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Vorwort,

Trotz Inanspruchnahme fast aller Krafte durch Kriegsarbeit
konnte das Jahrbuch auch fiir 1916 fertiggestellt werden. Leider
hat sich das Erscheinen, das fiir Anfang Dezember in Aussicht
genommen war, unerwarteterweise verzogert. Das Jahrbuch wird
aber seinen Freunden auch nach Weihnachten noch willkommen
sein und die geschichtliche Erforschung der Technik férdern und
weiter anregen helfen.

Der Umfang ist etwa der des vorhergehenden Kriegsbandes.
Hoffentlich kann das nidchste Jahrbuch, fiir welches bereits Stoff
vorliegt, wieder als Friedensband in fritherer Starke erscheinen.

Berlin, im Januar 1917.

Der Herausgeber.
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Geschichtliche Entwicklung der Berliner Elektricitéts-
Werke von ihrer Begriindung bis zur Ubernahme
durch die Stadt.”

Von

Conrad MatschoB8, Berlin.

Am 1. Oktober 1915 sind die Berliner Elektricitats-Werke (BEW) in den Besitz
der Stadt Berlin iibergegangen. Das alteste groBe Elektrizititswerk, aus privatem
Unternehmungsgeist geboren und zur weltbekannten Hohe entwickelt, kommt unter
stadtische Verwaltung. Die Bedeutung dieses Ereignisses spiegelt sich in den langen
Verhandlungen wider, iiber die uns die Zeitungen ausfithrlich berichteten und die
in den Griinden, die fiir und gegen die Ubernahme vorgebracht wurden, sich aufs
engste mit den vielen Verhandlungen beriihren, die seit der Begriindung iiber die
Vertrdage mit der Stadt gefiihrt wurden. '

Die Entwicklung der privaten Elektrizititsversorgung Berlins ist nunmehr
abgeschlossen und es lohnt sich schon jetzt zu versuchen, den geschichtlichen Werde-
gang in groBen Umrissen kurz zu skizzieren.

Will man die technische Tat, die in der Begriindung der BEW, wobei ungemein
groBe Schwierigkeiten zu iiberwinden waren, liegt, richtig beurteilen, so muf3 man
sich zunichst vergegenwirtigen, wie es damals, als die Pline, Berlin mit elek-
trischem Strom von Zentralstellen aus zu versehen, um die Elektrotechnik bestellt
war, welche Erfahrungen insbesondere auf dem Gebiet der elektrischen Beleuchtung
vorlagen.

Von der Entwicklung des elektrischen Lichtbogens am Anfang des vorigen
Jahrhunderts bis zur ersten praktischen Benutzung der neuen Lichtquelle und den

1) Die Veranlassung zu dieser Arbeit gab noch der verstorbene Begriinder der Werke, Geheim-
rat Dr. E. Rathenau, der in den BEW seine Lieblingsschépfung von jeher gesehen hat. Jetzt
beim Ubergang in den Besitz der Stadt wollte er noch einmal den Werdegang der ganzen Unter-
nehmung geschichtlich mit erleben. Da ich seit Jahren den Vorzug geno, mit dem Schépfer der
AEG und BEW in geschichtlicher Verbindung zu stehen, so kam es auch jetzt nochmals wenige
Wochen vor seinem Tode zu langen geschichtlichen Besprechungen, die eine besonders wichtige
Grundlage fiir die vorliegende Arbeit bildeten. Wichtig war ferner die Unterhaltung mit dem
ersten Mitarbeiter Rathenaus, Herrn Reichsrat Dr.Oscar von Miller-Miinchen, und die weit-
gehende Unterstiitzung, die mir sowohl schriftlich als miindlich von seiten der in Frage kommen-
den Stellen der beiden Firmen in entgegenkommendster Weise zuteil wurde. Von der Literatur
wurde namentlich benutzt: G. Kemmann, Die Berliner Elektricitiits-Werke bis Ende 1896,
Berlin 1897; Arthur Wilke, Die Berliner Elektricitits-Werke, Berlin 1890. Ferner Aufsitze
von Oscar von Miller in der Elektrotechnischen Zeitschrift und von L. Datterer in der Zeit-
schrift des Vereines deutscher Ingenicure. Ferner sind zu erwihnen die Geschiftsberichte und
andere Druckschriften der AEG und der BEW, darunter namentlich auch die Festschrift der
Berliner Elektricitits -Werke, die aus Anla8 ihres 25 jihrigen Bestehens 1909 herausgegeben wurde.
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2 Conrad Matscho8.

ersten marktfdhigen Lampen war ein langer Weg zuriickzulegen. Der grenzenlose
Optimismus der geborenen Erfinder, der in jeder neuen Lampe schon die endgiiltige
Losung der groBen Aufgabe zu sehen glaubte, wurde oft enttiuscht.

1846 wurde in Paris bei der Erstauffiihrung von Meyerbeers Oper der ,,Prophet*‘
das elektrische Bogenlicht zum erstenmal fiir einen praktischen Zweck zur ,,Effekt-
beleuchtung’ benutzt. Staunend bewunderte man das blendend weiBle Licht, den
.,Potenzierten Mondschein®, der aber den Augen schidlich sei, so dal man zur
Strafenbeleuchtung, an die man damals schon dachte, elektrische Bogenlampen
wohl nicht werde verwenden konnen. Dagegen wiren Leuchttiirme ein ausgezeich-
netes Anwendungsgebiet.

Aus Dinglers Polytechnischem Journal erfahren wir, daB 1850 Professor
Jacobi in St. Petersburg schon eine ,,galvanische StraBenbeleuchtung* durchzu-
fithren suchte. In dem blendend wei3en elektrischen Licht erschienen die damaligen
Gaslaternen rot und ru3ig. Aber das Licht verdnderte noch oft die Farbe und brannte
bald rot, bald blau, bald gelb, wodurch es dem Auge unertriglich wurde. Ofters
verloéschte es auf einige Augenblicke. Als Kraftquelle diente eine riesige galvanische
Batterie, die in zwei Silen, die Tag und Nacht geheizt wurden, aufgestellt war. Zur
Wartung standen vier Soldaten zur Verfiigung, die, wie es in dem Bericht heiGt,
infolge der Hitze und der Ausdiinstung der Sduren bereits alle Blut spuckten.

Ein Jahr spiter denkt man bereits daran, Bogenlicht auf Lokomotiven und
Schiffen einzufithren. 1852 wird zum erstenmal versucht, einen Innenraum, die
Deputiertenkammer in Briissel, elektrisch zu beleuchten. Fiir Leuchttiirme wird
das Licht in England schon 1857 angewandt, und im italienischen Krieg 1859 plante
man bereits, das Bogenlicht fiir militarische Zwecke zu benutzen. Aber erst als es
gelang, mit Hilfe von Maschinen elektrischen Strom zu erzeugen, konnte die elek-
trische Beleuchtung aus dem Reiche der Pline und der Einzelanwendung zu grofler
praktischer Bedeutung gelangen. Nachdem Werner von Siemens 1867 das
dynamo-elektrische Prinzip entwickelt hatte und die erste Dynamomaschine aus
der Werkstatt von Siemens & Halske hervorgegangen war, erschien gerade die
elektrische Beleuchtung geeignet, die jetzt geschaffenen Moglichkeiten starker elek-
trischer Stréme auf wirtschaftlicher Grundlage zu erzeugen, voll auszunutzen. Im-
mer neue Konstruktionen von Bogenlampen oder ,,Regulatoren‘‘, wie man sie da-
mals nannte, entstanden, keine wollte befriedigen. Fiir jede Lichtquelle, fiir jede
einzelne Lampe brauchte man noch eine Maschine. Fiir solche starken Einzellichter
aber, die in Anlage und Betrieb sehr teuer kommen muBten, hatte man nur eine sehr
beschrinkte Verwendung. Wollte man der ersten zentralen Beleuchtung, die von
der Technik in der Gasbeleuchtung am Anfang des Jahrhunderts geschaffen war,
in der elektrischen Beleuchtung etwas Gleichwertiges gegeniiberstellen, so mufte
die Teilung des elektrischen Lichtes, wie man damals die Aufgabe bezeichnete, in
den Vordergrund riicken.

Hier brachte zuerst die Erfindung der elektrischen Kerze durch P. Jabloch-
koff einen betrichtlichen Fortschritt. Jablochkoff, der Vertreter von Gramme,
benutzte nebeneinander stehende, durch eine diinne Isolierschicht getrennte Kohlen,
die er mit Wechselstrom speiste. Gramme konstruierte ihm hierzu Maschinen,
die vier Wechselstréme erzeugten, so daB3 man also vier getrennte Stromkreise damit
speisen konnte. Da man mehrere Kerzen hintereinander schalten konnte, so war man
mit der Teilung des Lichtes einen merklichen Schritt vorwérts gekommen. Die
erste Anlage, die noch mit einer gewaltigen magnet-elektrischen Maschine arbeitete,
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wurde im Warenhaus des Louvre in Paris 1877 in Betrieb genommen, und man war
so zukunftsfroh, dal man gleich darauthin eine Gesellschaft von 7,5 Millionen Francs
zur Ausbeutung dieser Erfindung griindete. Bis Juni 1878 hat man eine Anzahl
offentlicher Pliatze, darunter den Place de la Concorde, mit elektrischer Beleuchtung
versehen. Am Schlull der Weltausstellung 1878 wurden in Paris bereits jeden Abend
1000 elektrische Kerzen entziindet. '

Inzwischen war man auch von anderer Seite an die Aufgabe, mehrere Bogen-
lampen in einem Stromkreis zu brennen, herangetreten. Das Prinzip der Differen-
tiallampe, von Werner von Siemens angegeben und von Hefner- Alteneck
ausgefiihrt, war schon auf der Weltausstellung in Wien 1873 in Bogenlampen benutzt
worden. Die eigentliche Differentiallampe hat Hefner- Alteneck 1878 geschaffen.
1879 wurde sie patentiert. Die Berliner Gewerbeausstellung des Jahres 1879 bot
die erste Gelegenheit, die neuen Lampen der groen Offent’ ~lLikeit vorzufiihren. Die
Firma Siemens & Halske fiihrte die Beleuchtung der Kaisergalerie mit groBem Erfolg
durch. Hier brannten zum ersten Male mehrere in einen Kreis geschaltete Bogen-
lampen. Bei diesen Lampen wurden auch die ersten Dochtkohlen benutzt. Wéhrend
bisher der Kasten mit dem Reguliermechanismus der Bogenlampen unter den Kohlen
angebracht war, wurde er hier in einer zylindrischen Hiilse iber den Kohlenstdaben ange-
ordnet, und man war stolz darauf, mit dieser uns heute selbstverstindlich anmutenden
konstruktiven Anordnung endlich ein ,,schattenloses Licht* zu erzielen. Die Differen-
tial-Bogenlampen fiihrten sich schnell ein; Hefner-Alteneck konnte in seinem Vor-
trag im Elektrotechnischen Verein im Dezember 1882 berichten, daB schon Tausende
von Differentiallampen brennen und daf} die von Siemens & Halske allein gelieferten
Dochtkohlen in ihrer Gesamtlinge schon nach Hunderten von Kilometern zihlten.

Die Aufgabe, die man sich in der Teilung des elektrischen Lichtes gestellt hatte,
lie3 sich aber durch Verbesserung der Bogenlampen allein nicht l6sen. Hier fiihrte
erst die Glihlampe zum Ziel. Die ersten Vorschlige, Kohlen in einem luftleeren
Raum so zu erhitzen, dal man damit beleuchten kann, gehen schon auf das Jahr
1838 zuriick. Alle méglichen Konstruktionen und Materialien wurden benutzt. 1859
soll ein Amerikaner sein Haus voriibergehend mit 42 Platingliihlampen beleuchtet
haben. Aber alle diese Manner waren nur Vorliufer. Den ersten groBen praktischen
Erfolg erreichte T. A. Edison. 1876 hatte Edison in dem kleinen Vorort von
Neuyork, Menlo-Park, sein Laboratorium begriindet. 1878 wurde seine Aufmerk-
samkeit zuerst auf die elektrische Beleuchtung gelenkt. Das Bogenlicht erschien
ihm ,,zu groB und zu hell“. Das elektrische Gliihlicht allein konnte seiner Uber-
zeugung nach die Aufgabe 16sen. Mit einer Zihigkeit ohnegleichen verfolgte er dieses
Ziel. Mit allen nur denkbaren Stoffen stellte er Versuche an. Nachdem er in uner-
miidlichen 13monatigen Versuchen an der Metallfadenlampe gearbeitet hatte,
wandte er sich der Retortenkohle und Papierkohle zu. SchlieBlich begann er Bambus-
fasern zu verkohlen, und dies fiihrte ihn zum Ziel. Er erkannte, welche Rolle der
groBe Widerstand spielte, da hierdurch bei erhShter Spannung die zum Glithen
notigen Stromstirken verringert wurden. Nach Uberwindung unsiglicher Schwierig-
keiten und unter Mitarbeit eines ganzen Stabes von Mitarbeitern war endlich die
Lésung der Aufgabe gelungen. Eine praktisch im groBen verwertbare Kohlefaden-
lampe war geschaffen. Am 21. Oktober 1879 hatte Edison diese Lésung gefunden.
Im Januar 1880 erhielt er die bedeutungsvollen Patente auf die Glithlampen und
in dem gleichen Monat fiihrte er durch eine festliche Beleuchtung des Menlo-Parkes
seine neue Erfindung der Offentlichkeit vor.

1*



4 Conrad MatschoB,.

Aber Edisons Ziel war nicht nur, eine brauchbare Gliihlampe zu erfinden, er
wollte ein der Gasbeleuchtung iiberlegenes zentrales Beleuchtungssystem schaffen.
Er konstruierte die ersten Schalter und Verteilungssysteme, er baute Dynamo-
maschinen und suchte sich die geeignete Kraftmaschine zum Antrieb zu verschaffen.
Er schaffte MeBinstrumente und Zihler und studierte an Hand umfassender Litera-
tur den Werdegang und den damaligen Stand der Gasbeleuchtungsindustrie. Aus
allen diesen umfassenden Arbeiten erwachsen die ersten elektrischen Zentralen. Dic
erste groBe elektrotechnische Ausstellung in Paris 1881 bietet die Gelegenheit, das
Edisonsche Glithlampen-Beleuchtungssystem der groBen Offentlichkeit vorzu-
fiihren.

Diese denkwiirdige Ausstellung fiel mitten in die Sturm- und Drangperiode
der Elektrotechnik. Der elektrische Strom, erfolgreich eingefiihrt durch den Tele-
graphen in die wirtschaftlich industrielle Entwicklung des 19. Jahrhunderts, er-
schien jetzt wieder als die Zukunftshoffnung aller derer, die an der Gesamtentwick-
lung der Technik Interesse hatten. In England hatte man mit den Gesellschaften
fiir elektrische Telegraphie, besonders mit den Kabelgesellschaften, auch finan-
ziell glinzende Geschifte gemacht, damit war in weiten Kreisen des Volkes der
Glaube groBgezogen worden, daB alles, was mit Elektrizitdt zusammenhing, auch
hohe Ertridge abwerfen miisse. So war es leicht, fiir neue elektrische Beleuchtungs-
gesellschaften groBe Geldmittel fliissig zu machen. Jeder Tag brachte neue Griin-
dungen und schlieBlich konnte, da die groBen technischen Schwierigkeiten sich nicht
durch den Befehl der Finanzleute allein tiberwinden lieBen, der Zusammenbruch nicht
ausbleiben. Auf das ,, himmelhochjauchzend* folgte das ,,zu Tode betriibt*“. Man
unterlieB3 es sogar nicht, gesetzlich das MiBBtrauen gegen den elektrischen Strom, das
jetzt Platz gegriffen hatte, festzulegen. Ein Unterbinden der englischen elektrischen
Industrie fiir viele Jahre war das Ergebnis der zu friih eingesetzten unrealisierbaren
Hoffnungen.

In Frankreich war man nicht minder eifrig mit der weiteren Entwicklung be-
schiftigt. 1882 sollen bereits mehr als 1000 verschiedene elektrische I.ampen pa-
tentiert gewesen sein, von denen allein etwa 600 auf Frankreich entfielen.

Eindrucksvoll auf die groBen Zukunftsmoglichkeiten der elektrischen Beleuch-
tung hingewiesen zu haben, war das Verdienst der Weltausstellung 1878 mit ihren
Tausenden von Bogenlampen, vor allem aber, wie wir sahen, der elektrotechnischen
Ausstellung 1881 in Paris. Tausendfache Anregungen sind von hier ausgegangen.
Keine aber war wohl wirkungsvoller und zukunftsreicher als die, die in dem deut-
schen Ingenieur Emil Rathenau den Gedanken zur Tat werden lieB3, die Edison-
Gliithlampe und damit die elektrische Beleuchtung im groen Stil zunichst in
Berlin einzufiihren und damit zugleich eine elektrische Industrie groBen Stils zu
begriinden.

Weit und miihselig war der Weg, der von jener ersten Anregung, die ihm die Aus-
stellung gab, zu dem Begriinder der AEG und der BEW fiihrte, zu jenem so iiberaus
erfolgreichen titigen Leben, das unter der Anteilnahme weiter Kreise vor wenigen
Monaten seinen Abschluf3 fand.

Von jenen ersten schweren Jahren, in denen der feste Glaube an die groBe
Zukunft seiner Schopfung ihn oft allein aufrecht hielt, hat Rathenau selbst
anschaulich zu erzdhlen gewuBt. Er war Maschinenbauer von Haus aus, hatte
vier Jahre in der Wilhclmshiitte in Sprottau, einer damals besonders angeschenen
Maschinenfabrik, gearbeitet, in Hannover und Ziirich studiert, war dann in Berlin
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zuerst bei Borsig als Ingenieur tdtig gewesen. Das damalige Land der Technik,
England, hatte es ihm dann angetan, und bei Penn, der berithmten Maschinen-
fabrik, hatte er die ersten Schiffsverbundmaschinen mitbauen kénnen. Dem Wunsch
der Verwandten folgend, war er dann schlieBlich wieder nach Berlin zuriickgekehrt.
1865 erwarb er die Maschinenfabrik von H. Weber in Berlin, die er in den Griinder-
jahren verkaufte. Nun begannen Jahre des Sichumsehens. Rathenau reiste nach
Amerika, wo das eben praktisch brauchbar gewordene Telephon auf ihn einen
besonders starken Eindruck machte. Er versuchte es in Berlin einzufiihren, schei-
terte aber zundchst an dem noch fehlenden Bediirfnis. Nach Ansicht des Reichs-
postmeisters Stephan wiren damals nicht 18 Menschen in Berlin zu finden ge-
wesen, die einen solchen Apparat benutzen wollten.

Mit den starken Eindriicken, die ihm das elektrische Bogenlicht auf den
StraBen und Pldtzen in Paris bei der Weltausstellung 1878 gemacht hatte, be-
schiftigt, traf er zufillig in der Schweiz mit Werner von Siemens zusammen
und machte ihm den Vorschlag, gemeinsam eine elektrische Stralenbeleuchtung
in Berlin einzufithren. Die Anregung wurde nach der Riickkehr in Berlin wieder-
aufgenommen, aber zu einer Ausfiilhrung kam es nicht. Erst im nidchsten Jahr,
1879, bekam Berlin, wie schon erwihnt, in der Kaisergalerie die erste elektrische
Beleuchtung in gréBerem Umfang zu sehen. Rathenau aber gab seinen Plan, sich
auf dem neuen Gebiet der Elektrotechnik ein neues groBes Arbeitsfeld zu schaffen,
nicht auf. Der Erfolg der Edison-Glithlampen wies ihm den Weg. 1881 eilte er nach
Paris, und es gelang ihm, von den von Edison fiir die Ausbeutung seiner Er-
findung in Europa begriindeten Gesellschaften die Ausfiihrungserlaubnis fiir Deutsch-
land zu erwerben.

Zunichst wurde eine Studiengesellschaft mit 250 ooo Mark begriindet, der die
Aufgabe zufiel, das groBe Publikum mit den Vorziigen der neuen Beleuchtung be-
kannt zu machen. Rathenau iibernahm die Leitung der Gesellschaft und ging
sofort mit Feuereifer daran, elektrische Beleuchtungsanlagen mit Edison-Glithlampen
in Berlin auszufiithren. Sehr reizvoll wuBBte Rathe nau hiervon zu erzdhlen. Zwei
angesehene Berliner gesellschaftliche Vereinigungen, der Unionklub, der sich in der
SchadowstraBe ein neues Haus baute, und die Ressource boten eine gute Gelegen-
heit, nachdem vorher schon der Bérsenkurier und eine Berliner Brauerei kleine
Anlagen hatten ausfiihren lassen, einfluBreiche Berliner Kreise mit der neuen Be-
leuchtung bekannt zu machen.

Im Garten wurde ein kleines Maschinenhaus erbaut, eine CorliBmaschine, von
der Wilhelmshiitte in Sprottau geliefert, trieb hier die Dynamomaschine, und bald
konnten die zu Ehren Rathenaus und seiner elektrischen Beleuchtung festlich ge-
Iadenen Mitglieder die Wirkung Edisonscher Glihlampen in Gesellschaftsraumen
bewundern. UnvergeBlich blieb Rathenau dies Fest, denn nur zu bald begann das
elektrische Licht zu zucken und dunkler zu brennen, was ihn bald veranlaBte, den
FFestsaal mit dem Maschinenraum zu vertauschen. Er wulte, was fiir sein Unter-
nehmen hier auf dem Spiele stand, wenn morgen die Berliner Zeitungen berichten
konnten, daB das schone Fest infolge Versagens der elektrischen Beleuchtung hitte
abgebrochen werden miissen. Es gelang ihm, durch eifriges Kiihlen der Lager mit
dem fiir die Sektkiibel bestimmten Eis den Betrieb, bis der letzte Gast frith um
vier nach Hause gegangen war, aufrechtzuerhalten. Der Erfolg, den er mit dieser
Anlage erreicht hatte, machte sich bald geltend.

Eine besonders giinstige Gelegenheit aber fiir das weitere Bekanntwerden der
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Edison-Glithlampenbeleuchtung in Deutschland bot die Miinchener Elektrotechnische
Ausstellung 1882, die von Oscar von Miller organisiert, sich die Aufgabe gestellt
hatte, die Errungenschaften der Pariser Ausstellung nebst den Neuerungen, die
inzwischen noch hinzugekommen waren, dem deutschen Publikum vorzufiihren.
Rathenau fiihrte hier in einigen von Miinchener Kiinstlern zu diesem Zweck be-
sonders ausgestatteten Rdumen die elektrische Glithlampenbeleuchtung vor. Er
konnte ferner eine elektrische Theaterbeleuchtung mit neuen, von ihm geschaf-
fenen Reguliereinrichtungen dem Intendanten der Theater zeigen. Grofe Theater-
brinde, die damals viele Menschenleben gekostet hatten, wiesen besonders stark
auf die grofen Vorteile der elektrischen Beleuchtung hin. Gegeniiber den offen
brennenden Gasflammen muBte die elektrische Gliihlampe als vollkommen feuer-
sicher erscheinen. Hierzu kamen noch die hygienischen Vorteile. Man vermied die
Verunreinigung der Luft und die unertréglich starke Erwdarmung. Ein Auftrag auf
die elektrische Beleuchtung der Kgl. Theater in Miinchen war der erste sichtbare
Erfolg. In Oscar von Miller gewann dann Rathenau einen schaffensfreudigen
Mitarbeiter, mit dem er gemeinsam in den ersten Jahren an der erfolgreichen Uber-
windung der Schwierigkeiten arbeitete, die keinem neuen Unternehmen crspart
bleiben.

Zunichst lag Rathenau in Berlin die Aufgabe ob, mit der Firma, die bisher
das ganze Gebiet der Elektrotechnik in Deutschland fast unbeschrankt beherrscht
hatte, mit Siemens & Halske, sich auseinanderzusetzen. Durch eine Anzahl von
Vertrigen gelang es, zunichst den Widerstreit der Interessen in der Weise aus-
zugleichen, daB es der von Rathenau gegriindeten Gesellschaft {iberlassen blieb,
elektrische Anlagen zur gewerblichen Abgabe von Licht zu betreiben und Gliih-
lampen nach Edisons Patent herzustellen, wihrend es Siemens & Halske zustand,
die Maschinen, Apparate und Materialien fiir die Beleuchtungsanlagen herzustellen
und zu Meistbegiinstigungspreisen an die neue Gesellschaft abzugeben.

Nachdem die Vertrige vorlagen, konnte am 19. April 1883 die Deutsche
Edisongesellschaft fiir angewandte Elektrizitdt mit einem Kapital von
5 Millionen Mark gegriindet werden, die dann vier Jahre spiter nach Neuorgani-
sation des Unternehmens den Namen Allgemeine Elektricitdts-Gesellschaft
(AEG) annahm. Die Aufgaben der neuen Gesellschaft lagen klar umschrieben
vor. Die Méglichkeit zu fabrizieren, blieb zunichst im groBen und ganzen auf die
Gliihlampen beschrinkt. Die Hauptaufgabe war, elektrischen Strom im eigenen
Betrieb zu erzeugen und gewinnbringend zu verkaufen. Es galt, dem elektrischen
Licht Freunde zu erwerben. Ein groBer Kreis von Abnehmern war zu schaffen
und diese Abnehmer waren in moglichst enger Verbindung mit der begriindeten
Gesellschaft zu erhalten. Die Weiterentwicklung hat es mit sich gebracht, dal}
die AEG in immer gr6Berem Umfang versucht hat, auch fabrikatorisch titig zu
sein. Dies fiihrte schlieBlich nach umfangreichen Verhandlungen zur vollstindigen
Losung der Vertrige, die sie zu gemeinsamer Arbeit mit Siemens & Halske ver-
banden. Unbegrenzt lag von da an das industrielle Schaffensgebiet vor dem
Begriinder der AEG, und wir wissen, wie erfolgreich er auf den verschiedensten
Gebieten bahnbrechend vorangegangen ist. In besonders fruchtbringender Weise
verstand es Rathenau, die Erfahrungen auf allen Gebieten sich wechselweise nutz-
bar zu machen.

Fiir die Anlage der elektrischen Beleuchtung kamen zunichst im Innern der
Stadt die groBen Restaurants und Geschifte in Frage. Fiir den Privatmann war di¢
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elektrische Beleuchtung noch zu teuer. Von dem Ziel, das sich Edison gesteckt
hatte, das elektrische Licht so billig zu machen, daB3 nur noch die reichen Leute
Kerzen brennen konnten, war man noch weit entfernt.

Der Hauserblock Unter den Linden, FriedrichstraBe, CharlottenstraBe, in dem
das von allen Fremden besuchte Café Bauer liegt, schien besonders geeignet fiir
die erste Ausfithrung einer groferen Blockstation. Rathenau kaufte das Haus
FriedrichstraBe 85 und errichtete hier im Keller eine Maschinenanlage, bei der von
amerikanischen schnellaufenden Dampfmaschinen aus mittels Riemen die Dynamo-
maschine betrieben wurde. Man nannte das damals einen direkten Antrieb, weil
man ein besonderes Vorgelege, das man sonst bei den deutschen langsam laufen-
den Maschinen fiir den Antrieb der Dynamomaschine mit den hohen Umdrehungs-
zahlen nétig hatte, vermieden hatte. Unter dem Hof des Hauses waren die drei
Wasserrohrkessel von je 100 gqm Heizfliche fiir die Dampferzeugung untergebracht.
Das Café Bauer, die Kaisersile, die Vier Jahreszeiten und noch einige andere Re-
staurants und Liden konnten von dieser Anlage aus beleuchtet werden. Von den
Sorgen, die solche erste elektrischen Anlagen machten, hat man kaum noch eine
Vorstellung. Man muf} es sich von denen, die dabei gewesen sind, erzahlen lassen,
mit wie wenig positivem Wissen hier das technisch Neue und Unbekannte geschaffen
werden muBte. Denn auf Erfahrungen konnte man nicht zuriickgreifen, die wollte
man jetzt erst sammeln. Wissenschaftliche Grundlagen, die jedem, der heute an-
fangt, sich mit Elektrotechnik zu befassen, gebrauchsfertig dargeboten werden, gab
es nicht. Alles war neu zu schaffen. Rathenau erzihlte, wie er die Form der Schal-
ter sich aus Draht zusammengebogen habe, um sich nach diesem Modell unter
genauer miindlicher Angabe von einem Handwerker in der RosmarinstraBe die
Apparate machen zu lassen, und Oscar von Miller weil in humorvoller Weise zu
erzihlen, wie Rathenau, Jordan und er abwechselnd im Maschinenhaus und
im Café Bauer Dienst hatten. Im Maschinenhaus muBten sie vor allem dafiir sorgen,
daf3 die Maschine nicht heiB lief, im Café, daBl das Publikum das zeitweise Ausgehen
des elektrischen Lichtes mit gutem Humor ertrug. Diese Aufgabe sei am wenigsten
begehrt gewesen.

Das Parallelschalten der Maschine machte ganz besondere Schwierigkeiten.
Zundchst verwandte man groBe Lampenbatterien, dann Metallwiderstinde. Aber
es blieb noch lange ein ereignisvoller Moment, wenn es anstandslos gelang, die
Maschinen zum Zusammenarbeiten zu bewegen.

Damals hielt man es auch fiir unmoglich, von ein und derselben Maschine
Bogenlampen und Gliithlampen zu speisen. Man wird an jene erste Zeit des Dampf-
maschinenbaues erinnert, wo man den Kunstmeister, der aus einem Dampfkessel
zwei Maschinen mit Dampf versorgen wollte, fiir einen Scharlatan hielt. Zuerst soll
ein Mechaniker Pieper in Belgien, ohne zu wissen, welch schwieriges Problem er
geldst hatte, unter Benutzung eines Vorschaltwiderstandes Bogenlampen und Gliih-
lampen von einer Maschine aus betrieben haben. Als dann in Berlin in einem Laden
Bogenlampen und Glithlampen zuerst in einem Stromkreis brannten, war es noch
ein technisches Ereignis, das man gesehen haben muBlte, um es fiir moglich zu halten.
Die Hilfsapparate waren noch sehr wenig entwickelt, die Schalttafeln wurden mehr
als ein notwendiges Ubel angesehen.

Bei diesen ersten gréBeren Blockstationen aber konnte man nicht stehen-
bleiben. Der Weg ging vom Einzelhaus {iber den Hiuserblock zur zentralen Be-
leuchtungsanlage eines ganzen Stadtteiles. Hierzu brauchte man aber fiir die Be-
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nutzung der Stralen die Erlaubnis der Stadt. Die Verhandlungen, die zur Begriin-
dung des ersten groB3en Elektrizitatswerkes in Europa fiihren sollten, begannen jetzt.
Rathenau hatte sich an den damaligen Oberbiirgermeister Forkenbeck gewandt
und hatte bei thm und dem Stadtrat Marggraff weitgehendes Verstindnis fiir seine
groBen Pline gefunden. Aber viele Worte und lange Reden sowie umfangreicher
Schriftwechsel waren noch notwendig, bis esmit Magistrat und Stadtverordneten zum
AbschluB3 des ersten Vertrages kommen konnte.

Am 29. November 1883 kam die Magistratsvorlage vor die Stadtverordneten-
versammlung. Der Antrag auf Uberlassung von StraBen zur Anlage von elektrischen
Leitungen wurde einem Ausschul} iiberwiesen, dessen Vorschlag in der Stadtverord-
netenversammlung eingehend verhandelt wurde, bis schlieflich im Februar 1884
der Vertrag zwischen der Stadtgemeinde und der Deutschen Edisongesellschaft ab-
geschlossen wurde. Die Stadt iiberlie als Beleuchtungsgebiet die innere Stadt,
begrenzt durch einen um den Werderschen Markt gezogenen Kreis mit einem Halb-
messer von 800 m. Die Gesellschaft hatte der Stadt 10 vH der Bruttoeinnahme
aus der Stromleistung bis 25 vH des jahrlichen Reingewinns, der nach der Verteilung
einer Dividende von 6 vH des Aktienkapitals zur Verteilung iibrigblieb, zugesagt.
Fiir die StraBenbeleuchtung hatte die Stadt als Vergiitung fiir jede 16kerzige
Glihlampe bei einer Brenndauer von 4400 Stunden den jahrlichen Betrag von
120 Mark, und fiir jede Bogenlampe von 800 Kerzen 40 Pf. fiir die Brennstunde zu
leisten. Fiir diesen Preis waren auch die Lampen zu liefern und zu unterhalten.
Die im Versorgungsgebiet gelegenen stadtischen Gebdude waren auf Wunsch binnen
6 Monaten elektrisch zu beleuchten. Anderungen des Tarifs muBiten vom Magistrat
genehmigt werden. Unabhingig von dieser Genehmigungspflicht war der Strompreis
fiir Verwendungszwecke auBerhalb der Beleuchtung. Fiir notwendig werdende Er-
neuerungen der Anlage war ein Kapital zur Verfiigung zu stellen, das durch jahr-
liche Uberfithrung von 2 vH der Bruttoeinnahme bis auf 2o vH des Aktienkapitals
anwachsen sollte. Ferner war eine Kaution von 150000 M. beim Magistrat zu hinter-
legen. Die Dauer des Vertrages wurde auf 30 Jahre festgesetzt. Nach zehnjdhrigem
Bestehen des Unternehmens konnte der Magistrat die Ubernahme der Anlagen zum
Taxwert verlangen. Fiir diese Verpflichtungen erhielt die Gesellschaft neben dem
Recht, die StraBen zur Unterbringung der Leitungen zu benutzen auch noch das
Recht, die elektrischen Einrichtungen bei den Abnehmern auf Grund eciner vom
Magistrat genehmigten Preisliste durchzufiihren.

Dieses Recht wurde als Monopol besonders stark angegriffen. Bei dem da-
maligen Zustand, wo sich Gevatter Schneider und Handschuhmacher mit durch
keinerlei Sachkenntnis getriibtem Blick dem Installationsgewerbe zuwandten, war
eine Firma, die Freunde dem elektrischen Strom erwerben wollte, besonders daran
interessiert, da3 die Installation sorgfdltig ausgefiihrt wurde. AuBerdem war es
naturgemiB auch eine fiir die BEW in jener Zeit noch recht wichtige Einnahme-
quelle.

Gleichzeitig hatte sich die Edisongesellschaft das Recht ausbedungen, die
Rechte und Pflichten des Vertrages auf eine andere Gesellschaft zu tibertragen.
Am 8. Mai 1884 wurde eine neue Aktien-Gesellschaft mit einem Kapital von 3 Mill. M.
unter dem Namen Stadtische Elektrizitatswerke, die spater die Bezeichnung
Berliner Elektricitits-Werke (BEW) annahm, begriindet.

Die Verhandlungen, die dem Abschlufl des Vertrages vorangingen, wiederholten
sich spiater mehr oder weniger bei jeder Anderung oder Erneuerung des Vertrages.
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Es ist nicht uninteressant, sich die wesentlichsten Gesichtspunkte an Hand der
Protokolle der Stadtverordnetensitzungen vor Augen zu fithren. Wie man gegen
die Eisenbahn geltend gemacht hatte, die Einnahmen der staatlichen Post kénnten
dadurch gefahrdet werden, so wies man jetzt darauf hin, daB3 die Stadt keine Ver-
anlassung habe, ihren eigenen Gasanstalten einen Wettbewerb zu schaffen. Vor
allem aber wollte man von einem Monopol einer Privatgesellschaft nichts wissen.
Heftige Wortkdmpfe entbrannten. Die eine Partei wiinschte, dafl die Stadt die
elektrische Beleuchtung in eigener Verwaltung durchfiihren solle. Demgegeniiber
wurde von der anderen Seite geltend gemacht, daB die stadtische Verwaltung viel
zu schwerfillig sei, um in diesem Anfangsstadium der Technik solch schwieriges
neues Unternehmen erfolgreich durchzufiihren. Hier kénne nur privater Unter-
nehmungsgeist Erfolge erzielen. Der Biirgermeister Duncker sprach besonders
wirkungsvoll iiber die Vorteile, die der vorliegende Vertrag der Stadt gebe. , ,Alles
Risiko fillt auf die Gesellschaft, alle finanziellen Vorteile fallen auf die Stadt.”
Die Einsicht, daB3 eine hervorragende Pioniertatigkeit auf neuen technischen Gebieten
vielkopfigen stidtischen Verwaltungen im allgemeinen versagt ist, siegte schlieBlich
und machte die Bahn frei fiir die in ihren groBen Erfolgen so segensreiche Tétigkeit
Emil Rathenaus.

Gleich nach AbschluB3 des Vertrages wurde mit dem Bau von zwei Kraftwerken
begonnen. Das erste wurde in der Markgrafenstralle 43/44, das zweite, etwas kleinere,
in der MauerstraB3e errichtet. Am 15. August 1885 kam das Kraftwerk Markgrafen-
straBe mit 6 Dampfmaschinen zu je 150 PS, im Mai 1886 das Werk Mauerstralle
mit 3 Maschinen zu 150 PS in Betrieb. Der erste groe Abnehmer war das Kgl.
Schauspielhaus, das schon im August 1885 mit 1462 Amp angeschlossen wurde.
Einen Monat spater kam die Reichsbank hinzu. Von den Hotels kam zuerst der
Kaiserhof. Nur langsam folgten andere nach. Besonders rechnete man auf die
Liaden, bildete doch die glinzende elektrische Beleuchtung einen wichtigen Anzie-
hungspunkt fiir die Kdufer. War das elektrische Licht erst in einigen Laden hei-
misch, so muiten die anderen bald nachfolgen. So war es zu verstehen, dal3 auch
in der Stadtverordnetensitzung man es fertigbrachte, diesen Druck als einen beson-
ders wirtschaftlichen Nachteil der elektrischen Beleuchtung hinzustellen. Als Vor-
teil des elektrischen Lichtes in den Laden wurde darauf hingewiesen, daf3 es nicht
die Waren verderbe wie das Gaslicht. Merkwiirdig ist, dal die Géartner sich zuerst
gegen das elektrische Licht besonders heftig straubten mit der Behauptung, daB
die Blumen es nicht vertragen konnten. Ende der Soer Jahre entstanden dann in
Berlin die groBen Bierpalaste, die starke Abnehmer des elektrischen Lichtes wurden.

Erschwert wurde natiirlich die Einfihrung des elektrischen Lichtes durch den
hohen Preis, der verlangt wurde. Man muB hierbei beriicksichtigen, dal3 mit den
damals zur Verfiigung stehenden Anlagen es nur moglich war, etwa 325 Wattstunden
im Jahresdurchschnitt aus einem Kilogramm Kohlen zu erzeugen, wihrend man
jetzt das 3,5fache in den neuzeitlichen Anlagen erzielt. Bis 1895 wurde fiir die Nor-
mal-Lampenbrennstunde (0,54 Amp.) 4 Pf. berechnet. Von 18go an wurde dann
dieser Preis um 10 vH erméifBigt. Auch eine Spannungserhshung von etwa 10 vH
war damals, da noch nach Amp.-Stunden gerechnet wurde, eine Preisverminderung.
Von 1896 an wurde dann der Strom nach Kilowattstunden berechnet, und zwar
mit einem Einheitspreis von 6o Pf. Dieser Preis wurde dann 1899 auf 55 Pf., 1904
auf 40 Pf. fir die Kilowattstunde herabgesetzt. Auf alle hier genannten Preise
wurden bei lingerer Brenndauer Rabatte gewidhrt. AuBer den Betrigen wurde
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noch eine Grundtaxe fiir jede angebrachte Lampe bezahlt, in der die unentgeltliche
Lieferung einer Lampe, sowie ihre unentgeltliche Auswechselung bei eintretender
Unbrauchbarkeit einbegriffen war. Die Grundtaxe betrug in der Zeit von 1885
bis 1890, also in den ersten 5 Jahren 40 M. fiir jede Bogenlampe und 6 M. fiir jede
Glithlampe. Nach und nach wurden dann diese Grundtaxen auf 30 und 5 M., dann
auf 15 und 2 M. und schliellich auf 7,50 und 1 M. ermiBigt. Mit dem Jahre 1895
kam die Taxe ganz in Wegfall. Fiir Elektrizititsmesser war eine jahrliche Miete,
die zwischen 15 und 40 M. lag, zu entrichten. Bei einer durchschnittlichen jahr-
lichen Brenndauer von 600 Stunden fiir die Lampe stellte sich in den ersten Jahren
der BEW die Lampenbrennstunde auf 5 Pf., wihrend heute dieser Preis auf 0,64 Pf.
zuriickgegangen ist.

Die elektrische Beleuchtung war damals tatsdchlich eine Luxusbeleuchtung,
und der Kreis der Abnehmer war zunichst noch recht beschrinkt. Neben der Gliih-
lampenbeleuchtung fiir Innenrdume hatte man sich auch der Straflenbeleuchtung
zugewandt. Zu der von Siemens & Halske 1879 ausgefithrten Beleuchtung der
Kaisergalerie war 1880 ein allerdings nur wenige Stunden dauernder elektrischer
Beleuchtungsversuch des Pariser Platzes hinzugekommen. Die Anlage war, wic
Hefner- Alteneck in einem Vortrag im Elektrotechnischen Verein damals be-
merkte, nicht zur Ausfithrung gekommen, weil inzwischen eine neue splendide Gas-
beleuchtung hergestellt war. , Es gehort zu den guten Eigenschaften des elektri-
schen Bogenlichtes,* so fiihrte er damals aus, ,,iiberall da, wo es sich nur von ferne
blicken 14aBt, sofort zu einer michtigen Gasbeleuchtung die Veranlassung zu sein.”

Vom 15. Mai bis 15. September 1882 hatten dann Siemens & Halske in der Koch-
straBe zwischen Friedrich- und Markgrafenstrafle eine StraBlenbeleuchtung mit Gliih-
lampen durchgefiihrt, die aber vom Publikum nicht recht als elektrische Beleuchtung
anerkannt wurde, weil die Glithlampen mit ihrem gelben Licht nicht viel anders
wirkten wie die Gaslampen. Den Plan, den Opernplatz elektrisch zu beleuchten,
muBte man aufgeben, der Platz galt als zu vornehm fiir einen solchen Versuch, man
stellte deshalb die Leipzigerstrae bis zur Friedrichstrale zur Verfiigung.. 4 Deutzer
Gasmaschinen von je 121/, PS dienten zum Betrieb. Bemerkenswert war, dafl der ge-
messene Gasverbrauch erkennen lie3, dal, wenn man die Gasmenge in gew6hnlichen
StraBenbrennern verbrauchen wiirde, man damit nur den zehnten Teil der Bogen-
beleuchtung erreichen kénnte, die indirekt mit dieser Gasmenge unter Benutzung
der elektrischen Bogenlampen erreicht wurde. Damals muBte fiir die Lampembrenn-
stunde 38 Pf. an Siemens & Halske bezahlt werden. Diese erste groBere Straen-
beleuchtung in Berlin wurde nun nach Begriindung der BEW diesen iibertragen.
Bald wurde die Beleuchtung ausgedehnt und man ging dazu iiber, auch den vor-
nehmsten StraBenzug der Reichshauptstadt, die StraBle Unter den Linden, elektrisch
zu beleuchten. Am 30. August 1888 wurde die Beleuchtung durchgefiihrt, und
begeistert wullte die Vossische Zeitung iiber das Ergebnis im Morgenblatt des 31. Au-
gust zu berichten: ,,Und wie mit einem Zauberschlage wurde es plotzlich hell,
trotz der finsteren Nacht. Elektrisches Licht! Wirklich strahlend lagen die Linden
da, seit Jahrhunderten zum erstenmal. Eine solche Metamorphose haben sich
unsere Viter, dic hier im Diistern wohlgefillig gewandelt, schwerlich triumen las-
sen.“ Und der Berichterstatter schildert dann weiter, wie in drei schnurgeraden
Linien sich hoch oben in der Luft schwebend die milchweien Kugeln wie lichte
Sonnen die Linden entlang zogen, und wie tief unter diesen méachtigen Leuchtquellen,
das Auge geradezu verletzend, die Gasflammen gelblich-rot brannten. Spiter wur-
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den die Gasflammen ausgeloscht und dem elektrischen Licht allein die Beleuchtung
iibertragen. ,,Wie lichter Vollmond ruhte es auf den Linden.” Wir entnehmen dann
dem Bericht noch weiter, daBl Tausende von Menschen herbeigeeilt waren, um die
neue Beleuchtung zu bewundern. ,,Die leuchtenden Kugeln, die wie Gestirne aus-
sahen, leuchteten so hell, daB man unten an allen Punkten bequem die kleinste
Schrift lesen konnte. Seitlich aber waren die Bauten bis zu den Hauptgesimsen zu
erkennen.” Wie eine neue Stralle erschienen damals den Berlinern ihre Linden. Die
Bedeutung dieses Ereignisses wurde auch von der Direktion der BEW durch ein
Festessen, zu dem die Vertreter der Stadt in die ,,Vier Jahreszeiten‘‘ geladen waren,
wiirdig hervorgehoben. Man war hier begeistert von den Fortschritten der Elek-
trotechnik, zumal man hier auch zum erstenmal ,,elektrisch gebratene’ Hithner und
Wiirste vorgesetzt bekam.

Geschiftlich aber arbeiteten die Elektrizititswerke in der ersten Zeit allerdings
mit wachsendem Verlust. Die Kraftwerke verschlangen groBe Summen. Die Er-
fahrungen muBten teuer bezahlt werden. Es schien, als ob die Gegner Rathenaus,
die die Zeit fiir groBe Elektrizitatswerke fiir noch nicht gekommen hielten, recht
behalten sollten. Niemand wollte die Aktien der Werke erwerben. Die Inhaber
kamen zu Rathenau und klagten ihm, sie miilten ihr gutes Geld verlieren. Nur
der Begriinder der Werke, Emil Rathenau, war in seiner Uberzeugung von der
grolen Zukunft des Unternehmens durch alle Widerwirtigkeiten nicht irrezu-
machen. Hier zeigte sich sein in die Zukunft eilender, jede Entwicklungsmoglich-
keit sicher abschitzender Blick, seine Tatkraft, sein zihes Festhalten, Eigenschaften,
durch die allein er die Krisis iiberwand. Obwohl die AEG damals nur iber ein
Kapital von 5 Mill. M. verfiigte, entschlo er sich, die 3 Mill. M. Aktien der BEW
zu lbernehmen. Die Zeitungen, nicht minder wie die nahestehende Bankwelt,
warnten ihn vor dem Wagnis. Aber Rathenau lieB sich nicht irremachen. Er
wullte, dal3 schwere Krisen die groBen Elektrizitaitswerke auch auBlerhalb Deutsch-
lands betroffen hatten, daB} viele schon zusammengebrochen waren. Wenn nun
auch die Berliner Elektricitats-Werke, an die so viele groB3e Hoffnungen sich kniipf-
ten, zusammenbrachen, dann mullte die ganze elektrotechnische Industrie auf viele
Jahre hinaus in ihrer Entwicklung gehemmt werden. Dies multe um jeden Preis
verhindert werden.

Hatte Rathenau die Aktien der BEW {ibernommen, so wollte er auch die
Leitung in seinen Hidnden wissen. Die Verwaltungsgemeinschaft zwischen BEW
und AEG wurde durchgefiihrt, und an die Spitze der BEW traten an die Stelle des
ersten Direktors, des Geheimen Oberpostrats Ludewig, eines Staatsbeamten,
nunmehr die Direktoren der AEG, Emil Rathenau, Felix Deutsch und Oscar
von Miller. Mit verdoppelter Energie versuchte man jetzt, der Schwierigkeiten
Herr zu werden. Nach und nach besserte sich die Lage und bald konnten kleine
Dividenden, auch ein geringer Gewinnanteil gezahlt werden. Die Ubernahme der
BEW-Aktien hat Rathenau spiter mit Recht als eines seiner besten Geschifte
bezeichnen kénnen, und die, die es damals als eine GroBmut ansahen, dal3 er die
Aktien iibernahm, machten es womdglich spiater der AEG zum Vorwurf, dal sie
an der BEW so viel verdiene. Der Erfolg verschiebt die Beurteilung.

Inzwischen wiinschten Berliner Biirger auch aullerhalb der den elektrischen
Werken zugewiesenen Beleuchtungsgebiete elektrischen Anschlu. Neue ungemein
schwierige Verhandlungen mit der Stadtgemeinde fiihrten dann schlieBlich am 25. Au-
gust 1888 zu einem anderen Vertrag. Die Ausfithrung der Installationen wird von
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jetzt an dem freien Wettbewerb iiberlassen, dagegen bleiben die Arbeiten einschl.
Reparaturen und Anderungen bis zum Elektrizititsmesser sowie Aufstellung der-
selben den BEW auch fernerhin allein {iberlassen. Das Versorgungsgebiet nach Osten
und Siidosten wurde wesentlich erweitert. Die BEW muBlten die Verpflichtung ein-
gehen, in sehr kurzer Zeit die neuen Strallen mit Kabeln auszuriisten und zwei neue
Krafthduser zu erbauen. Das bedingte einen Kapitalaufwand von 7 Mill. M. Noch
einmal schien es, als ob die BEW vor diesen Forderungen zusammenbrechen sollten.
Es gelang der AEG, ihr Kapital so wesentlich zu erhdhen, daB3 sie den BEW die
erforderlichen 7 Mill. M. zur Verfiigung stellen konnte. Es entstanden jetzt die
Kraftwerke in der Spandauerstrae und am Schiffbauerdamm. Auch die Zentrale
MauerstraBe muBte wesentlich erweitert werden. Alle diese Anlagen waren bis
1892 fertiggestellt, man konnte jetzt bereits 200000 Lampen zu je 16 NK speisen.

Inzwischen hatte man auch mit der Stadt am 16./24. Mai 18go einen Zusatz-
vertrag abgeschlossen, der die Weiterentwicklung der BEW dahin beschriankte, dal
neben den vier vorhandenen Kraftwerken keine neuen errichtet werden sollten,
und daB die gesamte Leistungsfahigkeit dieser Kraftwerke nicht iiber 28 ooo PS
ausgedehnt werden durfte. Als Gegenleistung wurde gestattet, auch auBerhalb
des im letzten Vertrag bezeichneten Gebietes elektrische Leitungen zu verlegen,
wobei allerdings noch fiir jede einzelne Leitung und jeden Hausanschluf3 eine be-
sondere Genehmigung des Magistrats erforderlich war.

Der gewaltige wirtschaftliche Aufschwung der letzten Jahrzehnte des vorigen
Jahrhunderts in Deutschland machte sich naturgemaB auch in der Reichshaupt-
stadt besonders stark bemerkbar. Die Nachfrage nach elektrischem Strom stieg so
rasch, daB es schwierig war, mit der Erweiterung der Werke dem Bediirfnis schnell
genug zu folgen. Das Netz wurde immer weiter ausgebaut, und wo man die Grenzen
einer wirtschaftlich zuldssigen unmittelbaren Stromzufithrung bei der vorliegenden
Spannung von der Zentrale aus erreicht glaubte, half man sich zunichst mit der
Errichtung von Akkumulatoren-Unterstationen, die, am Tag geladen, in den Abend-
stunden in Parallelschaltung mit den Maschinen Strom in das Netz zu liefern hatten.

Mit der Gewerbeausstellung im Jahre 1896 kamen auch die ersten elektrischen
StraBenbahnen. Die BEW hatten den Strom zu liefern, und die Versorgung der
gesamten StraBenbahnen mit elektrischer Energie konnte nur eine Frage kurzer
Zeit sein. Hinzu kam noch die Benutzung des elektrischen Stromes fiir gewerbliche
Zwecke, ein Gebiet, auf dem die BEW durch Herabsetzung des Preises von 60 Pf.
auf 20 Pf. und dann auf 16 P{i. fiir Verwendung von Elektrizitit zu Kraftzwecken
als erstes Elektrizititswerk bahnbrechend vorangegangen waren.

Die vertraglich gelieferten 28 ooo PS muBlten bald erreicht werden. Die im
groBen angelegten Akkumulatorenbatterien konnten nur voriibergehend helfen. In-
zwischen hatte man auch in der Gleichstromzentrale Schiffbauerdamm eine Dreh-
stromanlage, die Drehstrom von 2750 Volt lieferte, aufgestellt, den man zu Um-
formerstationen in der Markgrafenstrale und der Konigin-Augusta-Stralle fiihrte.
Man begann klar zu erkennen, dal nur durch Schaffung neuer groBer Hochspan-
nungszentralen, die man aus der inneren Stadt hinauslegen konnte, fiir lingere
Zeit dem stets steigenden Bediirfnis entsprochen werden konnte. Man trat deshalb
in neue Verhandlungen mit der Stadt, die aber zunichst zu keinem Ergebnis fiihrten,
da die Stadt den BEW unannehmbar scheinende Bedingungen an die Erlaubnis zur
Ausfithrung necuer Zentralen kniipfte. Die BEW lehnten es daher ab, neue Ver-
braucher an ihr Werk anzuschlieBen. Daraus ergaben sich naturgemif bald so
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harte Schaden, daB die Verhandlungen wieder aufgenommen werden muf3ten, zumal
man auch die Frage der Stromlieferung fiir die Berliner Straenbahn endlich regeln
muBte. Die Verhandlungen liefen vom Sommer 1897 bis Ende 18g8. Sie fithrten
schlieflich zu dem Vertrag vom April 1899. Nach dem neuen Vertrag konnte die
Stadt die Werke erst am 1. Oktober 1915 iibernehmen. Nur 16 Jahre war den
Werken somit Zeit gegeben, aus den nunmehr zur Durchfiihrung kommenden An-
lagen eigenen Vorteil zu ziehen. Es muBte deshalb im groBten Interesse der Werke
liegen, die geplanten Anlagen so schnell als méglich durchzufiihren, und gerade nach
dieser Richtung hin ist tatsdchlich auch Bewundernswertes geleistet worden.

Mit dem Vertrag sicherte sich die Stadt auch die Moglichkeit, am 1. Oktober 1915
alle Elektrizitdtswerke und Konzessionen im Umkreis von 30 km um Berlin, die im
Besitz der BEW oder AEG waren, zu erwerben. Die BEW kénnen nunmehr in der
ganzen Stadt elektrische Leitungen verlegen, unter gewissen Bedingungen sind sie
dazu verpflichtet. Die Grenze des Kapitalbedarfs wird dahin festgelegt, daB3 die in
Berlin gelegenen Werke auf 42 500, die AuBenwerke auf zunichst 37 000 KW ausge-
baut werden diirfen. Die Stadt Berlin verpflichtet sich, den Unternehmern elek-
trischer Bahnen die Zustimmung zum elektrischen Bahnbetrieb unter der Bedingung
zu erteilen, daB sie den elektrischen Strom innerhalb der Stadt von den BEW zu
entnehmen haben. Der Preis fiir die Kilowattstunde darf 1o Pf. nicht iibersteigen.
Der Preis ist alle 5 Jahre neu festzustellen. Er darf nicht héher sein als der, der in
der vorhergehenden Periode in den drei groten Stadten, die elektrischen Strom mit
Dampfkraft erzeugen, fiir Elektrizitit zu Bahnzwecken durchschnittlich bezahlt
wird. Vertrage, die iiber das Jahr 1915 hinausreichen, diirfen nicht ohne Genehmigung
des Magistrats abgeschlossen werden. Fiir Befugnisse, die Leitungen nebst Zubehor
innerhalb der Stadt zu verlegen, hat die Gesellschaft 10 vH der Bruttoeinnahme zu
zahlen. AuBer dieser Abgabe ist noch ein Anteil am Reingewinn zu entrichten. Der
Erneuerungsfonds ist auf 20 vH. desjenigen Kapitals zu bringen, das auf die im
Weichbild von Berlin befindlichen Anlagen verwendet wird. Der Preis der Kilo-
wattstunde ist fiir Beleuchtung, sowie die Priifungsgebtihr fiir Installationen inner-
halb der Stadt zu ermiBigen, die Miete fiir Elektrizititsmesser ist aufzuheben.

Dieser Vertrag bot die Grundlage fiir eine ungemein gesteigerte Bautatigkeit
in den Jahren 1899 bis 19o1, mit auch dadurch veranlat, daB nunmehr die jahre-
lang zuriickgehaltenen Anschliisse schnell zu erledigen waren. Das Ziel, das man
anstrebte, war, in AuBenzentralen hochgespannten Drehstrom zu erzeugen, der
nach dem Innern der Stadt in Umformerstationen in Gleichstrom von der verlangten
Spannung umzuwandeln war.

Schon 1895 hatte die AEG, um die Industrie in den o0stlichen Vororten
Berlins mit Strom zu versorgen, eine Drehstromzentrale in Oberschoneweide be-
griindet, die nunmehr von den BEW i{ibernommen wurde. Man plante zunichst,
diese Zentrale auf rund 8o ooo PS auszubauen. Man ging aber dann doch dazu
iiber, mit Riicksicht auf die Schwierigkeiten und Kosten der Kabelfithrung durch
das innere Stadtgebiet und unter Riicksicht auf die Stromlieferung im Osten und
Norden Berlins, in Moabit am Siidufer ein zweites neues Kraftwerk, das Dreh-
strom von 6000 Volt Spannung erzeugte, zu errichten. 19oo konnte mit der Ein-
fithrung hochgespannter Drehstrome in das innere Berlin begonnen werden. 5 Unter-
stationen fiir die Umformung wurden zunichst errichtet. Das erste Jahrzehnt des
neuen Jahrhunderts brachte weiteren riesigen Ausbau der Zentralen. Die Gesamt-
leistung der Maschinen aller Kraftwerke stieg in der Zeit von 1902 bis 1908, also
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in fast 6 Jahren, von rund 62 ooo PS auf fast 154 000 PS. Die in dem letzten Vertrag
mit der Stadt festgelegten Grenzen waren bald erreicht. Wieder muBten neue Ver-

handlungen angekniipft werden, die aber erst 1907 zum Ziel fiihrten. Die Beschrin-
kungen wurden in dem Zusatzvertrag vom 15./20. Februar 1go7 aufgehoben und
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nunmehr die Gesellschaft verpflichtet, ihr Werk so zu erweitern, daB sie jedes, im
Weichbilde von Berlin hervortretende Bediirfnis befriedigen konnte.

Wiihrend der Verhandlungen war wieder das Strombediirfnis stark angewachsen.
Die Gesellschaft hatte sich dem Magistrat gegeniiber verpflichtet, in 10 Monaten
34 000 PS in Betrieb zu setzen. Selbst ein Streik der Bauhandwerker hat die Er-
filllung dieser groBen Verpflichtung nicht verhindert. In erster Linie handelte es
sich hier wieder um die VergroBerung der AuBenwerke Moabit und Oberspree. Da-
neben aber muBte an die Errichtung neuer Kraftwerke gedacht werden. 1907 wurde
deshalb mit der Anlage einer dritten Hochspannungszentrale in Rummelsburg be-
gonnen. Auch eine Reihe neuer Unterstationen muBte errichtet werden, das erste
Kraftwerk in der MarkgrafenstatBe wurde in eine Unterstation umgewandelt.

Auch die Vorortgemeinden rings um Berlin wurden in das Interessengebiet
der BEW nach Moglichkeit einbezogen. Nicht weniger als 102 Gemeinden wurden
auBler Berlin noch mit Strom versehen, und die Einwohnerzahl des gesamten Ver-
sorgungsgebietes ist auf iiber 2,5 Millionen gestiegen.

Auch damit war die Entwicklung nicht abgeschlossen. Die Kiindigung des Ver-
trages zwischen Stadtgemeinde und BEW, die 1913 zum 1. Oktober 1915 erfolgte,
tithrte zu neuen Verhandlungen iiber Verlingerung des Vertrages. Die Entwicklung
der Uberlandzentralen, die Notwendigkeit, durch weitere Verbilligung der Strom-
erzeugung, den Strompreis herabsetzen zu konnen, fithrte zu dem Gedanken, unmittel-
bar an den Kohlengruben gro3e Kraftwerke zu errichten. Es wurde beschlossen, ein
groBes Kraftwerk bei Bitterfeld zu errichten, und von hier Berlin und Umgegend
mit elektrischem Strom zu versorgen. Der Plan ging also dahin, GroB-Berlin als
Hauptabnehmer in eine riesige Uberlandzentrale einzugliedern. Das Unternehmen
sollte in die Form eines gemischtwirtschaftlichen Betriebes, bei dem der Stadt Berlin
ausschlaggebender EinfluB eingeraumt wurde, tibergefithrt werden. Diese Verhand-
lungen haben nicht zum Ziel gefiihrt. Die Stadt Berlin hat beschlossen, am 1. Ok-
tober 1915 gegen Zahlung einer Kaufsumme von rund 128 Mill. M. das Werk zu
tibernehmen.

Die Gesellschaft hat sich rechtzeitig schon wahrend der Vertragsverhandlungen
auch fiir den Fall vorgesehen, daf3 ihre Vorschlige von der Stadt nicht angenom-
men werden und hat sich ein neues Arbeitsfeld gesichert. Das grofle Kraftwerk
bei Bitterfeld wird von ihr gebaut und demnichst in Betrieb genommen werden.
Entgegen der anfinglich geplanten Absicht, Berlin mit elektrischem Strom zu ver-
sorgen, werden die jetzigen Elektrowerke A.-G. den Bayerischen Stickstoffwerken
A.-G. Strom mit 80 ooo Volt Spannung zur Herstellung von Kalkstickstoff aus der
Luft liefern. Um eine Strommenge von nicht weniger als jahrlich 500 Millionen Kilo-
wattstunden handelt es sich zundchst. Andere Unternehmen mit groem Stromver-
brauch werden sich zweifelsohne anschlieBen. Das Kraftwerk enthalt 8 Maschinen-
einheiten mit zusammen einer Leistung von 180 coo KVA.

Haben wir so in kurzen Ziigen den schnellen Aufstieg der BEW von einer kleinen
bescheidenen Hausbeleuchtungsanlage bis zum Riesenkraftwerk an der Kohlengrube
verfolgt, wird es noch am Platze sein, sich iiber einige der wichtigsten technischen
Entwicklungslinien kurz Rechenschaft zu geben. Denn mit den Verhandlungen
mit der Stadt, so schwierig sie auch im einzelnen gewesen sein mogen, war es nicht
getan. Der elektrische Strom, den man verkaufen und verteilen wollte, multe er-
zeugt werden. In den technischen Einrichtungen von der Erzeugung des Stromes
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bis zur Verwendungsstelle ist eine Unsumme von technischer Leistung verkérpert,
die deshalb nicht geringer ist, weil sie dem groBen Publikum oft nur allzuwenig
bekannt ist.

Diese technische Entwicklung ist natiirlich auf das engste verkniipft und ab-
hingig von der gesamten technischen Entwicklung der letzten Jahrzehnte. Die
BEW haben sich alle Fortschritte zunutze zu machen versucht. Die Anforderungen,
die sie aber stellten, haben auch andererseits wieder fruchtbringend auf viele Gebiete
der Technik eingewirkt. Das Zusammenarbeiten von AEG und BEW hat auch nach
dieser Richtung hin fiir beide Gesellschaften gute Friichte getragen.

Als erstes der groBen Elektrizititswerke Deutschlands haben gerade die BEW
in groBtem Umfange anregend auf die Entwicklung der Elektrizititswerke auch
iiber Deutschlands Grenzen hinaus gewirkt. Sie wurden zu einem besonders belieb-
ten Studienobjekt fiir alle Fachménner.

Versuchen wir es, in kurzen Ziigen auf einige der wichtigsten technischen Ent-
wicklungslinien hinzuweisen. Die Geschichte der Krafterzeugung innerhalb der BEW
spiegelt die Entwicklung im Kraftmaschinenbau der letzten Jahrzehnte deutlich
wider. Zunichst finden wir kleine schnellaufende Maschinen; man geht dann zur
Leistung von 150 PS iiber, um dann 1889 schon die erste 1000-PS-Maschine in Betrieb
zu nehmen. Die Anforderungen, die man an Brennstoffverbrauch und Gleichférmig-
keit des Ganges stellte, getrauten sich damals deutsche Firmen noch nicht zu er-
fiillen. Aus Belgien holte man sich diese erste GroBdampfmaschine. Nicht alle Fach-
minner waren damals der Ansicht, dal groBe Maschineneinheiten zweckméiBig seien.
Edison vor allem vertrat den Standpunkt, elektrische Zentralen sollten mit Riick-
sicht auf moglichste Anpassung an den jeweiligen Bedarf aus vielen kleineren Ma-
schineneinheiten bestehen. Er sah sich deshalb auch mit besonders kritischen Blicken,
als er nach Berlin kam, diese erste groe Maschinenanlage an, und, von Oscar von
Miller gefiihrt, war bei der Besichtigung der 1000-PS-Maschine seine erste Frage,
,,wieviel Geld macht die Maschine bei jeder Umdrehung? Die Antwort, die man
nach einigen Umrechnungen auf die nicht gewthnte Fragestellung geben konnte,
erregte seine groBte Anerkennung. Die wirtschaftliche Entwicklung dringte zu
immer groBerer Steigerung der Maschineneinheiten. Die fithrenden grofien Ma-
schinenfabriken, die zur Lieferung der weiteren Maschinen herangezogen wurden,
die Gorlitzer Maschinenfabrik, die Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg, Gebriider
Sulzer, haben viel bewundernswerte Meisterwerke des Dampfmaschinenbaues in den
Zentralen der BEW aufgestellt. Staunend steht man heute vor den die Héhe eines
dreistockigen Hauses iiberragenden stehenden Maschinen mit ihren vielfiltig sich
bewegenden verschiedensten Teilen.

Zu diesen stehenden Maschinen kamen, sobald man in den AuBenzentralen mit
der Grundfliche nicht mehr zu stark geizen muflte, riesige liegende Maschinen, bis
zu Einheiten von 6000 PS. Hiermit schien man allerdings der Grenze des Erreich-
baren sehr nahe gekommen zu sein, doch immer noch hoérte die Leitung der BEW nicht
auf, mehr zu verlangen. Der Direktor der Gorlitzer Maschinenfabrik, Behnisch,
erklirte recht unzufrieden, nachdem die Abnahmeversuche seiner groBten Kolben-
maschine glinzend verlaufen waren, nach Gorlitz zuriickgekehrt, mit den BEW sei
schlecht arbeiten, statt einer warmherzigen Anerkennung habe man ihn nach Er-
ledigung der Versuche nur gefragt, wann er denn nun eine 10 000-PS-Maschine
liefern kénne. Diesem Dringen nach Steigerung der Einheitsleistung sollte eine neuc
Maschinengattung, die Dampfturbine, in vollstem Mafle gerecht werden.



Geschichtliche Entwicklung der Berliner Elektricitits-Werke, 17

Die AEG, die ausgezeichnete Eignung der Dampfturbine als Antriebsmaschine
fiir elektrische Maschinen klar erkennend, nahm den Turbinenbau sofort auf, und
es wurde im Jahre 1go2z in der Zentrale Moabit die erste Versuchsmaschine von
750 KW nach der Bauart Riedler-Stumpf aufgestellt und in Betrieb gesetzt.
Zwei Turbinen von je 5000 KW, die im Jahre 1906 in der Zentrale Oberspree
aufgestellt wurden, hatte nach Parsons Bauart die Firma Brown, Boveri & Cie.
erbaut. Nachdem die AEG inzwischen die Herstellung weiter vervollkommnet
hatte, wurde sie nunmehr der alleinige Kraftmaschinenlieferant der BEW, der
diese schlieBlich mit Dampfturbinen bis zu 25000 PS versah.

Neben den vielen Vorteilen der Dampfturbine gegeniiber der Kolbenmaschine
kam hier vor allem auch der geringe Raumbedarf bei gleicher Leistung fiir die
BEW sehr in Frage. Als es sich 1907 um eine dringende Erweiterung der Zentrale
Moabit handelte, konnte man auf dem Platz, den eine 3000 pferdige liegende Dampf-
maschine eingenommen hatte, mit drei Dampfturbinen nicht weniger als 13000 KW
erzeugen.

Heute sind von den 55 Dampfkraftmaschinen der BEW 26 Dampfturbinen,
mit denen von den 183 0ooo PS gleichzeitig benutzbarer Leistung iiber 136 ooo PS
erzeugt werden. Die Zeit ist nicht mehr fern, wo auch die letzte Kolbenmaschine
der Dampfturbine wird Platz machen miissen. In dem neuesten Kraftwerk
Rummelsburg sind nur Dampfturbinen zur Verwendung gekommen. Gegeniiber
den vielgliedrigen Kolbenmaschinen gewihren diese mit kleiner Raumfliche zu-
friedenen bewegungslos ausschauenden riesigen Kraftmaschinen einen denkbar ein-
fachen ruhigen Eindruck. In der Bedienung machen sie sehr geringe Anspriiche.
Auf diese Weise ist es moglich geworden, Arbeitskrifte zu ersparen, ein auf allen
Gebieten der Technik kennzeichnendes Bestreben, das wir auch in den Dampferzeu-
-gungsanlagen wiederfinden.

Was die Kesselanlagen anbetrifft, sosind die BEW den Wasserrohrkesseln treu
geblieben. Auch hier wurden die Einheiten immer weiter vergroBert. In der Block-
station Friedrichstrae hatte man Kessel von je 100 gqm Heizfliche. Die Dampi-
kessel in der ersten Zentrale MarkgrafenstraBe hatten bereits 173 qm und erzeugten
fir 1 qm Heizfliche und Stunde 10 kg NaBdampf von 10 at Betriebsdruck.
Die in den letzten Jahren in Betrieb genommenen Kessel haben bis zu 450 qm Heiz-
flache und erzeugen fiir 1 qm Heizfliche und Stunde normal 29 kg und maximal
35 kg Dampf von 15 at Betriebsdruck, und etwa 375 Grad Uberhitzungstemperatur.
Diese Steigerung wird den Verbesserungen in Wasserumlaufverhiltnissen und der
Anderung der Verhiltnisse von Rostfliche zu Heizfliche verdankt, das im Laufe
.der Jahre von I zu 42,5 bis auf 1 zu 28 vergroBert wurde. Die Uberhitzungs-
-anlagen, zunidchst von den Kesselanlagen gesondert aufgestellt, wuchsen mit der
ganzen Kesselanlage zu einem einheitlichen Ganzen zusammen.

Unter gleichzeitiger Beriicksichtigung der frither und jetzt betriebenen Dampf-
maschinen und Dampfturbinen wurden mit dem pro Stunde und Quadratmeter
Kesselgrundfliche erzeugten Dampf frither nur etwa g9 Kilowattstunden, heute
52,5 Kilowattstunden erzeugt. Im ganzen sind heute 145 Dampfkessel mit einer
gleichzeitig benutzbaren Heizflache von iiber 40 000 gm im Betrieb. Hierzu kommt
noch eine Aushilfsheizfliche von rund 8ooo qm. Die gesamte benutzbare Rostfliche
betrdgt ro60 qm.

Die Steigerung der Einheiten und damit auch die VergréBerung der Rost-
fldche iiber das noch von Menschen bedienbare MaB hinaus wurde erst méglich

2
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durch Einfiihrung mechanisch bewegter Roste. Lange kostspielige Versuche waren
auch hier erforderlich, bis schlieBlich der den besonderen Betriebsverhaltnissen
angepalte Kettenrost die Losung brachte. Nachdem 1gor mit diesen Versuchen
begonnen worden war, wurden seit 1go3 in gréBerem Umfang die in den BEW
zur Aufstellung gelangten Kessel mit dieser Kettenrostfeuerung versehen. Erst
jetzt wurde es moglich, das Verhdltnis der Rostfliche zur Heizfliche trotz der
gleichzeitigen VergroBerung der Heizfliche in dem Malle, wie oben angegeben, zu
steigern. Denn einen Rost von 16 qm GréBe noch von Hand zu bedienen, ist unmog-
lich. Die mechanische Rostbeschickung fiihrte zu einer sehr betridchtlichen Ver-
minderung des Heizpersonals. Die ungemein anstrengende Tétigkeit des Menschen
vor den glilhenden Kesselfeuern wurde auch hier mehr und mebhr, fast vollstandig,
der Maschine {iibertragen.

Auch die Kohlenzufithrung mullte man versuchen, bei den Massen, um die es
sich jetzt handelte, in steigendem MaBe auf mechanische Weise zu erwirken. Der
Jahresbedarf an Brennstoff der BEW ist von anfangs sehr geringen Mengen bis
auf 320000 t im Betriebsjahr 1913/14 gestiegen. Besondere Einrichtungen fiir
die Lagerung der Kohle mufiten getroffen werden. GroBe Lagerpldtze wurden den
AuBenzentralen angeschlossen, auf denen 45 000 bis 80 000 t gelagert werden kénnen.
Neuzeitliche Verladeeinrichtungen, mit denen die Kohle unmittelbar vom Spreekahn
oder Eisenbahnwagen je nach Bediirfnis unter Zwischenschaltung eines Ladeplatzes
oder unmittelbar dem Rost zugefiihrt wurden, muBten errichtet werden. Verlade-
einrichtungen von iiber 40 bis 50 t Leistungsfdhigkeit in der Stunde kennzeichnen
die riesige Entwicklung auf diesem Gebiet, wenn wir sie vergleichen mit den
ersten kleinen Zentralen der BEW, wo der einzelne Arbeiter mit Schippe und
Schubkarren die einzige Kohlenbeférderungsanlage darstellte.

Nicht minder reizvoll ist es, sich den Entwicklungsgang der elektrischen Ein-
richtungen innerhalb der BEW-Zentralen vor Augen zu fithren. Die ersten Dynamo-
maschinen waren von Siemens & Halske gelieferte Edisonmaschinen, die kennzeich-
nend fiir das Vertragsverhiltnis zwischen den beiden Firmen auf der einen Seite
die Firma Siemens & Halske, auf der anderen die Bezeichnung Deutsche Edison-
gesellschaft trugen. Ein gewaltiger Fortschritt war es, als es gelang, die Dampf-
maschine mit der Dynamo unmittelbar zu kuppeln. Siemens & Halske bauten fiir
diesen Zweck die ersten langsam laufenden Dynamos als grole Innenpolmaschinen.
Ausgezeichnet konstruierte und durchgearbeitete Maschinen, die aber ebenso teuer
als gut waren.

Nach der Lésung des Vertrages mit Siemens & Halske konnte die AEG. die
kleinere Maschinen schon bisher hergestellt hatte, nun auch den Bau groBer
Dynamomaschinen erfolgreich {ibernehmen.

Die beiden ersten groBen Dynamomaschinen, die von einer 1goo PS Dampf-
maschine angetrieben wurden, kamen im Jahre 1896 in der Zentrale Mauerstralle
in Betrieb. Im Jahre darauf wurden gleich gro8e Maschinen mit den der AEG
patentierten Spannungsteilern in der Zentrale Spandauerstrae in Betrieb gesetat.
Die groBten zum Betrieb von Gleichstrommaschinen dienenden Dampfmaschinen
von je 3000 PS, die in der Zentrale Luisenstrale von 1899 ab in Betrieb gesetzt
wurden, sind mit zwei groBen Gleichstromdynamomaschinen von je 1000 KW
gekuppelt.

Der Ubergang zum Drehstrombetrieb, ein Gebiet, auf dem gerade die AEG
unter Fithrung von Dolivo- Dobrowolsky bahnbrechend vorangegangen ist,
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brachte neue groBBe Aufgaben mit sich, die lange die Elektrotechniker in Spannung
hielten. Die ersten Drehstrommaschinen wurden von der AEG fiir die Zentrale
Oberspree 1897 geliefert. Um welch riesige Ingenieurarbeit es sich hier handelt,
kann man daraus ermessen, wenn man bedenkt, daB3 die gro3te heute bei den BEW
in Betrieb befindliche Dynamomaschine 20 000 KW leistet. Der Begriff Hoch-
spannung ist relativ. Damals machte die Anwendung von 3000 und dann von
6000 Volt, da Erfahrungen nur in geringem Umfang vorlagen, schon groBe Schwierig-
keiten. Heute sind 30 000 Volt so sicher zu leiten wie frither 5000 Volt.

Doch auch mit der Herstellung der Generatoren war die Aufgabe des Elektro-
technikers nicht erfiillt. Wer heute eine grofle elektrische Zentrale besichtigt, sieht,
wie ungemein viel zum Betrieb nétig ist. Alles das aber, was jeder heute als selbst-
verstdndlich hinnimmt, muBlte unter Aufwendung groBen technischen Scharfsinns
und unter Uberwindung oft sehr betrichtlicher Schwierigkeiten langsam geschaffen
werden. Welch weiter Weg fiihrte doch von den sehr primitiven sog. ,,Lampen-
zihlern* in der Blockstation, FriedrichstraBle, wie sie uns Oscar von Miller
beschreibt, zu den vielféltigen verschiedenen, sorgsam ausgebildeten feinen MeB-
instrumenten und Apparaten einer der groBlen Schalttafeln der heutigen Kraft-
werke!

Auch bei den Leitungen waren viele Schwierigkeiten zu iiberwinden. Irgend-
welche Berechnungsgrundlagen fiir ein Leitungsnetz waren nicht vorhanden, ebenso
wie es von Edison erzdhlt wird, half man sich auch bei den BEW mit aus diinnem
Draht hergestellten auf groBen Holzbrettern angebrachten Modellnetzanlagen, die
man mit galvanischen Elementen speiste. Die Ergebnisse, die man in so primitiver
Weise erzielte, suchte man dann auf grofBle Verhiltnisse zu iibertragen. Teures
Lehrgeld mufBite auch hier fiir wertvolle Erfahrungen, die heute Allgemeingut sind,
bezahlt werden. Man erkannte bald, daB3 mit dem bisherigen Verteilungssystem bei
dem steigenden Stromverbrauch nicht auszukommen war. Man ging deshalb 18go
vom Zweileitersystem zum Dreileitersystem iiber und 1899 konnten die BEW, nach-
dem es gelungen war, Gliihlampen von 220 Volt herzustellen, als erstes Elektrizitdts-
werk in Deutschland die Spannung ihrer Leitungsnetze verdoppeln. Der grof3te
Teil der bereits angeschlossenen Anlagen wurde fiir die héhere Spannung umge-
wandelt.

Die ersten Kabel waren armierte Bleikabel, von der Firma Siemens & Halske
geliefert, die groBe Erfahrungen durch ihren Telegraphenbau hatten. Diese Kabel
liegen zum groBten Teil noch im Boden, soweit sie nicht infolge von Verstarkungen
usw. ausgewechselt werden muBten. Sie haben sich also ausgezeichnet bewihrt,
eine Tatsache, die Werner von Siemens mit besonderer Freude erfiillen wiirde,
da er personlich in einer Sitzung des Elektrotechnischen Vereins vor einem Viertel-
jahrhundert gegen aus England stammende Verleumdungen dieser Kabel sehr
energisch protestiert hatte.

Die ersten Hochspannungskabel in Berlin fiir 3000 Volt Spannung hatten Jute-
bespinnung. Dann kamen Gummi-, spiter Papierkabel, die groB3ere Vorteile boten.
Die Isolationsschicht wurde viel gleichmiBiger, konnte diinner gehalten werden, die
Kabel waren biegsamer. Man konnte sie auch in groBeren Lingen herstellen,
was den Vorteil hatte, dal die in den Verbindungsstellen liegenden Fehlerquellen
vermindert wurden. Alle anderen Hochspannungskabel wurden dann fiir Span-
nungen von 6000 und 10500 Volt gebaut. Fiir die Uberlandleitungen Nord- und
Siidring sind Kabel von 30 0oo Volt Spannung in Verwendung.



20 Conrad MatschoB.

Unabhingig von den Maschinen- und Leitungsanlagen waren aber noch sehr
bedeutsame Arbeiten von den BEW auf den verschiedensten Gebieten zu leisten.
Die Erfahrungen, die mit dem zunichst aus Amerika bezogenen Installations-
material gemacht wurden, dienten der AEG als Grundlage fiir die Entwicklung
ihres Apparatebaues, und die Fortschritte, die man hier erzielte, kamen wieder
den BEW zugute. Grundlegende Versuche wurden hiufig in den Anlagen der
BEW durchgefithrt. 1898 konnten hier genauere Versuche iiber Schmelzsiche-
rungen und 1900 tber die Strombelastung der Kabel ausgefithrt werden. Diese
Ergebnisse sind spiater vom Verband deutscher Elektrotechniker und der Vereinigung
der Elektrizititswerke tibernommen und fortgefithrt worden. Dann muflte man
planmiaBig darangehen, auch die Installationsmethoden weiter auszubauen und
brauchbare Installationsarbeiter heranzubilden. So sind die ersten Installations-
vorschriften entstanden, bis dann der Verband der Elektrotechniker es Anfang der
goer Jahre tibernahm, fiir ganz Deutschland giiltige Bestimmungen auszuarbeiten.

Der Erfolg der Elektrizititswerke aber ist nicht nur von der Vorziiglichkeit
der eigenen Anlagen abhingig, sondern vor allem auch von der Brauchbarkeit der
Apparate, in denen die Abnehmer der Zentrale den Strom benutzen wollen. Es ist
bekannt, welch groBer Fortschritt auf dem Gebiet der Lampentechnik nicht weniger
als der elektrischen Kraftiibertragung in den letzten Jahren erzielt worden ist.
Die Kohlefadenglithlampen gehoren schon mehr und mehr der Vergangenheit an.
Die von der AEG gebaute Nernstlampe bildet den Ubergang zu einer ungemein
raschen Entwicklung neuer Glithlampen. Durch die Metallfadenlampe ist es gelungen,
den Stromverbrauch fiir Lichteinheiten immer weiter zu vermindern. Bei den neue-
sten Lampen, den Halbwattlampen, ist man, wie die Bezeichnung sagt, auf ein halbes
Watt fiir die Kerze gekommen, wihrend die ersten Gliihlampen, die bei der Begriin-
dung der BEW Verwendung fanden, noch 8, dann 5 Watt gebrauchten. Man kann
also heute mit der gleichen elektrischen Energie etwa das Zehnfache anLicht erzeu-
gen wie vor 30 Jahren.

Ungemein groBe Bedeutung fiir die Elektrizititswerke muf8te aber die Abgabe
des Stromes fiir gewerbliche Zwecke, fiir den Antrieb von Arbeitsmaschinen, haben.
Bei reinem Lichtbetrieb dringt sich naturgemil3 die Hochstleistung auf wenige
Abendstunden zusammen. Dieser Hochstleistung mul3 die Groe der Kraftzentrale
entsprechen. Die Maschinenanlage wird schlecht ausgenutzt. Trigt man die je-
weiligen Belastungspunkte im Schaubild auf, so ergibt sich eine grofle Spitze im
Diagramm. Mit Riicksicht auf die wirtschaftliche Ausnutzung mull man eine maég-
lichst gleichmaBige Belastung der Zentrale erstreben. Hierzu bietet der gerade wah-
rend der Tagesstunden gebrauchte Strom fiir Kraftantrieb ein ausgezeichnetes Mittel.
Der erste Strom fiir Kraftbetrieb wurde im Betriebsjahre 1888/8g an Ludwig Lowe,
HollmannstraBe, abgegeben. 18go wurden 28 Elektromotoren an verschiedene
Betriebe abgegeben.

Viele Schwierigkeiten .waren zu iiberwinden. Der Elektromotor muBte sich
den Betrieben, fiir die er verwendet wurde, anpassen und ebenso mufte die Arbeits-
maschine sich dem elektrischen Antrieb anpassen. Aber die Vorteile des elektrischen
Antriebes waren so auerordentlich gro, dal mit jedem Jahr der Kraftanschluf3 der
Elektrizititswerke stieg. Grundbedingung zu dieser Entwicklung war allerdings
die wesentliche Preisherabsetzung des Kraftstromes gegeniiber dem Lichtstrom.
Es ist bereits erwihnt worden, daB dic BEW als erstes Elektrizititswerk hier bahn-
brechend vorangegangen sind. Unterstiitzt wurde dic Einfiihrung des Elektro-
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motors dadurch, dal man auf Wunsch den Abnehmern die Elektromotoren leih-
weise gegen maBige Gebiihr lieferte. Die Abnehmer hatten so die Méglichkeit, falls
der elektrische Kraftbetrieb ihnen nicht zusagen solite, die Motoren ohne jede
weitere Vergiitung, abgesehen von der bereits gezahlten Miete zuriickzugeben. Den
Verbrauchern wurde aber auch das Recht eingerdaumt, die Motoren nach einer ge-
wissen Zeit unter Anrechnung der gezahlten Miete kauflich zu erwerben.

Gerade die Einfithrung des niedrigen Kraftpreises bedeutete eine volkswirt-
schaftlich ungemein bedeutsame Tat. Wihrend 1888/8g fiir gewerbliche Zwecke
etwa 13 000 Kilowattstunden geliefert wurden, kam man im Jahre 1895/96 auf

Fig. 2. Steigerung der Leistungsfihigkeit.

2,2 Millionen, 1913/14 auf rund 120 Millionen Kilowattstunden. 1gog wiesen die:
ersten Motoren nur Leistungen von !/;4 bis héchstens 10 PS auf, sie wurden genau
wie die Glithlampen und Bogenlampen aus dem allgemeinen Verteilungsnetz ge-
speist. Allmahlich muften auch Motoren gréferer Leistung bis 100 PS und da-
ritber versorgt werden, fiir die das allgemeine Leitungsnetz nicht mehr ausreichte.
GroBere industrielle Anlagen, die mit solchen Motoren arbeiten, muBiten daher an
das Hochspannungsnetz angeschlossen und mit Drehstrom betrieben werden.
Wollte man aber die GroBindustrie als Abnehmer gewinnen, so war ein neuer,
besonders billiger, Tarif fiir hochgespannten Kraftstrom notwendig. Hierzu ent-
schlossen sich die BEW 1gog. Durch die besonders niedrigen Preise ist es ithnen ge-
lungen, in den letzten Jahren so viel Grofabnehmer zu gewinnen, dafl deren Ver-
brauch allein jetzt etwa schon 1/, der gesamten Jahreslieferung der BEV darstellt.
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Mit der Elektrisierung der StraBlenbahn eroberte sich der elektrische Strom
das gewaltige Gebiet des Verkehrs, die BEW erhielten ihren gréten Abnehmer.
Der Anteil der gewerblichen Anlagen an der Gesamterzeugung des elektrischen Stro-
mes, der 1888 erst 2 vH des gelieferten Stromes betrug, stieg auf etwa 50 vH. Wenn
man den fiir den Bahnbetrieb erforderlichen Strom mit einrechnet auf 76 vH.

Ein besonders wichtiges und zukunftsreiches Anwendungsgebiet liegt noch in
der elektrischen Heizung besonders fiir industrielle Zwecke. Die flammenlose
Heizung auf elektrischem Wege ist in erster Reihe von Wichtigkeit fiir solche Be-
triebe, in denen feuergefdahrliche oder Explosivstoffe verarbeitet werden, wie

Fig 3. Steigerung der verkauften Energiemenge in Mill. KW-st.

Zelluloidwaren, Sprengstoffe u. dgl. Elektrischer Strom wird ferner immer mehr
auch fiir SchweiBen, Anlassen, Hirten usw. in Frage kommen. Die gro3e Regulier-
fahigkeit und die Gefahrlosigkeit kommen hier sehr in Betracht. Erst durch die
elektrische Heizung ist es dem Menschen in bisher unerreichtem MaBe gelungen,
die Macht des Feuers zu bezihmen und sie deshalb besonders wohltitig zu ge-
stalten.

Haben wir versucht, kurz auf die Zusammenhiinge mit der gesamten technischen
Entwicklung hinzuweisen, so bleibt uns zum Schluf8 nur noch iibrig, die Ergebnisse
der Gesamtentwicklung zusammenzufassen.

Der prignanteste Ausdruck fiir Tatsachen bleibt die Zahl. Die graphischen
Darstellungen Fig. 2 bis 4 zeigen, wie diese Zahlen sich auf die einzelnen Jahre be-
zogen aneinander reihen. Sie geben deshalb den kiirzesten Ausdruck fiir zahlen-
miBig fafbare Entwicklung. Einige Zahlen seien noch kurz angefiihrt. Die Leis-
tungsfahigkeit ist von insgesamt 660 KW auf 162000 KW Primérdynamos, g9000KW
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Akkumulatoren (87000 KW Umformer) gestiegen, das Versorgungsgebiet hat
sich von 7800 gm auf iiber 3000 gkm ausgedehnt. Die mit Kabeln belegte
Hiuserfrontlinge stieg von kaum g km auf iber 600, die Kabellinge auf etwa
gooo km. Waren anfangs nur 268 KW angeschlossen, so sind es heute 280 ooo.
Wurden zuerst 37 ooo Kilowattstunden abgegeben, so werden heute 270 Millionen
geliefert. Geniigte zu Anfang ein Kapital von 6 Millionen, so betrigt es heute
180 Millionen Mark, von denen 56 Millionen getilgt sind. Aus der Verdffentlichung
tiber den letzten AbschluB3 der BEW entnehmen wir, daBl in den letzten 8 Jahren
an Abschreibungen rund 38 Millionen Mark, an Dividenden rund 44 Millionen

Fig. 4. Steigerung der AnschluBwerte in Kilowatt.

Mark und an Abgaben an die Stadt rund 48 Millionen Mark abgefiihrt werden
konnten.

Mit 44 ooo Abnehmern haben die BEW heute zu rechnen. 1,7 Millionen Gliih-
lampen, 46 ooo Bogenlampen und 40 ooo Elektromotoren, 7400 verschiedene elek-
trische Apparate werden von den BEW mit Strom versorgt.

Uber allen diesen groBen, auch zahlenmiBig ausdriickbaren Erfolgen diirfen
wir nicht der Unsumme menschlicher Arbeit vergessen, die in diesen Zahlen ver-
korpert ist. Technische Arbeit ist Gemeinschaftsarbeit. Auch der Begriinder der
BEW konnte Erfolge ohne hervorragende Mitarbeiter nicht erzielen. Dieser unge-
heuren Menschenarbeit miissen wir anerkennend gedenken, wenn wir uns den Ent-
wicklungsgang der BEW vor Augen halten.
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Neben den leitenden Mannern der BEW und den an ihrer Entwicklung betei-
ligten fithrenden Beamten der AEG, die mit Recht unter die hervorragenden Fach-
manner, denen Deutschland so viel verdankt, zu rechnen sind, ist ein ganzes Heer
von Hunderten von Beamten und Arbeitern erforderlich, um alle die Leistungen,
die jeder Abnehmer fiir selbstverstandlich hilt, zu vollbringen. Je tiefer man eindringt,
in die Vielfaltigkeit dieser Aufgaben und Leistungen, um so mehr staunt man iiber
das, was hier durch aufopfernde Arbeit geleistet worden ist. Was in Deutschlands
industriellem Werdegang die frei schaffende groBe Personlichkeit zu bedeuten hat,
wissen wir. Die Frage, wie weit bei Ausfithrung groBer industrieller Werke in staat-
lichem oder stadtischem Betrieb es moglich ist, die Vorteile privaten Betriebes mit
hiniiberzunehmen, beschiftigt heute mehr denn je weiteste Kreise. In diesem Zu-
sammenhang ist es besonders interessant, festzustellen, wie sehr die Stadt Berlin
besorgt ist, die freie Betatigung der leitenden Manner der BEW auch innerhalb der
stadtischen Verwaltung nicht allzusehr einzuschranken. BewuBt suchte man neue
Wege zu beschreiten, und nicht die groen Werke dem alten Schema einzuordnen.
Freilich alle die Wiinsche, die das grofle Publikum durch den Mund der Presse von
Zeit zu Zeit kundtut, wird auch die neue Verwaltung nicht erfiillen kénnen. Beson-
ders schwierig diirfte es sein, die Einnahmen unter gleichzeitiger wesentlicher Herab-
setzung des Tarifs sehr bedeutend zu steigern.

Wie iiberall auf dem Gebiete der Technik bildet das Erreichte nicht den Ab-
schluB, sondern immer nur den Anfang zu weiteren gréfleren Entwicklungen und
so wird es auch den Werken, die so innig mit dem gesamten industriellen wirt-
schaftlichen Leben von GroB-Berlin verkniipft sind, unter der neuen Verwaltung
nicht an neuen Aufgaben fehlen. Man kann nur von Herzen wiinschen, daf3 den
Elektrizitatswerken auch in stidtischer Verwaltung eine grofle ruhmvolle Entwick-
lung zum Wohle der Reichshauptstadt beschieden sein moge.



Beitrage zur Entwicklungsgeschichte der technischen
Mechanik.")

Von
Dr.-Jng. h. ¢. und Dr. phil. h. c. A. v. Rieppel, und Dr.-JIng. L. Freytag.

Die Sprengung der Ketten, die eine gewaltige Ubermacht von neidigen Feinden
um die verbiindeten Staaten Deutschland und Osterreich-Ungarn gelegt hatte, der
siegreiche Zug unserer Landesverteidiger zu unseren Freunden im Osten: Bulgarien
und die Tiirkei durch Serbien (am 8. Oktober 1915 wehten deutsche Flaggen iiber
den Zinnen Belgrads) und Montenegro rufen uns weit zuriickliegende geschichtliche
Erinnerungen wach. Es sind dies Erinnerungen einerseits an kriegerische Vorginge
fritherer Zeit und andererseits an die Ausgangsstédtten nicht nur der Kunst, Literatur
und Philosophie, sondern auch der exakten Wissenschaften.

Seit Beginn der christlichen Zeitrechnung war iiber ein Jahrtausend lang das
Heilige Land das Ziel vieler frommer Biirger. Die Kreuzziige im Mittelalter stellen
eine Krénung dieser Wanderung dar. Fiir uns Deutsche bleibt der Kreuzzug des
Kaisers Friedrich Barbarossa eine Denkwiirdigkeit. Im Mai 1189 sammelte der
kiihne deutsche Kaiser, dessen Gestalt neben Karl dem GroBlen uns ewig leuchten
wird, zu Regensburg ein gewaltiges Heer, mit dem er durch Ungarn und Serbien
zog, um im Friihjahr 1190 von Gallipoli aus den Boden Asiens zu betreten. Leider
setzte der Tod seinen Absichten nach Durchquerung von Anatolien und Uber-
schreitung des Taurus im Tal des Saleph (Kalykadnos) ein Ende.

Es ist anzunehmen, daBl wir durch Barbarossa erweiterten Einblick in den
erloschenen fritheren Kulturstand der alten Vélker Westasiens und der Randldnder
des ostlichen Mittelmeeres erhalten hitten. So waren wir mit unseren Kenntnissen
lange Zeit auf die etwas unklaren und méirchenhaften Mitteilungen einzelner Pilger
und Forschungsreisenden angewiesen. Erst Napoleon Bonaparte hat mit seinem
weitschauenden Plan, den er mit seinem Zug 1798 nach Agypten verfolgte, die
Nebel, hinter denen uns die hohe Kultur Jahrtausende zuriickliegender Zeit der
Ostlander am Mittelmeer verborgen lag, zerrissen. Die Entdeckung eines Offiziers
des napoleonischen Heeres, daB3 ein zu Rosette gefundener Denkstein die gleiche
Inschrift in 3 Sprachen, darunter die geldufige griechische, enthielt, gab zum ersten
Male ein genaues Mittel an die Hand, in die Geheimnisse der Hieroglyphenschrift
einzudringen. Damit war der Weg offen, uns durch eingehende Forschung an er-
halten gebliebenen Denkmadlern, Bibliotheken usw. iiber den Kulturstand der alten
Volker und iiber die Hohe ihrer Wissenschaften weitgehend zu unterrichten. Frei-
lich wird vieles dunkel bleiben, denn die Jahrtausende mit den sich zu allen Zeiten
wiederholenden Kédmpfen zwischen Volkern der héchsten und niedrigsten Kultur-

1) Die folgenden AufBerungen sind aus Anlafl des 80. Geburtstages Dr. Otto Mohrs
(8. Oktober 1915) verfat worden.

Beitrige Bd. VIL. 3
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stufen haben unendlich wertvolle Beweise des Standes alter Wissenschaften vollig
zerstort.

Wenn wir uns in die hohen Kunstleistungen der Babylonier und Agypter ver-
senken, horen, wie weit die Mathematik entwickelt war und dafl die Astronomie
geradezu eine liberraschende Bliite hatte, so darf angenommen werden, diesen alten
Vélkern seien auch die Gesetze der Mechanik nicht ganz unbekannt gewesen. Die
ungeheure GroBe einzelner ihrer Bauwerke berechtigt zu dieser Annahme. Wir
miissen aber leider zugestehen, daBl uns bis jetzt Niheres dariiber nicht bekannt
ist, wir wissen nur, dafl die Griechen, Inder und Araber mathematisches Wissen
anscheinend in reger Wechselbeziehung zu den Anfiingen der Babylonier und Agypter
weiter bildeten und weitertrugen.

Aus dem 3. Jahrhundert v. Chr. sind uns von zwei griechischen Gelehrten:
Euklid und Archimedes Werke der exakten Wissenschaften iiberkommen, die wir
heute mit staunender Andacht betrachten und die auf dltere Vorarbeiten schliclen
lassen. Euklid gab uns neben vielem anderen die Grundziige der Geometrie, wie
sie heute noch in unseren Schulen gelehrt wird. Archimedes erfiillt uns mit Be-
wunderung durch seine klare Erkenntnis der Naturgesetze auf vielen Gebieten des
menschlichen Lebens. Er ist der Begriinder der streng wissenschaftlichen
Statik. Seine Grundlage der exakten Wissenschaften war so verheiungsvoll, dal3
man es nicht begreift, wie es moglich war, daf3 weitere fast volle zwei Jahrtausende
dariiber vergehen konnten, bis wieder an seine Arbeiten mit Fortschritt angekniipft
wurde. In der Glanzzeit der Griechen wirkte die umfangreiche, vielseitige und
bestrickende schriftstellerische Lehrtitigkeit des Philosophen und Naturkundigen
Aristoteles viel nachhaltiger als die auf genauer Naturbeobachtung methodisch
aufgebauten Arbeiten des Archimedes. Zwar hat Aristoteles auch manches
Wesentliche aus seiner naturwissenschaftlichen Téatigkeit, wie das Parallelogramm
der Bewegungen hinterlassen, allein dieses wenige fand in der Vielheit seiner Arbeiten
wenig Beachtung.

Dann kam der Kampf der religitsen Weltanschauungen, der Kampf der Religion
der Menschenliebe gegen die Religion der Selbstsucht. Mit dem Sieg der christlichen
Religion begann die Herrschaft ihrer Dogmatik. Die Zeit wurde fiir reine wissen-
schaftliche Forschertitigkeit, insbesondere fiir eine Forschertitigkeit auf natur-
wissenschaftlichem Gebiet immer ungiinstiger. Die Folge davon war, dal von
Aristoteles (384 bis 322 v. Chr.) und Archimedes (287 bis 212 v. Chr.) bis Leo-
nardo da Vinci (1452 bis 1519 n. Chr.), also wihrend rund 18 Jahrhunderten,
cin wesentlicher Fortschritt auf dem Gebiete naturwissenschaftlicher Erkenntnis
kaum wahrzunehmen ist. Als kleine Marksteine in der Zwischenzeit mogen er-
wahnt sein:

a) Die Begriindung der seit Aristoteles und Archimedes bekannten ein-

fachen Maschinen vermittels des Hebelgesetzes durch Heron (ca. 120 Jahre
v. Chr.).
b) Ausdehnung des von Archimedes fiir ebene Gebilde gefundenen Gesetzes
vom Schwerpunkt auf rdumliche Kérper durch Pappus (ca. 390 n. Chr.).
¢) Regeln fiir den Inhalt von Umdrehungsflichen und Umdrehungskorpern
von Pappus.

Leonardo da Vinci (1452 bis 1519), scin Landsmann Benedetti (1530 bis
1500) und der Nicderlinder Stevin (1548 bis 1620) kénnen als Vorlaufer ciner neuen
Zcit der mechanischen Wissenschaften gelten.
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Der geniale und vielseitige Leonardo da Vinci faBte seine Wertschédtzung der
Mechanik in den Ausspruch zusammen: ,,Die Mechanik ist das Paradies der mathe-
matischen Wissenschaften, weil man mit ihr zur Frucht des mathematischen Wissens
gelangt.” Von ihm riihren u. a. her: Die Betrachtung der Bewegung auf der schiefen
Ebene und auf dem vertikalen Kreisbogen (Pendelbewegung), die Grundlage der
Theorie der Momente (potentieller Hebel), die Erkenntnis des Wesens der gleitenden
Reibung und die Keime zur Anwendung des Prinzips der virtuellen Geschwindigkeiten
Die Urheberschaft dieses letztgenannten, duBlerst wichtigen Gesetzes 148t sich zwar
nicht nachweisen, Spuren deuten sogar auf Aristoteles zuriick. Aber erst von
Leonardo da Vinci ab scheint die Brauchbarkeit dieses Gesetzes fiir die Losung
von Aufgaben der exakten Wissenschaften allméhlich wahrgenommen worden zu sein.

Benedetti hat wohl als erster das Tragheitsgesetz und die Wichtigkeit der
dynamischen Wirkungen erkannt und entgegen den Anschauungen Aristoteles’
das Gesetz gleicher Fallgeschwindigkeit aller Korper aufgestellt.

Stevin gab die Theorie des Gleichgewichtes auf der schiefen Ebene. Er erkannte
das Parallelogramm der Krifte und die Grundgesetze der Hydrostatik. Hierbei
schloB er an die bereits von Archimedes aufgestellten Sitze vom Gleichgewicht
(auf dem Wasser) schwimmender Korper an.

Man sieht, das 15. und 16. Jahrhundert brachte Minner der freien exakten
Forschung; das Auftreten einer besonderen Leuchte wie Galilei {iiberraschte
nicht mehr.

Galileo Galilel

wurde geboren am 18. Februar 1564 zu Pisa als Sohn eines verarmten Florentiner
Edelmannes, dem besondere Vorliebe fiir Musik und Mathematik zu eigen war.
Urspriinglich zum Kaufmannsstand (Tuchhandel) bestimmt, wollte er spater Arzt
werden. Deshalb bezog er im Alter von 17 Jahren die Universitdt Pisa.  Doch
vertauschte er bald das Studium der Medizin mit dem der Mathematik und Physik.
Diese Wissenschaften fuffiten damals noch ganz auf den aristotelischen Lehren, iiber
deren Richtigkeit bei Galilei Zweifel entstanden. Durch eingehendes Nachdenken
schuf er sich seine eigenen Anschauungen und bereits mit 25 Jahren trat er als Lehrer
der Physik an der Universitdt Pisa offentlich gegen die aristotelische Scholastik
auf. Dadurch hat er sich auf die Dauer dort unmdéglich gemacht. Im Jahre 1592
erhielt er eine Professur an der Universitdt Padua, die er bekleidete, bis ihm nach
dem traurigen Ausgang des Inquisitionsprozesses im Jahre 1633 ein Landhaus bei
Florenz als Wohnsitz angewiesen wurde. Trotz der erfahrenen Demiitigung und
der dazu im Jahre 1636 eingetretenen voélligen Erblindung war die von seinen Zeit-
genossen bewunderte auBerordentliche Schaffenskraft Galileis nicht gebrochen.
Er starb am 8. Januar 1642 im Alter von nahezu 77 Jahren. — Galilei war ein
vielseitiger Gelehrter. Seine Erholungsstunden widmete er der Musik, der Malerei
und der Dichtkunst.

Wir haben oben gesehen, daB3 die Vorgdanger Galileis zwar manche Natur-
erscheinung richtig zu deuten begonnen hatten, wie es aber mit der wissenschaft-
lichen Begriindung solcher Dinge aussah, erhellt am besten aus Galileis eigenen
Worten, mit denen er den 3. Abschnitt seiner ,,Unterredungen® einleitete.

,,Der oberflichlichen Beobachtung ist es zwar nicht entgangen, dal3 die Ge-
schwindigkeit frei fallender Kérper mit der Fallzeit zunimmt. In welchem MaBe
aber die Beschleunigung stattfindet, ist bisher nicht ausgesprochen worden. Denn

3*
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soviel ich weil, hat niemand bewiesen, dal die vom fallenden Kérper in gleichen
Zeiten zuriickgelegten Strecken sich zueinander wie die ungeraden Zahlen verhalten.

Man hat beobachtet, da8 die Wurfgeschosse eine gewisse Kurve beschreiben,
daB letztere aber ein Parabel ist, hat niemand gelehrt. DaB aber dieses sich so ver-
hilt und noch vieles andere nicht minder Wissenswerte soll von mir bewiesen werden.
Zu dem, was noch zu tun iibrig bleibt, wird die Bahn geebnet, namlich zur Errich-
tung einer sehr weiten, auflerordentlich wichtigen Wissenschaft, deren Anfangsgriinde
die vorliegende Arbeit bieten soll, in deren tiefere Geheimnisse einzudringen aber
solchen Geistern vorbehalten bleibt, die mir iiberlegen sind.*

Wertschdtzung eigener Errungenschaften, gepaart mit wahrer Bescheidenheit,
sprechen sich — wie Dannemann ganz richtig bemerkt — in diesen Worten aus.

Das Zukunftsbild aber, wie es Galilei andeutet, hat sich inzwischen in erstaun-
licher GroBe entfaltet.

Bei dem durch diesen Aufsatz beabsichtigten Riickblick iiber die Entwicklung
eines Gebietes der technischen Mechanik in der Vergangenheit soll, mit Galilei
an der Spitze, einiger besonders hervorragender Forderer dieses Wissenszweiges ge-
dacht werden, ohne die Verdienste anderer zu verkennen.

Verlockend wire es, auch einige verwandte Wissenschaftszweige mit in diese
Betrachtung einzubeziehen, um so mehr als die gegenseitige Befruchtung der For-
schertdtigkeit unverkennbar ist. Doch dies wiirde viel zu weit fithren, jedenfalls
weit ab von dem fiir diese Schrift gesteckten Ziele.

Dagegen mag zur Beleuchtung der Zeitverhiltnisse, unter denen die Anfinge
der neueren exakten Wissenschaften zu leiden hatten, noch ein von Dannemann
angegebener Auszug eines Briefes Galileis an seinen Freund Kepler tiber dessen
Erstlingsarbeit ,,Prodomus* angefiihrt werden. Galilei schreibt:

,,Jch preise mich gliicklich, in dem Suchen nach Wahrheit einen so groflen
Bundesgenossen gefunden zu haben. Es ist wirklich erbdrmlich, daB3 es so wenige
gibt, die nach dem Wahren streben und bereit sind, von der verkehrten Art zu
philosophieren abzugehen. Aber es ist hier nicht am Platze, die Jammerlichkeit
unserer Zeit zu beklagen, sondern Dir zu Deinen herrlichen Forschungen Gliick zu
wiinschen. Ich tue das um so lieber, als ich seit vielen Jahren Anhdnger der koper-
nikanischen Ansicht bin. Sie erkldrt mir die Ursache vieler Erscheinungen, welche
bei der allgemein giiltigen Ansicht ganz unbegreiflich sind. Ich habe zur Wider-
legung der letzteren viele Griinde gesammelt, doch wage ich es nicht, sie ans Licht
der Offentlichkeit zu bringen. Wahrlich, ich wiirde es wagen, wenn es mehr solche
Minner, wie Du bist, gabe. Da dies aber nicht der Fall ist, so spare ich es mir auf.*

Hierzu bemerkt Dannemann: Galilei hatte allen Grund, vorsichtig zu
sein, denn ein Jahr, nachdem er diese Zeilen geschrieben, wurde Giordano Bruno,
der begeisterte Verfechter der kopernikanischen Lehre, der rémischen Inquisition
ausgeliefert, um spiter seine Kiihnheit auf dem Scheiterhaufen zu biilen.

Mit groBem Erfolg und Ernst war Galilei auf dem Gebiet der Astronomie
titig. Bekannt wurde dies erst der Nachwelt. Fir uns kommt hier aber nur sein
umfangreiches und zielbewuBtes Wirken fiir die Weiterentwicklung der tech-
nischen Mechanik in Betracht, und zwar haben wir ihm in erster Linie die grund-
legende Erkenntnis des Zusammenhanges zwischen Dynamik und Statik zu ver-
danken. Galilei erkannte die Bewegung als Folge einer Kraft, fiir deren Wirkung
es ganz gleich ist, ob sich der durch den Einflull dieser Kraft bewegte Korper vorher
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in Ruhe oder bereits in Bewegung befand. Geschwindigkeit des Korpers und
Richtung seiner Bewegung bleiben jeweils so lange erhalten, bis die Einwirkung
einer neuen Kraft eine Anderung vollzieht.

Der darin ausgesprochene Grundsatz von der Erhaltung der Kraft, der aller-
dings erst spiter von Robert Mayer in seiner gewaltigen Bedeutung erfal3t wurde,
gibt die Erkldrung fiir alle Naturerscheinungen.

Nach dieser Feststellung kam Galilei auch zu der Uberzeugung, daf fallende
Korper eine gleichmidBige Beschleunigung erhalten miissen, da ja die Kraft, das
1st das Gewicht, wihrend des Falles fortdauernd wirkt. Durch die von Galilei
angestellten Versuche mit der Bewegung von Kérpern auf einer schiefen Ebene fand
er seine Anschauung bestétigt. Damit konnte er auch die Pendelbewegung, deren
gleichmiBige Schwingungsdauer er schon als Student wahrgenommen hatte, sowie
die Wurfkurve, diese als eine Zusammensetzung der Bewegungen, erkennen.

Galilei hatte die auf Eigendrehung der Erde und Relativbewegung der Kérper
auf der Erdoberfliche beruhende, bereits von Leonardo da Vinci erkannte, gesetz-
maBig aber erst von Newton und Huygens weiter entwickelte Zentralbewegung
in das Bereich seiner Betrachtungen einbezogen. Auch mit der Form der Wurf-
bahn hatte sich Galilei bereits befafit, wihrend eine Weiterbehandlung dieser
Aufgabe erst viel spdter mit Johann Bernoulli einsetzte.

Durch die oben angegebene Auffassung der Beziehung zwischen Kraft und Be-
wegung, sowie durch die Einfiihrung des Begriffes der gleichméBigen Beschleunigung
gab uns Galilei die Grundlagen der Dynamik. In besonders bemerkenswerter
Weise hat er das Prinzip der virtuellen Geschwindigkeiten oder Prinzip der virtuellen
Verschiebungen (Verriickungen), wie es oft genannt wird, angewandt. Wir miissen
danach Galileialsden Begriinder derwissenschaftlichen D ynamikansehen.

Von seinen sonstigen weitumfassenden und zahlreichen Arbeiten auf dem
Gebiete der Mechanik seien nur jene iiber StoBwirkungen von Koérpern, iiber Hydro-
mechanik, tiber Pendelschwingungen und Schwingungen von Saiten, iiber Akustik,
iber magnetische Erscheinungen, seine Versuche iiber die Bestimmung des Gewichtes
der Luft und schiieBlich seine Ermittlungen iiber die Festigkeit, die den spéteren
Grundziigen der Festigkeitslehre sehr nahekamen, erwidhnt. Die Wirkung der
Elastizitat kannte er anscheinend nicht. Dagegen ist die Erkenntnis derangenédher-
ten Form der Seillinie als Parabel auf Galilei zuriickzufiihren.

Wie Leonardo da Vinci als groles Genie die praktische Seite der Mechanik
erkannte und bearbeitete, so hat Galilei in gleich groBziigiger, fiir die damalige
Lage der exakten Wissenschaften geradezu iiberwiltigender Weise die theoretische
Grundlage der Mechanik zur Klarheit gefiihrt.

Euler (1707 bis 1783).

Leonhard Euler wurde zu Basel als der Solmn cines hochgebildeten Geist-
lichen geboren. Seine besondere Lernbegierde fiir Mathematik fand durch seine
Lehrer Jakob Bernoulli und spdter durch Johann Bernoulli wirksamste
Forderung. Bereits mit 16 Jahren (1723) erlangte Euler die Magisterwiirde aut
Grund einer Vergleichung der Philosophien von Newton und Cartesius. Mit
20 Jahren (1727) wurde er auf David Bernoullis Veranlassung Adjutant fiir das
mathematische Fach an der Petersburger Akademiec und 1733, also mit 26 Jahren.
Mitglied dieser Akademie: Im Jahre 1741 berief ihn Friedrich I1. an die preuBische
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Akademie der Wissenschaften nach Berlin und 1744 wurde er Direktor der mathe-
matischen Klassen dieser Akademie. Ludwig XV. von Frankreich ernannte Euler
im Jahre 1755 zum iiberzdhligen auswirtigen Mitglied der Pariser Akademie. 1766
ging Euler auf den Ruf von Katharina II. nach Petersburg zuriick, wo er im Sep-
tember 1783 starb.

Euler war einer der edelsten und liebenswiirdigsten Menschen. Bezeichnend
ist die Antwort, die er der Konigin-Mutter Sophie Dorothea in Berlin auf ihren
Vorhalt iiber seine Einsilbigkeit in der Unterredung erteilte: ,,Ich komme aus einem
Lande, wo man gehdngt wird, wenn man spricht.*

Eulers Leben war von bitteren Schicksalsschligen schwer belastet. Schon
1735 erblindete er an einem Auge infolge Uberanstrengung. (Er hatte binnen 3 Tagen
astronomische Tafeln berechnet, zu deren Ausfiihrung von anderen Mathematikern
der Petersburger Akademie eine Frist von 3 Monaten als erforderlich bezeichnet
war.) 1766 verlor er sein zweites Auge, und das thm durch eine gliicklich vollzogene
Operation wiedergegebene Sehvermdgen war leider nur von kurzer Dauer. 1771 wurde
sein Haus durch Flammen zerstort, und E uler entging dem Flammentod nur durch
das rettende Eingreifen eines Fremden.

Trotz all dieser Unbilden des Geschickes wurde Eulers enorme Schaffenskraft
nicht gestért, sondern eher noch erhéht, wie die nicht weniger als 756 von ihm
gelieferten Werke und Abhandlungen beweisen, von denen fast die Hilfte in die
Zeit nach 1774 fillt. Noch an seinem Todestage hatte er die Bewegung eines Luft-
ballons berechnet.

Rithlmann kennt kein besseres Gesamturteil iiber Euler als das, welches
Jolly in seinen ,,Prinzipien der Mechanik® ausspricht und das auch hier wortlich
angefiihrt werden soll:

.,Es hitte nicht leicht ein Talent wie das Eulersche zur gliicklicheren Stunde
als im Anfange des 18. Jahrhunderts auftreten kénnen. Die groBen Entdeckungen
in den mathematischen Wissenschaften lagen gerade in ihren ersten Begriindungen
vor. In der Analysis, in der Differential- und Integralrechnung, in der analytischen
Geometrie, in der theoretischen Astronomie und in der mathematischen Physik
waren eben erst die Anfangspunkte gewonnen und erst die Anfinge zu wissenschaft-
lichen Entwicklungen waren gemacht. Die Fruchtbarkeit der aufgestellten Prin-
zipien, der Reichtum von Folgerungen, zu denen sie hinfiihren konnten, und die
Summe von Problemen, die durch sie zu losen waren, waren noch nicht erkannt.
Es fehlte an der Ausbildung der mathematischen Zeichensprache, die zur analy-
tischen Darstellung unentbehrlich erscheint, die aber, einmal hergestellt, das mathe-
matische Talent auch rasch zur Erweiterung aller Zweige der Mathematik fiihren
muBte. Euler besaB jenes reich ausgestattete mathematische Talent, dem die exak-
ten Wissenschaften diesen gréten Zuwachs verdanken sollten. Er war von der Natur
so gliicklich organisiert, daB er mit einem vortrefflichen Gedéchtnis, einem seltenen
Scharfsinn und mit einer ausgezeichneten Erfindungsgabe eine Arbeitskraft ver-
band, wie die gesamte mathematische Literatur das gleiche nicht aufzuweisen hat.*

Eulers unermeBliche Verdienste um die Foérderung der Naturwissenschaften
im allgemeinen kénnen hier nicht gewiirdigt werden. Es gilt vielmehr lediglich
hervorzuheben, was Euler zum Ausbau der wissenschaftlichen Mechanik beitrug.
Und das bezieht sich, wenn wir seine Theorie der freien und gezwungenen Bewegung
des matericllen Punktes, sowic fester und fliissiger Korper tibergehen, insbesondere
auf die Grundlegung und Ausbildung der Elastizititslehre fester Korper.
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Galile1 hatte bei seinen Untersuchungen iiber die Festigkeit die Elastizitit
noch nicht beriicksichtigt. Damit beschiftigten sich zuerst Hooke (1635 bis 1703)
und Mariotte (1620 bis 1688). Das von Hoo ke ausgesprochene Gesetz, daf3 inner-
halb gewisser Grenzen die Ausdehnung der dehnenden Kraft proportional sei, wurde
grundlegend fiir die weiteren Betrachtungen.

Der Form der elastischen Linie kam erst Jakob Bernoulli (1654 bis 1705)
naher, und zwar durch die von ihm aufgestellte Beziehung, dal das Produkt des
Biegungsmomentes der dulleren Krifte mit dem Kriimmungshalbmesser der Bie-
gungslinie in dem Punkte, auf den das Moment bezogen wurde, eine Konstante
(d. 1. die ,,Steifigkeit* oder das ,,Elastizititsmoment — wie es von Euler genannt
wurde) sei.

Mit der analytischen Behandlung dieser Beziehung beschiftigte sich Euler
auf Grund der von Leibniz (1646 bis 1716) gegebenen Differential- und Integral-
rechnung. Das wichtigste Ergebnis seiner Untersuchungen mag vielleicht die Er-
kenntnis sein, dal beim Wirken einer Kraft in der Achsenrichtung einer urspriing-
lich gerade gedachten Rute von iiberall gleichem Querschnitt die Biegungslinie die
Form einer Sinuslinie annimmt, worauf E uler die heute noch gebrauchliche Knick-
formel ableitete.

Euler erkannte zugleich, daB3 bei anfinglich gekriimmten Stiben der Kriim-
mungsradius dem Biegungsmoment umgekehrt proportional ist. Er stellte (1787)
fest, daBl sich die Steifigkeit (Elastizititsmoment) aus zwei Faktoren zusammen-
setzt. Der eine Faktor ist rein geometrisch und dieser Faktor wurde spater von
Persy (1834) als ,, Tragheitsmoment der Querschnittsfliche benannt. Den Namen
Trigheitsmoment hatte Euler bereits fiir Massen eingefiihrt.

Fiir den anderen Faktor hat erst Young (1773 bis 1829) die Definition gegeben
und die Bezeichnung ,,Elastizititsmodul® gewihlt.

Von Euler sind somit die ersten wissenschaftlichen Grundlagen der Bie-
gungstheorie geschaffen worden.

Navier (1785 bis 1836).

Louis Marie Henri Navier wurde am 17. Februar 1785 zu Dijon geboren.
Im Alter von 14 Jahren verlor er seinen Vater, einen angesehenen Advokaten. Nach
dessen Tod nahm ihn sein Onkel, der beriihmte Ingenieur Gauthey, Erbauer des
Canal du centre, in Obhut. 1802 bestand Navier bereits das Examen zur Auf-
nahme in die Ecole polytechnique, und zwar glinzend. 1804 trat er in die Ecole
des ponts et chaussées ein und 1808 erwarb er sich den Grad eines ordentlichen
Ingenieurs fiir StraBen- und Briickenbau.

1819 wurde Navier stellvertretender Professor der Mechanik an der Ecole
des ponts et chaussées und 1824 Mitglied der Akademie der Wissenschaften in
Paris. 1830 erhielt er die Professur fiir Analysis und Mechanik an der Ecole royale
polytechnique. Die klare Fassung seines Vortrages erwarb ihm die hochste Ver-
ehrung seitens seiner Schiiler. 1834 wurde er noch Inspecteur divisionaire des ponts
et chaussées. Doch bereits 1836 starb er zu Paris.

Navier gilt als der Begriinder der heutigen wissenschaftlichen Ela-
stizititslehre und der Baumechanik.

Die von Bernoulli-Euler geschaffene elementare Biegungstheorie hatte
mit der Festlegung der ,,neutralen Achse* durch Coulomb (1736 bis 1806) einen
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gewissen AbschluB gefunden. Der Deutsche E ytelwein (1764 bis 1848) hatte sich
bemiiht, die E ulersche Elastizitdtslehre den Bauingenieuren zuginglich und brauch-
bar zu machen. Es war indes Navier vorbehalten, sie in jene elegant-wissenschaft-
liche Form zu kleiden, die dem praktischen Ingenieur die Anwendung fiir die Bie-
gungsfestigkeit, zusammengesetzte Festigkeit und Torsionsfestigkeit so auBerordent-
lich erleichtert.

Fiir die Biegungsfestigkeit eines Ko6rpers erklirt Navier zunichst die ,,neu-
trale Faserschicht* als diejenige Schicht, die keine Forminderung erleidet, die
»,elastische Linie* als Durchschnittslinie dieser Schicht mit einer durch die Lings-
achse des Korpers gedachten Vertikalebene und die ,,neutrale Achse* des Quer-
schnitts als eine in der neutralen Faserschicht normal zur elastischen Linie
stehende Gerade.

Dann nimmt Navier an, daB die Querschnitte bei der Biegung des Kérpers
ebene Flachen bleiben, welche zur Langsachse des Kérpers normal stehen, und zeigt,
daB3 die neutrale Achse durch den Schwerpunkt des normalen Querschnittes geht.

Ferner setzt Navier fiir einen beliebigen Trigerquerschnitt das statische
Moment der Zug- und Druckkrifte dem Biegungsmoment M der duBeren Krifte

: R . . .
gleich und gelangt zu dem Ausdruck M = --. J. Darin bezeichnet R die Spannung
v

in derjenigen Faser, welche sich in der Entfernung » von der neutralen Achse be-
findet, und J das, was heute allenthalben ,,Trigheitsmoment der Querschnitts-
fliche genannt wird.

Ist v der Abstand der neutralen Achse von derjenigen Faser an der konvexen
oder konkaven Seite des Korpers, welche zuerst auf dem Punkt steht, zerrissen oder
zerquetscht zu werden, und R die konstante Spannung, welche einen Koérper zum
Bruch bringt, so stellt M das ,,Bruchmoment®, wie es Navier nennt, dar.

(Fiir denjenigen Querschnitt, in welchem zuerst der Bruch zu erwarten ist,
fihrten Saint-Venant (1797 bis 1886) und Poncelet (1777 bis 1859) die Be-
zeichnung: ,,gefahrlicher Querschnitt ein.)

Die obige Gleichung in eine der heutigen Zeit mehr tibliche Schreibweise:
o statt R und e statt v umgesetzt, gibt den bekannten Ausdruck:

M-¢e M

6= ——=_—-=04.

Dabei ist W das Widerstandsmoment des Querschnitts, ¢ die zugehdrige Spannung
und ¢, die zuldssige Grenzspannung.

Navier erkldrte selbst, dal die zur Herleitung dieser Gleichung gemachte
Voraussetzung nicht ganz der wahren Natur der Sache entspriche; er bemerkt
namentlich, da3 (mit Fortschreiten der Spannung gegen die Bruchgrenze) die neutrale
Achse ihre urspriingliche Lage verla8t und dal3 daher der Ausdruck fiir das Bruch-
moment nicht dem Zustand des Koérpers (unmittelbar vor dem Bruch) entspricht.
Die wichtigsten Ergebnisse der Formel bezeichnet er nichtsdestoweniger als wahr.

Darin hat Navier recht. Die heute noch allgemein iibliche Anwendung dieser
Formel beweist, daB trotz des grofen Fortschrittes dieser Wissenschaft im letzten
Jahrhundert an der Ansicht Naviers nicht wesentlich geriittelt werden konnte.
Es handelt sich ja auch bei Losung statischer Aufgaben nicht um den Zustand
unmittelbar vor dem Bruch, sondern um einen Gleichgewichtszustand, der noch
innerhalb der Elastizitdtsgrenze des Baustoffes liegt.
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Setzt man statt Z den gleichbedeutenden Ausdruck ~£—, wobei E den Elasti-

(e
zititsmodul und p den Kriimmungsradius der Biegungslinie darstellt, so gelangt
man zur Form: : g
1 M 2
LM e ()M
(£)e E-J dx*  E-J

Die vielfach verbreitete Meinung, der Ursprung dieser fiir die Form der
elastischen Linie grundlegenden Gleichung sei auf Navier zuriickzufiihren,
ist nur mit einer gewissen Einschriankung richtig. An dem Entstehen dieser Formel
sind — wie unter ,,Euler” erwidhnt wurde — drei Vorginger Naviers beteiligt,
ndmlich Jakob Bernoulli, Euler und Young. Navier hat dagegen das grofle
Verdienst, mit der von ihm vorgenommenen Gleichsetzung des Biegungsmomentes
der duBeren Krifte und des statischen Momentes der inneren Krifte den Nachweis
der allgemeinen Giiltigkeit dieser Gleichung fiir beliebige Gestaltung des Biegungs-
korpers erbracht zu haben. Seine Vorgidnger hatten offenbar einen Biegungskdrper
von durchaus gleichbleibendem Querschnitt ins Auge gefaft, wie aus der dabei
gemachten Annahme, daB das Elastizitdtsmoment (= E -J) eine Konstante sei,
hervorgeht.

Navier entwickelte auch die Gesetze fiir die ,,zusammengesetzte Festig-
keit*, wie sie nach heutiger Schreibweise in der Formel:

S M
0= (i)if

ihren Ausdruck findet. (S Axialkraft, F Querschnittsfliache.)

SchlieBlich gab Navier unter Einfiihrung des ,,Gleitmoduls® eine Theorie der
,,Torsionsfestigkeit“. Diese beruht allerdings auf der Annahme, da3 bei der
Verdrehung die Querschnitte noch ebene Flichen bleiben. Strenggenommen gilt
dies nur fiir kreisférmige und kreisdhnliche Querschnitte. Unter dieser Vorausset-
zung gelten die Navierschen Gesetze fiir Torsionsfestigkeit heute noch.

Navier hat sich auch als erster mit der Molekulartheorie befafit. Er betrach-
tete nimlich die festen elastischen Korper als Summe materieller in auBlerordent-
lich geringen Entfernungen nebeneinander befindlicher Teile, die aufeinander zweier-
lei Wirkungen, eine Attraktivkraft und eine durch Wirme hervorgerufene Repulsiv-
kraft, ausiiben.

Besonders hervorragend sind Naviers Leistungen auf dem Gebiete der Héinge-
briicken, in der Theorie des Erddruckes und der Gewdlbe, wobel er sich haupt-
sdchlich an Coulomb anlehnt, sowie auf dem Gebiete der Hydrodynamik und der
theoretischen Maschinenlehre.

Clapeyron (1779 bis 1804).

Benoit Pierre Emil Cla pe yron wurde am 21. Februar 1779 zu Paris geboren.
Nach Vollendung seiner Studien an der Pariser Ecole polytechnique und an der
Ecole des mines war er einige Zeit als Ingenieur-Eleve und Aspirant im Corps royal
des mines tidtig. Im Jahre 1820 wurde er zugleich mit Lamé (1795 bis 1870) von
der russischen Regierung zur Leitung praktischer Ingenieurarbeiten und als Pro-
fessor fiir reine und angewandte Mathematik an der Schule fiir 6ffentliche Arbeiten
nach St. Petersburg berufen. 1830 kehrte er nach Frankreich zuriick und war fortan
mit Projektierung und Ausfithrung von Eisenbahnen und grofien Eisenbahnbriicken
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beschiftigt. Infolge seiner vorziiglichen mathematischen Arbeiten in den wichtigen
Gebieten der Ingenieurmechanik wurde er 1858 zum Mitglied der Akademie der
Wissenschaften an Stelle des berithmten Mechanikers Cauchy gewdhlt. Clapeyron,
der am 28. Januar 1864 starb, war von Freunden und Kollegen infolge seiner Tugen-
den, seiner liebenswiirdigen Eigenschaften und seiner auBerordentlichen Befidhigung
hochgeschétzt.

Clapeyrons Hauptverdienste um die technischen Wissenschaften liegen
einesteiles auf dem Gebiete der mechanischen Wirmetheorie, fiir welche er einen
heute noch maflgebenden Fundamentsatz in der sog. Clape yronschen Gleichung
fiir gesattigte Dampfe schuf, andernteils auf dem Gebiete der Ingenieurmechanik
und der Elastizitdtslehre.

Der berithmte ,,Drei-Momenten-Satz* (die sog. Clapeyronsche Formel) er-
brachte den Nachweis, dal} bei einem kontinuierlichen mehrfelderigen Tragsystem
zwischen je zwei aufeinanderfolgenden Stiitzfeldern Beziehungen bestehen, die
zwar von den Beziehungen zu den anderen Stiitzfeldern des kontinuierlichen Trag-
systems nicht unabhéngig sind, aber doch in je eine Gleichung gefa3t werden konnen,
ohne daf3 hierin anderweitige Beziehungen zugleich erscheinen. Es ergibt sich hier-
mit als Berechnungsgrundlage ein System von Kettengleichungen mit nur héchstens
je 3 Unbekannten, welche den Stiitzmomenten je zweier aufeinanderfolgender Felder
entsprechen.

In neuerer Zeit!) wird behauptet, daB der Drei-Momenten-Satz von Bertot
herrithre. Ein Vergleich der diesbeziiglichen Originalmitteilungen?) von Bertot
und Clapeyron 148t indes keinen Zweifel dariiber bestehen, daBl in der Tat Cla-
peyron der geistige Urheber des Drei-Momenten-Satzes ist. Bertot kam mit
seiner Mitteilung an die Offentlichkeit nur zufillig Clapeyron zuvor. Er nimmt
aber gar nicht die Urheberschaft des genannten Satzes fiir sich in Anspruch, sondern
verweist vielmehr selbst auf die Arbeiten Clapeyrons. Den Drei-Momenten-Satz
beniitzt Bertot nicht zu einer analytischen Behandlung durchgehender Triger,
sondern zur Entwicklung einer ginzlich graphischen Methode (une méthode en-
tierement graphique — wie Bertot selbst sagt).

Die Loésung der sog. Clapeyronschen Gleichungen, die Bertot mit seinem
Verfahren umgeht, bildet ein bekanntes mathematisches Problem, dem in der
Enzyklopadie der mathematischen Wissenschaften (Band IV, 29a, S. 532 bis 534)
besonders Rechnung getragen ist. Ubrigens hat Clape yron selbst die analytische
Losung dieser Gleichungen fiir einen bestimmten einfachen Fall in einwandfreier
Weise gebracht3).

Die Anwendung solcher Gleichungen spielt neuerdings beim Vierendeeltrdger
eine grofe Rolle.

Ein groBes Verdienst hat sich Clapeyron weiter durch Einfiihrung des Be-
griffes der ,,Formdnderungsarbeit® erworben. Das hierauf beziigliche Cla-
peyronsche Gesetz, wie es Lamé nannte, besagt, daB die Arbeit, die zu leisten
ist, um einen urspriinglich spannungslosen elastischen Kérper in den statischen

1) G.C.Mehrtens, ,,Vorlesungen iiber Ingenieurwissenschaften, I. Teil: Statik und Festig-
keitslehre’. Dritter Band, II. Hilfte. (Leipzig, Engelmann, 1912, S. 254.)

2) Mitteilung von Bertot in: ,,Mémoires et Compte-rendu des Travaux de la Société des
Ingénicurs Civils“ (Jahrgang 1855, S. 278 bis 280). — Mitteilung von Clapeyron: ,,Comptes
rendus des Séances de 1’Académie des Sciences‘* (Juillet-Décembre 1857, S. 1075 bis 1080).

3) Mitteilung von Clapeyronin:,,Comptes rendus des Séances de I’ Académic des Sciences®
(Juillet-Décembre 1857, S. 1075 bis 1080).
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Spannungszustand der Ruhe zu versetzen, gleich ist dem halben Produkt aus
der GroBe der spannenden Endkraft und der in der Kraftrichtung erfolgenden
elastischen Langendnderung des nach Verschwinden anfinglicher Schwingungen
zur Ruhe gelangten Korpers.

Auf diesen Satz hat Clapeyron seine Theorie der Maschinen- und Wagen-
federn gegriindet.

Eine weitere wichtige Folgerung aus dem Cla pe yronschen Gesetz zog Ma xwell
(1830 bis 1879) durch Aufstellung seines fruchtbaren Satzes von der Gegenseitigkeit
der Verschiebungen. Die Berechnung der Verschiebungen von Fachwerkknoten
wird hiermit erleichtert.

Diese Arbeit Maxwells (erschienen 1864) blieb indes wenig beachtet. So kam
es, dall Mohr, der unabhidngig von Maxwell und ohne dessen Arbeit gekannt zu
haben, die Elastizitdtsgleichungen fiir gegliederte Tragwerke in derselben Weise,
wie sie aus der Maxwellschen Uberlegung zu gewinnen waren, unter Benutzung
des Prinzips der virtuellen Geschwindigkeiten selbstindig entwickelte, als erster
(x874/75) deren allgemeine Anwendung der Praxis zugidnglich machte und ihr damit
einen grollen Dienst erwies.

Das Clapeyronsche Gesetz war auch fiir die sonstige weitere Entwicklung
der Elastizitdtstheorie von hoher Bedeutung.

Castigliano (1847 bis 1884).

Alberto Castigliano wurde 1847 in Asti als Sohn armer Eltern geboren.
Er besuchte nacheinander die Elementarschule, die technische Vorschule und das
technische Institut. Von 1867 an bildete er sich zu Turin als Lehrer fiir die tech-
nischen Schulen aus. Dort erhielt er auch das Diplom als Professor fiir diese Schulen.
Dann war er 3 Jahre Lehrer an dem technischen Institut in Turin. Um aber durch
Universitdtsstudien weiter vorankommen zu kénnen, gab Castigliano, obgleich
er — selbst in den dirftigsten Verhiltnissen — seine Eltern stdndig unterstiitzen
multe, seine Lehrstelle am Institut auf und nahm eine Lehrstelle am Collegio
convitto nazionale an. Dabei war es ihm mdglich, an der mathematischen Fakul-
tdt der Universitdt Turin Kollegien zu belegen. Die vorgeschriebene Priifung bestand
er glinzend. Hierauf besuchte er noch 2 Jahre lang die Kgl. Ingenieurschule zu
Turin. Seine zur Erlangung des Diploms eingereichte Dissertation, in der er die
Grundlagen zu seinen Lehrsitzen entwickelte, verschaffte ihm rasch Namen und
Stellung als Eisenbahn-Ingenieur.

Erst 36/, Jahre alt, starb er am 25. Oktober 1884. Uberanstrengung wihrend
seiner Studien und stidndige Sorge um die Beschaffung der Mittel zu seinem und
seiner Eltern Lebensunterhalt mégen den Keim zu seinem friihzeitigen Tode gelegt
haben.

Castigliano wurde als in jeglicher Hinsicht edler Charakter sehr gerithmt.
Die Frucht seines Schaffens zur Forderung der technischen Wissenschaft wird seinen
Namen unsterblich machen.

Die drei beriithmten Castiglianoschen Lehrsdtze von der Abgeleiteten der
Formianderungsarbeit und von dem Minimum der Formidnderungsarbeit rechtfer-
tigen diese Anerkennung. Wenn auch, wie Castigliano selbst hervorhob, nicht
den samtlichen Sitzen ganz neue Ideen zugrunde liegen, so war doch Castigliano
der erste, der den Inhalt dieser Sdtze und deren Anwendungsfihigkeit bewies.



26 A. v. Rieppel und L. Freytag.

Nachstehend sind sie, zwar nicht dem urspriinglichen Wortlaut!) nach, so doch
in einer Fassung, die ihre groBe Bedeutung erkennen 148t, wiedergegeben.

Wird die Formdnderungsarbeit der an einem elastischen System angreifenden
bekannten dulleren Krdfte als Funktion der unbekannten dufleren
Krédafte und der bekannten und unbekannten inneren Krifte des
Systems ausgedriickt, so gelten folgende Sitze:

1. Die Ableitung der Formanderungsarbeit nach der Verschiebung des Angriffs-
punktes einer der bekannten duBleren Krifte gibt den Wert dieser dulleren
Kraft.

Die Ableitung der Forméidnderungsarbeit nach ciner der bekannten duBeren
Krifte gibt die Verschiebung des Angriffpunktes dieser dulleren Kraft.
3. Die Werte der unbekannten &dulleren und inneren Krifte entsprechen
dem Minimum der Forminderungsarbeit, und man erhilt die Werte dieser
Krifte, wenn die partiellen Ableitungen der Formidnderungsarbeit nach
diesen unbekannten Kriften je gleich o gesetzt werden.

Rein mathematisch betrachtet, bringen zwar die obigen drei Sdtze nichts an-
deres als die einfachsten Regeln der Differentialrechnung zum Ausdruck. Die von
Castigliano gebrachte Anwendung dieser einfachen Regeln auf die Statik ist aber
aulerordentlich weittragend und wertvoll.

Sie weist auf eine ebenso einfache wie untriigliche Grundlage hin, von der bei
Losung aller verwickelten statischen Aufgaben ausgegangen werden kann, d. i. auf
die Arbeitsgleichung, aus welcher durch Ableitung unmittelbar die Elastizitdts-
gleichungen?) entstehen.

Hilt man an dem oben gefal3ten Begriff der Forminderungsarbeit als ,,Arbeit
der bekannten dulleren Krifte* fest und wird beachtet, dal3 die Wirkung dieser
Arbeit gleich sein mul3 der Arbeitswirkung der unbekannten duferen und der bekann-
ten und unbekannten inneren Krifte eines Systems, dann gelten die Castigliano-
schen Sidtze ganz allgemein, moégen Temperaturkrifte wirken oder nicht, mogen die
Angriffspunkte der unbekannten duferen Krifte verschieblich sein oder nicht.

Deshalb gebiihrt Castigliano das groe Verdienst, einen einheitlichen Weg
fiir die Behandlung statischer Aufgaben vorgezeichnet zu haben.

Es liegt in der Natur der Sache, daB einc fir einen bestimmten Fall aufgestellte
Elastizitdtsgleichung immer dasselbe sagen muf3, mag sie in dieser oder jener mathe-
matischen Zeichensprache ausgedriickt sein, mag sie mit Zuhilfenahme dieses oder
jenes Grundprinzipes hergeleitet sein.

Maxwell hat die Elastizititsgleichungen mit Hilfe des von ihm auf Grund
des Clapeyronschen Gesetzes gefundenen Satzes von der Gegenseitighkeit der
Verschiebungen entwickelt.

Mohr hat spiter als Maxwell, aber ohnce dessen Arbeiten gekannt zu haben,
dic Elastizititsgleichungen vollig frei auf Grund des Prinzipes der virtuellen Ge-
schwindigkeiten aufgestellt und in die Praxis cingefiihrt, lange bevor iiberhaupt
Maxwells Arbeit in groBere Kreise eingedrungen war und geniigend gewiirdigt
werden konnte.

N

1) Dic Ubersctzung des urspringlichen Wortlautes brachte Winkler in einem dem Nach-
rufc Castiglianos gewidmeten Vortrag, dem auch obige biographische Angaben entnommen
sind. (S. Decutsche Bauzeitung 1884, S. 570.)

2y Dic Bezeichnung ,, Elastizititsgleichung‘‘ scheint durch Menabrea cingefithrt worden zu
sein. (8. Enzyklopidie der mathematischen Wissenschaften, Bd. 1V, 29a, 1907 bis 1914, S. 438.)
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Die zu den beiderseitigen Ableitungen verwendeten Prinzipien sind grundver-
schieden, und so mull auch jedem der beiden groBen Fachgelehrten das Verdienst
zur Anbahnung einer selbstdndigen und eigenartigen Loésung in gleicher Weise ge-
wahrt bleiben.

Dasselbe trifft auf Castigliano zu.

Castigliano war bescheiden genug, die Grundideen zu seinen Lehrsitzen sich
nicht simtlich zuzuschreiben ; er verweist vielmehr ausdriicklich auf seine Vorlidufer.
So sagt er, dafl den ersten Lehrsatz bereits der englische Astronom Green (1793
bis 1841) angewendet hat, allerdings in einer Sonderfrage und ohne ihn allgemein
auszusprechen und zu erkldren. Die Wurzeln des dritten Satzes vom Minimum aber
greifen weit zuriick. Bereits Daniel Bernoulli (1700 bis 1782) stellte eine dahin
zielende Elastizitdtsbeziehung fiir gerade Stibe mit gleichem Querschnitt auf, die
dann Euler weiter verwertete. Im Jahre 1747 sprach Maupertuis (1698 bis 1759)
den Satz von der kleinsten Wirkung aus, und 1858 erkannte Menabrea (1809 bis
1896) das Prinzip der kleinsten Verschiebungsarbeit. Im Jahre 1875 brachte Casti-
gliano seine Lehrsdtze. Nach ihm entwickelte 1882 der Deutsche Frinkel, ohne
die Arbeiten seiner Vorginger zu kennen, selbstindig das ,,Prinzip der kleinsten
Arbeit der inneren Krifte elastischer Systeme®. Die Anwendung dieses Prinzips
auf die Losung baustatischer Aufgaben behandelte Frin kel in einer sehr verdienst-
vollen Abhandlung (Zeitschrift des Architekten- und Ingenieur-Vereins zu Han-
nover 1882) und leistete dadurch der von Castigliano vorgezeichneten Richtung
fiir die Behandlung statischer Aufgaben michtigen Vorschub.

Culmann (1821 bis 1881).

Karl Culmann wurde am 10. Juli 1821 zu Bergzabern in der Rheinpfalz
geboren. Sein Vater, der Pfarrer in Bergzabern war, liel3 ihn nach sorgfiltiger Er-
ziehung zunichst das Collége in Weilenburg besuchen. Doch bereits nach einem
Jahr zeigte Culmann so ungewdhnliche Veranlagung fiir Mathematik, daB fiir ihn
das Studium an der Ecole Polytechnique in Paris in Aussicht genommen wurde. Zur
Vorbereitung kam er nach Metz, wo er an Typhus erkrankte. Die Erholung von dieser
Erkrankung beanspruchte iiber 1 Jahr, und die Eltern Culmanns erblickten, wie
er spiter selbst sagte, darin einen Fingerzeig Gottes, daB er nicht fiir Frankreich,
sondern fiir Deutschland bestimmt sei. Er kam auf die Polytechnische Schule in
Karlsruhe. Nach glanzvoller Vollendung seiner Studien trat er in den bayerischen
Staatsdienst und wurde 1841 als Praktikant der Eisenbahnbausektion Hof zu-
geteilt, wo er bis 1847 verblieb. Im Jahre 1849 unternahm er zu seiner Ausbildung
eine Studienreise nach England, Irland und Nordamerika. Nach seiner Riickkehr
1851 wurde er Sektionsingenieur im bayerischen Staatsdienst fiir Eisenbahnbau.
Zunichst war er in Burgau (Linie Augsburg—Neuoffingen), dann 1852 in Vils-
hofen a. D. titig. Sein Reisebericht (Forsters Allgemeine Bauzeitung, Jahrgang 18571,
S. 69 bis 129 und Jahrgang 1852, S. 163 bis 222: , Darstellung der neuesten Fort-
schritte im Briicken- und Eisenbahn- und FluBdampfschiffbau in England und in
den Vereinigten Staaten Nordamerikas®) zeugte von so scharfsinniger Beobachtung
und gab so neuartige Ausfiithrungen, daBl er die Aufmerksamkeit der Fachleute in
besonders hohem Grade erweckte.

Im Jahre 1855 erhielt Culmann von der ein Jahr vorher gegriindeten Poly-
technischen Schule in Ziirich einen Ruf als Professor. Ernahm thn an. weil er glaubte,
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sein Streben, die Theorie der Praxis anzupassen, am besten lehrend befriedigen
zu kénnen. Einen 1868 von dem Miinchner Polytechnikum erhaltenen Ruf lehnte
er ab. Seinem unermiidlichen Schaffen setzte der Tod am 9. Dezember 1881 in
Zirich ein Endel).

Culmann schlug fiir die Behandlung und Losung statischer Aufgaben die bis
dahin noch wenig beachtete graphische Richtung ein.

Der Ursprung dieser Richtung ist bereits in Stevins Entdeckung des Gesetzes
von der Kriftezerlegung zu suchen, und Varignon (1654 bis 1722) hatte sie durch
seine Darstellung des Krifte- und Seilpolygons und durch Aufdeckung ihres gegen-
seitigen Zusammenhanges schon angebahnt gehabt. Lamé und Clapeyron (1826)
hatten gelegentlich des Baues von Kuppelgewdlben der St. Jakobskirche in Peters-
burg darauf zuriickgegriffen. Poncelet (1788 bis 1867) und Consinery (1838)
befaBten sich allgemeiner damit.

Aber Culmann blieb die volle Erkenntnis von der duBerst fruchtbaren An-
wendung der Beziehungen zwischen Kraft- und Seilpolygon fiir die allgemeinen Auf-
gaben der Statik vorbehalten. Bei Wiirdigung seines tatkriftigen Eingreifens ist man
berechtigt, Culmann als den Schépfer der graphischen Statik, die sich zu
einem machtigen Aste an dem Baume der Wissenschaft entwickelte, zu bezeichnen.

Lebhafte Anregungen mochte Culmann wihrend seiner Auslandsreise emp-
fangen haben durch hierbei angestellte scharfsinnige Erwigung, wie in den zusammen-
gesetzten Briicken die verschiedenen Krifte wirken und wie diesen bei der Dimen-
sionierung Rechnung zu tragen sei. Culmann benutzte die neuere Geometrie als
Hilfsmittel zur Losung statischer Aufgaben. Er baute hierauf seine 1866 heraus-
gegebene ,,Graphische Statik‘ in selbstdndiger und streng wissenschaftlicher Weise
auf. Dabei benutzte er zur graphischen Umwandlung auch das 1863 von August
Ritter gegebene duBerst wertvolle Schnitt- oder Momentenverfahren, dessen
Grundgedanke iibrigens von Mohr herrithren soll.

Einen ebenbiirtigen Nachfolger fand Culmann in Wilhelm Ritter (1847
bis 1906). Dessen verdienstvollem Weiterarbeiten in der von Culmann eingeleiteten
Bahn ist es hauptsichlich zu danken, daB die graphische Statik so rasch die hohe
Entwicklung nehmen konnte, die sie neben ihrer Schwester, der analytischen Statik,
heute erlangt hat.

Es ist selbstverstindlich, daB in dieser Zett des Aufblithens unserer technischen
Hochschulen sich viele Manner der technischen Wissenschaften um die Weiterent-
wicklung der graphischen Statik verdient gemacht hatten; man braucht blofl an
Cremona und Williot zu denken.

Aus den bisherigen knappen Angaben geht hervor, daf3 fiir die wissenschaftlich .
technische Mechanik die ersten wirklich fruchtbaren Bliiten entfaltet wurden:

in der Statik durch Archimedes,

in der Dynamik durch Galilei,

in der Biegungstheorie durch Euler,

in der Elastizititslehre durch Navier,

in der Formanderung durch Clapeyron,

in den Arbeitsgesetzen durch Castigliano,

in der graphischen Statik durch Culmann.

1) Dic vorstehenden biographischen Angaben sind hauptsichlich der Festschrift (I, 1905)
des Eidgen. Polytechnikums Ziirich entnommen,
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Das Entstehen und Treiben der Keime zu diesen Bliiten wie weiteres Ent-
falten der letzteren wurde bei dem Gedenken an einstige Forderer bereits kurz ge-
streift, wenn auch bei weitem nicht in erschépfender Weise. Namen wie D’Alem-
bert (1717 bis 1783), Lagrange (1736 bis 1813), Poinsot (1777 bis 1859), Mébius
(1790 bis 1868), Robert Mayer (1814 bis 1878), Grashof (1826 bis 1895) und
vieler anderer um die Entwicklung der technischen Wissenschaft hochverdienter
Ménner wiren eingehender zu wiirdigen gewesen. Nur das Bestreben, den vor-
liegenden Abril3 aus der Entwicklungsgeschichte der technischen Wissenschaft
knapper zu halten, legte die Beschrinkung auf.

Ehrenpflicht aber ist es, zum SchluB noch jenes Mannes zu gedenken, der heute
als Nestor unter den Fachgelehrten der technischen Wissenschaft mit hoher innerer
Befriedigung auf sein schaffensreiches Leben zuriickblicken darf. Das ist

Mohr.

Der Drang der Deutschen, die Naturerscheinungen griindlich erkennen zu lernen,
die Arbeiten ihrer Technik auf wissenschaftliche Erkenntnis zu griinden, fiihrten
im vorigen Jahrhundert zur Errichtung von Lehranstalten, die sich vor allem die
Pflege der exakten Wissenschaft zur Aufgabe stellten. Die polytechnischen Schulen
und ihre Nachfolger, die technischen Hochschulen, wurden die Grundlagen fiir die
michtige Entwicklung unserer Technik und unseres Wirtschaftslebens. Die gestellten
Aufgaben wurden immer groBer. Um sie zu losen, bedurfte es vor allem Mianner
mit klarem Verstand, groBen Kenntnissen, weitem Blick und voller Hingabe an das
Ziel, die Technik mit Wissenschaft zu durchdringen. Mohr ist hierfiir unser Mann.

Ein erstes Glanzzeichen (1860) fiir seine hohe Befidhigung fiir wissenschaftliche
Arbeiten gab uns Mohr durch die Erweiterung der sog. Clapeyronschen
Gleichung der drei Momente fiir den Fall, dal die Stiitzen nicht in gleicher
Hohe liegen.

Weiter bewies Mohr (1868), daf} die elastische Linie ein Seilpolygon ist.
Hierdurch gab er das Mittel zur Forderung nicht nur der analytischen, sondern
auch vornehmlich der graphischen Behandlung der Theorie durchgehender Triger.
Hierbei fiihrte er — gleichzeitig mit Winkler (1835 bis 1888) — die sog. Einfluf-
linie in die statischen Berechnungen ein. Den jetzt allgemein geldufigen Namen
,,Einflullinie® gab allerdings erst Friankel (1876).

Von héchster Bedeutung war die von Mohr 1874 bis 1875 gegebene erste voll-
stdndige Theorie der statisch unbestimmten Fachwerke auf Grund des
Satzes von den virtuellen Verschiebungen. Dort behandelte er auch die Biegelinie
des Fachwerkes als Seilpolygon und stellte als erster die Gesetze fiir die Anzahl
der notwendigen Stibe im Fachwerk auf. Er wies die groBen Fehler nach. welche
die fiir die Berechnung bis dahin {tiblich gewesene Zerlegung zusammengesetzter
Fachwerke in einfache Fachwerke gegeniiber der genauen Berechnung ergibt.

Die Theorie der Bogentriger — von Winkler 1856 in grundlegender Weise
begonnen und von ihm und einigen seiner Zeitgenossen weiter verfolgt — fand
von 1870 an in Mohr einen eifrigen Forderer. Bei diesen Arbeiten beriicksichtigte
Mohr, nach dem Vorgange Winklers (1867), den EinfluB der Temperaturidnde-
rung. Er stellte fest, daB3 die Temperaturkrifte schwache Fiillungsteile verhiltnis-
milig weit ungiinstiger beanspruchen kénnen als die stdrkeren Gurte. Auch die
Anderungen der Stiitzpunktlagen wurden von ihm in die Untersuchungen einbezogen.
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In Mohrs damaligen Arbeiten lag schon der Keim zur kinematischen Theorie
der Fachwerke, wie sie spater 1882 von Land (1855 bis 1899) begriindet und durch
Mohr neben vielen hervorragenden Fachgelehrten eifrige Forderung fand. Es mag
nur an Mohrs Arbeit ,,Uber Geschwindigkeits- und Beschleunigungspline (1887)
erinnert werden.

Mohr war es auch, der hierbei die Williotschen Verschiebungspline durch
Beriicksichtigung der Stiitzenbedingungen erst praktisch brauchbar machte.

Die Reihe seiner wissenschaftlichen Arbeiten ist damit noch lange nicht er-
schépft. Besonders sind noch zu nennen seine Arbeiten iiber Erddrucktheorie, seine
synthetische Behandlung von Stabsystemen, seine Forderung der Theorien des
Raumfachwerkes, der Nebenspannungen im ebenen Fachwerk und des Rahmen-
tragers.

Mohr hat sich seine auBlerordentliche Schaffenskraft bis in hohes Alter frisch
bewahrt; seine noch in den letzten Jahren, insbesondere in der Zeitschrift ,,Der
Eisenbau‘‘, verotffentlichten Aufsitze beweisen das.

Von seiner vorziiglichen und ersprieBlichen Lehrtétigkeit gibt die nach seinen
Vorlesungen vom Ingenieurverein am Polytechnikum zu Stuttgart 1877 heraus-
gegebene ,, Technische Mechanik® ein anschauliches Bild. Uber seine reiche litera-
rische Betitigung legen die von ihm in verschiedenen Fachschriften vertffentlichten
wertvollen Abhandlungen, vor allem aber sein 19o6 herausgegebenes Werk ,,Ab-
handlungen aus dem Gebiete der Technischen Mechanik®, glinzendes Zeugnis ab.

Der Wertschidtzung, welche Mohrs Arbeit auf dem Gebiete der Baustatik,
analytischer und graphischer, im Kreise der Wissenschaftler fand, gab Wilhelm
Ritter im Vorworte seines 1goo erschienenen Werkes ,,Anwendung der graphischen
Statik* beredten Ausdruck. Ritter sagt:

,»Selten wohl hat ein so einfacher Gedanke so reiche Friichte gezeitigt, wie das
Mohrsche Verfahren zum Zeichnen der elastischen Linie. Seitdem ist dem damals
gelegten Fundament Stein um Stein hinzugefiigt worden, und heute sind wir so
weit, daB wir nicht nur die alltdglichsten hierher gehérigen Fragen mit spielender
Leichtigkeit beantworten kénnen, sondern auch vor den allerschwierigsten Aufgaben,
die uns die Bautechnik vorlegt, kaum mehr zuriickschrecken.*

Der praktischen Technik hat Mohr mit seinen grundlegenden Arbeiten die
Moglichkeit gegeben, an die Losung der schwierigsten Aufgaben mit voller innerer
Beruhigung gehen zu kénnen. Hierfiir sei ihm der herzlichste Dank ausgesprochen.
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Die Spurweite der Eisenbahnen
und der Kampf um die Spurweite,

Ein Abschnitt aus der Entwicklungsgeschichte der Eisenbahnen.

Von

Dr. Karl Keller, Miinchen, vormals Professor in Karlsruhe.

Wenn man den Begriff der Spurweite geschichtlich nach riickwirts verfolgt,
so gelangt man weit zuriick ins graue Altertum, in die Zeiten der Erbauung der
agyptischen Pyramiden, zuriick in jene Zeiten, da man, entsprechend der enormen
GroBe der fortzuschaffenden Lasten, gendtigt war, die gewohnlichen Wege, die
Oberflache der Straflen, mit einer Befestigung zu versehen. Und da man natur-
gemidfl das Bestreben hatte, jene Befestigung der StraBen, die groBe Mithe und
bedeutende Kosten verursachte, auf den moglichst geringen Raum zu beschranken,
so entstanden auf den Straen schmilere befestigte Streifen, soweit als jene von
den Réadern beriihrt wurden, d. h. es entstanden die steinernen Radbahnen, wie
wir sic noch heute in manchen Orten, insbesondere in italienischen Orten finden.
Da bei den unregelméBigen Bewegungen der von Menschen oder Tieren gezogenen
Fahrzeuge auf eine genaue Einhaltung der Fahrrichtung nicht gerechnet werden
konnte, mufliten die Steinplattenstreifen erheblich breiter bemessen werden als
die Rader waren, und man kann dabei als Spurweite nur die mittleren Abstdnde
der beiden Steinplattenstreifen bezeichnen, ibereinstimmend mit dem durchschnitt-
lichen, aber bei weitem nicht an allen Fahrzeugen gleichgroen, mittleren Abstand
der beiden Réder.

Als die eigentlichen Vorlaufer unserer heutigen Schienenwege sind aber nicht
jene antiken Steinbahnen anzusehen, sondern vielmehr die hélzernen Radbahnen,
die dem Bergbau, bzw. dem Transport des zu bewegenden Abbaumateriales ihre
Entstehung verdanken. Der Bergbau zur Gewinnung von nutzbaren Mineralien
und Metallen, von Silber und Gold, von Eisen und Kupfer, von Blei und Zink u. a.
ist sehr alt und blithte auch in Deutschland schon vor mehr als tausend Jahren,
daher von manchen die Einfithrung der holzernen Radbahnen im Bergbau, auf
denen Rollwagen mit holzernen Rollen oder Radern bewegt wurden, als deutsche
Erfindung bezeichnet wird. Es hat diese Annahme eine gewisse Berechtigung, als
gerade hieriiber aus anderen Lindern keine sichere frithere Kunde zu uns gelangt
ist. Aus England wird zum ersten Male iiber solche Radbahnen zu Anfang des
17. Jahrhunderts Erwiahnung getan; sie heiBen in diesen Berichten plank-roads
oder tram-ways, mithin wortlich DielenstraBen oder Bohlenwege!) und werden so

1) Die Herleitung der Bezeichnung tram-way von Outram-way und dieser Bezeich-
nung von Benjamin Outram, der an den Schicnenwagen Verbesserungen angebracht haben
soll, erscheint, da die einfache Ubersctzung so erklirlich ist, etwas zweifclhaft.
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beschrieben, dal sie aus zwei nach der mittleren Spurweite der Rader von den Roll-
wagen gelegten Lingsbalken bestanden, die durch Querhélzer unterstiitzt und in
ihrer parallelen Lage erhalten wurden. Eine mit der Zeit eintretende Abnutzung
zeigte sich natiirlich an der oberen Seite, an der Lauffliche der Langsbalken, die
rauh wurde und mithin auch cine Erneuerung der ganzen Balkenlage notwendig
machte. Die daraus entstehenden Kosten konnten vermindert werden, wenn man
nicht die vollstandigen Langsbalken, sondern nur die Laufflache derselben zu er-
neuern hatte, und so entstand der Belag der Lingsbalken mit holzernen Brettern.
In der Erkenntnis der immer noch erheblichen Bewegungswiderstinde ersetzte
man die aufgelegten hélzernen Bretter durch eiserne Schienen, die mit Nageln auf
den Langsbalken befestigt wurden, wahrend bald auch die hélzernen Rollen durch
die jedenfalls dauerhafteren eisernen Réader ersetzt wurden. Die zur Befestigung
der eisernen Schienen diencnden Nigel wurden mit der Zeit in dem morschwerdenden
Holze locker; fir neu zu schlagende Nigel waren necue Locher zu bohren, und die
Langsbalken gingen nach kurzer Zeit zugrunde. Dies fiihrte insbesonderc in dem
eisenreichen England zum Ersatz der Lingsbalken durch Eisenschienen, und zum
ersten Male ist von einer Schienenbahn fiir eine Grube in der Ndhe von Bath die
Rede im1 Jahre 1734, wobei eiserne Rider auf einer solchen Schienenbahn liefen,
die aus holzernen Langsbalken und im Jahre 1738 aus gulleisernen Schienen her-
gestellt warl).

Die zuerst auf den Kohlenbahnen, die natiirlich damals nur Pferdebetrieb
hatten, eingefiihrten Flacheisenschienen aus GufBleisen hatten erhohte Spurrander
an der Auflenseite der Lauffliche und anfangs eine mittlere Spurweite von 2’ engl.
= 0,61 m; spiter erhielten sie eine sehr viel vergréBerte Spurweite von 5" engl.
= 1,52 m. Als dann nach einiger Zeit der den heutigen Schienenformen &dhnliche
pilzformige Schienenkopf und dementsprechend Rader mit inneren Spurkranzen
in Gebrauch kamen, bemall Stephenson, dessen Namen wir damit zum ersten
Male begegnen, die Spurweite auf 4’ 6" gleich derjenigen des Straenfuhrwerkes
und erhohte sie spater auf 4’ 8!/,” = 1,425 m, wobei von nun an unter Spurweite
die lichte Entfernung zwischen den beiden Schienenképfen zu verstehen ist?).

George Stephenson?), der unbestritten als Vater des heutigen Lokomotiv-
systems gelten muB, der auf verschiedenen Kohlengruben als Hundejunge und
Pferdewirter begonnen hatte, dann Heizergehilfe, Heizer und Maschinist, schlieB-
lich Maschinenmeister auf der Grube zu Killingworth geworden war, hatte schon
im Jahre 1814 fiir seine Kohlengrubenbahn eine Zugmaschine gebaut, bei deren
Bau er eine Spurweite von 4’ 81/, zugrunde gelegt hatte. Ein entscheidender
Schritt in dieser Richtung wurde erst einige Jahre spater getan mit der Erbauung
der Bahn zwischen Stockton und Darlington. Diese war der erste Schienenweg,
der fiir allgemeine Handelszwecke gebaut wurde, die erste offentliche Strafle, auf
der Lokomotiven in regelmidBigem Betriebe den Verkehr vermittelten, und die
also auch hervorragenden Einflu§ auf die Entwicklung der Spurweitenfrage hatte;
es moge daher gestattet sein, in kurzem die Griindung dieser Bahn zu betrachten.
Sie wurde ins Leben gerufen durch Eduard Pease aus Darlington, einen Mann,

1y The Encyclopacdia Britannica, Artikel | Railway‘.

2) Im folgenden wird, wo von dem englischen Mall der Spurweite die Rede ist, die Be-
zeichnung ,,englisch® weggclassen.

3) George Stephenson, geb. 8 Juni 1781 zu Wylam bei Newcastle, gest. 12, August
1848 zu Tapton-Housce bei Chesterfield.
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von dem ein zeitgendssisches Urteil sagt: , Sein geistiges Auge habe wenigstens
hundert Jahre weiter gesehen als das gewohnlicher Menschen. 7

Dieser Pease!) war als Aktiondr bei Kohlenwerken beteiligt und hatte als
solcher groBes Interesse daran, die Verkehrsverhiltnisse in der nichsten Nihe
der Gruben zu verbessern und so den dort gewonnenen Kohlen neue Mirkte zu
erschlieBen. Ein so scharfsinniger, unermiidlicher und energischer Mann konnte
es unternehmen, durch eine Parlamentsakte die Ermichtigung auszuwirken, durch
eine zundchst noch ziemlich verkehrsarme, daher undankbare Gegend eine Eisen-
bahn auszufiihren. Es gelang ithm auch, fiir dieses wenig verlockende Unternehmen
eine Gesellschaft zustande zu bringen und durch einen Ingenieur einen , Bohlen-
weg'* abstecken zu lassen. Im Jahr 1821, am 19. April, erhielt die Stockton-Darling-
ton-Bahn ausdriicklich als die erste, fiir welche die Anwendung von Lokomotiven
genehmigt wurde, die kénigliche Sanktion.

Gegen Ende des gleichen Jahres lernten die beiden auBergewshnlichen Menschen,
Pease und Stephenson, sich kennen, und wie staunte ersterer, als der andere,
der bescheidene Maschinenbauer von Killingworth, ihm sagte: , Kommen Sie ein-
mal zu uns und {iberzeugen Sie sich von den Leistungen unseres Bliicher (so hie
namlich Stephensons Lokomotive), und solche Maschinen werden mit der Zeit
den ganzen Pferdebetrieb verdriangen.” Auf Peases Vorschlag wurde George
Stephenson zum Ingenicur der neuen Bahngesellschaft bestellt und zunichst
mit-dem Nivellement der Strecke beauftragt. Bei den allabendlichen freundschaft-
lichen Zusammenkiinften besprach man alles Nétige und entwarf sogar den Plan
zur Errichtung einer cigenen Lokomotivfabrik zu Newcastle; denn die ganze An-
gelegenheit sollte energisch ins Werk gesetzt werden. Und so entstand im Jahre
1824 teils durch die von Pease zur Verfiigung gestellten Mittel, teils durch Ste-
phensons Ersparnisse jenes kleine Gebdude in Newcastle, aus dem sich im Laufe
der Jahre das riesige Werk entwickelte, das tatsichlich zu Weltberiihmtheit ge-
langte. Die eigentliche IFabrikation begann noch im gleichen Jahre 1824.

Zunichst handelte es sich fiir die Aktiondre der neuen Bahn um die Entschei-
dung dreier wichtiger Fragen: I. welche Spurweite sollte genommen werden; 2. wie
sollte der Schienenoberbau gebaut werden, ob mit gu3- oder mit schmiedeeisernen
Schienen; 3. welcher Art sollte die Betriebskraft sein, ob Pferde- oder Dampfkraft.

In der AusschuBsitzung der Aktiondre, an welcher auch Stephenson teil-
nahm, wurde zunachst die Annahme der Killingworther Spurweite von 4’ 81/, be-
schlossen. In bezug auf das Material der Eisenschienen wurde Stephensons
Rat nur bedingt zugestimmt und, weil dic Aktiondre vor allem eine billige Bahn
haben wollten, beschlossen, zur einen Hilfte schmiedeeiserne, zur andern guB-
eiserne Schienen anzuwenden. In bezug auf die dritte Frage wurde auf dringende
Befiirwortung durch Pease der Iirma ,,George Stephenson & Cie” der Auf-
trag erteilt, drei Lokomotiven zu bauen. Diese Arbeit wurde auch alsbald begonnen,
und als die Stockton-Darlington am 27. September 1825 eroffnet wurde, stand
dabei die erste Lokomotive , Active’* im Dienst und iibertraf dabei alle Erwar-
tungen, ja feierte sogar einen wahren Triumph.

Ein halbes Jahr spiter, am 6. Mirz 1826, wurde die Bahn Liverpool—Man-
chester durch Parlamentsbeschlull genehmigt. George Stephenson wurde als
Oberingenieur fiir das ganze Unternehmen bestellt, und ihm alle Einzelheiten des

'Yy Eduard Pease, geb. 310 Mai 1767 zu Darlington, gest. 31. Juli 1858 zu Darlington.



44 Karl Keller.

Bahnbaues iibertragen, die Entwiirfe fiir alle Briicken, Tunnels, Weichen, Dreh-
scheiben und Signale, sowie die Vorarbeiten fiir die Beschaffung der notigen Be-
triebsmaschinen. Die Annahme der Stephensonschen Spurweite wurde von dem
AusschuB der Bahngesellschaft widerspruchslos beschlossen, dagegen schwankte
man in Hinsicht auf die Betriebskraft noch zwischen stehenden und ortsverandern-
den Maschinen, Lokomotiven. Die letzteren hatten eigentlich nur einen einzigen
Fiirsprecher, und dies war Stephenson selbst. Man entschied sich dafiir, da3
eine Probe veranstaltet werden solle und da nach dem Ausfall der Probe iiber
die Wahl der Betriebsmaschine erst ein Beschluf3 gefal3t werden solle. Dieser Be-
schluB war fiir Stephenson gerade geniigend, und er rief infolgedessen seinen
Sohn Robert?), der sich eben auf einer Reise nach Siidamerika befand, dringend
zuriick. Im Dezember 1827 langte dieser zu Hause an und tbernahm sofort die
Oberleitung der von seinem Vater gegriindeten Fabrik in Newcastle, die sich in-
zwischen schon erheblich vergréflert hatte, aber immer noch ohne Gewinn arbeitete.
Und nun machten die beiden sich an die Arbeit, der Vater mit dem BewuBtsein,
daB es jetzt gelte, das groBBte Unternehmen seines Lebens zu einem guten Ende zu
fithren, der Sohn durchdrungen von dem Vertrauen, da er den auf ihn gesetzten
Erwartungen werde gentigen konnen und mit dem festen Willen, als getreuer Freund
und Gehilfe seines Vaters diesem zur Forderung von dessen groflen Plinen mit
seiner vollen Kraft zur Seite stehen zu wollen. Und so entstand die Lokomotive
,,Rakete*, die am Morgen des 6. Oktober 1829 auf der Ebene von Rainhill zur
Probefahrt und zum Wettkampf mit vier anderen Bewerbemaschinen bereitstand.

Wir miissen uns an dieser Stelle versagen, den historischen Wettkampf, der
schon so vielfach anderweitig dargestellt wurde, zu beschreiben; es mag geniigen,
hier festzstellen, dal Stephensons , Rakete’ die Leistungen aller anderen Preis-
bewerber, wie auch aller bisher gebauten Lokomotiven in den Schatten gestellt,
sogar die eigenen Erwartungen ihrer Erbauer weit iibertroffen hat. Dafl dieser
Sieg auch fiir die Annahme der Spurweite von 4" 8t/,”” entscheidend war, mag neben-
bei erwahnt werden.

Nach der gliicklichen Probefahrt und der Eréffnung der Liverpool-Manchester-
Eisenbahn tat sich alsbald ein allgemeines Verlangen nach Eisenbahnen kund.
Schon im folgenden Jahre wurden fiir die Linic London—Birmingham Projekte
ausgearbeitet, und die beiden Stephenson, Vater und Sohn, zu Bahningenieuren
ernannt. Trotz der groBen Schwierigkeiten, die der Bau der Bahn, insbesondere
eines Tunnels, verursachte, wurde dic ganze Strecke im September 1838 erdffnet,
die natiirlich, weil der ganze Bahnbau von den Stephensons ausgefiihrt wurde,
auch die Spurweite von 4" 81/,” erhalten hatte.

Nun brachte beinahe jeder Tag ncue Vorschlage fiir neuzuerbauende Linien,
und eine groBe Anzahl von Ingenieuren, sowohl von wirklich wissenschaftlich und
praktisch gebildeten, als auch von andern, die mehr Unternchmungsgeist als wissen-
schaftliche oder technische Begabung aufweisen konntcn, endlich aber auch solche,
die mehr danach trachteten, mit immer neueren originellen, wenn auch unausfiihr-
baren Projekten vor das Publikum zu treten, stellten einen wahren Wettlauf nach
Vorschligen zu neuen Bahnlinien und zu deren Ausfithrungseinzelheiten an. So
kamen denn auch einzelne auf den Gedanken, das von Stephenson begriindete
Eisenbahnsystem durch Annahme einer anderen Spurweite zu ,,verbessern‘‘.

1) Robert Stephenson, Ingenicur, geb. 16. Oktober 1803 zu Wilmington, gest. 12. Okto-
ber 1858 zu London.
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Stephenson selbst trat in der klaren Voraussicht, daB die neuen VerkehrsstraBen
mit Lokomotivbetrieb sich bald iiber ganz England ausbreiten wiirden, grundsitz-
lich mit gréBter Energie allen solchen Tendenzen entgegen, die mutwillig die Gleich-
férmigkeit im Bahnoberbau und somit die Verbindungsfihigkeit der einzelnen
Bahnlinien zu stéren geeignet sein muBten.

Unter diesen war der durch seine Teilnahme an den Arbeiten am Themse-
tunnel in weiten Kreisen bekannte Ingenieur Brunel?), dessen EinfluB sich im
ganzen englischen Eisenbahnwesen am nachhaltigsten und, man darf es wohl sagen,
am nachteiligsten fiihlbar machte. Dieser Mann, ein zweifellos hervorragender
Ingenieur, der durch verschiedene groBle Briickenbauten und als Schiffbauer durch
die Erbauung des Riesenschiffes ,,Great Eastern’ beriihmt geworden ist, war aus-
ersehen worden, die Entwiirfe fiir die englische GroBe Westbahn (Great-Western-
Railway) anzufertigen. Diese Bahn sollte London zunichst mit Exeter verbinden,

Fig. 1. Great-Western - Railway.

und waren hierfiir zwei Linien vorgesehen, von denen die eine in ziemlich gerader
Richtung gegen Exeter ging, wahrend die andere in einem nérdlich ausweichenden
Bogen Bristol beriihren sollte (siehe beistehende Karte). Brunel wollte bei der
Anlage dieser Bahn den Grundsatz befolgen, daB jeder, von ihm als selbstindig
gedachte Eisenbahndistrikt von jedem anderen solchen vollstindig unabhidngig
sein miisse und folgerichtig auch seine eigene Spurweite annehmen diirfe. Und
zwar war er der Anschauung, die von ihm zu erbauenden Eisenbahnen sollten
breiter sein als die Stephensonschen und sollten von gréBeren Lokomotiven
befahren werden, mit denen bisher noch nicht erreichte Geschwindigkeiten sich
erzielen lieBen. Ihre Kesse! sollten groBere Heizfliche und ebenso, wie auch die
Dampfzylinder, groBere Durchmesser erhalten, und alle diese Anforderungen seien
bei der Beschrinkung in der Breite, unter Beibehaltung der Stephensonschen
Spurweite, nicht zu erfiillen. Und so sollte die ,in ihrer Groéfe einsam da-
stehende® Gro3e Westbahn durch ihre, unabhingig von andern Bahnen verschiedene

1) Isambard Kingdom Brunel, geb. 9. April 1806 zu Portsmouth, gest. 15. September
1859 zu London, Westminster.
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Spurweite sich auch die unabhéangige Ausbreitungsmoglichkeit sichern und dadurch
das Verkehrsmonopol fiir alle Zeiten. Die Direktoren der Bahn wandten sich aller-
dings auch an Stephenson und gingen ihn um seine gutachtliche Meinung an,
aber seine Anschauung fand keine Beriicksichtigung, und Brunel drang mit seinem
Vorschlag, der Bahn eine Spurweite von 7’ engl. zu geben, durch, und zwar unter
besonderer Belobigung durch die Aktiondre. Kaum aber waren etliche Jahre ver-
gangen, so wurde die breitspurige Linie der Groflen Westbahn an verschiedenen
Punkten von anderen Bahnlinien mit enger Spur beriihrt, was einen Wechsel der
Personen- und Giiterwagen zur Folge hatte Das Publikum, das natiirlich fiir
Brunels technische Anschauungen kein Verstindnis hatte, sondern mehr fiir un-
unterbrochene Fahrt im gleichen Wagen, empfand diesen Umstand des Wagen-
wechsels als einen Ubelstand, der dringend Abhilfe erheischte. Und trotzdem
blieb die GroBe Westbahn bei ihrer breiten Spur, verldngerte ihre Linie noch gegen
die Stidwestspitze von England bis Truro und Penzance, und je linger die Bahn-
gesellschaft bei der breiten Spur blieb, desto schwieriger und kostspieliger wurde
das Verlassen derselben und verzogerte sich, wie wir sehen werden, bis zu dem
unglaublich spiten Zeitpunkte, wo es nicht mehr linger zu verschieben war, im
Jahre 1890.

Doch war die Groe Westbahn nicht die einzige, die eine breite Spur annahm;
auch fiir die von London nach Osten fithrenden Linien, die Eastern-Counties-Bahn,
glaubte die betreffende Gesellschaft auf Veranlassung ihres Ingenieurs Braith-
waite?) von der Stephensonschen Spur abgehen zu sollen und baute ihre Linien
mit einer allerdings schméleren Spurweite als der Brunelschen, ndmlich mit
5" engl., also um etwa 31/,”" breiter als die Stephensonsche Spur. Aber die Bahn
blieb in diesem Zustand nur verhdltnismidfig kurze Zeit. Die Bahngesellschaft
bestellte namlich als ihren neuen Ingenieur Robert Stephenson, den Sohn,
und dieser empfahl, als die Gesellschaft ihre urspriinglichen Bahnlinien weiter
nach Osten und Norden ausdehnen wolite, die Spurweite zu dndern, um mit den
anstoflenden fremden Linien, mit Ausnahme der Groflen Westbahn, Gleichférmig-
keit und daher Anschluf3fihigkeit zu erzielen. Die Direktion ging klugerweise
auf diesen dringenden Rat ihres Ingenieurs ein und baute die alten Linien um,
und zwar im Jahre 1843, also zu einem Zeitpunkte, wo die Kosten fiir Abanderung
des Bahnoberbaues und der Betriebsmittel, Lokomotiven und Wagen, noch ver-
hiltnismdBig gering waren. Fiir alle Neuanschaffungen wurde natiirlich sofort die
Stephensonsche Spur von 4”81/, zugrunde gelegt.

Wie wenig aber durch dieses Vorgehen einer einsichtsvollen Bahnverwaltung
die schwebende Frage der Spurweite geklart wurde, zeigte sich darin, daf} ein Be-
schlull des Handelsministeriums mit einer Empfehlung, dall alle neuanzulegenden
Bahnen mit der Spur 4 81/,”” gebaut werden sollten, nunmehr wieder aufgehoben
wurde, obwohl die Wiedereinfiihrung jener Verordnung in der Presse dringend
empfohlen wurde.

So baute man denn die Eisenbahnen ganz nach Gutdiinken der jeweils leitenden
Ingenieure weiter; in Schottland wurden einige kleine Bahnlinien mit 6" Spurweite
gebaut, wahrend fir Irland eine konigliche Kommission eine solche von 6" 2" emp-
fahl, die dann auch zunachst fiir die Ulsterbahn von Belfast nach Dublin angenom-
men wurde. Dagegen wurde ebenfalls in Irland die sogenannte Droghedabahn,

1) John Braithwaite, der Jiungere, geb. 19. Mirz 1797 in London, gest. 25. September
1870 zu Paddington.
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die ebenfalls von Dublin ausging und sich spiter der Bahn von Belfast anschliefen
sollte, mit 5’ 2”” Spur gebaut. Eine solche Verschiedenheit zweier Bahnlinien, die
doch bestimmt waren, nach ihrer Vollendung eine zusammenhdngende Linie zu
bilden, muBte notwendig zu Unzutriglichkeiten fithren. Man wandte sich an den
Chef des Eisenbahndepartements, Generalmajor Pasley?), und dieser entschied,
nachdem er die Meinungen vieler namhafter Ingenieure und Maschinenbauer ein-
geholt hatte, eigentiimlicherweise so, daf von den beiden urspriinglich beim Bau
der beiden fraglichen Bahnen angewendeten Spurweiten keine genommen werden
solite, sondern ein Mittelwert derselben, nimlich 5" 3” = 1,6 m, welches Mal} tat-
sachlich noch heute als Normalspurweite fiir Irland gilt. Da an einen Anschlufl
der irischen Bahnen an diejenigen von England oder gar an diejenigen des Kon-
tinents nicht zu denken ist (es konnte sich héchstens um ein Ubersetzen des Kanals
mittels Trajektbooten handeln, auf welche einzelne Wagen oder Zugsteile auf-
und von denselben wieder abfahren kénnten), so hatte diese von der nunmehrigen
englischen Normalspur abweichende irische Gleisweite keinen nennenswerten Nach-
teil im Gefolge.

Es kam nun auch die Zeit, wo Eisenbahnen und Lokomotiven nach dem Kon-
tinente iibersetzten. Aber hier, wo man die ersten Lokomotiven teils von England
direkt bezog, teils doch nach englischem Muster unter Einstellung von englischen
Werkstittenarbeitern ;selbst baute und auch die ersten Lokomotivbahnen nach
englischen Vorbildern einrichtete, mochte es den meisten Bahnverwaltungen aus
diesem Grunde auch nicht einfallen, gerade in der Spurweite eine Anderung der in
England verbreitetsten einzufiihren, weil hierdurch die Beschaffung von Maschinen
und Wagen doch wesentlich erschwert worden wire.

Wir begegnen da vor allem einem deutschen Ingenieur, Franz Anton Gerst-
ner?); dieser, seit 1818 Professor am Polytechnischen Institute in Wien, studierte
wiederholt das englische Eisenbahnwesen, zuletzt bei seinem Aufenthalte dort
1829, und ging 1834 nach Petersburg, wo er die erste Eisenbahn in RuBland, von
Zarskoje-Selo nach Petersburg baute und den groBartigen Plan einer Bahn von
Odessa bis Kronstadt, unter Berithrung von Moskau und Petersburg, bearbeitete.
Seine Untersuchungen fiihrten ihn dazu, jener Bahn eine Spurweite von 6’ engl.
zu geben, die allerdings in der Folge wieder aufgegeben wurde, indem nunmehr in
RuBland durchgehends eine Spurweite von 5" engl. = 1,524 m gilt, mit Ausnahme
der Linien Warschau—Wien und Warschau—Bromberg, welche mit der in Preuf3en
und Osterreich geltenden Stephensonschen Spur von 4’8/, = 1,435 m aus-
gefithrt sind.

Auf dem europiischen Kontinente gebithrt unstreitig dem Konige der Belgier,
Leopold L.3), der Ruhm, den michtigen EinfluB der Eisenbahnen auf die Ent-
wicklung der industriellen Hilfsquellen eines Landes erkannt zu haben. Und doch
konnte er sich damals nur auf das Experiment der Liverpool-Manchester-Bahn
und die Wettfahrt der Lokomotiven bei Rainhill 1829 berufen. Nur mit Miihe
setzte er gegen eine erhebliche Opposition den Gesetzentwurf iiber die erste Bahn

1y Pasley, Sir Charles William, colonel commandant of royal engineers, geb. 8. Sep-
tember 1780 in Dumfiriesshire, gest. 19. April 1861 in London.

2) Franz Anton von Gerstner, geb. 11. Mai 1793 in Prag, gest. 12. April 1840 in Neu-
york.

3) Leopold I., Konig der Belgier, geb. 16. Dezember 1790 in Koburg, gest. 10. Dezember
1865 in Laeken.
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von Liittich nach Antwerpen 1834 durch und plante auch noch die Erweiterung
dieser Linie zu einem vollstandigen Eisenbahnnetz iiber Belgien. Und da der ziel-
bewuB3te Konig die beiden Stephenson, Vater und Sohn, zu sich ‘beschied und
zu Rate zog, wie dem belgischen Eisenbahnnetze die moglichst vorteilhafte Anlage
gegeben werden konnte, so mull es auch als fast selbstverstandlich erscheinen,
da3 auf deren Rat die in ihrer Heimat und von ihnen selbst eingefiihrte Spurweite
von 4" 81/,” zunachst fiir alle belgischen Bahnen angenommen wurde und sich von
da iiber den ganzen europidischen Kontinent ausbreitete.

Die erste bedeutendere deutsche Eisenbahn dankt ihre Entstechung dem be-
rithmten Nationalékonomen Friedrich List?), der im Jahre 1833 die Eisenbahn-
gesellschaft Leipzig—Dresden ins Leben rief, und im gleichen Jahre eine bahn-
brechende Schrift verdffentlichte: ,,Uber ein sichsisches Eisenbahnsystem als
Grundlage eines allgemeinen deutschen Eisenbahnsystemes®. Er rief den Sachsen
zu: ,,Bauet, bauet, ehe euch jemand zuvorkommt; habt ihr dic erste Eisenbahn,
so mussen die andern bei euch Anschlul suchen! Dieser Mann war es, der, ohne
eigentlich Techniker zu sein, sich als Pionier des deutschen Eisenbahnwesens un-
bestreitbare Verdienste um dieses erworben hat.

Frankreich nahm die Spurweite des belgischen Nachbarlandes an, dic auch
heute dort allgemein durchgefiihrt ist, freilich teilweise mit einer kleinen Abwei-
chung unter Annahme einer Spurweite von 4’ ¢”/, was fiir den Ubergang der Fahr-
zeuge der Nachbarstaaten keinen groBen Nachteil hat, indem die geringe Diffe-
renz gegen die Normalspur von 4’ 81/,” sich nur in einem um ein paar Millimeter
groBeren Spielraum der Radspurkrinze auBert.

Osterreich und Bayern schlossen sich der sidchsischen Spurweite an. In
PreuBlen wurde frithzeitig in richtiger Wiirdigung der Notwendigkeit der Ein-
heitlichkeit im Eisenbahnbau die Anwendung einer andern Spur als derjenigen
von 4-81/,” durch ein Gesetz untersagt, aullerdem aber auch in allen Vertragen,
welche mit Nachbarstaaten wegen Anlage von Eisenbahnen geschlossen wurden,
die ausdriickliche Bedingung aufgenommen, daB die Spurweite der mit den preu-
Bischen in Verbindung kommenden fremden Bahnen dieselbe sein miisse wie in
ganz PreuBen, namich 4" 81/,".

Man kann wohl heute die Angelegenheit der Spurweite fiir so selbstverstand-
lich halten, dafl man kaum begreift, wie man dariiber iberhaupt verschiedener
Meinung sein konnte, ob durch einen groBen Kreis von Staaten, wie in Deutsch-
land, ja sogar ob durch ganz Europa eine normale gleiche Spurweite eingefiihrt
werden solle, oder ob es nicht zweckmiBiger wire, jeder einzelnen Eisenbahn-
unternehmung die Wahl ihrer Spurweite freizustellen. Dall man aber in der ersten
Zeit der Eisenbahnen nicht so dachte, das zeigt schon das vorher Erwihnte; aber
in besonders hohem Grade was sich im GroBherzogtum Baden ereignete, worauf
spater noch besonders einzugehen sein wird. Aber auch ein Bericht iiber eine
Sitzung der schweizerischen ,,Tagessatzung* aus dem Jahre 1847 lafit die damals
noch vorhandenen Unklarheiten der zu befolgenden Grundsditze erkennen. Es
sollte namlich in jener Verhandlung iiber den vorliegenden Antrag beraten werden,
daB alle in der Schweiz zu erbauenden Eisenbahnen mit einer tibereinstimmenden,
besonders festzusetzenden Spurweite ausgefithrt werden sollten. Aber es machte
sich damals die Ansicht geltend, dall der Gegenstand in das Gebiet der Kantonal-

1) Friedrich List, geb. 6. August 1789 in Reutlingen, gest. 30. November 1846 bei
Kufstein.



Die Spurweite der Eisenbahnen und der Kampf um die Spurweite. 49

souverdnitdt falle, und so fand der Antrag wenig Unterstiitzung; er wurde von
der Tagesordnung abgesetzt und sollte bei der nichsten im Jahre 1848 stattfin-
denden Tagessatzung wieder in etwas verdnderter Form zur Beratung kommen.

Auch Holland forderte vom Anfang an durchaus nicht die Einheitlichkeit
der Spurweite, indem dort durch koniglichen BeschluBl bestimmt wurde, daB simt-
liche binnenldndische Bahnen die weitere Spur annehmen sollten, welche bei dem
,»Rheinschienenwege von Amsterdam iiber Utrecht nach Arnheim angenommen
worden war; dagegen sollte fiir die Eisenbahnen, welche die Landesgrenze iiber-
schreiten, die Gleisweite von den Vertrigen abhingig gemacht werden, welche
mit den betreffenden Anschluflstaaten abgeschlossen wiirden. Im Grunde ge-
nommen war damit wenigstens fiir die nach PreuBlen fiihrenden Grenzbahnen tat-
sachlich die enge Stephensonsche Spur zur Annahme gelangt, und auch die
Linie Amsterdam—Arnheim konnte auf ihrer Sonderstellung nicht lange verbleiben,
sondern wurde zufolge eines Staatsvertrages mit PreuBlen vom 13. Juli 1851 auf
die gemeinsame Spur von 4’ 81/,” umgebaut.

Sehr spat fanden die Eisenbahnen Eingang auf der pyreniischen Halbinsel;
die erste Eisenbahn von Barcelona nach Mataro wurde auf Grundlage einer Spur
von 3’ 8'/,” engl. = 1,74 m erbaut und am 28. Oktober 1848 erdffnet; spiter erst
die Bahnen in Portugal; beide Linder haben immer noch gemeinsam die an-
fangs angenommene breite Spur, sind also noch nicht in Ubereinstimmung mit
den ibrigen europdischen Bahnen.

Inzwischen war in England die Frage der Spurweite ihrer Lésung einen
erheblichen Schritt nihergekommen. Wir wissen, dafl die Linie London-—Bristol
der Groflen Westbahn mit Breitspur gebaut wurde, wihrend die Linie London—
Birmingham die enge Spur angenommen hatte. Diese beiden Linien stellen zwei
Seiten eines Dreieckes dar, dessen dritte Seite die Verbindungslinie Bristol—Bir-
mingham bildet. Diese letztere Linie nun wurde in zwei Abschnitten gebaut und
betrieben, im ersten Abschnitte Birmingham—Gloucester iibereinstimmend mit
der London-Birmingham-Linie mit enger Spur, im zweiten Abschnitt Gloucester—
Bristol, wie auf der ganzen Westbahn, mit weiter Spur, und die Birminghamer
Fabrikanten, die nach Siiden gegen Bristol fahren wollten, muBten in Gloucester
Wagen wechseln (siehe beistehende Karte). Um nun die durch den Spurwechsel
in Gloucester verursachten Unzutraglichkeiten, die in der Presse als ein ,,kommer-
zielles Ubel erster GroBe bezeichnet und auch tatsichlich so empfunden wurden,
zu beseitigen, hatten sich die beiden Bahngesellschaften geeinigt, auf dieser Strecke
eine einheitliche Spur herzustellen. Da aber in dem zwischen den beiden Haupt-
linien liegenden ILandesteile auch noch weitere Eisenbahnlinien gefiihrt werden
sollten, fiir welche von den beiden Eisenbahngesellschaften Projekte vorlagen,
so sollte nach gemeinsamer Ubereinkunft fiir alle diese neuen Linien wie fiir die
alte Linie Birmingham-—Bristol durch gutachtliche AuBlerung der Handelskammer
entschieden werden, welche der beiden strittigen Spurweiten gewahlt werden sollte.
Die Handelskammer gab denn auch ihr Gutachten ab!) und sagte eingangs zu
demselben, daB diese Frage vom nationalen und kommerziellen Standpunkt nicht
hoch genug eingeschiatzt werden konne. Und nun friagt das Gutachten, nach Dar-
legung der durch den Spurwechsel sich ergebenden Unzutriglichkeiten, wie weit
es etwa moglich sein mochte, durch technische Vorkehrungen diese letzteren zu

1) Gutachten der englischen Handelskammer, Eisenbahnzeitung 1845, S. 93.
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verringern. Dabei werden zweierlei solche in Betracht gezogen: 1. Anwendung
von abhebbaren Wagenkasten, die nach Bedarf auf die Untergestelle der beiderlei
Bahnen aufgelegt werden konnten; 2. Anbringung einer dritten Schiene, so daf3
Wagen und ganze Ziige von beiden Bahnen ohne Unterbrechung weiter beférdert
werden konnten.

Gegen das erstere Auskunftsmittel erkldrt sich das Gutachten, weil es groflen
praktischen Schwierigkeiten unterliegen miisse, den mit abnehmbaren Oberteilen
versehenen Wagen die fiir die Sicherheit notige Soliditit zu geben; auch gegen
das zweite Auskunftsmittel erklart sich das Gutachten, zumal da bei Beférderung
von Wagen verschiedener Spurweite in dem gleichen Zuge die Schwerpunkte nicht
in dieselbe Linie fielen, ein Umstand, der freilich durch Anbringung von zwei
symmetrisch gelagerten Schienen zu vermeiden wire; aber diese Anordnung wiirde
eine iiber Gebiihr vermehrte Komplikation aller Kreuzungs- und Ausweichstiicke
im Gefolge haben und damit verminderte Sicherheit und vermehrte Kosten. Schlie3-
lich kommt die Handelskammer zu dem Urteil, daB das Projekt der London-Bir-
minghamer-Bahngesellschaft mit der engen Spur den Vorzug verdiene, und da@
man sich tiberhaupt gegen jede weitere Ausdehnung des breitspurigen Systemes
aussprechen miisse.

Die ganze Angelegenheit kam vor das Parlament, und in einer Sitzung des
Unterhauses wurde ein Beschlul gefaft {iber Niedersetzung einer Kommission,
welcher der Auftrag erteilt werden solle, zu untersuchen, ,,0b nicht in Zukunft
bei allen Bahnkonzessionen eine gleichférmige Spurweite zur Be-
dingung gemacht werden solle, und ob es nicht rdatlich und tunlich
sei, solche MaBregeln zu ergreifen, wodurch die bereits fertigen oder
eben im Bau begriffenen Bahnen eine gleichférmige Spurweite be-
kamen®.

Als Mitglieder dieser Kommission wurden ernannt:

J. M. Frederic Smith, Oberstleutnant beim kgl. Ingenieurkorps?); G. B.
Airy, Astronom, Direktor der Sternwarte in Greenwich?); Peter Barlow, Mathe-
matiker, Physiker und Optiker3).

Diese Kommission hat sich mehrere Monate lang mit der Frage beschaftigt,
dabei 46 Sachverstindige aus den Kreisen der hervorragendsten Ingenieure und
Bahndirektoren um ihre Ansichten vernommen und schlieBlich im Jahre 1846 ihr
Gutachten in einem ausfithrlichen Bericht niedergelegt, von welchem im folgenden
eine kurze Ubersicht iiber seinen Inhalt gegeben sein moge:

I. Der Spurwechsel in seiner Wirkung auf:
1. Schnell- und Estafettenziige,
2. Gewohnliche Ziige,

3. Giiterbeférderung,
4. Truppentransporte.

II. Mittel zur Beseitigung oder Milderung der Ubelstinde des Spurwechsels:
1. Auf der Achse der Wagen verschiebbare Raéder,
2. Auffahren der vollstindigen Wagen mit ihren Réddern auf ein die Gleisweite
der andern Bahn tragendes Untergestelle,

1) Smith, Sir John Mack Frederic, geb. 11. Januar 1790 zu Paddington, gest. 20. No-
vember 1874 zu London.

2) Airy, Sir George Bidell, geb. 27. Juli 1801 in Northumberland, gest. 4. Januar 1892
in London.

3) Peter Barlow, geb. im Oktober 1776 in Norwich, gest. 1. Mirz 1862 in London.
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3. Ubertragen -der Wagenkasten von dem Untergestelle der einen Bahn auf ein
solches der andern Bahn,

4. Verladung der Giiter in bewegliche groBe Kastenbehilter, welche auf andere
Untergestelle verladen werden konnen.

Das Gutachten schlieBt diesen Abschnitt mit den Worten:

,Wir fassen unsere Ansicht dahin zusammen, daB bis auf den heutigen Tag kein
Verfahren in Vorschlag gebracht worden ist, geeignet, den Unzutraglichkeiten des Spur-
wechsels abzuhelfen.

ITI. Betrachtung iiber ein angemessenes Verfahren zur Herstellung einer gleichfér-
migen Spurweite im ganzen Lande:
1. Umwandlung einer oder beider nicht zusammenpassender Spuren in eine
neue, von der einen oder von beiden urspriinglichen Spurweiten verschiedenc,
2. Anbringung einer dritten Schiene, auBerhalb der engen, oder innerhalb der
weiten Spur,
3. Anbringung zweier Ergdnzungsschienen, symmetrisch auBerhalb der engen,
oder symmetrisch innerhalb der weiten Spur.

IV. Betrachtung der Frage nach der besten Spurweite in Hinsicht auf:
1. Sicherheit des Betriebes, )
2. Bequemlichkeit fiir Reisende und Gitertransport,
3. Schnelligkeit des Betriebes,
4. Kosten der Bahnanlage und -unterhaltung.

V. SchluBB des Kommissionsberichtes bilden folgende Antrige:

1. Die Spurweite von 4’ 8/,” soll fiir alle im Bau begriffenen und kiinftig zu er-
bauenden Eisenbahnen GroBbritanniens angewendet werden,

2. Ohne Einwilligung der Legislatur soll keiner solchen Bahn gestattet sein, ihre
Spur zu dndern,

3. Es soll irgendeine MaBregel getroffen werden, welche gestattet, die engspu-
rigen Wagen ohne Unterbrechung und Gefahr iber die vorhandenen breit-
spurigen Bahnen zu fahren.

In der Sitzung des Unterhauses vom 12. August 1846 wurden die obigen Kom-
missionsantrage angenommen, danach also fiir alle Eisenbahnen in England und
Schottland die Spurweite auf 4 81/,”” bestimmt, fiir Irland die Spur von 5’ 3” und
fiir die GroBe Westbahn die breite Spur von 7’ bis auf weiteres gestattet.

So war nun endlich in dem Kampf um die Spurweite wenigstens in England
ein Friede zustandegekommen und wenigstens der weiteren Ausbreitung der ,,Bunt-
scheckigkeit* in dieser Richtung Einhalt getan. Ob die GroBe Westbahn mit diescr
Losung zufrieden war, kann billigerweise bezweifelt werden, da von nun an alle
Bahnen, die mit ihr in Verbindung kamen und in Zukunft kommen wiirden, mit
der engen Spur ausgefiihrt werden mufBten. ,,Aber”, wie die damalige Presse?!)
sich duflerte, ,,wer am Absonderlichen Gefallen findet, muf3 eben die Folgen tragen®,
und ,,wenn aus der Verschiedenheit der Spurweiten zweier in Bertihrung kommender
Bahnen ein Nachteil entsteht, so ist es nicht mehr als billig, da er diejenigen treffe,
die von der allgemeinen Norm abgewichen sind.*

Brunel selbst, dessen Starrsinn die Groe Westbahn diesen Verlauf der Spur-
weitensache zu danken hatte, war inzwischen doch auch so weit gekommen, dafl
er sich einer besseren Einsicht nicht mehr verschloB. Ja, als er zum Ingenieur
der Turin-Genua-Bahn bestellt worden war, fand er sogar fiir gut, auBBerhalb Eng-
land die Annahme des engspurigen Systemes zu befiirworten. In England aber
genofl er so grofle Autoritit, daBl er trotz des entschiedenen Widerspruchs von
Stephenson es bei seiner GroBen Westbahngesellschaft durchsetzte, dafl auf

1) Artikel der Quarterly Revue, Eisenbahnzeitung 1845, S. 17.
4*
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einzelnen kiirzeren Strecken, so auf der AnschluBstrecke Cheltenham—Gloucester
eine dritte Schiene zwischen die breite Spur eingelegt wurde, um die vom Publikum
beanstandeten Unbequemlichkeiten zu mildern.

Ganz sonderbar, eigentlich komisch, mutet eine Zeitungsnotiz an aus dem
Jahre 1849%), worin berichtet wird, daB auf der Strecke Cheltenham-—Gloucester,
wo noch eine Bahn mit gemischter Spurweite vorhanden sei, die Frage nach der
Anwendbarkeit oder ZweckmiBigkeit dieser Anordnung eine eigentiimliche prak-
tische Losung gefunden habe, indem dort wiederum Postkutschen in Konkurrenz
mit der Eisenbahn zwischen den beiden Stidten zu fahren begonnen hitten. Es
habe sich eben nach den bisherigen Erfahrungen als unzweifelhaft herausgestellt,
daB auf einer Bahn mit gemischter Spurweite durch deren grofle Komplizitit zu
haufigen Unféllen, jedenfalls aber zu fortwiahrenden Aufenthalten und Verzoge-
rungen der Ziige AnlaB3 gegeben sei.

In den nun folgenden Jahren begann — der Not gehorchend — die Grofle
Westbahn, trotz ihres anfinglichen Programms der beabsichtigten Isolierung
ihres Netzes, den AnschluB an andere Bahnen immer mehr zu férdern, ja sogar
auf einzelnen kleineren AnschluB- und Abzweigestrecken die breite Spur durch
die enge zu ersetzen. Wo dies nicht ohne Betriebsunterbrechung tunlich war, wurde
durch Einlegung einer dritten Schiene der Verkehr von Wagen mit schmaler Spur
notdiirftig moglich gemacht, aber dal damit nicht ein fiir die Dauer ertraglicher
Zustand geschaffen war, mufite schlieBlich doch der Direktion der GroBen West-
bahn unabweislich zur Uberzeugung werden. Und so wurde denn auf Ende Mai
des Jahres 1890 der vollstindige Umbau der ganzen Bahn beschlossen. Dabei ist
zu bemerken, dal im Zeitpunkt des Umbaues die Strecke London—Exeter, die
allerdings regelmaBig auf weiter Spur befahren wurde, auch mit gemischter Spur
eingerichtet war. Auf dieser Strecke hatte also ein Umbau keine Verkehrsunter-
brechung im Gefolge. Dagegen konnte die zweite Strecke der Bahn, Exeter—Truro,
welche nur breite Spur besall, nicht ohne eine gewisse, geringe Zeit dauernde, Be-
triebsstorung umgebaut werden?2).

Am 20. Mai, abends 5 Uhr, ging der letzte ExpreBzug von London ab mit
dem Fahrmaterial der weiten Spur; das Fahrmaterial dieses Zuges mit dem Reste
von solchem, der noch in Truro gewesen war, wurde in einen Zug zusammengestellt,
und alsbald zuriickbeférdert auf der Strecke Exeter— Bristol bis in die Zentralwerk-
stiatte zu Swindon. Am Samstag, 21. Mai, um 4 Uhr morgens kam dieser Zug durch
Exeter durch. Nun wurde die ganze Strecke fiir jeden Verkehr geschlossen, und
eine Arbeiterschar von 5000 Mann, welche in den benachbarten Orten lings der
Bahn fiir diesen Augenblick bereitgestanden hatte, ging an ihre Arbeit, und am
Sonntagnachmittag war die ganze Arbeit beendigt, hatte also nur 31 Stunden in
Anspruch genommen. Einige Stunden wurden dann noch auf die Revision und
einige unvermeidliche Nacharbeiten verwendet, und am Montag, 23. Mai, morgens
lief der erste Zug wieder iiber die umgebaute volle Bahn auf der neuen schmalen
Spur. Da der Sonntagsverkehr auf englischen Bahnen nur gering ist, so war also
eine nennenswerte Betriebsstorung nur am Samstag durch den Umbau veranlaf3t
worden, und die zeitgendssischen Berichte nennen die ganze Umgestaltung der
GroBen Westbahn eine der bemerkenswertesten Leistungen des Ingenieurwesens.

1) Eisenbahnzeitung 1849, S. 135.
2) Ausfiihrliche Beschreibung des ganzen Umbaues in Oppermann, Portefeuille écono-
mique des machines 1892, S. 110.
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Ganz ahnlich, wie sich die englische GroBe Westbahn als selbstandige Bahn-
unternehmung mit eigener Spurweite entwickelte, erging es mit einer Eisenbahn
in Deutschiand, nimlich mit dem Eisenbahnnetz im GroBherzogtum Baden,
das auch ganz unabhingig und, ohne einen Zusammenschlu mit den tibrigen
deutschen Eisenbahnen zu suchen, den Bau von Eisenbahnen begann und dann
auch immer weiter ausdehnte. Und das kam auf folgende Weise:

Als im Jahre 1838 Baden sich veranlat sah, dem Bau von Eisenbahnen
niherzutreten, sandte die dortige Regierung eine besondere technische Kommission
nach England, um die Eisenbahnverhaltnisse dieses Landes zu studieren und auf
Grund der gemachten Beobachtungen geeignete Vorschlige fiir Baden zu bearbeiten.
An der Spitze dieser Kommission stand ein hervorragender Ingenieur, Franz
Keller!), dem iiberhaupt die Leitung des gesamten Oberbaues der Bahnen und
Bahnhofsanlagen iibertragen wurde. Die Ergebnisse der sorgfiltigen Studien und
Beobachtungen dieser Kommission sind in den ,,Ausfiihrliche Nachweisungen
iiber den Eisenbahnbau im GroBherzogtum Baden, bearbeitet und her-
ausgegeben von den Beamten des Wasser- und StraBlenbaues” zusammengetragen.
Darin sind besonders die Motive ausgefiihrt, die zur Wahl der besonderen badischen
Spurweite gefiihrt haben. Es wird dabei zunichst erwahnt, da3 die bedeutendsten
Eisenbahntechniker Englands die von einer gréferen Anzahl von Eisenbahngesell-
schaften nach dem Vorschlage von George Stephenson angenommene Spur-
weite von 4’ 8/, durchaus nicht als die empfehlenswerteste bezeichneten, und
daBl eine Spurweite von 5’2" oder 5" 3" erforderlich sei, um den Lokomotiven
eine Konstruktion geben zu koénnen, bei welcher ,,der grofite sowohl technische
als auch okonomische Nutzeffekt mit Zuverldssigkeit erwartet werden koénnte.
Es heiBt in jenem Kommissionsbericht wortlich:

,,Sie (die gréBerc Spurweite) soll hauptsichlich eine ruhigere, stetigere Bewegung,
cine geringere Abnutzung der Maschinen und der Bahn bewirken, und die Méglichkeit
geben, die Teile der Lokomotive wegen gréBerer Raumlichkeit solider, voneinander
unabhingiger, Ubersichtlicher zu machen, sowie auch Ersparnisse an Brennmaterial
zu bewirken, welche hauptsdchlich mitunter Folge der gréBeren Tricbrader sind.. ..
,,Eine VergroB8erung der Triebrdder tiber 5” engl. im Durchmesser hinaus ist aber bei
einer Gleiswcite von 4’ 81/,” engl. wegen Gefahrdung der Stabilitdt und des ruhigen
Ganges nicht wohl ritlich.” ..., Wie fithlbar und notwendig bei den I.okomotiven
mit enger Spur ein weniger beengter Raum fiir die Bewegungsorgane derselben ge-
worden ist, dafir spricht auch der Umstand, daf man in neuester Zeit fast samtliche
Lokomotiven nur mit zur Seite des Kessels liecgenden Zylindern baut.”“. .. ,,Die Nach-
teile, die diese letztere Anordnung mit sich fithre, seien immerhin so groB3, da3 durch
diesc Konstruktionsinderung der Maschine keineswegs das crreicht wird, was man
iberhaupt durch cine breitere Spur bewerkstelligen kann.‘

So wurde denn der Bau der ersten badischen Hauptbahn, der damals sogenann-
ten Rheintalbahn, im Spatjahr 1838 mit der breiten Spur von 5'/;" badisch = 1,6 m
in Mannheim begonnen und bis Mitte des Jahres 1845 bis Freiburg durchgefiihrt,
und zwar zunidchst nur eingleisig. Die Eréffnungen erfolgten jeweils nur strecken-
weise, und zwar (siehe umstehende Karte):

auf der Strecke Mannheim—Heidelberg im September 1840,
oo . Mannheim—XKarlsruhe im April 1843,
b > Karlsruhe—Oos im Mai 1844,
by . Oos—Offenburg und Kehl im Juni 1844,
pow ,,  Offenburg—Freiburg im August 1845.

) Franz Keller, geb. 2. Juli 1807 in Gerlachsheim, gest. 18, Juni 1870 in Mannheim.



54 Karl Keller.

Dic badische Regierung war bei dicser ununterbrochenen IFortsetzung der
Bahnbauten der Ansicht, daB3 auch bei den in den Nachbarlindern zur Ausfithrung
kommenden Eisenbahnen eine gleiche Sorgfalt auf die Wahl der Spurweite wiirde
verwendet werden, und daB3 die gleichen Griinde und die Beriicksichtigung der
gleichen Verhiltnisse zu dem gleichen Ergebnis, d. h. zur Wahl der breiten, mit
Baden iibereinstimmenden Spurweite fithren wiirden.

Es zeigte sich auch anfangs tatsichlich einiger Erfolg in dieser Richtung.
GemalB eines Staatsvertrages zwischen Baden, dem GroBherzogtum Hessen
und der Freien Stadt Frankfurt, abge-
schlossen noch im Jahre 1838, sollten die
Stadte Heidelberg, Darmstadt und Frank-
furt durch eine Bahn, die Main-Neckar-
Bahn, verbunden werden und sollte fiir
diese die in Baden angenommene Spur-
weite geltend sein. Allein dieser Vertrag
kam nicht zur Ausfiihrung, indem tber
den Bau der Main-Neckar-Bahn unterm
25. November 1843 ein neuer Vertrag zu-
stande kam, wonach diese Bahn wegen
des Anschlusses an die hessische Bahn
und des Anschlusses in Frankfurt mit der
engeren Spur von 4 81/, gebaut werden
und sogar von Iriedrichsfeld bis Heidel-
berg das nordliche Gleis der badischen
Rheintalbahn benutzen sollte. So war also
die Einheitlichkeit der badischen Eisen-
bahnspur schon an einer Stelle unter-
brochen.

Ein Ahnliches trat im Siden von
Baden ein, wo die Schweizerische Nord-
bahn von Zirich bis Baden in Aussicht
ciner Verlingerung auf badisches Gebiet
von Waldshut nach Basel im Jahre 1840
wirklich mit der breiten badischen Spur
von 1,6 m ausgefithrt wurde, aber auch
diese Bahn hat sich durch ihren Fusions-
vertrag mit der Schweizerischen Ostbahn vom Jahre 1853 verbindlich gemacht,
ihre mit der badischen iibereinstimmende Spurweite auf das allgemein iibliche
MaB von 4’ 8/,” abzuidndern.

Aus der Presse und aus dem Publikum mehrten sich die Stimmen, die fiir
Aufgabe der badischen Sonderstellung sprachen. So sagte ein Bericht in der Eisen-
bahnzeitung?):

,,Es mochtc im Jahrc 1838, als iiber den Betricb von Bahnen nur noch wenig Er-
fahrungen vorlagen, und Deutschland nur erst cinzelne isolierte Bahnlinien aufzuweisen
hatte, deren cinstige Verbindung untereinander noch in den Bereich der frommen Wiinsche

gehorte, ciner Kommission von Technikern wohl gelingen, dic Annahme einer andern
als der gewodhnlichen Spurweite durch iiberwiegende Griinde durchzusctzen, besonders

Fig. 2. Erste badische Bahnen.

1) Eisenbahnzeitung 1845, S. 18,



Die Spurweite der Eisenbahnen und der Kampf um die Spurweite. 55

wenn sie die Auntoritit englischer Lokomotivkonstrukteure als Gewadhr anfithren konnte.
Vom Jahre 1838 bis 1844 sind aber im Eisenbahnwesen ungeheure Fortschritte ge-
macht worden. Die Betriebsmittel, besonders die Lokomotiven, haben eine grofe Neu-
gestaltung erhalten, und Erfahrungen wurden gemacht, welche in den Amnsichten iiber
manche Zweige des Eisenbahnbaues und des Betriebes groBe Anderungen hervorbrachten.
Wir kénnen kaum glauben, daB3 die Beamten der Oberdirektion des Wasser- und StraBen-
baues jetzt noch daran denken, die im Jahre 1838 gewidhlte Spurweite mit der Behaup-
tung rechtfertigen zu kénnen, daB die zweckmdiBige Konstruktion der Lokomotiven
eine groBere Spur bedinge, um nicht genétigt zu sein, die Zylinder zum Nachteil fiir
Bahn und Maschinen nach auflen zu legen.’“ ... ,,Wenn unter solchen Umstidnden bei
dem dermaligen Stand des Eisenbahnwesens gewiB die Mehrzahl der Techniker selbst
dann die bisher allgemein angewandte Spurweite vorziehen wird, wenn eine zu erbauende
Bahn in der l.age ist, fiir jetzt und in alle Zukunft jeder Verbindung mit andern Bahnen
entbehren zu missen, so muB} jeder Vaterlandsfreund es als einen gliicklichen Umstand
ansehen, daf3 das deutsche Eisenbahnnetz — mit bloBer Ausnahme der badischen Bahn —
iiberall dieselbe Spurweite von 4’ 81/,”” besitzt, und eine Abweichung hiervon gewi3
auch in der Folge nicht mehr vorkommen wird.*

Nun aber, es war um das Jahr 1845, machte sich auch in Baden wie
auBerhalb das Bediirfnis unabweisbar geltend, den Bahnverkehr zu verdichten
und zu diesem Zwecke wie auch zur Erhéhung der Sicherheit des Betriebes die
bis zu diesem Zeitpunkte eingleisig durchgefiihrte Rheintalbahn (von Mannheim
bis Freiburg) zweigleisig auszubauen, und das badische Ministerium legte den
Kammern cinen Gesetzentwurf vor, wonach fiir Herstellung des zweiten Gleises
ein Betrag von 6 Millionen Gulden bewilligt werden sollte.

Dies gab dem Abgeordneten Helmreich') Veranlassung, hierzu einen Antrag
zu stellen, wonach auf der badischen Staatsbahn unter Umbau der ganzen bisherigen
Bahnanlage das auf den meisten Eisenbahnen und in Deutschland allgemein ge-
brauchliche Schienengleis von 4" 8!/,” eingefithrt werden solle. Es war in der denk-
wirdigen Sitzung der badischen Zweiten Kammer vom 25. August 1845, als die
Verhandlungen iiber das Budget der Eisenbahnverwaltung sofort zur Beratung
des Kommissionsberichtes fiihrten iiber die Herstellung des zweiten Schienen-
gleises und dabei auch iiber den Antrag Helmreich auf Verwandlung der ba-
dischen Gleisweite in die allgemeine deutsche. Bemerkenswert sind in
der Begriindung, welche Helmreich seinem Antrag mitgab, folgende Sitze, die
von begeistertem deutsch-nationalem BewuBtsein zeugen?):

,,Wenn ich nun zur Betrachtung der Spurweite iibergehe, so mufB ich gestehen,
daB jedesmal mit dem Gedanken daran ein unheimliches Gefiihl sich meiner bemach-
tigt, das aus Zorn und Beschimung gemischt ist, und aus der Betrachtung der Bunt-
scheckigkeit deutscher Verhiitnisse hervorgeht, da auch uns Badener der Vorwurf
trifft, hierzu beigetragen zu haben, die wir doch wahrlich nicht die letzten sein wollen,
wo es gilt, nach der Einheit im ganzen zu streben. Hieran trigt die Unachtsamkeit
der Regierung von 1840 hauptsichlich dic Schuld, die wahrlich nicht die Hand am
Pulse der Zcit hatte, und die uns nun dahin gebracht hat, entweder die ungeheuren,
daraus hervorgehenden Nachteile auf immer zu tragen oder aber suchen zu miissen,
auch mit einigen Opfern aus diesen Verhiltnissen sobald als moglich herauszukom-
men.‘“. .. ,,Angenommen aber auch, unser Spurgleis sei besser, so leugnen doch unsere
Ingenieure durchaus nicht, daB sie selbst der Ansicht sind, daB die Nachteile, die aus

einem von allen andern Bahnen des Kontinents verschiedenen Gleise entspringen,
tausendfach den Vorteil, der etwa aus der breiteren Spur hervorgehen kénnte, iiber-

1) Wilhelm Helmreich, geb. 24. Juni 1792 in Wiblingen bei Heidelberg, Biirgermeister
von Wiblingen, Abgeordneter fiir Heidelberg-Land, gest. 1. Januar 1880 in Wiblingen.

2) Verhandlungen der Stindeversammiung im GroBherzogtum Baden in den Jahren 1845
und 1846; auch Eisenbahnzeitung 1846, S. 273.
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wiegen, und daB, wenn sie heute noch einmal zu wihlen hitten, sie unbedingt das schmale
Gleis wihlen wiirden. Sie leugnen auch nicht, da8 im Jahre 1840 der geeignetste Zeit-
punkt gewesen ware, die Umlegung vorzunehmen, da damals blo8 die Strecke von Mann-
heim bis Heidelberg fertig, im iibrigen Deutschland aber schon solche ausgedehnte
Strecken vollendet waren, so daf3 schon damals vorauszusehen war, was auch eingetroffen
ist, das ganze iibrige Deutschland, ja der ganze Kontinent — RuBland ausgenommen —,
werde ein von dem unseren verschiedenes, unter sich gleiches Schienensystem annehmen.
Damals war der Schaden mit 50 ooo fl. abgemacht, da nur 4 Wegstunden umzulegen
und nur 4 Lokomotiven abzuindern waren; allein es wurde fort und fort gebaut; die
Baubehoérde, welche das breite Schienengleis vorgeschlagen hatte, fand sich nicht ver-
anlaBt, dessen Abdnderung zu beantragen, da sie die Sache als politisch, nicht als tech-
nisch betrachtete.”. ..

,,Und nun sehen wir von unserem jetzigen Ministerium den Kammern einen Gesetz-
entwurf vorlegen, um 6 Millionen zu bewilligen, um das noétig gewordene zweite Gleis
zu bauen. Und die intelligente, in Finanzsachen so vorsichtige Kammer sollte diese
Summe bewilligen, ohne auch nur einmal ernstlich beraten zu haben, ob diese Millionen
auf den Bau des zweiten Gleises zweckmifBig verwendet werden oder ob nicht vielmehr
der Bau des zweiten Gleises benutzt werden sollte, unser ganzes Gleissystem zu dndern. . . .
Durch den Ausbau des zweiten breiten Gleises wiirde uns Schlimmeres begegnen, als
wenn man uns von den in regem Verkehr stehenden Nachbarlindern durch eine chine-
sische Mauer trennte; und abgeschnitten und umgangen wollen wir doch nicht werden.‘

Im weiteren Verlaufe der Rede Helmreichs werden die Nachteile einer
solchen Isolierung Badens, namentlich in strategischer Hinsicht, in den lebhaftesten
Farben dargestellt und fiir die Verengerung der badischen Spurweite noch der
beachtenswerte Umstand angefiithrt, dal man dadurch dem Raum zwischen den
beiden Gleisen die notige Erweiterung geben konne, da gegenwirtig dieser Raum
so eng bemessen sei, daB Ziige, deren Tiiren geoffnet seien, nicht aneinander vor-
beifahren konnten. Von Interesse ist auch die fiir den Umbau der ganzen badischen
Bahn und die Abidnderung der Betriebsmittel aufgestellte Kostenberechnung, wo-
nach sich bezifferten die Kosten fiir

1. Neubau der Stationen auf . . . . . . . . 250000 fl.
2. . ,, Briicken usw. auf . . . . . . 460000 ,,
3. ), ,, Gleisanlagen auf . . . . . . . 208000 ,,
4. Abidnderung von 54 Lokomotiven auf . . . 250000 ,,
5. s ,, 751 Wagen auf . . . . . . 120000 ,,

im ganzen auf. . . . . . . 1288000 fl.

Dabei ist von Interesse, da3 der Kostenanschlag fiir den Umbau der Lokomotiven
fiir jede der damals vorhandenen acht Lokomotivgattungen gesondert, ebenso fiir
jede Wagengattung gesondert mit der groBten Sorgfalt angefertigt wurde von
Emil KeBlerl), dem Besitzer und Direktor der Karlsruher Maschinenfabrik, der
zum Schlusse seiner Berechnung ausdriicklich hervorhebt, da nach dem Umbau
der Lokomotiven diese in jeder Hinsicht als gleichwertig mit neuen Maschinen zu
betrachten sein wiirden, da ,,durch die mit dem Umbau notwendig verbundene
Erneuerung aller im Gebrauche bisher schadhaft gewordenen Teile und durch die
Anbringung neuer Achsen, besonders neuer Triebachsen, einc wesentliche Ver-
besserung der Maschinen stattfinden wird®.

In einer darauffolgenden Sitzung, am 5. September, wurde sodann von dem
Abgeordneten Brentano?), im Namen der zur Beratung des Helmreichschen

1) Emil KeBler, geb. 20. August 1813 in Baden-Baden, gest. 16. Marz 1867 in Stuttgart,
2) Lorenz Brentano, der ,,Diktator’* der badischen Republik von 1849, geb. 4. November
1813 in Mannheim, gest. 18. September 1891 in Chicago.
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Antrages und der ganzen Angelegenheit niedergesetzten Kommission, ein Bericht
erstattet, der sich allerdings zunichst auf den Standpunkt stellt, daB3: ,,wenn wir
uns jetzt erst fiir die Wahl einer Spurweite zu entscheiden hatten, wir natiirlich
diejenige Spurweite annehmen wiirden, die seither auf den iibrigen deutschen
Bahnen eingefiihrt worden ist.”

In der jetzigen Lage aber sei eine Entscheidung nur zu treffen durch die Be-

antwortung der drei nachstehenden Fragen:

1. Welche Nachteile entstehen dadurch, daf3 auf unserer Landesbahn die breite
Spur und auf den anderen deutschen Bahnen die enge Spur besteht?

2. Welcher Kostenaufwand wird entstehen durch Abdnderung der bestehenden
Gleise, und welche unvermeidlichen Stérungen werden im Betriebe der Bahn
wahrend des Umbaues notwendig herbeigefiihrt?

3. Uberwiegen die Nachteile der Verschiedenheit der Spurweite die durch den Um-
bau entstehenden Kosten und Stérungen im Betriebe der Bahn?

Die Besprechung der ersteren dieser Fragen veranlassen den Berichterstatter
der Kommission, Brentano, eine groBere Anzahl so origineller Behauptungen
aufzustellen, dafl wir uns nicht versagen konnen, einen Teil derselben durch wort-
liche Wiedergabe zur Kenntnis unserer Fachgenossen und iiberhaupt weiterer
Kreise zu bringen und so der Vergessenheit zu entziehen:

,,Es ist bekannt, da3 die Lokomotive nur auf eine bestimmte Strecke der Bahn
gebraucht werden koénnen (solange sie neu sind, héchstens 1o Stunden) und daB sie
dann mit andern vertauscht werden miissen, und es kann also der Spurwechsel keine
Wirkung duBern.*

,,Was die Personenwagen anbelangt, so wiirde wohl, wenn einmal cin Wagen von
Basel bis Heidelberg im Betriebe war, ein Wechsel stattfinden miissen, selbst wenn
in Heidelberg ein Spurwechsel nicht eintrate; und selbst, wenn die Bahn von Heidel-
berg bis Frankfurt nicht unter einer andern Verwaltung stinde als die badische Landes-
bahn, weil ein Wagen, welcher einmal eine Strecke von 64 Stunden im Betriebe war,
ruhen und untersucht werden muB.‘

,,Selbst aber auch, wenn durch ganz Deutschland hindurch alle Bahnen die gleiche
Spurweite hitten, miiBte an einem Orte ein Wechsel der Wagen stattfinden, und ein-
mal miiBten sich die Reisenden das Aussteigen gefallen lassen, und werden sich auch
wohl gefallen lassen, wieder einmal auf ihre Beine zu stehen.‘f

,,Und in bezug auf den Transport von Truppen sind die Punkte, an welchen
in einem Kriege mit Frankreich die feindlichen Truppen den deutschen Boden
zu gewinnen suchen wiirden, bekannt, und auf sie miifte zum voraus das Augenmerk
der deutschen Befehlshaber gerichtet sein. Sie wiirden also die Truppenbewegungen
sogleich dahin lenken, und wir glauben nicht, da3, wenn sonst einer raschen Bewegung
der Truppen nichts im Wege stinde, der kurze Aufenthalt, welcher durch den Spur-
wechsel entsteht, von groBer Bedeutung sein konnte.

,,Die Mannschaft kénnte einen ldngeren Transport auf der Eisenbahn, ohne aus-
zusteigen, auszuruhen und sich zu erfrischen, nicht machen, wenn siec mit unversehrten
Kraften dem Feinde sollte entgegengefuhrt werden, und den nétigen Zeitaufwand fur
solches Ruhen kann man zum Umladen des Geschiitzes, der Munition und des Gepackes
um so leichter benutzen, als ja gerade das Geschiitz nur aufgefahren werden darf.*

Wie wiirde wohl der Herr Abgeordnete Brentano seine Ansichten modi-
fizieren, wenn er sihe, wie unsere heutigen D-Ziige, mit Schlaf- und Speisewagen
und nur kurzen Aufenthalten an einigen Hauptorten, Tausende von Kilometern
auf gleichem Spurgleise die Lander durcheilen; wenn er die Leistungen unserer
Eisenbahntruppen und iiberhaupt der deutschen Eisenbahnen im groBen Kriege
mit seinen damaligen kurzsichtigen Anschauungen vergleichen konnte!

Aber damals lautete der SchluBantrag des von Brentano erstatteten Kom-
missionsberichtes auf Verwerfung des Antrages ,,Helmreich®. Von Regierungsseite
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wurde bemerkt, die Regierung habe die vorliegende Frage noch nicht entschie-
den und miisse sie einer niaheren Erdrterung unterwerfen; sie werde aber nicht
so leicht von dem einmal angenommenen Systeme abgehen. Die Legung des zweiten
Schienenstranges sei nun einmal unbedingt notwendig und unaufschieblich, des-
halb konne der Antrag ,,Helmreich® keinen Einflu mehr darauf ausiiben. Wolle
man spater einmal eine Anderung stattfinden lassen, so konne das immer noch
geschehen, und zwar ohne grofle Kostenvermehrung.

Der Schlufl der ganzen — wir mdchten beinahe sagen — Komdédie, denn dazu
hatte die Rede Brentanos die Verhandlung gemacht — war, dal die Kammer
dem Antrag Helmreich keine Folge gab und die ganze Sache noch im ,,status
quo’‘ gelassen haben wollte. Ein Artikel der Eisenbahnzeitung, der iiber den Ver-
lauf dieser Verhandlung berichtete, betont dabei, da es immerhin vor allem als
ein gilinstiges Ergebnis der ganzen gegen die bisherige breite Spur der badischen
Eisenbahnen gerichteten Agitation betrachtet werden miite, da3 der Gegenstand
iiberhaupt in der Kammer zur Sprache kam, und daf3 dieser Umstand zu der Hoff-
nung berechtige, dal der Zeitpunkt nicht mehr fern sei, in welchem jene Stérung
in der Einheitlichkeit des deutschen Eisenbahnwesens verschwinden werde.

Und ,,es kam, wie es kommen mufBte®.

Die Angriffe, die gegen das abgeschlossene badische Eisenbahnsystem gefiihrt
wurden, mehrten sich. Kaum ein halbes Jahr nach jener denkwiirdigen Sitzung
in der badischen Zweiten Kammer wurde dem groflen Ausschufl3 der Stadt Mann-
heim eine Denkschrift vorgelegt, die sich auf die Herstellung einer Eisenbahnver-
bindung mit Wiirttemberg bezog, worin es heillt:

,,Unabweislich stellt sich das Bediirfnis dar, die badische Bahn mit Wiirttemberg
zu verbinden. Mit jedem Tage riicken die Gefahren ndher, welche die Unterbrechung der
sogenannten Ostbahn auf der kurzen Strecke zwischen den badischen und wiirttembergi-
schen Schienenwegen fiir den Handel der Stadt Mannheim, der zahlreiche Menschen- und
Kapitalkrifte des Landes erndhrt und befruchtet, mit Notwendigkeit herbeifithren muB.*

Wenn auch in dieser Denkschrift nicht direkt von der Verschiedenheit in der
Gleisanlage der beiden Linder die Rede ist, so ist es doch eigentlich selbstver-
standlich, daB bei der geforderten Verbindung mit Wiirttemberg eine Stérung
des Verkehrs durch Spurweitenwechsel als vermieden vorausgesetzt wurde. Und
so war es in der Tat. Denn im Jahre 1851 wurde ein Staatsvertrag zwischen Wiirt-
temberg und Baden abgeschlossen, nach welchem ,,zur Vervollstindigung des
siilddeutschen Eisenbahnnetzes und insbesondere zur Verbindung der badischen
Rheintalbahn mit der Wiirttembergischen Staatseisenbahn eine Eisenbahn von
Bruchsal iiber Bretten an die wiirttembergische Grenze gefithrt werden solle; und
zwar solle dic Spurweite auf das allgemein giiltige MaB3 von 4" 81/,” engl. festgesetzt
sein. Diesem Staatsvertrag wurde am 27. Januar 1851 in der Zweiten badischen
Kammer die Genehmigung erteilt und der bekannte Parlamentarier und spitere
Staatsminister Mathy!) sagte dabei in seiner Rede:

,,Beim Landtag 1846 wurde die Frage des Anschlusses an dic wiirttembergische
Bahn durch dic Strecke Karlsruhe—Pforzheim verhandelt, und dieser auch genehmigt,
unter Festsetzung der alten badischen Spur von 5!/;” bad. = 1,6 m. Heutc wird sicher
niemand mchr im Ernst auf der badischen Spurweite fir den AnschluB nach Osten
beharren. Wic seiner Zeit 1848 von der Ministerbank aus erklart wurde: ,Die Verbin-
dung mit Baden ist zu einer Ehrensache Deutschlands geworden, so wird es damit

« e

auch bald besser stehen'.

1) Karl Mathy, geb, 17. Mdrz 1807 in Mannheim, gest. 3. Februar 1868 in Karlsruhe,
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Natiirlich konnte, wenn auch nach und nach die Erkenntnis der Richtigkeit
des Umbaues immer mehr durchdrang, doch die Spurweitensache nicht iiberstiirzt
werden; und man kann daraus der badischen Eisenbahnverwaltung keinen Vor-
wurf machen, dafl sie auf ihrem Gebiete nicht Verhiltnisse herbeifithren wollte,
wie sie in eben diesen Jahren noch auf den Linien der englischen GroBen West-
bahn zu sehen waren, wo nebeneinander Linien mit enger Spur, mit der weiten
Brunelschen und mit gemischter Spur lagen. Und so kam es, daBB bei Geneh-
migung der Linie Karlsruhe—Pforzheim und von da weiter nach Wiirttemberg
in der Konzessionserteilung ausdriicklich die weite badische Spur ausbedungen
und dieser Bedingung auch von der Zweiten badischen Kammer am 11. September
1846 die Genehmigung erteilt wurde.

Wie sehr inzwischen die Isolierung der badischen Eisenbahnen unaufhaltsam
weitere Fortschritte machte, mag aus folgendem ersichtlich sein. Nachdem die
Main-Neckar-Bahn die schmale allgemeine Spur angenommen hatte und der deutsche
Eisenbahnverein in seinen Satzungen ebenfalls die gleiche Spurweite als allgemein
giiltige Normalspur aufgestellt hatte, wurde auch seitens der Bundesregierung der
Schweizerischen Eidgenossenschaft die gleiche, auch in Frankreich eingefiihrte
Gleisweite fiir das ganze in Ausbildung begriffene schweizerische Eisenbahnnetz
vorgeschrieben. Und nachdem nun, wie schon oben erwihnt, selbst die Ziiricher
Nordbahn durch den im Sommer 1853 zustande gekommenen Fusionsvertrag mit
der Ostbahn sich verbindlich gemacht hatte, ihre bislang mit der badischen iiber-
einstimmende Spurweite auf das allgemeine Mall abzudndern, so war jede Aus-
sicht verschwunden, dafl die badische Eisenbahn jemals mit einer auf der gleichen
Spur erbauten Nachbarbahn in unmittelbare Verbindung gesetzt werden koénnte.
Es blieb also nichts anderes iibrig, als durch das ganze, immerhin schon sehr aus-
gedehnte badische Eisenbahnnetz die Spurweite abzudndern, wie dies auch in den
Niederlanden geschehen muBlte mit der Bahn Amsterdam—Arnheim zufolge eines
Staatsvertrages mit Preulen vom 13. Juli 1851.

Die Beobachtung dieser Verhiltnisse muBlte notwendig die badische Regie-
rung dazu fithren, die fast taglich in der Presse wiederkehrende und immer dringender
werdende Frage ciner erneuten sorgfiltigen Priifung zu unterziehen, und sie kam
zur Uberzeugung von der Unabweisbarkeit der Spurabidnderung und der Vorlage
eines darauf beziiglichen Gesetzentwurfes vor die Kammer der Abgeordneten.
Am 17. Januar 1854 kam dieser Antrag zur Verhandlung und gab dem Staats-
minister von Riidt!) Gelegenheit, sich iiber diesen Antrag auszusprechen und
die Beweggriinde, welche die Regierung bestimmten, jetzt die so vielseitig und oft
in Anregung gebrachte Beseitigung der alten Spurweite und ihren Ersatz durch
die allgemeine deutsche vornehmen zu lassen. Bei den Motiven legte er Wert dar-
auf, daB nicht leicht ein geeigneterer Zeitpunkt hierfiir sich darbieten konne als
der jetzige. Denn die neu zu erbauenden Strecken Haltingen—Basel und von da
bis Waldhut, ebenso die Verlingerung der Bahn in Kehl bis an das Zollgebaude
und in Mannheim bis an den Hafen, endlich die ohnedies zu treffende Legung des
zweiten Gleises von Freiburg bis Basel und a. gestatten die Abdnderung der Spur
auf mehr als einem Drittel der ganzen kiinftigen Bahnldnge ohne besonderen Auf-
wand. Uberdies liege jetzt gerade die Notwendigkeit vor, das Transportmaterial

1) Ludwig Freiherr von Ridt-Collenberg, geb. 20. Juni 1799 zu Boédigheim in
Franken, wurde im Jahre 1877 in den badischen Grafenstand erhoben und starb am 14. August
1885 in Bodigheim.
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um 20 Lokomotiven und 300 Wagen zu vermehren, was natiirlich sofort passend
zur neuen Spur geschehen konne. Der Minister schlo mit den Worten:

., Frither oder spater wird die Macht der Verhédltnisse uns ndétigen, ein System zu
verlassen, das in dem ganzen Eisenbahnnetz des europdischen Kontinentes nur in Baden
allein besteht und hier jede direkte Schienenverbindung nach aufen unméglich macht;
zu keiner Zeit aber wird eine Abdnderung mit geringeren Opfern und mit gréBerem
Vorteil ausgefithrt werden kénnen als gerade im gegenwértigen Zeitpunkt.”

Am 3. Februar hat dann die Zweite badische Kammer den Antrag der Regie-
rung einstimmig angenommen und dementsprechend die geforderte Summe be-
willigt in der Héhe von 1 077 517 fl. fiir Abdnderung der Gleise und von 500 0oo fl.
fiir die Abdnderung des Transportmateriales; im Mai des gleichen Jahres begann
der Umbau, und zwar mit der Abdnderung des ostlichen Gleises auf der Strecke
Heidelberg—Biihl. Diese ganze Strecke wurde noch im gleichen Jahre 1854 voll-
endet. Dabei wurden die bisherigen Langschwellen durch Querschwellen ersetzt
und auflerdem versuchsweise wegen des durch hdlzerne Schwellen verursachten
ganz enormen Holzverbrauches die Schienenunterlage durch groBle Steinwiirfel
hergestellt. Solche Steinwiirfel waren z. B. zwischen Karlsruhe und Durlach an-
gewendet und nach ihrer Beseitigung noch lange Zeit im Gelinde neben dem Bahn-
korper zu sehen. Wihrend des Umbaues der genannten Strecke verkehrten die
Ziige mit dem alten Fahrmaterial auf dem noch vorliufig mit breiter Spur fort-
bestehenden westlichen Gleise ungehindert weiter. Freilich muBten in dieser Uber-
gangszeit alle Bahneinrichtungen, wie Weichen, Drehscheiben, Schiebebiihnen usw.
fiir beide Gleismalle, also doppelt, vorhanden sein.

Nachdem dann bis zum 2o0. Februar 1855 die ganze Strecke von Heidelberg
bis Basel auf dem 6stlichen Gleise umgebaut war, konnte in der Nacht vom 13. zum
14. Marz das gesamte auf dieser Strecke noch vorhandene und bis dahin in Be-
nutzung gewesene alte Transportmaterial zum eigenen Umbau nach der Karls-
ruher Hauptwerkstitte geschafft werden. Das Publikum und die Tagespresse
nahm an diesem Abschluf3 lebhaften Anteil:

., Es war ein eigentiimlicher, besondere Gefithle erweckender Anblick, die langen
Reihen leerer Wagen, die nun ihrer neuen Bestimmung, der Umgestaltung und der
Wiederauferstehung in neuer Form, zugefithrt wurden, zum letzten Male ihre altgewohnte
weite Spur durchlaufen zu sehen. Die bisher nur ausschlieSlich badischen Fahrzeuge
sollten von nun an dem gesamten deutschen Bahnnetz angehéren.*

Nach diesem , Heimgang’ der Lokomotiven und Wagen in der alten Form,
dem auch der Abtransport des Fahrmaterials der Heidelberg—Mannheimer Strecke
folgte, konnte nun auch der Umbau des westlichen Gleises der ganzen badischen
Rheintalbahn (wie man sie damals noch hieB) erfolgen. Nur auf der kurzen, bis-
her eingleisig gebauten Zweiglinie Oos—Baden wurde der Betrieb kurze Zeit unter-
brochen; aber auch hier wurde der Umbau in der kurzen Frist von einem Tag und
einer Nacht vollendet, und der Betrieb am 22. Marz wieder eréffnet.

Mit dem 15. April war die gesamte Spurabidnderung mit allen dadurch ver-
anlaf8ten Nebenarbeiten durchgefiihrt, somit in der Zeit von nicht ganz einem
Jahr. Die Leitung lag in den Handen von Baurat Ruppert!) und war in der
ganzen Zeit des Umbaues kein Unfall zu beklagen, ein deutlicher Beweis, mit welcher
Sorgfalt und Gewissenhaftigkeit die groBe Arbeit geleitet wurde.

1y Karl Ruppert, geb. 1813 in Mannheim, 1855 Baurat bei der Direktion der badischen
Verkehrsanstalten, trat nach AbschluB des crwihnten Umbaues der badischen Eisenbahn
1856 in den Dienst der ungarischen Staatscisenbahn, wurde Baudirektor und blieb dort bis
zu seinem in Budapest crfolgten Tode.
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So ist denn also durch das Entgegenkommen von Baden ein gewichtiger
wertvoller Schritt geschehen zur Herstellung der Einheit im deutschen Eisen-
bahnwesen, und wenn diesem Schritt auch wohl die Beriicksichtigung der eigenen
Landesinteressen zugrunde lag, so bleibt es immer eine Tat, die im Hinblick auf
die Einheit im Reiche nicht hoch genug geschitzt werden kann. Denn, an und
fiir sich betrachtet, 1aBt sich wohl kaum bestreiten, daB} die weitere Spur von
5'/3 bad.” = 1,6 m fiir die konstruktive Entwicklung der Lokomotive von ganz
besonders giinstigem Einflull gewesen wire. Jeder Ingenieur, der mit der Kon-
struktion von Lokomotiven zu tun hat oder gehabt hat, weil aus eigener Erfahrung,
wie wiinschenswert bei manchen neueren Lokomotivsystemen ein etwas groBerer
Raum zwischen den Radern und Rahmen wire (z. B. fir die inneren Zylinder der
vierzylindrigen Maschinen und fiir die Feuerbiichsen) und sei es auch nur der
geringe Betrag von 0,165 m, um welchen die alte badische Spurweite von 1,6 m
groBer war als die normale deutsche von 1,435 m. Insoferne miiite eigentlich be-
dauert werden, daB sich das allgemeine deutsche nicht in der ersten Zeit der Eisen-
bahnen dem badischen Gleise anpassen konnte oder einem andern von ungefihr
gleichem Malle. Die Brunelsche Spurweite von 7’ engl. miite aber auch von
diesem Standpunkte aus aus verschiedenen Griinden fiir ungeeignet erklart werden.
Aber es ist eine miiBige und ganz iiberfliissige Erorterung, heute noch einen Wunsch
nach Anderung der allgemeinen Spurweite auszusprechen; seien wir zufrieden,
dal3 wir sie haben wie sie ist, und zwar ziemlich einheitlich im ganzen europiischen
Kontinent. Und hoffen wir, daB3, was uns in unserm deutschen Vaterland noch
an Einheitlichkeit im Eisenbahnwesen fehlt, durch Einsicht der mafBgebenden
Staatsméanner auch noch beschieden werde, die Einigung samtlicher Eisenbahn-
verwaltungen in einer gemeinsamen deutschen Zentralstelle.
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Die geschichtliche Entwicklung
der Dampfkesselaufsicht in PreuBen.

Von

Dipl.-Ing. Dr. jur. B. Hilliger, Berlin.

Die Geschichte der Dampfkesselaufsicht beginnt in Preuflen mit einem Erla$
des Konigl. Ministeriums des Innern vom Jahre 1828, in welchem die Durchfiihrung
bestimmter VorsichtsmaBregeln bei Anlage und Betrieb von Dampfmaschinen der
Polizeibehdrde iibertragen wurde. Bemerkenswert ist hierbei, daB3 nur der Betrieb
von Dampfmaschinen als gefahrlich angesehen wurde, wobei die eigentliche Quelle
der Gefahr, der Dampfkessel, als ein weniger bedeutender Bestandteil der Maschine
galt und gar nicht besonders erwahnt wurde. Hieraus ergab sich, daf3 die nicht zum
Maschinenbetrieb dienenden Dampfkessel, deren Zahl allerdings damals sehr gering
war, zunichst keinen Bestimmungen unterlagen. Diese Auffassung dauerte noch an,
als schon Konstruktionen ausgefithrt wurden, bei denen Kessel und Maschine voll-
kommen getrennt waren. Erst im Jahre 1837 wurden die Vorschriften auf alle Kessel
ausgedehnt; es behielten jedoch die nicht zum Maschinenbetrieb dienenden Dampf-
kessel einige Erleichterungen, die noch im Gesetz von 1856 hervortraten.

Im Jahre 1828 hatte man nur die Beobachtung gewisser Sicherheitsvorschriften
bei Anlage und Betrieb der Dampfkessel fiir nétig gehalten. Interessant ist, wie das
Ministerium diese Auffassung in einer Verfiigung vom 26. November 1829 (v. Kamptz
Annalen Bd. XIII S. 887) begriindet, indem es sagt:

,,Ein allgemeines Gesetz iiber die Konstruktion der Dampfmaschinen ist nach der
Ansicht des Konigl. Ministerii des Innern und der Polizei weder zweckmaBig und allen
Erfordernissen geniigend zu cntwerfen, noch iiberhaupt nach allgemeinen Rechtsprin-
zipien hinreichend zu begriinden.‘

Der Dampfkesselbau hatte sich also zur Zeit noch zu keinen gemeinsamen
Grundformen entwickelt, so da8 technische Einzelheiten nicht festgesetzt werden
konnten. Andererseits machte, ein Zeichen der Zeit, die rechtliche Begriindung
solcher die Privatwirtschaft einzelner betreffenden Vorschriften grole Schwierigkeit.

Einen bedeutenden Erfolg hatten diese Bestimmungen nicht. Die Zahl der
Unfille nahm schnell zu und veranlaflte die Regierung, durch eine Kabinettsorder
vom 1. Januar 1831 (G.S. 1831 S. 243) cingehendere Bestimmungen zu treffen,
,,um den Gefahren, welche von dem in neurer Zeit immer allgemeiner werdenden Ge-
brauche der Dampfmaschinen zu besorgen seien, moglichst vorzubeugen.

Durch diese wurde festgesetzt, dal3 die Aufstellung von Dampfmaschinen nur
mit polizeilicher Genehmigung unter Beriicksichtigung der Interessen der Nachbarn
erfolgen diirfe. Dic zur Erginzung erscheinende Ministerialverfiigung vom 13. Okto-
ber 1831 (G.S. 1831 S. 244) gibt die ersten weitergehenden Vorschriften an. Diese
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‘erstrecken sich besonders auf den Ort der Anlage, die Hohe der Schornsteine, Vor-
richtungen zur Erkennung des Wasserstandes, Speisevorrichtungen, Manometer
und Sicherheitsventile, deren Offnung /554 der Kesselgrundfliche betragen sollte.

Ferner enthielt diese Verfiigung die ersten Bauvorschriften. Nach diesen sollte
die Wandstirke zylindrischer Kessel nach der Formel e = 0,0025d a + 0,1 be-
rechnet werden, wobei e die Wandstirke in Zoll, d den Durchmesser in Zoll und a
den Druck in Atmosphiren (1 at = 1,0233 kg/qcm) bezeichnet. Durch diese An-
gaben wurde eine Materialbeanspruchung von 2,16 kg/qmm vorgeschrieben. Fiir
feuerberiihrte Heizflachen und Rohre mit duerem Druck sollten die Wandstarken
1,5 bis 1,7mal so groB} ausgefithrt werden, wodurch die Materialbeanspruchung
auf 1,45 bis 1,32 kg/qmm festgesetzt wurde. Welcher Sicherheitsgrad diesen Be-
rechnungen zugrunde gelegt war, 148t sich nicht ermitteln. Man wird ihn aber auf
Grund anderer Angaben (vgl. Dinglers polyt. Journal Bd. 48 S. 81) etwa zu 10 bis
12 annehmen koénnen, so dall die ZerreiB3festigkeit des Materials etwa 25 kg/qmm
betragen wiirde. Bei diesen Berechnungen ist die Schwichung des Materials durch
die Nietndhte nicht beriicksichtigt. Es entspriche auch nicht den Absichten des
Gesetzgebers, wenn man diese Schwichung durch einen besonderen Koeffizienten
berticksichtigen wiirde. Denn damals galt es noch als anerkannte Tatsache, daf3 die
Nietndhte die stdrksten Teile des Kessels seien.

Diese Vorschriften galten fiir gehammertes oder gewalztes Eisenblech sowie fiir
Kupferblech, wahrend fiir GuBeisen die Wandstirken viermal so stark gewahlt
werden sollten.

Die schnelle Entwicklung des Dampfkesselwesens und die im Betriebe gesam-
melten Erfahrungen lieBen jedoch diese Vorschriften schnell veralten, so daB} sie im
Jahre 1838 neu geordnet wurden (G.S. 1838 S. 262). Hier wurden zum erstenmal
fiir Kessel, deren Betriebsdruck 6 at iibersteigt, besondere Kesselhduser verlangt.
Ferner wurde die Offnung der Sicherheitsventile auf 1/2000 der Heizfliche fest-
gesetzt. Die Materialvorschriften wurden abgedndert, und zwar wurde fiir die
Berechnung von zylindrischen Kesselteilen aus Eisenblech mit innerem Druck

0,003 X
die Formel e = §d (2,718 = 1) + 0,1, mit duBerem Druck e = 0,0067d i/g + 0,05
vorgeschrieben. Welche Erwagungen zu derartig komplizierten Formeln fithrten,
1aBt sich nicht ermitteln; die Formeln scheinen vielmehr auf Grund ausgefiihrter
Anlagen aufgestellt zu sein. Die aus diesen Formeln sich ergebenden Material-
beanspruchungen nehmen mit steigendem Rohrdurchmesser und Kesseldruck stark
zu und schwanken zwischen 0,5 und 2,65 kg/qmm.

Es wurde ferner die Verwendung von Messing nur noch fiir Rohre bis zum
Durchmesser von 4 Zoll, die Verwendung von GuBeisen nur noch fiir Rohre bis
zum Durchmesser von 18 Zoll fiir zuldssig erachtet.

Eine durchgreifende Anderung der gesetzlichen Vorschriften brachte die Ge-
werbeordnung vom 17. Januar 1845. Im § 27 derselben wurden Dampfmaschinen,
Dampfkessel und Dampfentwickler zu den Anlagen geziahlt, die einer besonderen
polizeilichen Genehmigung bediirfen; damit kam auch fiir diese das fiir gewerbliche
Anlagen vorgeschriebene Ediktalverfahren zur Anwendung, durch das das Recht,
Anlagen zu genehmigen, der Ortspolizei genommen und der Regierung iibertragen
wurde. Diese erdffnete dann ein langwieriges Verfahren unter 6ffentlicher Bekannt-
machung des Vorhabens und unter miindlicher Ertrterung der erhobenen Einwiande,
eine MaBnahme, die der jungen Industrie manche Schwierigkeiten bereitete. Zur
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Erginzung der Gewerbeordnung erschienen im Jahre 1848 (G.S. 1848 S. 321) neue
polizeiliche Bestimmungen, welche die von der Polizei zur Anwendung kommenden
Grundsitze des neuen Verfahrens ordneten und bemerkenswerte Anderungen brach-
ten, die auch ein Fortschreiten der Kesselkonstruktionen erkennen lassen. Dies zeigt
sich besonders darin, dafl die Wandstarken nur noch fiir zylindrische Kessel, die ent-
sprechend den fritheren Bestimmungen berechnet werden sollten, vorgeschrieben
wurden, wihrend bei nicht zylindrischen Kesseln die Bestimmung der Wandstérke
und damit auch die Verantwortung fiir hinreichende Wandstarke dem Verfertiger
des Kessels iibertragen wurde. Von Vorschriften iiber Schornsteine wurde vollkom-
men abgesehen, dagegen wurde fiir die Offnung der Sicherheitsventile der Uberdruck
mafBgebend gemacht. Neu schlieBlich ist die Einfithrung einer Wasserdruckprobe
neuer Kessel, die mit dem anderthalbfachen Betriebsdrucke stattzufinden hatte.

Die nichsten Jahre brachten nur unbedeutende Anderungen, die sich haupt-
siachlich auf Manometer und Kesselschild erstreckten. Ferner wurde die voriiber-
gehende Aufstellung beweglicher Kessel sowie die bei Explosionen durchzufiihrende
Untersuchung geregelt. Interessante Angaben enthdlt auch der Ministerialerla
vom 14. Februar 1859, durch den eine Atmosphire gleich 14 Pfund des allgememen
Landesgewichtes auf den Quadratzoll (1,0233 kg/qcm) und eine Pferdekraft gleich
derjenigen Leistung gesetzt wurde, die 480 Pfund in der Sekunde einen preuBischen
FuB3 hochhebt (75,32 m/kg).

Die bisher ergangenen Bestimmungen scheinen aber nicht den Erfordernissen
eines gefahrlosen Betriebes in dem erwarteten Umfange geniigt zu haben. Sie er-
streckten sich ja auch nur auf die polizeiliche Genehmigung und Abnahme neuer
Anlagen; eine weitere behordliche Beaufsichtigung fand nicht statt. Die Einfiihrung
einer stindigen Uberwachung erschien deshalb dringend geboten, so daB3 die Grund-
lage dazu durch das Gesetz betreffend den Betrieb von Dampfkesseln vom 7. Mai
1856 geschaffen wurde. Nach diesem sollten regelmaBige Besichtigungen der Kessel-
anlagen stattfinden, ohne da dadurch aber der Kesselbetrieb unterbrochen werden
sollte. Diese Untersuchungen konnten somit nur als duflere gelten. In den Einzel-
heiten zeigt sich noch einmal der Unterschied zwischen den Kesseln, deren ,,Dampfe
mechanisch wirken‘, d.-h. die zum Betriebe von Maschinen dienten, und denen,
die zu anderen Zwecken betrieben wurden. Wihrend diese nur alle zwei Jahre
besichtigt werden sollten, wurden jene jahrlich einer Besichtigung unterzogen. Es
muB also auch jetzt noch die Anschauung geherrscht haben, daB@ die Dampfmaschine
auf die Gefahrlichkeit der Anlage von EinfluB} ist.

Mit diesen Untersuchungen wurden, abgesehen von den der Aufsicht der Berg-
behorden unterstellten Kesselanlagen, die Kreisbaubeamten beauftragt. Hierdurch
wurden diese Beamten, deren Tatigkeit sich bisher nur auf das Baufach erstreckt
hatte, vor ganz neue Aufgaben gestellt. Wie wenig sie diesen gewachsen waren,
zeigt der bald beginnende Kampf gegen die Beaufsichtigung, der besonders von dem
damals gegriindeten Verein deutscher Ingenieure gefiihrt wurde. In einer Denk-
schrift des Oberschlesischen Bezirksvereins wurden die bestehenden Méngel dargelegt
und manche Fille von unzureichender Befihigung dieser Beamten festgestellt.
Dabei wurde besonders darauf hingewiesen, daBl es keineswegs an Ingenieuren fehle,
welche die Uberwachung mit besserem Erfolg durchfiihren kénnten. Diesen sollte
die Uberwachung iibertragen werden und dadurch gleichzeitig erreicht werden, da

,.die Maschireningenieure auch in Beziehungen auf Stellung und Rechte im Staate aus
der geschichtlich allerdings erkldrlichen und notwendigen Unterordnung unter das
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Bauwesen sich erheben und in einen Zustand der gesellschaftlichen Gleichberechtigung
treten konnten‘’,

Doch in den Kreisen des Vereins Deutscher Ingenieure waren die Ansichten
iiber die Anderung des Uberwachungsdienstes geteilt, zumal man {iberhaupt eine
staatliche Aufsicht auf diesem Gebiete fiir unangebracht hielt. Zudem sprachen
Gesichtspunkte mit, die in der damaligen politischen Lage ihre Begriindung hatten;
denn es erschien nicht angebracht, wenn ein Verein von ausgesprochen deutscher
Tendenz auf die Anderung gesetzlicher Bestimmungen eines Einzelstaates hinwirke,
zumal die Verhandlungen dariiber in einer auBerhalb PreuBens stattfindenden Haupt-
versammlung (1860 Dresden) gefiihrt wurden. So ruhte dann diese Angelegenheit
und kam erst wieder durch eine Verdffentlichung des Berliner Bezirksvereins in der
Vereinszeitschrift (1862 S. 92) in FluB, in der von Fillen gesprochen wurde,

,,in welchen die mit der Revision der Dampfkessel betrauten Baubeamten sich als zu
diesem Amte unbefdhigt gezeigt hitten‘.

Gegen diese AuBerungen glaubte das Ministerium vorgehen zu miissen und
verlangte in einem Schreiben an den Berliner Bezirksverein entweder diese Fille
anzugeben oder die AuBlerungen in der Vereinszeitschrift zu berichtigen, da derartige
Mitteilungen ,,in der Zeitschrift eines Vereins von Sachverstindigen’ nicht dem
Ansehen der Verwaltung zutriglich seien. Dieses Vorgehen ist wohl erklirlich;
aber die weitere Behandlung der Angelegenheit zeigt doch, da der damals das
politische Leben beherrschende Konflikt zwischen Regierung und Volksvertretung
auch auf diese Fragen ldhmenden EinfluB3 ausiibte. Denn als der Verein Deutscher
Ingenieure nunmehr in einer Denkschrift darlegte, da8 die in PreuBen #blichen
Revisionen durch Baubeamte nicht den Verhiltnissen entsprachen und eine Ande-
rung dieser Zustande wiinschenswert sei, erfolgte vom Ministerium eine kurze, ent-
schieden ablehnende Antwort. Diese Stellungnahme mag auch wohl zum Teil auf den
damaligen Handelsminister Graf Itzenplitz zuriickzufithren sein, der sich, wie Bis-
marck in seinen Gedanken und Erinnerungen ausfiihrt, darauf beschrinkte:

,,die Beschlilsse sachkundiger Réte mit seiner Unterschrift zu versehen und nach Még-
lichkeit die Divergenzen zu vermitteln, in welche die Beschliisse der teils liberalen, teils
in engen Resort-Gesichtspunkten befangenen Rate mit der Politik des Kénigs und des
Staatsministeriums geraten konnten.‘

Somit waren die Bemiihungen des Vereins Deutscher Ingenieure zur Herbeifithrung
einer erfolgreicheren Kesselaufsicht gescheitert.

Im Laufe der Jahre hatte sich das seit 1845 bestehende Ediktalverfahren als
zu schwerfillig erwiesen, so dafl im Jahre 1861 durch das Gesetz betr. die Errichtung
gewerblicher Anlagen (G.S. 1861 S. 749) wesentliche Erleichterungen herbeigefiihrt
wurden. Das ganze Verfahren wurde beseitigt und die Regierungen wurden erméchtigt,
iiber die Zulissigkeit der Anlagen nach MafBigabe der bestehenden bau-, feuer- und
gesundheitspolizeilichen Vorschriften unmittelbar zu entscheiden. Diese Anderung
veranlaBte den Handelsminister. die bestehenden polizeilichen Vorschriften systema-
tisch zu ordnen und unter Hinzuziehung praktischer Fachmanner den fortschreiten-
den Bediirfnissen des Kesselbetriebes anzupassen (Min.-Bl. 1861 S. 176). Der Einflu3
der technischen Sachverstindigen zeigt sich wohl am deutlichsten in der vollkom-
menen Beseitigung aller Vorschriften iiber die anzuwendenden Wandstdrken, deren
Abmessung allein dem Verfertiger iiberlassen wurde, wobei ihm ausdriicklich auch
die Verantwortung tibertragen wurde. Dagegen hiclt das Ministerium es im Interesse
der Sicherheit fiir geboten, den Priifungsdruck fiir Wasserdruckproben von dem

Beitriige Bd. VII. 5
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anderthalbfachen auf den dreifachen Betriebsdruck zu erhéhen. DaB} die dabei auf-
tretenden hohen Driicke etwas Neues, fiir die Technik Schwieriges seien, zeigt die
Anweisung, daf3 die Proben, falls das verwandte Manometer nicht ausreiche, durch
Belastung des Sicherheitsventils der Pumpe bewirkt werden sollten. Uberhaupt
scheinen die Manometer noch wenig den Betriebsanforderungen geniigt zu haben,
da angeordnet wurde, daB3 in jeder Anlage zur Manometerpriifung immer ein Queck-
silberrdhren-Manometer vorhanden sein miisse. Diese Wasserdruckproben mit so
hohem Druck scheinen noch weitere Schwierigkeiten verursacht und trotzdem wenig
den Erwartungen entsprochen zu haben, so dafl das Ministerium sich schon wenige
Jahre spater veranlaBt sah, den Priifungsdruck auf das Doppelte des Betriebsdruckes
herabzusetzen. (Min.-Bl. 1864 S. 289.)

Die politischen Umwiélzungen des Jahres 1866 und die Griindung des Nord-
deutschen Bundes brachten formale Anderungen, da nach Art. 4 Abs. 1 der Bundes-
verfassung vom 26. Juli 1866 die Bestimmungen iiber den Gewerbebetrieb der Beauf-
sichtigung und Gesetzgebung des Bundes iibertragen wurden. Die darauf beruhende
Gewerbeordnung vom 21. Juni 1869 und die Ausfithrungsanweisung vom 4. Septem-
ber 1869 iibernehmen aber vollkommen die den Kesselbetrieb betreffenden preufi-
schen Vorschriften und lassen auch die besonderen einzelstaatlichen Anordnungen
bis zum Erlaf3 allgemeiner Bestimmungen durch den Bundesrat in Kraft. Diese in
Aussicht genommenen Bundesratsbestimmungen wurden am 29. Mai 1871 ver-
offentlicht und durch eine Anweisung des Handelsministers vom 11. Juni 1871 fiir
PreuBen ergdnzt; sie erstreckten sich nur auf die Neuanlage von Kesseln. Die Ande-
rungen fiir Preulen betreffen hauptsiachlich die Wasserdruckproben, die bis zu einem
Betriebsdruck von 5 at mit dem doppelten Druck, bei einem Betriebsdruck von iiber
5 at mit einem Mehrdruck von 5 at ausgefiihrt werden sollen. Zur Druckmessung
sollen besondere, im Besitz der Beamten befindliche Kontrollmanometer verwendet
werden, ohne dall die Druckmessung mit Quecksilberrohren-Manometer unzulissig
wird. Ferner wurden in der neuen Anweisung die Vorschriften iiber die GréBe der
Sicherheitsventile beseitigt.

Die regelmiBige Uberwachung erfolgte weiter nach den einzelstaatlichen Vor-
schriften, fiir Preuen also nach dem Gesetz vom 7. Mai 1856. Die darauf beruhenden
Untersuchungen der Baubeamten entsprachen aber immer weniger den Erforder-
nissen der Sicherheit, da neuere Kesselkonstruktionen und Betriebserfahrungen ein-
gehende Spezialkenntnis verlangten. So sah sich denn das Ministerium, nachdem
man durch die Ubertragung dieser Untersuchungen an einen besonderen Beamten
in Frankfurt a. M. keine hinreichende Besserung erzielt hatte, veranlaBt, die Frage
der regelmaBigen Untersuchungen von Grund auf zu dndern. Gleichzeitig sollte fiir
das ganze Staatsgebiet ein einheitlicher Rechtszustand hergestellt werden. Dies
geschah durch das Gesetz vom 3. Mai 1872. Von dem Gesetz von 1856 unterscheidet
es sich im wesentlichen dadurch, dafl damals bei den Untersuchungen eine Unter-
brechung des Betriebes nicht verlangt, also innere Untersuchungen des Kessels nicht
vorgeschrieben werden konnten. Im Gesetz von 1872 wird aber iiber die Art der
Revisionen keine Festsetzung getroffen, so dal durch die Ausfiihrungsanweisung
vom 24. Juni 1872 (Min.-Bl. 1872 S. 183) innere Untersuchungen verlangt werden
konnten, die alle sechs Jahre stattfinden und mit eine.r Wasserdruckprobe verbunden
werden sollten.

Durch das Gesetz von 1872 wurden ferner die Kesselbesitzer zur Tragung der
Kosten der Revisionen verpflichtet und ihnen oder ihren Vertretern unter Straf-
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androhung eine weitgehende Verantwortlichkeit fiir die Sicherheit des Betriebes
auferlegt.

Mit der Vornahme dieser Untersuchungen sollten wieder die Baubeamten
beauftragt werden, wenn auch in den amtlichen Motiven zu dem Gesetze zugegeben
wird:

,,daB die Kesselbesitzer selbst in der neuerdings mehrfach versuchten Bildung besonderer
Vereine zur gemeinschaftlichen Uberwachung ihres Kesselbetriebes die Mittel besdf3en,
diesem Betriebe die wiinschenswerte Sicherheit zu verschaffen.‘

Die Verhandlungen im Abgeordnetenhaus veranlaBten aber die Regierung,
diese Absicht aufzugeben. Sie erklarte schlieBlich bei den Erérterungen der Frage der
Revisionen,

,,daB3 es in der bestimmten Absicht liege, iberall auf die Vornahme amtlicher Revisionen
zu verzichten, wo die Verwaltung nach sorgfiltiger Priifung sich iiberzeugen werde,
daB die Interessenten selbst hinreichende Vorsorge fiir eine regelmiBige Kontrolle ihres
Kesselbetriebes getroffen hitten. Eine méglichste Einschriankung der amtlichen Kon-
trolle zugunsten der Selbstverwaltung halte der Herr Minister nicht fiir unbedenklich,
sondern sogar fiir wiinschenswert. Dieses werde vor allem auf die Vereine zur Uber-
wachung von Dampfkesseln Anwendung finden®. (Sten. Ber. d. H. d. Abg. 1871/72 S. 913.)

Dieser Ansicht entsprach dann auch der Ministerialerlal vom 24. Juni 1872,
durch den den Vereinen die Befugnis erteilt wurde, die regelmaBigen Untersuchungen
an den Kesseln ihrer Mitglieder mit amtlicher Giiltigkeit vorzunehmen. Die Ab-
nahmen neuer Kessel und die Aufsicht iiber die Kessel, deren Besitzer keinem Verein
angehorten, blieb aber den Kreisbaubeamten.

Somit war in PreuBBen die Moglichkeit einer erfolgreichen Entwicklung der
Dampfkessel-Uberwachungsvereine gegeben. Derartige Vereine waren schon an ein-
zelnen Orten einige Jahre frither entstanden und hatten den Zweck, die staatliche
Aufsicht durch eine Vereinskontrolle zu erginzen, da die Kesselbesitzer erkannt
hatten, daB eine solche Uberwachung einen auBerordentlichen Wert zum Schutze
gegen Explosionen und zur Herbeifiihrung eines wirtschaftlichen Betriebes besitze.
Die Anregungen zu solchen Vereinsgriindungen waren aus England gekommen.
Dort war die Aufstellung und der Betrieb der Dampfkessel an keine gesetzlichen
Vorschriften gebunden, sofern es sich nicht um Schiffskessel handelte. Bei der Aus-
dehnung des Kesselbetriebes in England fiihrte dieser Zustand zu einer dauernden
Folge von Explosionen und zwang die Unternehmer, die durch ein Haftpflichtgesetz
zu Schadenersatz verpflichtet waren, zur Selbsthilfe. So bildete sich im Jahre 1855
in Manchester die ,,Association for the prevention of Steam Boiler Explosions®,
mit dem Zweck, die Dampfkesselanlagen ihrer Mitglieder durch geeignete Ingenieure
untersuchen zu lassen, um gefahrbildende Mangel rechtzeitig festzustellen und auf
ihre Beseitigung hinzuwirken. AufBerdem sollte auf moglichst wirtschaftliche Er-
zeugung des Dampfes geachtet werden. Nach diesem Vorbild entstanden bald in
anderen Stadten Englands dhnliche Vereine, die teils neben diesen Zwecken auch die
Versicherung gegen Explosionsschdden in ihr Programm aufnahmen. Gerade diese
Tatigkeit gewann fiir England immer mehr Bedeutung und veranlaBte 1865 die
Association for the prevention of Steam Boiler Explosions, thre Tatigkeit auch hier-
auf zu erstrecken. Hierdurch erlangte sie nunmehr unter dem Namen ,,Manchester
Steam User’s Association einen bedeutenden EinfluB3 und zdhlte bei ihrem 50jdh-
rigen Jubildum im Jahre 19o5 2165 Mitglieder mit 8150 Kesseln.

Dieauffilligen Erfolge der englischen Dampfkessel-Uberwachungsvereine wurden
auch in Deutschland bekannt und veranlaSten im Jahre 1866 das GroBherzoglich
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Badische Handelsministerium, durch die Handelskammer in Mannheim und unter
Mitwirkung einiger Kesselbesitzer einen dhnlichen Verein ins Leben zu rufen, der
besonders auch auf eine wirtschaftliche Dampferzeugung hinwirken sollte. In dem
ersten Jahre der Vereinstatigkeit wurden die Untersuchungen von zwei nicht aus-
schlieBlich in Vereinsdiensten stehenden Ingenieuren erledigt; doch schon im Jahre
1868 war der Verein derart gewachsen, dal es notwendig wurde, die Vornahme der
Priifungen einem dazu angestellten Ingenieur zu iibertragen, dem bald noch ein
Assistent in Freiburg beigegeben werden mufite. Beinahe in die gleiche Zeit fallt die
Griindung des Miilhausener Vereins, dessen Téatigkeit sich auf das damals noch
franzdsische Oberelsall erstreckte. i

Solange aber die Mehrzahl der deutschen Staaten insbesondere Preuflen an der
Revision der Kessel durch Staatsbeamte festhielt, so daB der Beitritt zu Uberwachungs-
vereinen den Kesselbesitzern keine Erleichterungen, sondern eine doppelte Uber-
wachung brachte, konnten die Vereine nicht recht gedeihen. Dies dnderte sich sofort,
als im Jahre 1872, wie oben erwahnt, in PreuBlen und nach dessen Vorbild auch in
anderen Staaten die Vornahme amtlicher Untersuchungen an den Kesseln der Ver-
einsmitglieder den Vereinen zugestanden wurden. In schneller Folge entstanden
Neugriindungen, und schon im Jahre 1874 waren in Deutschland 16 Vereine titig.

Die Befugnisse der Vereine in PreuBlen erstreckten sich nur auf die Vornahme
der regelmaBigen inneren und ZuBleren Untersuchungen, der Wasserdruckproben
und der Druckproben nach einer Hauptausbesserung ausschlieBlich an Vereins-
kesseln. Natiirlich ging das Streben der Vereine dahin, ihre Befugnisse auf alle MaG3-
nahmen auszudehnen, welche die Gesetze vorsehen. Diese Bestrebungen und zugleich
auch der Wunsch, die Erfahrungen anderer Vereine zu nutzen, lieBen im Hamburger
Verein die Absicht entstehen, einen Verband der Vereine ins Leben zu rufen (Januar
1872). In einem Rundschreiben an diese wies der Hamburger Verein darauf hin,
daB es wiinschenswert sei:
,,gemeinsam fiir Forderung aller Schritte zu sorgen, welche geeignet sind, fiir die An-
lage und Unterhaltung der Dampfkessel rationclle, der Jetztzeit wic dem steten Fort-
schritt der Technik geniigende Gesetze, Verordnungen oder Vorschriften zu erringen®’.

Es sollte ferner eine moglichste Gleichheit der Grundsdtze hergestellt werden,
nach denen die Priifung der Dampfkessel geschehen soll; au8erdem sollte eine Sta-
tistik entworfen werden, um die einzelnen Erfahrungen zusammenzustellen und zu
verwerten. Die Antworten auf dieses Rundschreiben fielen sehr verschieden aus.
Wihrend einige Vereine sich unbedingt fiir einen festeren ZusammenschluB erklarten,
fiirchteten andere eine Schematisierung der Arbeit und eine Behinderung der freien
Entwicklung, so dal der Hamburger Verein seine Absicht aufgab. Doch der Magde-
burger Verein griff den Gedanken auf und lud alle Vereine zu einer vorberatenden
Versammlung auf den 27. Juli 1872 nach Casscl ein. An dieser nahmen acht Vereine
teil, die sich alle fiir die Griindung eines Verbandes der Dampfkessel-Uberwachungs-
vereine aussprachen, der den cinzelnen Vereinen in eigenen Angelegenheiten volle
Selbstindigkeit lassen sollte. Zur Erreichung der Zwecke des Verbandes, wie sie im
Rundschreiben des Hamburger Vereins erwdhnt waren, sollten jahrliche Versamm-
lungen von Delegierten und Ingenieuren der Vercine sowie dic Herausgabe einer
Zeitschrift zum Austausch der Erfahrungen dienen.

Auf dieser Grundlage fand auf der ersten Delegiertenversammlung in Hannover
im Februar 1873 dic Griindung des ,,Verbandes der Dampfkessel-Uberwachungsver-
cine’* statt, dem sofort acht Vercine beitraten. Dic nédchsten Jahre waren dem
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inneren Ausbau des Verbandes gewidmet. Daneben gewann die technische Tages-
ordnung der Delegiertenversammlungen immer mehr Bedeutung. Auch von seiten
der Behorden fand der Verband gewisse Anerkennung: so fragte im Jahre 18477 das
preuBBische Handelsministerium an, ob es zweckmaBig sei, Vorschriften iiber Ver-
‘steifung der Flammrohre zu erlassen. Es wurde beschlossen zu antworten, daf3 der
Verband keine Einfiihrung von Konstruktionseinzelheiten in die Gesetzgebung be-
fiirworten konne, da Versuche fehlen, aus denen Unterlagen hierfiir gewonnen werden
konnten. Gleichzeitig gab der Verband dem Wunsche Ausdruck, die Gesetzgebung
nicht durch rein technische Anordnungen zu verschirfen, sondern diese besonderen
Vereinbarungen der Industrie zu iiberlassen. In der gleichen Richtung duferte sich
der Verband, als im Jahre 1878 die preulische sowie die badische Regierung anfragten,
ob es zweckmaillig sei, auBler Dampferzeugern auch Dampfverwendungsapparate
einer Kontrolle zu unterwerfen, und ob iiberhaupt eine Verschirfung der Uberwa-
chung angebracht sei. Diese Anfragen beweisen deutlich, dafl der Verband sich bereits
ein hohes Ansehen errungen hatte und als sachverstindig auf dem Gebiete der Dampf-
kesseliiberwachung galt.

Ein wichtiges Ergebnis hatte die Verbandsversammlung 1879, auf der der.
Begriff Explosion durch folgende Definition festgelegt wurde:

,,Erleidet die Wandung eines Dampfkessels eine Trennung in solchem Umfange, daf3
cin plotzlicher Ausgleich der Spannungen innerhalb und auBerhalb desselben und damit
cine plétzliche Entleerung von Dampf und Wasser stattfindet, so ist dieser Unfall als
Explosion zu betrachten.*

Auf einen Antrag des Vereins Deutscher Ingenieure iiber eine Anderung der
Wasserdruckprobe erkldrt der Verband seine Ansicht dahin,

,,daB die periodisch zu wiederholenden Wasserdruckproben nicht mit dem doppelten,
sondern héchstens mit dem anderthalbfachen Konzessionsdruck bzw. bei Kesseln mit
iiber 10 at. Druck mit 5 at Zuschlag ausgefiihrt werden sollten‘’.

Im nachsten Jahre wurde iiber die ,, Anforderungen, welche an Kesselbleche
gestellt und wie solche klassifiziert werden sollen®, eingehend berichtet. Schon im
Jahre 1875 hatte die Jahresversammlung in Dresden sich auf Antrag des Magdeburger
Vereins mit ,,Vorschligen zu Normen zur Feststellung der Blechstirken und Eisen-
qualitdten fiir Kesselmaterial*“ beschiftigt. Derartige Normen entsprachen dringen-
den Wiinschen der Industrie; denn, nachdem im Jahre 1861 die gesetzlichen Vor-
schriften fiir Material und Bau von Dampfkesseln beseitigt waren, hatte eine gewisse
Unsicherheit in der Berechnung der Wandstiarken Platz gegriffen und in einzelnen
Fallen zu bedenklichen Konstruktionen gefiihrt.

Die Verbandsversammlung schloB sich deshalb gern den Vorschligen des Magde-
burger Vereins an und forderte die Arbeiten, so dal im Jahre 1881 auf der Versamm-
lung in Halle diese Normen unter der Bezeichnung ,,Grundsitze fiir die Priifung
der Materialien zum Bau von Dampfkesseln (Wiirzburger Normen) und ,,Vorschlige
fiir die Berechnung der Blechstirken neuer Dampfkessel (Hamburger Normen)
der Ingenieurwelt iibergeben werden konnten.

Zunichst waren die Hamburger Normen auf Formeln fiir glatte Flammrohre
und Kesselmantel mit innerem Druck, sowie auf Nietberechnungen beschrinkt,
wahrend die Wiirzburger Normen sich nur auf Schweileisen erstreckten. Man hatte
mit den Bessemerblechen, die seit Ende der sechziger Jahre in England hergestellt
und vereinzelt in Deutschland fir den Kesselbau verwendet wurden, schlechte Er-
fahrungen gemacht. Dies lag wohl zum gréBten Teil an der Unkenntnis der physika-
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lischen Eigenschaften des neuen Baustoffes und an ciner falschen Bearbeitung, deren
Folgen deshalb so stark in Erscheinung traten, weil die damaligen FluBeisenwerke
nur harte Bleche herstellen konnten. Erst als es gelang, weiches FluBBeisen besonders
seit der Herstellung des Materials im basischen Ofen zu erzielen, traten diese Bleche
mit dem bewdhrten Schweilleisen in Wettbewerb und dringten es stindig zuriick.
Die Vorteile des FluBeisens waren ja auch sehr bedeutend ; neben dem geringen Preise
konnten die Bleche in viel gréBeren Abmessungen geliefert werden, wodurch die
Zahl der Nietndhte sich erheblich verringerte.

Diese grole Bedeutung des FluBeisens veranlaite im Jahre 1887 den Verband
der Dampfkessel-Uberwachungsvereine, die Wiirzburger Normen auch auf FluBeisen
auszudehnen. Auf der Verbandsversammlung in Stuttgart (189o) hielt man aber nur
zwel Blechqualitiaten fiir den Kesselbau geeignet, und zwar Feuerblech mit 30 bis
40 kg/qmm Festigkeit und etwa 20 v H Dehnung bei einer Giitezahl 62 und Mantel-
blech mit 38 bis 44 kg/qmm Festigkeit und etwa 20 v H Dehnung bei einer Giitezahl
60. Gleichzeitig setzte man fest, dal nur im Flammofen hergestelltes Material im
Kesselbau zu verwenden sei.

Im Laufe der Jahre wurden auch die Hamburger Normen allmahlich erweitert,
so besonders auf den Versammlungen 1891 in Danzig und 1896 in Bonn. Eine wich-
tige Anderung wurde 1898 getroffen. Nach den Festsetzungen im Jahre 1881 sollte
namlich die Beanspruchung des Materials an der schwichsten Stelle nicht mehr als
1/, der Zerreif3festigkeit betragen und nur bei doppelt gelaschten Nahten und sorg-
faltiger Herstellung 1/, 5 zugelassen werden; diese Werte wurden nunmehr auf
1/,5 bzw. 1/ herabgesetzt.

Neben diesen Normen hatte die Verbandsversammlung im Jahre 1881 sich auch
mit Vorschriften iiber Leistungsversuche an Dampfkesseln und Dampfmaschinen
beschiftigt und eine Ausarbeitung derselben zusammen mit dem Verein Deutscher
Ingenieure und dem Verein Deutscher Maschinenbauanstalten beschlossen. Hier-
durch wurde es erméglicht, dall durch einheitliche Angabe der wichtigsten Verhalt-
nisse der untersuchten Anlagen und der Umstande, unter welchen die Ergebnisse
erzielt worden sind, diese nicht nur fiir den einzelnen Fall benutzt werden kénnen,
sondern durch die dadurch erreichte Moglichkeit des Vergleichens allgemeinen Wert
erlangen.

In den nachsten Jahren (1882/83) beschiaftigte man sich mit der Frage der

Rauchbelidstigung; man hielt auf diesem Gebiet eine gesetzliche Regelung fiir un-
angebracht und beantwortete daher eine Frage des Konigl. Polizeiprasidiums zu
Berlin dahin,
,.daBl beim hcutigen Stande der Technik bestimmte und fir alle Fille passende Ein-
richtungen an Dampfkesseln zur Verhiitung des Rauchens der Fabrikkamine noch
nicht allgemein empfohlen werden koénnen und daB deshalb generelle oder speziclle
lokalpolizeiliche Verordnungen dariber als verfritht bezcichnet werden miussen®.

Zur weiteren Klarung dieser Fragen wiinschte man jedoch die Veranstaltung
ciner internationalen Ausstellung rauchloser Feuerungen und gleichzeitige Priifung
derselben. Man verhandelte ferner itber eine Anfrage der preuBischen Regierung,
ob Zwergkesseln gewisse Erleichterungen gewihrt werden kénnten. Die Verbands-
versammlung beschloB, dic Bezeichnung Zwergkessel auf Kleinkessel mit weniger
als 250 1 Inhalt bei einem Betriebsdruck von hochstens 6 at anwenden zu wollen.
Fiir diese glaubte man auf eine Konzession verzichten zu kénnen, wahrend man einc
Vereinfachung der regelmiBigen Untersuchungen nicht fiir empfehlenswert hielt.
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Die nachsten Jahre brachten einige organisatorische Anderungen, die haupt-
sachlich darauf hinausgingen, die technischen Leistungen des Verbandes zu steigern,
und mehr die leitenden Ingenieure der Vereine als die Vorstandsmitglieder zu den
Beratungen heranzuziehen. Gleichzeitig wurde der Name des Verbandes entsprechend
der iiber Deutschland hinausgehenden Ausdehnung in , Internationaler Verband
der Dampfkessel-Uberwachungsvereine geindert (1888).

Die so eingeleitete Mitarbeit der Vereinsingenieure férderte die technischen
Arbeiten des Verbandes bedeutend. Seine technischen Leistungen fanden immer
allgemeinere Anerkennung, die sich
besonders auch in dem steten An-
wachsen seiner Mitgliederzahl dufler-
te. Seine zahlenmaBige Entwicklung
zeigt umstehende Tabelle, deren An-
gaben in dem beigefligten Schaubild
dargestellt sind. Danach gehéren
dem Verband zurzeit 72 Vereine mit
etwa 265000 Dampfkesseln an. Von
den Vereinen sind 41 in Deutsch-
land, 131n RuBlland, 6 in Frankreich,
4 in Italien, je 3 in Osterreich-Un-
garn und Schweden, je einer in Bel-
gien und in der Schweiz titig. Der
Verband umfafit also das gesamte
europdische Festland, soweit es in
nennenswertem MaBe  Industrie
besitzt.

Im Jahre 1884 beabsichtigte die
preuBlische Regierung eine Neuge-
staltung des Dampfkessel-Uber-
wachungsdienstes vorzunehmen, die
hauptsachlich darauf hinauslief, da$
neben den bisher zur Untersuchung
der Kessel befugten Sachverstin-
digen besondere unmittelbare Staats-
beamte in Dienst gestellt werden soll-
ten, diein ersterLinie diedenVereinen
bisher nicht zustehenden Abnahmen
neuer Kessel vornehmen sollten.

Mit dieser Frage hatte sich auch eine Versammlung von Vertretern aller preuBi-
schen Uberwachungsvereine beschiftigt und in einer Petition den Handelsminister
gebeten, den Vereinen die Befugnis zu erteilen, mit amtlicher Giiltigkeit die zur Er-
teilung der Betriebserlaubnis gesetzlich vorgeschriebene Bauabnahme (Gew.-O.§ 24 I11)
vorzunehmen. Diese Petition wurde auch den Mitgliedern des PreuBischen Ab-
geordnetenhauses zugesandt und hatte zur Folge, daB die Bewilligung von Mitteln zur
Anstellung von 40 amtlichen Kesselrevisoren abgelehnt wurde (26. Januar 1884).

Dabei wurde der Wunsch ausgesprochen, die Dampfkessel-Uberwachungsvereine
moglichst zu fordern und diesen weitere Aufgaben zuzuweisen, ,,weil dies Institut
sich durch Foérderung des Dampfkesselbetriebes sehr bewidhrt habe und allen

Fig. 1. Entwicklung des Internationalen Ver-
bandes der Dampfkessel-Uberwachungsvereine.
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Die Entwicklung des Internationalen Verbandes der Dampfkessel-
Uberwachungsvereine.

. zanl | zanl

| Zahl Zahl

Jabr | der Vereine ; der Kessel Jahr der Vereine | der Kessel
1873 f 6 4 900 1894 34 55 500
1874 7 6 ooo 1895 35 62 000
1875 | 11 8 550 1896 35 64 300
1876 ; 19 13 500 1897 35 67 100
1877 ‘ 23 17 000 1898 37 88 ooo
1878 26 19 200 1899 37 94 000
1879 26 18 600 1900 39 125 000
1880 | 27 19 500 1901 43 131 000
1881 | 28 20 500 1902 46 I51 260
1882 29 21 077 1903 [ 47 {161 00O
1883 29 25 500 1904 50 ’ 172 000
1884 30 27 500 1905 50 | 178 000
1885 30 29 600 1906 51 184 500
1886 | 30 32 500 1907 51 192 200
1887 i 30 34 500 1908 54 . 208 100
1888 l 30 36 600 1909 55 214 200
1889 31 40 450 1910 56 222 000
1890 5 32 43 500 1911 61 ! 235000
1891 i 32 46 000 1912 65 ' 248 500
1892 | 32 47 000 1913 72 . 265 000
1893 | 33 51300 |

Industriellen lieb geworden sei“. Die Regierung hatte sich zwar wohlwollend und
anerkennend iiber die Vereinstatigkeit gedufBlert, wollte ihnen aber keine weiteren
Befugnisse erteilen. Erst durch die Ablehnung neuer Beamten sah sie sich veranlat
diese Stellung aufzugeben. .

Als daher der Magdeburger Verein von neuem um die Erweiterung seiner Befug-
nisse einkam, wurde ihm in einem Schreiben vom 19. Mai 1884 geantwortet,

,,da das Ministerium geneigt ist, den Wiinschen des Vereins unter Vorbehalt des
Widerrufs und der staatlichen Oberaufsicht Folge zu geben, sofern die erforderlichen
Garantien fiir die ordnungsmiBige Ausfilhrung des erwidhnten Geschifts geboten
werden.

Diese Garantien finden bisher ein Hindernis in dem Umstande, da die Uber-
wachung der Dampfkessel gegenwdrtig in Preullen durch eine betrichtliche Zahl von
Vereinen geiibt wird, welche voneinander unabhingig sind und in dem Umfange ihrer
Wirksamkeit, wic in der Leistungsfahigkeit crhebliche Verschiedenheiten zeigen.‘

Diese Bedenken, so fihrt das Schreiben fort, wiirden aber beseitigt werden,
wenn sich die preuflischen Vereine zu einem Zentralverein zusammenschlieBen, der
dann imstande wire, die erforderlichen Garantien zu bieten.

Auf dieses Schreiben berief der Magdeburger Verein eine Konferenz der Vereins-
vertreter flir den 13. und 14. Juni 1884, auf der die grundlegenden Gesichtspunkte
fiir die Organisation des Zentralverbandes vereinbart wurden. Hierbei wurde von
seiten des Ministeriums betont, daf eine solche Zentralisation vorgenommen werden
miisse, die es den Behorden ermdégliche, mit einem einzigen Organ zu verhandeln.
Diesem Wunsche entsprechend wurde ein Satzungsentwurf aufgestellt und von der
ersten Vertreterversammlung am 14. bis 17. Dezember 1884 in Berlin genehmigt.
Dadurch waren die Bedenken der Regierung gegen eine Erweiterung der Vereins-
tiatigkeit beseitigt, und sogleich erteilte auch der Handelsminister den Oberinge-
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nieuren verschiedener Vereine die Befugnis zur Erledigung von Bauabnahmen.
Entsprechend wurden die Ausfithrungsbestimmungen zur Gewerbeordnung dahin
abgedndert, dal3 bei der Priifung der Vorlagen zu Genehmigungsgesuchen an Stelle
der Baubeamten die Ingenieure der Dampfkessel-Uberwachungsvereine hinzugezogen
werden sollten (19. Juli 1884).

Hierdurch war die Bedeutung der Vereine erheblich gestiegen und die Grundlage
fiir eine einheitliche Entwicklung gegeben. In dieser Richtung erstrecken sich auch
die ersten MaBnahmen des Zentralverbandes. So wurde zunichst eine gleichmiBige
Berichterstattung der Vereine iiber ihre Tatigkeit durchgefiihrt; ferner wurden die
Revisionsfristen, die bisher jeder Verein durch seine Satzung festgesetzt hatte, ein-
heitlich fiir alle Vereine dahingehend geregelt, daB3 duBlere Untersuchungen wenig-
stens alle Jahre, innere wenigstens alle 3 Jahre und Wasserdruckpioben wenigstens
alle 6 Jahre stattfinden sollten (1866).

Neben diesen Arbeiten fiir den inneren Ausbau beschiftigte sich der Zentral-
verband eingehend mit der Anwendung der Gesetze im praktischen Uberwachungs-
dienst und erstattete wiederholt Gutachten an das Ministerium iiber Fragen, die
gesetzlich neu geregelt werden sollten. Eine solche Neuregelung erfuhren z. B. die
Bundesratsverordnungen betr. Anlage von Dampfkesseln vom 29. Mai 1871 durch
den ErlaBl des Reichskanzlers vom 3. August 18qgo.

In diesem wurden die bisherigen Bestimmungen iiber die Anlage von Dampf-
kesseln nach den Vorschldgen des Zentralverbandes neu bearbeitet und unter Beriick-
sichtigung der Verfiigungen vom 18. Juli 1883 und 27. Juli 1889 weitergehende Er-
leichterungen fiir die Aufstellung von Kleinkesseln zugelassen. Insbesondere sollten
fiir die Kessel bis zu 6 at Betriebsdruck, bei denen das Produkt aus Heizfliche und
Betriebsdruck kleiner als 30 ist, keine besonderen Kesselhduser erforderlich sein.

Auch hinsichtlich der Revisionsfristen schlossen sich bald die Behérden den Fest-
setzungen des Zentralverbandes vom Jahre 1886 an. So wurden durch einzelstaatliche
iibereinstimmende Anordnungen (3. Juli 1890) die Revisionsfristen fiir bewegliche
Kessel auf 1 Jahr fiir 4uBlere und 3 Jahre fiir innere Untersuchungen und Wasser-
druckproben festgesetzt. Man ging bei dieser Verkiirzung von der Erwigung aus,
daBl bewegliche Kessel nicht immer im Betriebe stehen und ihre Armaturen meist
weniger sorgfiltig gewartet werden, als die feststehender, dauernd betriebener Kessel.
Auch fiir diese wurden bald die Fristen durch die Anweisung vom 16. Marz 1892 betr.
Genehmigung und Untersuchung von Dampfkesseln verkiirzt. Diese bestimmte,
daBl feststehende Kessel, die bisher nur alle 6 Jahre einer inneren Untersuchung
unterzogen wurden, nunmehr alle 4 Jahre innerlich untersucht werden sollten, wah-
rend die Frist fiir die 4ulere Untersuchung 2 Jahre blieb. Dagegen sollten die regel-
miBigen Wasserdruckproben bei feststehenden Kesseln alle 8 Jahre und bei beweg-
lichen alle 6 Jahre stattfinden. Auch die Vorschldge des Zentralverbandes hinsicht-
Jich einer Neuregelung der Gebiihrenordnung wurden eingehend beriicksichtigt und
demgemal bestimmt, daB zur Entlastung des Kleinbetriebes die Gebiihren nicht
mehr fir alle Kessel gleich, sondern in 4 Abstufungen nach der GréBe der Kessel
verschieden festgesetzt wurden.

Fir die nicht der Vereinsiiberwachung unterstehenden Kessel trat im Jahre
1894 eine verwaltungstechnische Anderung ein, indem der Uberwachungsdienst
nicht mehr durch die Kreisbaubeamten, sondern durch die Gewerbeinspektoren aus-
geiibt wurde. Diesen wurde dadurch eine umfangreiche Arbeit iibertragen, so dal
sie bald ihren eigentlichen Aufgaben nicht mehr in der erforderlichen Weise
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entsprechen konnten. So sah die Regierung sich veranlaflt, eine Entlastung dieser
Beamten durchzufithren und glaubte diese durch eine weitergehende Heranziehung
der Vereine zum Uberwachungsdienst erreichen zu kénnen.

Schon im Jahre 18935 wandte sich das Handelsministerium an den Ausschufl
des Zentralverbandes und leitete Verhandlungen iiber die Ubernahme der Uber-
wachung aller Schiffskessel sowie aller Kessel in landwirtschaftlichen Betrieben und
den nicht unter die Gewerbeordnung fallenden landwirtschaftlichen Nebenbetrieben
durch die Dampfkessel-Uberwachungsvereine ein. Diese fiihrten dahin, daB in einem
Schreiben vom 30. April 1896 der Handelsminister sich fiir die Ubertragung der Auf-
sicht obenerwihnter Kessel an die Vereine aussprach, wobei die bisher zur Staats-
kasse vereinnahmten Gebiihren den Vereinen zufallen sollten. Doch durch diese
glaubten die Vereine nicht ihre Unkosten decken zu konnen, zumal sie insbesondere
die aufzuwendenden Reisekosten nicht ohne weiteres iibersehen konnten. Auch die
Abgrenzung der ortlichen Wirkungsgebiete der Vereine, die sich bisher in freiem
Wettbewerb entfaltet hatten, ein Zustand, der natiirlich bei der Ausfithrung von
Untersuchungen im staatlichen Auftrage unhaltbar war, machte ziemliche Schwierig-
keiten. Dennoch glaubte die Versammlung der Vereinsvertreter vom 5. Mai 1896
grundsitzlich den Wiinschen des Ministeriums entsprechen zu kénnen, wenn auch
eine weitere Klarung der Angelegenheit noch unbedingt erforderlich sei. Insbesondere
war es die Frage der Gebiihren fiir Landesteile mit weit verstreut liegenden Anlagen,
die neue Beratungen nétig machte (26. Februar 1897), da unbedingt eine besondere
Belastung der Kesselbesitzer durch Reisekosten vermieden werden sollte. Das
Ministerium erklarte jedoch. gegebenenfalls eine Erhohung der Gebiihren eintreten zu
lassen, da der preuBische Staat nicht verlangen werde, daBl die Vercine, wenn sie
nicht mit den festgesetzten Gebiithren auskommen kénnen, mit dauerndem Schaden
Staatsgeschifte besorgen. Auf Grund dieser Erklarung tibernahm der Zentralverband
die Uberwachung der bezeichneten Kessel vom 1. April 1897 an.

Diese Anderung des Uberwachungsdienstes bedingte auch eine Neuregelung der
Anweisung iiber Genehmigung und Untersuchung der Dampfkessel vom 16. Mérz
1892. An seine Stelle trat dic Anweisung vom 15. Médrz 1897, die hauptsichlich
eine Anderung der Gebiithren, die nunmehr jdhrlich erhoben werden, brachte. Gleich-
zeitig wurden durch den ErlaB vom 23. Februar 1897 eingehende Vorschriften iiber
die Art der Vorprifungen, die bei der Anlage neuer Kessel zu erfolgen hat, insbeson-
dere iiber technische Erfordernisse, getroffen.

Die so eingeleitete Anderung des Uberwachungsdienstes fithrte tatsichlich in
einigen Landesteilen zu einer nicht unerheblichen Entlastung der Gewerbeaufsichts-
beamten, aber an anderen Orten war eine solche nicht eingetreten, weil nur wenige
Landwirtschafts- und Schiffskessel vorhanden waren. Zudem brachte die Entwick-
lung der Industrie es mit sich, daf3 die Zahl der vom Staate zu iiberwachenden Kessel
bald den fritheren Wert erreichte und die Regierung wieder zur Anstellung neuer
Staatsbeamten zwang. Diese MaBnahme erschien jedoch dem Ministerium aus inner-
politischen Erwidgungen nicht vorteilhaft; so wurden denn im Jahre 1899 Verhand-
lungen mit dem Zentralverband eingeleitet zu dem Zwecke, daf3 die Vereine wie im
Jahre 187 die landwirtschaftlichen und Schiffskessel jetzt alle iibrigen unter staat-
licher Aufsicht stehenden Kessel zur Uberwachung im staatlichen Auftrage tiber-
nchmen. Natiirlich sollte durch diese Malnahme die Gewerbeaufsicht nicht voll-
standig von der Verpflichtung, den Kesselbetrieb zu iiberwachen, befreit werden;
denn bereits 189o bei der Errichtung dieser Organisation vertrat das Ministerium die
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Ansicht, da3 der Kesselbetrieb ein Teil des Gewerbebetriebes sei, und dal3 eine wirk-
same Gewerbeaufsicht nur dann ausgefithrt werden konne, wenn sie sich auch auf
die Kesselanlagen erstreckt.

Diese Griinde veranlafiten den Minister mit dem Zentralverband tber einen
Verzicht auf die Rechte zur Priifung der Genehmigungsgesuche zu verhandeln. Die
Vereine glaubten jedoch, solche Vorschlige ablehnen zu miissen, weil das Ansehen
der Vereinsingenieure geschiadigt wiirde, wenn ithnen ein Recht, das sie seit Bestehen
des Zentralverbandes besessen hdtten, genommen wiirde und ihnen nur eine Vor-
prifung bliebe, wahrend die endgiiltige Entscheidung durch eine scheinbar vor-
gesetzte staatliche Instanz erfolge. Diesem Einwand gegeniiber betonte das Mini-
sterium, dal3 eine Superrevision der von den Vereinen vorgepriiften Genehmigungs-
gesuche gar nicht beabsichtigt sei. Da die Konzessionsgesuche aber ohnehin durch
die Gewerbeaufsichtsbeamten nach der gewerbepolizeilichen Seite hin gepriift werden
miiffiten, so wire es unmoglich, zu verlangen, dal3 bei dieser Priifung die kesseltech-
nischen Dinge absichtlich unbeachtet gelassen oder, wenn ihre Pritffung unumgang-
lich sei, etwaige Fehler nicht beseitigt werden sollten. Es sei selbstverstiandlich,
daB in erster Linie den Vereinsingenieuren die Priifung der Konzessionsgesuche ob-
liegen solle, die sich daran anschlieBende Priifung durch die Gewerbeaufsichtsbeamten
solle diese in keiner Weise zu Vorgesetzten der Vereinsingenieure machen.

Bei den weiteren Verhandlungen wurde besonders darauf hingewiesen, daf3 die
Ausdehnung der Vereinsbefugnisse auf simtliche Kessel einen erheblichen Macht-
zuwachs fiir die Vereine bedeute. Diese wiirden damit eine Erweiterung ihres Ein-
flusses erhalten, wie sie privaten Organisationen iiberhaupt noch nicht zugestanden
wurde. Infolgedessen sei die den Vereinen angetragene Uberwachung ein héchst
ehrenvoller Auftrag, demgegeniiber die Einschrankung in der Priifung von Geneh-
migungsgesuchen wenig ins Gewicht falle. Diesen Erwigungen schlossen sich auch
die Vereine an und erklirten sich in der Vorstandsversammlung vom 9. Mai 1899
einstimmig bereit, auf die Vorschlage des Ministeriums einzugehen. So erfolgte am
1. April 1900 die Ubernahme aller Kessel unter die Vereinsaufsicht. Diese Neureglung
des Uberwachungsdienstes bedingte eine Anderung der gesetzlichen Vorschriften,
insbesondere der Anweisung betr. Genehmigung und Untersuchung von Dampfkesseln
vom 15. Mérz 1897, die durch eine neue Anweisung vom g. Marz 19oo ersetzt wurde.

So war die Organisation der Kesselaufsicht zu einem Abschlul3 gekommen,
und die nichsten Jahre bewiesen, daB3 die auf der Selbstverwaltung beruhenden
Vereine, die mit staatlicher Autoritit versehen wurden, voll und ganz behérdliche
Funktionen durchfiihren kénnen und allen Anspriichen auf Sicherheit und Wirt-
schaftlichkeit geniigen. Dies erkannte auch die Regierung an und entschlof3 sich
daher, als durch das Gesetz vom 8. Juli 1905 eine erweiterte Uberwachung technischer
Anlagen eingefiihrt wurde, diese durch Selbstverwaltungskorper, moglichst durch
dic schon bewidhrten Dampfkessel-Uberwachungsvereine ausiiben zu lassen. Es
handelte sich in diesem Gesetz um die Uberwachung von Aufziigen und Kraftfahr-
zeugen, Dampffissern und Gefilen fiir verdichtete und verfliissigte Gase, Mineral-
wasserapparaten und Azetylenanlagen, sowie elektrischen Anlagen. Dic Kosten
fiir dic Revisionen dieser Anlagen wurden den Besitzern auferlegt. Einzelheiten
sollten durch Verordnungen der Polizeibehorde geregelt werden, die nach einer allge-
meinen Anweisung des zustdndigen Ministers erfolgen.

Fiir die Uberwachung von Dampffiassern waren die Vereine schon seit lingerer
Zeit zustindig. (Ministerialerlall vom 7. September 1877.) Durch die Polizeiver-
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ordnung, die zur Erganzung des Gesetzes von 1905 am 5. Marz 1913 erschien, wurde
den Mitgliedern von Dampfkessel-Uberwachungsvereinen, wenn sie den Nachweis
fithrten, daB die Priifungen durch die Vereinsingenieure in dem staatlich vorgeschrie-
benen Umfange stattfinden, eine Befreiung von der amflichen Priifung erteilt. Ferner
wurden die Revisionen der Dampffasser, deren Besitzer keinem Dampfkesselverein
angehorten, den Dampfkesselvereinen im staatlichen Auftrage erteilt (§ 4).

Fiir Kraftfahrzeuge ist inzwischen eine reichsgesetzliche Regelung eingetreten
(Gesetz vom 3. Mai 1909). Hierdurch ist die Erméachtigung der preuBischen Regie-
rung durch das Gesetz vom 8. Juli 1905 fiir diesen Punkt gegenstandslos geworden,
da dem Bundesrat im § 6 des Reichsgesetzes die Befugnis beigelegt wurde, die er-
forderlichen Anordnungen zu treffen. Der Bundesrat hat jedoch auch in erster Linie
die Dampfkesseliiberwachungsvereine fiir diese Tatigkeit herangezogen, wenn auch
neben ihnen noch andere amtliche Priifungsstellen bestehen.

Die Vorschriften iiber die Uberwachung von Aufziigen wurden durch einen
Runderla3 des Handelsministers vom 17. Marz 1908 geregelt. Die darauf beruhenden
Polizeiverordnungen wurden jedoch wegen eines Formmangels, der darin bestand,
daf die Berufsgenossenschaften nicht gehért wurden, auBer Kraft gesetzt und durch
eine neue ersetzt, die aber wortlich mit der alten Polizeiverordnung iibereinstimmt.
Durch diese Verordnung werden die Ingenieure der Dampfkessel-Uberwachungs-
vereine fiir alle privaten Anlagen als zustandige Sachverstindige bezeichnet.

Ahnlich wurde diese Materie durch die Polizeiverordnung betr. Azetylenanlagen
(MinisterialerlaB vom 1. April 1913), durch die Polizeiverordnung betr. Mineral-
wasserapparate (Ministerialerlal vom 26. August 1912) und durch die Polizeiver-
ordnung betr. Gefafle fiir verdichtete und verfliissigte Gase (Ministerialerla vom
2. Juli 1914) geregelt.

Uber das Bediirfnis der Uberwachung elektrischer Anlagen waren die Ansichten
bei der Beratung des Gesetzes im Landtage geteilt. Mit Riicksicht jedoch auf die
mangelhafte Ausfithrung zahlreicher Anlagen wurde die Aufsicht tiber eine Rethe
elektrischer Anlagen fiir empfehlenswert gehalten. Die Regierung hat aber von
dieser Ermachtigung in bezug auf elektrische Anlagen bisher keinen Gebrauch ge-
macht. Einzelne Dampfkessel-Uberwachungsvereine hielten jedoch eine Uber-
wachung fiir empfehlenswert und nehmen sie bei solchen Mitgliedern vor, die diese
Uberwachung wiinschen.

In neuerer Zeit wurden die Vorschriften iiber die Uberwachung der Dampf-
kessel in PreuBlen einer Neuordnung unterzogen. Die Bestimmungen {iber die An-
legung von Dampfkesseln vom 5. Augut 1890 wurden am 17. Dezember 19o8 durch
neue ersetzt. Insbesondere wurden hier wieder Vorschriften tiber Konstruktion und
Material aufgenommen, die seit dem Jahre 1861 der gesetzlichen Regelung nicht
mehr unterlagen.

Schon einige Jahre frither hatte sich der Internationale Verband der Dampf-
kessel-Uberwachungsvereine an das preuBische Handelsministerium gewandt mit
dem Antrage, die von ihm aufgestellten Normen anzuerkennen. Aber die im Jahre
1898 vorgenommene Herabsetzung des Sicherheitsgrades veranlaflte eine Ablehnung
dieser Wiinsche (ErlaB vom 8. Dezember 18g8). Dazu kam, daf3 die Normen haufig
weitergebildet wurden, ohne dall der Regierung Gelegenheit gegeben wurde, sich
an den Beratungen zu beteiligen. Aus diesen Griinden wollte das Ministerium auch
nicht billigen, daB diesen Normen durch Hinweis in den Genehmigungsbedingungen
scheinbar die Bedeutung behérdlicher Vorschriften beigelegt wurde.
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Diese Stellung zu den Normen leitete auch die Regierung bei der Ausarbeitung
des Entwurfs zu den neuen polizeilichen Bestimmungen (1903). Es wurde deshalb
in keiner Beziehung auf die technischen Vorschriften der Wiirzburger und Ham-
burger Normen zuriickgegriffen; der Entwurf forderte vielmehr die Priifung der
Konstruktionseinzelheiten durch amtliche Sachverstiandige und setzte fiir die Berech-
nung der Wandstdrken den Sicherheitsgrad auf 1/, fest. Man wollte also hiermit
auf den Standpunkt zuriickkehren, den man im Jahre 1861 aufgegeben hatte, weil
man damals glaubte, dal die Entwicklung der Technik nicht durch einengende Vor-
schriften behindert werden diirfe. Diesen Umschwung der Ansicht suchte man mit
nachstehenden Worten zu begriinden:

., Der Grundsatz, dem Kesselbauer die freic Wahl der Wandstirken unter seiner Ver-
antwortung zu Uberlassen, ist mit dem Recht und der Pflicht der Beho6rden, bei der
Genehmigung des Kessels zu priifen, ob die Blechstdrken ausreichend bemessen seien,
nicht vereinbar.*’

Dieser Entwurf erregte starke MiBBstimmung in technischen Kreisen und ver-
anlaf3te eine tatkraftige Stellungnahme gegen diese neuen Vorschriften. Man war der
Uberzeugung, daB nach dem Stande der Technik die Behérden gar nicht in der Lage
seien, alle schwierigen Teile nachzurechnen, und so konnte Prof. v. Bach wohl mit
Recht sagen (Z. d. V. d. L. 1905, S. 113):

,,Den Behorden wird hier einc Aufgabe gestellt, die sic gar nicht erfiillen kénnen,
aber auch nicht zu erfilllen brauchen. ..

,,Wenn die Technik gendtigt gewesen wdire, mit neuen Konstruktionen zu warten,
bis sie die Beh6rden hitten berechnen kénnen, wo stdnde heute unsere Industrie?*

Solchen haufig geduBerten Einwidnden konnte sich die Regierung nicht ver-
schlieBen und erklarte sich im Jahre 19o5 bereit, die Hamburger und Wiirzburger
Normen anzuerkennen, wenn sie ithren Anschauungen entsprechend abgedndert
wiirden. Auf diesen Wunsch ging der ,,Internationale Verband der Dampfkessel-
Uberwachungsvereine“ ein und berief im Februar 1905 eine auBerordentliche Ver-
sammlung nach Amsterdam. Hier wurde fiir die im Kesselbau zu verwendenden
Bleche eine Einheitsqualitdt mit einer Festigkeit von 34 bis 41 kg/qmm festgesetzt.
und nur fiir nicht im Feuer liegende Kesselmantel und fiir Schiffskessel eine Qualitit
mit Festigkeiten von 40 bis 50 kg/qmm zugelassen.

Die neue Fassung der Normen entsprach aber doch nicht in dem MaBle den
Wiinschen der Regierung, daf3 nun die amtliche Anerkennung erfolgte. Die Regie-
rung glaubte vielmehr durch Schaffung eigener Vorschriften den deutschen Bediirf-
nissen besser entsprechen zu kénnen als durch Annahme dieser internationalen Nor-
men. Deshalb wurden unter Hinzuziehung technischer Sachverstindiger auf Grund
der in Amsterdam gefafiten Beschliisse neue Material- und Bauvorschriften aus-
gearbeitet und dem Entwurfe der polizeilichen Bestimmungen angefiigt. Diese Mal3-
nahme rief den lebhaften Widerspruch der Industrie hervor, die in diesen Vorschriften
eine Gefahr fiir die Entwicklung der Technik sah und fiirchten mulite, daf eine Fort-
bildung der Normen durch einen schwerféalligen Behdrdenapparat fast unmdéglich
wurde.

Diesen Befiirchtungen entzog die Regierung dadurch die Grundlage, daB sie die
Einberufung einer Normenkommission anordnete mit der Aufgabe, dic Material-
und Bauvorschriften den Wiinschen der Industrie entsprechend weiter zu entwickeln.
Die Kommission bildete sich im Marz 1907 und setzte sich aus 33 Vertretern der
Industrie zusammen, von dencn die preuBischen Uberwachungsvereine 7 und die
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iibrigen deutschen Vereine 2 stellen. Die hierdurch gebotenen Garantien und zudem
die Erkenntnis der technischen Kreise, dal3 durch Bauvorschriften, deren Geltung
sich iiber das ganze Reich erstreckt, in wiinschenswerter Weise die Freiziigigkeit
der Dampfkessel gesichert sei, beseitigten allmihlich die Bedenken der Industrie
gegen diese Material- und Bauvorschriften, die nunmehr am 17. Dezember 1908
verdtfentlicht wurden. Die Einzelheiten sind wiederholt in der Literatus behandelt
worden, so daf3 es sich eriibrigt, hier niher darauf einzugehen.

Abgesehen von den Material- und Bauvorschriften wurden nur unerhebliche
Anderungen vorgenommen, die sich besonders auf eine formale Trennung der Be-
stimmungen iiber Landdampfkessel von denen iiber Schiffsdampfkessel beziehen.
Zu gleicher Zeit wurden Vereinbarungen der verbiindeten Regierungen iber Ge-
nehmigung und Untersuchung von Dampfkesseln verdffentlicht, die dann durch ein-
zelstaatliche Verordnungen Geltung erhielten. Dies erfolgte in PreuBlen durch die
Kesselanweisung vom 16. Dezember 1909, die an Stelle der Anweisung vom ¢. Mirz
1900 trat. In der neuen Fassung werden einige Ausfiithrungserlasse beriicksichtigt
und die Befugnisse der Dampfkessel-Uberwachungsvereine unter gewissen Voraus-
setzungen auch auf die baupolizeiliche Abnahme von Dampfkesselanlagen erweitert.
Ferner ging die Uberwachung der Bergwerkskessel mit Ausnahme des Reviers Saar-
briicken, in dem ein besonderer Kesselpriifer titig ist, auch auf die Vereine iiber. Im
tibrigen wurden aber die friiheren Bestimmungen beibehalten.

Diese gesetzlichen Bestimmungen sind jetzt in Kraft; sie umgrenzen die Tatig-
keit der Dampfkessel-Uberwachungsvereine und bezeichnen die Richtlinien fiir ihre
Organisation, auf die etwas niher eingegangen werden soll.

Die preuBischen Vereine sind im Zentralverband zusammengefalt, dessen
Tatigkeit sich hauptsdchlich darauf erstreckt, allgemeine Interessen der Vereine zu
vertreten und den Verkehr zwischen ihnen und dem Ministerium zu vermitteln;
sein Geschiftskreis ist begrenzt durch eine Satzung und eine Geschédftsordnung, die
im Jahre 1908 vom Ministerium genehmigt wurde. Die einzelnen Vereine sind aber
in ihrer eigenen Organisation selbstindig und besitzen von ihren Mitgliedern be-
schlossene Satzungen. Diese sind auf Grund des Ministerialerlasses vom 6. Februar
1900 nach einem Normalentwurf aufgestellt und bediirfen der Genehmigung durch
den Minister. Dieses Genehmigungsrecht ist durch den ErlaBl vom 12. Oktober 1901
auch auf die Ausfithrungsbestimmungen zu den Vereinssatzungen ausgedehnt worden,
soweit sich diese auf die Fristen fiir die Untersuchungen beziehen, ,,die, dem Zwecke
des Vereins entsprechend, in der Regel kiirzer sein miissen, als es durch die Kessel-
anweisung vorgeschrieben wird*. Diese Ausfithrungsbestimmungen enthalten ferner
meist die Gebiihrensitze fiir die Mitgliederkessel. Diese diirfen nicht geringer sein
als die Gebithren fir die im staatlichen Auftrage iiberwachten Kessel, die unter
dieser Voraussetzung durch die Kesselanweisung vom 16. Dezember 19og erhéht
worden waren.

Obwohl die Dampfkessel-Uberwachungsvereine Staatsaufgaben erfiillen und
einer ziemlich weitgehenden Aufsicht des Staates unterstehen, kénnen sie doch nicht
als offentlich rechtliche Korporationen (A. I.. R. § 69, II. 10) angeschen werden.
Denn dazu wire erforderlich, daB sie durch einen staatlichen Akt begriindet sind
oder eine solche rechtsformliche Anerkennung gefunden haben, die als Ersatz einer
staatlichen Entstehungshandlung gelten kann. Die Vereine sind also als Vereine
mit ,,idealen Tendenzen anzusehen. Sie erlangen Rechtsfiahigkeit gemal § 21 BGB.
durch Eintragung in das Vereinsregister des zustindigen Amtsgerichts. Nur zwei
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Vereine, Magdeburg und Miinchen-Gladbach, haben vor Inkrafttreten des BGB.
die Rechtsfihigkeit durch staatliche Verleihung erhalten.

Somit konnen die Vereinsingenieure nicht als mittelbare Staatsbeamte an-
gesehen werden (Entscheidungen des Oberverwaltungsgericht 42, 13), sie sind viel-
mehr Angestellte eines privatrechtlichen Vereins, die zur Ausiibung der ihnen ver-
lichenen Aufsichtsrechte einen dhnlichen Charakter besitzen wie 6ffentlich bestellte
Sachverstdndige. Zur Ernennung der Vereinsingenieure zu solchen Sachverstindigen
ist der Handelsminister gemaf} § 3 des Gesetzes vom 3. Mai 1872 ermichtigt. Diese
Ermiachtigung begriindet auch die Anordnungen, die den Handlungen der Sachver-
standigen die behordliche Glaubwiirdigkeit verleihen sollen. Hierzu dient in erster
Linie ihre Vereidigung, die friither (ErlaB vom 16. Juli 1887) nur auf Antrag des Ver-
einsvorstandes erfolgte. Durch den Erlall vom 3. September 1900 ist sie aber allge-
mein vorgeschrieben und wird durch den Regierungsprasidenten, der d1e Aufsicht
iiber den Verein fithrt, vorgenommen.

Zur Durchfithrung der Vereinsaufgaben werden den Vereinsingenieuren durch
Vermittlung des Zentralverbandes vom Minister fiir Handel und Gewerbe amtliche
Befugnisse erteilt, die nach bestimmten Dienstzeiten derart erweitert werden, daB
sie nach dreieinhalbjahriger Tatigkeit alle den Vereinen zugestandenen amtlichen
Untersuchungen umfassen. Zur Legitimation der Ingenieure werden ihnen ferner
von der Aufsichtsbehorde Ausweiskarten ausgestellt, die auch {iber ihre Be-
fugnisse AufschluB3 geben. AuBlerdem dient den Ingenieuren zur Beglaubigung
ihrer Bescheinigungen ein Dienstsiegel. Dieses stellt nach der Vereinbarung
der verbiindeten Regierungen vom 25. Juni 1891 den Reichsadler mit der Um-
schrift ,,Beaufsichtigung der Dampfkessel* und einer Bezeichnung des betreffenden
Vereins dar.

Um ferner die Objektivitit der Ingenieure zu gewihrleisten, sollen diese sich
privater Arbeiten, die sie mit ihrem Amte in Kollision bringen kénnen, enthalten.
Dies gilt besonders fiir Gutachten, die lediglich fiir geschaftliche Zwecke Verwendung
finden sollen.

Die Tatigkeit der Vereinsingenieure soll in keiner Weise eine polizeiliche sein
(ErlaBl vom 12. Oktober 1go1). So miissen alle aus polizeilichen Griinden angeordneten
aullerordentlichen Untersuchungen stets von dem zustandigen Gewerbeinspektor aus-
gefiihrt werden (ErlaB3 vom 5. Juli 189g). Das gleiche geht auch aus der Geschafts-
anweisung fir die Dampfkessel -Uberwachungsvereine hervor, in der festgestellt
wird, dal die gewerbepolizeiliche Aufsicht der Kessel durch die Revisionstatigkeit
der Vereine nicht beriihrt wird. Die Gewerbeaufsichtsbeamten sind vielmehr befugt,
sich jederzeit von dem Zustand der Kessel durch besondere Untersuchungen Kennt-
nis zu verschaffen. Von derartigen Untersuchungen und den danach fiir erforder-
lich erachteten Anordnungen ist aber den Uberwachungsvereinen Mitteilung zu
machen (vgl. Erla vom 10. Mai 1898). Sollten hieriiber Meinungsverschiedenheiten
zwischen den Vereinsingenieuren und den Gewerbeaufsichtsbeamten entstehen, so
werden diese durch den vorgeordneten Regierungsprasidenten entschieden. Im
iibrigen ist fiir das Verhiltnis zwischen Gewerbeaufsicht und Vereinstatigkeit ein
Erlal vom 3. Mirz 19oo bemerkenswert, in dem unter anderem gesagt ist:

,,Dic Kesselvereine haben alles zu vermeiden, was bei den Kesselbesitzern der
Meinung Vorschub leisten kénnte, als ob sic an den Vereinen cinen Riickhalt gegen
MaBnahmen der Gewerbeinspektion, die etwa auf Grund des § 120 a. Gew.-O. erforder-
lich werden, finden kénnten.
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Die Dampfkesselvereine hatten anfanglich ihr Uberwachungsgebiet nach eigenem
Belieben gewihlt und sich in freiem Wettbewerb untereinander entwickelt. Alsihnen
jedoch im Jahre 1900 die gesamte staatliche Aufsicht iibertragen wurde, wurde dieser
Zustand unhaltbar, da den Behorden bekannt sein muBte, welcher Verein an jedem
Orte die Verantwortung fiir die ordnungsgemidBle Uberwachung zu tragen hatte.
Aus diesem Grunde wurde eine Abgrenzung der Vereinsbezirke vorgenommen, die
nicht nur fiir die Uberwachung der Kessel im staatlichen Auftrage, sondern auch
fir die Mitgliedskessel maflgebend ist (Erla vom 16. Juni 1902).

Die amtliche Vereinstatigkeit ist im iibrigen durch die Geschaftsanweisung
vom 12. Médrz 1900 geregelt. In dieser wird die Aufgabe der Vereine neben den regel-
maBigen Untersuchungen darin gesehen, ,,durch sachverstindige Beratung der
Kesselbesitzer solche MaBBnahmen herbeizufiihren, die das Publikum tunlichst gegen
schidigende Einwirkungen durch die Kesselanlage schiitzen. Hierzu ist auch eine
sachgemifBe Unterweisung und Anleitung der Kesselheizer zu rechnen. Auf die
meisten Punkte der Geschiftsanweisung ist schon weiter oben eingegangen worden.
Es mag hier noch hinzugefiigt werden, daB zur Aufsicht iber die Durchfiihrung des
Uberwachungsdienstes der Regierurigsprasident desjenigen Bezirkes berufen ist,
in dem der Verein seine hauptsachliche Tatigkeit ausiibt. Diese Aufsicht erstreckt
sich jedoch nur auf die amtlichen MaBnahmen der Vereine, dagegen nicht auf andere
Vereinsangelegenheiten, wie z. B. Vermogensverwaltung, Mitgliedsbeitrage und
4hnliches. Auch die wirtschaftlichen Untersuchungen der Vereine fallen nicht unter
diese. Den Aufsichtsbehérden haben die Vereine jahrlich einen Bericht zu erstatten,
der statistische Mitteilungen, die Ergebnisse der Kesselpriifung und praktische Er-
fahrungen enthalten soll.

Die vorstehenden Ausfithrungen schildern in kurzen Ziigen die Entwicklung der
Dampfkesselgesetze und -aufsicht in PreuBen. Sie lassen insbesondere erkennen,
wie zunichst der Staat versucht, die aus der Gefdhrdung, die der Dampfkesselbetrieb
mit sich bringt, entstehenden Aufgaben selbst durchzufiihren, dann sich aber dazu
entschlieBt, die Mitarbeit besonderer, aus der Industrie entstandener Selbstver-
waltungskorper, der Dampfkessel-Uberwachungsvereine, zu benutzen, denen schlieB-
lich die gesamte Durchfithrung dieser Aufgaben iibertragen wird. Diese Organisation
hat sich hervorragend bew#hrt, und man kann wohl sicher annehmen, daf} die
Dampfkessel-Uberwachungsvereine auch weiterhin allen Anspriichen auf Sicherheit
und Wirtschaftlichkeit der Kesselbetriebe gentigen werden.



Beitrag zur Geschichte der Eisenbriicken in Ungarn. "

Von

Dr.-3ng. Hugo Fuchs, Prag.

Die erste Eisenbriicke wurde in Coalbrook iiber den Severnflufl im Jahre 1779
errichtet. Ihr folgten in England eine groBe Anzahl weitgespannter und kunst-
voller guBBeiserner Briicken. Die erste Eisenbriicke des Kontinents war die Bogen-
briicke iiber das Striegauer Wasser, die noch heute besteht und die Graf von
Burghaus zu Laasan auf seine Kosten herstellen lieB. Diese Briicke mit 13 m
Spannweite und 2,6 m Pfeilhdhe war das Vorbild fiir die zwei ersten Eisenbriicken
in Ungarn, die iiber die kleine Grau, in der Nihe des Eisenwerkes Rohnitz, fithren.

In dem Werke von Stephan Kees?2), das 1815 erschien und eine Art Industrie-
statistik und Geographie des Osterreich-Ungarischen Staates enthilt, wird kurz
mitgeteilt, ,,daB von Eisenbriicken nur die in Rohnitz gegossene und daselbst
errichtete Eisenbriicke Beachtung verdiene. Dem Kgl. ungarischen Eisenwerke
in Zélyombrézé verdanke ich die Mitteilung, dafl daselbst zwei Briicken von nahezu
gleicher Konstruktion in den Jahren 1810 und 1813 erbaut wurden, daB beide
Briicken noch heute bestehen und noch jetzt bedeutende Lasten zu tragen ver-
mogen.

Die erste dieser beiden Briicken, deren Bauzeit aus den, auf dem rdémisch-
katholischen Pfarramte vorgefundenen Aufzeichnungen, sowie aus der auf den
Briicken selbst angebrachten Jahreszahl festzustellen ist, wurde iiber einen in die
,,Schwarze Grau‘ filhrenden Kanal gebaut und dient gegenwirtig als Steg fiir FuB-
ganger. Die Spannweite des Bogens betrdgt 4,5 m, die Breite 5,5 m. Ebenso wie
bei der schlesischen Briicke wird die Fahrbahn von fiinf Bogen getragen, die in
gleichen Entfernungen angeordnet sind; auch ist die Fahrbahn mit eisernen Platten
abgedeckt. Die Bogen sind, im Gegensatze zu dem Vorbilde, wegen der geringen
Spannweite aus einem Stiick gegossen.

Diese kleine Briicke gab den AnlaBl zur Errichtung einer zweiten grofleren,
von der die umstehende Figur eine Ansicht gibt. Die Spannweite betrdgt 10 m, die
Breite 5 m. Wieder wird die Fahrbahn von fiinf Bogen getragen. Wegen der
grofleren Spannweite bestehen jedoch die Bogen aus zwei Teilen, die durch Schlie$3-
keile miteinander verbunden sind. Thre Fleischstirke betrigt 60 mm. Um die
Seitenverschiebung zu verhindern, ist jeder Bogen mit zwei Haken in die Grund-
platte und in die an der Widerlagsmauer senkrecht angebrachte Platte verankert.

1) Diesc Mitteilung bezweckt die Ausfiilllung einer kleinen Liicke in Professor Mehrtens
ausfithrlicher Geschichte der Eisenbriicken.

2) Stephan Kees: ,,Systematische Ubersicht der Gewerbs- und Industrieprodukte
Osterreichs‘.
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Die Abdeckung der Fahrbahn besteht aus guBeisernen Platten. Noch heute geht
iiber diese Briicke ein lebhafter Wagenverkehr, und GuBstiicke von 10 bis 12t
Gewicht werden iiber sie transportiert.

Die Bogen dieser beiden Briicken, die wir als die ersten Eisenbriicken der
Osterreich-ungarischen Monarchie anzusehen haben (dic erste Eisenbriicke in
Osterreich wurde im Jahre 1814 in Baden bei Wien errichtet und stiirzte bei
der Einweihung ein), wurden in dem kgl. Eisenwerke in Rohnitz gegossen, dessen
Ursprung wolil im 18. Jahrhundert zu suchen ist. Im Jahre 1785 besall das Werk
cinen Blauofen, einen FluBofen und einen Hochofen. Zu Anfang des vorigen Jahr-
hunderts befand sich das Werk im Stadium des Aufschwunges (so wurde z. B. der
Hochofen von 23 auf 28 FuBl erhoht) und galt noch 1850 als Musteranstalt. Im

Fig. 1. Eisenbriicke in Ungarn.

Jahre 1gor wurde das GuBwerk vom Staate an die Eisen- und Emaillewerke
Bartelmus & Co. A. G. verkauft, die es heute besitzen. Es war mir nicht maglich,
Niheres iiber die Verhéltnisse des Werkes zu Anfang des 1g. Jahrhunderts zu er-
fahren; es scheint mir wahrscheinlich, daf8 entweder schlesische Gufmeister in
Rohnitz beschiftigt wurden oder daB ein ungarischer Meister in der schlesischen
Hiitte Malapane Verwendung fand und, in seine Heimat zurilickgekehrt, die Briicken-
hbogen goB.

In Ungarn wurden noch viele Jahre spiter (188s), als in England und Deutsch-
land die GuBeisenbriicken ihre Bliitezeit bereits iiberschritten hatten, GufBleisen-
rohrenbriicken mit Zugband von dem ungarischen Ingenieur und Hiittenwerks-
besitzer Karl Maderspach gebaut. Herrn K. K. Bergrat Livius Maderspach,
dem Sohne dieses Ingenieurs, verdanke ich die Mitteilung, da3 die in der Literatur
verbreitete Ansicht, diese scien unter Mitwirkung von Anton Hofmann?!) ent-

) Vgl. Mchrtens.
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standen, eine irrige ist, und einige Angaben iiber die Lebensgeschichte seines Vaters,
dessen Peortrdt im Hintergrund eine seiner Briicken zeigt.

Karl Maderspach wurde im Jahre 178g als der Sohn des Kgl. Oberberg-
werksverwalters Johann Maderspach in Oravicsa geboren. Nachdem er in Lugos
und Temesvar das Gymnasium besucht hatte, bezog er 1811 die Bergakademie in
Schemnitz, absolvierte sie mit Auszeichnung und trat dann in den Staatsdienst.
Spdter wird er Verwalter des Kgl. Hammerwerkes in Milova und dann Probierer
in Oravicsa. Anton Hofmann, der eine Zeitlang Verwalter des 1817 vom
Aerar aufgelassenen Hammerwerkes in Ruszkabanya (Ruskberg) war, erschiirfte
das Bleierzlager von Broszkabdnya und sandte einige Proben an Maderspach zur
Analyse. Die Erze (Bleiglanz) waren sehr silberhaltig, und im Verein mit den Briidern
Anton,Adam, Zacharias und Ernst Hofmann beschlo Maderspach, dieses
Vorkommen auszubeuten. Es wurde im Jahre 1823 die Gewerkschaft | Briider
Hofmann und Karl Maderspach® gegriindet, die vom Staat das Hammerwerk
Broszkabdnya erwarb und mit den Staatsforsten der Militdrgrenze ein Abkommen
auf go Jahre beziiglich der Erzausbeutung schlo. Die Bleihiitte wurde in Ruszka-
banya erbaut und stand an Stelle des jetzigen Anton-Hammers. Uber Maders-
pachs Anraten wurde in dem Rahmen der Unternehmung die Ausbeutung des
Ruszkaer Eisenerzes miteinbezogen und das Hochofenwerk in Ruszkieza nebst
GieBerei und mechanischer Werkstitte gegriindet (1804). Im Jahre 1839 wurde
Lunskéry erworben und auch dort ein Hochofen gebaut; dazu kam das 1819 ge-
griindete Hammerwerk Ferdinandsberg. Karl Maderspach war der Direktor des
Werkes und der leitende Geist des Unternehmens. Mit besonderer Vorliebe be-
schiftigte er sich mit dem Problem eiserner ,,Bogen- und Hingebriicken, und er
konstruierte Modelle in seiner Werkstéitte. Im ganzen wurden vier solcher Briicken
durch ihn gebaut.

Die erste war im Jahre 1835 die Temesbriicke in Lugos, die nach einer Uber-
schwemmung abgebrochen wurde. (Nach einer anderen Quelle soll sie-unter einer
Biiffelherde eingestiirzt sein.)

Die zweite Briicke war jene iiber die Cserna bei Herkulesbad (1837) mit einer
Spannweite von 40 m, die bis 1896 in Gebrauch stand; die dritte stand in Ruszka-
banya und hatte 36 m Spannweite, und die vierte und letzte war die 1842 erbaute
Temesbriicke in Kardnsebes, die bis 190z im Verkehr stand. Die Plidne der Briicken
wurden im Namen der Gesellschaft, die sie ausfiihrte, von Maderspach und Hof-
mann unterschrieben, und das ist der Grund, daB3 Hofmann als Mitverfasser der
Pline angesehen wurde. Hofmann war jedoch ausschlielich Bergmann, und
weder er noch seine Briider beschiftigten sich mit technischen Fragen; ja sie waren
iiberhaupt Gegner der Briickenprojekte Maderspachs. Das beweist die Tatsache,
daB} dessen Gattin vor dem Bau der Csernabriicke fiir die Kosten mit ihrem Grund-
besitz gutstehen muBlte. Auch an der Konkurrenz fiir eine neue Bogenbriicke in
Budapest beteiligte sich Maderspach, doch wurde der Bau bekanntlich dem
englischen Briickenbauingenieur Clark iibertragen, der alle Eisenteile aus Eng-
land kommen liel3.

Maderspach, der mit vielen bedeutenden Mdnnern des Landes, so auch mit
Kossuth in Verbindung stand, erschof8 sich im Jahre 1849 aus Gram dariiber,
daf3 seine Gattin von Soldaten (cs war die Zeit der ungarischen Revolutionskdmpfe)
mit Ruten gepeitscht worden war.

6*



Daniel Peres.
Lebensbild eines Vorkdmpfers der Solinger MeBmachertechnik?).

Von

Oberingenieur Franz Hendrichs, Charlottenburg.

Die Solinger Klingenindustrie greift mit ihren Wurzeln tief ins Mittelalter hinein.
Solinger Degen und Schwerter erfreuten sich schon friih weit tiber die Landesgrenzen
hinaus eines besonderen Rufes, und noch heute legen die in Museen aufbewahrten
prachtigen Waffenstiicke Zeugnis ab von der hoch entwickelten Handfertigkeit und
viel gutem Geschmack. Der Dreiligjahrige Krieg hatte nicht nur eine Verarmung
des fleifligen Bergischen Landes zur Folge, sondern lihmte das vorher so riihrige
Handwerksleben derart, daB3 die nichsten Jahrhunderte kaum noch von etwas
anderem als von kleinlichen Prozessen und Zwisten in Satzungs-, Lohn- oder Zeichen-
angelegenheiten und von herzoglicher Bevormundung des Handwerks zu berichten
wissen. Dazu kam die Auswanderung so manches, um seines Bekenntnisses willen
verfolgten, tiichtigen Handwerkers nach England, so dafl in Sheffield, wo bis dahin
nur rohe Anfinge eines MeBmachergewerbes aufzuweisen waren, eine bald leistungs-
fahige, ahnliche Industrie heranwachsen konnte. Der englische Wettbewerb in
Messerwaren wurde um so fiihlbarer, da Solingen um diese Zeit eine erhebliche Ein-
buBe im alten Schwerthandwerk erlitt durch die Errichtung besonderer Waffen-
fabriken in PreuBen und RuBland, den fritheren Hauptabnehmern des Bergischen
Landes, und sich dadurch gezwungen sah, der Messerherstellung erhohte Bedeutung
beizulegen.

Die geschichtliche Entwicklung der verschiedenen Solinger Handwerkszweige
kommt auch in der Zeitfolge und in dem Wortlaute der von der Herzoglich Bergischen
Regierung erteilten Privilegien zum Ausdruck; das Herzogtum Berg stand von
1639 bis 1806 unter der Herrschaft der Pfilzischen Kurfiirsten. Auf das im Jahre
1401 gewihrte Privilegium der Hiarter und Schleifer folgte 1412 das der Schwert-
feger (= FFertigmacher), 1472 der Schwertschmiede und erst 1571 — also ein Jahr-
hundert spater — das der McBmacher. Durch die Privilegien war allen Mitgliedern
der Solinger Handwerke der Verbleibungseid auferlegt. In ihm wurde gefordert,
daB dic Handwerker keinem anderen das Handwerk lehrten ,als der vom Handwerk
ehelich geboren. Nach der zunftmadBigen Verfassung sollte urspriinglich jedem ein
gleiches Maf3 von Arbeit und Einkommen zugesichert sein. Spater heiB3t es, daf kein
Meister mehr als einen Gesellen und einen Lehrjungen halten diirfte. An der Spitze
jeder der vier | streng geschlossenen Bruderschaften®, der Schwertschmiede, Hérter

1) MeBmacher ist cine im fraheren Sprachgebrauch hiufig angewandte Abkilirzung {ir
.y, Messermacher®.
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und Schleifer, der Schwertfeger und der MeBmacher stand ein Vogt; iiber alle war
der herzogliche Obervogt gesetzt. AuBerdem sorgten die schon im Jahre 1487 ein-
gesetzten ,,Sechsmanner’* durch Priifen der fertigen Waren fiir die Erhaltung des
guten Rufes der Klingenstadt. Endlich hatte der ,,Zeichenmeister” zur Kennzeich-
nung der Giite nach aulen hin, ,,auf keine andere al gute wollgeschmitte und auf-
richtige Solinger Kling* sein Beizeichen zu schlagen.

Die handwerksmiBige Tatigkeit beruhte fast ausschlieflich auf der Hand-
fertigkeit am Ambof3, Schleifstein und Schraubstock, die sich in wesentlich un-
veranderter Weise vom Vater auf den Sohn vererbte. Das Streben eines fahigen
Arbeiters ging dahin, sich zum Kaufmann emporzuarbeiten, um sich in erster Linie
dem Vertrieb der Waren zu widmen. Er vertauschte sein Schurzfell mit dem Kontor-
rock und tiberlieB seinen Arbeitern die Herstellung der Waren fiir ihn. So wurden
die intelligenten Arbeiter dem eigentlichen Gewerbe entzogen. Denn ihrem Sohn
fiel es nicht ein, wieder zum Schurzfell zuriickzukehren, wenn auch nur des Lernens
willen. Damit entging ihnen naturgemall das Interesse an der technischen Seite des
Gewerbes und vor allem das zu technischen Fortschritten so wesentliche gesunde
Urteil auf Grund praktischer Erfahrung. Diejenigen, auf die das Gewerbe fiir Ver-
besserungen vor allem angewiesen war, besaBBen dazu nicht die Fahigkeit, selbst wenn
sie den Drang dazu verspiirt hitten.

Es biirgerte sich unter der Kaufmannschaft eine Abneigung gegen alles Neue ein,
um dagegen an dem Althergebrachten um so zaher festzuhalten. Es ist daher nicht
zu verwundern, dal3, sobald von einem technischen Fortschritt etwas verlautete,
gleich die beteiligten Kreise alles aufboten, um die Einfithrung der Neuerung zu ver-
hindern. So war es beim Eindringen des mechanischen Betriebs zum ,,Raffinieren
des Stahls”. Da der mittels Wasserkraft in Bewegung gesetzte Hammer viel schneller
und sicherlich besser arbeiten konnte, als dies bis dahin von der Hand in drei Hitzen
geschehen war, so entbrannte doch ein lebhafter Kampf gegen die neue Methode.
Die Handschmiede erklarten, der auf Hammerwerken raffinierte Stahl sei schlecht,
und bewirkten sogar ein Verbot (1687), Material von den Reckhdmmern zu beziehen.
Die Durchfiihrbarkeit solcher MaBregel wahrte allerdings nicht lange.

Auch Dr. Ludwig Beck berichtet in seiner Geschichte des Eisens von dem
Stand der Technik in Solingen um das Jahr 1792 (Band III, Seite g71) nicht viel
Lobenswertes. Er schreibt:

,,Dic Technik schritt bei der Zunftverfassung nur langsam vorwéirts, namentlich
waren die Einrichtungen der 93 Schleifkotten auf den sieben Bichen und der Wupper
recht mangelhaft. Sie muBten oft bei ungiinstigem Wasserstand monatelang feiern,
was dann auch bei den iibrigen Handwerken Stockungen veranlaBte. Auch die Kunst
der Reider und Schwertfeger war gegen andere Linder zuriickgeblieben. Die technische
Vorbildung, welche der Sohn vom Vater crhielt, reichte nicht mehr aus.‘

Diejenigen nun, die im Gewerbe grof3 geworden waren, hieBen die ,,Privilegier-
ten oder ,,Eingeborenen’ und die, die auBerhalb des Privilegiums standen, die
,,Unprivilegierten* oder ,,Wilden*. Urspriinglich konnte jeder durch Zahlung von
einem Goldgulden an den Handwerksvogt als privilegierter Handwerker oder Kauf-
mann aufgenommen werden. Als aber der Kaufleute mehr und mehr wurden, wurde
1777 durch eine sogenannte Satzordnung dem Handwerk bei einer Strafe von 300
Reichstalern verboten, weitere Unprivilegierte aufzunehmen.

Ferner wurde bestimmt, daB ein Unprivilegierter weder Schwertklingen her-
stellen noch verkaufen, noch Tischmesser und Gabeln herstellen durfte. Dagegen
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stand es ihm frei, mit Gabeln zu handeln, ebenso Scheren anzufertigen und zu ver-
kaufen. Rasiermesser wurden damals noch nicht in Solingen hergestellt.

Durch den Erlal dieser Satzordnung, der noch eine Lohnliste beigefiigt war,
entbrannte ein zehnjahriger ProzeB3 zwischen der Kaufmannschaft und den Hand-
werksleuten. Das Ergebnis war, da 1789 vom Herzoge Karl Theodor eine neue
Satzordnung zur Befolgung angeordnet wurde, die sich indes gegeniiber der um-
fochtenen in nur wenigen Punkten unterschied.

Durch den hier kurz beriihrten Entwicklungsgang war also fiir die Familien der
MeBmacher eine Art Monopol geschaffen. Der Obervogtverwalter Adam Edler von
Daniels, dem wir manche Uberlieferung verdanken, duBert sich iiber die Solinger
Fabrikanten in seiner, 1802 erschienenen: ,,Vollstindigen Abschilderung der
Schwert- und Messerfabriken etc. in Sohlingen‘ wie folgt:

,,Besondere Lebhaftigkeit, auBerordentliche Vorliebe fur die Verfassung der Vor-
cltern und ein damit gepaarter Stolz sind dic Hauptcharakterziige dieser Leute.
Letzterer entsteht wahrscheinlich dadurch, da nur bloB die Abkémmlinge der erst
Verbiindeten zu dieser Fabrik berechtigt sind. Daher nennen sic diejenigen, welche von
den privilegierten Handwerken nicht abstammen, ,Wilde‘ und hegen gegen diesc cine
gewisse Art von Verachtung. Sie wollen sich 6fters gegen dicselben mehrere Vorrechte
anmaben, als ihnen ihre Privilegien gewdhren. Wenn sic mit einem Unprivilegierten in
cinen Rechtsstreit verwickelt sind, so glauben sie, dal sic mit den Worten: ,Wir sind
geschworene Handwerksbriider, wir sind Privilegierte® alles gut machen kénnen: Verliert
einer unter den Handwerksbriidern mit dem gréB8ten Rechte einen ProzeB3 gegen eincn
Unprivilegierten, welcher auf dic Privilegien cinen Bezug hat, zum Beispiel einen Ein-
standsprozel3, so ist gewdhnlich diec ganze Bruderschaft einige Tage in ticfe Trauer ver-
sctzt und glaubt schon, daB3 ein Eingriff in ihre Privilegien geschehen sei, wenn cs auch
mit Hinden zu grecifen ist, da8 der Handwerksmann Unrecht hat.*

Inwieweit die Privilegien zum Vorteil oder Nachteil der Solinger MeBmacher-
industrie gewirkt haben, brauchen wir hier nicht zu untersuchen, sicher aber ist,
dal3 sich infolgedessen in allen Branchen mehr und mehr ein Einschlifern des so
kostlich erwidhnten , Raffinierungsgeistes’ bemerkbar machte. Ruft doch unser
Gewihrsmann, nachdem er die cinzelnen Gewerbe mit Bezug auf ihre technische
Leistungsfahigkeit sorgfaltig durchgegangen ist, aus:

,, Ihr Kauflecute und Arbeiter! Lassct euch das Beste der Fabriken in Zukunft besser
angclegen scin, als bis hichin geschehen ist. Lebet unter euch in Frieden und Einigkeit
und scid hauptsachlich auf die Vervollkommnung curer Fabrik bedacht; nchmet cin
Beispiel an jenem jungen Manne, der nicht mit jenen glanzenden Vorrechten begabet ist,
welche ihr von curen Eltern crerbet habt. Dieser hat die Fabrik in jenem Punkte empor-
geschwungen, worin sic am meisten zuriick war. Schet, wice kraftig dessen Unternehmen
von der hochpreiSlichen Regicrung unterstiitzet, wie schr dieses belohnt worden.* — In
ciner Anmerkung dazu stcht:

,,Danicl Pecres, cin unprivilegierter Kaufmann, hat dic cnglische Politur erfunden,
und im vorigen Jahr unter dem Schutz der Regierung cine Polier-Miihle fiir feine Scheren
und sonstige Quinquailleric-Waren im Amte Schlingen angelegt, und diesem Etablisse-
ment den Namen ,Birmingham‘ gegeben.

Daniel Peres ist somit der cerste Name in den Annalen der Solinger Mel3macher-
geschichte in Verbindung mit wesentlichen technischen IFortschritten. Es sei im
nachfolgenden versucht, sein Lebensbild wiederzugeben, seine Lebensarbeit, in
deren Dienst er seine IEnergie und sein Vermogen gestellt hat, zu schildern, soweit
dics die im Laufe der Jahre von mir zusammengetragenen Einzelheiten und Auf-
zeichnungen erméglichen.

Daniel Peres oder mit dem vollen Namen Peter Danicl Peres wurde am 22. Juni
1776 zu Solingen geboren. Sein Vater hatte ein Spezerciwarengeschaft in dem alten
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Hause an der Kirch- und Goldstralenecke, das seit mehreren Jahren dem Neubau
von Heinrich Gries gewichen ist. Genaueres {iber seine Vorfahren ist nicht bekannt.
Doch bis heute hat sich die Ansicht erhalten, dall die Peres oder Perez aus Spanien
stammen und von dort iiber Frankreich eingewandert sind.

Das Schulwesen war zu dieser Zeit unter dem Herzog Karl Theodor (1742 bis
1799) in traurigster Verfassung. Die S6hne besser gestellter Familien wurden zur
Erziehung und zum Unterricht vorzugsweise zu lutherischen Predigern gegeben.
So verdankte Daniel Peres sein spaterhin an den Tag gelegtes, allgemeines und
physikalisch-chemisches Wissen dem Pensionat des lutherischen Pastors Burg-
mann in Miilheim-Rhein. Letzterer erteilte ihm beim Verlassen am 11. Mai 1792
ein fein sduberlich geschriebenes
Zeugnis, worin es heif3t:

,,Jch kann ihm das gewissen-
hafte Zeugnis erteilen, dal3 er sich
wihrend seines Hierseins durch Fleif3,

Folgsamkeit und durch einen stillen,
sittsamen Wandel die Liebe aller sei-
ner Vorgesetzten und Lehrer in einem
vorziiglichen Grad erworben habe.*

Wohl um diese Zeit ist auch
das Bild von ihm gemalt worden,
das sich heute noch im Besitz sei-
ner Nachkommen befindet.

Von Miilheim am Rhein zu-
rickgekehrt, wandte er sich so-
gleich auf eigene Rechnung und
unter seinem Namen dem Handel
mit Solinger Waren zu, soweit ihm
dies als Nichtprivilegiertem offen-
stand. Als16jdhriger Jiingling ohne
Flaum ums Kinn legte er so den
Grund zu der heutigen Firma in
Solingen gleichen Namens. Das
viterliche Spezereigeschidft hatte
inzwischen sein dlterer Bruder Fig. 1. Daniel Peres.
iibernommen.

Daniel Peres reiste viel und scheint dabei die Augen offen gehalten zu
haben. Denn sehr bald hatte er sich einen klaren Uberblick iiber die Konkurrenz-
fahigkeit Solinger Fabrikate England gegentiber angeecignet. Er schreibt seclbst
dartiber:

,,50 oft ich auf meinen Geschiftsreisen Gelegenheit hatte, die geschmackvollen und
schon polierten englischen Stahlwaren in Augenschein zu nehmen, erregte sich in mir der
Wunsch, daf3 doch auch unscre bergischen Fabriken sich befleiBigen mochten, um ihren
Produkten neben der zwar guten qualité auch jenc Schénheit cigen zu machen, welche
dic englische Ware so sehr cmpfichlt.

So wenig ich es nun auch bei meinen Arbeitern an Ermahnungen fehlen liel3,
durch schéne Fabrikate sich auszuzeichnen, so konnte ich doch nicht meinen Wunsch
in Erfilllung gebracht schen, indem solche zwar die Fagons der Waren ziemlich gut
machten, aber die Politur blieb doch noch immer ecin Geheimnis der englischen
Fabriken.
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Unser Blick wird hier wieder nach England gelenkt, wo das MeBmacherhand-
werk, zumal in der zweiten Hélfte des 18. Jahrunderts infolge verschiedener tech-
nischer Fortschritte einen bedeutsamen Aufschwung genommen hatte.

Ums Jahr 1760 erfand Robert Hinchliffe in Sheffield die sogenannte schwarze
Politur, die, da nicht patentiert, bald Eigentum der ganzen Sheffielder Gewerbe
wurde und so Sheffield, wenigstens was den Glanz, die duBlere Erscheinung seiner
Waren anbelangt, fiir langere Zeit einen Vorsprung vor dem Kontinent eroberte.
Es heif3t, dal der Erfinder zu diesem gliicklichen Schritt durch den Gedanken ver-
anlaBBt wurde, seiner Auserkorenen als Geschenk eine Schere herzustellen, die an
Glanz alles bisher Dagewesene iibertreffen sollte.

Welche Bedeutung man der Stahlpolitur beilegte, geht auch aus der iiberlieferten
englischen Nachricht hervor, dafl eine beriihmte Sangerin, namens Billington, mit
einem Haarschmuck aus poliertem Stahl aus der Fabrik von Smith & Sons in Birming-
ham auf der Biihne erschienen sei, der seines auBlerordentlichen Glanzes wegen
groBe Bewunderung erregt habe.

Fast gleichzeitig hiermit ging die Erfindung des TiegelguBstahls durch Benjamin
Huntsmann, einen Sohn deutscher Eltern, der nach langjahrigen miihseligen Ver-
suchen 1772 in Atterchiffe bei Sheffield anfing, seine Erfindung geschaftsmiaBig
auszunutzen.

SchlieBlich wurde durch die frithe Nutzbarmachung der Dampfmaschine von
Boulton und Watt — 1786 finden wir bereits die erste mit Dampf betriebene Messer-
schleiferei — Shefflields Aufschwung weiter befoérdert.

Die Erfindungen von Hinchliffe und Huntsmann haben sich bis auf den heutigen
Tag in fast unveranderter Weise erhalten und sind fiir das MeBmacherhandwerk
von groBter Bedeutung gewesen. Durch erstere wurde das Aussehen, durch letztere
die Schnittfihigkeit, besonders der Rasiermesser, Taschenmesser und Scheren ganz
wesentlich erhéht, und es braucht uns daher nicht wunderzunehmen, wenn wir
lesen, daB bereits 1773 diese Artikel nach deutschen Gauen eingefiihrt wurden, und
man sogar in Elberfeld in dem ersten Geschift als beste Schere englisches Fabrikat
erhielt.

Wenn nun auch der Erfindung Huntsmanns bei weitem der Vorrang gebiihrt
wegen Erhohung der wichtigsten Eigenschaft eines Schneidwerkzeuges, der Schnitt-
fihigkeit, und sie nach und nach eine Industrie von ungeahnter Bedeutung hervor-
gerufen hat, so ist es doch verstindlich, daB gerade die Erfindung Hinchliffs, die der
schwarzen Politur, wegen des dadurch den Waren verliechenen bestechenden Aus-
sehens fiir die Ausdehnung des Sheffielder Marktes eine Zeitlang von groBerer
Wichtigkeit war.

Es war daher ein naheliegender Gedanke fiir Solinger Fabrikanten, zu ver-
suchen, diese Scharte wieder auszuwetzen und das Poliermittel ausfindig zu machen,
das den Sheffieldern solchen Vorsprung gegeben hatte.

Daniel Peres berichtet hierzu:

,,Viele Deutsche hatten sich schon Mithe gegeben, diese Kunst auszuforschen, allein
keiner war so gliicklich, scinen Flei3 mit einem guten Erfolg gekrént zu sehen. Vielmehr
zog die groBe dabei gehabte Aufopferung manchem rechtschaffenen Mann fiir seine patrio-
tischen Bemithungen den Ruin zu, und er muBte bei der so wenigen Unterstiitzung in
unserem deutschen Vaterlande am Ende darben und mit dem BewuBtsein: sich fiir den
Nutzen und Ruhm seiner Nation aufgeopfert zu haben, begniigen lassen.

Dicse Erfahrungen hatten mich allerdings abschrecken konnen, ein Vorhaben zu
beginnen, welches soviele Klippen und Schwierigkeiten mit sich fiihrt, allein der Trieb
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fir die Vervollkommnung der hiesigen Stahlfabriken lief mich alle Gefahr vergessen,
und ich fing an, selbst Proben in der Politur zu unternehmen.

Wie viele Schwierigkeiten ich dabei fand, will ich nicht erwdhnen, denn wenn ich
auch oft auf der Héhe und sicher die Kunst zu besitzen glaubte, wurde ich bei der zweiten
Probe iiberzeugt, da8 das Gelingen der ersten nur ein Spiel des Zufalls gewesen sei.

Nach unablassigen achtjdhrigen Bemiithungen hatte ich — wer wird mir’s ver-
denken — die grofle Freude, meine Wiinsche realisiert zu sehen, indem ich das Mittel
entdeckte, womit dem Stahl auf eine geschwinde Weise die sogenannte ,schwarze englische
Politur‘ gegeben werden kann.

Auf den ersten Blick beriihrt es eigentiimlich, daB, was dem Sheffielder, wie wir
gesehen haben, geradezu spielend in den Schof3 gefallen war und im dortigen Gewerbe
gar nicht einmal als besonderes Geheimnis galt, hier erst nach langwierigen und
miihseligen Versuchen erreicht wurde. Man konnte leicht geneigt sein, die erfinde-
rische Leistung des Daniel Peres nur gering anzuschlagen.

Um aber zu einem richtigen Urteil zu gelangen, sei der Stahlpoliturprozel etwas
nidher betrachtet.

Mittels einer sich verhiltnismaBig langsam drehenden Lederscheibe, auf die
angefeuchtetes Polierrot gestrichen ist, wird die gegen die Scheibe gehaltene Klinge
nach und nach schwarz poliert. Das Polierrot ist ein Eisenoxydpulver, dessen che-
mische Zusammensetzung zwischen Eisenoxyd und Eisenoxydoxydul schwankt und
fiir dessen Herstellung es heute ungezdhlte Rezepte gibt.

Aller Wahrscheinlichkeit nach hat nun ein gliicklicher Zufall dem Sheffielder
etwas von dem, auch heute noch unweit Sheffield geférderten und verhiitteten Eisen-
erz, einer Art roter Glaskopf, in die Hande gespielt. In diesem pulverisierten Erz
und in der im Gewerbe iiblichen Lederscheibe hatte er alles Erforderliche zur Hand,
um bei der Bearbeitung der vorher fein geschliffenen Stahlflache die hohe Politur zu
erzielen. .

Wesentlich schwieriger multe sich aber die Nacherfindung fiir einen Solinger
gestalten. Denn abgesehen davon, daB in dortiger Gegend kein roter Glaskopf oder
andere Eisenerze gefunden wurden, warum sollte er {iberhaupt gerade auf Eisenerze
verfallen? Die schwarze Politur einer Schere z. B. gibt an sich gar keine Anhalts-
punkte fiir die Wahl des Poliermittels, hochstens, da3 es ein feines Pulver sein muB.
Man wird zunichst Versuche mit immer feinerem Schmirgel angestellt haben, aber
nur um sich {iberzeugen zu miissen, dal3 dieser stets Schrammen, wenn auch noch so
feine Schrammen, hinterlieB3, und der Stahl keine Spiegelflaiche annahm. Es mufte
zuvor herausgefunden werden, dall der Polierproze in dem Feinschleifproze3, dem
sogenannten ,,Plieften‘ keine Parallele hat, dal es beim Polieren in erster Linie auf
eine chemische Wirkung des Poliermittels auf die vorher fein geschliffene, ,,ge-
plieBte’ Stahlstelle ankommt, wahrend sowohl das Vorschleifen als das Feinschleifen
mit dem feinsten Schmirgel einen rein mechanischen Vorgang darstellt.

Beim Pliefiten einer Klinge hangt die Wirkung auch von dem Druck ab, mit
dem die Klinge gegen die schnell laufende Scheibe gebracht wird; es findet dabei
ein lebhaftes Funkenspriihen statt. Beim Polieren dagegen macht sich ein Saugen,
eine Art magnetischer Anziehung zwischen Klinge und Lederscheibe vermittels des
Polierrots bemerkbar; trotz der geringen Umfangsgeschwindigkeit der Scheibe ent-
wickelt sich eine ziemliche Warme, ohne daB Funken spriihen.

Ohne hier ndher auf die rein technische Seite der Frage einzugehen, diirfte das
Angefiithrte geniigen, um klar zu machen, daB sich die Nacherfindung der schwarzen
Stahlpolitur unter den durch die Natur gebotenen anders gearteten Voraussetzungen
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viel schwieriger als die dem reinen Zufall zu verdankende Ersterfindung gestalten
mubte. Daniel Peres mullte das sich dem Englander in der Natur darbietende Polier-
mittel erst selbst auf chemischem Wege herstellen.

Neben seinen eifrigen Erfindungsarbeiten fand er dennoch die Zeit, einen Liebes-
faden mit einzufideln. In Elberfeld beim Biirgermeister Briining lernte er die
Tochter des Kaufmanns Koch aus Wevelinghoven bei Grevenbroich kennen, die
sich dort wegen der in diesen Zeiten auf der linken Rheinseite fast stetig umbhertrei-
benden, pliindernden Soldatenhorden aufhielt. Sie war am 28. Dezember 1769
geboren, somit 61/, Jahre dlter als er. Bezeichnend fiir Daniel Peres und die damalige
Zeit ist die Antwort, die sie spaterhin auf die Frage gegeben hat, warum sie den soviel
jingeren Mann geheiratet habe: , Daniel war sehr viel fiir sein Alter, ja er war schon
in Holland gewesen.

1797 fiithrte Daniel Peres seine junge Frau heim; er war 21 und sie 27!/, Jahre alt.
Sie bezogen das Gut seines Vaters in Solingen am Griinewald, das heute im Besitz
von G. Weyersberg ist. Das dazu gehorige Waldchen heiflt heute noch ,,Peresbiisch-
chen®. 1799 wurde der einzige Sohn der Ehe, Carl August, geboren. Spiter folgten
noch drei Tochter.

Um die Jahrhundertwende war Daniel Peres mit seiner Erfindung soweit ge-
diehen, daB3 er den Plan fassen konnte, sie geschiaftsmaBig zu verwerten. Er selbst
verfligte iber ausreichende Mittel, und seine Frau hatte ihm ein weiteres betridcht-
liches Vermogen zugefiihrt.

Wenn aber bisher sein Kampf nicht leicht gewesen war, indem er, wie James
Watt einmal sagte, ,,der Natur ihre schwache Seite herausfand®, so galt es bald noch
weit gréffere Schwierigkeiten zu {iberwinden.

Denn wie wir eingangs gesehen haben, war es fiir einen Unprivilegierten iiber-
haupt schwer, selbstindig in der Solinger Industrie vorzugehen. Um die geplante
Ausbeutung seiner Erfindung zu erméglichen, sah er sich veranla3t, am 9. Mai 180z
an die herzogliche Regicrung in Diisseldorf ein ausfiihrliches Gesuch um Gewédhrung
einer Reihe von Rechten zu richten. Aus diesem entnehmen wir folgendes:

... .. Bis hierhin habe ich meine Versuche nur im kleinen gemacht, und mich blo8
der Handmaschine bedient, denn ich hatte nur immer noch mit Proben zu tun. Jetzt
bin ich entschlossen, mecine kostbare Erfindung auf cine niitzliche Weise im grofen zu
rcalisieren und cine Fabrik anzulegen, welche fir den Anfang schon wenigstens 30 bis
40 Menschen beschiftigen soll. Alles, was die Englidnder in der sogenannten feinen Quin-
caillerie liefern, soll in meiner Fabrik ebenfalls verfertigt werden, und ich glaube in Zu-
kunft cben dadurch meinec Manufactur fiir das Publikum gemeinniitzig zu machen, daf
meine Waren von der ndmlichen Giite und Schénheit wie die Birminghamer und viele
Prozente wohlfeiler dem Publikum in die Hande gelicfert werden.

Die Vorlicbe fiir mein Vaterland und besonders fiir meinen Geburtsort, verbunden
mit dem Vorteil, daBl es in Solingen schon viele getibte Stahlarbeiter gibt, deren ich mich
in meiner Manufactur bedicnen kénnte, haben mich bestimmt, dasclbst meine Fabrik
anzulegen, obschon ich in der Grafschaft Mark sowohl als auch auf der linken Rheinseite,
wo cin Teil meiner Familic angesessen ist, dic vortrefflichsten Aussichten habe, meinen
Plan gliicklich auszufithren. Soll ich aber in meinem Vaterlande bleiben, so muf ich der
Erfiillung gewisser Bedingungen versichert sein, ohne welche ich schlechterdings keinen
Grund zu meiner manufactur lege.

Dicse Bedingungen sind folgende:

1. Einc absolute Unabhingigkeit von den privilegierten Handwerkern zu Solingen.
Ich mache auf keinen Artikel der privilegierten Fabriken Anspriiche, auler daB ich
Schermesser (also Rasiermesser), welche bis dahin in Solingen nicht gemacht worden
sind, werde fabrizicren lassen. In dieser Riicksicht wird man mir also keine Chikane
machen kénnen, denn den Schermesser-Artikel eignen sich die Solinger Privilegierten
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Handwerker nicht zu. Allein ich beférchte nicht ohne Grund, daB ich den Neid des
Schleifer-Handwerks werde rege machen, weil meine Poliermiihle mit den Schleifmuhlen
selbstsprechend viele Ahnlichkeit hat, und ich eine Menge Artikel, welche zwar von Un-
privilegierten verfertigt, jedoch nur von den privilegierten Schleifern geschliffen werden,
kunftig in meiner Poliermiihle fertig mache. Freilich ist hier kein verniinftiges Wider-
spruchsrecht auf seiten des Schleiferhandwerks, inzwischen verkiindigen mir der nur
gar zu bekannte Mang der Solinger Handwerksgenossen zu Prozessen und die aus dem
Innungsgeiste herriihrende eingebildete Furcht vor Eingriffen in das durch uralte Privi-
legien geschiitzte Ambacht (Innung) eine unvermeidliche Fehde mit den privilegierten
Handwerkern, wenigstens mit den Schleifern, wofern nicht durch eine vorldufige landes-
herrliche EntschlieBung unwiderruflich festgestellt wird, daB meine Polieranstalt unter
keinem Vorwand von den privilegierten Handwerkern in Widerspruch gezogen oder
abhingig gemacht werden kénne. — Es versteht sich von selbst, daB ich mich dagegen
feierlichst ja selbst eidlich verbinde, keine Degen- noch Sibel-Klingen und keine Messer
noch Gabeln in meiner Fabrik zu polieren. Alle iibrigen Stahl und Eisen-Artikel — sie
mogen Namen haben wie sie wollen — mit Inbegriff der Schermesser, der Scheren und
chirurgischen Instrumente und selbst der stdhlernen Galanterie-Degengefd3¢ miissen
ohne allen Widerspruch von mir fabriziert und poliert werden diirfen.

2. Einc &dhnliche, unbedingliche Unabhingigkeit von der in jiingeren Jahren den
Scherenmachern gnidigst verliehenen Innung. Alle nur erdenklichen Sorten von Scheren
mul ich die Freiheit haben, von Grund auf fabrizieren zu lassen. Dieser Punkt wird um
so weniger einer Schwierigkeit unterworfen sein konnen, als ohnechin schon mehreren
Scherenmachern Freimeisterschaft gnadigst konzediert worden ist.

3. Mache ich Anspriiche darauf, dafl Werkstatte, Hauser und Grundstiicke, welche
ich zum Behuf meiner Manufactur mir anschaffen muB3, von keinem privilegierten So-
linger Fabrikanten, welche bekanntlich kraft des sogenannten Einstandsrechtes im
Kaufen und Pachten cinen Vorzug vor unprivilegierten haben, sollen verndhert werden
konnen. Im Gegenteil muB3 mir das ndmliche Einstandsrecht, welches den privilegierten
Handwerksgenossen im Fall ciner Notwendigkeit zusteht, gegen andere Unprivilegierte
gnadigst zugestanden werden. Der crste Abschnitt dieser Bedingung ist von der gréBten
Wichtigkeit fiir mich, denn da ich vorziiglich Wasserwerkstatte anlegen muf3, so wiirde
es den Schleifern ein leichtes sein, mir jeden schicklichen Ort, den ich zu meiner Fabrik-
anstalt ausgesucht hédtte, vermdge des privilegienméifBigen Einstands- oder XNdiher-
rechtes wegzunehmen und auf solche Weise mein ganzes Projekt zu vereiteln.

4. Miisssen meine Fabrikarbeiter und besonders diejenigen, denen ich meine Er-
findung der Politur anvertraue, in Eid und Pflichten genommen werden. Sie miissen sich
ohne das einer gewissen Strafe unterwerfen, wenn sie als eidbriichig meine Dienste ver-
lassen oder meinc Geheimnisse einem Dritten offenbaren wiirden. Da nun hierbei alles
auf obrigkeitliche Autoritdt und kraftigen Schutz ankommt, so miiBte mir dieser nicht
nur vorziglich zugesagt, sondern auch besonders vom gnadigsten Landesflursten oder
von der Landesregierung cine Unter-Obrigkeit zu Solingen becauftragt werden, die Ge-
richtsbarkeit iber die Fabrikarbciter ausschlic8lich auszuiiben, sie zu verpflichten und
in allenfalsigen Ubertretungsfillen sie zu ihrer Schuldigkeit zu vermogen, iiberhaupt
aber in allen vorkommenden Féllen im summarischen Rechtswege zu verfahren.

5. Miissen alle Fabrikgegenstinde, wenn der ,delegierte Beamte® dariiber erkannt
hat — oder wenn dicses der Fall auch nicht ware — der Erkenntnis der hohen Landes-
regicrung unmittelbar unterworfen sein, und zwar auf die namliche Weise wie die Solinger
Klingen- und Messerfabrikgegenstinde zur unmittelbaren Erkenntnis der hohen Re-
gicrung gchoéren.

6. Miussen meine Fabrikarbeiter, wenn sie sich Wohnungen kaufen oder pachten,
cbensowenig von den privilegierten Handwerksgenossen durch das Einstandsrecht ver-
drangt werden kénnen.

7. MuB3 c¢s mir freistchen, privilegierte sowohl als unprivilegierte Arbeiter in meiner
Fabrik anzustellen, ohne daB deswegen von den privilegicrten Handwerksgenossen
und deren Vorstchern jemals Widerspriiche erregt werden kénnen.

8. Mufl ich dic feierliche Zusicherung haben, dall die privilegierten Handwerks-
gerichte oder Vorsteher unter keinerlei Vorwand jemals cine Visttation miciner Werk-
stitten vornchmen diirfen. Unter dem Vorwande, als ob ich in dic privilegicnmaBige
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Fabrikation Eingriffe machte, kénnte man mich sonst willkiirlich tberfallen und auf eine
gewaltsame Weise meine Fabrikgeheimnisse entdecken.

Die gnadigste Gewahrung eines Monopols, worauf ich faglich Anspruch machen
kénnte, verlange ich nicht, denn ich vergénne es meinen Mitbiirgern gerne, durch Speku-
lationen und Versuche die Polierung zur nidmlichen Vollkommenheit zu bringen.

Welche sonstige Vorteile mir indessen vom durchlauchtigsten Landesherrn fiir meine
Erfindung gnidigst zugestanden werden wollen, iiberlasse ich héchstdesselben huld-
reichem Ermessen, wobei ich jedoch erinnere, daBl ich keine Geldvorschiisse beduge.

Wenn mir also obige Bedingungen vom durchlauchtigsten Landesfiirsten oder der
hohen Regierung gnadigst akkordiert werden, so werde ich mich entschlieBen, meine neue
Fabrik, wovon ich mir selbst zunadchst wichtige Vorteile verspreche, die aber auch fiir
das Publikum besonders niitzlich werden soll, in Solingen zu fixieren. — Es wiirde mir
allerdings empfindlich sein, mein Vaterland drangeben und meine wichtige Unterneh-
mung anderswo zur Ausfithrung bringen zu miissen.

Denn ich habe Ursache auf meine Erfindung, die ich meinem eigenen Fleif3 allein
verdanke und die meines Wissens auBer England noch keiner zu einer Vollkommenheit
gebracht hat, stolz zu sein. Ich wiinschte also sehnlichst, dadurch die Zahl der vater-
lindischen Fabriken rithmlichst zu vermehren.

Man denke nicht etwa, da@l ich die Sprache eines gewohnlichen Projektenmachers
rede und mir aus Eitelkeit Ruhm zueigne. Alle, die mich kennen, werden mir hier ein
anderes Zeugnis beilegen, und wenn eine hohe Behorde es von mir verlangen wird, so werde
ich Probeh meiner Kunst dem Kennerauge zur Priifung vorlegen. Sollte ich indessen gegen
alles Verhoffen nicht die gewiinschte Aufmerksamkeit erregen und die erwartete Auf-
munterung und wirksamste Unterstiitzung finden, so werde ich, wie gesagt, entweder in
der Grafschaft Mark oder auf der linken Rheinseite, wo meine Familie mich sehnlichst
erwartet und wo das Lokale ganz angemessen ist, die Friichte meines Fleifles und meiner
mithsamen Erfahrungen einzuernten mich gezwungen sehen, so schwer mir auch immer
das Opfer fallen wird, mein geliebtes Vaterland zu verlassen.‘’

Die herzogliche Regierung unter dem Regierungsprasidenten Freiherrn von
Hompesch war weitsichtig genug, nachdem ,,der Obervogtverwalter zu Solingen
sich anvorderst von der angeblichen Erfindung der befragten Stahlpolierung voll-
kommen iiberzeugt und demnach iiber die gemachten Antrage gutachtlich Bericht
mit Riicksicht auf dortige Fabrik-Verfassung nach seinen Pflichten und Kenntnissen
erstattet” hatte, die Berechtigung zu der Erfiillung der gewil3 nicht zu weitgehenden
Wiinsche des Antragstellers anzuerkennen und diesen in allen wesentlichen Punkten
zu entsprechen.

Am 9. Juni 1801 wurde eine diesbeziigliche Urkunde ausgefertigt, deren Wort-
laut sich auch in dem schon mehrfach angezogenen Buch des damaligen Obervogt-
verwalters von Daniels wiedergegeben findet:

,,Hiesige ILandesregierung hat sich die vom Kaufmann Daniel Peres gemachte
Erfindung einer feinen Politur im Schleifen der Scheren, Schermesser, stihlernen Degen-
gefaBe und dergleichen Fabrikate nach Art der englischen wie auch die Bedingungen
gehorsamst vortragen lassen, unter welchen derselbe gesonnen ist, diese kostspielige Er-
findung auf einc sehr nitzliche Weise im groflen in Ausfithrung zu bringen und solchen
Ends cine eigene Fabrik zu Sohlingen anzulegen. So geneigt nun die Landesregierung
ist, diesem wichtigen Unternehmen alle zweckdienliche Begiinstigung und Unterstiitzung
angedeihen zu lassen, so wenig gemeint ist aber dieselbe mit dergleichen Begilinstigungen,
solche Vortceile einzurdumen, wodurch ein ausschlieBliches Recht oder auch nur der An-
schein eines gehidssigen Monopols begriindet werden mag. Da aber erwidhnte Landes-
regierung aus dem vorgetragenen Verhalt verldssiget worden, daB3 mit den aufgestellten
Bedingungen kein Monopol bezichlet, sondern nur gesucht wird, diese niitzliche Fabrik-
anlage fir unverdieneten Schaden zu sichern und zu beférdern, so hat dieselbe mit Riick-
sicht auf diesen unabinderlichen Grundsatz und zur Belohnung des Supplikanten fir
seine desfalls gchabte viele Bemiihungen in Nachforschung des Geheimnisses beschlossen :

1. daB die von gemeldetem Kaufmann Peres gebetene Erlaubnis unabhingig von
den privilegierten Sohlinger Handwerken Schermesser, Scheren, chirurgische Instrumente,
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stahlerne Galanterie-Degen und alle ibrigen, in die Privilegien.nicht einschlidgige Stahl-
und Eisenartikel, wie sie Namen haben mogen, zu fabrizieren und zu polieren in der-
malen zu erteilen, dafl derselbe sich eidlich verbinden solle, keine Degen, Sdbel, Klingen,
Messer und Gabeln in seiner Fabrik zu polieren;

2. daB3 Supplikant zur Beseitigung aller Anstande als Freimeister bei der Scher-
macherzunft gegen die gewohnliche Gebiihr aufzunehmen;

3. daB die Werkstatte, Hauser und Grundstiicke, welche Supplikant zum Behuf
dieser Manufaktur sich anschaffen muB}, wie auch die Wohnungen, welche die von ihm
angenommenen Arbeiter kaufen oder pachten, von dem den Sohlinger privilegierten Hand-
werksgenossen im Kaufen und Pachten verliehenen Einstandsrecht aus der Ursache aus-
zuschliefen, damit alle Gelegenheit vermieden werde, den Supplikant und dessen Arbeiter
von ithren Wohnungen und Werkstatten zu verdrangen, sohin auf diese Art das niitzliche
Unternehmen indirekt zu vereiteln; daB3 aber der Supplikant, wie auch dessen Arbeiter
ebensowenig befugt scin sollen, dieses Recht gegen andere unprivilegierte Handwerks-
genossen zu behaupten;

4. daBl nach der Bitte des Supplikanten dem Obervogtverwalter daselbst die aus-
schlielliche Gerichtsbarkeit iiber dessen Fabrikarbeiter — derselben Vereidung und
Bestrafung bei Ubertretungen mit der Beschriankung aufzutragen, daB er in allen vor-
kommenden Fillen in summarischem Wege ohne Zulassung der Advokaten verfahren
und daB die weitere Erkenntnis in solchen Fabrikgegenstanden der hiesigen Stelle einzig
untergeben sein solle;

5. daB dem Supplikant zu erlauben, sowohl pri- als unprivilegierte Arbeiter in seiner
Fabrik anzustellen, ohne daB dagegen wvon den privilegierten Handwerksgenossen
einiger Widerspruch eingelegt werden moge ; — endlich

6. daB3, wenn von den Handwerksvogten um Untersuchung des Supplikanten Werk-
statte und Schleifkotten angerufen wird, diese vom Obervogtverwalter allein vorzu-
nehmen sei. Woriiber besagtem Kaufmann Peres gegenwdartige Urkunde unter beige-
drucktem Geheimratskanzlei-Siegel zu erteilen, verordnet worden.

Disscldorf, den 9. Junius 1801I.
Von Landes-Regierungs wegen
gez. Freiherr von Hompesch.*

In allen Punkten also, bis auf das von Daniel Peres erwiinschte Einstandsrecht
anderen Unprivilegierten gegeniiber war ihm die Regierung entgegengekommen,
und um dem neuen Unternehmen die Wege weiter zu ebnen und um etwaigen Streitig-
keiten vorzubeugen, wurde der Geheime Rat und Handwerkskommissar Bewer
beauftragt, den Handwerksvogten zu Solingen den Inhalt der Urkunde mitzuteilen,
ihnen die Niitzlichkeit der projektierten Anlage vorzuhalten und der Regierung
dann iiber den Erfolg seiner Mission vorzutragen.

Ein Schriftstiick ist noch vorhanden, in dem Daniel Peres seine Verwunderung
dariiber ausspricht, daB er zu einer am 16. August 1801 abzuhaltenden Sitzung
mit den simtlichen Végten und Ratsleuten der geschlossenen Handwerker sowie
auch des Kreuz- und Knopfschmiedhandwerks in Sachen seines Unternehmens
geladen sei. Er fiilhrt darin u. a. aus:

,,S0llte die hohe Behoérde — kaum wage ich cs zu sagen — bewogen werden kénnen,
dic gnadigst zugestandenen Punkte ganz oder zum Teil wieder zuriickzunehmen: so muf}
ich von meinem Vorhaben, die Industric meines Vaterlandes mit einer wichtigen Er-
findung zu bereichern, abstehen und mein Etablissement anderwdérts errichten. Denn
cs bleibt bei mir ein unabdnderlicher Vorsatz, daB ich mich mit den privilegierten Hand-

werkern, denen ich, anstatt zu schaden, zuverldssig ersichtliche Vorteile zufithre — sci
es auch nur der cinzige, dafl ich cinem Teil der dazu gehérigen Individuen Verdienst ver-
schaffc —, weder mittel- noch unmittelbar iiber irgend cinen Gegenstand meines Unter-

nchmens cinlassen und am wenigsten in irgendeineVerbindung mit ihnen treten werde . . .-

Die Regierung kannte offenbar ihre Solinger nur zu gut. Denn kaum war der
Daniel Peres gewordene Bescheid bekannt, da erhob auch schon alles, was Innung
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hie3, Beschwerde. Ob sie dem Klingen-, Messer- oder Scherenhandwerk angehérten,
sie alle fithlten sich in ihren Rechten verletzt, sie waren einmiitig darin, den Un-
privilegierten nach Kréften nicht hochkommen zu lassen.

Aber alles Beschweren half ihnen diesmal nichts, denn am 25. August 1801
wurden die urkundlich bereits zugestandenen Rechte definitiv bestitigt:

,,Hiesige Landesregierung hat sich die von Végten und Ratsleuten der drei ge-
schlossenen wie auch der Kreuz- und Knopfschmiedshandwerker, im gleichen der Am-
bachtsmeister der Scherenmacher gegen die dem Kaufmann Peres zur Einfiihrung der
englischen Politur erteilte Konzession angebrachte Beschwerden umstandlich vortragen
lassen. Da nun die besagtem Peres zur Fabrikation und feinen Polierung bewilligten Artikel
nicht in die urspriinglichen Privilegien einschlagen, da die Scherenmacherzunft nicht unter
die geschlossenen oder privilegierten Handwerker gehéren, da auch die in die Privilegicn
einschlidgigen Artikel gemeldetem Peres ausdriicklich verboten worden, da ferner nach
allen verniinftigen Prinzipien der allgemeinen Staatswohlfahrt, zumal bei Einfiilhrung
einer vorhin nicht bestandenen neuen Manufaktur zutraglicher ist, da3 auswartige Fabri-
kanten und Kiinstler ins Land gezogen werden, da also solches Unternehmen eher zu be-
glinstigen und zu beférdern als durch ibel ausgelegte Privilegien und miBbrauchten
Industriezwang zu beschrianken ist, da folglich das Gesuch, um erwdhnten Peres zum
Gebrauch alleiniger privilegierter Arbeiter zu zwingen, keinen Grund hat: so hat die Lan-
desregierung, von diesen unverkennbaren Grundsatzen geleitet, unabanderlich beschlossen,
daf3 es bei der befragtem Kaufmann Peres am 9. Junius dieses Jahres erteilten Konzession
zu belassen sei, — dieselbe versiehet sich gleichwohl zu ihme Peres

1. da er aus eigenem Vorteil und Vaterlandsliebe werde veranlaB8t werden zu seiner
Fabrikation vorziiglich die ins Land geschworenen Sohlinger Fabrikanten, insofern
diese ihm die noétige Arbeit gegen angemessenen billigen Lohn leisten kénnen, zu ge-
brauchen, — wie auch

2. daB3 er so mehrere Vorsicht und Klugheit anwenden werde, da3 die von ihm zu-
gezogen werdenden auswartigen Fabrikanten nicht die sonstigen Geheimnisse der Sohlinger
Fabrik ausspidhen und anderwirts verraten, als es sein eigenes Interesse erfordere, dafiir
vorziiglich zu sorgen, da3 das Verbleiben seiner Fabrikleute im Lande gesichert und von
diesen das Geheimnis der Fabrik nicht entdeckt — sohin in anderen Landen nicht ver-
breitet werde; desgleichen hat

3. erwahnte Landesregierung verordnet, daB3 es bei dem in der Konzessionsurkunde
enthaltenem Verbot, keine DegengefdBe zu fabrizieren, zu belassen und daB3 demgemaf
ihm erteilte Erlaubnis auf Fabrikation der feinen stdhlernen, die englische Politur ent-
haltenden GalanteriedegengefiBe usw. beschrinkt bleibe, und daf endlich

4. es bei dem Obervogtsverwalter zu Sohlingen aufgetragenen Visitation lediglich
sein Bewenden halte, gleichwohl den besagten Vogten zu iiberlassen sein, die desfalsige
Anzeige dem Obervogtverwalter oder mittels Berufung anhero zu machen.

Gemeldetem Obervogtverwalter wird demnach ein und anderes unverhalten und
die Vogte und Ambachtsmeister nach dem Inhalt zu verbescheiden und das weitere Nétige
zu verfligen.

Disseldorf, 25. August 1801.
Von Landesregierungs wegen
gez. Frhr. von Hompesch.*

,,Doppelt war ich‘ — so schreibt Daniel Peres in einer von ihm selbst verfaf3ten,
kurzen ,,Darstellung der Entstehung und des Fortgangs meiner Fabrik in polierten
Stahlwaren‘“ — ,,froh iiber dieses giinstige Ereignis, weil ich dadurch die Gelegenheit
hatte, mir unter mehreren Hunderten der hiesigen Arbeiter die fiir mecine Fabrik am taug-
lichsten auszusuchen, welches grole Hilfsmittel mir bei Errichtung dieses Etablissements
in einer anderen Gegend gefehlt hatte.

Sofort machte ich Anstalten zur Erbauung eines Fabrikgebdudes zum Schleifcn
und Polieren (!/, Stunde von meiner Wohnung, der Griinewald genannt) an dem Weins-
berger Bach, wo ich ein sehr schickliches Lokal mit 24 Full Wassergefille fand, zu wel-
chem den 4. Sept. 1801 von dem Herrn Richter Karsch und im Beisein meines verehrungs-
wiirdigen Freundes des Herrn Syndikus Wichelinck auf Befehl der hohen Landesregic-
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rung der Grundstein in Verbindung einiger Zeremonien auf das feicrlichste gelegt und den
Namen Birmingham beigelegt wurde.

Um nun dieser Werkstatte gleich im Entstehen eine zweckmaBige Einrichtung zu

geben, lieB ich es mir angelegen sein, die alten Gewohnheiten bei Errichtung dhnlicher
Werke aufs beste zu priifen, das Mangelhafte mehr zu vervollkommnen und auch neue,
noch nicht bekannte Ideen in Ausfithrung zu bringen. So lieB ich z. B. die Werkstatte
auf eine Art einrichten, da3 unten an der Erde und im zweiten Stock durch das ndmliche
Triebwerk gearbeitet werden kann. Ferner machte ich in der mechanischen Einrichtung
solche Anordnungen, daB3 mit wenig Wasser viele Hande in Beschaftigung gesetzt werden
sollten, weiter lieB ich das Wasserrad nicht wie gewohnlich in freier Luft, sondern mit
in dem Gebaude selbst aufhdngen. Das Resultat dieser Anordnung war, da8 ich in dieser
Werkstatte 12 Mann in Beschaftigung erhalten kann, wogegen auf gewdéhnliche Weise
nach der Menge des vorhandenen Wassers nur 4 bis 5ihre Arbeit hitten verrichten kénnen;
und statt andere Wasserwerke im Winter wegen des Frostes 2 bis 3 Monate stille liegen
miissen, half mir der Einfall, das Rad mit unter das Dach zu bringen schon so viel, daB ich
seither in dem strengsten
Frost meine Arbeiter in
Tatigkeit erhalten konnte.
— Zwei Jahre beschiftigte
mich der Bau dieses Fabrik-
gebdudes, wahrend der Zeit
ich immer 30 bis 40 Mann
daran arbeitend hatte. Eine
zwar lange Zeit, aber wer
auch nur einige Kenntnisse
vonder Baukunde hat, diese
Anlage sieht und in Er-
wagung zieht, wieviele Ar-
beit nur allein der Teich,
der ganz in Stein gehauen
ist, gekostethat, wirdsolche
nicht zu lang finden.*

Diese Ausfithrungen
geben einen neuen Beweis
von der technischen Selb-
standigkeit von Daniel
Peres. Fig. 2. Vorderseite des alten Kotten von Daniel Peres.

Wenn das heute unter
dem Namen ,,Pereskotten’ bekannte Fabrikgebiude inzwischen auch mindestens
einmal abgebrannt und wieder aufgebaut worden ist, so sind doch die Grund-
mauern sowie die Wasseranordnung die alten geblieben.

Es ist nicht leicht zu sagen, warum diese Stelle gerade zur Kottenanlage ge-
wihlt wurde, wo sich vor allem die Teichanlage so kostspielig gestalten muf3te. Auch
scheint die Zeit von 2z Jahren zur Herstellung des Werkes mit einer Arbeiterzahl
von 30 bis 40 reichlich bemessen. Tatsache ist, daB die Anlage als solche den bis
dahin errichteten Schleifkotten gegeniiber wesentliche Verbesserungen und Vorteile
aufwies, aber in ihrem Bau viel Kapital verschlang.

,,Der erste Artikel,* so berichtet Daniel Peres weiter, ,,der in Arbeit genommen wurde,
waren Scheren, weil solches doch schon ein lange inldndischer Fabrikzweig gewesen und
folglich zum Anfang am besten geeignet war. Unerwartet waren mir die vielen widrigen
Vorfille, mit denen ich beim Schmieden, Feilen und Héirten noch zu kdmpfen hatte.
Der Stahl muB namlich, soll er eine schone Politur bekommen, auf eine ganz auBergewéhn-
liche Weise durch alle Stufen der Fabrikation behandelt werden, und ich und meine Arbei-

ter waren natiirlich darin noch ganz unerfahren, es muBte deswegen alles durch viele
Proben ecrst herausgebracht werden, und dieses war, wie jeder Sachverstindige leicht
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einsehen wird, hochst mihsam. Allein die Hilfe talentvoller Mitarbeiter half mir die
groBten Schwierigkeiten iiberwinden, und ich darf jetzt wohl hoffen, da3 das Ziel meiner
Wiinsche — zwar durch mihevolle Wege — doch nun bald ganz erreicht sein wird, daB
ich namlich meine Fabrik zu meinem verdienten Vorteil und zum Nutzen des Publikums
in allen Teilen hinldnglich bewandert und demnach fest gegriindet sehe.

Was das Fabrikpersonal angeht, habe ich folgende Einrichtung gemacht: Die-
jenigen Arbeiter, welche die wichtigsten Sachen, d. h. was man Fabrikgeheimnisse
nennt, zu besorgen haben, werden in Eidespflicht genommen und miissen mir noch zur
Sicherheit ihr Vermégen verschreiben. Die tibrigen miissen sich nicht weniger der Ver-
schwiegenheit und der Treue befleiBigen und haben sich gleichfalls fiir piinktliche Be-
folgung ihrer Pflicht mit ihrem Vermogen verbiirgt.

Ferner dient ein in dem Fabrikgebdude aufgehdngtes Reglement

1. die richtige Zeit zum Anfang und Ende der Arbeit nach jedem Monat im Jahr
zu bestimmen;

Fig. 3. Riickseite des alten Kotten von Daniel Peres.

2. werden samtlichen Arbeitern ihre Hauptpflichten zur Beherzigung cmpfohlen
und sind iiberhaupt darin zu cinem moralische Betragen ermahnt;

3. macht es demjenigen, der sich wider dic Fabrikgesctze vergeht — die Fluchen
Spiclen, Betrinken, beleidigende Reden usw. verbieten — die Strafe bekannt, welche er
nach dem Grad des Vergehens verdient hat. Diese Strafen bestchen in Geld und steigen
von 3 bis zu go Heller. Solche kommen in cine besonderce Kassa und werden am 4. Sep-
tember, als dem Griindungsfest zu Birmingham, welches jahrlich gefeiert wird, gemein-
schaftlich verzehrt.

Zur Ehre meiner Arbeiter muf3 ich aber bekennen, daf3 ich bisher noch alle Jahre
in dieser Strafkassa recht wenig vorfand und ich folglich zu meinem innigsten Vergniigen
aus meiner cigencn Tasche zuzulegen gendétigt war, damit dieser Tag auf cinc anstindige
Woeise hat gefeiert werden konnen.

Da nun, wic bekannt, alle Fabrikate, sic mégen Namen haben wie sic wollen, voll-
kommener werden, wenn zu jedem Bestandteile besondere Arbeiter angestellt sind, als
wenn jeder das ganze verfertigt, weil jene durch das immerwahrende Arbeiten an einem
Teil sich viel mehr Fertigkeit als dieser, der stets ununterbrochen daran arbeitet, er-
werben miissen und iiberdies es nicht gut gehet, wenn der, der grobe Arbeit getan hat,
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auch feine verrichten soll, so habe ich die Einrichtung getroffen, da zu jeder Stufe der
Fabrikation als zum Schmieden, Feilen, Klarmachen, Héarten, Schleifen, Polieren und
Zusammenmachen eigene Leute angestellt sind, wo, wie gesagt, durch die immerwéhrende
einférmige Ubung jeder seine ihm aufgegebene Arbeit vollkommen abzuliefern im-
stande ist.

Um aber auch die Leute zum Nachdenken, wie die Fabrikate immer besser und
geschwinder gemacht werden kénnen, aufzumuntern, habe ich jedem, der eine neue niitz-
liche Erfindung macht, eine der Sache angemessene Pramie versprochen, die an die auf
diese Art sich ausgezeichnet habenden am Grindungsfest in Birmingham ausgeteilt
und solche 6ffentlich meiner Zufriedenheit versichert, zugleich aber die iibrigen Arbeiter
zur Nachfolge ermahnt werden. Uberdies werden solche der hohen Landesregierung als
Kiinstler bekannt gemacht und wie sehr diese Verdienste schitzt und Kunstfleil zu
ferneren Fortschritten aufzumuntern sich angelegen sein 1a8t, habe ich die schitzbarsten
Beweise in meinen Hinden, da solche denjenigen, die sich hervorgetan haben, durch den
hiesigen Herrn Amtsverwalter ihres hohen Beifalls hat versichern und zu ferneren Fort-
schritten auffordern lassen.‘

Im Zusammenhang mit diesen Ausfithrungen mag hier die Rede folgen, die
Daniel Peres am 4. September 1804 nach Verlauf des ersten Geschiftsjahres an seine

Arbeiter gehalten.
Die Rede ist uns in einer von ihm ausgefiihrten, siauberlichen Reinschrift erhalten

und kennzeichnet am besten sein Verhiltnis zu seinen Arbeitern: Sie ist eine kost-
liche Perle in der Geschichte der Industrie Solingens:

,,Der heutige Tag, meine Freunde, ist duBlerst wichtig fiir mich. Vor drei Jahren war
es, als der Grundstein dieses Fabrikgebdudes feierlich gelegt wurde, als ich den lange ge-
f#Bten, ich darf sagen, kithnen und schweren Plan zur Anlegung dieser feinen Stahl- und
Eisenwarenfabrik zur Ausfiihrung zu bringen begann.

Der maéchtige, segensvolle Beistand des Hochsten, meine Beharrlichkeit und die
Hilfe talentvoller, treuer Mitarbeiter, deren ich mehrere unter Euch erblicke, haben mir
unzihlbare Schwierigkeiten iiberwinden geholfen. Allmahlich ndhere ich mich dem Ziele
meiner Wiinsche, um aus meinem Etablissement, das in seinen Anlagen so kostbar fir
mich ist, Vorteile zu schopfen, und es nicht nur mit dem Beifall, sondern auch mit dem
wahren Nutzen des Publikums gekront zu sehen. Schmeichelhaft ist’s fiir mich und fiir
Euch, meine Freunde, von den Fabrikkennern das L.ob zu vernehmen, da3 mein Etablisse-
ment Fabrikate liefert, die den Neid einer Nation erwecken, welche bis hiehin sich in
dem Alleinbesitze dieser Kunst zu befinden diinkte. Bei dieser michtigen Aufmunterung
mufB sich unser Eifer, unser Flei3, unsere Tdtigkeit verdoppeln, um noch immer weiter
zu kommen.

Der heutige Tag bietet mir die schicklichste Gelegenheit dar, iiber die Mittel zur
Erreichung dieses groBen Zweckes einige Worte zu Euch zu reden.

Eine jede groBle Fabrikanstalt ohne Unterschied erfordert Ordnung, Harmonie,
Geschicklichkeit und unermiideten Flei zu ihrem Gedeihen. In Ansehung der meinigen
kommt noch die Verschwiegenheit als wesentliches Erfordernis hinzu. Ohne Ordnung
und Harmonie gleicht eine Fabrik einem Uhrwerk, worinnen die Rader in keinem Ver-
hiltnis untereinanderstehen. So wenig ein solches Uhrwerk, seien die einzelnen Bestand-
teile noch so kostbar, jemals richtig gehen und niitzliche Dienste leisten kann, ebenso-
wenig kann ein Etablissement einen gliicklichen Fortgang haben, wo Unordnung und
Disharmonie herrschen. Durch verniinftige, wohliiberlegte Gesetze und durch treue ge-
wissenhafte Befolgung derselben werden Ordnung und Einigkeit allein beférdert. Piinkt-
liche Beobachtung der Pflichten, die einem jeden einzelnen obliegen, ist das grole wesent-
liche Erfordernis.

Hieraus folgt, daB die angestellten Meister vorziiglich mit einem guten Beispiel
ihren Untergebenen vorgehen, eine gewissenhafte Aufsicht iiber Gesellen und Lehrlinge
halten, jeden Unfug, den sie entdecken zeitig anzeigen und sich im ganzen der Leitung
des Prinzipals und der Oberfabrikmeister unterwerfen missen.

Ebenso haben die Gesellen ihren Oberfabrikmeistern und allen anderen Meistern
Achtung und Folgsamkeit zu beweisen, auf dic Lehrlinge achtzuhaben und ihnen mit
gutem Exempel vorzulcuchten.

Beitriige Bd. VIL. 7
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Der Lehrlinge Pflicht ist es, allen ihren Vorgesetzten zu gehorsamen, durch Flei3
und Lernbegierde sich auszuzeichnen und sich nur zu bestreben, sich des Beifalls des
Prinzipals und ihrer Vorgesetzten und Anfihrer immer wiirdiger zu machen. Handelt
ihr, meine Freunde, nach diesen Grundsatzen, so befoérdert Thr nicht nur den Flor meines
Etablissements, sondern Ihr griindet und baut auch hauptsidchlich Euer eigenes Gliick
auf die dauerhafteste Weise.

Allein es ist eine anerkannte Wahrheit, da3 ein gutes moralisches Betragen der
Grund und die Basis von allen unseren Handlungen sein muB3. Ohne Tugend ist das
groBte Talent nicht geachtet. Sittsamkeit, Redlichkeit, Gewissenhaftigkeit, Geniigsam-
keit, Verschwiegenheit sind unerldBliche Eigenschaften eines braven Fabrikarbeiters.
Alles was diesen Eigenschaften entgegensteht ist Laster, das man fliechen mul3 und das
schlechterdings in meinem Etablissement nicht aufkeimen darf. Dahin gehéren haupt-
sachlich: Zorn, Neid, Untreue, Trunkenheit, Fluchen, Schwoéren, Schwatzhaftigkeit und
Spielsucht.

Ich gestehe es aufrichtig, daB ich in den zuriickgelegten Jahren mit wahrem Seelen-
vergniigen wahrgenommen habe, daB so viele unter Euch sich der untafelhaftesten Auf-
filhrung zu befleiBigen gesucht und diejenigen, die einer Zurechtweisung bedurften, ihrc
Fehltritte bereuet und eine Lenksamkeit geduBert haben, die mir fiir die Zukunft die
besten Aussichten gewahrt.

Dahingegen kann ich aber auch dariiber meine Besorgnisse nicht bergen, da mehreren
das notwendige Gesetz der Verschwiegenheit nicht wichtig und heilig zu sein geschienen
hat. Alles was meine Fabrike eigens hat, ohne daB3 man es unter die Geheimnisse zu rech-
nen braucht, muB verschwiegen bleiben. So muf z. B. jedes neue Muster, das erfunden
wird, der Fabrik eigen bleiben und darf auBerhalb nicht bekannt gemacht noch mit-
geteilt werden. Eine sonstige neue Erfindung, sie sei von welcher Art sie wolle, muf3 nur
mir als dem Prinzipal zuerst entdeckt werden, und wird mir selbst dann willkommen sein,
wenn sie auch von keinem groBen Nutzen fiir mich ist, weil es mir schon Genugtuung ist,
das Talent des Erfinders und den Trieb zur Vervollkommnung meines Etablissements
darinnen zu erkennen. Auf angemessene Belohnung kann darum auch der Erfinder
sichere Rechnung machen.

Ich darf noch einen Gegenstand nicht mit Stillschweigen ibergehen. Zum heiligsten
Gesetz habe ich es mir vom ersten Augenblick der Griindung meiner Fabrik gemacht,
cinem jeden Arbeiter einen angemessenen Lohn zu lassen, denn ich weill es, daBl nichts
niederschlagender ist, nichts den Trieb zu weiteren Fortschritten mehr hemmt, als wenn
ein geschickter, redlicher Arbeiter bei seinen Fihigkeiten und seiner Treue, sich und die
Seinigen nicht nihren kann, sondern sich unaufhérlich mit Nahrungssorgen herumtreiben
muB. Da es aber die gesunde Vernunft einem jeden von Euch schon sagen wird, daB die
Stufen der Geschicklichkeit auch die Stufen des Lohnes bestimmen miissen, und da ich
hierin nach Einsicht, Uberzeugung und Gewissen zu Werke gehe, so kann mir keine
gréBerec Unannchmlichkeit vorkommen, als Ungeniigsamkeit und MiBgunst zu verspiiren.
So wenig ich nun fiir die Zukunft zu befiirchten Ursache habe, daB Fille dieser Art mir
aufstoBen werden, so unabanderlich ist mein Entschluf3, ohne Ansehen der Person die nach
unseren Gesctzen bestimmte Strafe eintreten zu lassen oder gar mich desjenigen zu ent-
ledigen, der seinem Charakter keine Fesseln anzulegen weil3.

Diese Bemerkung fithrt mich notwendig auf den Punkt, Euch allen, meine Freunde,
in jedem vorkommenden Falle einer Uberschreitung der Fabrikgesetze die Notwendigkeit
der Anwendung der durch die Gesetze bestimmten Strafe recht ernstlich ans Herz zu legen.
Alle Gesctze sind unniitz und zwecklos, wenn ihre Ubertretung nicht geahndet wird.
Es wirkt dieses auf andere, die in ihren guten Grundsitzen noch nicht fest sind, leicht
nachteilig, und, was am schlimmsten ist: der piinktliche, redliche Befolger der Gesetzc
wird miBmutig und mutlos, wenn er sehen muB, da3 der Verdchter derselben ungestraft
bleibt, ja sogar gleichc Bechandlung und gleiche Vorteile mit ihm genieBt.

Doch ich wiederhole es: Meine Hoffnungen und Erwartungen, daB Ihr alle mit
unablissigem Eifer zum Besten des ganzen handeln und wirken, durch treue, gewissen-
hafte Erfallung Eurer Kontrakte nach allen ihren Teilen und durch pilinktliche, willige
Befolgung der Gesctze zur Erreichung des gemeinschaftlichen Zweckes, ndmlich Eurer
und meiner Wohlfahrt, nach allen Kraften Euch bestreben werdet, sind gegriindet. Ich
kann dics mit soviel gréBerer Zuverlissigkeit erwarten, da ich heute dic Wonne genicfe,
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an diejenigen unter Euch, welche sich durch neue Erfindungen und durch eine besondere
Applikation im zurickgelegten Jahre ausgezeichnet haben, die ihnen zugedachten Pramien
offentlich auszuteilen und ihnen meine Zufriedenheit und meinen Dank zu erkennen zu
geben, zugleich aber auch sie aufzumuntern, mit dem ndmlichen guten Willen, mit der
namlichen Téatigkeit ihr Talent zur Vervollkommnung meines Etablissements ferner
anzuwenden.

Dem Oberfabrikmeister Wilhelm Korte gebiihret dafiir eine Pramie, da3 er die
Erfindung gemacht hat, die Scheren iiber eine solche Art zu harten, daB sic durchs Harten
sich nicht miBstellen, sodann fiir die zweite Erfindung, daB die Schermesser in der Hartung
keine Risse bekommen und fiir eine Menge neuer Scherenmuster.

Der Oberfabrikmeister Abraham Linder hat sich durch Erfindung einer Maschine,
um die zur I.inge ausgeschliffenen Schermesser auf eine weit schnellere Weise als es bis
hichin geschehen konnte, zu schleifen, einer Pramie wiirdig gemacht.

Der Meister Gottfried Dinger zeichnete sich durch die vorziigliche Erfindung aus,
um dem Stahl eine oberflichliche Hartung zu geben, welche ihn eines hoheren Glanzes
in der Politur empfanglich macht, wofiir dem Erfinder die Pramie zuteil wird.

Dem Meister Gottfried Birkendahl verdanke ich die Erfindung, um durch ein ge-
wisses Mittel den Stahl dahin zu erweichen, daB es der Politur nicht schadlich, hingegen
dem Schnitte sehr vorteilhaft ist. Er hat also auch die gerechtesten Anspriiche auf eine
Pramie.

Der Meister I. A. Voos erfand eine eigene leichte Behandlung, den Scheren die
gehorige Richtung wiederzugeben, die cinige in der Hirtung verlieren. Ebenso fand er
auch noch einen Vorteil in der Vorbereitung der Politur; dafiir wird ihm eine Pramie
zuerkannt.

Ich dberreiche cinem jeden von Euch diesen kleinen Beweis meiner Zufriedenheit
und meines Wohlwollens mit dem dankbarsten Herzen und dem aufrichtigsten Wunsche,
daB Ihr mit Munterkeit auf eurer ehrenvollen Laufbahn zu Eurer und meiner Wohlfahrt
fortwandeln moget.

Ich iiberreiche Euch aber diese Pramien verschlossen, nicht weil ich Euch einer
MiBgunst fdahig halte, sondern weil ich weder Eure noch meine Bescheidenheit beleidigen
will, und Thr schon tiberzeugt seid, dal nicht der innere Gehalt der Priamien, sondern der
chrenvolle Zweck ihren Wert bestimmt. Dies bezeuge ich Euch noch dabei, da mich die
strengste Unbefangenheit bei der Bestimmung der Pramien geleitet hat, ohne daf3 die
mindeste Privatriicksicht dabei ware in Anschlag gebracht worden. Es wird Euch ubri-
gens nicht unangenehm sein, wenn ich Euch die Versicherung gebe, daB3 Ihr der hohen
Landesregierung als Kiinstler, die alle Aufmunterung wverdienen, bekannt gemacht
werden sollet.

Noch anderen aus Eurer Mitte mufl ich meine besondere Zufriedenheit iiber ihre
titigen Bemiihungen bezeigen, womit sie zur Vervollkommung dieser oder jener Er-
findung beigetragen haben. Ist’s schon der Fall nicht, dafl ich Euch als den ersten
Erfindern einen Preis zucrkennen kann, so habt IThr doch Anspriiche auf meine Dank-
barkeit.

Als redlicher Prinzipal verspreche ich Euch mit der strengsten Gewissenhaftigkeit,
in der Folge von den Verdiensten eines jeden unter Euch Notiz nehmen zu wollen und
schmeichle mir schon im voraus, das siiBe Vergniigen zu genieBen, heute tiber cin Jahr —
wenn der Allgitige uns das Leben fristet und unser Unternehmen mit seinem ferneren
Segen begleitet, — cine Menge unter Euch durch wohlverdiente Pramien zu ncuem
Flei3 aufzumuntern.

Ehe ich meine kleine Rede schlieBe, wende ich mich noch zu Euch beide Oberfabrik-
meister Linder und Korte. Euer Betragen, Eure Tatigkeit, Eure Treue verdient, daB ich
Euch 6ffentlich mein Wohlgefallen zu erkennen gebe und Euch meines ganzen Zutrauns
versichere.

Mit Nutzen habt Ihr in der zuriickgelegten Zeit demr Euch anvertrauten Posten
vorgestanden und als redliche Mdnner das Beste der Fabrikanstalt aus allen Euren Kraften
zu befordern gesucht. Ich darf Euch also mit voller Beruhigung allen anderen Mitarbei-
tern zum Muster und zur Nachfolge empfehlen, und indem ich dieses tue, bin ich zugleich
versichert, daB alle, dic hier um mich versammelt sind, mein 6ffentliches Lob gerecht
finden werden.

7*
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Euch iibrigen Meistern sei ebenfalls mein aufrichtiger Dank fiir treue Erfallung
Eures Berufes gesagt; sowie ich Euch allesamt, meine licben Mitarbeiter, meine unge-
heuchelte Zuneigung und Achtung feierlich zusage.

Seid fleiBig und treu in Eurem Berufe, helft nach Kriften eine Anstalt vervoll-
kommnen, die uns allen Vorteil bringet und uns zur wahren Ehre gereicht.

Nichts ist siifler, nichts beruhigender als das BewuBtsein, seine Pflicht getan zu
haben. Es ist ein Kleinod, das fiir den Menschen unverlierbar ist und ihm jenseits des
Grabes nachfolgt. Unsere zeitliche und ewige Wohlfahrt hingt davon ab, und selbst unsere
Feinde miissen uns Gerechtigkeit widerfahren lassen, wenn wir in der Ausiibung der
Pilichten unseres Berufes strenge sind.

Der heutige Tag ist zur unschuldigen Freude bestimmt, ich lade Euch also alle mit
dem freundschaftlichsten Herzen ein, Anteil daran zu nehmen.‘*

Vergegenwirtigen wir uns einen Augenblick das Bild im anmutigen Weinsberger-
tal: Es ist ein frischer Septembermorgen, ein Wochentag und doch steht das Wasser-
rad still. Der arbeitslustige Bach spart heut seine Krifte, denn statt der schmutzigen
Werktagskleider haben die Arbeiter ihren Sonntagsstaat angelegt und sich vor dem
Kotten eingefunden. In unruhiger Erwartung dessen was kommen soll, haben sie
einen Halbkreis gebildet mit dem Riicken dem Kotten und dem Teiche zu. An die
Meister reihen sich die Gesellen und daran wieder die Lehrlinge an.

Denn ihr Arbeitgeber ist herzugetreten, hat sich an den kleinen, dicht beschat-
teten Abhang begeben und mit dem Blick auf seine Arbeiter und weiter auf sein
junges Fabrikanwesen hilt er seine Ansprache zum einjdhrigen Jubildum seines
Unternehmens. Offenbar ist es ihm ein Bediirfnis, heute sein Herz auszuschiitten:
er ermahnt, er verspricht, er dankt.

Wohl tragt das Ganze ein der damaligen Zeit entsprechendes, echt patriarcha-
lisches Geprage. Aber welch frischen Gedankenflug vermitteln seine von tiefem Ernst
getragenen Worte!

Sonst wird zurzeit iiber den Mangel des sogenannten , ,Raffinierungsgeistes
in der Industrie Solingens Klage gefiihrt, hier steht der 28jdhrige Daniel Peres:
Er freut sich iiber das miihsam Erreichte, aber nur, um es als Antrieb zur weiteren
Vervollkommnung zu betrachten; er weist nachdriicklich auf das Gemeinsame seiner
Interessen und der seiner Arbeiter hin; er verspricht ihnen bei entsprechender
Leistung guten Lohn, nicht als besondere Vergiinstigung, sondern als ihr Recht;
den Sinn zu steten Verbesserungen weckt er bei seinen Leuten durch Verteilen von
Pramien.

Das System des Warenzahlens, das damals und noch viele Jahre spiter die
traurigsten Auswiichse zeitigte, war ihm verpoént. Er zahlte seine Angestellten in
barem Gelde aus und war bestrebt, sich einen Stamm gut geschulter Arbeiter heran-
zuziehen.

Daniel Peres hebt sich nicht nur in technischer, sondern auch in sozialer Hinsicht
aus seiner Zeit heraus.

Die in Aussicht gestellte Anerkennung seitens der Regierung traf am 17. April
1805 ein. Sie lautet:

,,Jm Namen Sr. des Herrn Herzogs Wilhelm in Bayern Durchlaucht.

Die von dem Kaufmann Daniel Peres cingelangte Anzeige Uber den Fortgang der
zu Birmingham bei Solingen angelegten feinen Eisen- und Stahlwarenfabrik mit eng-
licher Politur, wird dem Obcrvogtverwalter zu Solingen abschriftlich mit dem Auftrage
angeschlosscn, daB er dic in deren Anlage benannten Mcister wegen ihrer darin ange-
fithrten, im Laufe des vorigen Jahres gemachten wichtigen Entdeckungen in Gegen-
wart der ibrigen Fabrikarbeiter des genannten Peres, des héchsten Wohlgefallens ver-
sichern und sic zu ferneren Fortschritten auf dicsem gemeinniitzigen Wege, dic iibrigen
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Mitarbeiter aber zur Nachfolge solcher rithmlichen Beispiele aufmuntere, auch dem er-
wahnten Fabrikanten Peres wegen seiner so weit schon thitig ausgefithrten neuen Fabrik-
anlage der sogenannten englischen Eisen- und Stahlpolitur die vorziiglichste hochste Be-
lobung erteilen und ihm desfalls eine authentische Abschrift des gegenwirtigen Beschlus-
ses mitteilen solle.

An den Obervogtverwalter Diisseldorf, 17. April 1805
zu Solingen Herzogliche Regierung.‘

AuBer Scheren nahm Daniel Peres nach und nach DegengefaBle, Schermesser
und Lichtscheren — die von gewdhnlichen Scheren stets getrennt aufgefithrt wurden
— in Bearbeitung. Aber damit nicht genug, er richtete sein Augenmerk auf die Her-
stellung von feinen Federmessern, die damals in Solingen noch nicht angefertigt
wurden. Von Daniels schreibt dariiber:

,»An den Einschlags- oder Zulegsmessern, welche man hier Kniepen nennt, werden dic
Hefte durchgehends von Horn, auch viele von Kuhklauen, die geringere Gattung aber
von Knochen gemacht. Uberhaupt gehort der Artikel der Einschlagsmesser unter jene,
worin die Fabrik in Feinheit und Gilite der Fabrikate am meisten zuriick ist. Den
Taschenmessern fehlet es nicht nur an Feinheit und niedlicher Bearbeitung der Hefte,
sondern auch an Politur der Klingen und an Geschmack im Fagon. — Die Federmesser
haben aber auler diesen Mingeln auch noch jenen, daB sie keinen guten Schnitt haben,*

Wieder waren es die Sheffielder, die hierin den Solingern tiberlegen waren, wie
die mehr als hundertjdhrigen Musterkarten feiner Federmesser von Joseph Rodgers
& Sons im Weston Museum zu Sheffield am besten beweisen.

Um seinen Zweck erreichen zu konnen, sah sich Daniel Peres gendétigt, wieder
ein Gesuch an die Regierung zu richten, das aller Wahrscheinlichkeit nach 1803
abgefalit ist. Es lautet:

,,Durchlauchtigster Churfiirst,
Gnéadigster Herr!

Da meine ohnldngst errichtete englische feine Stahlfabrik wohl die einzige in
Deutschland zu sein sich rithmen darf und als solche dem Vaterlande zur Zierde gercichet,
so kann ich — da ich es blo8 allein meinem FleiBe zu verdanken habe — stolz darauf sein,
durch unabléssiges Forschen und Versuchen dieses Etablissement auf die Hohe und zu
der Vollkommenheit gebracht zu haben. Zwar hat die die Fabrik begiinstigende Urkunde
vom 9. Juni 1801 wegen der Solinger Privilegien die Verfertigung aller Messer mit Aus-
nahme der Rasiermesser untersagt. Da aber die sogenannten feinen englischen Feder-
messer hierunter nicht begriffen sein kénnen, weil dieser Artikel ebenso wie die Rasier-
messer bis hiehin in der Solinger Fabrik nicht verfertigt werden konnten, so soll auch des-
wegen vor etwa 2 bis 3 Jahren nach vorhergegangener Vernehmung der Kaufmannschaft
und Handwerksgericht der privilegierten Fabrikanten sowohl als auch denen als Messer-
kaufleuten eingeschriebenen unprivilegierten erlaubt worden sein, so lange mit allen in
englischen und sonstigen Fabriken gemacht werdende Messerartikel, welche in der So-
linger Fabrik nicht verfertigt werden, handeln zu dirfen, bis solche hieselbst in der nam-
lichen qualité gemacht werden kénnten. Hieraus folgt nun von selbsten, daB3 es einc
hochst willkommene Sache sein wiirde, wenn einer die Muster englischer Federmesser
in qualité und Preisen gleich den Englandern verfertigen zu wollen sich erbitte, auch sein
Erbieten durch die Tat erwiesen.

,,Indem ich dieses nun auszufithren verspreche und solches auch wegen meiner
Politurkenntnisse im Stande bin, sehe ich mich auch um so mehr in die Notwendigkeit
versetzt, den Federmesserartikel einzufiihren:

1. weil die Rasiermesserfabrik cine Menge des feinen Materials abwirft, welches
zu keinem anderen Fabrikat als zu Federmessern benutzt werden kann;

2. weil meine Kommittenten bei ihren mir gebenden Kommissionen von Scheren,
Lichtscheren und Rasiermessern Auftrige in Federmessern englischer Art beifiigen,
ohne daB ich solche auszufithren im Stande bin und deswegen oft dic ganze iibrige Kom-
mission uneffektuiert lassen muf};
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3. wére es cin unerhoérter, selbst vernunftwidriger Grundsatz, dasjenige, was die
Solinger privilegierten Handwerker nicht fabrizieren kénnen, durch unprivilegierte
Eingesessene nicht verfertigen lassen zu diirfen, sondern das Geld dafiir ins Ausland zu
schicken; daB3 der churfiirstliche, gnddigste Herr ein solches widriges Prinzip verabscheut,
davon habe ich den iberzeugendsten Beweis, indem mir bereits gnidigst verglnstigt
worden ist, Degengefalle nach englischer Art zu fabrizieren, welches doch sonst ein aus-
schlieBliches Vorrecht der drei geschlossenen oder wohl gar des alleinigen Kreuz- und
Knopfschmiedehandwerks war.

Keineswegs verlange ich ein ausschlieBliches Vorrecht oder Monopol wegen Fabri-
zierung der Federmesser, sondern ich vergdnne es gern einem jeden auBler mir, in diesem
Artikel zu raffinieren, doch bin ich iiberzeugt, daBl nur meine Polierfabrik dazu geeignet
ist, in dieser Gattung von Messern mit den Englindern Preis halten zu kénnen.

,»Schlieflich tue ich noch und abermals auf alle Fabrizierungen von Messern, welche
dic Privilegierten verfertigen, Verzicht, glaube ibrigens aber wohl berechtigt zu sein,
die englischen Federmesser ohne eventuelle gnadigste Erlaubnis zum Gegenstand meiner
Fabrik zu machen, um mich aber keinem Vorwurf eines Eingriffes in die Privilegien aus-
zusctzen, die gnidigste Genchmigung unterthdnigst nachsuche und die gnidigste Ge-
wihrung meines Gesuches an Beamtc zu Solingen bekannt zu machen.

Euer ctc.
unterthanigster
gez. Daniel Peres.*

Es dauerte micht lange und ihm wurde die nachgesuchte Erlaubnis zuteil, alle
Gattungen von Federmessern herzustellen; diesmal erfolgte kein wesentlicher
Widerspruch.

Mit Energie wandte er sich darauf auch diesem neuen Zweige zu und offenbar
mit gutem Erfolg, wie wir spiter aus neidischen AuBerungen anderer Solinger Fabri-
kanten sehen werden. DafB sich die Scheren von Daniel Peres bereits eines guten
Rufes erfreuten, dafiir bietet folgende Stelle in Nr. 94 des Westfilischen Anzeigers
(hochstwahrscheinlich Ende 1806) unter der Uberschrift: ,,Nachrichten iiber die
Fabrik von feinen Stahlwaren des Herrn Peres in Solingen einen Beleg. (Der
Schreiber hat offenkundig Daniel Peres besucht.)

., Unterzeichneter erhielt von H. Peres cine feine Schere mit schwarzer Politur, die
im Dutzend zu 30 Stiiber verkauft wird. Um sie mit ciner englischen zu vergleichen,
ging ich in cinen Laden in Elberfeld, in welchem dice feinsten, englischen Waren verkauft
werden. Ich verglich mehrere englische Scheren mit schwarzer Politur mit der Schere
aus der Fabrik von H. Peres und cs war keine, deren Politur die des H. Peres sowohl in
Hinsicht der Feinheit als des Glanzes iibertraf. Darauf wurde mit einer englischen Schere
und mit der des H. Peres die Probc mit dem Durchschneiden der Stecknadel gemacht.
Beide hielten sich gleich gut und in beiden war nach dem Schnitt auf der Scheide der
Scheren nichts zu schen. Was die Preise betrifft, so kann H. Peres, da die Englander diesc
Ware wegen des Alleinhandels sehr tcuer verkaufen, recht gut mit ihnen auskommen.
Scine Preise sind im Durchschnitt 209, unter denen der Engldnder und er hat jetzt noch
den Vorteil der gliicklichen Konjunktur bei der Sperrung der deutschen, hollandischen
und franzdsischen Hafen fir englische Waren, wodurch jene jetzt auf allen Platzen selten
sind und schr gesucht werden. Bei der Vergleichung des Preises der beiden Scheren in
Elberfeld fand sich, daB dic englische im Dutzend ungefdhr 309, mchr kostete, wic dic
decutsche.

Dal} es Daniel Peres bei seiner Fabrikation in erster Linie um Qualitatswaren
zu tun war, wird noch durch folgende eigenhindige Notiz iiber anderweitige Versuche
bestitigt:

,,Auch habe ich schon in der Kunst, den Stahl zu gicBen, Proben gemacht und solche
sind ziemlch gut geraten. In England werden viele Scheren und Schermesser und dgl.

gegossen. Allein ich habe mich sowohl durch englische Waren als durch cigene Proben
itberzeugt, daf3 dic gegossencn Schnittwaren nicht das geringste wert sind, indem sic auf
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keine Weise eines dauernden Schnittes fihig gemacht werden kénnen. Deswegen fate
ich auch den unabanderlichen Entschluf3, niemals den Guf3 bei Artikeln zum Schneiden,
sondern nur bei anderen, die dieser Tugend nicht bediirfen, als Degengefie usw. an-
zuwenden.

In dem MaBe nun wie sein Fabrikbetrieb an Bedeutung zunahm, sehen wir wie
mehrere privilegierte Solinger Kaufleute darauf bedacht waren, ihm nach Kréften
Schaden zuzufiigen. Da er sich des tatkraftigen Schutzes seitens der Regierung er-
freute, so konnten sie ihn zwar nicht an der Herstellung der ihm zugestandenen
Gegenstidnde hindern, aber man fand einen anderen Weg. Man versuchte sich seiner
Warenzeichen, die er als unprivilegierter Fabrikant nicht in die MeBmacherzeichen-
rolle eintragen konnte, sogar seines Namens zu bemaichtigen. Dies hatte lebhafte
Auseinandersetzungen mit der MeBmacherzunft und langwierige Verhandlungen
mit den Behorden zur Folge. Von den vielen noch vorhandenen Schriftsitzen in
derartigen unerquicklichen Zeichenstreitigkeiten sei im nachfolgenden ein Brief-
wechsel wiedergegeben, da er lber die aufgeworfene Frage hinaus noch ein gutes
Bild von den allgemeinen Industrieverhiltnissen jener Zeit bietet.

,,Es geht so weit’* — schreibt Daniel Peres am 2. Januar 1808 an Notar Marchand
zu Solingen — ,,daB3 ein gewisser mir unbekannter Jacob Becher sich erlaubt hat, die
Worte: D. Fires D. Pires D. Piras als Messerzeichen zweimal in der Kirche ausrufen zu
lassen. Da sie alle drei meinem Namen Daniel Peres, den ich auf meine Scher- und Feder-
messer, Lichtscheren und sonstige Stahl- und eiserne Waren schlage, seitdem ich meine
Fabrik etabliert habe, nicht nur ganz dhnlich sind, sondern sogar noch das zweite Zeichen
mein vollkommener Name nach hiesiger Aussprache ist.

Ich habe freilich den Vorzug nicht, durch die Geburt ein privilegierter Handwerks-
bruder zu sein, kann daher auch meine Zeichen in die hiesige Zeichenrolle nicht eintragen
lassen, allein ich bin Fabrikant, und zwar vom durchlauchtigsten Landesherrn besonders
geschitzter Fabrikant, dessen Fabrikate mit jenen der hiesigen privilegierten Fabrikanten
in eine und die ndmliche allgemeine Klasse gehéren. Mit Fabrizieren aller Artikel, welche
ich fabrizieren lasse, darf jeder Privilegierte sich begeben. Der Jacob Becher wiirde also,
wenn ihm seine unerlaubte Handlung durchging, kiinftig berechtigt sein, auf seine Waren
meinen Namen, mithin mein Zeichen zu schlagen. Dies kann und werde ich aber nie zu-
geben. Ich mufBl daher meine feierliche Protestation gegen die fernere Publikation der
drei eingangs gemeldeten Worte und vorziiglich aber gegen deren Eintragung als Zeichen
in die Messer-Rolle noch beizeiten einlegen und den Herrn Notar ergebenst bitten, sich
in Zustand zweier Zeugen entweder an das hiesige 16bliche MeBmacherhandwerksgericht
oder wenn selbiges heute nicht versammelt sein mochte, zu dem jetzigen Herrn Vogt des
Messmacherhandwerks zu begeben und die oben erwadhnte Protestation gegen die fernere
Publikation und Eintragung der vorgenannten drei Zeichen D. Fires, D. Pires, D. Piras
in bester Form einzulegen, zugleich mir meine Rechte und Zustandigkeiten fiir alle Falle
vorzubehalten, eine Abschrift dieser meiner Protestation dem 16blichen Messmacherhand-
werksgericht oder dem Herrn Vogt zuriickzulassen, den ganzen Akt in ein Instrument
aufzunehmen und mir ein Exemplar in beglaubigter Form dariiber zukommenzulassen.
In der Zuversicht, daB H. Notar meinem Gesuche willfahren werde, verharre ich mit
Hochachtung des H. Notar

ergebenster
gez. Dan. Peres.‘

,,Solingen im GroBherzogtum Berg, den 2. Januar 1808, nachm. 3 Uhr, verfiigte ich
Endgefertigter Notar auf vorstehendes dienstliches Ersuchen des H. Daniel Peres in
Zustand der beiden mitunterzeichneten Zeugen H. Richartz und L. Maymann mich zu
dem in der Behausung des H. Gerichtsschreibers Guilleaume anwesenden Herrn Vogt
Storsberg und Herrn Rathmann Wolfertz, machte denselben den Inhalt meines Auftrages
bekannt, protestierte diesem nach im Namen meines Requirenten H. Daniel Peres in
gehoriger Form gegen die fernere Publikation der von dem Jacob Becher nachgesuchten
drei Worter als: D. Fires, D. Pires, D. Piras und dercn Eintragung als Zeichen in dic Messer-
rolle und habe die Gerechtsame des Herrn Requirenten besterma@en fiir alle Falle zu ver-
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wahren gesucht. Der Herr Vogt Storsberg und Rathman Wolfertz erklirten hierauf,
daB sie die von H. Daniel Peres eingelegte Protestation nicht annehmen kénnten, indem
H. Peres

a) kein Zeichen in der Rolle hitte, noch haben kénnte, dem die drei Wérter: D. Fires,
D. Pires, D. Piras zu nahe kidmen;

b) sei H. Peres deswegen, dal die drei oben genannten, von dem Jacob Becher
als Zeichen zu schlagen ausersonnene Worter dem Namen Dan. Peres dhnlich seien,
nicht befugt, eine Protestation hierwider einzulegen, indem es jedem privilegierten Hand-
werksfabrikanten freistinde, sich ein Zeichen zu ersinnen, wofern es einem anderen
bereits eingetragenen Zeichen nicht zu nahe kidme;

c¢) befinden sich viele Namen von den groSten Mannern der dlteren und jiingeren
Zeiten in der Messmacherrolle als F. Rex, Napoleon, Joachim und so weiter;

d) kénnte auch dem Kaufmann Dan. Peres das Zeichen D. Pires auf Messer zu
schlagen nicht schidlich sein, indem er nicht berechtigt sei, Messer machen zu diirfen,
und dem Jacob Becher die ersonnenen Zeichen nur auf Messer zu schlagen in die Mess-
macherrolle eingetragen wiirden.

Dem H. Vogt Storsberg habe ich diesem nach eine Abschrift der eingangs be-
zogenen Protestation wider die fernere Publikation und Eintragung der fraglichen Zeic hen
in die Messmacherrolle wiederholt und bin hierauf mit den Zeugen weggegangen.

»Also ausgefertigt ctc. . . . Jacob Marchand, Notar.*

Darauf richtete Daniel Peres folgenden Brief an den Minister des Innern im
GroBherzogtum Berg, das am 15. Midrz 1806 von Napoleon an Joachim Murat ver-

liehen worden war.
PP

Meine feinen Politurfabrikate nach englischer Art und besonders meine Scher-
und Federmesser bezeichne ich seit der Errichtung meines kostspieligen Etablissements
mit meinem Namen D. Peres. Ich habe dieses von mir gewdhlte Zeichen wirklich schon
in Ruf gebracht. Der Neid anderer privilegierter Messerfabrikanten zu Solingen mif3-
gonnt mir das. Einer der Ratsleute Jacob Becher erlaubte sich niamlich die Wéorter:
D. Fires, D. Pires, D. Piras als von ihm crsonnene Messerzeichen 6ffentlich ausrufen zu
lassen. Sobald ich dieses vernahm, meldete ich mich mit einer Protestation bei dem MeB3-
macherhandwerksgericht gegen die Eintragung jener Zeichen in die Zeichenrolle, weil
sie die groBte Ahnlichkeit mit meinem als Zeichen gewidhlten Namen haben und not-
wendig damit verwechselt werden miissen.

Ich erwartete eine unbedingte Willfahrung meines verniinftigen und billigen Ge-
suches, allein ich betrog mich sehr. Meine Protestation schien vielmehr dem Handwerks-
vorstand cine erwiinschte Gelegenheit zu sein, mich als einen Ungerechten in den Privi-
legien ihre Superioritidt fithlen zu lassen.

In dem abschriftlich hier beigefaltenen Notarial-Instrumente findet sich meine
Protestation sowohl als auch die von dem Vogt des MeBmacherhandwerks darauf erteilte
Antwort.

Letztere ist so geeigenschaftet, daBl ich gezwungen bin, bei einer hohen Behérde
wirksamen und nachdriicklichen Schutz gegen die Willkiir des Handwerksgerichtes in
Untertanigkeit zu reklamieren.

Eine kurze Prufung und Auscinandersetzung der vom Vogt des MeBmacherhand-
werks vorgebrachten vier Weigerungsgriinde werden meinen Schritt rechtfertigen.

Hier muB ich die vorliufige Bemerkung cinflieBen lassen, da8 man sich auf meine
Protestation gefat gemacht und die Antwort schon in Bereitschaft hatte, denn es war
eines MeBmacherrats Sache nicht, aus dem Stegreif solche Antworten zu geben.

Ich soll nach der Mcinung des Mefmacherrats kein Recht zur Protestation gegen
die Eintragung der meinem Namen zu nahe gehenden drei Woérter als Messerzeichen
haben, weil ich erstens selbst kein Zcichen in der Mef3macherrolle hiatte. Der Vordersatz
ist wahr, allein der SchluB} ist falsch.

Der Umstand, daB ich zu den privilegierten Messerfabrikanten zu gehdren die Ehre
nicht habe, benimmt mir das Recht im mindesten nicht, auf Sicherheit meines Eigentums
Anspruch zu machen.
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Sobald ich zuerst meinen eigenen Namen D. Peres als ein Zeichen auf mein Fabrikat
wihlte, erwarb ich mir nach allgemeinen Grundsitzen ein Recht, solches einem jeden
andern zu verbieten, der durch den Gebrauch dieses Zeichens mir Schaden zufiigen
konnte; hat nun der Messerfabrikant das Recht, seine eigentiimlichen in die Rolle ein-
getragenen Messerzeichen auf alle anderen Eisen- und Stahlfabrikate zu schlagen, so
spricht es von selbst, daB durch die fraglichen Worter mein Zeichen gefihrdet war, weil
die privilegierten Fabrikanten alle Artikel, die ich fithre, fabrizieren lassen diirfen. Die
Zeichenrolle der Privilegierten mag also unter ihnen selbst nur insofern als Gesetz gelten,
als sie einem Dritten per indirectum nicht zum Schaden gereicht.

Diese Antwort paf3t ebenfalls auf den zweiten vom Vogt angefiihrten Grund, daB es
namlich einem jeden Privilegierten frei stehe, ein Zeichen zu wahlen, wenn es nur einem
bereits eingetragenen Zeichen nicht zu nahe komme.

War mir als Unprivilegiertem, die Gelegenheit benommen, meine Zeichen zur
Sicherung meines ausschlieBlichen Rechtes in ein Gffentliches Register oder in eine so-
genannte Rolle eintragen zu lassen, so konnte freilich in Hinsicht auf die Zeichenrolle
der Privilegierten der Becher vielleicht keinen Widerstand finden, um seine neu gewéhlten
Zeichen eintragen zu lassen. Allein diese Zeichenrollen kénnen auferhalb der Privile-
gierten keine verbindende Kraft haben.

Der dritte Grund des Vogtes soll eine Chikane sein, die ich mit Stillschweigen iiber-
gehe, desto nachdriicklicher muf3 ich mich aber uUber seinen vierten Grund verbreiten.
Hier sind zwei Unwahrheiten zu riigen:

Einmal soll ich nach des Vogtes Behauptung keine Messer machen diirfen, und zum
anderen soll der Jakob Becher die ausersonnenen Zeichen nur auf Messer zu schlagen
berechtigt sein.

DaB ich bis dahin der einzige Schermesserfabrikant zu Solingen bin, und daB
mir die Erlaubnis, alle Gattungen von Federmessern zu fabrizieren von der hohen Landes-
regierung erlaubt worden ist, sind dem Vogte bekannte Dinge. Meine Scher- und Feder-
messer bezeichnete ich just mit meinem NamenD. Peres. Es kénnte mir also kein gré8erer
Eintrag geschehen, als wenn es dem Becher, oder seinem kinftigen Zessionir durchgehen
sollte, die meinem Namen ganz dhnlichen Zeichen, welche er ersonnen und als seine aus-
schlieBlichen Messerzeichen in die Rolle eingetragen haben will, kinftig auf Scher- oder
Federmesser zu schlagen. Das ist aber der einzige Plan des hinter dem Becher sich ver-
steckt haltenden Dritten, denn er selbst ist nur ein Gabelschmied und 148t keine Messer
fabrizieren.

DaB ein jeder privilegierte Mssserfabrikant seine eigentiimlichen Messerzeichen
auf alle anderen Stahl- und Eisenwaren zu prigen berechtigt ist, gehort ebenfalls unter die
bekanntesten Dinge.

Ich wirde daher in der Folge Gefahr laufen, daBl ein Dritter die ndmlichen Stahl-
und Eisenwaren, welche ich nach englischer Art verfertigen und mit meinem Namen
bezeichnen lasse, fabrizieren, und zum Verderben meiner Fabrik mit den meinem Namen
ganz ahnlichen Zeichen bezeichnen lassen wirde.

Dieses muB3 ich vorziiglich zu verhiiten suchen, weil ich bekanntlich der einzige im
Lande bin, der den Stahlwaren die englische Politur zu geben versteht, mithin meine
Waren dadurch den Vorzug haben.

Schon so manchen Beweis eines vorziiglichen Schutzes meines Etablissements von
seiten der hohen Landesbehérde habe ich zu erhalten das Glick gehabt. In dem gegen-
wartigen Falle darf ich dieses mit Zuverldssigkeit ebenfalls erwarten. Ich glaube daher
in Untertanigkeit zu der Bitte mich berechtigt zu halten, da8 durch einen hohen Befehl
an den Obervogtverwalter zu Solingen nicht nur dem MeBmacherhandwerksvorstande
untersagt werde, die drei fraglichen, meinem Namen ganz dhnlichen Zeichen in der Zeichen-
rolle einzutragen, sondern daf3 auch fiir die Zukunft eine solche Verfiigung getroffen werde,
wodurch meine simtlichen sonstigen Warenzeichen gegen die Eingriffe anderer Fabri-
kanten gesichert bleiben.

Der ich in hoffender Gewirtigung einer gnddigen Aufnahme meiner gerechten Bitte
ehrfurchtsvoll verharre,

Euer hochgriflichen Exzellenz unterténigster

11. Januar 19o8. gez. Daniel Peres.*
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Das Antwortschreiben der Regierung lautete:

,,GroBherzogtum Berg,

Elberfeid, den 22. Januar 1808,

Der Provinzialrat des Bezirkes Elberfeld an den
Herrn Obervogtverwalter Krey.

Sie erhalten hierbei in Abschrift eine Vorstellung des verdienten Fabrikanten
Daniel Peres in dem Kirchspiel Solingen, woraus sich ergibt, daB ein anderer dortiger
Fabrikant von der privilegierten Klasse, Jacob Becher genannt, fiir seine Fabrikate
Zeichen gewihlt und dem Handwerksvorstand zur Eintragung in die dortige Zeichenrolle
vorgelegt hat, welche seinem Namen so nahe kommen, da@3 sich dabei keine andere Ab-
sicht voraussetzen 1a83t, als die Abnehmer zu tduschen. Jener Becher wird hierin von dem
Vorstand des MeBmacherhandwerks aus nichtigen Griinden unterstiitzt. Da indessen
ein solches Vornehmen nichts anderes als eine mehr oder minder verdeckte Beeintrich-
tigung des Supplikanten und Taduschung der Abnehmer zum Zwecke haben kann, welches
in keiner Riicksicht zu dulden ist, so werden Sie angewiesen, keinem Fabrikanten den
Gebrauch des Zeichens oder Namens eines anderen privilegierten oder unprivilegierten
Fabrikanten oder auch nur eine Nachahmung desselben, wie hier beabsichtigt wird,
wider seinen Willen zu gestatten, viel weniger dessen Bekanntmachung oder Eintragung
in die Zeichenrolle zu dulden, auch dem Fabrikanten, welcher iiber ein solches Vornehmen
Beschwerde fithrt, nach den Umstidnden jederzeit Schutz und Hilfe angedeihen zu
lassen.

Aber weit mehr als unter den Streitigkeiten mit den Ziinften hatte Daniel Peres
unter den bald einsetzenden politischen Wirren zu leiden. Auf den im Jahre 1799
gestorbenen Herzog Karl Theodor folgte Maximilian Joseph von Pfalzzweibriick.
Die Ziinfte, die um das Weiterbestehen threr Privilegien besorgt waren, wurden bei
dem neuen Herzog vorstellig, um ,,ihre alten Vorrechte bestitigt zu erhalten”. Eine
endgiiltige Antwort verzogerte sich, da 180z zunichst die obrigkeitliche Weisung
erging, ,,0b die Solinger Handwerksprivilegien nicht eine Modifikation erforderten
oder ob solche wohl gar besser aufzugeben seien”. Die Freiziigigkeit war bereits 1804
verkiindet worden. Aber die Solinger Handwerksbriider vermochten ihre bisherigen
Rechte mit solcher Geschicklichkeit zu vertreten, daf es ihnen gelang; die Regierung
davon zu iiberzeugen, ,,dall wohl Solingen ohne Privilegien nicht sein Bestehen haben
wiirde“. — Dann kam die napoleonische Zeit. Durch Artikel 15 des PreBburger Frie-
dens fiel das Herzogtum Berg am 15. Marz 1806 an Frankreich, wurde unter Joachim
Murat zum GroBherzogtum erhoben und am 31. Juli 1808 mit Frankreich vereinigt.
Nun galt die franzosische Gesetzgebung. Mit dem allerhéchsten Dekret vom 31. Mérz
1809, durch das ,,alle Ziinfte, Innungen, Gilden und Zunftamter noch besonders
im GroBherzogtum Berg aufgehoben wurden, erreichten auch die Solinger Hand-
werksbruderschaften ihr Ende. Zwar versuchten die Handwerksbriider wegen
,,Aufrechterhaltung der Fabrike'* noch zu retten, was méglich schien. Sie stellten
am 23. Februar 1810 den Antrag, ,,dall den gesamten Fabrikgenossen fiir sich und die
Ihrigen eine Erfindungs-Urkunde (Brevet d’invention) mit dem Pradikat einer
unter besonderem allerhéchsten Schutze stehenden GroBherzoglichen Fabrike aller-
gnidigst werde verlichen werden®. In der Begriindung wurde hervorgehoben, ,,da3
sie das beruhigende Zutrauen hegten zu der Huld und Grofimut ihres erhabenen
Souverins, dal3 die Solinger Fabrike unter dem Szepter Napoleons des Einzigen
eines solchen Schutzes werde gewiirdigt werden, daB sie wenigstens keine Erschitte-
rung leiden werde”. Der Antrag blieb ohne Erfolg. Die Handwerksbriider muBten
sich endgiiltig damit abfinden, daB an Stelle der Jahrhunderte alten Privilegien
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nunmehr die Bestimmungen der franzésischen Fabrikgesetzgebung traten. Aber
noch die vom Bergischen Land auf Napoleon gesetzte Hoffnung wegen eines engen
Zollanschlusses an Frankreich, um dem bis dahin erhobenen hohen Eingangszoll
nach den franzoésischen Landern zu entgehen, wurde enttduscht, da das GroBherzog-
tum -— obgleich unter franzosischer Herrschaft stehend — Zollausland blieb. Der
Rhein bildete die Zollgrenze nach Frankreich hin, und der englische Wettbewerb
machte sich im Auslandgeschift aufs driickendste fithlbar. Die allgemeinen wirt-
schaftlichen Verhiltnisse in Solingen verschlechterten sich mehr und mehr, so daB,
als der Zusammenbruch des Kaiserreichs erfolgt, und das bergische Land beim
Wiener Frieden PreuBlen zugeteilt worden war, zunichst viel Leid und viel Armut
iiberwunden werden mulfte.

Wenn auch genaue Anhaltspunkte tiber den Einflull dieser Kriegszeiten auf
das junge Unternehmen von Daniel Peres nicht {iberliefert worden sind, so ergibt
sich doch aus dem nachfolgenden, daB es diesen Stiirmen nicht gewachsen sein konnte.
Die urspriingliche Fabrikanlage und die fortdauernden Versuche und Verbesserungen
hatten ein betrachtliches Kapital verschlungen. Wenn auch in den ersten Jahren
die fiir seine Erzeugnisse erzielten Preise guten Gewinn abwerfen mochten, da er
allein mit den Sheffieldern im Wettbewerb stand, so gestalteten sich die Verhilt-
nisse unter den geschilderten Verhiltnissen fiir ihn doppelt ungiinstig. Nicht nur
litt er wie die anderen Solinger unter der anhaltend besonders schlechten Geschifts-
lage, er konnte nicht hindern, daB die in Solingen zuerst von ihm angefertigten
Rasiermesser und besseren Feder- und Taschenmesser auch von anderen Fabrikanten
hergestellt wurden. Vor allem blieb sein Geheimnis der Stahlpolitur nicht lange
gewahrt. Trotz der seinen Arbeitern auferlegten Pflicht zur Verschwiegenheit
wurde das heute noch in gleicher Weise gehandhabte Verfahren bald Gemeingut.
Die ihm so in Solingen selbst entstehende Konkurrenz stand sehr viel giinstiger da
als er, da sie kein Kapital fiir Versuchsarbeiten zu opfern gehabt hatte. Wenn auch
durch die Beseitigung der Privilegien fiir die Zukunft andere Méglichkeiten fiir jeden,
der schaffen wollte, gegeben waren als bisher, so konnten hieraus fiir Daniel Peres
doch in dem Augenblick keine besonderen Vorteile mehr erwachsen, als auch anderen
sein Verfahren bekannt geworden war. Der anfianglich gliickliche Aufstieg in der
Entwicklung des Stahlpolitur-Unternehmens wurde nicht nur voriibergehend ge-
hemmt, sondern die finanziellen Verhiltnisse gestalteten sich so ungiinstig fiir Daniel
Peres, daB, als 1823 sein Sohn Karl nach Erhalt einer guten kaufménnischen Vor-
bildung in die Firma als Teilhaber eintrat, Vater und Sohn nach kritischer Betrach-
tung des ganzen Geschiftes zu dem schweren Entschlusse kamen, die bisherige Fabri-
kation allmihlich zu verlassen und sich ausschlieBlich auf den Vertrieb von Solinger
Stahlwaren zu legen. Ein groBer Teil des fritheren stattlichen Vermdgens war als
verloren anzusehen, und es bedurfte in den nachfolgenden Jahren der unermiidlichen
Reisetatigkeit des Sohnes, um die Firma vor Schlimmerem zu bewahren. Wenn
es somit Daniel Peres auch trotz aller Arbeit und der erzielten technischen Erfolge
nicht beschieden gewesen ist, fiir sich geschaftliche Vorteile herauszuwirtschaften,
so wurden ihm doch Anerkennungen in anderer Weise zuteil. 1821 war ihm vom
Konig von PreuBen das allgemeine Ehrenzeichen I. Klasse verliehen worden, und
1823 wurde er von Solingen als Abgeordneter fiir die ins Leben gerufene Provinzial-
stindeversammlung gewihlt, ein Beweis, daf3 die Zeit der vielen Anfeindungen als
Nichtprivilegierter von seiten seiner Mitbiirger vorbei war, und man ihm jetzt
Vertrauen entgegenbrachte. Es ist noch ein Antrag von ihm erhalten, den er in der
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Sitzung vom 22. Juni 1830 in der dritten rheinischen Landtagsversammlung vor-
getragen hat. Er lautet:

,,Auf sieben Bachen, die auf den Héhen von Solingen ihr Entstehen haben, und auf
der Wupper, soweit dieselbe in einem Halbkreise dessen Gebiet begrenzt, befinden sich
go bis 100 Schleifmiihlen, die zu allen Zeiten seit mehr denn 4oo Jahren von den ver-
schiedenen Regenten mit der gréBten Schonung behandelt wurden, ebenso auch die
groBe Anzahl Stahl- und Sensen-Himmer und Schleifmithlen im Gebiete Remscheidts.
Diese Gewerke haben sich durch die Aufmerksamkeit, die ihnen jederzeit von den Regen-
ten zuteil wurde, bis heute erhalten, ich hege demnach das feste Vertrauen zu der hochan-
sehnlichen Stindeversammlung, nun auch jetzt sowohl die Wasserwerke als andere Fabrik-
gebidude von der Grundsteuer frei zu belassen.

Im ibrigen blieben seine Gedanken stets auf technische Verbesserungen ge-
richtet auch auf anderen als seinem besonderen Gebiet. So liegt noch eine siuber-
liche Ausarbeitung iiber ,,Die beste Mortelzusammensetzung vom Jahre 1822 vor,
die er offenbar dem Konige von PreuBlen hat einsenden wollen, wenn nicht gar ein-
gesandt hat. Sonntags soll er sich mit Vorliebe in sein Haus am Griinewald zuriick-
gezogen haben, um bei geschlossenen Fensterladen und Tiiren ungestort seinen Ver-
suchsarbeiten obliegen zu kénnen. Seine Frau soll ihm dabei eine verstindnisvolle
und geduldige Gehilfin gewesen sein. Leider lieB ihn seine Gesundheit im Stich;
er erkrankte an einem Nervenleiden, das sich 1839 bis zur fast voélligen Lahmung
steigerte. Von seiner Frau mit Liebe gepflegt, von seinen Kindern und Enkeln um-
geben, war er bis zu seinem Ende an den Sessel gefesselt. Er starb am 6. Marz 1845.

Unter Carl Peres, fiir den die Losung galt: ,,Nur nicht selbst fabrizieren, ent-
- wickelte sich das Exportgeschaft im Vorteil, die Handelsbeziehungen erstreckten sich
bis Hinterindien. Er war seit 1837 mit Wilhelmine Zapp aus Riinderot verheiratet.
Noch ehe seine Sohne das Geschift iibernehmen konnten, starb er im Jahre 1862.
Die langen Jahre bis 1878 fiihrte seine Frau den Betrieb, um ihn dann ihren Séhnen
zu lbertragen, die neben dem Export wieder die Fabrikation von Solinger Stahl-
waren eingerichtet haben, und zwar unter Beibehaltung des alten Namens Daniel
Peres.

Unsere Abhandlung ist die Geschichte eines tatenreichen Lebens voll redlichen
Vorwirtsstrebens. Gerade um die Zeit in die Solinger Klingenindustrie hineinversetzt,
wo der Unterschied zwischen Privilegierten und Unprivilegierten ein Verwirklichen
und Auswerten seiner Erfindungsgedanken mehr erschweren mufte als zu irgend-
einer anderen Zeit, sei es vor 1777 oder nach 1815, wurde seine beste Kraft in ruhm-
losen Kiampfen gegen Neid und Vorurteil der Ziinfte verausgabt. Ohne Patent-
schutz fiir die Ergebnisse seiner miihseligen und kostspieligen Arbeiten, zerrann ihm
der Erfolg unter den Fingern. Der Erfolg kam nicht ihm, sondern der Allgemeinheit
zugute. Daniel Peres ist der erste Solinger gewesen, der den Kampf mit dem auf-
blithenden Sheffield erfolgreich aufgenommen hat, und zwar zu einer Zeit, wo dies
fir Solingens Stellung auf dem Weltmarkt von weittragender Bedeutung war. Er
hat sich ein dauerndes grofles Verdienst durch die Nacherfindung der schwarzen
Stahlpolitur erworben sowie durch die Einfiihrung zweier neuer Industriezweige,
der Herstellung von Rasiermessern und der von besseren Taschenmessern. Wenn
jetzt, nach ungefihr hundert Jahren, die Solinger Industrie besonders auf diesen
Gebieten den Sheffieldern gegeniiber erfolgreich auf dem internationalen Markt be-
gegnen kann, so hat sie dies zu einem hohen MaBe Daniel Peres zu verdanken.
Er ist ein Vorkampfer der Solinger MeBmachertechnik.
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Nikolaus Riggenbach.
Zu seinem hundertjahrigen Geburtstag.

Von

Dr. Karl Keller, Miinchen, vormals Professor in Karlsruhe.

Wenn heute dem Naturfreund, auch demjenigen, dem es an Kraft und Riistig-
keit gebricht, um mit Bergschuh, Eispickel und Rucksack sich selbst an Kletter-
wege zu wagen, trotzdem die starre Welt ewigen Eises und Schnees nicht verschlossen
bleibt, wenn es heute auch ithm gegénnt ist, in die weltabgeschiedene Einsamkeit der
von hochragenden Felsen umsdumten Schrofen und Kare zu schauen und mit schén-
heitstrunkenem Auge vor der Majestdt des Hochgebirges zu stehen, wenn es auch
ihm nicht mehr verwehrt ist, sich an dem Farbenreichtum hochalpiner Vegetatign
zu erfreuen, so wird gerade dieser Naturfreund mit Dank, aber auch mit Staunen
und Hochachtung auf die herrlichen Erfolge einer Technik blicken, die ihm einzig
und allein die Hochgebirgsnatur erschlossen hat, einer Technik, zu welcher ein Mann
den Ansto3 gegeben hat, der von sich und seinen idealen Zielen selbst gesagt hat:

,, Ich will alles Volk auf die Berge fithren, damit sie alle die Herrlichkeit unseres
erhabenen Landes genieen konnen.“

Das war Nikolaus Riggenbach, der mit seiner Rigibahn den ersten Schritt
auf dem durch jene Worte von ihm angekiindigten Weg gemacht hat, und dem
an der Forderung und Entwicklung der Bergbahntechnik ein maichtiger Anteil
zukommt, einer Technik, die den Kampf gewagt hat mit den Hochgebirgsgiganten
und mit ihrer bis dahin nicht tberwundenen Macht. Und das von Riggenbach
begriindete Zahnrad-Bergbahnsystem, das am Rigi seinen Siegeslauf begonnen hat,
ist heute iiber alle Lander der Erde verbreitet und hat mit seinen vielfaltigen An-
wendungen die weittragendste Bedeutung errungen und durch seinen groBartigen
EinfluB auf die Verkehrsverhdltnisse mancher Gegenden zu deren Wohlstand und
kultureller Hebung uncndlich viel beigetragen.

Es ist daher nur eine Schuld der Dankbarkeit, wenn wir jetzt, wo wir der
hundertsten Wiederkehr des Geburtstages dieses merkwiirdigen Mannes entgegen-
gehen, seiner gedenken und uns ein Bild seines Lebensganges, seiner Entwicklung,
seiner Arbeit, aber auch seiner Mithen und Sorgen und seiner Kimpfe vor Augen
fiihren. GroBe Forderung meiner Arbeit bot mir eine Art von Selbstbiographic
Riggenbachs, die er unter dem Titel: ,,Erinnerungen cincs alten Mecha-
nikers im Jahre 1886 herausgegeben hat, sowie eine Zusammenstellung der
bei sciner Beerdigung gehaltenen Ansprachen, fiir deren Mitteilung ich auch an
dieser Stelle der Familie Riggenbach meinen gebiihrenden Dank sage.

Riggenbach fithrt uns in den Anfang des vorigen Jahrhunderts. Napoleon L
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hatte eben iiber das ganze — mit Ausnahme von England — ihm zu FiiBen liegende
Europa die Kontinentalsperre verhidngt, durch die er-dem englischen Handel einen
todlichen Schlag zu versetzen gedachte. Da somit das ganze europidische Festland
fiir alle Produkte der englischen Kolonien abgesperrt war, hiuften sich diese Er-
zeugnisse auf den englischen Markten an, wihrend gleichzeitig deren Preise auf dem
Festlande zu gewaltiger Hohe anstiegen. Wie wir es heute in dem groBen Kriege
infolge der von England iiber unser Deutsches Reich verhangten Blockade be-
obachten, daB3 nach und nach die Rohstoffe selten werden und teilweise ganz zu
fehlen beginnen, dafl aber Wissen-
schaft und Technik in solcher Not-
lage lernen, teilweise sich auf neue
bisher noch nicht beniitzte Roh-
stoffe zu besinnen, teilweise fiir bis-
her beniitzte und jetzt fehlende
Rohstoffe geeignete Ersatzstoffe
herzustellen, so ging es auch da-
mals, und fiir den Rohrzucker,
dessen Einfuhr aus England un-
moglich geworden war, entstand
als Ersatz der Riibenzucker. Der
Physiker und Chemiker Achard?)
hatte sich schon seit 1786 auf
seinem Gute Kaulsdorf bei Berlin
mit dem Anbau der Runkelriibe
und der Gewinnung des Zuckers
aus derselben beschiftigt. Im Jahre
1801, alsoschon vor der Verhingung
der Kontinentalsperre, erbaute er
auf seinem schlesischen Gute
Kunern die erste Riibenzuckerfa-
brik und bildete sie zu einer Lehr-
anstalt fiir Zuckerfabrikation aus.
Nun folgten bald auch andere Fig. 1. Nikolaus Riggenbach.
Griindungen von Zuckerfabriken,
und dieser Industriezweig gelangte insbesondere in Frankreich, von Napoleon
hervorragend unterstiitzt und gefordert, zu groBer Bliite. Eine solche Fabrik
hatte auch der Vater unseres Nikolaus Riggenbach, der ebenfalls Nikolaus
hieB, in dem damals noch franzésischen elsdssischen Stadtchen Gebweiler errichtet
und betrieb sie mit bestem Erfolge, so daB er in der Lage war, als vermoglicher
Mann seiner zahlreichen Familie eine behagliche, sorgenlose Existenz zu bieten.
Diese Familic bestand aus seiner Frau und acht Kindern, von denen unser am
17. Mai 1817 geborener ,Niklaus® der dltestc Knabe war?).
1) Achard, Franz Karl, Dircktor der physikalischen Klasse der Akademie der Wissen-
schaften. Geboren 1753, 28. April in Berlin, gestorben 1821, 20. April in Kunern (Schlesien)
2) So niamlich, nicht ,,Nikolaus® wurde er in der Familie genannt, und dieser Name blieb
im bis zu seinem Greisenalter, wo er als allgemein geachteter und geliebter ,,Papa Niklaus®
von sciner ganzen Heimatgemeinde verehrt wurde.
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Die Hiarte der Kontinentalsperre erzeugte in den europiischen Staaten wie in
Nordamerika eine wirksame Reaktion, und der Handel, insbesondere der Schmuggel,
fand Mittel genug, das verhaBte System zu umgehen. So sank die Kontinentalsperre
trotz aller moglichen GegenmaBregeln gegen den Schleichhandel schlieBlich zu einem
Mittel herab, Napoleons Kassen zu fiillen, und endlich muBte sie nach dem Ab-
schluB3 der gegen ihn gerichteten Allianz von 1812 und durch seinen Sturz im Jahre
1813 vollstandig fallen.

Damit brach auch der gewinnbringende Betrieb der Zuckerfabriken, besonders
derjenigen von Riggenbach in Gebweiler, zusammen, das Geschift ging immer
weiter zuriick und die Konkurserklarung stand bevor. Diese Schande und Sorge
gab dem alten ehrenfesten Manne den Todessto3. Er starb 1827 an schwerer Nerven-
erkrankung und lieB seine zahlreiche Familie mittellos zurtick. Damals war unser
Niklaus ein zehnjahriger Junge; trotz der bedringten Verhiltnisse der Familie
sollte er aber als der dlteste Sohn doch etwas Ordentliches lernen, so war es ja der
Wunsch seines Vaters in seinen gliicklicheren Tagen gewesen; da aber in Geb-
weiler eine hohere Schule nicht war, wurde er zum Besuch des Gymnasiums nach
Basel geschickt, wo er bei seines Vaters Mutter mit groBer Liebe aufgenommen
wurde und bei ihr auf ihrem Landgute in der Nihe der Stadt wohnen konnte. Unsers
Niklaus Gymnasialstudien in Basel hatten aber geringen Erfolg, er zihlte, da er
den klassischen Studien und den alten toten Sprachen keinen besonderen Geschmack
abgewinnen konnte, zu den mittelmaBigen Schiilern und ergriff daher gern die erste
sich ihm darbietende Gelegenheit, in eine praktische Laufbahn iiberzugehen.

Ein Freund der Familie, Hieronymus Bischoff, der in Basel ein Tuch-
geschift betrieb, erbot sich, den jungen Niklaus in sein Geschift aufzunehmen
und ihn zusammen mit seinem eigenen Sohn zu erziehen, ja sogar spiter zu adop-
tieren. Die Mutter nahm natiirlich bei ihren gegen friiher so veranderten Vermogens-
verhiltnissen diesen Vorschlag gerne an, und Niklaus trat in das Tuchgeschift
von Bischoff als Lehrling ein. Aber auch hier scheint er nicht wohl geniigt zu
haben; sein Prinzipal erklarte ihn fiir dieses Geschaft zu dumm; der junge Niklaus
trat aus demselben aus und ging zunichst zur Mutter zuriick; dabei verzichtete
er auf alle ihm in Aussicht gestellten Versorgungs- und Adoptionsversprechen.
Dies war im Jahre 1832, und unser Niklaus damals 15 Jahre alt.

Die Mutter, die inzwischen auch nach Basel iib rgesiedelt war und dort ein
recht gut gehendes Spezereigeschift betrieb, konnte aber natiirlich den Sohn, der
denn doch einmal zu einem Verdienst kommen mufBlte, nicht untatig bei sich zu
Hause behalten und vermittelte ihm die Aufnahme zundchst als Lehrling in die
Bandfabrik von,Emmanuel Hofmann. Hier interessierten den jungen Mann
vor allem die Bandwebstiihle und tiberhaupt die Maschinen, so dal3 er sich lieber
in den Fabrikraumen herumtrieb als — was ihm als Lehrling eigentlich oblag —
Geschiftsbriefe zu kopieren. Und hier, in der Werkstatte von Hofmann, war es,
da entstand in dem jungen Niklaus die Uberzeugung, daB3 er Mechaniker werden
wolle und miisse. Er suchte hun auch diesen Plan zur Ausfiihrung zu bringen,
so sehr auch seine Mutter dagegen war und ihm sogar mit Entziehung jeder Unter-
stiitzung drohte.

Niklaus aber blich dem nunmehr fest gefalten Entschlusse treu; er schlofl
sich an andere junge Leute des Mechanikerberufes an und erreichte es durch deren
Vermittlung auch, in eine Bandstuhlwerkstidtte aufgenommen zu werden, zunichst
wieder nur ais Lehrling. Dort wurde er anfangs freilich zu allen méglichen niederen
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Dienstleistungen verwendet; er muBlte die Werkstitte allabendlich aufriumen und
putzen, kam aber doch bald auch zur Zulassung zu praktischer Handarbeit, am
Schraubstock, an der Drehbank und am Schmiedfeuer. Dort hielt er von 1833
bis 1836 seine Lehrzeit gut und fleiBig aus. Die Mutter séhnte sich auch nach und
nach mit dem Berufswechsel ihres Sohnes aus, und als er nun nach Beendigung
seiner dreijihrigen Lehrzeit auf die Wanderschaft ging, gab sie ihm noch ein paar
,,Goldstickle mit.

Von historischem Interesse mag es sein, und es war auch nicht ganz ohne Ein-
flull auf des jungen Niklaus Leben, daB gerade zu jener Zeit, im Jahre 1830, ein
heftiger Verfassungsstreit in Basel zwischen der Stadt und der Landschaft ent-
standen war, der zu vollkommen kriegerischen Ereignissen mit wechselndem Er-
folge fithrte. Da entschloB sich endlich die schweizerische Tagessatzung beide
streitenden Teile, Stadt und Landschaft, mit 10 ooo Mann Truppen zu besetzen,
und schlieBlich am 26. August 1833 die vollstindige Trennung von Basel-Stadt und
Basel-Landschaft als zwei selbstindige Kantone auszusprechen. Auch unser damals
16 Jahre zahlender Nikla us wollte als getreuer Anhédnger der Stadt Basel sich deren
Truppen anschlieBen, die vor der Stadt lagen, und die aufrihrerischen ,,Landschaftler
bekampfen helfen. Mit einem Stutzen bewaffnet wollte er zum Tore hinaus, aber
da wurde er wieder heimgeschickt, weil man draulen keine Buben brauchen kénne.

Im Jahre 1836 also ging Niklaus auf die Wanderschaft, zu Ful} als echter
Handwerksbursch; zunidchst wollte er gegen Lyon wandern, denn als geborener
Gebweiler war er doch zu sehr Franzose, um nicht zuerst in Frankreich sein Heil
zu versuchen. In Lyon fand er bald Aufnahme in einer Prédzisionswerkstitte. Da
wurden vor allem die Walzen der Seidenindustrie hergestellt, bei deren Bearbeitung
eine Genauigkeit gefordert wurde, wie unser Niklaus sie noch nirgends kennen-
gelernt hatte. Nach mehrmonatiger Arbeit in dieser Werkstitte hatte er sich
eine so grole Gewandtheit in der Prazisionsarbeit angeeignet, daB3 er sich die grofite
Zufriedenheit, ja Zuneigung seines Chefs erwarb, und, als er nun die Werkstitte
wieder verlassen wollte, mit dessen besten Empfehlungen in einer der groBten
Seidenstoffabriken von Lyon Aufnahme fand. Der Besitzer dieser Fabrik wollte
ihn sogar sofort als Werkfiihrer einstellen, was Niklaus, dem die gestellte Auf-
gabe bei seinen noch kaum 2o Jahren seine Krifte zu iibersteigen schien, nur nach
langem Bedenken annahm. Er blieb hier bis Ende September 1837, wihrend seine
Verhiltnisse sich bei reichlichem Einkommen inzwischen recht gilinstig gestaltet
hatten. Seine Wiinsche richteten sich aber nun auf Paris, wo er sich fiir seine weitere
Ausbildung mehr erwarten durfte als von einer Verlingerung seines Aufenthaltes
in Lyon. So machte er sich also Ende 1837 wieder auf den Weg, aber diesmal — denn
seine Mittel erlaubten es ihm jetzt — mit dem Postwagen nach Paris.

Wie er seinerzeit Basel mitten in kriegerisch-aufgeregten Tagen verlassen hatte,
so fing es auch um die Zeit seiner Ankunft in Paris an zu giren. Der dritte Napoleon
war in StraBburg bei einem Putsch verhaftet und nach Amerika verbannt worden.
Als Niklaus dort aber die Nachricht von der Erkrankung seiner Mutter erhielt,
kehrte er im Jahre 1837 zuriick und lebte bei ihr in Arenenberg, also auf Schweizer
Gebiet. Die franzosische Regierung verlangte seine Ausweisung aus der Schweiz und
drohte evtl. mit kriegerischen Maflnahmen. Diese wurden aber infolge der frei-
willigen Abreise des Prinzen vermieden.

In Paris fand Niklaus nur zeitweise Arbeitsgelegenheit, dafiir aber fand er
gute Kameraden, mit denen er iibereinstimmte in dem Gefiihle, daB ihnen zum
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Vorwartskommen mehr fehlte als gerade Arbeitsgewandtheit mit den Héanden,
namlich ein hoherer Grad von Wissen, eine gewisse theoretische Ausbildung. So
gingen also die Genossen abends nach Werkstittenschlul in die freien Vortrige
des Conservatoire des arts et métiers und suchten dann das dort Gehérte durch
hausliches, oft bis tief in die Nacht ausgedehntes Wiederholen sich zu eigen zu
machen. Weil jedoch auf diese Weise ein eigentlicher Erfolg nicht zu erreichen war,
so verbanden sie sich mit einem jungen Studierenden der Ingenieurschule; mit dessen
Hilfe erreichten sie einen nicht gewdhnlichen Grad von Kenntnissen in Mathematik,
Mechanik und Physik.

So kam in abwechselnder korperlicher und geistiger Arbeit, bei Werkstitten-
arbeit im Wechsel mit Studieren, das Jahr 1839 heran, das Jahr, in dem die erste
franzosische Eisenbahnstrecke mit Lokomotivbetrieb von Paris nach St. Germain
eroffnet wurde. Die Freunde sahen sich natiirlich das Ereignis mit an, und die
Lokomotive machte dabei auf Niklaus so tiefen Eindruck, daB er es als seinen
hochsten Wunsch fiihlte, sich einmal dem Bau von Lokomotiven widmen zu koénnen.
Und — merkwiirdigerweise — kam damals gerade ein Mann nach Paris, wie vom
Schicksal gesandt, um unseres Niklaus Wunsch zur Erfiillung zu bringen. Dieser
Mann war August Ehrhardt, zweiter Direktor der neugegriindeten Emil KeBler-
schen Maschinenfabrik in Karlsruhe, der im Verein mit Emil KeBler!) selbst
und dem im Lokomotivbau erfahrenen Englinder Baillie eben daran war, sich an
die Herstellung einer Lokomotive zu wagen. Dieser Ehrhardt hatte friiher in
Paris gearbeitet und dort einige jiingere intelligente Arbeiter kennengelernt, die
er nunmehr fiir KeBlers neues Karlsruher Werk zu gewinnen kam. Und — eben-
falls merkwiirdigerweise — waren unter diesen Arbeitern auch die Freunde unseres
Niklaus, die Ehrhardt sofort erkliarten, sie wiirden seinem Anerbieten nur dann
folgen, wenn er auch jenen mit nach Karlsruhe nehmen wiirde. So kam also Niklaus
Riggenbach wider alles Vermuten nach Karlsruhe, und mit seiner Aufnahme
in die KeBlersche Fabrik begann fiir ihn diejenige T#tigkeit, die fiir ihn die Grund-
lage seiner ganzen kiinftigen Berufsarbeit, seines Lebenswerkes werden sollte.

Mit besonderer Befriedigung erzahlt Riggenbach in seinen , Erinnerungen®,
daB in der Zeit seines Eintritts in die KefBlersche Fabrik dort gerade die Arbeiten
fiir die erste in Deutschland selbst gebaute Lokomotive unter Leitung eines eng-
lischen Ingenieurs begonnen worden seien, und daf} er selbst die meisten der feineren
Bestandteile derselben eigenhandig angefertigt habe. Wenn auch das letztere
wohl ganz richtig sein wird, so beruht doch das erstere, die Bezeichnung der ersten
in Karlsruhe gebauten Lokomotive als erste iiberhaupt in Deutschland fertiggestellte
auf einem wohl verzeihlichen Irrtum. Denn die Arbeiten an der Karlsruher Maschine
begannen 1840, wiahrend schon im Jahre 1838 aus den Werkstiatten der Aktien-
gesellschaft Uebigau bei Dresden eine nach den Planen von Professor Andreas
Schubert gebaute Lokomotive fiir die am 9. April 1839 erdffnete Leipzig-Dresdner
Bahn geliefert wurde?).

Im AnschluB an diese Mitteilung erzihlt Riggenbach weiter, dal ihm durch
den Verkehr mit jenem englischen Ingenieur zum BewuBtsein gebracht worden sei,
daB damals England fiir seinen Beruf das bahnbrechende Land sei. Jedenfalls
brachte ihn dieser Gedanke zur Uberzeugung, daB die Kenntnis der englischen

1) Emil KeBler, geboren 1813, 20. August in Baden-Baden, gestorben 1867, 16. Mirz in

Stuttgart; siehe Zeitschr. d. Ver. d. Ing. 1913. S. 1285.
2) Vgl. C. MatschoB, Entwicklung der Dampfmaschine. Bd. I. S. 8oo.
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Sprache zu seiner weiteren Ausbildung, die er, wenn moglich, in jenem Lande suchen
wollte, dringend noétig sei. Er widmete daher jede freie Stunde dieser Sprache,
aber ohne Beihilfe eines Lehrers, sowie auBlerdem auch iiberhaupt dem Studium
anderer in seinen Beruf einschlagender Wissensgebiete, worunter freilich der ge-
sellige Verkehr mit seinen Genossen, die mit ihm von Paris nach Karlsruhe ge-
kommen waren, erheblich leiden mubBte.

Der Aufenthalt in Karlsruhe war aber fiir Riggenbach auch in anderer Be-
ziehung von groBBem, ja machtigem EinfluB auf seine geistige Entwicklung und damit
auch auf sein ganzes spiteres Leben. Wir miissen wissen, dal gerade um jene
Zeit an das Karlsruher Polytechnikum ein Mann berufen wurde, der nicht nur fir
diese Schule einen weit iiber die Grenzen des Landes hinaus glinzenden Ruf be-
griindete, sondern der selbst als eine hervorragende Leuchte der technischen Wissen-
schaft galt und heute noch gilt, weil er als der Begriinder des Maschinenbaues als
Wissenschaft angesehen werden mufl. Dies war Ferdinand Redtenbacher?).
Und zwischen diesem sowie den anderen Lehrern des Polytechnikums und den
Ingenieuren der Karlsruher Maschinenfabrik herrschte ein vertrauter, vollkommen
freundschaftlicher Verkehr schon von friherer Zeit her, als KeBler zusammen
mit seinem Freund Mef mer eine kleine mechanische Werkstatte gegriindet hatte,
und in MeB mers Zimmer sich die Lehrer des Polytechnikums mit ihm und KeBler
zu regelmaBigen wissenschaftlichen und technischen Unterhaltungen zusammen-
fanden. Und so lernte auch Redtenbacher und Eisenlohr?) u.a. unseren
Niklaus Riggenbach kennen und schitzen.

DaBl Riggenbach auch in Karlsruhe vollkommen heimisch geworden war,
ergibt sich schon daraus, daB er sich schon Ende November 1847 dorthin verheiratete
mit einer Schweizerin, der Enkelin des Baseler Ratsherrn Socin. Aber auch diese
Angelegenheit, wie so manche Periode seines Lebens, sollte nicht ganz der Ver-
quickung und Beeinflussung durch politische Verhaltnisse entbehren. In dieser
Zeit wurde namlich die Schweiz durch heftige innere Streitigkeiten, durch die
immer mehr sich verschirfenden Gegensitze zwischen liberalen und klerikalen
Kantonen, sowie auch zwischen den liberalen und klerikalen Einwohnern innerhalb
der Kantone wesentlich beunruhigt. Die gewaltsame Unterdriickung des Liberalis-
mus in Wallis, die Berufung der frither ausgewiesenen Jesuiten an die hoheren
Lehranstalten in Luzern schon im Jahre 1844, dann auf der anderen Seite die Or-
ganisierung von Freischarenziigen zur Beseitigung der klerikalen Regierung in
Luzern gaben den sieben ultramontanen Kantonen Uri, Schwyz, Unterwalden,
Luzern, Zug, Wallis und Freiburg Veranlassung, im Dezember 1845 einen Sonder-
bund zu schlieBen und ihn zum Widerstand gegen ,,unbefugte Bundesbeschliisse
militdrisch zu organisieren. Da entschloB sich die ,, Tagessatzung* zur Anwendung
von Waffengewalt gegen die Anhinger des ,,Sonderbundes’ am 4. November 1847.
Nach kurzer Dauer des daraus sich entwickelnden ,,Sonderbundkrieges’ unter-
warfen sich die aufriihrerischen Kantone, und die Tagessatzung schuf zur Wiederher-
stellung und Sicherung des Friedens eine neue Verfassung, durch welche die Schweiz
aus einem Staatenbund in einen Bundesstaat umgewandelt wurde, und an Stelle
der ,,Tagessatzung‘ eine freie ,,Bundesversammlung‘‘ trat, am 12. September 1848.

1) Ferdinand Redtenbacher, Professor des Maschinenbaues, geb. 1809, 25. Juli in
Steyr, gestorben 1863, 16. April in Karlsruhe.

2) Wilhelm Eisenlohr, Physiker, geboren 1799, 1. Januar in Pforzheim, gestorben 1872,
1o. Juli in Karlsruhe,.

8*
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Es war also mitten in diesem Sonderbundkrieg, als Riggenbach Hochzeit
halten wollte, und es hitte nicht viel gefehlt, so wire er zum Militirdienst ein-
gezogen worden, sobald er zu seiner Hochzeit Schweizergebiet betreten hitte.
Darum lie3 er sich in Baden, in dem jenseits des Rheines gelegenen Orte Binzen
trauen, und reiste von da alsbald zuriick nach Karlsruhe, um sich mit seiner jungen
Frau dort ein eigenes Heim zu griinden, wo er sich ein bescheidenes Hiuschen
mit gerdumigem Garten erworben hattel).

Vom Jahre 1840 bis zum Jahre 1853 gehorte Riggenbach der Karlsruher
Maschinenfabrik an, allerdings mit einer kleinen Unterbrechnung in den Jahren
1842 und 1843, in welchen er sich auf Zureden von alten Freunden und Verwandten
in Basel an einer kleinen mechanischen Werkstatte beteiligte. Das Geschaft wollte
aber nicht gedeihen, und als — wieder durch einen eigentiimlichen Zufall — der-
selbe Direktor Ehrhardt von Karlsruhe unseren Riggenbach in Basel traf,
machte er ihim den Vorschlag, wieder nach Karlsruhe zuriickzukommen, und zwar
nicht mehr als Monteur, sondern als Werkfiihrer der KeBlerschen Fabrik. In
dieser Zeit also, bis zum Jahre 1853, wurden unter Riggenbachs Mitwirkung
150 Lokomotiven gebaut, darunter auch die vier ersten Maschinen fiir die erste
schweizerische Eisenbahnstrecke von Ziirich nach Baden. Und die erste dieser
vier Maschinen brachte Riggenbach selbst im Friithjahr 1847 auf einen festen
Wagen geladen auwf der Landstralle von Karlsruhe nach Basel und dort iiber die
alte holzerne Rheinbriicke zum schweizerischen Bahnhofe. Einige Zeit spiter,
am 9. August 1847, fithrte er auf seiner Lokomotive den ersten schweizerischen
Eisenbahnzug von Zirich bis zur Station Schliern.

Wie schon einigemal in seinem Leben, so sollte auch in Karlsruhe Riggen-
bachs Geschick von dufleren politischen Verhaltnissen in Mitleidenschaft gezogen
werden. In dem tollen Jahre 1849 schien gerade besonders in Baden alles aus Rand
und Band zu gehen; aus aller Herren Lander kamen Agenten dorthin, um die
Arbeiter aufzuwiegeln. Auch in KefBlers Fabrik wurden sie unruhig und verlangten
Riggenbachs Entlassung, weil er als Werkstittenvorstand zu streng sei. Dieser
erklirte sich daraufhin auch bereit, seine Stellung aufzugeben, immerhin aber ver-
anlafte er KeBler als letzten Versuch, seine Arbeiter zu fragen, ob sie ihm jemand
anderen vorschlagen konnten, der neben praktischer Erfahrung die erforderlichen
technischen Kenntnisse besdBBe, um das Geschift zu leiten, und der dabei auch noch
der franzosischen und englischen Sprache machtig sei. Die Arbeiter wullten nie-
manden vorzuschlagen. Dann miisse er eben Riggenbach behalten, erklarte
KeBler, und mit dem Versprechen, der Werkfiihrer werde sich etwas méfligen in
seiner strengen Behandlung der Leute, gaben sich diese zufrieden und Riggenbach
blieb weiter in Karlsruhe.

Noch iiber ein anderes Vorkommnis aus jenen bewegten Tagen finden wir
eine Erzihlung in der Biographie Redtenbachers, die dessen Sohn Rudolf
verfa3t hat, und woriiber letzterer einen Bericht in einem Briefe Riggen-

1) Wer das damalige alte Karlsruhe kennt, wird sich den Ort des Riggenbachschen An-
wesens leicht vorstellen kénnen; es lag vor dem sogenannten Ettlinger Tor, gegentiber dem Teile
des |, Sallenwaldchen', wo cin gréBerer Weiher, das der damaligen Jugend sehr wohl bekannte,
sogar als Badeplatz beniitzte sogenannte ,,Saubad‘ lag. Jetzt licgt dort dic bekannte Filiale der
Christofleschen Silberfabrik, dic wohl manchem Besucher von Karlsruhe, jedenfalls aber allen
frithcren Studierenden der dortigen Hochschule bekannt sein diirfte. Und das alte ,,Saubad ist

jetzt der Neptunsweiher im Stadtgarten.
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bachs vom 3. Februar 1879 erhalten hatte, der nahezu wértlich wiedergegeben
sein mag!):

,,So fanden auch allabendlich Versammlungen statt. Hunderten von Soldaten und
Arbeitern wurde da gepredigt, daB nun der Zcitpunkt der Gleichberechtigung einge-
treten sei. ... GroBherzog Leopold, welcher an die trcue Anhinglichkeit scines
Volkes glaubte, hoffte immer noch durch giitliche Mittel die Leute zum Verstand zu
bringen: so lieB er die Herren Hofrat Eisenlohr, Professor Redtenbacher und
meine Wenigkeit als drei Manner, dic man allgemein als schr liberal bezeichnete, er-
suchen, in diese Versammlungen zu gehen, um die Leute zu belehren, daB auch in der
besten Republik gearbceitet werden miisse usw. Wir gingen also in eine solche Versamm-
lung im Promenadenhaus?); ... meine beiden Herren Kollegen konnten sich nicht ent-
schlieBen, die Redrierbiihne zu betreten, und sic baten mich, mein Gliick zu versuchen.
Man lieB8 mich zwar ungestért sprechen, allein gleich nach mir besticg einer der Freiheits-
apostel die Rednerbiithne und widerlegte unter dem Jubel der Versammlung alles, was
ich vorgebracht hatte. Dieser Abend machte auf Herrn Professor Redtenbacher
cinen so starken Eindruck, daB er sich von Stund an mehr der konservativen Richtung
anschlo3, was bei Herrn Hofrat Eiscnlohr und auch bei mir das gleiche zur Folge
hatte.

Nachdem die Stiirme der Revolution, wihrend deren die Fabrik vollstandig
stillgestanden war, eciner ruhigeren Zeit Platz gemacht hatten, galt es vor allem
das Geschéft wieder in Betrieb zu bringen und auf eine gesunde finanzielle Grund-
lage zu stellen. Diese ,,Sanierung’ konnte Kefler noch selbst mit Hilfe der badi-
schen Regierung durchfiihren, dann aber folgte er einem schon 1846 an ihn ergangenen
Rufe der wiirttembergischen Regierung, und griindete in EBlingen eine groB3e Fabrik
zur Herstellung von Eisenbahnbedarf, insbesondere von Lokomotiven und Wagen.
Anfangs behielt er noch gleichzeitig die Leitung der Karlsruher Fabrik, sah aber
doch bald ein, dafl eine solche doppelte Titigkeit mit der iibernommenen Ver-
antwortlichkeit sich nicht vereinbaren lieBe; er trat deshalb 1852 ganz aus dem
Karlsruher Geschift aus, dessen selbstindige technische Leitung er auf Riggen-
bach tibertrug, der aber selbst auch nur noch kurze Zeit, kaum ein Jahr, in dieser
Stellung als Fabrikdirektor blieb.

Mit Freuden nahm er die Gelegenheit wahr, in die Schweiz zuriickzukommen,
die ihm ja immer eine zweite Heimat geblieben war. Von der Direktion der Schweizer
Zentralbahn war ihm der Antrag gestellt worden, die Stelle als Vorstand der Ma-
schinenhauptwerkstitte zu iibernehmen, die zunichst provisorisch in Basel unter-
gebracht war, fiir die aber neue Werkstittenanlagen in Olten errichtet werden
sollten. Sein nichster Vorgesetzter war dabei der mit der Oberleitung des Baues
der Zentralbahn betraute frithere wiirttembergische Oberbaurat von Etzel3),
ein in seinem Fache bedeutender Mann, mit dem Riggenbach, obwohl er von
jenem selbst berufen worden war, in der ersten Zeit in wenig harmonischem Ver-
hiltnisse stand. Nachdem er aber durch einige besonders auffallende Beweise
sciner Kenntnisse und praktischen IFdhigkeiten seinen Vorgesetzten von seiner
hervorragenden Tiichtigkeit tberzeugt hatte, entwickelte sich zwischen beiden
ein besseres, spater sogar wirklich freundschaftliches Verhiltnis. Bald nachdem

1) Ferdinand Redtenbacher, biographische Skizze von Rudolf Redtenbacher, S. 47,

%) Das Wirtschaftsgebiude ,zum Promenadenhaus* mit daran anschlicBendem Eichen-
waldchen befand sich auf der Stdscite der KriegstraBe bei der Abzweigung der Westendstralle,
damals also auflerhalb der Stadt. Spiter wurde dort ecine Fabrik von Kref3 und dann die
Gielerci von Sencca crrichtet.

3) Karl von Etzel, Architekt und Eiscnbahningenicur, geboren 1812, 0. Januar, in Heil-
bronn, gestorben 1865, 2. Mai ig Kemmelbach bet Linz.
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Riggenbach noch im Jahre 1852 seine Stellung hier angetreten hatte, mullte er
zwei Reisen unternehmen, die er zur vielseitigen Erweiterung seiner Kenntnisse
beniitzte. Zuerst sollte er in England die Schienenlieferung fiir die Zentralbahn
iibernehmen; die Sache nahm ihn dort vier Monate in Anspruch, wobei ihm die
in Karlsruhe erworbene Fertigkeit in der englischen Sprache nicht nur zur Er-
ledigung seines Auftrages sehr forderlich war, sondern es ihm auch erleichterte,
freundschaftliche Verbindungen mit einer Reihe von wissenschaftlich und technisch
bedeutenden Mannern anzukniipfen. Seine zweite Reise fithrte ihn nach Oster-
reich zu den Probefahrten der Lokomotiven auf der Semmeringbahn, wobei die
Firmen John Cockerill in Seraing und Emil KeBler in EBlingen in Wettbewerb
traten. Diese Semmeringbahn war die erste unter den groBen Gebirgsbahnen
Europas, die 1848—1854 von Baurat von Ghega?') erbaut worden war und mit
einer groBten Steigung von 1 : 40 eine Hohe von 897 m iiber dem Meeresspiegel
erreicht. Der Auftrag fiir Riggenbach bei dieser zweiten Reise war, Erfahrungen
zu sammeln, die bei den weiteren Eisenbahnlinien der Zentralbahn verwertet werden
sollten.

Inzwischen war die Hauptwerkstatte in Olten mit ihren Gebaulichkeiten und
Maschinenanlagen so weit fertiggestellt worden, dal Riggenbach, der zum Ma-
schinenmeister ernannt worden war, im Jahre 1856 von Basel nach Olten {ibersiedeln
konnte. Alsbald begannen dort lebhaft die Arbeiten, die nicht nur in Reparaturen
von Lokomotiven und Wagen bestanden, sondern es wurden auch Neukonstruktionen
unternommen, so vor allem die Herstellung von Eisenbahnbriicken fiir die neu
zu erbauenden Linien der Zentralbahn. Aber auch der Neubau von Lokomotiven
wurde auf Veranlassung von Riggenbach begonnen, der seine Werkstatte aus
dem Rang einer Reparaturwerkstitte auf die Stufe einer eigentlichen Maschinen-
fabrik zu erheben gedachte. Diese Neukonstruktionen wurden sonach auch mit
Erfolg ausgefiihrt und auch noch spiter nach dem Ausscheiden von Riggenbach
aus seiner Stellung fortgefiihrt.

Schwierigkeiten und miBliche Erfahrungen blieben natiirlich auch nicht aus,
so insbesondere beim Bau und Betrieb einer neuen Strecke der Zentralbahn, der
,,Hauensteinstrecke’. Es ist dies der PaBl im Schweizer Jura, zwischen Olten und
Laufelfingen, auf der Strecke Basel-Olten, der den Verkehr von Basel mit der
inneren Schweiz vermittelt, und wo schon in alter Zeit, vor dem 16. Jahrhundert,
zur Herstellung eines StraBeniiberganges der Felsgrat durchhauen wurde. In den
Jahren 1855—1857, also zu einer Zeit, da Riggenbach schon im Dienste der
Zentralbahn stand, lieB diese Gesellschaft den Berg in einem Tunnel von 2,49 km
Lange durchbohren, wobei bei dem Einstiirzen eines Schachtes am 28. Mai 1857
siebzig Arbeiter das Leben verloren. Beim Betrieb dieser Bahnstrecke und ins-
besondere bei der Fahrt im Hauensteintunnel zeigte sich die Schwierigkeit, daB3
auch durch Aufstreuen von Sand das Gleiten der Triebrader auf den Schienen
und hierdurch das Schleudern der Réader nicht gehoben werden konnte. Diese
Beobachtung fithrte Riggenbach auf die gleiche Fahrte, auf die seinerzeit Blen-
kinsop geraten war, als dieser, wie viele andere Ingenieure der Meinung war, dal3
iiberhaupt auch fiir gewohnliche Bahnverhiltnisse die Adhision glatter Réader
auf glatten Schienen nicht geniige zur eigenen Fortbewegung einer Lokomotive
und eines angehiangten Wagenzuges.

1) Karl Ritter von Ghega, Eisenbahningenicur, geboren 1802, 13. Juni in Venedig,
gestorben 1860, 14. Mérz in Wien,
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Blenkinsop?) also nahm, von dieser Idee befangen, im Jahre 1811 ein Patent
auf eine ,,gezihnte Eisenschiene, in die das gezahnte Rad einer Lokomotive genau
so eingreifen soll, wie zwei Rider, die sich gegenseitig treiben.” Da er aber selbst
kein Mechaniker war, lieB er durch einen fiir die damalige Zeit sehr gewandten
Mechaniker, Matthius Murray?), seine Lokomotive herstellen, die denn auch
im August 1812 so weit fertig war, daB} sie am 12. dieses Monates beginnen konnte,
auf der Eisenbahn zu laufen, die die Middletoner Kohlengruben mit Leeds ver-
bindet. Lange Jahre lang blieb diese Maschine der Hauptanziehungspunkt der
Gegend, von Fremden aus allen Weltteilen besucht, so auch im Jahre 1816 von
GroBfiirst Nicolaus, dem nachmaligen Kaiser Nicolaus I. von RuB8land, der
mit Bewunderung die Wirkungsweise der Blenkinso pschen Maschine beobachtete.

Und nun kam, 50 Jahre spiter, als die Blenkinsopsche Maschine lingst
nicht mehr im Betriebe, ja vergessen war, ein anderer Nikolaus, unser Riggen-
bach und besann sich wieder auf jene Blenkinso psche Lokomotive. Im August
1863 erhielt er ein franzdsisches Patent, worin zwei Zahnstangenkonstruktionen
und zweierlei Lokomotiven beschrieben sind, die eine derselben fiir reinen, die andere
fiir gemischten Zahnradbahnbetrieb. Ein Betrieb einer eigentlichen Bergbahn aber
lag vorliufig seinen Gedanken noch fern und erst mehr als ein Jahr spiter war es,
daB die Frage nach Bewiltigung groBer Steigungen auf Bergbahnen ihn zu be-
schaftigen begann.

Inzwischen aber wurde Riggenbachs mehr einférmige Tétigkeit durch ein
Ereignis unterbrochen, das fiir seine technischen Leistungen mehr nebenséchlich
war, aber immerhin fiir seine geistige Entwicklung und fiir seine Menschen- und
Weltkenntnis von groBem Werte. Dies war eine Reise nach Amerika, die er mit
Urlaub von seiner Direktion unternahm, um seinen in Costa-Rica lebenden kranken
Bruder zu besuchen. Er verlieB Olten im September 1865, besuchte St. Thomas,
Costa-Rica, Colon und Panama, sodann noch in Nordamerika die Stadte Phila-
delphia, Washington, Pittsburg, Chikago u. a., und kehrte schlieBlich iiber Neuyork
nach Europa zuriick; am 1. Mai 1866 traf er wieder in Olten ein, wo er inzwischen
in Anerkennung seiner Verdienste in den Solothurnschen Kantonrat gewihlt wor-
den war.

Nun konnte er wieder seinen Gedanken und Plinen in bezug auf die Konstruk-
tion von Bergbahnlokomotiven und Bergbahnen nachgehen. Wesentlich geférdert
wurden aber diese Gedanken, als im nachsten Jahre, 1867, der schweizerische
Generalkonsul John Hitz bei einem Besuch in seiner Schweizer Heimat auch
Riggenbach traf und ihm erzéhlte, daf3 in Amerika eine solche Bergbahn existiere,
die mit 37 v. H. Steigung auf den Mount Washington in Neu-Hampshire fiihre. Und
unser Riggenbach erfuhr nun des naheren folgende Einzelheiten: Der Erbauer
jener Bahn sei ein Ingenieur Silvester Marsh, Biirger von Neu-Hampshire, frither
Inhaber eines Lebensmittelgeschifts, dann Erfinder und Begriinder der Industrie
der Speisenverpackung und Konservierung; er wird sogar als Griinder von Chikago
betrachtet. Und dieser Marsh3) hatte von der dortigen Regierung die Konzession

1) John Blenkinsop, Kohlengrubenbesitzer, geboren 1783 in Leeds, gestorben 1831,
22. Januar, in Leeds.

2) Matthew Murray, englischer Ingenieur, geboren 1765 in New Castle on Tyne, ge-
storben 1826, 20. Februar, in Holbeck bei Leeds.

3) Silvester Marsh, amerikanischer Ingenicur, geboren 1803, 30. September, Compton,
N. H., gestorben 1884, 30, Dezember, Concord, N. H,
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erhalten fiir eine Bahn auf den Gipfel des Mount Washington, ein Unternehmen,
das im Publikum fiir so unausfithrbar gehalten wurde, da man ihn allgemein
,,den verriickten Marsh* nannte. Da war es eben dem Amerikaner Marsh nicht
besser ergangen als zweieinhalb Jahrhunderte friiher dem Franzosen Salomon
de Caus, wie spiter dem Engliander Francis, wie dem Deutschen Robert
Mayer, wie iiberhaupt schon so manchem, der mit seinen Gedanken und Plidnen
der Zeit vorauseilte, und wie es jetzt auch unserem Schweizer Riggenbach erging,
iiber dessen Bergbahnplane seine Freunde (und solche, die es nicht waren) den
Kopf schiittelten und sagten: ,,So etwas kann doch nie gehen. Aber diec Bahn
von Marsh wurde doch gebaut, im Jahre 1869 vollendet und in Betrieb genommen.
Und als nun Konsul Hitz nicht nur

die Nachricht von der gliicklichen

Vollendung der Bahn brachte, son-

dern auch noch sogar fiir die Ver-

bindung von Ouchy mit Lausanne

eine ahnliche Anlage beim Bun-

desrat in Anregung brachte, da

schwand auch fiir Riggenbach

der letzte Zweifel, und die An-

wendung einer Zahnradlokomotive

auf Zahnschienen verlor fiir ihn

wie auch fiir andere den abenteuer-

lichen Charakter einer solchen Idee.

Zum Studium der baulichen

und mechanischen Verhaltnisse der

Bahn auf den Mount Washington

und ihres Betriebes wurde ein

junger Ingenieur, Otto Grii-

ninger, der ein hervorragend be-

gabter Schiiler des Professors Cul-

mannt') am Ziricher Polytechni-

kum war, nach Amerika gesandt,

und schon im Juli 1869 konnten von

Fig. 2. Bergbahn auf den Mount Washington. ihm zahlreiche Skizzen mit Erlau-
terungen, Berechnungen und Vor-

schlagen vorgelegt werden. Nunmehr gelang es auch Riggenbach, eine Gesellschaft
zusammenzubringen, die bereit war, die nitige Bausumme vorzuschiefen, wobei,
hauptsichlich auf Anraten des Konsuls Hitz, der Rigi als erstes Versuchsobjekt
gewahlt wurde. Zunichst sollte dieser Berg von Vitznau am Vierwaldstitter See aus
bis zur Staffelh6he mit einer Bergbahn erklommen werden. Die bau- und maschinen-
technische Arbeit {ibernahm Riggenbach in Verbindung mit Oberst N4iff von
St. Gallen und dem Ingenieur Olivier Zschokke von Aarau. Zunichst handelte
es sich um die Festsetzung der Bahnlinie und die Konstruktion der Einzelheiten fiir
den Bau der Zahnstange und den Bahnoberbau, wahrend gleichzeitig in der Werk-
statte zu Olten die Versuche iiber die beste Konstruktion dieser Teile sowie iiber den
Zahnradbetrieb angestellt wurden. Die Sache war freilich nicht so einfach mit der

1) Carl Culmann, Mathematiker und Ingenicur, geboren 1821, 10. Juli, in Bergzabern,
gestorben 1881, 1o, Dezember, in Ziirich,
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Sicherheit der Lagerung der Zahnstange auf so stark geneigter Bahn, und Riggen-
bach konnte sich gegriindeten Bedenken nicht verschlieBen; wie z. B. sollte den
Temperaturinderungen bei der Zahnstange Rechnung getragen werden, ohne daf3
nachteilige Formanderungen entstehen? Wie sind die StoBstellen zu konstruieren ?
Wie ist die Zahnstange auf den Schwellen zu lagern, so daBl nicht nach und nach
diese auf den Schwellen, und diese wieder auf dem Bahnkérper ins ,,Wandern* ge-
raten? Damals allerdings gaben diese und noch viele andere Fragen Riggenbach
schwer zu denken; jetzt freilich konnen wir sagen, dal3 die mit der von ithm konstruier-
ten Leiterzahnstange gemachten Erfahrungen durchaus giinstig sind, und daf3 das
Vertrauen zu seinem Bahnsystem von der tibergrolen Anzahl von Ingenieuren voll-
kommen geteilt wird.

Alle notwendigen Arbeiten in Werkstitte, am Zeichentisch und auf der Ver-
suchsvorrichtung wurden mit rastloser Energie gefordert, so dal bereits Ende des
Jahres 1869 die Arbeiten am Bahnkérper und Bahnunterbau begonnen werden
konnten. Wollen wir uns die Schwie-
rigkeiten vorstellen, die den drei
zusammenarbeitenden Ingenieuren
entgegentraten, so brauchen wir uns
nur zu vergegenwartigen, wie schwie-
rig der notwendige Materialtransport
zu bewerkstelligen war ; heute wiirde
wohl eine Kabelhingebahn hierzu
benutzt werden koénnen, damals
stand nichts dergleichen zur Ver-
fiigung, um das Material von unten
nach oben zu transportieren; alles
Bahnbaumaterial mufite von oben
nach unten geschafft werden,
manchmal auch nach der Seite, und
hierbei war natirlich auf dem steilen Fig. 3. Rigibahn.

Bergabhang auch von Beniitzung

von Riderkarren nicht die Rede, alles mul3te mit Schlitten und Schleifen herbei-
geschafft werden. Aber trotzdem und ungeachtet der Ungunst der Witterung in
den Wintermonaten war Ende Mai bereits eine so grofle Strecke der Rigibahn
vollendet, daB3 mit der ersten fertigen Lokomotive am 21. Mai 1870, an Riggen-
bachs 58. Geburtstag, die erste Probefahrt unternommen werden konnte, die zur
vollen Befriedigung ausfiel. Und wieder ein Jahr spater fand die Erdoffnung der
ganzen vorliaufig im Plan gelegenen Bahnstrecke von Vitznau bis zur Staffelhohe
statt, unter Teilnahme der obersten Behorden der Eidgenossenschaft.

Der auBBerordentliche Erfolg der ersten Rigibahn hatte so viele an Riggenbach
gelangende Auftrige und Anfragen im Gefolge, daf3 es auch nicht mehr an finanzieller
Unterstiitzung fiir weitere Unternchmungen fehlte, und sich, wie Riggenbach
selbst erzihlt, das in jenen Jahren ,,grassierende Griindungsfieber’* der Sache der
Bergbahnen bemichtigte. Es bildete sich im Jahre 1873 eine ,,Internationale Gesell-
schaft fiir Bergbahnen mit dem Sitze in Aarau; es wurde in dieser Stadt eine Ma-
schinenfabrik nach den neuesten Erfahrungen und Fortschritten errichtet, die drei
Genossen: Riggenbach, Niff und Zschokke zu Direktoren ernannt. Nun war
es natiirlich nicht mehr moglich, dab ersterer auch noch seine Stelle als Maschinen-
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meister der Hauptwerkstidtte in Olten beibehielt, muBte er doch jeden Tag von
seiner Wohnung in Olten nach Aarau fahren. Es gelang ihm auch bald, einen tiich-
tigen Ersatzmann zu finden, so daB er, nachdem sein Nachfolger sich in das Geschift
in der Hauptwerkstitte eingearbeitet hatte, seine Stelle endgultig verlassen und
sich ganz dem neuen Unternehmen widmen konnte. Hierbei hatte nun Riggen-
bach volle Gelegenheit, seine ganz besondere Begabung als Maschinen- und Loko-
motivkonstrukteur zu betatigen.

Die Aufgaben, die an ihn gestellt wurden, waren ganz aufBlerordentlich viel-
faltig und erforderten jedesmal andere L6sung, wie nur in wenigen Worten angedeutet
sein mag. Einmal sollten Ortschaften mit hoher gelegenen Kurorten, dann wieder
tiefer gelegene Eisenbahn- und Schiffsstationen mit Orten auf anderer Hoéhenlage,
dann wieder ein andermal die Quartiere hiigeliger Stadtteile miteinander verbunden
werden. Fiir solche Bedingungen entwarf er eine besondere Art von Bahnbetrieb;
er baute Seilbahnen. Aber auch hierfiir waren die 6rtlichen Bedingungen verschieden.
Das eine Mal war das Gewicht des abwirtsgehenden Wagens, dann eine untergebrachte

Wasserfiillung desselben die bewe-

gende Kraft; ein andermal mubBte

ein besonderer Motor aufgestellt wer-

den, manchesmal auf der oberen,

manchesmal auf der unteren Sta-

tion. — Ganz anders wieder waren

die Bedingungen, wenn, wie bei der

Rigibahn, der ganze Betrieb auf

einer vielfach in Kurven angelegten

Bahn wunter durchgehender Be-

nutzung der Zahnstange von einer

Lokomotive mit ,,reinem Zahnrad-

betrieb’ bewiltigt werden sollte;

Fig. 4. Rigi-Lokomotive. und wieder anders, wenn die Bahn

zunichst von der Ausgangsstelle

durch eine lidngere Talstrecke bis an eine Stelle gefithrt werden sollte, wo dann

die eigentliche Steilbahn ihren Anfang nehmen wiirde; und da muBte also

die anzuwendende Lokomotive fiir diese beiden verschiedenartigen Bahnstrecken

geeignet sein, d. h. auf der ersten Strecke mit reiner Adhésion, auf der zweiten

Strecke mit Zahnradbetrieb fahren, also im ganzen ,,gemischten Betrieb‘ gestatten.

Und in allen diesen mannigfaltigen Bedingungen mufte auch wieder die Maschine

selbst in ihrem duBeren Bau und ihrer Stirke den Steigungsverhiltnissen angepalit

sein. Riggenbach loste alle diese verschiedenen Aufgaben und in den 10 Jahren

nach Eréffnung der Rigibahn bis zum Jahre 1880 waren bereits 10 Zahnradbahnen,

davon 4 mit reinem Zahnradbetrieb?!) und 6 mit gemischtem Betrieb gebaut und in

Betrieb gesetzt. Dancben auch eine Anzahl von Seilbahnen, bei denen er zur Sicher-

heit des Betriebes und der Mitfahrenden fiir den méglichen Fall eines Seilbruches

seine Leiterschiene zwischen den Laufschienen anzubringen fiir nétig hielt. Und

immer hat sich dieses ihm eigene System mit der Leiterschiene so gut bewahrt, dal3

es auch bei spiteren, nicht von ihm selbst ausgefiihrten Anwendungen mit nur
wenigen Abanderungen beibehalten wurde.

1) Unter diesen auch eine zweite Rigibahn, dic von Arth am Zuger See ausging, sowie auch
cine Verlingerung der Bahn von Staffelhéhe bis Rigikulm.
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Und was seine Werkstittenleitung und sein Verhiltnis zu seinen Arbeitern
betrifft, so erzihlt er selbst, daf es sein Grundsatz gewesen sei, diese als seine Mit-
arbeiter zu betrachten und taglich die &lteren, eingeschulten und die Vorarbeiter
zu sich zusammenzurufen und iiber die gemeinsame Arbeit ihre Meinung anzuhéren.
So suchte er ein Verhiltnis gegenseitigen Vertrauens herbeizufiihren, das wie kein
anderes zum Gedeihen eines Unternehmens beitrigt.

Aber — nach der Zeit des glanzenden Aufschwunges kam eine Zeit des traurigsten
Geschiaftsniederganges, die Krise, die, wie bekannt, nach der Wiener Weltausstellung
1873 schon eingesetzt hatte. Wenn es auch gelang, in der zweiten Hélfte der siebziger
Jahre noch einige Auftrige zu erhalten und einige weniger giinstige Geschifte abzu-
schlieBen, so geniigte dies doch lange nicht, um alle Arbeiter der Aarauer Werkstitten
zu beschiftigen. Und gegen das Jahr
1880 erreichte dieser Notstand eine
bedenkliche Ho6he, da alle Bemiihun-
gen, dem Unternehmen neue Auf-
trage zuzufiihren, erfolglos blieben.

Da erschien plétzlich ein Hoffnungs-

schimmer. Es kam die Kunde, daf3

in Englisch-Indien der Plan aufge-

taucht sei, im Siidwesten der Halb-

insel auf die sogenannten ,,Blauen

Berge' eine Eisenbahn zu bauen.

Sofort wurden Unterhandlungen an-

gekniipft, und von der Direktion der

Bergbahngesellschaft der Beschluf3

gefaflt, daB Riggenbach sich zur

Beurteilung der ortlichen Verhalt-

nisse und zur Aufnahme des Lage-

planes sowie zur Aufstellung eines

Entwurfes selbst nach Ostindien be-

geben sollte. Das war fiir unseren

Mann keine kleine Aufgabe, war er Fig. 5. Bahn auf die blauen Berge.

doch inzwischen schon 63 Jahre alt

geworden. Doch er unterzog sich im Interesse des Geschiftes auch dieser Aufgabe
und machte sich Anfang des Jahres 1880 auf den Weg zunichst iiber Ceylon nach
Madras, da die fragliche Bahn in dem Gebiete der Prasidentschaft Madras lag.

Die Sachlage, die er dort vorfand, war folgende: Von Madras am Ostufer der
siidlichen Spitze der Halbinsel Vorderindien ging eine Eisenbahnlinie mit Normal-
spur nach dem Westufer bis zur Stadt Calikut. Von dieser Linie zweigt sich bei der
Station Podamur eine kurze Schmalspurstrecke ab bis nach Mettapolliem, das am
FufB des mit , Nilgiri oder ,,die blauen Berge* bezeichneten Gebirgsstockes liegt. Auf
diesem Gebirge, das oben ein ausgedehntes Hochplateau bildet, liegen die Hauptorte
Coonoor und Ootacamund. Und diese beiden Orte sollten von Mettapolliem aus
durch eine Bergbahn erreicht werden. Der zu tiberwindende Hoéhenunterschied
von der Talstation bis zur hochsten zu erreichenden Stelle des fast allseitig steil
aus der Ebene sich erhebenden Gebirgsstockes betriagt nahezu 2000 m. Dorthin
also fithrte Riggenbach der Weg; er unterhandelte, da er gewandt englisch sprechen
konnte, mit den maBgebenden Personlichkeiten, durchwanderte die etwa zu wihlende
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Bahnlinie, machte Planzeichnungen, nahm das Nivellement auf, und schlieflich
gelang es ihin auch, von den maBgebenden Stellen wenigstens eine AuBerung der
Zustimmung zu seinen Entwiirfen zu erhalten. Aber eine Zusage wegen der Aus-
fiilhrung in meBbarer Zeit oder eine feste Bestellung konnte er nicht erreichen. Dies
schrieb er nun offen an die Bergbahngesellschaft in Aarau. Da also zundchst aus
dem gehofften ostindischen Geschiaft fiir die Werkstdtten in Aarau sich keine Arbeit
ergab, keine Beschaftigung fiir die vielen Arbeiter, so blieb der Gesellschaftsdirektion
nichts anderes iibrig, als das Geschaft aufzulésen. Und aufgelost traf er sein ihm lieb
gewordenes Geschift an, als er von seiner anstrengenden Reise wieder in die Heimat
zuriickkehrte.

Riggenbach war aber nicht der Mann, der sich entmutigen lieB. Rasch ent-
schloB er sich, von nun an auf eigene Rechnung zu arbeiten, indem er, in Olten end-
giiltig verbleibend, sich dort ein Bureau als Zivilingenieur einrichtete, in dem er auf
Anfragen Entwiirfe und Voranschlige ausfertigen und nach Abschlul eventueller
Bestellungen die notigen Konstruktionszeichnungen liefern wollte. Freilich muBte
er sich nunmehr ziemlich einschrinken, auch in den Riumen, die er hiefiir beanspru-
chen durfte, wie er beispielsweise einen fritheren Stall zu seinem Arbeitszimmer um-
gestaltete. Aber arbeiten wollte er da, wie frither ja, und pflegte zu sagen: ,,Ich
arbeite getrost darauf los, bis der Herrgott den Perpendikel abstellt.” Freilich aber
hatte er keine Werkstiatte mehr unter sich, in der er die Ausfithrurg seiner Entwiirfe
hitte personlich tiberwachen kénnen; er hatte auch keine Lust mehr, noch einmal
ahnliche traurige Erfahrungen zu machen, wie in Aarau. So multe er ebcn, wenn
es ihm gelang, ein Geschift abzuschlieBen, die Ausfithrung anderen iiberlassen.
In der ersten Zeit war dies seine Oltener Eisenbahnhauptwerkstitte, der er die Her-
stellung von Lokomotiven und Wagen iibertrug, spiter aber, von 1884 an, vor allem
die Werkstitte in EBlingen. Damals lebte dort noch Emil KeBler, und das freund-
schaftliche Verhiltnis zwischen diesem und seinem fritheren Werkfiihrer trug wesent-
lich dazu bei, die ntigen Unterhandlungen zwischen dem Zivilingenieur Riggen-
bach und der EBlinger Fabrik so zu gestalten, daB ersterer die Neuordnung der Dinge
nicht zu bereuen hatte.

Die Geschiftskrisis machte nach und nach wieder einer ruhigen aber stetigen
Entwicklung Platz; die Kredite hoben sich und damit kamen auch wieder Bestel-
lungenin groBerer Zahl, so daB in den Jahren 1884 bis 89 dreiundzwanzig verschiedene
Steilbahnen gebaut wurden, darunter 12 reine Zahnradbahnen und 11 solche fiir
gemischten Betrieb, ferner 11 Seilbahnen mit Riggenbachs Sicherheitszahnstange.
Diese ausgefiihrten Bergbahnen waren nicht allein im weiteren Auslande, sondern
sogar jenseits des Ozeans; so in Italien, in Portugal und in Brasilien. Insbesondere
veranlaBten ihn mehrere Anfragen und Auftrige aus Portugal eine Reise dorthin zu
unternehmen, zu der sich der bereits 65 Jahre zdhlende Mann 1882 entschlieBen
muBte und von der er mit recht befriedigenden Ergebnissen im Spitherbst dieses
Jahres wieder nach Hause zuriickkehren konnte.

Die Kunde von den Riggenbachschen Bergbahnen war inzwischen auch noch
nach einem Weltteile gelangt, den jener noch nicht besucht hatte, nach Afrika,
wo in Algier eine Bahn von den unteren Plitzen dieser Hauptstadt nach der tiber
Algier liegenden Hochebene gebaut werden sollte. Auch zu dieser Reise entschlof
sich der nunmehr 68 Jihrige, und fuhr im Januar 1885 von Olten iiber Marseille nach
Algier. Im Zweifel, ob eine Seil- oder Lokomotivzahnradbahn gewihlt werden solle,
«1.tschied man sich fiir das von Riggenbach empfohlene letztere Projekt. Er selbst
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konnte die Entscheidung an Ort und Stelle nicht abwarten (die Konzessionserteilung
wurde ihm erst nach einiger Zeit mitgeteilt) und reiste wieder ab, nicht ohne auf der
Riickreise bei der Fahrt durch Lyon, seine frithere Arbeitsstatte und die alten Freunde
wieder aufgesucht zu haben, und langte Ende April wieder in Olten an.

Seine letzte Reise, die er im darauffolgenden Jahre im Februar antrat, fiihrte ihn
nach Italien; dort hatte sich eine Gesellschaft gebildet, um die groBen bei Tivoli
zu gewinnenden Wasserkrifte teils an Ort und Stelle und teils in Rom nutzbar zu
machen. Die Arbeiten hatten bereits begonnen, und die Fabrik von Escher-Wy8
in Ziirich die Motoren zu liefern. Eine Bahn nach Riggenbachs System sollte die
verschiedenen industriellen Anlagen unter sich und mit der neu anzulegenden Eisen-
bahnstation verbinden. Riggenbach war von dieser Gesellschaft ersucht worden,
dorthin zu kommen, um sich an Ort und Stelle iiber die Anwendbarkeit seines Systems
zu iliberzeugen bzw. selbst Vorschlige zu machen. Von Rom reiste Riggenbach
nach Neapel, um dort eine der interessantesten Bahnanlagen in Augenschein zu
nehmen, die allerdings nicht von ihm selbst angelegt war, die aber sein Interesse aufs
hochste in Anspruch nahm, die Drahtseilbahn auf den Vesuv, vom Ful} des Aschen-
kegels bis auf den Gipfel, die mit 40 bis 63 v. H. Steigung eine Hohe von 380 m
iiberwindet (bei dem Ausbruche im Jahre 1906 vollstandig zerstért). Er konnte die
ganze Bahnanlage als sehr sinnreich und gut im Entwurfe bezeichnen, aber im héch-
sten Grade vernachlissigt und verlottert, ja zum Teil geradezu als lebensgefahrlich.

Als er Ende April wieder aus Italien nach seiner Schweizer Heimat zuriickkam —
er hatte inzwischen sein 70. Lebensjahr angetreten — konnte es fiir ihn selbst wie auch
fiir seine Freunde nicht verborgen bleiben, dafl auch fiir ihn die Zeit des Ausruhens
kommen mubBte, und er gab sich von da an auch mit seinen Erfolgen, mit dem Er-
rungenen wie mit dem Erstrebten zufrieden. Dabei hatte er doch noch die Genug-
tuung, auch ohne daB er selbst dabei titig gewesen wire, eine Anzahl von Berg-
bahnen nach seinem System bauen zu sehen, von denen die Seilbahn auf den Beaten-
berg am Thuner See, 1889 eréffnet, die Lokomotivbahn auf die schynige Platte, dann
von Lauterbrunnen nach Scheideck und von Grindelwald nach Scheideck, als zum
groften Teil dem Touristen bekannt, von allgemeinerem Interesse sind. Die drei
letztgenannten Bahnen wurden im Jahre 1893 ertffnet. Eine zunehmende Schwer-
horigkeit brachte bet ihm eine immer groBere Sehnsucht nach Einsamkeit hervor,
aber doch freute er sich iiber Besuche seiner Angehérigen und Freunde trotz
der immer miihsamer gewordenen Unterhaltung mit ihnen.

Gern gedachte er auch der vielfachen Ehrungen, welche ihm, dem ,,alten Mecha-
niker’’ zuteil geworden waren, die er auch trotz seiner Bescheidenheit jeweils mit
Freuden entgegengenommen hatte. So hatte die Gemeinde Olten ihm das Ehren-
biirgerrecht verliehen, die Gemeinde, .in der er so lange als Vorstand der Haupt-
werkstdtte der Zentralbahn gewirkt, in der er seine Erfindung ausgeheckt und zur
ersten Ausfilhrung gebracht hatte, von der er wiederholt sagte: ,,Nur hier kann ich
gedeihen, nur hier geht’s mir gut; hier will ich leben und sterben und begraben sein.
Auch die Gemeinde Aarau, die der Sitz der ,, Internationalen Bergbahngesellschaft
gewesen war, deren trauriges Ende thm viel Sorgen, Enttiduschung und manche
schwere Stunde gebracht hatte, die aber, so lange sie existierte, fiir die Stadt Aarau
eine Quelle reichen Verdienstes gewesen war, auch diese Gemeinde hatte ihn zu
ihrem Ehrenbiirger gemacht. Auf den Weltausstellungen hatte seine Erfindung
die hochsten Auszeichnungen erhalten, der Schweizerische Ingenieur- und Archi-
tektenverein und verschiedene andere technische Vereine hatten ihn zum Ehren-
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mitglied ernannt, und das ,,Institut de France’* hatte ihn in seinen Verband auf-
genommen.

Die fetzten Jahre seines arbeits- und erfolgreichen Lebens brachten ihm zwei
schwere Verluste durch den Tod seines einzigen, von ihm innig geliebten Sohnes,
des Dr. theol. Bernhard Riggenbach, der Pfarrer und Universititslehrer war,
und seiner Gattin Emma geb. Socin aus Basel; Verluste, die er mit aller Seelen-
stiarke trug, die ihm, dem mehr als 8ojahrigen Greise noch ungeschmilert geblieben
war. Nun hatte er nur noch einen Wunsch, der auch — wie wir zur Vervollstin-
digung des Lebensbildes dieses seltenen Mannes einschalten diirfen — des wirklich
echt frommen Mannes tdgliches Gebet war, daBl ihm ein ruhiges Ende ohne allzuviel
und groBe Schmerzen beschieden sein mége. Und so ist er in der Tat schmerzlos und
ruhig entschlafen am 25. Juli 189q. )

Unsers Riggenbach Wahlspruch war ,,Aufwirts, und ,, Aufwirts‘, sagte er,
,,fithre ich alles Volk auf die Berge, damit alle die Herrlichkeit des erhabenen Landes
geniefen.”“ Die ergreifende Ansprache, die der Stadtammann von Olten, Casimir
von Arx bei der Bestattung Riggenbachs hielt, schlo mit den schénen Worten,
die auch unser Bild seines Lebens abschlieBen mogen:

,,Sein Andenken wird geehrt sein als das eines der besten, wégsten und verdienst-
vollsten Mitbiirgers, an dessen Beispiel sich noch weiter stirke, wer sich schon stark
fihlt, und aufrichte, wer verzagen méchte; er war vom Scheitel bis zur Sohle ein
ganzer Mann.*
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Keltern einst und jetzt.
Aus der Technik des Weines.

Von
Prof. ®r.=Jng. Friedrich HiduBer, im Feld.

Dem Kenner in den Gaben des Bachus klingt vielleicht der Untertitel dieser
kleinen Betrachtung zu technisch und wenig angemessen so edler Gottesgabe;
aber er erinnert sich gewil der mannigfachen Arbeiten, die von der Traube zum
golden blinkenden Naf} fithren und davon ist keine der geringsten das Keltern. So
heiffit im Rheinland von alters her bis heute die Arbeit des Weinpressens, und ob
man dabei auch die besten Einrichtungen neuzeitlicher Technik benutzt, die hoch-
modernste Weinpresse ist doch die gute alte Kelter geblieben.

Wenn der Herbst naht und die Trauben zu reifen beginnen und der Winzer sich
zur liebsten Arbeit, zum Herbsten, zur Lese bereit macht, hebt in den Weindorfern
ein eifriges Arbeiten an, die Herbstgerite instand zu setzen. Da werden die groB3en
Ziber und Hotten geputzt und verschwellt, die Logeln und Traubenmiihlen nach-
gesehen und nicht zuletzt auch die Kelter, die ja das Jahr iiber etwas vernachlassigt
war, wieder hergerichtet.

Bei den holzernen Keltern, die in vielen Weinorten noch in Gebrauch sind,
geniigt die Tatigkeit des Zimmermanns, um hier eine undichte Stelle zu beseitigen,
da eine neue Latte einzuziehen oder einen Braken zu flicken; bei den eisernen, die
in den letzten 30 bis 40 Jahren sehr in Aufnahme gekommen sind, mufl schon eine
héhere technische Intelligenz, der Mechaniker eingreifen, um vielleicht eine neue
Keltermutter, der ein Gang ausgebrochen ist oder einen neuen Bajall anzufertigen.

Und gar bei den neuesten Grofikeltern, die mit Wasserdruck und Elektrizitat
arbeiten und bis 10 000 | Traubenmaische auf einmal schlucken, sichert sich der
glickliche Besitzer so vieler Weinberge, die zur Speisung solcher Ungetiime gehéren,
am besten den erfahrenen Rat der hochsten technischen Instanz, des Ingenieurs,
um diese Erzeugnisse einer ausgekliigelten Technik zu neuer Tétigkeit im Herbst
zu wecken.

Und doch, bei aller Hochschitzung unserer Maschinenkiinstler, wie wenig haben
die Jahrhunderte am Grundtypus der Kelter gedndert. Sie besteht heute noch, wie
zu Urviterzeiten, in der Hauptsache aus einem Kasten, dem Biet, meist viereckig,
bei eisernen Keltern auch wohl rund; darin stehen die Seckerbretter, geschlitzte aus
einzelnen Latten zusammengeschraubte Bretter, die ein Hohlgemal bilden, das mit
zerstoBBenen oder zerquetschen Trauben, der Maische oder dem Most gefiillt wird.
Die Masse wird oben durch eine Reihe neben einander gelegter Bretter abgedeckt
und unter Vermittlung von Druckhélzern, den Braken oder Lauben, mittels Spindel-
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druck oder einer hydraulischen Presse kraftig zusammengedriickt. Der Druck wird
von Zeit zu Zeit erhoht, die Masse dazwischen auch griindlich aufgelockert und aufs
neue zusammengepref3t, bis ein ganz trockener Secker zurilickbleibt, bei dem selbst
der betriebsamste Keltermann keine edle Nisse mehr entdeckt.

So hat man vor Zeiten schon in deutschen l.anden gekeltert und so keltert man
noch heutzutage. In siidlichen Weinlandern, wo eine gliicklichere Natur iiberreichen
Traubensegen spendet, mogen hie und da primitivere Methoden herrschen, bei denen
die mehr oder weniger gewaschenen IFii3e der Dorfjugend die Druckarbeit leisten. Der
haushalterische Deutsche hat schon vor finfhundert Jahren und frither ordentliche
Holzkeltern benutzt, von denen prichtie erhaltene Stiicke auf uns gekommen sind.

TFig. 1. Baumkelter vom Jahre 1727, (Pfilzer Weinmuscum.)

Folge mir, weinkundiger Leser und auch du, Neuling, nach ciner einzigartigen
Sammelstatte der Weintechnik, nach dem Weinmuscum des auch sonst so sehens-
werten historischen Museums der Pfalz zu Speyer am Rhein. Hier, in einem prich-
tigen, von Meister Gabriel v. Scidl geschaffenen Heim haben f{leilige Sammlerhande
zusammengetragen, was an Schénem und Schenswertem der Zeiten Not in Pfilzer
Landen iiberdauert hat; hier ist allem, was zum Wein in Beziehung steht, eine Stitte
bereitet, wiirdig der Gottesgabe, deren Gedeihen das Wohl und Wehe der Pfalz zum
guten Teil bestimmt.

Wir durchschreiten zwischen zwei méachtigen altromischen Reiterstatuen das
Hauptportal und wenden uns iiber den Museumshof halbrechts zum Weinmuseum,
an dessen Eingang eine riesige Baumkelter vom Jahre 1727 aufgebaut ist. (Fig. 1.)

Wir sehen ein ungeheuerliches Balkenwerk aus massigen Eichenstimmen gefiigt,
das sicher einen kleinen Gemeindewald verschlungen hat. Die groBtenteils durch
Austreten vom Saft befreiten Trauben waren auf dem vertieften Boden aufgeschichtet
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und oben mit Brettern abgedeckt; der Zwischenraum bis zum PreBbalken wurde
nach Bedarf mit Druckhélzern ausgefiillt und nun mit der Holzschraube am freien
Ende der miachtig lange Hebel heruntergezogen. Ganz frither hat man mit der
Schraube einen Stein in die Hohe gewunden und nur dessen Schwere arbeiten lassen;
daB dabei die gewichtigen Dorfhonoratioren auf den PreBbalken sich setzten, um
die Wirkung zu unterstiitzen, gibt ein idyllisches Bild des alten Keltereibetriebes.
Spiter hat man die Schraube derart im Boden befestigt, daB sie sich zwar drehen

Fig. 2. Baumkelter im Hortus Deliciarum der Herrad v. Landsberg, 1175.
(Aus Bassermann-Jordan, Gesch. d. Weinbaus, 1907.)

aber nicht in die Hohe schrauben konnte, so daf3 der Druck nicht auf ein bestimmtes
Gewicht beschrankt blicb. So zeigt sich die Baumkelter bereits im Hortus Deliciarum
der Herrad v. Landsberg, 1175. (Fig. 2.)

Dic Baumkelter war im Altertum vorherrschend und ist in siidlichen Wein-
lindern bis heute in Gebrauch geblieben. In Deutschland hat sie sich bis ins ver-
flossene Jahrhundert in Wiirttemberg, Sachsen, Lothringen und am Rhein gehalten;
in der Pfalz wurden schon schr frithe die viel handlicheren Spindelkeltern ver-
wendet, von dencn das Weinmuscum tadellos erhaltene Stiicke ohne alle spétere
Umarbeitung enthilt, die in diesem Originalzustand selten sind.

Beitriige Bd. VIIL 9
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Die alte Spindelkelter besteht aus einem kraftig gefiigten stehenden Holzrahmen; .
unten setzt sich das Biet auf, urspriinglich aus ausgestemmten Balken, spater aus
kastenartig zusammengesetzten Bohlen gefertigt. Der obere Querbalken enthilt die

holzerne Spindel mit viereckigem
durchbohrtem Kopf zur Aufnahme
einer langen Stange, wie dies sehr
schén die Fig. 4 zeigt.
Zum kriftigen Zudrehen der
Keltern dient ein Tummelbaum, der
Kelterhaspel, den Fig. 3 links in der
Eckelehnend deutlich erkennen 1a8t.
Man mu8 sich ihn vor der Kelter
stehend denken mit Zapfen an der
Decke und am Boden drehbar be-
festigt, mit einem Seil umschlungen,
das andrerseits am freien Ende der
Kelterstange angreift. Mit kiirzeren
Stangen, gegen die sich die Kelter-
knechte im langsamen Trott anstem-
Fig; 3. Spindclkelier mit Haspel und langem Aus- men, wird der Haspel gedreht und
guB vom Jahre 168;. (Pfilzer Weinmuscum.) die Kelterstange herangezogen.
Bemerkenswert an der Kelter
von 16387 ist noch der lange AusguB}, der sich an keiner anderen wiederfindet und
vermutlich auf die besonderen Raumverhiltnisse im Kelterhaus zuriickzufiihren ist.
Und nun zur neuen, zur eisernen Zeit! Um ihre Keltern zu sehen, wandern wir

Fig. 4. Alte Spindelkeltern aus der Pfalz. (Pfilzer Weinmuseum.)

zu den Weinbauern und den groen Weinkeltereien der Pfalz, nach dem Rhein und
der Mosel. Und fast iiberall finden wir das Eisen.

Die Entwicklung brachte es so mit sich. Die klotzigen Eichenstimme wurden
allmihlich seltener und teurer, da griff man zum Eisen, das die Industrie in immer
neuen besseren Formen auf den Markt brachte. Zuerst wurden die empfindlichsten
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Teile der alten Holzkeltern, die hélzernen Spindeln und Muttern durch eiserne er-
setzt; die kleinen Mechaniker der fiinfziger Jahre des vorigen Jahrhunderts schnitten
die Spindeln noch miihsam von Hand und fertigten das Muttergewinde, den Wurm,

Unterdruckkelter (links vorn) und hydraulische Kelter mit Handpumpe (im Hintergrund).
In der Mitte e¢ine Maschinenpre8pumpe.

Fig. s.

aus Vierkanteisen, das um die Spindel gewickelt und dann im Hohlzylinder der Mutter
verlotet wurde, heute fast vergessene Methoden, die ja auch bald durch das Schnei-
den auf der englischen Drehbank ersetzt wurden,

So modernisiert ist heute noch gar manches Inventurstiick aus GroBSvaters
Kelterwirtschaft in Betrieb, und der verstindige Enkel kennt die guten Seiten der
alten Holzkelter gar wohl; sie driickt besser nach wie die eisernen, und in der Tat

9‘
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Friedrich Héaufer.

Fig. 6. Hydraulische Zwillingskeltern mit Elektromotorbetrich.

federt das holzerne Ge-
stell stiarker durch und
libt deshalb eine lingere
Nachpressung aus, nach-
dem die Kelter unter
Druck gesetzt ist.

Die eiserne Spindel
brachte auch eine neue
Kelterform, die Unter-
druckkelter, bei der im
Gegensatz zur alten
Oberdruckkelter mit
ihrem michtigen Ober-
bau die Spindel das Biet
durchsetzt; der Druck
wird von der Keltermut-
ter ausgeiibt, zu deren
Drehung ein Schlissel
dient, der mit einem He-
bel hin und her bewegt
wird.  Schlissel und
Mutter sind durch einen
Fallkeil, den Baja8} (Ba-
jazzo), der bei der Be-
wegung auf- und ab-
hiipft, derart wverkup-
pelt, daB3 die Mutter nur
beim Vorwirtsgang mit
genommen wird, beim
Riickgang des Schliissels
aber stehen bleibt.

Fig. 5 zeigt links
vorn eine kleinere Unter-
druckkelter mit nach
vorn gedffnetem Biet,
wobei alle Einzelheiten
deutlich sichtbar sind.

Die Abbildung zeigt
auch einen neueren An-
trieb der Keltermutter,
den Differentialhebel.
Der Kelterschliissel wird
dabei durch ein kurzes
um einen Zapfen schwin-
gendes Hebelstiick be-
tatigt, dessen Bewegung
dadurch verkleinert ist,
daB Schliissel und Kel-
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termutter, statt durch einen Fallkeil wie bei der dlteren Ausfithrung, durch eine
ganze Reihe solcher verkuppelt werden, von denen abwechselnd immer nur einer
mit der Verzahnung der Mutter zum Eingriff kommt. Die Hebelbewegung entspricht
somit nur der Differenz der Fallkeilteilung und der Zahnteilung der Mutter.

Die Unterdruckkelter ist in vielen kleineren und mittleren Betrieben zu Haus,
da sie billig in der Anschaffung und einfach in der Wartung ist. Sie gentigte aber fiir
die Dauer nicht unserer auf den GroBbetrieb gerichteten Entwicklung, wo gewaltige
Traubenmengen in kurzer Zeit bewiltigt werden miissen. Und so entstanden vor
etwa dreiBig Jahren die ersten hydraulischen Keltern, die so recht Kinder unserer
Tage fast ganz in Eisen gewappnet auftraten und in fortschreitender Entwicklung
die Betriebsmittel der GroBkeltereien geworden sind.

Die allgemeine Bauart lehnt sich an die alten holzernen Spindelkeltern an; aber
die ungefiigen Eichenkl6tze sind durch fast zierlich zu nennende eiserne T-Trager
ersetzt, die in sinnreicher Weise miteinander verbunden das Keltergestell bilden.
Auf dessen unterem Rost ruht das eiserne Biet. Die ehrwii<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>