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diese Verbrennungen mit Zuziehung der Waage von den
Papierfabrikanten hiufiger ausgefithrt wiirden, so konnten
sie sich nicht oft so sehr iiber die im Papiere enthaltene
Quantitst der zugesetzten Erde tauschen. .

_Um nur dafiir noch zwei Beispiele anzufiihren, so stand
vor lingerer Zeit auf einer Nummer des Centralblattes fiir
deutsche Papierfabrikation, dass das Papier zu dieser Num-
mer 20 pCt. Annaline enthielte; es ergab aber nur 9,4 pGt.
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Asche. Ferner in einem Briefe von Oblenschlager brothers
in London, der eine Anpreisung des oben niher bespro-
chenen Patent-Fiillungsstoffes enthielt, war besonders be-
merkt, dass das Papier, worauf dieser Brief geschrieben
sei, 40 pCi.- des meuen Surrogates enthalte; nach der Ver-

brenmmg lress es aber nur 13,4 Asche.
(. 4.3)

Bau- und

Ueber das Legen von Ausweichkurven auf Eisen-
bahnen.
Von Ingenieur Lindenmeyer in Freiburg.
Taf. 7, Fig. 10—13.

Es diirfte manchem Ingenieur und Eisenbahntechniker
erwiinscht sein, etwas einfach Praktisches iiber das Kon-
struiren und Legen von Ausweichkurven auf Eisenbahnen
zu vernehmen, im Gegensatze zu den vielen bis jetzt iiber
diesen Gegenstand erschienenen meist nur fheoretischen
Abhandlungen.

Jeder Ingenieur, der schon mit dem Legen von Aus-
weichkurven beschiftigt war, weiss, wie zeitraubend die

hieriiber anzustellenden Berechnungen mitunter sind, so

namentlich, wenn zwei Geleise, die in Bogen liegen, durch
Ausweichen zu verbinden sind; er weiss auch, wie leicht
sich Rechnungsfehler einschleichen, ferner, dass seine Be-
rechnungen bei dem Legen der Schienen und Weichen
sehr leicht dadureh umgestossen werden, dass die Schie-
nenstosse auf der Bahn nicht immer so eintreffen, wie in
der Rechnung vorgesehen war und dass er gendthigt ist,
wenn bei derselben stehen geblieben werden soll, oft
kurze fiir den Betirieb der Bahn unzweckmissige Schie-
nenstiicke einzulegen.

Die Konstruktion solcher Weichen auf dem Papier mit
Hiilfe eines Stangenzirkels wird wegen der grossen Radien
der Bogen unbequem .und auch mehr oder weniger un-
genau.

Es ist jedoch nicht einzusehen, warum nicht solche

Konstruktionen, zhnlich wie andere, bei Einschlagen eines
geeigneten Verfahrens, sich aus dem Plane mit hinreichen—
der Schirfe fiir die Ausfiibrung entnehmen lassen und so
auch letzteres nicht immer der Fall, doch wenigstens solche
Daten abgeben, welche die Rechnung bedeutend verein-
fachen diirften.

Eine einfache Methode, die hierbei eingeschlagen wer-
den kann, besteht in dem Anlegen von Bogen an
Tangenten und umgekehrt letzterer an
erste; es lassen sich mit Hiilfe derselben auch richtige
Ausweichkurven, ohne vorhergehende Réchnung, unmit—
telbar an Ort und Stelle ausstecken.

Auf dem Plane miissen noch, um eine hinreichende
Genauigkeit zu erzielen, #hnliche Dreiecke in grosserem
Massstabe gebildet werden.

Ingenieurwesen.

-Aus auf diese Weise in Y20 der wirklichen Grosse
sorgfiltig gefertigten Plinen konnen die Winkel fiir Kreu-
zungsstiicke (Herzstiicke) schon mit. hinl‘zinglicher Schirfe
fiir die Ausfiihrung bestimmt werden. -

Bei Einschlagen eines ejofachen Verfahrens zur Fest-
setzung der Kurven diirften bald richtigere und hiibschere
Ausweichen auf den Bahnen gefunden werden, als dies
zur Zeit auf vielen der Fall ist, auch diirfte mehr Sorgfalt
auf richtige Kreuzungssticke und Auslenkungen gelegt
werden; die Zungen der letzteren findet man selten in ei-
ner guten Kurve: gearbeitet; daher auch das oftere unsanfte
Fahren durch soleche Weichen. _

Bevor zur Losung einiger den Gegenstand: aufhellen—
den Aufgaben geschritten wird, soll der Gebrauch beige-
fiigter Tabelle, welche zum Anlegen von Kreisbogen an
Tangenten und umgekehrt letzierer an erste, iiberhaupt
bei Bogenabsteckungen sehr dienlich ist, erklirt werden.

Gebraueh
beifolgender Abscissen- und Ordinaten-Tabelle.

Fiir Abscissen auf der Tangente vom Beriihrungspunkt
aus gemessen, werden in derselben fiir verschiedene Ra-
dien die zuvehongen Ordinaten gefunden: .o
Nennt man nimlich die Abscisse auf der Tangente Ac
(Flg 10) .

AB = a,
die zugehorige Kreisordinate
 BE =y,
so hat man
, GE?=DE?+ DG?
Q&er r?2 =a2 + (r — y)2
und r—y=Vr? g2
ferner: '
L y——r—l’(r—i—?l)—(T——a)—r—1'?’1——_112

Py
Durch Verwandlung der Wurzelgrb‘sse in eine Reihe
erhilt man:

1a2 1 a%
y=r—r(1-—§.—r—2-—-8—r,‘—....)
daher - : ©
_112 1 a“, :

I y= 2r+2r(2r-’+""

Das zweite Glied in dieser Reihe kann, wenn a im
Vergleich zu r klein ist und dieselbe daher schnell kon-
vergirt, vernachldssigt werden, und es ist alsdann:



a?
118 y = 2r

Nach Formel 1. ist genannte Tabelle fir die Halbmes-
ser 100, 200, 300 — 1000 berechnet.

Da alle Kreise shnliche Figuren smd ) ergeben sich,
wenn man Abscissen und Ordinaten fiir einen-Bogen von
bestimmtem Halbmesser hat, die fiir Bogen von grosseren
oder kleineren Radien durch einfache Multiplication oder
Division genannter Abscissen und Ordinaien durch das
Grossenverhaltniss der Radien.

Die Tabelle ist naturllch far alle zehntheiligen Masse
giiltig.

Fiir den Radius 100 sind in der Tabelle die Abscissen
von 1 zu 1 genommen; es gelten daher fiir diesen” Halb-
messer bei der Bogenabsetzung die voranstehenden Ord.-
Nro. als Abscissen; die in der dritten Colonne unter r =
100 stehenden als Ordinaten.” Leiten wir aus dem Halb-
messer 400 die Abscissen-und Ordinaten fiir den Halb-
messer 200 und 330 her, so ergibt sich:

r = 100 r = 200 r = 330
Abse. Ord. _Abse. Ord. Abse. Ord.
1 — 0,005 2 0,010 3,3 0,0165
2 — 0,020 4 0,040 6,6  0,0660
3 — 0,045 6 0,090 9,9 0.1485
4 — 0,080 8 0,160 13,2 0,2640
5 — 0,425 10 0,250 16,5 0,4125
6 — 0,180 12 0,360 19,8 10,5940

Durch Abschnelden einer Stelle erhielte man Abscissen
und Ordinaten fiir die Halbmesser
r=10, r = 20 und r = 33
fiir r = 33 ist:

Abse. Ordin.

0,33 0,00165
0,66 0,00660
0,99 0,01485

Das Rechnen und Arbeiten mit unrunden Radxen ist,
wie auch hier ersichtlich, stets ungeschickt; bei einiger
Gewandtheit wird man diess meist zu vermeiden wissen,
iiberhaupt seine Rechnungen so einfach und iibersichtlich
als moglich darzustellen suchen, damit sich nicht so leicht
Fehler einschleichen.

Will man aus der Tabelle die Ordinaten fiir einen
Bogen vom Halbmesser 1200, so werden sie am Leichte-
sten durch Multiplikation der fiir den Radius 600 daselbst
befindlichen mit der Zahl 2 in Abstinden von je 12 Ent-
fernung erhalten.

Aus der Tabelle ist ersichtlich, dass die zweite Ordi-
nate nahezu viermal so gross ist, als die erste, die dritte
9 mal so gross, die vierte 16 mal so gross, als die erste
u. s. w.

Die Ordinaten zum Auftragen des Bogens von der
Sehpe HC Fig. 14 aus, erhilt man durch Abziehen der in
* der Tabelle befindlichen von dem Pfeil AH oder der gross-
ten Ordinate BC; die zum Auftragen auf dem Durchmesser
durch Abziehen derselben vom Halbmesser; letzterer Fall
wird jedoch selten vorkommen, auch wird man es zu ver-
meiden suchen, lange Ordinaten abzusetzen, sondern es
vorziehen, neue Tangenten zu legen; man sehe hieriiber
folgendes Beispiel :
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Erstes Beispiel

Es sollen zwei bestehende Hauptgeleise, ein gerades AB
und ein im Bogen liegendes €D Fig. 12, durch eine Aus-
weiche verbunden und dieselbe alsbald abgesteckt werden ;
vorhanden sind zwei Zungenauslenkungen von 300 Fuss
Halbmesser und 15 Fuss Linge und ein Kreuzungsstiick
fir den Radius 1200 Fuss, ferner Schienen von 20 Fuss Linge.

Fig. 12 ist der Deutlichkeit wegen nicht mit dem Mass—
stabe aufgetragen.

Kenntniss und Zweck der Aus]enkungen und Kreu-
zungen muss hier vorausgesetzt werden.

Die Absteckung wird bekanntlich stets auf der Mittel-
linie der Geleise vorgenommen ; die Bestimmung des Kreu-
zungsstiickes dagegen auf der innern Durchschnittslinie
der Schienen. . _

'a) Die Absteckung.

‘Werden die bisher meist gebrauchlichen Auslenkungen
von 20 Fuss Linge und Auslenkungen von 15 Fuss ange-
wendet, deren Schienenstosse auf dieselbe Querschwelle
zu liegen kommen, so nehme man den Punkt E auf dem
geraden Geleise 4B, von wo etwa der Uebergang auf das
andere Geleise stattfinden soll, in 5 Fuss Entfernung von
dem vorhergehenden Stosse an, lege an 4B in E den Bo-
gen von 300 Fuss Radius an, d. b. man messe EF =15/,
eigtl. 14,993/, trage in F die aus der Tabelle, oder nach
Formel IIl berechnete Ordinate FG = 0,375’ auf und be-
merke diesen Punkt etwa durch Einschlagen eines feinen
Drahitstiftes.

Um nun in G an den Bogen EG eine neue Tangente
zu legen, nehme man EH = 0,375' normal auf HG — EF,
so ist HG die Richtung dieser Tangente im Punkte G an
die Zunge vom Radius 300 Fuss.

Durch Anfahren mit einer feinen Schnur an die Punkte

" H und G wird die Linie HG gegen L hin verlingert (man

sehe hieriiber auch die Losung in Beispiel 2).

-An HL werden nun in Entfernungen von 12 Fuss die
Ordinaten fiir den Bogen vom Radius 1200 Fuss 'abgesetzt,
man erhilt hierbei den Bogen GU durch einzelne Punkte.

Das Abstecken von der Bogenspur €D aus ist ganz
dasselbe; man nehme E’ an etwa passender Stelle 5 Fuss
vom Schienenstoss, messe E‘N == E‘O und trage E’Q.
von N pach P, so ist E'P die Tangente an den Bogen
CD im Punkte E‘.

Wird nun auf dieser Tangente, wie vorhin auf AB
verfahren, so bekommt man zuletzt die Tangente L‘ J,
wie oben die LJ, auf welcher alsdann wieder ein Bogen
G' T von 1200 Fuss Radius abgesetzt wird.

Schneidet er den ersten Bogen GU, so ist dies ein
Zeichen, dass die Ausweiche fiir diese Radien zu kurz und
daher einer der Punkte, z. B. E‘ zu verlegen ist; wie weit
dieses zu geschehen hat, kann schen durch richtiges Ver-
legen der letzien Tangente L’ J', welche stets gleiche Nei-
gung zur Bogenspur CD behalten muss, erkannt werden.

" Die beiden Bogen GU, G’ T werden sich selten unmit-
telbar berithren, sondern noch ein sie verbindendes ge-
meinschaftliches Stiick Tangente néthig machen, dessen
richtige Lage bei Ausspannen von feinen Schniiren leicht
durch das Auge zu ermitteln ist.



Zwischen zwei solchen ‘entgegengesetzt gekriimmten
Bogen wird ein Stiick Gerade meist nicht ungern gesehen.
Die Berithrungspunkte U und T werden erhalten, wenn
man UT verlingert und RU = RG und ST = SG* macht.

Die Bogenschnur ist zwischen den p. p. 12 Fuss von
einander stehenden Bogenpunkten, vorher noch durch das
Auge, das hierin ein scharfer Richter, auszabiegen und
durch zwischengesteckte Stibchen zu fixiren. Die Grosse
dieser Ausbiegung kaon auch mit Hiilfe von Formel III.
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erkannt werdén ; es ist y = 2300 — 0,015. )
* Nur in seltenen Fillen diirften sich schon die Tangen-
ten GL und G L' schoeiden.

Wird der Durchschnittswinkel dieser Tangenten wie
meist ein sehr stumpfer, so kann der Bogen ausgeviertelt
werden, d. h. man pimmt das Bogenmittel in der Mitte
zwischen 4D (Fig. 13) in B an; .bei stumpfem Winkel 4
ist namlich der Unterschied zwxschen BD = BC und 4B
unbedeutend; FG auf der Mitte von Sehne EB ist dann
gléich 14 BD oder /3 AD zu sétzen etc.

~ Ob der Radius dieses ‘Bogens fiir Anlage der Auslen-
kung gross genug ist, wird mit Hiilfe der Formel III. er-
kannt, indem man in selbe fiir ¢ die Linge ED und fir y
die -‘%’ setzt. »

b) Bestimmung des Kreuzungswinkels.

Um die Kreuzungsschablone bei W in Fig. 12 zu fin-
den, suche man durch Anlage der Spurlehre mit ihrem
Mittel auf der gespannten Schnur den Durchschoittspunkt
W zu bestimmen, wo sich die Innenkanten der Schienen
durchschneiden und die Kreuzungsspitze auszumiinden hat.
In diesem Durchschnittspunkt lege man, wie bereits vorhin

die Tangente E’' P, ganz dhnlich die WZ, ebenso messe -

man WX etwa zu 12 Fuss und fixire X so, dass XY die
entsprechende Ordinate 0,06 Fuss wird; mache WZ auch
gleich 12 Fuss und messe XZ, dies sei z. B. 3 Fuss, so
hat man die nothigen Daten zur Verzeichnung der Kreu-
zungsschablone. :

Um diese nicht zu gross zu machen, zeichne man auf
ein Brett ein dem Dreieck WXZ shuliches, nehme z. B.
WZ = WX zu 6 Fuss an und daher XZ nur zu 1,5 Fuss.
Alsdann verlingere man die Schenkel WZ und WX auf
die entgegengesetzte Seite von W und trage von W aus
als Anfangspunkt Abscissen und zugehorige Ordinaten fiir
beide Bogen in der Richtung auf, wie sie nach Fig. 12 lie-
gen sollen. Hierauf bestimme man die Lingen der zur
Kreuzung zu verwendenden Schienen durch Einmessen
von den Rissen der Zungenauslenkung aus.

Man berechnet noch die Ausbiegung der Schienen nach
Formel III, dieselbe betrigt bei 20 Fuss langen Schienen,
welche im Bogen von 1200 Fuss Radius liegen in der Mitte
0,04 und im vierten Theile der Schiene 0,04 — 0,01 =
0,03 Fuss; namlich von der Sehne aus gemessen. .

Zweites Beispiel

Die Verbindung der im letzten Beispiele angefiihrten
Geleise 4B und CD Fig. 12 durch eine Ausweiche soll auf
ganz dieselbe Weise, wie vorhin auf dem Terrain, nun
auf einem Plane in etwa Va0 der wirkl. Grosse konstruirt
und der Kreuzungswinkel bestimmt werden.
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Das hierbei einzuschlagende Verfahren bleibt ganz das
shaoliche, wie auf dem Terrain, nur miissen, wie schon in
der Einleitung bemerkt, der Schirfe wegen, grossere dhn—
liche Dreiecke konstrnirt werden und dies :

a) beim Anlegen der Tangente in G an den Bogen EG
der Auslenkzunge ; "wir hatten

-EF = GH ='15', eigentlich 14,993

GF = EH = 0,375".
Werden diese Lingen auf einer Zeichnung in kleinem
Massstabe aufgetragen, so geben sie die La‘ge der Tangente
GH nicht genau an; um diese Lage scharf zu bestimmen,
stelle man ein dem Dreieck JFG shnliches, etwa zwanzig-
mal grisseres Dreieck JKL her, mache JK = 150, eigenb-
lich 149,840, und KL =17,5' und ziehe JL, so ist dies die
verlangte Tangente, JF wurde hier, wohl ohne merklichen
Fehler zu begehen, zu 7,5 Fuss angenommen (eigentlich
7,492).

b) Bei Bestimmung des Kreuzungswmkels nehme man
statt wie vorhin o

und

: WX = WZ = 12
besser WX = WZ = 60’
und miisste dann, bei Absetzen der zur Abscisde 60’ ge—
hongen Ordinaten, in Ueberemstxmmung mit Obigem XZ
= 15 Fuss finden:” ™~

Um auf dem Plane nicht mit dem listigen Stangen-
zirkel zu viel arbeiten zu miissen, verzeichnet man die

- Kurven nach Auftragen einzelner Punkte derselben- mit

Bogenschablonen; es ‘lassen sich solche schon von hin--
langlicher Brauchbarkeit aus diinner Pappe fertigen, indem

‘sie durch ein an den Stangenzirkel befesugtes Messer un-

mittelbar ausgeschnitten werden.
Nach Losung dieser beiden Beispiele diirfte die ande-
rer keiner Schwierigkeit mehr unterliegen.
Sehlusshemerkungen.
a) Ueber Auslenkungen.
Die Zungen derselben wurden bisher meist aus Schie-

- npen gefertigt und finden sich selten in einer guten Kurve
" gearbeitet,

fallen meist und namentlich, wenn sie richtig
gefertigt sind, sehr schwach aus, so dass sie sich beim
Anfahren mit der Locomotive leicht aus- und ganzlich
verbiegen, zu unruhigem Fahren, ja selbst zu Entgleisun-
gen Veranlassung geben.

Sie werden hauptsichlich dann sebr schwach, wenn
in einem Bogengeleise die Ausweiche nach derselben Rich~
tung fiihrt, wie der Bogen, wo alsdann wegen des nothi-
gen” Spielraumes fiir-den Spurkranz des Wagens zwischen
Zunge und Schiene ein kleinerer Radius ®oder lingere
Zunge Anwendung findet,

Wenn nun auch hierauf selten-Riicksicht genommen

iwird und die Auslenkungen, wie sie gerade da sind, ein-

gelegt werden, namentlich auch desshalb, weil ein Nach-
arbeiten derselben zu schwierig, so diirfte es am Platze
sein, auf eine Konstruktion aufmerksam zu machen, bei
welcher obige Nachtheile nicht vorkommen, die Zungen
jeweils stark genug sind und leicht nachgearbeitet werden
konnen; es findet dieses dann statt, wenn die Zﬁngen nicht
aus Schienen, sondern aus starkem vierkantigem Eisen ge-
fertigt werden und nach einer Kante derselben die ge-



wiinschte Kurve auf efwas. iiber Spurkranzuefe ausgear—
beitet wird. e

Es konnen solche Zungen linger und mit Bogen von
grosserem Halbmesser angelegt werden, - als die von Schie~-
nen, weil sie immer stark bleiben. .

Wenn die Zungen so lang als die Schienen. genommen
werden, richtet manes so ein, dass der Zungenstoss nicht
mit dem Schienenstoss zusammentrifft. .

by Ueber Kreuzungen

In peuerer Zeit legt man die Kreuzungen gerne in
kurze gerade Linien, vor und hinter welchen die Bogen
wieder fortlaufen,- sie erhalten dann auch bestimmte Nei-
gangswinkel, z. B, 1:6 bis 1: 10;. wie das Einlegen der
Bogen in diesem Falle zwischen die sich schneidenden
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Gewdohnlich findet man auf den Eisenbahnen die Spitze
der Kreuzungszunge in ganz gleicher Hohe mit den zur
Seite liegenden Schienen, dies hat zur Folge, dass die
Rider der Waggons, -weil deren Felgen nicht wagrecht,
sondern einen Anzug haben, beim Abfahren von der Zunge
um etwa einen halben Zoll Hohe auf die nebenliegenden
Schienen herabfallen und ebenso beim Auffahren auf die
Zunge an diese stark stossen. was die Krenzungen in Bilde
verdirbt und auf die Wagen nicht vortheilhaft wirkt.

Um diesen Uebelstand zu vermeiden, ist die Kreuzungs-
spitze auf p. p. 1 Fuss Linge in schriger Richtung auf 5
Zoll Tiefe abzunehmen.

Die haufig gebrauchlichen Kreuzungseinlagen beseitigen
diesen Uebelstand, fiihren aber einen andern herbei, dass
namlich bei ausgelaufenen Radfelgen die zu langen Spur-

Tangenten zu bewerkstelligen, wurde am Ende von Bei- krianze, namentlich bei kurzen und steilen Einlagen, zu
spiel 1 sub a bemerkt. hart aufstossen nnd die Wagen erschiittern.
_ Abse. Abse.
Nro . von 1 zu 1 von2zuivoh3 zu 3{von 4 zu & von 5 zu 5 Nro von 6 zn 6/von 7 zu 7 von 8 zu 8;von 9 za 9/v.10 zu 10
r =100/ 7 =200 |r — 300 |r = 200 |r = 500 r=600|r="700 | r=800 | r=2900 |r= 1000
Il : -
_ord. ord.__ ord. ord. ord. ord. ord. ord. ord. ord.
1t 5| 0005 0,010 0,015 0,020 | 0,025 1] 0,030 0,035 0,010 | 0015 | 00500 | .o
21 55| 0020 | 0010 | 0060 0,080 0,100 2| 0120 0,140 0,160 0,180 | 02000 | o.00
31 55 | 0085 0,090 0135 | .0,180 0,225 31 0270 0315 | 0,360 0105 | 04500 | g500
&1 45 | o080 0,160 | 0,240 0,320 0,400 &1 0480 0,560 0,640 0,720 | 08000 | ;-0
51 55| 0125 0,250 0,375 0,500 | 0,625 51 0,751 0,876 1,001 1426 | 12510 | 5500
61 ¢ | 0180 0,360 | 0,511 0,721 0,901 61 1,081 | 1,261 1,442 1,622 | 1,8020 | e540
7 g 0,245 0,491 0,736 0,981 1,227 } T 1472 1,717 1,962 2208 | 23530 | msoq
81 g¢ | 0320 0641 0,962 1,282 1,603 8! 1923 2,244 2,564 2885 | 32051 | gs34 I
9 o5 | 0408 0,812 1,217 | - 1,623 2,029 9| 2435 2,841 3,247 3652 | 40582 | g543
10 106 | 9501 1,003 1,504 2,005 2,506 § 10} ° 3,008 3,509 5,010 511 | 50125 | 0558
11 116 | 0697 1,214 1,820 | 2427 3,03t | 11 3,641 | * 4248 8855 . 5461 | 6,0683 |44s0n
12] 106 | 0723 1,545 2,168 2,890 3613 | 12| 4336 5,058 5,781 6503 | 7,2260 | 0600
13- 136 | 0849 1,697 | 2546 3,391 1213 | 13 5,092 5,940 6,789 7,637 | 84860 | 3603
141 6 | 0985 1,970 2,954 3,939 592¢ | 12| 5909 6,891 7,879 8863 | 98483 | 4qs6
15 [ o | 1,181 2,263 3,394 £,526 5657 | 15| 6,788 7,920 9,051 | 10,83 | 11,3139 | -co0
16| 65 | 1288 2,577 3,865 | 5,153 eas2 | 16| 7730 9,018 | 10,306 | 11,595 | 128831 | coo0
17 o7 | 1456 2,911 4,367 5,822 7278 | 17| 8734 | 10,489 | 11,645 | 13,100 | 455560 | v rms
181 oo | 1,633 3,267 4,900 6,533 8167 | 18| 9800 | 11433 | 13,067 | 14,700 | 16,3332 | ceo0
194 J0g | 1822 3,643 5,465 7,286 9,108 | 19| 10,930 | 12751 | 14573 | 1639% | 182160 | ou00
201 50 | 2020 | “H084 6,061 8082 | 10,02 | 20| 12422 | 14143 | 16,163 | 18,181 | 20,9080 | 0.
20| 500 | 2230 | - 4460 6,690 8919 | 11,149 | 20| 13379 | 15609 |- 17,839 | 20,069 | 222987 .50 ¢
22 o0 | 2450 £,900 7,350 9,800 | 12250 | 22| 14700 | 17,50° | 19,600 | 22,050 | 24,5003 |,300
23| o0 | 2681 | - 5362 8,083 | 10728 | 13405 | 23| 16,086 | 18767 | 21447 | 24,128 | 26,8093 |5, vo
2% 952 | #2923 5,845 8,768 | 11,691 | 14,614 | 24 17536 | 20459 | 23382 | 26301 | 29,9271 | .,
25 | o6x | 3475 6,351 9,526 | 12702 | 45877 | 25| 19,053 | 22228 | 25403 | 28579 | 31,7542 |g0o,
26| oos | 3439 6878 | 10,317 | 13,757 | 17,196 | 26 | 20635 | 21074 | 27,513 | 30952 | 34,3916 97480
271 oge | 3714 7428 | 11,142 | 14856 | 18,570 | 27 | 22281 | 25998 |. 29,712 | 33,426 | 37,1396 25504
281 597 | 4000 8,000 | 12,000 | 16,000 | 20,000 | 28 | 24,000 | 28,000 | 32,000 | 36,000 | 10,0000 29736
291 209 | 1297 8,595 | 12,892 | 17,189 | 21487 | 29| 25781 | 30,082 | 34,379 | 38,676 | 42,9736 30872
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Strassen Elsenbahnen in England
(Street Railways.) -. .
Von Ingenieur Ernst H. Kohl in ,We'imar..
. (Taf. 7. Fig. 14—19.)

Als .ich: Ende des Monats August vor Abend nach
Liverpool gekommen und mich nach erfolgter'Einquartirung
in einem der Gasthofe von Limestreet zu gehoriger Star-
kung bei einem Glas Ale niedersetzte und Zeitungen durch-
blitterte, fiel mir ein mit vielem Scliwung geschriébener
Aufsatz der Liverpooler »Daily-Poste auf, in welchem die
an demselben Tage statigéhabte »Versuchsfahrt auf der
ersten Strasseneisenbahn in England« ausfihrlich beschrie~
ben und von dieser Strasseneisenbahn, deren ‘Anlage ge-
nau nach amerikanischem Muster erfo]gt'séi,"au'sserordenl-
lich viel Lobenswerthes und ‘Schones mitgetheilt wurde.

Ich erfubr daraus, dass die betreffende Strasseneisen-—

bahn zwischen der Damplfschifflandungsbriicke und dem
Parke in den Strassen des gegeniiber von Liverpool am
jenseitigen Ufer des Mersey-Flusses gelegenen Birkenhead
erbaut sei und dieselbe am folgenden Tage der allgememen
Benutzung iibergeben werden sollte.
- Als Eisenbahningenieur und um so‘mebr; als man im
Publikum, wie ich aus den Gesprichen-an der Gasthaus—
tafel kennen lernte, an dieser Strasseneisenbahn entschie-
den Antheil nahm und ‘deren Ersffoung als etwas: Erheb-
liches ‘betrachtete — war es selbstverstindlich, dass -ich
am andern Tage zur Besichtigung derselben nach Birken-
head eilte. In der Nshe der Liverpooler Landungsbriicke
unterrichteten mich grosse Maueranschlige, dass sich. die
Strasseneisenbahn-Gesellschaft mit der Dampfschiff-Gesell-
schaft vereinigt habe und in den Bureaux von letzterer fiir
6 Pence (= 5 Sgr.) Billets verkauft wiirden, giltig fiir- die
Ueberfabrt iiber den Mersey-Fluss von Liverpool nach
Birkenhead, sowie fiir dié Strasseneisenbahn, und zZwar
fiir hin und zuriick. Diese Billets waren nach Form, Grasse
und ‘Stoff den der bekannten Etmonson’schen Eisenbahn-
billets ' gleich und in 4 Theile gelhellt 2 fir dle Dampf-
schifffabrt und 2 fiir- die Bahn. :

In Birkenhead, unmittelbar hinter den Hiusern'bei der
Landungsbriicke, fand ich zwei prachlvoll ausschauende
neue Omnibusse, jeder mit zwei Pferden bespannt und “auf
mitten in der gewohnlichen Strasse vorhandenen Schi¢nen-
gleise haltend. Es war dies die Strasseneisenbahn, ' die
ich befahren und besichtigen wollte. x

-Ich placirte mich auf einem Verdeckplatz und bald
darauf fohr sowohl meiner, wie der zweite Omnibus, beide
voll besetzt, ab. Die Gleise folgten - der Strassennchmng,
es gab Strassen mit einfachem und mit doppeliem Gleis;
um die Strassenecken fiihrten kurze Curven — eine kurze
Strecke lang, auf welcher die Strasse eine merkliche
Steigung hatte, wurde ein drittes Pferd vorgespannt. So
fuhren wir eine reichliche Viertelstunde, nach welcher der
Endpunkt der Bahn am Eingange des Parks von Birken-
head erreicht war.

Die Fahrt 'ging ganz in derselben Welse von Statten,
wie die des schnellfahrenden gewshnlichen Omnibus, nur
gerauschloser und deshalb angenehmer. Die Curven durch-
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fabr man in gemissigtém Trab < wenn Jemand éin- oder
aussteigen wollte, wurde sehr ]angsam gefahren bei Danién
wohl ‘aueh ganz still gehalten. — BPer Kutscher’ stand auf
dem vordern Eingangspodeste , der’ ‘Conductear - auf’ dem
hinternn;” Ersterér erhielt séinSignal durch eine Glocken~
schelle, Letzterer kassirte das Fahrgeld, resp. couplrte die
Billets' wahrend ‘der Fahrten.” — Dies Alles in ganz shn—
licher Art, wie bei den gewdhnlichen Ommbushmen nur
etwas formeller snd bemerklicher. Kutscherund Conduc~
teur hatten hiibsche Uniform ‘und Letzterer “als Cassirer
eine am Bandelier hangende besonders deconrte Geldf
tasche S
‘Die Ommbuswagen selbst waren, wie ich’ berelts an=
gedeutet prachtvoll und gerduimig. Im Innern’ Splegel
feine Wand- und Deckenmalerei, die zwei langen Sitz=
banke weich und sammten gepolstert; die Aussenseite nicht
minder elegant decoritt, gemalt und mit dem koniglicher
Wappen geschmiickt. - “Sie hatten ausreichend Raum fiir
je 70 Personeén, von denen 40 ‘im Ionern, -30 auf dem
Pecke Platz fanden, waren ‘schon breit gebaut, so dass
das Ein- und Aussteigen ohne’ sonderliche Belast,nguhg fiir
die iibrigen Passagiere stattfinden konnte. 'Jeder Omnibus
haite vier Ruder unter sich und gewshnliche Spurweite.
Die Rader hatten etwa 2'z Fuss Durchmesser, % Zoll Fel-
genbreite und waren mit Flanschen versehen.

Die Eisenbahn selbst hat anschéinend hesonder'e Un-
terbaukosten nicht erheischt, dagegen offenbar micht uner-
hebliche Oberbaukosten, da man’ ‘die theilweise gepflaster-

-ten, sonst aber sehr'schon’ chaussirten Strassen doch haite

aufbrechen und wieder in Ordnung bringen miissen, um
die Gleise verlegen zu kémnen. Die Schienen lagen in
geraden Strecken auf Langschwellen, in Curven auf Quer-
schwellen ; das Schienenprofil hatte in gerader, resp. wenig
gekriimmter Richtung die Form von Fig. 18, wihread in
den Curven das in Fig'' 19 dargestellié Profil verwendet
war. : e ‘
Die hie’ und da angebrachten Weichen ‘hatfen die in
den Fig. 1%, 15 u. 16-dargestellte Cofistruction. Zu deren
Erlautemno eriibrigt lediglich zu bemerken, dass die Wei-
chenspiizen aus besonderen gegossenen Stiicken bestehen’;”
die Spitze -4 B ist durchaus fest, die andere €D aber durch
die um den Stift m drehbare Zunge mn verstellbar, was
durch -ein Verschieben derselben mit der Hq’rid'siél@"leicht‘
bewerkstelligen liess. In Fig. 14 ist die Weiche auf den
geraden Strang eingestellt, ‘wihrend’ Fig. 15 die Stellung
der beweglichen Zunge fiir die Fahrt durch die Weiche
bezeichnet. Die zu den Weichen verwendeten Schienen—
profile sind dreifach, namlich im geraden Strange die ge-
wohnliche in Fig. 18 dargestelite’ Form in‘der innérr: Wei-
chencurve “die Form von Fig. 19 und in der sussern Curve
bis zum Herzstiick blosse breite Platischienen, wie das
auch ‘der Durchschnitt a; @ in Fig. 16 erkennen lisst. —
Das Querproﬁl Fig. 17 durch ‘die Welchenspltze ist selbst-
verstdndlich; es bedarf auch die’ Kreuzung E Fig. 14, kemer
besonderen Erlduterung. -

- Unter welchen Bedmaungen die Strasseneisenbahn-~
Gesellschaft die Erlaubniss zir Fuhrung der Bahn durch
die - Strassen der Stadt erhalten hat, ist mir unbekannt
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geblieben; nur so viel wurde mir als gewiss versichert,
dass durch dieselbe der gewshnliche Verkehr durchaus
nicht gehindert werden dq.rfte und dass es dem gewshn-
lichen Fubhrwerke unverwehrt sel, . die Strasseneisenbahn-
schienen mit. zu benutzen. - Dje Eisenbahnwagen scheinen
gewdhnlichen Geschirren gegeniiber lediglich insoweit be-
vorzugt, als sie berechtigt sind, das sofortige Ausweichen
dieser. zu verlangen -

_ Die - Schienen_ der Strassenensenbabn sind in Folge
dieser doppehen Benutznng und, der oftern Querpassage
iiber dieselben sehr starken_Verunrelmgungen ausgeseizt.
Zu deren Beseitigung sind zwar vor den Ridern Kehrbesen
als Schmuzriumer angebracht, allein dieselben reichen,
wie ich. wihrend meiner Fahrt selbst bemerkt, nicht aus,
um den zihen Schmuz und Steinchen zu entfernen. Man
wird also unter Umstinden gezwyngen sein, die Schienen-
g]ense Gfter separat auskehren und reinigen zu lassen.

Diejenigen Geschirre, deren Spur in die der Eisen-

. babn passt, und dies schien mir mit den meisten Drosch-
ken und Fiakern der Fall zu sein, benutzen das Gleis
patiirlich mit und geniessen so die Vortheile geringerer
Relbung ohpe alles Entgelt. Ich sah dergleichen Geschirre
hinter dem Omnibus genau mit der Geschwmdlgkelt des-
selben herfahren. .

Mir scheint, und hnlich, urthellten mehrere Personen,

mit -denen ich wihrend: der Fahrt. und in Birkenhead. iiber
die neue Eisenbabn sprach, als sei durch dieselbe. ein
besonderer Nutzen namentlich fir die. Unternehmer nicht
zu erwarten. Zugegeben, dass men damit bei Anwendung
verhilinissmissig geringer Zugkraft viel Personen und viel
Giiter auf einmal zu transportiren . im Stande ist, so erheischt
doch ebenso gewiss die Unterhaltung der Anlage ganz er-
hebliche Ausgaben, msbesondere diirfle dies mit der Glens—
lage selbst der Fall sein, .. da dieselbe der gleichzeitigen
Benutzung fremder Geschirre und der Querpassage nicht
entzogen werden kann.
.. Meine, allerdings:lediglich aus sebr kurzer Beobach-
tung geschopfte, Ueberzeugung lisst mich den:Lobsprii-
chen der Liverpooler Presse und den sanguinischen Hoff~
nungen der Strasseneisenbahn-Gesellschaft nicht beipflich-
ten. Diese Presse bezeichnet diese Emfuhrung der in
Amenka seit linger schon verhandenen Strasseneisenbahnen
in England als ein hochst ‘wichtiges volkswirthschaftliches
Moment und sagt unter Anderm: .

»Wir haben stets beobachtet dass, wenn wir in
‘England wissen wollen,, wie in der Mechanik eine
Sache am leichtesten und besten vollbracht werden
kann, wir sehen miissen ;. -wie.man damit in Amerika
verfahrt. Jonathan ubertnﬂ't uns durch seine Geschick—
lichkeit ; die Erfordernisse seiner Lage zwingen ihn zu
Kunstgriffen, um dem Mangel an Arbeitskraft oder auch
an Material zuvorzukommen. Bei ihm ist deshalb in
der That die Nothwendigkeit zur Mutter der Erfindun—
gen geworden. Und seine Erfindungen zeigen sich
stets als so geistreich, dass sie uiberall zur Einfiihrung
gelangen. IThm entlehnte man die Dampfschifffahrt;
Er schuf durch seine Verbesserungen an den Buch-
druckerpressen die Macht der billigen Preise. Baum-
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wolle war so ]ange fast putzles, bis Er ausgesonnen,

wie man’sie reinigen konne, und gewiss ist, dass zwei

Dritttheile. derjenigen vorziiglichen Maschinen, welche

man in der Baumwol]enmanufaktur gebraucht, von den

Amerikanern erfunden worden sind. Unsere transat-

lantischen Nachbarn entnabmen, so gut wie alle iibri-

.gen Nationen, von England die Idee der Eisenbahnen,

aber. wilirend wir uns mit Versuchen abmiihten, die

Locomotivdampfkraft auf der gewdhnlichen Strasse

anzuwenden, machte sich Amerika einfach die Princi-

pien dienstbar und legte Eisenbahnen in die Strassen

. jeder Stadt der Union. Bie Niitzlichkeit dieser Art

Eisenbahnen war so einleuchtend, dass selbst nicht

der kleinste Ort ohne sie geblieben ist. Was sie sind,

was sie- bewilligen, welche Annehmlichkeiten sie bie-
ten, konoen wir nun in Birkenhaed sehen und lernenc

u.s, w. o o

Weiter- helsst es:
»Die ‘Schienen der Strassenensenbabn geben weder

-fidr Frachtgeschirr, noch fir Equipagen. mogen sie

lings oder quer die Eisenbahn passiren, die geringste

Storung ; im Gegentheil, das Fuhrwerk hat bereits aus=

gefunden, dass es angenehm ist, die Schienen  eben-

falls zu benutzen. Und.in Wahrheit, es ist keinem

Zweifel unterworfen, dass die Strasseneisenbahn zu

- Birkenhead gleich denen in Amerika sich nicht nur

als eine schnelle und billige Fahrgelegenheit fiir Per=

sonen bewihrt, sondern auch die Schaelligkeit aller

. gewdhnlichen Geschirre erleichtert, und zur Schonung

_ der. Strassen beitragen wird. Wir ' sind ' iiberzeugt,

dass- die Strasseneisenbahnen weder eine Storung des

. Verkehrs_bilden, noch die Erhaltung der Strassen

erschweren konnen; vielmehr werden sie dem einen

forthelfen und die andern schonen. Es ist dies so in

. Amerika gewesen und sicherlich wird es sich auch so -
. in.Europa bewihren«. .

. Man sieht aus diesen Zeilen, wie sehr-die Liverpooler
Zeitung Partei fiir die ‘Strasseneisenbahn in Birkenhead,
dieser, wie man auch sagt, «ersten Strasseneisenbahn in
England«, genommen hat; und nach dem gewohnlichen
Gange der Dinge. in den Zeitungen Lisst sich voraussagen,
dass, wie inmittelst' ja auch schon geschehen, von den
Strassenelsenbahnen in nichster Zeit vielerlei- geschrieben
und Aufsehen gemacht werden diirfte.

Die Birkenheader Strasseneisenbahn ist auf Veran-
lassung und durch die Bemiihungen eines Mr. George
Francis Train zu Stande gekommen.. Mr. Train soll
Beprisentant einer Gesellschaft sein, welche sich zu dem
Zweck gebildet hat, dergleichen Eisenbahnen allerorts in
Europa anzulegen. Derselbe hat die Strasseneisenbahnen
zuerst in Liverpool selbst einfilhren wollen, allein hier
fand er seine Bestrebungen nicht von Erfolg. In Birken~
head schaffte man dagegen die erforderliche Unterstiitzung.

Dieses Birkenhead ist eine Art Rivalin von Liverpool
und eine mit der Geschwindigkeit amerikanischer Stidte-
zunahme gewachsene Stadt. Speculation treibt hier Spe-
culation — Millionen werden daselbst in kurzer Zeit ge-
wonnen und verloren — und migen dabei auch noch so



viele Speculanten zu Grunde gehen, der Unternehmungs-
geist ruht deshalb nicht. - Die Stadt selbst gewinnt mit
jeder Geschiftsfluth, verliert nichts mit der Ebbe. -Ob die
Strasseneisenbahn vielleicht ebenfalls das Geschenk einer
solchen Fluth gewesen sein mag? o

Schliesslich noch die Bemerkung, dass Mr. Train bereits
-engagrt sein soll, in kiirzester Frist Strasseneisenbahnen
auch in Glasgow Edinburgh und London' anzulegen:

! (Civ. Ing)

Ueber die Pferdebahnen in den- norda.menkamschen
. Stadten. - ' ~

Naeh Notizen des Geh. Regierungsrathes Henz in Berlin.

In den letzten 7 Jabren sind in allen grosseren Stidten
der Union Strassenbahnen entstanden; welche ausschliess-
lich dem Personenverkehr innerhalb der Stidte und ibrer
Vorstidte dienen und mit. Pferden oder Maulthieren_be~

" trieben werden. In der eigentlichen Stadt New-York sind
gegenwirtig auf fiinf verschiedenen Linien, welche ebenso
vielen Gesellschaften angehoren, ungefihr 26.engl. Meilen
Bahnen mit Doppelgleis ‘in Betriecb und werden - diese
Linien noch fortwihrend erweitert. In der benachbarten
Stadt Brooklyn sind -20 engl. Meilen mit doppeltem . Gleis
im Betrieb und 10 Meilen im Bau, welche simmitlich einer
Gesellschaft angehoren. Auf diesen 46 engl. Meilen Stadt-
bahnen sind im' Jahre 1858 nicht weniger als 35606227
Personen befordert worden, wihrend die Zahl der Passa-
giere auf simmtlichen iibrigen Bahnen des Staates New-
York, deren 2443 engl. Meilen in Betrieb waren, in dem-—
selben Jahr nur 8180352 betrug.

Philadelphia, welches gegenwirtig 600,000 Einwohner
zshlt, hat das ausgedehnteste Netz solcher Strassenbahnen.
Es sind 60 engl. Meilen mit einfachem Gleis in Betrieb
und der Bau von weiteren 100 Meilen ist beabsnchhgt In
Boston sind bei 200,000 Einw. 25 engl. Meilen Strassen-
bahnen mit doppeltem Gleis in Betrieb, welche mehreren
Gesellschaften gehoren, und es wurden im Jahre 1858 auf
drei Bahnen von 17 Meilen Linge iiber 8 Mill. Passagiere
befordert. In andéren Stidten, wie in St. Louis, Chicaga,
sind erst einzelne Linien vollendet, andere im Bau, wih—
rend Baltimore, Cmcinnati und thtsburg exfng die Em-
filhrung dieser Bahnen verbereiten.

Der Werth der Grundstiicke an diesen Bahnen ist so-
wohl in den Stidten als in den Vorstidten, in welchen
die Statienen liegen, gestiegen. Hier sind zahlreiche freund-
liche Wohnhiuser entstanden und dadurch auch der arbei-
tenden Klasse fiir einen missigen Miethzins gesunde Woh-
nungen geboten. Aber auch die Wohlhabenderen ziehen
es vor, ihren Familiensitz fern von dem geriuschvellen
Treiben der inneren Stadt in deren heiterer Umgebung zu
nehmen, und ‘so tragen diese- Bahnen wesentlich zur Er-
weiterung der Stadt bei. Die gewdhnlichen Fuhrwerke,
Kutschen und Lastwagen, benutzen die Gleise gleichfalls
mit, weichen aus, sobald der Eisenbahnwagen sein Heran—
nahen durch das Klingeln einer den Pferden angehingten
Glocke anzeigt, und da der Kutscher den Wagen durch
das Anziehen einer wirksamen Bremse sofort zum Stehen
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-Gunst ‘des’ Pubfikums schnéll erobert. °

“bringen kann, so¢ haben sich' weder Uebelstinde fiir den

Verkehr aus den Nebensirassen, ioch auch -Gefahren fiir
die ‘Fussginger berausgestelit. Die niedrigen’ Fahrprelse
die Annehmlichkeit dés. Fahrens in den gertiumigen, ele-

“ganten und sanft laufenden Wagen und besonders die Ge-

schwindigkeit der Beforderung- haben denBahnen die
Der Verkehr ist
ein ganz enormer und die Gesellschaften ‘machen durchi-
weg gute Geschifté, obschon sie in ihren Concessioiién

-die Verpflichtung auferlegt eérhielten, die Pflasterung der

Strassen, in welchen die Bahnen liegen; in gutem Zustand

“zu erhalten und fiir jeden' Wagen eine ‘nicht unbedeuatende
‘Abgabe an- die Stadt zu zahlen:"

Bei einzelnen. Bahnen
sind auch die Anlagekosten durch den ‘Ankauf:alter Om=~
nibuscencessionen unglaubhch hoch gekommen; dagegen

stellen sich die Betriebskosten’ sehr gering.

Die regelmissige Bauvart:-dér amerikanischen Stidte,
die grade Richtung und grosse Breite der Strassen hat die
Anlage der Bahnen sehr begiinstigt. In‘den breitén Strassen

‘Philadelphia’s und -in dén Avenues von New-York und

Brooklyn liegen stets:zwei Gleise in der Mitte neben ein-
ander; in den schmalen Strassen ‘liegt dagegen nur ein
Gleis in der Mitte, wihrend das zweite, dem Verkehr in
‘entgegengesetzter Richtung dienende Gleis sich in' der
benachbarten Parallelsirasse  befindet. Einzelne “Linien
in- Philadelphia und Boston haben nur ein Gleis it stel-
lenweisen  kurzen Neben-(Ausweich-)Gleisen. * ‘Bei - einer
Breite ‘des Fahrwegs von 26 Fuss zwischen dem Trottoirs
bleiben zu jeder Seite des Wagens, welcher hochstens's
Fuss breit ist, noch 9 Fuss freier Raum, der fiir das Aus-
weichen der anderen Fuhrwerke in der kurzen Zendauer
des Voriiberfahrens eines: Wagens hinreichend ist.

Die Hohenlage der Schienen “schliésst sich' der Ober-
fliche ‘der Strassen moglichst an, ‘daher die Bahnen das-
selbe Lingenprofil wie die Strassen haben. Bei den Bahnen
in New-York und Brooklyn sind Steigungen voir 1 : 40
nicht ‘ungewohnlich, und in der achten Avenue kommen .
sogar deren ven 1 : 19 und 1 18 vor. ~Bei den Strassen-
bahnen in der Stadt Philadelphia,” welche in sehr ebenem
Terrain liegt, zeigen die Lingenprofile nur sehr geringe
Abweichungen - von ‘den Horizontalen. Da, wo starke
Steigungen mit kurzen Krummungen zusammentreffen, wie
es bei einigen Strassenkreuzungen in Brooklyn der Fall
ist (an der Ecke der Fulton'- und Sandstrasse betrigt die
Steigung 1 :-35, der Kriimmiungshalbmesser 60 Fuss), ist
ein Pferd stationirt, welches dem-hinauffahrenden Wagen
als Vorspann vorgelegt wird. Beim Hinabfahren geniigt
die Anwendung der Bremse, welche der Kutscher stets
von seinem Stand oder Sitz mit Lelchtlgkett handhaben
kann. :

Die Curven, welche beim Umbiegen um eine Strasser~
ecke oder bei' den Einfahrten in die Wagenschuppen vor-
kommen, sind von scharfer Krirmmung. Mangeht hierbei
bis zu einenr Halbmesser von -50-Fuss und macht dann
die sussere Schiene ganz flach; so dass nur die inneren
Rider mit ihren Flantschen gefiihrt werden, wihrend die
dusseren auf der Flantschen laufen. Bei dem geringen
Purchmesser der Rider von 2%:bis 30 Zoll wird auf diese



. Weise. das Schleifen der susseren Rider fast ginzlich ver-
'mieden, und da die Radstinde: der Wagen' 6Y; Fuss nicht
iibersteigen, so. werden. diese;engen Kurven ohne grosse
'Schwnengken durchfah,ren. Die: geringe Geschwindigkeit,
_welche dafiir vorgeschrleben ist, beseitigt. jede. Gefahr fir
lee Fusseanoer und lisst auch ein Entgleisen. der . Waﬂen
_k_]gme Krummungshalbg:es_ser zx,x_ibekpmmen. sich ,dadurch
.geholfen, dass man schon xor der Strassemkreuzung. mit
'dem Gleis aus der Mitte der Strasse so weit herausgegangen
dst,, dass .es nahezu. dle Trottoirs tangirt.

Dxe neueren: Glelse der Stidtebahpen smd mlt soge-
nann&en tram_rails oder. groove. rails auf Langschwellen
construist. Dne Form der.:Schienen muss verschiedenen

':Anfd_ljderupggg‘_e_ntsprechen. Sie muss-.picht allein den
‘mit Flantschen. versehenen, Ridern . der . Eisenbahnwagen
eine_geniigende Fithrung: gewshren, sondern auch dem
‘gewohnlichen Fuhrwerk gestatten, darauf und-ohne grossen
Kostenaufwand. quer daritber zu fabren und - demselben
das Auslenken aus dem. Glels mcht erschweren. . Zur Er-
relchunv dleser Zwecke  hat man,, die- verschiedenartigsten
Formen in Vorschlag gqbracht.« Das Gewicht dieser Schie~
nen -variirt zwischen. 25 und. 90 Pfund pro: Yard (3 engl.
,Fuss)- In den Curven von kleinen, ‘Halbmessern _ liegen
gusseiserne Schxenen che dusseren haben ein emfach recht-
eckiges Profil, wahrend die inneren. eine Rinne bilden; bei
we]cher dne dle Radﬂantschen fishrende hochstehende Leiste
das-. Entg,lexsen verhmdem sell Die Schienen: sind..m
Langen von ungefahr 8 Fuss .gegossen und . greifen. an. ihren
Stossen . mit kurzen Zapfen in einander..

" 'Fur die Bahnen in Philadelphia ist-eine Spurweue von
5 Fuss 2 Zoll von der stadtischen Behorde vorgeschrieben.
Diese Spurweite. schllesst swh der der meisten gewshn-
lichen Fubrwerke an, deren Bader dann auf den niedriger
heoenden Flaehen der, Schlenen laufen.. Die Bahnen in
,New York Brooklyn und Boston haben die al]gememe

. Spurweite von 4 Fuss 8% Zoll,- _welche fiir das. .gewohn-
liche Fuhrwerk zu eng..ist.. Dxes hat  keine bestimmte,
melst eine sehr brerte Spu. - dessen ungeachtet benutzen
dle _Fuhrer um doch etwas.yom Gleise zu profitiren, eine
dei- Schienen, wahrend dle anderen Bader auf dem Pflaster
laufen. Bei zwei neben em;mder liegenden Gleisen betragt
dle Entfernung derselben von Mitte zu Mitte meistens 10
Fuss sa_dass die_an emander voriiberfahrenden Wagen
noch einen Raum von 2: Fuss zwischen sich lassen..

. " Die gewa]zten Schlenen baben eine Linge von 18 bis
24 Fuss und sind auf Lanosehwellen von Kiefernholz be-
festwt welche eine Breite von 5 Zoll und eine Hohe von
7. Zoll: haben und deren obere Kanten zur Aufnahme der
hinabgehenden Schlenenrxppen aboefasst sind. Die . Be=
festigung wird meist durch Nigel bewirkt,. welche durch
schrig in. dxe Sch:enen gebohrte Locher, gehen. Unter die
Slosse legt. man. 12 Zoll lapge, guss- oder schmiedeiserne
Platten welche in d|e Langschwellen eingelassen sind und
durch ‘welche zwei Schraubenbolzen in 6 Zoll Entfernung
von -einander gehen... Die ungefihr 20 Fuss langen Lang-

schwellen hegen -auf Querschwellen von 6 Zoll Breite, 5

Zoll Hohe und 7 Fuss Lange von Kastanien ~ oder Eichen~
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holz, deren-Abstand von einander 4 oder 6 Fuss betrigt.
Die Verbindung: der Lang~ mit den Querschwellen ist

-meistens . durch kleine angenagelte gusseiserne Winkel
-hergestellt, oder auch mittels Keile ven hartem Holz, wie

in St. Louis. -Die Stosse der Langschwellen sind stumpf
.ader einfach iberplattet; man legt denselben meist breitere
Querschwellen unter und bilt die Stosse durch zwei neben
einander.genagelte-'Winkel.. In den Curven sind die Lang-
schwellen gebogen. Die Weichenstiicke sind von der ein-
fachsten Form und werden von Gusseisen mit harten Lauf-
flachen hergestellt. Nur das innere Weichenstiick hat eine
Zange', ‘welchevon-Schmiedeeisen ist und mit der Hand
gestellt wird. Fiir rechtwinklige Kreuzungen zweier Gleise
wendet man ebenfalls. gusbelserne Kreuzstiicke mit harten

Laufflichen an.

- Die Schwel]en werden auf Klea gebettet; gut: ‘unter-
“stopft, mit Kies ausgefiillt und dann wieder gegengepflastert.
Gegen die ‘#usseren Seiten der Langschwellen und Schie-
nen setzt-man grossere Steine mit’ ebenen Flichen, um

eine . Erweiterung  der Gleise muglichst zu verhindern.
Zwischen den’ Schienen wird mit kleinen runden Steinen
gepflastert, auf welchen  die Pferde einen sicheren Gang
baben. In den engeren Strassen von Neéw-York hat man
eisernes: Pﬂaster von besonderer Construkuon ange-

‘wmdet

"'Die Glelse miissen hauﬁg geremlgt werden; besonders
haftet der Schmutz auf den mederen ‘Flichen der Schienen,

‘weil swh dort Wasser ansammeln ‘kann und die Hufe der
'Pferde den Schmutz dagegen werfen.
'St. ‘Louis eine Form des Oberbaues angenommen,

Man hat daher in
bei
welcher der _vertiefte Theil der Schiene nach aussen und
das Gleis 'so hoch wie zulaaSIg gelegt ist, wobei dann die
F[antschen der Rader ebenfalls auswendlg liegen. Das
Legen der Strassenbahnen wird mit grosser Geschwindig-
keit bewerksteﬂwt In 48 Stunden werden 400 laufende
Fuss Gleis mit dem Pﬂasler vollstindig gelegt, so dass sie
von_den Wagen benutzt werden konnen.

Bei den- Schwellen unter .dem Pflaster rechnet man
auf eine Dauer von hochstens 7 Jahren und .veranschlagt
die ‘Ersatzkosten -auf 7000 Thir. pro engl. Meile. Von einer
Imprignirung der. Schwellen hat man.in Amerika noch
keine Anwendung gemacht; . dagegen verschafft sich das
System des Ingenieurs Beer, der Anwendung gusseiserner
schwerer Schienen ohme Langschwellen alimilig Eingang.
Die Schienen von Iférmigem Querschnitt mit angegossenen
Bippen sind in Lingen von 12 Fuss gegossen, wiegen un-
gefdhr 350 Pfund und sind in den Stossen durch Laschen
verbunden. Die.Hohe betriagt 62 Zoll, die Breite des

Kopfes, dessen obere Fliche bart gegossen ist, 4V Zoll,

die des Fusses im Allgemeinen 4 Zoll, in der Mitte und an
den Enden 6 Zoll. Einzelne verticale Rippen unterstiitzen
den vertieften Theil des Kopfs, auf welchem die Rider
des_gewohnlichen Fuhrwerks laufen. In den gepflasterten
Strassen. werden diese Schienen blos durch eine festge-
stampfte Kiesfilllung und durch das Pflaster gehalten; in
den ungepflasterten werden Querschwellen néthig. Ein
solches Gleis soll nur 8000 Doll. pro engl. Meile kosten,



wenigstens 25 Jahre davern, und dann an Ernenernngs—
kosten nicht iiber 3600 Dollars erfordern.

An den Endpunkten der Bahnen sind Biireaux fur die
Beamten, Stille fiir die Pferde; Schuppen.fir die Wagen
und Reparaturwerkstitten errichtet. Diese Gebaulichkeiten
sind meistens sehr ausgedehnt; da die Bahngesellschaften
sehr-viele Pferde und Wagen besitzen; so waren auf den
Bahnen in New -York und Brooklyn im Jahre. 1856, resp.
1858, bei 83,5. Meilen einfachem Gleise 2483 Pferde und
Maulthiere und 362 Wagen vorhanden ; auf den. Bahnen in
Boston .im Jahre 1858 bei 53,5 Meilen Gleis 1004 Pferde
und Maulthiere und 107 Wagen. Es kamen sopach in New-
York und-Brooklyn auf jeden Wagen ungefihr7 Pferde
und auf die engl.-M. Gleislinge 4,3 Wagen und 30 Pferde;
in Boston auf jeden Wagen 10 Pferde und auf die engl.
Meile 3,2 Wagen und 30 Pferde. In den grossen Stillen
sind die Pferde. gewohnlich: in zwei Stockwerken unter-
gebracht; ein Theil derselben befindet sich-dann-in einem
hochliegenden Souterrain und ein anderer in einem hoch-
liegenden Parterre, zu beiden fiihren holzerne Rampen.
Auf die Reinigung, Ventilation und Drainage der Stalle
wird grosse Sorgfalt verwendet:

" Die:.gewdhalichen &senbahnwagen der -Stadtbahnen
haben Sitze fiir 20- bis 24 Personen. Der.Kasten eines
solchen Wagens. der vierten Avenuebahn in New-York hat
eine Hussere Linge von 16 Fuss 8 Zoll, eine Breite von
712 Fuss und eine Hohe von 6 Fuss 8 Zoll im Lichten.
Die Eingangsthiiren, zum Verschiebén zwischen Doppel-
winden eingerichtet, befinden sich an den Enden, wo auch
besondere Platformen mit Seitenstufen und Handgelinder
zum bequemen Einsteigen angebracht sind ; auf der vor-
deren Platform steht der Kutscher, auf der hinteren der
Cooducteur. Die Féenster sind zum Herablassen und haben
innen Gardinen oder schiebbare Jalousien. Die - Binke,
mit’ gepolsterten Sitzen und Lehnen, befinden sich an den
Langwinden und sind so weit von einander entfernt, -dass,
auch wenn sie besetzt sind, - hinreichend Raum fiir ein
bequemes Durchgehen dureh den Wagen iibrig bleibt. In
den Tageszeiten, wo der Verkebr stark ist, fiillt sich jedoch
dieser Raum sowohl, als die beiden Platformen mit-stehen-
den Passagieren, so dass ein einziger solcher-Wagen zu-
weilen 40 und mebhr Personen fihrt. Im Dach befinden
sich zwei kleine blecherne Luftfinge zur Ventilation, und
unter der Decke sind zwei runde hélzerne Stibe ange-
bracht, von welchen Lederriemen herabhingen, an denen
man sich beim Stehen festhalten kann und die auch beim
Gehen durch den Wagen, wenn derselbe in Bewegung ist,
gute Dienste leisten. Unter den die Platformen iiberragen—
den Dachvorspriingen sind 'kleine Glocken angebracht,
deren Himmer durch eine Schnur in Bewegung gesetzt
werden. Mittelst dieser Glocken :giebt der Conducteur dem
Kutscher das Zeichen zum Halten oder Weiterfahren durch
ein oder zwei Schlige.  Die Pferde lernen sehr bald die
Bedeutung diesér Zeichen kennen und ersparen dem Kut-
scher die Handhabung der Peitsche wie der Bremse.

Zur Beleuchtung dienen Lampen, welghe entweder in
Glaskisten neben der Thiir stehen oder im Innern an den
Seitenwinden aufgehdngt sind. Der Wagenkasten ruht
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mittels Kautschukfedern auf den Axenbiichsen; die Rader
sind aus Gusseisen ‘mit bartéer Lauffliche und piederer:
Flantsche; sie haben 30 .Zoll Durchmesser und 4'% Zoll-
Kranzbreite.. Die Axen haben im Schenkel 214 Zoll, .in
der Nabe 3 Zoll,: sonst 3Y/; Zell Durchmesser; der Radstand:
betrigt. 6 bis 6!z Fuss. . Die Bremsen sind sebr einfach
und -werden von der Platform aus mit éiner Kurbel ge-" .
handhabt ; sie sind sehr wirksam und der Wagen kann lm"
Momeate zum Stehen gebracht werden.

Diese Wagen haben ein Gewicht von 5000. b!S 6000
Pfund, werden von zwei Pferden an der Deiclisel gezogen
und kosten durchschnittlich 8000 Dollars. Bei der Ankunft
am Ende der:Bahn .werden die Pferde umgespannt,-und
wenn zwei Gléise vorhanden sind, wird vorher: durch eine
Weiche in das andere Gleis eingefahren. In Amerika fah~
ren die Wagen stets auf‘dem rechts:liegenden Gleis.. =

Auf einigen Bahnen (sechste ‘Avenue, Brooklyn) hat-
man kleinere Wagen in Anwendung gebracht, welclie: nur
zwolf innere Sitze haben, ungefihr 3000 Pfd. wiegen :und
von einem Pferde m der Gabel gezogen werden. -Der
Wagenkasten hat eine Linge von 10 Fuss, eine Breite von.
6 Fuss, die Eingangsthiir' befindet sich auf der hinteren:
Seite, die Sitze sind -an den Langseiten.  In der vorderen
Wand ist eine Controluhr; unter derselben eine Laterne.
for die Beleuchtung; diese hat nach aussen eine  rothe.
Glasscheibe, so dass. des Abends der herannahende Om~
nibus leicht zu erkennen ist. Der. Kutscher ‘hat seinep
Sitz auf dem vorderen niedrigeren Theil des Daches. Von
dem oberen Rahmstiick ‘der Thiir' geht. ein Riemen unter.
der Decke.des ‘Wagens nach ‘einem eisernen Biigel auf
dem Trittbret des Kutschersitzes, -durch dessen Anziehen
der Kutscher im Standeiist, die Thiir zu schliessen und
geschlossen zu halten. Beim Ein— und Aussteigen eines
Passagiers lisst er den Riemen nach und die Thiir offnel
sich. .
Neben dem Kutschersntz befindet sich dle ‘Biichse’
fir das Fahrgeld, welche_. pur eine schmale Oeffaung’ auf .
der inneren Seite des Wagens hat. ‘Der-obere Theil der
Biichse ist aus ‘Glasplatten gebildet, der untere, zar Auf<
pahme des Geldes bestimmte ist ein holzernes, durch ein
Vorhingeschloss verschlossenes Kastehen ; zwiseben beiden
Theilen ist_ein horizontaler Schieber, welcher durch eine
Feder angezogen wird. Ueber der Biichse ist der Betrag
des Fahrgeldes angezeigt.. Der Fahrgast steckt das Geld
durch die Oeffoung der Glasbiichse, dasselbe fallt zuntichst
auf den Schieber und, nachdem sich der Kutscher von der
Richtigkeit des Betrags iiberzeugt und den Schicber etwas
angezogen hat; -in-das untere Kistchen, welches auf der
Station geleert wird. Dér Kutscher darf kein Fahrgeld
annehmen und nur wechseln. Der Zeiger der Controluhr
wird beim Einsteigen eines Gastes von dem Kutscher um
eine Theilung gedreht, wobei man zugleich einen hellen
Glockenschlag hért. Das Anziehen der Bremse bewirkt
der Kutscher dadurch, dass er mit einem Fuss auf einen
Hebel tritt, welcher von seinem Sitz ausgeht. Diese Ein-
richtungen - machen einen Conducteur iiberfliissig, doch
gehort ein umsncht;ger Kutscher zur Fiihrung eines mlchen
Wagens. v :



. Per Wagenkasten ruht auf einem Radgestell und kann

sich auf diesem um einen Nagel drehen. = Diese Drehung
muss bei der Ankunfi-am- Ende .der Bahn vorgenemmen
werden. Das. Radgestell ist von Eschenholz. Die guss-
eisernen Rader haben eine Scheibe. mit concentrischen
Wellen, 2 Fuss. Durchmesser und 3 Zoll Kranzbreite und
. sind ausserhalb der Axenbiichsen auf die Axen festgekeilt.
Letztere haben im Schenkel 2 Zoll Durchmesser.. Die Axen~
biichsen liegen in gusseisernen -Axenhaltern und tragen
den Rahmen mittels Kautschukfedern. Alle Wagen sind
mit einem hellen Anstrich versehen, auch wohl mit Malé-
reien geschmiickt,-lackirt und von sehr freundlichem An-
sehen. - Eine Inschrift mit grossen Lettern giebt die Route
an; welche die Wagen fahren, sowie auch die Endstationen.
Die Pferde tragen kleine Glocken, deren Gelsute die auf
dem Gleis ‘befindlichen anderen Wagen, sowie Personen
an-das rechizeitige. Ausweichen. mahnt.

- Auf den Stationen haben sogenannte Starters fir das
Umspaonen der Plerde und das rechtzeitige Abfabren der
Wagen zu sorgen. An den Wochentagen beginnt der
Dienst mit Tagesanbruch und dauert bis Mitternacht, und
je nach Verlauf von 3 bis 5 Minuten wird ein Wagen ab-
gelassen. In New-York und Brooklyn laufen die Wagen
auch des- Sonntags. regelmissig; in Boston machen die-
- selben nur des Morgens, Mittags und Abends eine Tour..
In Philadelphia dagegen wird iiber die Zuldssigkeit des
Fahrens am Sonntag noch hart gestritten. Die Geschwin—
digkeit. der Fahrt variirt zwischen 4 und 5 engl. Meilen
pro Stunde einschliesslich der Aufenthalte; withrend der
Bewegung betrigt die Geschwindigkeit 6 bis 8 engl. Meilen.
In den kurzen Kriimmungen darf nar im Schritt gefahren
werden.. ) s, . :

Die Fahrpreise sind dusserst niedrig. Fiir eine Strecke
‘von 4 engl. Meilen zahlt der Erwachsene. durchschnittlich

5 Cents (2,1 ngr.), ein Kind 3 Cents (1,26 ngr.). Man kann
aber auf den Stationen :Billets in Streifen fiir 4 oder 2
Dollar -kaufen, wodurch sich der Preis auf 2/3 der Einzel-
preise ermissigt. Fir Gepack wird nur dann -bezahlt,
wenn es so volumings ist, dass -es .den Platz einer Person

einnimmt. . . . :

- Kutscher mit Wagen stehen unter Leitung des Con-
ducteurs. Er hat das Fahrgeld einzusammeln, die Namen
der Hauptquerstrassen beim Passiren auszurufen; bei der
Ankunft auf der Station das Geld abzuliefern und dem
leitenden Beamten (Superintendenten) Bericht iiber etwaige
Ungliicksfille, Collisionen und iiber den Zustand der Wagen.
zu_erstatten. '

Fiir den Verkehr im Winter sind die Bahngesellschaf-
ten gehalten, Schlitten zu halten und bei hinreichend star-
kem “Schneefall die Passagiere auf diesen zu befordern.

Die Gesellschaften diirfen den Schnee nur mit 'der Erlaub-
niss der stidtischen Strassenkommissionen fortriumen und
diese Erlaubniss wird nur dann ertheilt, wenn keine Nach-
theile fiir das andere Fuhrwerk daraus entspringen kinnen.

‘Aus der Statistik einzelner Pferdebahnen in den Stid-
ten New-York, Brooklyn und Boston aus dem Jahre 1858
ergiebt sich im Wesentlicken Folgendes: Die Anlage- und
Ausriistungskosten betrugen pro engl. Meile einfachem
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Gleis von 20212 bis 11484t Dollars (im Durchschnitt 52300
Dollars). Wie schon frither bemerkt, wurde manche dieser
Bahnen durch die Ablosung von Omnibusconcessionen
sehr vertheuert.: Der Verkehr auf den versehiedenen Bah-
nen in New-York und Brooklyn war von . 4,504645 bis
7.945462 Personen, - in Boston von 1,754200 bis 4525136
Personen. Auf simmilichen Bahnen mit einer Gesammi-
linge von 60 engl. Meilen (120 Meilen. einfachem : Gleis)
waren im Jabre 1858 die Einnahmen 2,234695, also pro
Meile einfacher ‘Bahn durchschnittlich 18620 Dollars. Die
Auslagen- fiir Unterhaltungs ~ und Betriebskosten betrugen
pro Meile einfachem Gleis zwischen 17000 und 22278 Dol.
Aus dem*Reinertrag wurden Dividenden.von 8-12 Proc.
vertheilt. ' Auf den Bahnen in New-York und Brooklyn
kamen im Jahre 4857 im Ganzen 3 Todtungen und 11 Ver-
letzungen * vor, - was. gegeniiber einer Passagierzahl von
32,536506 sehr gering erscheint und die grosse Sicherheit
dieser Art von Personenbefsrderung in Stidten beweist.
- . -.: (Zeitschriff fix Banwesen.)

Ueber die Abschitzong von Gebiuden.

Die Abschitzung oder Taxation eines Gebidudes hat
den Zweck, dessen Werth annsherungsweise und in mog-
lichst kurzer Zeit zu bestimmen. Mit der sogen. Veran-
schlagung hat die Abschitzung gemein, dass. beide Werth-
bestimmungsarten sich ebensowohl auf zu bauende, als
auf bereits gebaute Gegenstinde beziehen konuen; ferner
dass sie beide, um zu einer Gesammisumme zu gelangen,
Einzelsitze bediirfen, deren Hohen durch Erfahrung fest-
gestellt sind, und endlich, dass beide ihre Vollkommenheit
darin suchen, dem Betrage der wirklich néthig werdenden
oder nothig gewesenen Baukosten moglichst nahe zu kom-
men. - o

Die Abschitzung unterscheidet sich aber von der Ver-
anschlagung dadurch wesentlich,; dass sie die Werthbe-
stimmung eines Gebzudes in weit kiirzerer Zeit, als die
Veranschlagung moglich macht, dabei aber der Wahrheit
entfernter steht, als diese. ’ .

Dass das bei-den Werthbestimmungsarten gemeinsame
Ziel, den wirklichen Baukosten moglichst nahe zn kommen,
von der Abschitzung weniger sicher erreicht wird, als von
dem Veranschlagen, hat seinen Grund darin, dass bei dem
letzteren Verfahren nicht bloss die Hauptausmasse, son-
dern auch die Ausmasse der einzelnen Bautheile und aus
diesen wieder die, die eigentlichen Baukosten verursachen-
den Massen genau bestimmt werden, wihrend sich die Ab~
schitzung nur wit den Hauptmassen begniigt, ferner dass
bei der Veranschlagung die Massen einzeln mit Preisen und
oft mit- geschiedenen Preisen fiir Material, Transport und
Arbeitslobn. versehen, in Rechnung kommen, wihrend bei
der Abschitzarig die Massen nur beziehungsweise und-die
Preise in weit umfassenderer Form - bereits als summa-
rische Sitze — in Rechnung kemmen.

Wenn auch die Zuverlissigkeit der Taxe oder Ab-
schitzung im Vergleich zu der durch spezielle Veranschla-
gung erlangten Werthbestimmung mehr oder weniger zu-
riicksteht, so findet doch die Abschitzung fiir viele Fille



ausschliessliche Anwendung und zwar fir alle solche, bei
denen die Kiirze der Zeit, der eigentliche praktische Vor-
zug des Abschitzens, im Vordergrunde steht. Dergleichen
Fille treten ein vor der Ausfihrung von Gebduden zur
Entscheidiang zZwischen verschiedenen vorliegenden Ent-
wiirfen, insofern es dabei vornebmlich auf den Preis ihres
Baues ankommt, zumal da bei Anwendung gleicher Grund-
sitze anf verschiedene Entwiirfe weniger die absoluten,

als die relativen Kosten — die Kosten des einen Projekts

in Bezug auf die des andern — in Frage stehen. Bereits
ausgefiibrte Gebaude werden abgeschitzt bei Verkiufen,
Verpachtungen, Versicherungen, Steuerermittiungen, Ab-
lssungen etc. und es erhdlt hiebei die Absch#zung den
Vorzug vor dem Veranschlagen nicht bloss durch die
Schnelligkeit ihrer Herstellung, sondern hauptsichlich da-
durch, dass sie die Schadhaftigkeit .des Gebiudes durch
Abniitzung; Witterungseinfliisse etc. in Rechoung bringt.
Letztere Eigenthiimlichkeit unterscheidet ebenfalls und zum
Vortheil des zu beschreibenden Verfahrens der. Werthbe~
stimmung von Gebduden des Abschitzens von dem Ver-
anschlagen.

Der Werth eines Gebidudes im Zustande des Neuseins
nepnen wir den Neubauwerth, den im Zustande des Ge-
brauchtseins, oder den Werth zur Zeit der Abschitzung,
bei welcher ein bereits lingeres Eestehen vorausgesetzt
wird, den Zeitbauwerth eines Gebaudes.

Die Bestimmung des Werthes eines Gebdudes mit Be-
zug auf seine Lage, Bestimmung etc. ist weder Sache des
Veranschlagens, noch die des Abschitzens, weil hierbei
nicht der Baukostenbetrag, sondern ein eingebildetes, ge-
dachtes Kapital festgestellt werden soll, welchem der als
Zinsen betrachtete Ertrag des Gebdudes zu Grunde liegt.
Wir konnen diesen Werth Ertragswerth .nennen. Bau-
werth und Ertragswerth sind sehr verschiedene Begriffe
und es kann in geschiftlicher Beziehung nicht genug auf
diese Verschiedenheit aufmerksam gemacht werden. So
z. B. kann ein Wohngebsdude mit Ladeneinrichtungen, in
der vortheilhaftesten Lage einer grossen Stadt, einen Neu-
bauwerth von 6000 Thir., einen Zeitbauwerth von 5000
Thir., aber einen Ertragswerth von 20,000 Thir. haben.
Umgekehrt konnen die Gebiude eines Landgutes 60,000
Thir. Neubaukosten verursacht haben, wihrend sie bei der
Verpachtung kaum mit 500 Thlr. Miethzins in Betracht ge-
zogen werden und desshalb, bei der Annahme eines Zins~
fusses von 7 Prozent einschliesslich der Reparaturkosten,
kaum ein Kapital oder einen Ertragswerth von 7000 Thir.
reprasentiren. . Das letztere Verhiltniss ist allerdings, ne-
benbei' bemerkt, eines der schlechtesten Geschifte, das
aber dessen ungeachtet noch dann und wann ‘gemacht
wird. _

~ Die Abschitzung eines Gebdudes oder die schnelle
und annihernd richtige Bestimmung des Bauwerths, des
Neubauwerths oder Zeitbauwerths, oder beider zusammen,
von Gebiuden hat nicht nur fiir den Grundstiickbesitzer,
Steuer- und Versicherungsbeamten Vortheile, sondern auch
fir den Baubandwerker, insoferne er durch die Abschit-
zung ein Mittel in die Hand bekommt, auf eine schuelle
Weise Fragen nach den ungefihren Kosten eines projec—
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tirten Neubaues zu beantworten, Ansichten der Bawherrn
iiber den Vorzug :dieser oder jener Bauweise hinsichtlich
des Kosteupunktes durch sofortigen und begriindeten
Nachweis zu berichtigen, Reparaturen in ihrer ungefshren
Héhe zu bestimmen und iiberhanpt seinen Ueberblick in
geschiftlicher Bezichung zu sehirfen -und zu erweitern.
Ausserdem wird der Bauhandwerker sehr oft behufs- der
Abschitzung von Gebiduden seitens der Behorden zu Rathe
gezogen. Wir glauben desshalb, unsern Lesern durch vor-
liegende Bemerkungen iber die Abschitzung, in denen
wir auf die hierbei gebriuchlichsten Methoden eingehen,
nicht unwillkommen zu sein.

Als erster und iiberwiegender Zweck der Abschitzung

ist die Richtigkeit- der Werthbestimmung -zu bezeichnen.
Die Schnelligkeit der Operation wird dem Begriff nach als
ebenfalls bedingt, aber-doch nur als Nebenzweck zu be-
trachten sein. Es wiirde eine Methode ungeniigend er-
scheinen, wenn sie’ den Nebenzweck zu sehr und zum
Nachtheile des. Hauptzweckes zu erreichen suchte. Es
wiirde aber auch eine andere Methode nicht als geniigend
erscheinen, wenn sie den Nebenzweck —-schnell zum
Ziele zu gelangen — nicht erfiillte, ja sie wiirde in- d1e=em
Falle kaum den Namen Abschitzung verdienen.
- .Bei einer Abschitzung handelt es sich zundichst um
Bestimmung des Neubauwerths. Die bei bestehenden Ge~
bsuden eingetretene Schadhaftigkeit ist von diesem Werthe
in Abzug zu bringen und es wird demnach der Zeitwerth
gleich sein dem Unterschiede zwischen dem Neubauwerthe
und der Schadhaftigkeit. Letztere wird, wie bereits er-
wihnt, durch Abnutzung bei dem Gebrauche, wie z. B.
das Austreten und Ablaufen von Fussbodenplatten oder
Treppenstufen oder durch Einwirkung der Witterung, wie
z. B. Verwitterung des Dachdeckmaterials, Verfaulen und
Verstossen der Hilzer u. s. w. hervorgebracht.

Wir kommen auf diesen Theil der Abschitzung bei
Beschreibung ‘der -uns am vortheilhaftesten erscheinenden
Abschitzungsmethode wieder zuriick.

Unter den gewchnlichen Wohn- und erthschaftsge—
biuden finden wir sehr viele, die in ihren Ausmassen,
Materialien, Einrichtungen und in ihren iibrigen, auf die
Baukosten einwirkenden Verhiltnissen mehr oder weniger

" sich #hnlich sind. Diese Aehnlichkeit hat man benutzt,

um die Gebsude hinsichtlich ihres Werthes in Klassen zu
bringen.

Vergegenwirtigen wir uns ein biirgerliches Wehnhaus
von zwei Steckwerken iiber der Erde mit einem gewslb-
ten Unterbau, mit Umfassungen von Backsteinen, Dach-
raum mit Trempelwand (versenkier Balkenlage) und aus-
gebauten Kammern, ferner mit Oberboden, Ziegelbeda~
chung und endlich mit einem guten, biirgerlichen Verhili~
nissen entsprechenden Ausbauwe. Ein diesem in den an-
gegebenen charakteristisch@n Kennzeichen i#hnliches Ge-
biude  hat nach einem speziellen Kostenanschlage oder
nach statigehabter Ausfithrung 5000 Thir. gekostet. ‘ Da die
Kennzeichen gerade die Gegenstinde oder die Massen be-
treffen, welche die Baukosten verursacht haben, und da
ferner die Kennzeichen bei. beiden Hiusern dieselben sind,
so liegt der Schluss. nahe, dass die Baukosten beider Hiu~



ser in einem gewissen Verhiltnisse stehen . und zwar in
einem “solchen, in welehen die Mengen der kostenverur—
sachenden. Gegenstinde: oder Massen der Gebiude zu ein-
ander stehen. Diese Massen werden aber genau -bestimmt
durch  die Ausmasse . der .einzelnen Bautheile und anni-
hernd durch den Inhalt der Gebiude. - Wir wollen beim
Abschitzen nur einen annihernden Werth ; desshalb diirfie
uns der Inhalt geniigend sein. -Dieser Inhalt des  Gebiudes
ist entweder der des Raumes, also sein Kubikinhalt, oder
der Grundfliche, letzteres unter Vorausseizung gleicher
Hahen,. da die Inhalte zweier Parallelepipede von gleichen
Hohen sich wie ihre - Grundflichen - verhalten. Betrachten
wir nun ‘die Baukostensumme eines Gebzudes als ein Pro-
dukt, bestehend aus dem Grundflzichen- oder dem Kubik-
‘inhalte, als einen Faktor, und. einen erfahrungsma531g be-
stimmten Preis fiir die Flichen- oder Kubikeinheit, als
anderen Faktor, so werden wir den :Baukostenpreis eines
shnlichen Gebiudes, d. i. eines Gebiudes derselben Klasse
annihernd .finden, wenn wir den Flicheninbalt oder Ku-
bikinhalt dieses Gebiudes mit dem betreﬂ'enden Preise fiir
die Einheit. maltipliziren.

Nach diesem Grundsatze gelangen. wir zu zwei Metho—
den des: Abschitzens. Die eine . legt. den Flichen-, die
andere den Kubikinhalt zu Grunde; ‘beid‘e ~nehmen Klas—
sen an. - - ..

Zunichst betrachten wir die Methode des Flichenin-
haltes ‘als die verbreitetste nsher. Ein Beispiel mag zar
schnelleren Erklirung dienen. War das vorher angefiihrte
Gebdude, dessen Baukosten sich. erfahrungsmissig auf
5000 Thlr. beliefen, 50‘ lang' und 36° tief, .so kommt auf
1 [J* Grundfliche dieses Gebaudes,

bei 50 . 30 = 1500’ Gesammtﬂacbe
: 5000 : 1500 = 3Y/3 o

ein Klassenprens von:3 Thir. 10 Sgr.. Ein #hnliches Ge-
biude von 60’ Linge und 35 Tiefe hat 60 . 35 = 2100 (I
‘Grundfliche. und wiirde daher 2100 3'/3 = 7000 Thaler
kosten.

Avuf diese Weise Werden wir dle Neubauwerthe aller
derartigen Gebiude sehr schnell abschiizen konnen und
es handelt sich, um das Geschift des Abschitzens aus-
iiben zu konnen, ausser einigen technischen Kenntnissen
zur Klassifizirung der Gebiude, pur.darum, eine Tabelle
fir die Preissitze der verschiedenen Gebiudeklassen zu
haben.

Nun sind aber nicht leicht zwei:Gebsiude zu. treﬁ'en
die sich in den massgebenden Stiicken so weit #hnlich
wiren, dass man sie geradezu nach den Klassenpreisen
- abschitzen ksonte. “Wir machen nur.auf die Verschieden-~
heit der Ausfilhrung aufmerksam, die in ‘einzelnen Bau-
theilen Preisunterschiede wie 1-zu 4 herverbringen kann,
weiter auf die Verschiedenheit der Stockwerkshohen,

welche zwar nicht. auf die Grundfliche und die mit ihr

iibereinstimmenden Fussboden, Decken und Dicher, aber
auf die lothrechten Bautheile, die Winde, grossen Einfluss
hat ; ferner auf die Verschiedenheit der Tiefenverhiltnisse
an_und fiir sich,” durch welche andere Balkenstirken, Dach~
verbindungen &tc. bedingt- werden. und endlich auf die
Verschiedenheit der .Verhiltnisse. zwischen Linge und
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Tiefe, insofern als -bei kiirzeren Gebiuden mehr Giebel-
wand auf die Grundflicheneinheit kommen muss, als bei
langen. - Diesen abweichenden Verhilinissen sucht -man
nun . bei: der Methode nach Klassen und Grundfliche da-
durch Rechnung zu tragen, dass man die Preissitze der
Einheiten erhoht oder erniedrigt, wodurch Uebergangspreise
von einer Klasse zur andern entstehen. So wiirde man
z. B. den obigen Satz zu 3 Thir. 10 Sgr. auf 3 Thir. 8 Sgr.,
3 Thir. 7%, Sgr., 3 Thir. 5 Sgr. ermissigen, oder auf 3
Thir. 12 Sgr.,-3 Thir. 15 Sgr. erhohen konnen.

Die Bestimimung, ob eine Ermissigung oder Erhohung
der Klassensiize stattzufinden habe, ist aber eine nicht
gerade leithte Sache, und noch schwieriger diirfte es sein,
das Wieviel der Verinderung festzustellen, d. h. nach be-
stem Wissen und Gewissen in den Fillen, in welchen.der
Taxator vereidigt ist. :

Derjenige, welcher viel abschitzt, wird s;ch im Laufe
der Zeit. und nach wiederholter Kontrole seiner Klassen-
sitze soweit praktischen Blick angeeignet haben, dass er
ziemlich -geniigend diese Zwischensitze greift. Ein eigent-
lich fester Grund aber fiir die Bestimmung dieser Ab-
weichungen und desshalb fiir sein ganzes Verfahren wird
ihm ungeachtet seiner Stellung und seines durch die Praxis
geschirften Blickes immer fehlen. Demjenigen aber, wel-
cher selten taxirt oder welcher zu taxiren anfingt, wird
die Sache uniibersteigliche Hindernisse bieten. Er wird
geradezu im Finstern tappen und bei. einiger Gewissen—
haftigkeit nur, leidigen Trost darin finden, dass er sich
wiederholt ins Gedichtniss zuriickruft: Es seien ja-nur
Taxen und dabei konne es schon der Sache nach auf ei-
nige hundert Thaler ‘mehr oder weniger nicht ankommen.

Wir sehen aus dem Angefiihrten, dass die Methode
des Abschitzens nach Klassen und Grundfliche nicht so
recht zuverldssig erscheint, weil sie bei den Zwischenstu-
fen keinen griindlichen Weg zar /Bestimmung derselben
angiebt. Dass man Dem einigermassen begegnen konne,
wenn man mehr Klassen einrichtet, so dass die Stufen
zwischen denselben geringe -Preisunterschiede enthalten,
geben wir zu. Wird aber dadurch die Tabelle nicht sehr
gross und-das Geschift sehr schwierig, so dass man mit
gleichem Zeitaufwande eine griindlichere und bessere Me-
thode in Anwendung bringen kann? Und was hat der Taxa-
tor in Verhaltnissen, die, wie in Nachstehendem angefiihrt,
von den vorigen wesentlich verschieden sind, zu thun? .

Nicht aber bloss die Verschiedenheit der Ausfiihrung,
der Stockwerkshohen und der Hauptausmaase bedingen
Abweichungen in Grundflichen-Klassenpreisen. Ein weit
grosserer Unterschied liegt in den Materialpreisen und den
Arbeits— und Pubrlshnen. Diese dndern sich oft in einem
Jahr und in Orts-Entfernungen von halben Stunden. - Die
Klassenpreise, die vielleicht amtliche Haltung fiir lange
Jahre und fiir ganze Provinzen haben, konnen hierfiir nicht’
geradezu angewendet werden. Der gewissenhafte Taxator
muss sie nach Massgabe der vorliegenden Verhiltnisse
verindern, wenn er will, dass seine Abschitzung iiber-
haupt selbst einen Werth haben soll. Hierzu bleibt ihm
kein anderer, wenigstens kein anderer griindlicher Weg
offen, als- die -spezielle Veranschlagung -aller Klassenge-



biude nach den neuen Verhiltnissen. Die einfache Re-
duktion der alten Klassenpreise nach dem Verhiltniss der
alten Lohn- der Materialpreise zu den neuen kann kein
geniigendes Mittel bieten, weil nicht das Ganze, sondern
nur einzelne Theile einer Rednktion bediirfen und weil
nicht -bekannt ist, der wievielteste Theil von der Verinde-
rung betroffen wird. Die spezielle Veranschlagung, die
hier einzutreten hitte, ist an und fiir sich eine hochst zeit—
raubende Arbeit; sie wird aber unniitz und desshalb ver-
werflich erscheinen, wenn sie nur dazu dient, einer oder
zweien Abschitzungen zur- Unterlage zu dienen: Dieser
letztere Fall ist sehr leicht maoglich, z. B. bei einzelnen
Brinden in verschiedeuen Orten, ferner bei den in der
Neuzeit fast in jedem Jahre schwankenden Arbeitslohnen
. s. w.

Wir glauben, aus dem Vorstehenden die Behauptung
folgern zu diirfen, dass die Methode der Klassen und
Grundflichen eine ungeniigende ist, weil sie dem Haupt-
zwecke alles Abschitzens, dem wirklichen Bauwerthe mog-
lichst nahe zu kommen, zu wenig nahe kommt. Ob sie es
moglich macht, in sehr kurzer Zeit das Geschift abzuneh-
men, fillt nicht so schwer in die Wagschale; der vollstin-
dig erreichte Nebenzweck kann nicht die Vernachlissigung
des Hauptzweckes entschuldigen.

Einige preussische Techniker versffentlichten im Laufe
der Zeit Sammlungen fiir Taxsitze zur Ermittlung des
Bauwérthes von Gebiuden, wie sie ‘theilweise. als Normal-
sitze amtliche Geltung haben, und empfehlen diese Klas—
sensitze zum Gebrauche. Wir unterlassen, unserh Lesern
diese Sitze mitzutheilen, weil wir diese Klassenmethode
fiir ungeniigend halten und weil wir hoffen, schliesslich
einen entsprechenderen Weg zum Abschitzen zeigen zu
konnen. »

Die Methode nach dem Kubikinhalte, ebenfalls mit
Innehaltung der Klassifizirung, scheint vor der erwihnten
Grundflichenmethode etwas voraus zu haben, weil sie mehr
Umstinde, wie diese, in Betracht zieht. Ihre Eigenthiim-
lichkeit lasst sich durch Folgendes in der Hauptsache fest~
stellen:

Man theilt das Gebiude in seine Stockwerke oder Ge-
schosse und erhilt hiernach Griindung, Keller, erstes,
zweites etc. Geschoss, Halbgeschoss, Dachwerk. Von je-
dem dieser Geschosse bestimmt man den Kubikinhalt und
zwar durch Multiplikation der Gebzude-Grundfliche mit
der betreffenden Geschosshohe, beim Dachwerk wegen des
dreieckigen Querschnittes des Daches mit der halben
Dachwerkshohe. Fiir jede Art dieser Kubikmassen hat
man erfabrungsmissige Einheitspreise zur Hand, so dass
die Bestimmung des Preises der Massen leicht ‘durch Mul-
tiplikation der Anzahl Kubikfusse mit dem. Einheitspreise
erfolgt. Die Summe der Geschosspreise gibt den Neubau-
werth des Gebsudes..

Wir sehen aus dieser kurzen Beschreibung des Ver-
fahrens, dass die Methode des Abschitzens nach dem Ku-
bikinhalte mit der nach der Grundfliche gleiche Grund-
sitze befolgt, insofern als sie, wie diese Klassenpreise, fiir
die Einheit annimmt. Ihr Unterschied besteht nur darin,
dass sie die Hohenmasse, und mit diesen den Werth aller
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lothrechten Bautheile, . wie Winde,

Fenster, Thiiren etc.
mehr beriicksichtigt. In so .weit sie gleiche Grundsitze
mit der Grundflichenmethode befolgt, leidet sie auch an
den Nachtheilen derselben, und nur der beregte Unter-
schied gerelcht ibr zum Vorzuge Die Schnelligkeit der
Operation ist eine etwas geringere, als die bei der Grund-
flichenmethode, weil die Feststellung des Kubikinhalts in
den einzelnen Geschossen, im Vergleiche zu der einfachen
Bestimmung der Grundfliche etwas mehr Zeit beansprucht.
Sie ist im Allgemeinen noch wenig bekannt und daher
weniger gebrauchhch als die Methode nach der Grund-
flache. : , ‘ '

Fassen wir nun den Zweck des Abschitzens und die
mn Vorhergehendem beregten Umstinde hierbei in’s Auge,
so gelangen wir zu folgenden Sitzen, durch deren Beob-
achtung -wir zu einer  entsprechenden Methode gelangen
konoen.

Die Baukosten eines Gebiiudes smd glelch der Summe
der Kosten der einzelnen Bautheile desselben.

Diese einzelnen Kosten lassen sich betrachten als Pro-
dukte, jedes bestehend aus der Masse des Bautheils als
einem, und dem Einzelpreise fiir jede Massenart als an-
derem Faktor.

Ein grosser Theil der Bautheile wird an und fir sich
schon als Fliche berechnet, die iibrigen kénnen in ihren
Massen als in Flichen messbar und desshalb auch 'nach
dem Flicheninhalte abschitzbar aufgefasst werden.

Alle wagrechten Bautheile stehen riicksichilich der
Neubaukosten unmittelbar mit der Gebaudegrundfliche in
Beziehung und in einem durch Zahlen ausdriickbaren Ver-
hiltniss.

Alle Iothrechten und geneigten Bautheile sind mittel-
bar, durch gedachte Umlegung, mit der Grundfliche in
diese Beziehung zu bringen.

Die Verschiedenheit des Preises, hervorgerufen durch
Ausfithrung, Materialpreis,. Arbeitslohn etc., ist am sicher-
sten bestimmbar durch ein Verhiltniss, das durch einen
Bruch, nach welchem ein Theil der Neubaukostensumme
in Abzug gebracht wird, ausdruckbar ist.

Nach diesen Grundsitzen hat man eine Abschatzungs—
methode aufgestellt, die in ihrer praktischen Abschitzung
bis jetzt nur giinstige Resultate, entsprechende Handhabung
vorausgesetzt, nach. sich gezogen hat. Diese Methode be-
folgt das Prinzip der Grundfliche jedoch mit Vermeidung
jeder Klassifikation. Es wird der Betrag der .Gesammt-
kosten eines Gebidudes erhalten -durch Multiplikation der
Grundfliche mit einem Preise fiir die Einheit derselben,
insofern also auf gleiche Weise wie bei der zuerst beschrie-
benen Methode. Dieser Einheitspreis ist aber nicht be-
stimmt als Klassenpreis, also durch Gesammtsitze fir Ge-
biudearten, sondern als Resultat einzelner Sitze fiir jedes
besondere Gebuude. '

Diese scheint -bei der ersten Auffacsung etwas um-
standlich und zeitraubend zu sein; es geht auch in, der
That das Abschitzen nach dieser Methode, besonders im
Anfange, nicht so schoell, wie das nach den Klassen.

Es ist auch nicht ein Taxator sofort zu seinem Ge-
schift befshigt, wenn er im Besitz der Klassentabellen sich
8



befindet. Diess sind aber keine eigentlichen Nachtheile,
weil sie nur den Nebenzweck betreffen, wihrend der
Hauptzweck alles Abschitzens, die moglichst richtige An-
gabe des Gebiudewerths, im vollsten Maase erreicht wird.
Uebrigens hat man bereits unter forigesetzter Anwendung
diese Methode derartig ausgebildet, dass auch der Neben-
zweck, Kiirze der Zeit, genugsam Beriicksichtigung findet.

Zur Unterlage bei der Abschitzung bedarf es zunichst
der Ermittlung der ortlichen und zeitlichen Preise fiir Ma—
terialien, Arbeits- und Fuhrlohne u. s. w. Auf Grund
derselben wird ein Verzeichniss ausgearbeitet, in welchem
alle bei gewdhnlichen Bauten vorkommenden Bautheile
mit ihrem Preise auf die Flicheneinheit reducirt enthalten
sind. Bautheile von verschiedener Stirke, wie Mauern
u. s. w., sind in ihren verschiedenen Stirken sortirt, immer
aber durch ihre Fliche ausgedriickt. Balkenlagen, Dach-
abgebinde und andere derartige Bautheile, die nach der
Linge veranschlagt und bezahlt werden, sind in ihren
verschiedenen Construktionen fiir grossere Abschnitte be-
rechnet und aus dem Grundflicheninhalte eines solchen
Abschnitts der Preis der Flicheneinheit bestimmt. Thiiren,
Fenster, Oefen u. s. w., der sogenannte Ausbau, welcher
grosstentheils aus Bautheilen besteht, die nach dem Stiicke
bezahlt werden, fiillen grosstentheils Oeffnungen in loth-
rechten Flichen aus und sind insofern in den Einzelsitzen
der letztern enthalten. Im Uebrigen unterliegen sie ent-
weder der einzelnen Auffilhrung oder der durch Erfah-
rung bestimmten Uebertragung auf die Grundflichen der
einzelnen Stockwerke.

Dieses Verzeichniss ldsst sich schnell und richtig ver-
indern, sobald andere ortliche oder zeitliche Verhiltnisse
diess bedingen.

Im weiteren Verfolg des Abschitzeus wird das Ge-
biude in seinen Grundflichenausmassen und dadurch in
seiner Grundfliche bestimmt. Die Hohen der verschie-
denen Stockwerke werden ebenfalls gemessen. Das Ge-
bsude wird nunmehr, in einzelne Stockwerke getheilt,
aufgefasst.

Fiir wagrechte Bautheile geniigt einfach die Notiz des
betreffenden Preises fir die betreffende Flicheneinheit.
Nimmt eine Construktion, wie z. B. Plattenfussboden oder
Gewolbe nicht die ganze Grundfliche des Gebaudes ein,
so kommt derjenige Bruchtheil des Einzelpreises in Ansatz,
welchem das Verhiliniss zwischen der vor der beziiglichen
Construktion eingenommenen Grundfliche und der Ge-
sammtgrundfliche entspricht.

Die Flicheninhalie aller lothrechten Bautheile werden
zum Inhalte der Gebiudegrundfliche in ein Verhiltniss
gebracht, oder als umgelegt gedacht, so dass sie die
Grundfliche mehr oder weniger decken. In demselben
Verhiltnisse wird auch der Preis fiir den betreffenden
lothrechten Bautheil in Anrechnung, d. i. zur Notiz zu
kommen haben.

Hierzu verschafft eine Art und Weise besondere Er-
leichterung, nach welcher man alle Winde als Querschei-
dungen betrachtet. Die Anzahl derselben mit der Hahe
multiplicirt gibt eine gewisse Lange, durch deren Vergleich
mit der Gebiudelinge man das Verhihniss zur Ernied-
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rigung oder Vermehrung des Einzelpreises sehr leicht und
schnell bestimmen kann.

Der Ausbau wird wie bereits erwihnt behandelt; ge-
wohnlicher Ausbau kann, ohne dem Ganzen zu schaden,
nach Sitzen bestimmt werden, die gewissermassen Classen-
sitze genannt werden konnen. Man erhilt sie, wenn man
in verschiedenen Gebiuden die Anzahl der Thiiren, Fenster
u. s. w. unter Beriicksichtigung der ausfallenden Oeffnun—
gen in den Winden, mit den entsprechenden Preisen
multiplicirt und aus diesem Produkte den auf die Grund-
flicheneinheit kommenden Preis sucht.

Die Summe der einzelnen Notizen gibt den Grund-
flicheneinheitpreis der einzelnen Stockwerke und Summe
derselben den des Gebiudes. Durch Multiplication der
Grundfliche mit dem zuletzt erhaltenen Preise erhilt man
nach entsprechender Abrundung den Neubauwerth des
Gebiudes.

Zur Bestimmung des Zeitbauwerths bedient man sich
der Briiche und woht am besten der Dezimalbriiche, weil
diese die Rechnung auch hierbei ungemein vereinfachen.
Man hat demmnach 1, 2, 3, 4 u. s. w. Zehntel des Neubau—
werthes in Abrechnung zu bringen.

Man wiirde fiir die Schadhaftigkeit eines Gebzudes
leicht einen Satz finden konnen, wenn man es als repa-
raturfihig betrachtete und hierauf fussend, die Kosten ab-
schitzte, welche durch Erneuerung der schadhaften oder
beschadigten Bautheile entstehen. In den meisten Fillen
handelt es sich aber nicht um das Neusein, sondern um
das Tauglichsein des Gebiudetheils. Nur in den Fillen,
in welchen ein Gebzudebesitzer die Kosten einer Repara-
tur anndherungsweise wissen will, wird sich die Schad-
haftigkeit auf das Reparaturbediirfniss griinden.

In noch anderen Fillen kann der Zeitwerth die Auf-
gabe haben, zu bestimmen, wie viel das Gebiude werth
ist, wenn es abgebrocheﬁ wird. ‘Hierbei wird man einen
grossen Theil der Arbeitskosten und des Materials in Ab-
zug bringen und ausserdem nicht blos die Schadhaftigkeit,
sondern die Verwendbarkeit der einzelnen Theile, die
wiederum sehr relative Werthe haben konnen, sowie die
Kosten fiir das Einreissen und den Transport beriicksich—
tigen miissen.

Wir sehen aus dem Angfiihrten, dass es bei Bestim-
mung des Zeitwerths vor allem auf den Gesichtspunkt an-
kommt, der durch den besondern Fall bestimmt wird, und
es lassen sich allgemeine Sitze hiefiir ebensowenig, wie
fir Einzelpreise aufstellen.

Einzelne Taxationen haben nebenbei den Zweck, eine
besondere Art der Bautheile fiir sich hervorzuheben und
im Preise zu bestimmen. So z. B. wird es bei den meisten
Versicherungen gegen Feuersgefahr dem Besitzer freige-
gestellt, ob er nur das bei einem Brande schnell Vernicht-
bare, also mit Ausschluss des Mauerwerks, der Gewdlbe,
massiver Fussboden, oder das Gesammte versichern will.
Bei Ablosungen von Forstfreiheiten ist es mitunter noth~
wendig, zu wissen, welche Menge Bauholz zu einem Ge-
biude nothig ist oder war, um hiernach die Ablssungs-
quote festzustellen.



Fiir derartige Abschitzungen hat unsere zuletzt er-
wihnte Methode in die Augen springende Vorziige, weil
sie durch die Auffibrung der Einzelsitze unmittelbar ge-
stattet, die Taxation in der gewiinschten Trennung der
- Bautheilarten zu bewerkstelligen. '

In allen Fillen wird bei der Abschitzung ausser den
technischen Kenntnissen ein durch mehrjihrige praktische
und besonders geschiftliche Beschiftigang beim Bauen
geschirftes Auge erfordert. Je mehr diess der Fall ist,
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um so leichter wird dem Anfinger das Geschift des Ab- .
schitzens erscheinen, um so mehr werden sich die Resul-
tate der Wahrheit nihern und um so nutzenbringender
wird die Abschitzung fiir das praktische Leben sein, zu
welch letzterem Zwecke wir durch vorstehende Bemer-
kungen, wenn auch nicht geradezu mittelst Hervorhebung
zweckdienlicher Grundsitze, so doch wenigstens mittelst
Anregung des nicht unwichtigen Gegenstandes unseren
bescheidenen Theil beigetragen haben wollen. (z. ¢ B.-H)

Chemisch-technische Mittheilungen.

Mittheilungen aus dem technischen Laboratorium
des schweizerischen Polytechnikums.

Gutachten,
gegriindet auf eigene Versuche und von dem Assistenten
des technischen Laboratoriums des Schweizer. Polytechni-
kums Herrn Dr. Schultz ausgefithrie Analysen, uber die
rothen Pigmente aus Anilin:
das »Fuchsin« und das »Azalein.«

Von Dr. Bolley.

Von einem bedeatenden Droguenhandlungshause in
Paris zu einem Gutachten iiber dié genannten beiden ro-
then Anilinfarbstoffe aufgefordert, muss ich voraus bemer-
ken, dass ich diesen Herrn fiir die Riicksicht dankbar bin,
die sie mir erwiesen, insoferne als sie mir nicht die ge-
ringste Andeutung machten, welche der beiden streitenden
Parteien in dem bekannten Prozesse zweier brevetirten
Fabrikanten *) von Anilinroth mein Urtheil in der Sache
anruft. Ich bin daher vollkommen unbefangen und trage
an den hochst schwierigen und wichtigen Fragen nur ein
wissenschaftliches Interesse. Ich muss dies um so mehr
hervorheben, als mehrere bedeutende Chemiker Frank-
reichs, und darunter einige mir befreundete, sehr wider-
sprechende Ansichten vertreten und offentlich in heftige
Diskussion gerathen sind.

Ehe ich zur Berichterstatiung iiber die im technischen
Laboratorium des schweizerischen Polytechnikums ausge-
fiihrten Arbeiten und zu der Kundgebung meiner darauf
gegriindeten und aus den Arbeiten anderer abgeleiteten
Ansichten schreite, will ich angeben, welche Arbeiten an-
derer Chemiker mir iiber diese Materie bekannt geworden
sind.

1. A. W. Hofmann, Recherches pour servir a Phistoire

des bases organiques. (Comptes rendus hébd. de
FAcadémie des sciences, tome XLVIL 492, und Jah-

*) Die Herren Gebriider Renard, Franc & Cie. in Lyon und
Herr Gerber Keller in Miihlhauseu. Ausser diesem Prozesse schwebt
ein anderer vor den franzgsischen Gerichten zwischen den Herren Re-
nard, Franc & Cie. und den Herren Gebriider Depoully.

resbericht itber die Fortschriite der Chemie von A.
Kopp und H.-Will. 1858. S. 351).

2. Natanson iiber Acetylamin (Annalen der Chemie
und Pharmazie von Liebig, Wohler und Kopp. V.
98. S. 297).

3. Béchamp iber die Erzeugung des Fuchsins oder
Anilinroth einer neuen organischen Base. (Comptes
rendus. Mai 1860. Nr. 19. — Dingler, polytechnisches
Journal. Band CLVL p. 309).

4. Béchamp iiber ‘das Fuchsin. (Comptes rendus
hebd. 3. Sept. 1860).

5.Persoz, Salvetatet de Luynes sur la gé-
nération de lacide fuchsique au moyen de Ianiline
(Comptes rendus hebd. des séances de I'Académie
des sciences. B. LI. Nr. 14. p. 538).

6. Guignet, Untersuchungen iiber das Fuchsin (Zeit-
schrift fir Chemie und Pharmazie von Erlenmayer &
Lewinstein. 3. Jahrg. 1860. S. 195). o

7. Schneider, Chemische Zusammensetzung des
Azaleins. (Comptes rendus hebd. de I'Académie.
31. December 1860).

8. J. Gerber-Keller, notice sur le rouge d’ani-
line.

9. Lettre de Mr. J. Gerber-Keller au sujet de la
fabrication de l'azaleine.

Letire de Mr. A. Schlumberger au sujet de la
question fuchsine et azaleine. Ouverture d'un paquet
cacheté, déposé par Mr. A. Schlumberger, contenant
une nouvelle découverte pour la fabrication de la
fuchsine.

* . (Bulletin de la société industrielle de Mulhouse.
Vol. 30. p. 169 et 170).

10. Mémoire présenté au concours par Mr..E. Wilm,
préparateur de chimie & I'école des sciences appli-
quées de Mulhouse. :

Rapport présenté au nom du comité de chimie par
‘Mr. Scheurer-Kestner, sur un mémoire de
Mr. Edmund Wilm, relatif 4 des recherches sur
Taniline et la fuchsine. '
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