
preis
«r

N ich tv ere in s
m itg lied er:

2 0  M a r k

jährlich

excl. Porto.

— —

, i „  Hie Zcitscbrift erscheint in halbmonatlichen Ileften

I U S B ^ R I  ¡) C
1; npgga& tramin rf̂ »i tfmmHn

tahl und Eisen.
„.................,,,. . J ^ g g n i^ n ^ P O B B B u a E r f t ran ta« n n p sBa & h p p b la n n Ü K m ra a trH m ^ n
fmtqtq;tragn riurrbttl |> ^—.t.— ______ j'' -^’+“*V—

CV ’

für das

....&

Instrlionsprais 

4 0  P I .
für die 

2 weigespaltene 
Petitzeile 

bei

Jah resin serat
angemessener

Rabatt.

deutsche Eisenhüttenwesen.
E e d ig ir t von

Ingenieur E . S c h rö d te r , und Generalsecretär Dr. W . B e u m e r ,

Geschäftsführer des V e r e i n s  d e u t s c h e r  E i s e n l i i l t t e n l e u t e ,  Geschäftsführer der n o r d w e s t l i c h e n  G r u p p e  d e s  V e r e i n s

für den technischen Theil

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

d e u t s c h e r  E i s e n -  u n d  S t a h l - I n d u s t r i e l l e r ,
für den wirtschaftlichen Theil.

AS 12. 15. Juni 1892. 1 2 .  J a h rg a n g .

Die Eisenerze der Insel Cuba.
Von D r .  H ,  W e d d i n g  in Berlin.

ie im spanischen Besitz befindliche Insel 

Cuba liegt zwischen dem 20. und 23.° 

nördlicher Breite lind zwischen dem 74: 

und 85. Längengrad. Halbmondförmig 

im nördlichsten Theil, in dem Habana liegt, er

streckt sie sich in ihrem Haupttheil von Nordwest 

nach Südost mit zunehmender Breite und schneidet 

im Süden mit einer fast gerade auf dem 20. Breiten

grad entlang laufenden Küste ab. Diese Küste ist 

im westlichen Theil durch den Verlauf der Sierra 

Maestra bedingt, welche unmittelbar ins Meer, 

abfällt. Ihr höchster Punkt ist der Pico del 

Tarqüino (2560 m). Dieselbe führt in ihrem 

östlichen 1 heil auch den Namen der Sierra del 

Cobre. Am  östlichsten Ende der Sierra liegt die 

tief eingeschnittenc Bucht von Santiago de Cuba. 

Von dort aus, etwa unter dem 76. Längengrad, 

erstreckt sich das Gebirge m it dem besonderen 

Namen der Sierra Micaro nordöstlich, während 

die dreieckige südöstlichste Spilze der Insel, von 

kleineren Gebirgszügen (Sierras de Toar) und 

Hügelland durchzogen, als Vorland freibleibt.

Da wo sich der Gebirgszug in seiner Richtung 

verändert, liegt an der Bucht gleichen Namens 

Hafen und Stadt Santiago de Cuba, und von 

hier aus in fast östlicher Richtung befinden sich 

am Gebirge reichliche Ablagerungen von E is e n e rz . 

Die Gegend, in welcher dasselbe vorkommt, besteht 

in der Grundlage aus Syenit, auf welchem, viel

fach in der Lagerung gestört und zerklüftet, der 

Korallenoolith, ein Glied des oberen weifsen Juras 

(Quenstedts j3), aufgelagert ist. Durchbrochen 

sind beide Gebirgsarten durch Gänge von Diorit, 

X l l . ,s  •

in deren Nähe der Korallenkalk in Marmor um 

gewandelt ist und mit dem die Rotheisenerze, 

wie in den meisten Gegenden der Erde, aufs 

innigste verknüpft sind. Ganz ähnliche Ver

hältnisse zwischen Grünslein und Eisenerzen 

finden sich z. B. in Deutschland im Lahngebiet, 

in Nordamerika am Oberen See und an vielen 

anderen Stellen.

Der Korallenkalkstein steigt, oft nur blockförmig 

vertreten, bis zu 500 m am Gebirge auf. W o 

er in Marmor umgewandelt ist, enthält er der 

Regel nach reichlich Schwefelkies, welcher seinen 

Handelswerth beeinträchtigt.

Westlich von Santiago ändert sich die geo

logische Beschaffenheit der Gegend. Devonischer 

Sandstein und silurischer Kalkstein bilden das 

Flötzgebirge. Eisenerze sind nicht vorhanden, 

wohl aber Manganerze, die auch zum Theil ab

gebaut werden.

Die Eisenerze, soweit sie bisher aufgeschlossen 

sind, liegen etwa drei bis fünf, deutsche Meilen 

östlich von der Stadt Santiago de Cuba entfernt, in

mitten der mit einer reichen tropischen Vegetation 

bedeckten Berge. Ihr Vorkommen wird durch 

ungeheure Blöcke, welche auf der Oberfläche 

zerstreut liegen und deren Gewicht oft auf zehn 

und mehr Tonnen steigt, angedeutet. Ob überall 

und wieweit unterhalb oder in der Nähe dieser 

Blöcke sieh die offenbar vorhandenen zusammen

hängenden Lagerstätten derselben Eisenerze er

strecken, ist bisher erst an wenigen Punkten fest

gestellt, jedoch ist es wahrscheinlich, dafs in Ana- 

| logie mit anderen Gegenden auch hier die Eisenerze

1
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in Lagern, nicht in Gängen auftreten. Vielfach 

mögen die als Gänge (veins) bezeichnten Vor

kommnisse nur gefaltete Lager sein, welche an 

verschiedenen Orten zu Tage treten. Der Diorit 

ist oft porphyrartig, das Eisenerz vielfach mit 

Chlorid und Epidot verflochten; oft erscheint es 

lediglich als Pseudomorphose des Kalksteins.

Die Eisenerze sind hier schon seit sehr langer 

Zeit bekannt, aber die Spanier wandten ihnen keine 

besondere x\ufmerksamkeit zu, während eine Aus

beutung durch Ausländer von den Spaniern gesetz

lich verhindert wurde. Erst als infolge Drängens 

amerikanischer Kapitalisten die hindernden Gesetze 

geändert wurden, begann man mit der Aufschliefsung 

tler Eisenerze, welche dann sofort die Aufmerk

samkeit der Nordamerikaner auf sich zogen. 

Eine Strafse wurde durch diesen Theil des 

Maestragebirges gesprengt und dabei fand man 

die Eisenerze auf eine sehr grofse Erstreckung. 

Indessen auch diese Entdeckung wurde beinahe 

wieder ganz vergessen und wäre wahrscheinlich 

ohne Folgen gewesen, wenn nicht Don José Ruiz 

de Leon, ein spanischer Edelmann, im Jahre 1881 

eine Concession zur Ausbeutung einer Grube 

(Lola-Grube) von der spanischen Regierung er

worben hätte. Dieser Vorgang öffnete auch 

anderen Spaniern die Augen über die Möglich

keit, hier erheblichen Gewinn zu machen. Unter 

diesen war es besonders Don Francisco Batle y 

Gene, welcher die Grube Jaragua eröffnete, die 

gegenwärtig im Besitz der Bethlehem - Eisen - 

gesellschaft und der Pennsylvanischen S tah l- 

gesellschaft in Nordamerika ist. Diese Eisen

hüttengesellschaften fanden heraus, dafs die Eisen

erze von vorzüglicher Beschaffenheit für den 

sauren Bessemer-Procefs seien, und man begann 

daher m it grofser Energie im  Jahre 1883 die 

Ausbeutung. Die ersten Verschiffungen fanden 

im  Jahre 1884 statt und gingen naturgemäfs 

allein nach den Vereinigten Staaten und zwar 

nach dem Hafen von Philadelphia. Dieser Erfolg 

gab den Anstofs zur Eröffnung einer Menge weiterer 

Bergwerksunlernehmungen in dieser Gegend, aller

dings meistens solcher m it kleinen Grubenfeldern. 

Die gröfsere Zahl dieser Felder, welche 1889 von 

einem Spanier erworben worden waren, wurden 

wieder Gegenstand der Untersuchungen von seiten 

der Amerikaner, welche deren W erth durch

schauten und sie schliefslich ankauften.

Die Förderung, welche 1885 102 kt betragen 

hatte, stieg beständig, in gleichem Mafse die 

Ausfuhr.

1885 wurden 80, 1886 114, 1888 201 und

1889 243 kt nach den Vereinigten Staaten aus

geführt. Die Ausfuhr stand übrigens im Ver- 

hältnifs zu dem Bedarf, der ebenfalls die Höhe 

der Förderung bedingte.

Im  Februar d. J. wurde eine Expedition, 

an welcher der bekannte hervorragende Hütten

ingenieur George W . Götz aus Milwaukee theilnahm,

dorthin entsendet, und ihren Erforschungen sind 

hauptsächlich die nachfolgenden Notizen zu ver

danken, welche theils dem „Iron Age“ , den »Engi

neering News" und dem „Milwaukee Herold“, 

theüs Privatbriefen des Hrn. Götz entnommen sind.

Die Eisenerze der Insel Cuba haben für Nord

amerika einen ungemein grofsen W erth. Sie sind 

nicht nur von localem, sondern von weitgehendem 

nationalökonomischen Interesse für die Vereinigten 

Staaten. Seitdem die ungeheuren Lager von 

Rotheisenerzen im Westen des Landes am Oberen 

See entdeckt worden sind, haben diese mehr und 

mehr den gesammten Eisenerzmarkl in Abhängig

keit gebracht und sind schliefslich selbst in jene 

östlichen Gegenden eingedrungen, deren Eisen- 

j erzeugung bis dahin auf das Vorkommen eigener 

Eisenerze, vorzüglicher Magneteisenerze, gegründet 

war, nämlich in den östlichen Theil von Penn- 

sylvanien (Philadelphia-Gruppe), in die Grafschaften 

New York und New Jersey. Die Statistik zeigt, 

dafs die dort gelegenen Hochöfen, welche vordem 

ihre Magneteisenerze mit Anthracit verhütteten, 

im  Verhältnifs zu den westlich gelegenen, welche 

die Rotheisenerze des Oberen Sees mit Koks 

verarbeiteten, beständig zurückgegangen sind. 

Sie haben mehr und mehr Erze des Oberen Sees 

verhütten müssen, weil sich herausstellte, dafs alle 

Magneteisenerze schwierig zu verarbeiten seien, dafs 

sie geringere Ausbeute ergäben und dafs endlich 

viele derselben ein Eisen erzeugen, welches zwar 

nicht s e h r  phosphorreich, aber doch zu phos

phorreich für die guten Bessemer-Eisensorten ist.

Aus diesem Grunde sind die cubanischen 

Erze für den Osten Nordamerikas ungefähr von 

gleicher Bedeutung geworden, wie für England 

und Deutschland die spanischen Eisenerze.

Gegenwärtig sind es drei Gesellschaften, welchc 

an der Ausbeutung der Eisenerzlager theilnehmen, 

näm lich die Jaragua-Gesellschaft, die Spanisch

amerikanische Eisengesellschaft und die Sigua- 

Eisengesellschaft. Der amerikanische Consul, 

Hr. Otto Reimers, sowie der deutsche Consul, 

Hr. Schumann, waren der vorhergenannten E r

forschungsgesellschaft ungemein behülflieh und 

unterstützten ihr Unternehmen in jeder Weise. 

Es ist interessant, Hrn. Götz erzählen zu hören, 

eine wie grofse Masse von Waaren, ganz besonders 

Stahlwaaren und unter diesen wieder hervor

ragend die langen dolchähnlichen Messer, deren 

sich jeder Cubaner bedient, um auf seinen Reisen 

ins Inland durch die tropischen Schlinggewächse 

sich den Weg zu bahnen, aus D e u t s c h l a n d  

kommen. Die Messer tragen fast alle den Stempel 

„Solingen“ oder „Remscheid“ . Dazu kommt 

deutsches Flaschenbier, Rohrstühle aus W ien und 

andere Dinge.

C u b a  ist für die Spanier eine sehr wichtige 

Provinz, weil es ihnen verhältnifsmäfsig sehr 

grofse Einnahmen liefert. Im  vorigen Jahre bezog 

Spanien von dieser Insel allein etwa 100 Millionen



Juni 1892._________________________ „ST A H L  ÜND E tSEN .“ fjr. 12. 54?

Mark, wovon nur etwa 45 Millionen in Cuba 

für die Militär- und Flottenverwaltung und andere 

Regierungszweige verblieben, während der Rest 

nach Spanien vvanderte. Uebrigens ist es nicht 

etwa liie Eisenerzförderung, welche schon gegen

wärtig diese grofsen Einnahmen bedingt, sondern 

vielmehr der Ackerbau, der infolge der Frucht

barkeit des Bodens ohne grofse Mühe Zucker 

und Tabak in Fülle hervorbringt; allein Gienfuegas 

lieferte 800 000 t derartiger Producte. Freilich 

ist liier wie in allen tropischen Gegenden eines 

der gröfsten Hindernisse für den Aufschwung 

von Industrie und Landw irtschaft die hohe 

Temperatur, welche durchschnittlich 21 bis 26° 

R(§aumur beträgt, und dementsprechend die Träg

heit der Menschen; glücklicherweise sind die 
Nächte kühl.

D i e  J a r a g u a g r u b e .

Die Jaraguagrube gehört der gleichnamigen 

Gesellschaft und ist bereits mehr als neun Jahre 

in Betrieb. Sie kann monatlich zwischen 50- und 

60 000 t versenden und hat bereits im ganzen 

gegen 1 1/2 Millionen Tonnen gefördert. Die Erze 

kommen in zahlreichen Lagern vor, von denen 

indessen nur drei abgebaut werden. Der Berg

bau bewegt sich lediglich in Tagebauen. Die 

Ostgrube arbeitet m it einem 50 rn langen und 20 m 

hohen Erzstoise, die Westgrube m it einem solchen 

von 33 X  20 m. Der Durchschnittseisengehalt der 

nur wenig Scheidung bedürfenden Erze ist 61 %.
Die Grube liegt nur eine deutsche Meile vom 

Ocean (dem Karai'bischen Meere), etwa vier 

Meilen östlich von Santiago. Sie ist durch eine 

Schmalspurbahn m it La Crouz, an der Bucht 

von Santiago, der Stadt gegenüber verbunden, 

welche mit allen Nebenzweigen gegen neun Meilen 

lang ist. Sie ist Eigenthum der Bethlehem-Eisen - 

und Pennsylvania-Stahlgesellschaften, welche die 

gesammte Förderung allein verschmelzen, so dafs 

sich die Förderung ganz nach dem Bedarf richtet.

22 Locomotiven und 2250 Förderwagen sind 

bereits in Benutzung, und 1500 bis 2000 Arbeiter 

werden beschäftigt.

Das Erzdock der Sigua - Eisengesellschaft, 

welches sich weit in die Santiagobucht erstreckt, 

gestaltet, 500 t Erz aufzuspeichern. Schiffe, 

welche nicht über 5000 t Ladefähigkeit haben 

dürfen, werden dort beladen und zwar 3000 t 

in acht Stunden.

Die Grubenschmiede liegt in Siboney, drei 

Meilen von Santiago, wo sich eine gut eingerichtete 

Maschinenwerkstätte und Giefserei befinden. Die 

Wohnungen für Beamte und 2000 Arbeiter sind 

am östlichsten Ende der Bahn im Dorfe Formeza 

gelegen.

Die Mitglieder der Erforschungscommission 

scheinen sich der Ansicht zuzuneigen, dafs es 

ein Fehler gewesen ist, die Ladedocks nicht nach 

Siboney zu legen, sondern nach La Grouz.

Die Kosten des Erzes belaufen sich im Wagen 

auf dei Grube auf 140 ej (3o Cts.) für die Tonne, 

die Förderkosten zum Dock auf 160 $  (40 Gis.).

D i e  S i g u a g r u b e .

Der Eindruck; welchen die Berichte der zurück

kehrenden Expedition von den Reichthümern der 

Siguagrube machten, war so günstig, dais sich 

sofort die Sigua-Eisengesellschaft bildete, um 

| 15 verschiedene Feldergruppen in grofsartigen 

Angriff zu nehmen. Die Gesellschaft ist in den 

Besitz eines ausgezeichneten Hafens gekommen, 

welcher gegenwärtig im weiteren Ausbau ist. Sie 

hat an der Küste eineu Besitz von etwa 240 M il

lionen Quadratmeter, welche sich an dem Karai- 

bischen Meere auf mehr als 3 deutsche Meilen 

hinzieht.

Von der Expedition wurde zuerst die Chauvenet- 

grube besucht, wo 230 m  über dem Meeres

spiegel ein Eisenerzlager gefunden wurde, welches 

über ] 3 m mächtig war. 50 m  höher ist ein 

gleiches von 25 m Mächtigkeit aufgedeckl worden, 

welches in der Höhe noch mächtiger wird und 

endlich 400 m über dem Meeresspiegel endigt, 

ohne dafs dort am Ausgehenden seine genaue 

Mächtigkeit festgestellt hätte werden können. 

Das Lager (die Bezeichnung vein d. h. Gang ist 

wohl unzutreffend) ist auf eine Gesammtlänge 

von fast 400 m nachzuweisen.

Sodann wurde die Glarencegrube besucht, wo 

das Lager unter dem Hangenden bis auf eine 

Tiefe von 30 m  verfolgt werden konnte. Die 

darauf folgende Katharinengrube ist noch nicht 

hinreichend aufgedeckt, aber die Blöcke an der 

Oberfläche erstrecken sich bis 16 m über der 

Grubenbahn, welche in einer Sohle von etwa 

320 in über dem Meeresspiegel rings um den 

Hügel läuft. Es scheint, dafs hier das Lager 

nicht weniger als 100 m Mächtigkeit besitzt. 

Indessen fehlen noch genaue Aufschlüsse.

Es folgt dann die Dutilhgrube. Hier zeigt 

sich in der Thal ein Fels von Erz, von welchem 

sich ungeheure Blöcke losgelöst haben, die zum 

Theil über 300 t wiegen. Wenn man an der 

Grubenbahn auf der 320-m-Sohle steht, so kann 

man diesen Fels von massivem Erz bis auf 

eine Höhe von über 60 m  aufragen sehen. Das

selbe Lager kommt unterhalb dieser. Sohle zu Tage. 

Die Mächtigkeit desselben da, wo es die gröfste 

Ausdehnung hat, wird auf 150 m  geschätzt. 

Es ist schwer, eine genaue Mächtigkeit feslzu- 

slellen, wegen der vielen Erzblöcke an der Ober

fläche. 100 m über der Dutilhgrube sind noch 

die Graham- und Smithgrube zu verzeichnen, 

welche etwa 30 m von dem Hauptbremsberge 

entfernt liegen. Hier ist noch nichts gethan. 

Aber das Lager zeigt eine Mächtigkeit von mehr 

als 16 m  und ist auf eine Erstreckung von mehr 

als 300 m und auf eine Tiefe von mindestens

I 130 m aufgedeckt.
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Etwa 160 m  von diesen Gruben liegt das 

Woodlager, welches noch nicht weiter aufge

schlossen ist, im  übrigen aber eine gute Mächtig

keit am Ausgehenden zeigt.

Die sieben erwähnten Lager liegen fast parallel 

zu einander und innerhalb einer Entfernung von 

nicht ganz 600 in, so dafs hier nahezu die Hälfte 

des ganzen Berges aus Erz besteht. Dies steht wohl 

im Zusammenhange mit dem hier in grofser Mächtig

keit auftretenden Diorit. W enn man in derselben 

Richtung die Grubeneisenbahn auf der 320-m- 

Sohle verfolgt, so schneidet sie das „ Virginialager“ , 

das „Glyde“-, „Colton“-, „Dickson“-, „C lark“-, 

„Rosalien“- und andere Lager am Ausgehenden,

auf denen bisher noch nichts für den Aufschlufs 

gethan ist. Auf der entgegengesetzten Seite des 

Berges zeigt sich das Ausgehende der Clarkgrube 

mit einer oflenliegenden Mächtigkeit des Lagers 

von etwa 150 m. Es wurde das gegenwärtig 

aufgedeckte Erz auf etwa 1 260 000 t geschätzt, 

wenn man nur annitnmt, dafs es auf eine Teufe 

von 3 m vorhanden sei.

Nach anderen Angaben genügt das aufgedeckte 

Erz allein, um die Anforderungen dpr Gesellschaft 

auf 400 000 t im  Jahre für einen Zeitraum von 

6 Jahren zu decken. Die Qualität des Erzes 

wird durch die folgende Analyse im Durchschnitt 

gegeben:

reien, eine Eisfabrik, die bereits ln Arbeit ist, und 

ein Laboratorium aufgenommen. Das Centrum 

der Stadt bildet ein Platz. In unmittelbarem 

Anschlufs an die Stadt sind die Werkstätten der 

Gesellschaft in Aussicht genommen, welche eine 

Giefserei, eine Sägemühle, eine Zimmer- und 

Schreinerwerkstätte und das schon erwähnte Eis

haus einschliefsen, sowie eine grofse Maschinen

werkstätte, hauptsächlich für Beparaturen von 

Wagen, Maschinen, Bohrern und anderen W erk

zeugen. Die neue Stadt Chalia liegt sehr schön 

an den Hügeln von Sigua, in dem herrlichen

Thale des Flusses Julia, 200 m über dem Meeres

spiegel in gesunder Lage. Auch für ein Hospital 

ist gesorgt, welches indessen, der noch gesünderen 

Lage wegen, nahe der See mit einem prächtigen 

Ausblick gebaut ist. Von Chalia erreicht die

Strafse die See am  Hafen von Sigua in einer

Entfernung von zwei deutschen Meilen, indem

1*\

Es ist merkwürdig, dafs nach dem Westen 

(nach Santiago) zu der Gehalt an Phosphor wächst, 

so dafs westlich von der Stadt Santiago de Cuba 

das Erz kaum noch als Bessemererz zu gebrauchen 

ist. Ein grobkörniges Erz der Dutilhgrube zeigte 

60,5 % Eisen bei 0,018 Phosphor und weniger 

als 0,04 Schwefel, ein Erz von der Katharinen

grube nur 0,004 Phosphor.

Die Gesellschaft hat sofort eine Stadt, genannt 

Chalia, an den Gruben gegründet; in den Plan 

derselben ist eine katholische Kirche, eine pro

testantische Kirche, ein Schulhaus, mehrere Bäcke-

Eisenoxyd . . . .
Kieselsäure . . . 
Phosphor . . . .
Schwefel . . . .
Thonerde . . . .
Kalkerde . . . .
Magnesia . . . .
M än g a n ................

91,71 =  
5,10 
0,023 
0,042 
0,88 
0,75 
0,91 
0,28

64,20 inet. Eisen
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sie den Juliaflufs und nachher den Siguaflufs mit 

dt ei Bi ticken aus schönem weifsen Marmor über

schreitet. _ Die Steigung ist gering, die Curven 

sind lnäfsig. Die Hafen- und Erzlade Vorrichtungen, 

welche noch nicht ganz vollendet sind, werden 

weiter unten beschrieben werden.

D a s  S p a n i s c h - a m e r i k a n i s c h e  B e r g w e r k .
Etwas näher an Santiago de Cuba (drei deut

sche Meilen) und etwa s/,t Meilen von der Küste 

entfernt ist ein anderes Erzvorkommen, welches die 

Spanisch-amerika

nische Grube ge

nannt wird, welches 

indessen ebenfalls 

allein einer ameri

kanischen Gesell

schaft gehört. Die 

zahlreichen Lager 

dieses Grubenbe

sitzes sind bereits 

sehr schön aufge

schlossen und zei

gen gleich gute 

Bessemererze, wie 

diejenigen der Si- 

guagrube, wenn 

auch die Ausdeh

nung der Lager 

geringer erscheint.

Eine weitspurige 

Bahn verbindet das 

Bergwerk m it der 

See. Die Eisen

bahnwagen werden 

am Fufse von 

Bremsbergen be

laden, welche von 

den Förderpunk

ten ausgehen. Die 

Hauptbahn ist noch 

nicht vollendet. Die 

Verladung an der 

See w ird, da der 

Bau von Lade

bühnen auf Molen 

an dieser Stelle

Seitenansicht

i—A-n-..juft, . ,n lB.,n—  f  J

Endan sicht
__

~ a * — 3 T T r  ’au— u- g - ii— aa  y "g-a
k 7' J

Qrundri sS
F ig . 2.

Querschni t t

schwierig wäre, auf andere Weise erfolgen. Am 

Ufer wird ein grofses eisernes Gerüst aufgebaut, 

auf welchem die Erztaschen angebracht sind. Mit 

diesen werden die Schiffe, welche etwa 100 m

deckel-

vom Ufer ankern, durch biegsame schiefe Ebenen 

verbunden. Uebrigens ist der Hafen vorzüglich. 

Eine Mole schützt ihn sowohl wie das Erzdock.

D i e  L a d e v o r r i c h f u n g e n  an M o l e n .

Die beschriebene Ladevorrichtung wird nur 

der letztgenannten Grube e igentüm lich  sein, die 

beiden anderen Bergwerke haben Erzdocks, welche 

an Molen (Piers) liegen und welche nach dem
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Vorbild der bekannten gleichen Vorrichtungen 

am Oberen See eingerichtet sind. Sehr interessant 

ist die Herstellung der Ladedämme, wie sich aus 

der nachfolgenden Beschreibung des Siguadocks 
ergeben wird.

Das Fundament desselben ruht auf Pfählen, 

welche etwa 5 m Sand durchdringen und auf 

dem Felsen aufstehen. Sie werden durch Kies 

und Steinbruchslücke geschützt. Die Breite des 

Dammes ist 14 m, seine Länge 160 m. An 

seinen Seiten ist genügend Wasser, um Schiffe

mit dem Tiefgang 

von 8 m zu be

laden. Am äufser- 

sten Ende des Dam 

mes ist das Wasser 

fast 9 m tief. Der 

Damm soll in der 

nächsten Zukunft 

auf 400 m verlän

gert werden. Ein 

grofser Hafendamm 

schützt die Lade

dämme gegen ho

hen Wellengang.

Der Ladedamm 

wurde folgender- 

mafsen hergestellt: 

Die in der neben

stehenden Figur 

(Fig. 2) in der 

Seiten- und End

ansicht sichtbare 

Zimmerung wurde 

im Hafen von San

tiago aus grünen 

Palmenstämmen 

_ von etwa 3 Meter 

Durchmesser und 

10 bis 1 3 m  Länge 

zusammengefügt. 

und mit 8 cm star

ken Jagbolzen in 

Abständen von 

höchstens 1 m ver

ankert. Die ganze 

in Form eines 

und bodenlosen Kastens hergestellle 

Zimmerung war 100 m lang, 14 m  breit und

10 m hoch. Da Palmenholz gerade im  Wasser 

schwimmt, so sank der Kasten in dem Mafse 

unter, als er oben aufgebaut wurde, und schwamm 

schliefslich etwa 9 m unter Wasser, ln diesem

Zustande wurde er von drei Schleppbooten in

die offene See geschleppt und in etwa 14 Stunden 

bei einer Fahrt von 7 deutschen Meilen an Ort 

und Stelle gebracht, wie man in Fig. 1 sieht, 

welche den Kasten in dem Augenblicke darstell!, 

wo ihn die Schleppboote losgelassen hatten und 

man daran war, ihn in die genaue Lage zu bringen.



550 Nr. 12. .S T A H L  UND E IS E N .4 Juni 1892.

Zu diesem Zwecke wurde ein schwimmender 

Krahn, welchen die Zeichnung rechts von dem 

Kaslen erkennen läfst, herangefahren und mit 

dessen Hülfe wurde er an dem vorhandenen 

Damme und an zwei Boyen, welche in der Nähe 

verankert waren, vertäut. Die Herstellung des 

Kastens war am 1. December 1891 angefangen, 

und am 1. Januar 1892 lag er bereits an der 

richtigen Stelle.

Die aus dem Querschnitt und dem Grundrisse 

(Fig. 2) sichtbaren Pfähle bestehen aus Gelb

fichte (Yellow pine), diejenigen an der Aufsenseite 

des Kastens sind mit Kreosot getränkt.

Der Kasten wurde nun mit tragbaren Stein

stücken und Kies gefüllt und gesenkt. Die Kosten 

des ganzen Bauwerks betrugen 200 000 JL
Die Erzbehälter sind so eingerichtet, dafs 

ein Schiff, welches 3000 t zu laden hat, in

6 Stunden gefüllt werden kann, und die mittlere 

Ladefähigkeit im ganzen ist ein Dampfer am 

Tage. Die Erzbehälter sind 4 m weit und ent

halten je 150 t Erz. Die Verschlüsse sind genau 

so wie in Marquelte und Eskanaba in Nordamerika, 

nur sind sie wegen der gröfseren Höhe der See

dampfer höher gelegen-. Gegenwärtig besitzt die 

Gesellschaft 5 Locomotiven, 160 Erzförderwagen 

von je 20 t Fassungsraum, 75 Stürzwagen, 24 

flache Wagen und eine Dampfschaufel, welche 

jetzt dazu benutzt w ird , den Wasserlauf des 

Sigua-Flusses abzuleiten und so die Eisenbahnen 

zu schützen, später aber für die Erzförderung 

verwerthet werden soll. Die Gesellschaft besitzt 

aufserdem einen seefähigen Bagger (Tug) und 

3 amerikanische Lichter, einen von 500 , zwei 

von 300 t Fassungsraum.

Die Ladedämme sind thatsächlich frei ins 

Meer gebaut, was durch den regelmäfsigen Verlauf 

des Wetters ermöglicht worden ist. Der Handels

wind beginnt hier zwischen 10 und 11 Uhr 

Vormittags und erlischt zwischen 4 und 5 Uhr 

Nachmittags, macht in dieser Zeit allerdings eine 

unruhige See, welche indessen nicht schwer

genug wird, um störend zu wirken. Der Handels

wind bläst von Südosteri und steht rechtwinklig 

zu den Docks. W ährend der Nacht ist lediglich 

ein schwacher Nordwind vorhanden, welcher 

niemals Schaden bringen kann. Eine schwierig 

zu beantwortende Frage ist, ob nicht etwa Orkane 

oder W irbelwinde, die in dieser Breite im  Laufe 

der Jahre öfter Vorkommen, vollkommen zerstörend 

auf die Bauwerke wirken können ; sie alle 

kommen von Nordosten. Der letzte dieser W irbel

winde zeigte sich vor 22 Jahren, und es kann 

sein, dafs 100 Jahre lang kein zweiter kommt, 

aber er kann auch jeden Tag eintrelen. Gegen 

einen solchen Zufall ist nichts zu machen, wenn 

auch die Gonstruction die Docks vor allen ge

wöhnlichen W indschäden sichert.

D i e  A r b e i t e r f r a g e .

Eine Schwierigkeit der Lösung bietet die 

Arbeiterfrage, zumal gleichzeitig m it der Ent

wicklung des Erzbergbaues auch in anderen 

Gegenden neue Industrieen entspringen. Die 

Sigua-Gesellschaft hat, um  diese Schwierigkeit 

zu überwinden, m it der spanischen Regierung 

einen Vertrag abgeschlossen, welcher die Aus

wanderung von jährlich vielen Tausenden Familien 

von Spanien nach Cuba ermöglicht. Vorläufig 

hat die spanische Regierung m it grofser Liberalität 

der Gesellschaft freie Einfuhr aller Materialien 

für die Gruben und deren Zubehör einschliefslich 

Eisenbahnen und Hafenarbeiten bewilligt und ihr 

Steuerfreiheit für 20 Jahre gegeben. Bisher waren 

die Vorarbeiter meistens, die Steiger allein 

Amerikaner, während die Arbeiter aus allen 

Nationalitäten bestanden: Spanier, Italiener, Polen, 

Deutsche, Ungarn, Amerikaner und Neger. Alle 

anderen Nationalitäten, aufser Spanier, sind in 

dessen allmählich abgelegt worden. Die guten 

Wohnungseinrichtungen für die Arbeiter werden 

voraussichtlich ein Mittel sein, einem Arbeiter

mangel auf den Gruben auch in Zukunft vorzu

beugen.

lieber die Veränderungen der Eigenschaften des Flufseisens, 

welche durch physikalische Ursachen bedingt sind.

Bereits im Jahre 1884 habe ich im Maiheft 

dieser Zeitschrift einige Erfahrungen und Unter

suchungen über die Veränderung der Eigenschaften 

des Flufseisens und Flußstahls, welche durch 

physikalische Ursachen bedingt sind, mitgetheilt. 

Es war zu jener Zeit über diesen Theil der Eisen

hüttenkunde noch wenig veröffentlicht, Manches 

nur in engeren Kreisen bekannt und sollten er-

/Nachdruck verboten.) 
\Ges. v. 11. Juni 1870.1

wähnte Mittheilungen daher dazu dienen, Material 

für wissenschaftliche Studien über diesen ebenso 

interessanten, als wichtigen Gegenstand zu bieten. 

Der beabsichtigte Zweck wurde thalsächlich erreicht, 

indem Autoritäten des Baufaches die milgetheilten 

Erfahrungen, manche der von mir ausgesprochenen 

Ansichten sowie die in oben bezeichneter Arbeit 

angegebenen Versuchsdaten für wissenschaftliche
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Abhandlungen benutzten. W enn sich auch seit 

jener Zeit das Gebiet der Materialkenntnisse durch 

das Zusammenwirken von Theorie und Praxis 

aufserordentlich erweitert und zu einer eigenen 

Wissenschaft entwickelt hat, so hoffe ich dennoch 

durch Bekanntgebung einer Anzahl in jüngster 

Zeit ausgeführter Versuche und durch Erörterung 

derselben der Sache zu dienen.

Um ein richtiges Bild von dem Einflüsse, 

welchen Bearbeitungstemperatur, Glühgrad, sowie 

die Härtungstemperatur, auf die Eigenschaften 

eines Materials ausüben, zu erhalten, müssen 

die Versuche mit Proben vorgenommen werden, 

welche einem Materialstück entnommen wurden, 

dessen sämmtliche Theile die gleiche Bearbeitung 

unter gleichen Verhältnissen erfahren haben, denn 

es ist klar, dafs die Gegenüberstellung von Proben, 

welche aus nicht ganz gleichartigen Materialien 

stammen, zu 1 rugschlüssen Veranlassung geben 

würde. Bei Untersuchung der W irkung, welche 

sich äufsert, wenn ein Material unter verschiedenen 

Verhältnissen einer gewissen Behandlung aus- 

gesetzt w ird , ist eben Alles fernzuhalten, was 

die Versuchsresultate beeinflussen könnte.

Bei den im Nachfolgenden mitgetheilten Ver

suchen wurden sämmtliche Probestreifen je einem 

Blech aus saurem und aus basischem Martin* 

flufseisen entnommen. Bei der Probeentnahme 

wurde auf die W alzrichtung, wie überhaupt auf | 

die Lage im  Blech jene Rücksicht genommen, 

welche eine vollkommene Gleichmäfsigkeit der 

Versuchsstücke verbürgte.

Die Probeergebnisse waren folgende:

Das zu den Versuchen verwendete Dona- 

witzer Martinmetall ist dank den zur Verfügung 

stehenden ausgezeichneten Rohmaterialien und 

dem sorgfältigen Betrieb als vorzüglich anerkannt 

und erfreut sich insbesonders als sehr verlafs- 

liches Kesselbau material eines guten Rufes.

Die Probebleche wurden aus Flachingots in 

einer Hitze auf 10 mm Stärke gewalzt. Der 

Kohlenstoffgehalt ttes sauren Materials betrug 0,19, 

jener des basischen Materials 0,15 %. Die Festig

keitsproben der unausgeglühten Bleche ergaben :

Saures Blech: 41,1 kg Festigkeit, 24,5 % Dehnung, 
59 % Contraction.

Basisches Blech: 36,0 k ĵ Festigkeit, 28,5% Dehnung, 
65 % Contraction.

Bei diesen wie bei allen nachangeführten 

Probeergebnissen ist die Bruchfestigkeit in Kilo

gramm auf das Quadratmilliinete.r, die Dehnung 

in Procenten bei 200 m m  Körnerabstand, die 

Contraction in Procenten, um welche der Bruch

querschnitt gegenüber dein Anfangsquerschnitt ab- 
nahm, angeführt.

I .  V e r s u c h s r e i h e .
Um- zu ermitteln, welchen Emflufs die Bear- 

beitungstemperatur auf die Eigenschaften der beiden

I1 lufseisensorten hat, wurden die Probestreifen bis zu 

der bestimmten Temperatur erhitzt und mit einem 

Schnellhammer von 10 mm Dicke auf 9 mm Dicke 

rasch herabgeschmiedet, sodann auf die genaue 

Breite gehobelt und schliefslich der Festigkeits

probe unterzogen.

Geschmiedet bei einem Tempe- 

ral urzustand:

Saures Material Basisches Material
------- ---- ----- -

Festig
keit | Dehnung,

f
! Contrac

tion
Festig

keit Dehnung Cuntrac- 
! tion 

ofo

Anmerkung

kE ! °/o °/o °/o

Kaltgeschmiedet . . . — 19° C. 
Zimmertemperatur . . -f- 10° ' 
warmgeschmiedet . . -j- 40°" 
gelbe Anlauffarbe . . -f 200° ” 
blaue „ • . +  320° 
in dunkelrothgliihend . +  600° ” 
kirschrothglühend . . +  800% 
hellrothglühend . . .4- 1000°' 
gelbrothglühend . . . + 1100°’ 
weifsrothglühend . . 1300IJ,

41,5
49.3 
49,7
58.4 
59,2
43.5
42.4
42.5
41.4
41.5

15
7
7
4
4

12
16
22.5
22.5
18.5

59,8
55.7 
50,6
37.8
47.2
56.0
56.2
64.5
62.5
61.0

39.8
44.6
47.9
48.4
48.4
42.9
40.4 
38,0
36.7 
36,2

19.5 
7,5 
7
7
7

10
21.5 
22 
21
19.5

64.0
64.6
55.5
57.2
56.7
56.0
64.7
67.6
67.3 
68,9

Die Probe hatte 
mehrere Stunden bei 
— 19° C. im Freien 
gelegen und wurde 
dann geschmiedet.

Figuren I und II 
graphisch dargestell L.

Gleichbehandelte Probestreifen wurden der 

Biegeprobe unterworfen. Der in der Gelbhitze 

(200° C.) geschmiedete Stab aus saurem Material, 

nach dem Erkalten gebogen, liefs sich zwar 

ganz zusammenfalten, zeigtejedoch an der Biegungs- 

Stelle kleine Anrisse. Der in der Blauhitze (320° C.) 

geschmiedete Stab (sauer) brach bei einem Winkel 

von etwa 20°. < jo °

Alle anderen Stäbe aus saurem Material liefsen 

sich vollkommen zusammenfalten, ohne eine Spur 

eines Risses zu zeigen.

Die bei Gelb- und Blauhitze geschmiedeten 

basischen Probestäbe liefsen sich vollkommen 

zusammenbiegen, zeigten jedoch kleine Anrisse. 

Alle anderen geschmiedeten basischen Probe

stäbe liefsen sich vollkommen zusammenbiegen, 

ohne eine Spur eines Anrisses zu zeigen.

W ie aus obigen Probeergebnissen ersichtlich 

ist, wurden die Materialien durch die Bearbeitung 

bei +  10° C. bedeutend gehärtet; die Festigkeit 

stieg gegenüber dem ungeschmiedeten sauren 

Stabe um 20 die Dehnungsfähigkeit sank um
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7 0 $ ;  am wenigsten, nur 6 ^ ,  verlor die Con- 

traclion. Beim basischen Stab stieg die Festig

keit um etwa 24 fo und sank die Dehnungs

fähigkeit um  74 während die Contraction 

nahe die gleiche Ziffer wie beim ungeschmiedeten 

Stabe ergiebt. Noch bedeutendere Härtung er

leidet das Material bei der Bearbeitung in der 

Gelb- und Blauhitze.

Zunahme Abnahme Abnahme gegenüber 
der der der Con- \ dem unge-

Festigkeil Dehnung traction ( schmiede- 
°/o °/o °/o /  ten Stab.

Saures Material 
bei 200 “ geschm. 42 83 36

„ 320° „ 44 83 20

Basisches Material 
bei 2000 geschm. 34 76 18

„ 820° „ 34 76 17

W enn die Härtung bei höheren Bearbeitungs

temperaturen als Blauhitze gleichmäfsig ab

nimmt, so wird durch Bearbeitung bei einer 

Temperatur von 450 bis 500°  G. nahezu der 

gleiche Effect erzielt, als bei einer Bearbeitung 

bei + 1 0 °  C. Durch Bearbeitung der Materialien 

bei noch höheren Temperaturen werden dieselben 

weicher, dehnbarer und zäher; —  erfolgt die

selbe in der Hellrothglühhitze, so ergeben sich 

die günstigsten Qualitätsziffern. Bei höherer 

Temperatur als Hellrothgluth geschmiedet, ergeben 

die Proben wieder geringere Festigkeit, weniger 

Dehnung, beim sauren Material auch geringere 

Contraction.

Ueberraschend sind die Probeergebnisse jener 

Stäbe, welche vor dem Schmieden mehrere Stunden 

bei einer Kälte von — 19 ° C. im Freien lagen. 

Es ist interessant, dafs diese Stäbe bei den Zerreifs- 

proben geringere Festigkeit und mehr Dehnung 

ergaben, als jene Proben, welche vor dem Schmie

den die normale Zimmertemperatur besafsen. 

Dieselben ergaben nahezu die gleichen Probe

resultate, wie die in der Kirschrothgluth ge

schmiedeten Stäbe. Es ist klar, dafs sich jedes 

Probestück beim Bearbeiten unter dem Hammer 

erwärmt; eigenthümlich bleibt es dennoch, dafs 

Proben, welche beim Beginn der Bearbeitung 

eine so geringe Temperatur besitzen, die bei 10° G. 

geschmiedeten Stäbe an Weichheit und Zähig

keit um so Vieles übertreffen. Die Möglichkeit 

ist nicht ausgeschlossen, dafs ein Probestab, 

welcher bei Beginn der Bearbeitung bereits eine 

Temperatur von -f- 10° besitzt, sich durch die 

rasche Dichtung bis nahe an die für das Eisen 

so intensiv wirksame Gelbhitze erwärmt, während 

dieser Fall bei der Bearbeitung eines Probestabes 

m it so geringer Anfangstemperatur nicht eintritt. 

Ein Zufall ist hier ausgeschlossen, da infolge der 

befremdenden Resultate Controlproben gemacht 

wurden, die ganz unbedeutend variirten. Die 

angegebenen Resultate sind die Mittehverthe der 

Probeergebnisse.

Die Versuchsresultate, welche in der Tabelle

zusammengestellt und in den Figuren I und II 

graphisch dargestellt sind, geben ein interessantes 

Bild und zeigen den grofsen Einflufs der 

Temperatur bei der Bearbeitung. Man sieht, 

welch aufserordentlich ungünstige W irkung die 

Bearbeitung des Flufseisenmaterials in der Gelb

oder Blauhitze auf die Qualität desselben ausübt. 

W ährend Flufseisen, wie überhaupt schmiedbares 

Eisen, diese Temperaturen besitzt, ist dasselbe 

derart verändert, dafs es seine normalen Eigen

schaften vollständig verleugnet. Ist diese Tem

peratur überschritten oder das Material wieder 

ausgekühlt, so ist auch der anormale Zustand 

verschwunden. W ird das Flufseisen in dieser 

Temperatur bearbeitet, so fixirt sich gleichsam 

die eigenthümliche, bei gewissen Temperaturen 

bestehende Moleculargruppirung, welche dasselbe 

hart macht. Es wäre sehr interessant, wenn 

der eigenthümliche und räthselhafte Charakter, 

welchen das Eisen während dem Uebergangs- 

stadium vom festen zum plastischen Zustand be

sitzt, eine theoretische Erklärung fände. Aus 

den Versuchen ist ersichtlich, dafs bei der Be

arbeitung des Eisens nicht allein die gefürchtete 

Blauhitze,' sondern auch die Gelbhitze möglichst 

zu vermeiden ist. Schon bei der Gelbhitze, also 

bei 200 ° C. Temperatur, zeigt das Material 

nahezu die gleiche Härtung. Wahrscheinlich ist 

der Beginn dieses ungesunden Materialzustandes 

schon weit unter der Gelbhitze. Dieser Umstand 

ist von aufserordentlicher W ichtigkeit für den 

Betrieb. Es geschieht nämlich häufig, dafs Bleche 

vor ihrer Bearbeitung im kalten Zustande in der 

guten Absicht, das Material zu schonen, auf so

genannte Handwärme gebracht werden. Hierbei wird 

bisweilen des Guten zu viel gethan und die Be

arbeitung erfolgt dann in einer Temperatur, die 

dem Arbeitsstück zum mindesten nicht zuträg

lich ist.

Das Verhalten verschiedener Materialien in 

den gefährlichen Temperaturen ist nicht gleich; 

es giebt solche, die mehr oder weniger empfind

lich sind, und insbesondere die hier erzeugten 

vertragen einige M ißhandlungen. Im allgemeinen 

ist es jedoch immerhin zu empfehlen, beim An

wärmen eines im kalten Zustande zu bearbeitenden 

Eisengegenstandes n ie  über die Handwärme zu 

gehen; ist man nicht sicher, dafs diese Vorsicht 

gewahrt w ird , so ist es besser, das Anwärmen 

gänzlich zu unterlassen. Auf diesen Umstand 

karm nicht oft genug aufmerksam gemacht werden, 

da diesbezüglich zuweilen in der Praxis in bester 

Absicht Fehler gemacht werden.

Bei weiterer Betrachtung dieser Versuchsreihe 

zeigt sich, dafs man die günstigsten Probeergeb

nisse, nämlich gröfste Dehnung und Contraction 

bei entsprechender Festigkeit, bei jenen Probestäben 

erhielt, welche in der hellen Rothglühhitze ge

schmiedet wurden. Nachdem es gestattet ist, 

aus diesen Thatsachen auf die Veränderung der
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Materialeigenschaften durch die Walzarbeit zu 

schliefsen, 'so ergiebl sich der Grundsatz, dafs 

man m it einem bestimmten Flufseisenmaterial 

die beste W aare dann erzielt, wenn das betreffende 

Walz- oder Schmiedestück in der hellen Roth- 

glübhitze fertig gebracht w ird, beziehungsweise 

das Arbeitsstück in dieser Temperatur die letzten 

intensiven Druckäufserungen empfängt. W ie die 

Zerreifsversuche zeigen, tritt bei kälterer Be

arbeitung als heller Rothglühhitze, und zwar 

abwärts bis zur dunklen Rothgluth im Verhältnifs 

zur Temperaturabnahme, eine ziemlich gleich- 

mäfsig steigende Härtung ein. Eine noch kältere 

Bearbeitung, welche nahe oder bei den kritischen 

Hitzen erfolgt, kommt weder bei der Walz- noch 

Schmiedearbeit vor; es wäre denn, dais ein 

bestimmter Zweck erreicht werden soll.

Die vorhin erwähnten Erscheinungen und 

Schlußfolgerungen, welche auch mit den Erfah

rungen in der Praxis übereinstimmen, sind bei 

Erzeugung von W aaren , für welche bestimmte 

Bedingungen bezüglich der Festigkeit, Dehnung 

undContraction zu erfüllen sind, wohl zu beachten.

In dem gleichmäfsigen Erwärmen des Arbeits

stückes, in der entsprechenden Bearbeitungsinten- 

sität (Abnahme), sowie im Einhalten der richtigen 

Bearbeitungstemperatur bei den letzten Druck

äufserungen liegt das Können des W alzhütten

mannes, die Qualität der Waare zu verbessern. 

Ob letztere einhitzig, zweihitzig erzeugt, vor

geschmiedet oder nur gewalzt w ird, ist für die 

Qualität des erzeugten Productes von geringerer 

Bedeutung.

Die Probeergebnisse waren folgende:

Dafs das Arbeitsstück nicht zu heifs und 

nicht zu kalt fertig gebracht wird, ist von gröfster 

Wichtigkeit. Unter der Rothglühhitze soll Flufs- 

eisen nur dann bearbeitet werden, wenn eine 

Hartung des Materials absichtlich erzielt werden 

soll oder wenn andere besondere Zwecke damit 

erreicht werden müssen. Von besonderer Wesen

heit ist dies bei der Blecherzeugung. Blech

walzwerke, mit welchen dünne Bleche (hier sind 

n i c h t  eigentliche Feinbleche gemeint) gewalzt 

werden, sollen so schnell arbeiten, dafs die Bleche 

bei günstiger Temperatur fertig werden. Es ist 

ein arger Fehler mit einem langsamgehenden 

Blechwalzwerke, dünne Bleche zu walzen, denn 

es schädigt dies die Qualität des Productes, 

Es soll jedoch auch bei Dimensionirung der dünnen 

Bleche nicht a l l z u w e i t  gegangen werden, damit 

es beim Walzen möglich ist, die günstigen Tem

peraturen einzuhalten.

Werden starke Bleche erzeugt, so mufs die 

Walzarbeit derart vollführt werden, dafs die 

Bleche nicht zu heifs von der Walze kommen, 

was ja  stets leicht möglich ist.

I I .  V e r s u c h s r e i h e .

Durch gutes Ausglühen der Materialstücke 

gelingt es, die infolge zu kalter Bearbeitung der

selben entstandene Härtung gröfstentheils zu ent

fernen. Um dies nachzuweisen, wurden die mit 

dem Schnellhammer bei verschiedenen Tempera

turen von 10 mm auf 9 mm geschmiedeten 

Versuclisstäbe nach der Bearbeitung gut aus

geglüht und dann zerrissen.

Geschmiedet bei einer 

Temperatur und ausgeglüht

Saures Material Basisches Material

A n m e rk u n gFestig
keit

kg

Dehnung

°/o

Con-
traction

o/o

Festig
keit

kg

Dehnung Con
traction

%

Bei -f- 10° G. geschmiedet und aus-
geglüht . . . . ........................

+  200° C. gesehmied. u. ausgeal. 
+  320» „ ,
+  600» , ,
+ 800» , ,
+  io o o »  „ ,
+  1100» . r „
+  1300« „ „

39
36
39,1
39.5 
39 
41.0 
36,8
38.5

24
23.5
21.5 
20
2 t 
22 
23 
22

61.7
66.7
62.7 
60,9 
66,2 
63,0
67.3
64.4

35
39.8 
35,1 
34,6 
35,3
35.5
36.6
33.8

16,5b
22
20
20.5 
20
20.5 c 
20 d
24.5

65.0 
59,3 
65,9 
67,6
66.1 
64,5 
66,0 
70,2

b nahe den Körnern gerissen

Eig. III und IV 

c nalie den Körnern gerissen

 ̂ II II K II

Vorgenommene Biegeproben liefsen sich voll

kommen zusammenschlagen, ohne eine Spur von 

Anrissen zu zeigen. Die Resultate zeigen, dafs 

die Härtung der kalt bis dunkel rothwarm ge

schmiedeten Probestäbe durch das Ausglühen 

beseitigt wurde. Die wärmer geschmiedeten Stücke 

zeigen keine Erhöhung der Dehnungsfähigkeil 

gegenüber den nicht geglühten Proben. Nur die 

in Weifsglühhitze bearbeiteten Stäbe wurden durch

das Glühen bedeutend weicher. Trotz dieser 

theilweise günstigen Resultate bleibt es dennoch 

immerhin besser, das Ausglühen des Flufseisens 

nach Thunlichkeit zu vermeiden und die W alz

oder Schmiedearbeit derart zu leiten, dafs die 

Arbeitsstücke in der günstigen Temperatur fertig

gebracht werden.

Abgesehen von der Umständlichkeit der Mani

pulation bei einer gröfseren Erzeugung und den
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daraus erwachsenden nicht unbedeutenden Kosten, 

sprechen auch andere Gründe für möglichste 

Vermeidung des Ausglühens. W ie bekannt, ist 

die durch das Ausglühen bewirkte Veränderung 

in den Eigenschaften der Materialien wesentlich 

von der Glühtemperatur abhängig.

Hauptbedingungen einer richtig geführten 

G lühung s ind : vollkommen gleichmäfsige Er

wärm ung aller Theile des auszuglühenden Stückes 

und Einhalten einer Temperatur, welche die 

helle Rothglühhitze um Weniges übersteigt, für 

keinen I* all aber der Weifsglühhitze nahekommt. 

Nun mufs ein Glühofen Raum für verschieden 

dimensionirlc Materialien bieten. Bei grofsen 

Oefen ist es schwierig, und selbst bei sehr 

ntelligenter Leitung schwer erreichbar, in allen

Die Versuchsergebnisse waren folgende:

Theilen desselben eine vollkommen gleichmäfsige 

Temperatur zu erzielen. Bei etwas oxydirender 

Flamme oder zu starker Erwärmung verliert das 

Aeufsere der W aare an Ansehen. Ein wirklich 

gleichmäfsiges Ausglühen ist nur in geschlossenen, 

von aufsen geheizten Behältern, wie solche bei 

der Feinblecherzeugung in Verwendung stehen, 

durchführbar.

I I I .  V e r s u c h s r e i h e .

Zur Beantwortung der Frage, welchen Ein- 

flufs die Erwärmung eines Materialstückes auf 

dessen Eigenschaften hat, wenn dasselbe nicht be

arbeitet wird, wurden Probestäbe auf verschiedene 

Temperaturgrade gebracht, dann im Freien liegend 

abkühlen gelassen und untersucht.

Erhitzt auf nachstehende 

Temperaturen und abkühlen 

gelassen

Saures Material

Festig
keit 

___kg

Dehnung

°/o

Con
traction

°/o

Basisches Material

Festig
keit Dehnung

%

Con
traction

°/o

A n m e rk u n g

Bis zu 200 0 0. erhitzt, dann anskühlen gelassen 

:: p :  ; : ■ ■
■ ■ 8000 
- » 10000 - - ,

1100° ’* „ i1UU „
* „ 1300° * „ „ ■ ”

Nicht erhitzt (Naturprobe) . ! . 
Bei —•19-) O. im Freien gelegen

und im ausgekühlten Proberaume 
gerissen............................

40.0 
41,3
41.1
41.1 
41,7 
42,9 
40,5

41.1

40.7

27
24
26
24
24
24
22
24,5

19,0

Diese Proberesultate beweisen, dafs ein Er

wärmen des Materials bis zur Gelb- oder B lau

hitze auf die Eigenschaften des wieder ausgekühlten 

Stückes keinen Einflufs hat. Man sieht, dafs der 

während der Gelb- und Blauhitze herrschende 

anormale Zustand des Materials, welcher von einer 

förmlichen Revolution in der Moleculargruppirung 

begleitet zu sein scheint, nachdem das Material 

mehr erwärmt oder wieder abgekühlt wurde, 

gänzlich verschwunden ist. Der krankhafte Zu 

stand des Materials ist daher an gewisse Tem

peraturen, welche dasselbe momentan besitzt, 

gebunden; nur dann, wenn das Material bei 

diesen Wärmegraden bearbeitet w ird, fixirt sich 

derselbe. Die Materialien werden durch das Er

hitzen im allgemeinen weicher und genügt selbst 

eine geringe W ärm e , dieselben günstig zu ver

ändern. Dem sauren Material bekommt eine 

Erhitzung bis zur Weifshitze, ohne nachfolgende 

Bearbeitung, nicht g u t; das Material verliert an 

Festigkeit und Dehnung. Beim basischen Material 

ist dies nicht der Fall, der bis zur Weifsglüh

hitze erwärmte Stab zeigt nach dem Abkühlen 

eine grofse Weichheit und Zähigkeit.

64,7
62,4
61,1
64.1
65.1
64.9
63.9 
59

63,9

35,9
36,1
36.7
36.0 
36,4
35.8 
35,3
36.0

36,4

30.0
28.5
29.0
31.0
29.0
33.0
30.0
28.5

26,5

69.3
68.5
69.4 
69,2
71.6 
71,8 
73,0 
65

80, i

Fig. V um! VI

Die Ergebnisse jener Probestäbe, welche durch 

mehrere Stunden bei — 19° C. Kälte im Freien 

lagen und im ausgekühlten Proberaum gerissen 

wurden, sind interessant. Das Material ist bei 

dieser Temperatur noch immer weich. Auf

fallend ist die besonders bedeutende Contrac- 

tion. Der Bruchquerschnitt des sauren Stabes 

mafs ljs, jener des basischen Stabes nur */5 des 

ursprünglichen Probequerschnittes. Wenn auch 

angenommen werden mufs, dafs sich die Proben 

durch die Tragarbeit erwärmen, so ist doch kein 

Grund zu finden, warum ein solchen Kälte

wirkungen ausgesetzter Stab mehr Contraction 

hat, als ein Stab des ganz gleichen Materials, 

welcher beim Einspannen in die Zerreifsmaschine 

die Zimmertemperatur hatte. Die Thatsache ist 

zwar nicht zu erklären, da sie jedoch durch 

Controlproben bestätigt wurde, erscheint ein 

Zufall somit ausgeschlossen.

I V .  V e r s u c h s r e i h e .
Die Probestäbe wurden bis zu verschiedenen 

Temperaturen erwärmt, dann unter einer Aschen

decke langsam auskühlen gelassen.
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Die Probeergebnisse waren folgende:

P r o b e s t ä b e  

auf bestimmte Temperaturen er

wärmt, unter einer Aschendecke 

auskühlen gelassen

Bis zu 200° C. erhitzt 
„ , 320» , ,
» . 600° „
- » 800°, „
. .1 0 0 0 » , ,
- ,1 1 0 0 ° .
- * 1300» „

Saures Material

Festig
keit

feg

Dehnung ! .
{ traction

<Vo °/o

38.6 
39,4
37.8
37.1
37.9
37.6
35.1

25,5 63,8 36,8
25,0 62,3 37,7
26,5 66,1 36,2
25 67,8 35,2
25 66,3 35,5
27 65,9 35,1
25,5 69,1 34,6

Basisches Material

Festig
keit

kg

Dehnung

®/«

26,0
26,0
25.5
27.5
29.5
28.5
28.5

Con
traction

_°/o
67.8
66.9 
68,7
69.1
69.4
68.1

69.5

A n m e r k u n g

Fig. XJ, XII.

lo u e s ia D e  d is  z u  b e s t im m te n  I e m p e ra tu re n  e r h it z t ,  a b g e k ü h lt ,  a b e rm a ls  

temperalur a u ,8e s .M  und endlich unter einer A.chendecke langsam »uskühlen g e t a s T

Es ergaben sich nachstehende Resultate:

P roben  

auf bestimmte Temperaturen er- 

hitzL, ahkühlen gelassen, dann 

ausgegliilit

Saures Material Basisches Material

A n m e r k u n gFestig
keit

kB

Dehnung

°/o

Con
traction

°/o

Festig
keit

kg

Dehnung

%

Con
traction

°/o

40
39,7
39
39
39,5
39,3
36,2

26.5 
25 
27
26.5 
26,5*
28.5 
25

62,2
62,2
64,5
68.7
63.7
67.3
67.3

33.7
33.6
33.0 
33
33.8
34.1
33.6

33.5 
31 
30 
29 
34
29.5
29.5

72.2 
70
72.2 
73,1
72.5
72.5
71.5

5 nahe der Marke gerissen

Bis 200» C. erhitzt 
» 320»,
. 600» „
. 800»,» 1000»,
- 1100» ,
„ 1300° ,

Das saure Material wurde im ersten Fall, 

bei welchem die Stäbe, auf eine bestimmte Tem

pel atur gebracht, im Aschenbade langsam aus- 

kühlten, durchgehends weicher und zäher; das 

basische Material, welches bis zur Gelb-' und 

Blauhitze erwärmt worden war, ergab weniger 

günstige Resultate, als die nicht geglühte Probe 
aufwies.

Im  zweiten Falle, bei welchem die Proben 

nach dem Erhitzen abkühlten und nachträglich

ausgeglüht wurden, verhielten sich beide Materialien 

ähn lich ; beide wurden bedeutend weicher, zeigten 

durchwegs gröfsere Dehnungsfähigkeit und mehr 

Contraction.

V .  V e r s u c h s r e i h e .

Die Probestreifen wurden bis zu verschiedenen 

Hitzegraden erwärmt, dann durch Eintauchen in 

Wasser von -J- 6 0 C. Temperatur plötzlich ab

gekühlt.

Es ei gaben sich nachstehende Proberesultate :

G e h ä r te t
Saures Material Basisches Material

A n m e rk u n gnei nachstehenden Temperaturen Festig
keit Dehnung Con

traction
Festig
keit Dehnung Con

traction
kg °h »/o kg % »/„

Bis zu 200° G. erhitzt, dann gehärt. 
■ . 320», , , b „
» » 600», „
. - 800», „ , ,
- »1000», , , ,
. » n o o 0 » , , „
- »1300», ,

38.2 
38,1
41.7 
57,4
49.3
50.7
62.7

22.5
24.6 
16,0
13.0
20.0 
20,0 
10,0

65,3
65.6
62.7
54.8 
66,6 
61,1 
43,6

37,7
37.2
39.2
60.3 
46,1 
46,6
48.4

26,0
28,0
22,0
14,5
15.0
15.0 
12

65.5 
69.4 
67,3
56.6 
69,1
63.6
65.6

Beiden Biegeprob.istnur 

der saure Stab, welcher 
bei 800° C. gehärt. wurde, 

bei «^T 40« gebrochen, 

Alle anderen Stäbe liefsen 
sich,ohneRis30 zu zeigen, 
ganz zusammenbiegen.

Fig. VII, VIII.

Die von der Gelb- und Blauhitze abgekühlten 

basischen Stäbe zeigen eine geringe H ärtung ; 

die sauren Stäbe zeigten geringere Festigkeit, wie 

der nicht gehärtete Stab. Durch plötzliche Ab

kühlung der auf 600 0 G. erhitzten Stäbe wurde 

die Dehnung bereits intensiv beeinflufst.

Die Härtung steigt nicht im Verhältnifs zur 

Erhitzung des Stabes. Am empfindlichsten wirkt 

die Abkühlung von der Kirschröthe (800 0 G.), 

ferner jene von Weifsglühhitze (1 300 0 G.). Wenn 

man die Probeergebnisse betrachtet, so findet 

man bei steigender Temperatur: Erstes Minimum
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der Härtung bei 320 ° C., erstes Maximum der 

Härtung bei 8 0 0 0 C., zweites M inimum der 

Härtung bei Gelbhitze etwa 1100°  G., zweites 

Maximum der Härtung bei Weifsglühhitze 1300 0 C. 

Der Uebergang zum ersten Maximum und von 

diesem zum zweiten M inimum ist kein all

mählicher, sondern ein ziemlich unvermittelter. 

Die Erscheinungen der Härtung infolge Bearbeitung 

des Materials bei der Gelb- und Blauhitze und 

jene infolge plötzlicher Abkühlung sind ver

schieden. Die Erhöhung der Festigkeit ist in 

beiden Fällen annähernd gleich; nicht so die 

Verminderung der Dehnungsfähigkeil und Con-

traction. Der blaugeschmiedete saure Stab zeigt 

kaum i/s der Dehnung, welche der bei 800 0 

gehärtete Stab aufweist. Auch der basische Stab 

hat bei ersterer Behandlung kaum die Hälfte 

der Dehnung, welche der von der Kirschröthe 

rasch abgekühlte Stab zeigt.

V I .  V e r s u c h s r e i h e .

Die bei verschiedenen Temperaturen im kalten 

Wasser gehärteten Probestäbe wurden ausgeglüht 

und, um zu sehen, welche bleibende W irkung 

die vorhergegangene Härtung habe, auf Festigkeit, 

Dehnung, Gontraction geprüft.

Proberesultate ergaben sich nachfolgende:

G e h ä r t e t  

bei nachfolgenden angegebenen 

Temperaturen, dann ausgeglüht

Saures Material

FkSeif" Dohm,nskeit

°lo
Con

traction

°/n

Basisches Material

Festig
keit

feg

Dehnung

°/o

Con
traction

%

A n m e r k u n g

Bei 200“ G. gehärtet, dann geglüht 
■ 320», , , „
. 600°- . , .
. 800% , , ,
. looo» , „ , ,
» 1100°,
. 1300° „ . . .

36.7
38.4
37.9
37.4 
40,0
39.7
41.9

27
27
27
26
23
27
16

66,0
65,1
66.5
65.0 
65,7
68.0
57.6

36.1
34.0
35.2
36.1 
39,0
39.6
38.6

30.5
30.0
29.5
30.0
20.0
21.5 
15,0

65,3
73.9
67.9 
66,7
70.0
66.0 
71,2.

Aus den Versuchsresultaten ist ersichtlich, 

dafs durch Ausglühen der gehärteten Stäbe die 

Härtung wieder beseitigt wird. Nur jene Proben, 

die im weifsglühenden Zustande gehärtet wurden, 

haben nach dem Glühen eine etwas gröfsere 

Festigkeit und geringere Dehnung. Die durch 

rasches Abkühlen der bis auf 800° G. erhitzten

Fig. IX, X,

Stäbe bewirkte bedeutende Härtung erscheint 

nach dem Glühen vollkommen beseitigt und ge

rade diese wurden besonders weich und dehnbar.

Donawitz, im Mai 1892.

Alexander Sattmann, 

Betriebsingenieur.

Ein Beitrag zur Flufseisenfrage.

Professor L. T e t m a j e r  in Zürich veröffent

lichte unter obigem Titel in den letzten Nummern 

der „Schweizerischen Bauzeitung“* einen längeren 

Artikel, in welchem er zuerst eine Uebersicht 

über die verschiedenen Arten der Flufseisen- 

fabrication giebt; er kennzeichnet sodann die 

Stellung, welche sowohl das basische Martinmetall 

als auch das Thomaseisen in den einzelnen Ländern 

einnimmt, und geht hierauf zur Besprechung der

jenigen Kundgebungen über, die zur W erth

schätzung des Flufseisens in die Oeffentlichkeit 
gelangt sind.

Im  Anschlufs an die im  Vorstehenden an

gedeuteten Erörterungen, deren Einzelheiten den 

Lesern von „Stahl und Eisen“ bekannt sind, theilt 

der verdienstvolle Forscher seine neuesten Er

* Nr. 19 bis 23.

fahrungen m it und kennzeichnet schliefslich den 

Standpunkt, den er selbst der „Flufseisenfrage“ 

gegenüber einnimmt.

„Bis zur Abwicklung der Untersuchungen bezüg

lich des Einflusses der Bearbeitung des Flufs

eisens durch Bohren, Stanzen, Nieten, insbesondere 

bis zur Ausführung der Biege- und Schlagproben 

m it Nietträgern in weichem Thomaseisen, haben 

wir gegen die Verwendung des Flufseisens und 

namentlich gegen diejenige des Thomaseisens für 

den Brückenbau Stellung genommen. Ein Gut

achten vom Februar 1888, erstattet dem damaligen 

Oberingenieur der St. Gotthardbahn, Hrn. Bech t l e ,  

j bringt unser Verhalten in der Flufseisenfrage aus 

| dieser Zeit zum Ausdruck. Durch die Erledi- 

: gung verschiedener Versuche, welche hinsichtlich 

der Brüchigkeitsverhällnisse genieteter Vollwand- 

! träger unerwartet günstige Resultate an den
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Tag förderten, war der Boden für die Zulassung 

des Fiufseisens für Hochbau und Brückencon- 

struclionen immerhin mit der Einschränkung ge

wonnen, dafs bei Anwendung von Thomaseisen 

unbedingt chargenweise Abnahme Platz zu greifen 

habe. Neuere Erfahrungen haben uns darüber 

belehrt, dafs die gefürchteten Unzuverlässigkeits

erscheinungen, welche vielfach auf mangelhafte 

Behandlung des Materials in den Werkstätten 

zurückzuführen sind, keine specifisehe Eigenschaft 

des Thomaseisens bilden, vielmehr beim Marlin

eisen ebenso häufig Vorkommen, dafs die Führung 

und Ueberwachung des Thomasprocesses derartige 

Fortschritte aufzuweisen hat, dafs man mit Rück

sicht auf die Sicherheit, m it welcher Constructions- 

eisen bestimmter chemisch-physikalischer Eigen* 

schäften erzeugt werden kann, sowie gestützt auf 

die Erfahrung, dafs gewisse Unzukömmlichkeiten 

durch aufserhalb dem eigentlichen Procefs stehende 

Ursachen entstehen, einen Unterschied zwischen 

Martin- und Thomaseisen für Construclionszwecke 

zu machen nicht berechtigt ist. Unsere heutige 

Stellung in der Flufseisenfrage fufst auf folgenden 

Erfahrungen:

1. Thomaseisen tadelloser Chargen ist vom 

Marlineisen gleicher Härte nicht zu unterscheiden; 

es giebt keinerlei Hülfsmittel, um die Herstellungs

art eines Fiufseisens in gegebenem Fall festzustellen.

2. Das Thomaseisen läfst sich in dem für Hoch- 

und Brückenbauzwecke erforderlichen Weichheits

grade mit einer Sicherheit und in einer Gleich- 

mäfsigkeit bezüglich chemischer Zusammensetzung 

und mechanischer Eigenschaften herstellen, die dem 

Martineisen nicht nachsteht.

Diese Behauptung ist erwiesen:

a) Durch die Ergebnisse der Abnahmen 

der Materialien der Elbebrücke bei Melnik in 

Böhmen (1887).

Lieferant des Thomasmaterials: Prager Eisen- 

industrie-Gesellschaft zu K ladno; Materialgewicht: 

etwa 700 t: Anzahl der Chargen etwa 100; 

Phosphorgehalt: unter 0,05 <fo. Die Abnahme 

erfolgte durch Stichproben und umfafste sämmt- 

liche Walzeisensorten. Ausgeführt wurden 48 

Zerreifsproben nebst zahlreichen Hammerproben 

(Kalt- und Warmbiegeproben unter dem Dampf

hammer). Es betrug:

Mittel GrSfatwerth Kleinstwerth
die Zugfestigkeit 4,171 u.qcm; 4,831 u. cm; 3,951 u. cm.
, Dehnung u. Bruch 23,5%; 31,9%; 20,0%.

Unter dem Dampfhammer wurden sämmtliche 

Proben vollkommen gefaltet ohne Bruch. Un- j 

zukömmlichkeit, wie plötzliche Brüche, Material- 

fehler u. s. w. sind bei der Verarbeitung nicht 

vorgekommen; Reclamationen der Constructions- 

werkstälte liegen Dicht vor.

b) Durch die Ergebnisse der ehem. Analysen 

von 48 aufeinanderfolgender, irn Beisein des österr. 

Flufseisencomites zu Kladno auf weiches Con- 

structionsmateria! erblasenen Thomas-Chargen.

Die Schwankungen der ehem. Zusammen

setzung bewegen s ich :

bei Kohlenstoff: zwischen 0,040 % und 0,063%
. Phosphor: , 0,021 „ „ 0,032 ,
„ Mangan: , 0,155 „ „ 0,196 „

c) Durch die Ergebnisse der Abnahme der 

Materialien der Oderbrücke im Zuge der Eisen

bahn Wriezen-Jaedeckendorf. (2. Hälfte, 1891.)

Lieferant des Thomaseisens: Aachener Aclien- 

Hüttenverein Rothe Erde; Materialgewicht: etwa 

800 t; Anzahl der Chargen: 83 ; Phosphorgehall: 

zwischen 0,03 und 0 , 0 8 $ .  Die Abnahme er

folgte chargenweise und umfafst neben anderen 

mechanischen Qualitätsproben aller Art: 249 Zer- 

reifsproberi. Die erhobenen Werthzahlen bewegen 
sich:

im Mittel pro Charge

lici der Zugfestigkeit Delmung Qualit.-Cuöir.

zwischen 3,86 u. 41,6 I pr. qcm 21,5 u 31,5 % 0,95 u. 1,25 

im einzelnen

zmselien 3,73 u.4,31t „ „ 20,0 , 33,5 , -- —

Sämmtliche Kalt-, Warmbiege- sowie Hnmrner- 

proben hat das Material tadellos bestanden; keine 

der Proben fiel aufserhalb der Bestimmungen 

des Pllichtenheftes. Unzukömmlichkeit, plötzliche 

Brüche u. s. w. sind weder am Werk noch in 

der Constructionswerkstätte vorgekommen.

d) Durch die Ergebnisse der Untersuchung 

der Werthverhältnisse der Tliomasproducle durch 

Organe der Kgl. Eisenbahndirection Bromberg 

(Mehrlens-Liesegang, 1891). Ausgeführl auf dem 

Hüttenwerk Rothe Erde bei Aachen. Zur Ver

fügung slanden beliebige Abschnitte der laufenden 

Fabrication und das ganze, mehrere 1000 t be

tragende Lager des Werkes. Untersucht wurden 

1700 Stücke. 61 Sätze ergaben

an Kohlenstoff: 0,063 bis 0,076 %
, Phosphor: 0,023 , 0,093 ,
, Mangan: 0,230 , 0,770 .
, Schwefel: 0,027 , 0,105 „

Hierbei schwankte:

! die Zugfestigkeit zwischen: 3,83 und 4,18 t pro qcm,
, Dehnung nach Bruch: 20,5 , 28,5 %.

Sämmtliche Kalt- und Warmbiege-, sowie die 

j Hammer- und Ausbreiteproben sind tadellos 

j ausgefallen. Unzukömmlichkeit ist nicht vor- 

j gekommen.

e) Durch Ergebnisse der Untersuchung der 

! Qualitätsverhältnisse einer Jahreslieferung (1891)

! an Waggonträgern; ausgeführt am Stahlwerk zu 

Salgo-Tarjan d erP. i rna-M u räny er-A ctiengesellschaft. 

Geblasen wurden etwa 100 Chargen, zu deren 

Prüfung 247 Zerreifsproben nebst den üblichen 

Biegeproben ausgeführt wurden. Von diesen Proben 

t übersteigen zwei die Zugfestigkeit von 4,5 ta . d. qcm.

! Die Schwankungen der Festigkeltswerthe bewegen 

j sich zwischen folgenden Grenzen:

Zugfestigkeit: 3,60 und 4,85 t pro qeir»
Dehnung nach Bruch 20,0 , 29,5%,



560 Nr- 12- r S T A H L  UND E ISE N .“ Juni 1892.

f) Durch die bisherigen Ergebnisse der Ab

nahme des Materials der Weichselbrücke bei Kordon. 

(Gesammtgewicht an Thomaseisen etwa 5500 t.)

Lieferant: Aachener Actien-Hüttenverein Rothe 

Erde; gebaut wird das Object bei Harkort in 

Duisburg. Ende März d. J. waren etwa 2800 t 

aus etwa 300 Chargen (einschl. etwa 100 l Niet

eisen) abgenommen. Pro Charge werden in der 

Regel aus drei von jeder zehnten Charge aus 

fünf veischiedenen Gufcblöcken entnommene Stäbe 

je  auf Zugfestigkeit, Kaltbruch, W arm bruch, 

Warmausbreitefähigkeit geprüft. Von jeder Charge 

wird der Phosphor- und Mangangehalt —  von 

jeder zehnten überdies der Kohlenstoff-, Silicium- 

und der Schwefelgehalt bestimmt. Die Ergeb

nisse der bisherigen Abnahmen sind durchwegs 

brillant; keine Charge ist beanstandet; die Festig

keitsverhältnisse bewegen sich innerhalb der vor

geschriebenen Grenzen von 3,90 und 4,5 t pro qcm; 

die Dehnungen liegen zwischen 20,0 und 3 2 $ ,  

was um so beachtenswerter ist, als weder Bleche 

noch die Universaleisen ausgeglüht werden. Der 

Phosphorgehalt liegt durchwegs unter 0,1

Die übrigen Qualitätsproben, einschließlich 

die Hammerproben, sind tadellos ausgefallen. 

Brüche oder die gefürchteten Unzuverlässigkeits

erscheinungen sind weder auf dem Werk noch 

im Atelier von Harkort vorgekommen.

g)Durch Ergebnisse der Abnahme von Brücken

material für das zweite Geleise der St. Gotthard

bahn, Nordrampe (1891/2).

Lieferant: HH. de  W e n d e l  & C o m p ,  in 

Hayange; Unternehmer: M i a n i ,  S i l v e s t r i  & 
C o m p ,  in Mailand. Gesammterfordermfs etwa 

2400 l; hiervon sind abgeliefert an Constructions- 

eisen: 1571,4 t; an Nieteisen: 61,6 t. Pro

Charge wurden zwei bis drei, ausnahmsweise 

mehr als drei nicht demselben Gufsblock angehörige 

\\ alzstücke (meistens Endstücke) den nämlichen 

Pi'oben, wie bei der Fordonbrücke, unterworfen. 

Im ganzen wurden 374 Chargen untersucht; keine 

derselben mufste zurückgewiesen werden. Das 

beste Resultat lieferte das Nieteisen. Von den 

Constructionsmaterialien diejenigen der Kerstellen- 

bachbrücke. Für diese wurde das Material von 

b4 Chargen sowohl in Hinsicht auf chemische 

Zusammensetzung, als auch auf FestigkeitsVer

hältnisse im  eidg. Festigkeitsinstitut controlirt und 

gefunden, es schwankte

der Mangangehalt zwischen 0,220 und 6,597 %;

™ , 'L  -> °>46 - 0,117 „
(0,1 % überschreiten drei Chargen).

Es Hegt:

für Bleche (ausgeglüht) fUr Winkeleisen
u. Umversaleisen (längs) (längsi

Zugfestigkeit: 

zwisch. 3,61 u.4,311 u. qcm; zwiscli. 3,78 u, 4461 u. qcm 
Dehnung und Bruch: 

zwischen 26,0 u. 33,6% , 26,4 u. 35,9%.
QuahtätscoSfficient: 

zwischen 1.0 u. 1,34 . 1,01 u. 1,43.
Anzahl der Controlproben 47 „ 32.

Die Kaltbiege-, Lochungs- und Ausbreite- 

bezw. Umschlagproben (Hämmerproben) hat das 

Material gut bestanden. Unzuverlässigkeits

erscheinungen, plötzliche Brüche sind weder am 

Werke noch in der Brückenbauanstalt vorge
kommen.

3. Bei nachlässiger Ueberwachung können 

einzelne Martin- wie Thomas-Chargen ungenügend 

entphosphort sein, somit unzuverlässiges brüchiges 

Material ergeben. Die Gefahr, vet bummelte 

Chat gen zu erhalten, ist beim Thomasprocefs 

gröfser als beim Martinverfahren. Dafs derartige 

Chargen unterlaufen, haben wir wiederholt an

geführt; vergleiche z. B. Schweiz. Bauzeitung, 

Bd. XV II, S. 117 u. f. So ergaben beim Ab

laden gebrochene Thomas-Schwellen in zwei 

Fällen folgende chemische Zusammensetzungen:

G Mn p si s

0,308 0.656 0,253 0,003 0,067 %
0,227 0,550 0,190 0,006 0,U66 „ u. s. w.

Beim directen Convertiren ohne Benutzung 

von Mischapparaten kann die Verwendung roh- 

erblasenen Roheisens Vorkommen. Solches R oh

eisen giebt ein oft oxydreiches, in der Regel dick

flüssiges, meist ungenügend abgeblasenes, unhomo- 

genes, brüchiges Product. Kalt gehende Chargen 

liefern an sich meist strengflüssige Metallbäder, 

in welchen die Gefahr ungleichmäfsiger Ver- 

theilung der Reductionsmittel, locale Einschlüsse 

und Anhäufungen dieser auftreten können. Bei 

mangelhafter Aufsicht und schlecht organisirter 

Controle können auch überblasene, oxydreiche 

Chat gen zur weiteren -Verarbeitung gelangen. 

Sauerstoffreiches Flufseisen ist überhaupt brüchig; 

es wird auch in der Warmausbreiteprobe (beim 

Plattschmieden) kantenrissig. Tadellose Thomas- 

und Martinflufseisen zeigen einen Sauerstoffgehalt 
von unter 0,1 % .

4. Die Gufsblöcke normaler Thomas-Chargen 

zeigen Schwankungen der chemischen Zusammen

setzung; indessen liegen die angetroffenen Diffe

renzen zum gröfseren Theil innerhalb der Fehler

grenzen der Analysen. Dank der Opferwilligkeit 

der St. Gotthardbahn haben wir das Material 

sämmtlicher Blöcke mehrerer Thomas-Chargen 

analysiren lassen können und zwischen den Einzel- 

werthen des Kohlenstoffs, des Mangans und 

Phosphors nur unbedeutende Schwankungen ge
funden.

5. Der letzte Gufsblock ist durch den Um

stand unsicher, dafs derselbe, im Falle ungelöstes 

Manganeisen in die Gufspfanne geräth, eine man- 

ganreiche Eisenlegirung erhalten kann. Sorg

fältig fabricirende Werke schenken mit Recht 

dem letzteren Gufsblöcke besondere Aufmerksam

keit. Zeigt die beim Vergufs des letzten Blockes 

genommene Vorprobe zweifelhaftes Verhalten, so 

wird dieser von der Verwalzung ausgeschlossen, 

der vorletzte Block weiter verfolgt und die 

Qualität des aus diesem erwalzlen Stabes dutch
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eine Hammerprobe controlirt. Aus eigener E r

fahrung seien hier zwei Vorkommnisse dieser 

Art angeführt; im  ersten Falle zeigte die Charge, 

erhoben an Spähnen des Probeblockes, folgende 

Zusammensetzung:

P — 0,078 % . Mn =  0,330 %

Der abgeschmiedete Probeblock ergab

eine Zugfestigkeit von: 3,64 1 a- d. qcm, 
eine Dehnung nach Bruch von: 30,0 %.

Die zu Universaleisen verwalzte Charge er

gab, verschiedenen Gufshlöcken entnommen, 

folgende Zerreifsproben:

ZgKfesUgkeit. Dehnung. Qual.-Cueff.

Probe 1, längs: 4,47 t pro qcrii, 28,4%  1.27 t cm;
2, längs: 4,00 t „ 30,9 , 1,29 t „

, 2, quer: 4,31t „ 21,8 „ 0,94t ,
, 3, längs: 3,80 t „ 29,8 „ 1,13 t „
» 4, längs: 5,651 „ 10,6 , 0,94 t ,

Bis auf den Block 4 haben alle übrigen, den 

Proben zugezogenen Blöcke auch in den Kalt

biege- und Lochungsproben tadelloses Verhalten 
gezeigt.

Bezeichnender ist folgender Fall:

Ein J_- Träger, Thomaseisen, brach auf einem 

größeren Bauplatze beim Abladen. Ein Bruchstück 

desselben wurde behufs Entnahme von Probe

körpern der Werkstätte der schweizerischen Nord

ostbahn überwiesen. Nach einigen Tagen (31. Dec. 

1890) lief von der Verwaltung des Werkstätten

dienstes folgendes Schreiben im eidg. Festigkeits- 

institute e in :

»Am 19. lieferten Sie an die Nordostbahn- 

werkstätte einen J- Träger zur Ausarbeitung von 

Stäben zu Zerreifs- und Biegeproben. Ihr Auftrag 

kann nun aber wegen der aufserordentlichen 

Härte und Sprödigkeit des Materials nicht aus

geführt werden. Nicht nur,  dafs beim ersten 

Versuch, das Stück auf einer kräftigen Stanz

maschine quer zu durchstanzen, der Stahl bester 

Qualität mehrmals unbrauchbar wurde; der Träger 

selbst erhielt mehrere Bisse und sprangen sogar 

gröfsere und kleinere Stücke von demselben ab. 

Als dann der Arbeiter den so ungefähr zur 

Hälfte durchstanzten Träger von der Maschine 

abspannte und, das eine Ende auf einen hölzernen 

Boden auflegend, das andere etwa 30 cm noch 

vom Boden abstehend fallen liefs, brach derselbe 

entzwei. Die so entstandenen Stücke stehen zu 

Ihrer Verfügung.“

Mit Mühe konnten Spähne zu Analysen dieses 

Trägermaterials gewonnen werden. Diese er
gaben :

in der auf einem
Festigkeitaansialt deutschen Werk

an G . . . . 0,250 % 0,250 %
„ M n  . . .  . 2,697 „* 2,440 „
„ P • • • 0,116 a 0,101 ,
,  S i----- 0,014 „ -
» s  . . . . ^  0,024 , —

* Mittel aus 4 Bestimmungen.

X II.»

ß. Bei gleicher chemischer Zusammensetzung, 

unter Anwendung gleicher Reduktionsmittel und 

gleicher Gufstemperatur ist ein Unterschied hin

sichtlich Gröfse und Lage des Porenkranzes der 

Guisblöcke des Martin- und Thomaseisens nicht 

wahrzunehmen. Die häufig geäufserte Meinung, 

weiches Martineisen sei dichter, verwalzte Bläschen 

treten weniger häufig auf, als beim Thomaseisen, 

beruht auf Irrthurn und ist durch unsere zahl

reichen Zerreifsresultate mit Kesselblech ver

schiedener Martinwerke direct widerlegt.

7. Dafs die Gufstemperatur, Stärke und Tem

peratur der Coquillen, Art und Menge der Des

oxydationsmittel auf die Lage, Form und Gröfse 

des Porenkranzes der Gufsblöeke weichen, un

ruhigen Flufseisens von wesentlichem Kinflufs 

sind, ist bekannt. Ueber die W irkung dieser 

Factoren sind dagegen die Ansichten getheilt. 

Die Angaben S a t t m a n n s  (vergl. „Stahl u. Eisen“ 

1884, S. 266), sowie unsere Erfahrungen, vergl. 

das 3. Heft unserer Mittheilungen, S. 49 , sind 

unwiderlegt geblieben. Inzwischen gemachte 

Wahrnehmungen sprechen dafür, dafs heifser 

Gufs und Ferrosilicium die Bildung von Rand

blasen fördern. Dafs auch ein mit Ferromangan 

und Spiegeleisen desoxydirtes Flufseisen bienen

zellenartige Randblasen ergeben kann, haben wir 

kürzlich gesehen. Der Betriebsleiter des betreffenden 

Werkes schreibt, dafs das Vorkommen durch zu 

heifsen Vergufs der Charge hervorgerufen sei. 

Der Rahmen vorliegender Arbeit hindert uns, 

auf die Frage der Bildung der Porenkränze näher 

einzutreten; für unsern augenblicklichen Zweck 

genügt es darauf aufmerksam zu machen, dafs die 

zufällige Lage der Porenkränze unter der Block- 

haut brüchiges Constructionsmaterial ergeben kann.

Liegt der Porenkranz dicht unter der Block

oberfläche, so wird das Walzproduct in der Regel 

oberflächlich defect. Das Walzeisen, namentlich 

Bleche und breite Flacheisen, erscheinen bedeckt 

mit langgestreckten, mehr oder weniger schmalen,

0,2 bis 1,5 mm  tiefen, m it Walzsinter gefüllten 

Nestern, die ohne Beizung oft schwer zu entdecken 

sind. Aus solchen Materialien entnommene Proben, 

Längsrichtung, geben oft ganz normale Festigkeits

und Biegeresultate. In den Querproben dagegen 

kommen diese Defecte zur Geltung. Gestofsen 

sind wir auf diese Verhältnisse durch folgende 

Beobachtungen:

Einzelne Stangen Nietrundeisen von 1,85 und 

2,15 mm ¡stärke, erwalzt aus Gufshlöcken von

34,0 X  34,0 cm Querschnitt, zeigten in Staueh- 

proben bei etwa 65 ^  Höhenabminderung Rifs

bildungen an der Oberfläche der Versuchskörper 

(vergl. Fig. 1). Nachdem man die Probecylinder 

vorangehend um etwa 1 mm befeilt hatte, waren 

Risse überhaupt nicht zu erreichen und die ur

sprünglich 3,7 bezw. 4,3 cm hohen Cylinder 

konnten anstandslos auf 3,5 bis 4,0 m m  Höhe 

gestaucht werden.

3
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Fig. i.

Ein Abschnitt eines oberflächlich gesunden 

Flacheisens von 12,0 cm Breite, 1,5 cm Dicke 

wurde quer durchgeschnitten und die so ge

wonnenen Theilstücke 

zu Längs- und Quer- 

biegeproben benutzt. 

Die Ausführung der 

Probe geschah nach 

Anleitung von Fig. 2 

mit thunlichster Sorg

falt unter einem Dampfhammer. Hierbei konnte 

die Längsprobe rifsfrei gänzlich gefaltet werden. 

Die Querprobe brach, bevor eine nennenswerthe 

Verbiegung erreicht wurde, plötzlich entzwei.

I Die Bruch-

J.., flächen liefsen

Materialfehler 

nicht erkennen; 

unter der W alz

haut der ge

spannten Seite 

zeigte die Probe 

eine Texturver-

.... JL l'w .... J
12,0

Fig. 2.

schiedenheit. Fig. 3 stellt die Ansicht der einen 

Hälfte der Probe dar. Man sieht, dafs der 

Bruch in scharf markirten Absätzen, entsprechend 

den local vertheilten, langgestreckten Gufsporen 

verlief, welche in Form feiner Anrisse (in der 

W alzrichtung) auch zu beiden Seiten der Bruch

fläche zum Vorschein kamen. Eine Analyse des 

Materials ergab folgende Zusammensetzung:

C . . . . 0,100 % S i. . . . Spur
Mn . . . 0,460 „ S . . . . 0,030 %
P . . .  . 0,064 „ O . . . . 0,090 „

Bei angenähert gleicher chemischer Zusammen

setzung, tadellosen Zerreifsproben ergaben andere 

Flachstäbe in der Kaltbiegeprobe (vergl. Fig. 4) 

-*,9— sowie insbesondere auch

einzelne Winkeleisen in der 

Ausbreite- und Umschlag

probe ähnliche Längsrisse

mit metallisch scheinenden

Bruchfläcben, ohne jedoch 

plötzliche, glasartig durch- 

greifendeLängsrissezugeben. 

Dafs hier durchgreifende 

Risse, wie bei dem vorstehend 

beschriebenen Falle, nicht 

zustande kam en, ist lediglich nur durch die

Art der Probeausführung und die Länge der

Probestäbe bedingt.

Der Umstand, dafs es unmöglich ist, von der 

Oberflächenbeschaffenheit der Gufsblücke auf die 

zufällige Lage, Form und Gröfse des Poren

kranzes zu schliefsen, andererseits die Erfahrung, 

dafs die schädlichen W irkungen der Porenkränze 

in den Querproben zum Ausdruck gelangten, 

veranlafste, diesen besondere Aufmerksamkeit zu 

schenken. Das Ergebnifs der einschlägigen Unter

suchungen war folgendes:

i,[l

1
- j a  *

F i g .  3 .

-iO.o 
J2., Cd

F ig . 4.

a) Z e r r e i f s p r o b e n .  Ausgeglühte, sowie ent

sprechend warm fertig gewalzte Bleche zeigen 

bei normaler Materialbeschaffenheit in der Quer- 

und Längsrichtung nahezu gleiches Verhalten.

Breite Flach
e t» und Universaleisen 

zeigen in der 

Quer- und Längs

richtung ungleich

artige Festigkeits- und Dehnungsverhältnisse. Sind 

die Gufsblöcke gesund, liegen bezw. deren 

Porenkränze mehrere Centimeter von der Block- 

oberfläche entfernt, so erreichen selbst die 

Quetproben anstandslos eine Zugfestigkeit von

3,6 bis 4 ,5 t pro qcm; einen Qualitätscoefficient 

von 0,80 nach unserer Bezeichnung ̂ d . h. bei 3,6 t 

Zugfestigkeit erreicht die^Dehnung nebst Bruch 

mindestens 2 2 ,2 $ ,  bei 4,5 t Zugfestigkeit 1 7 , 8 ^ .

Bleche und breite“ Flacheisen werden in der 

Querrichtung qualitativ in dem Mafse abgemindert, 

als die Gufsporen den Charakter der lang- 

gestieckten Randblasen annehmen. Bleche sind

ID
y -

M 7J  1) i 1
L. I'h i'h J.

9

‘I

..............— •— - 10,3 fm -

Fig. 5.

in dieser Hinsicht unempfindlicher als Flacheisen, 

bei welchen die Gufsporen unter der W alzliaut 

schmal und langgestreckt erscheinen, während 

sie in den Blechen in der Breite gequetscht sind.

So ergab unter vielen anderen ein Zerreifsstab, 

entnommen einem Universaleisen von 43,0 auf

1,2 cm m it gesunder W alzhaul, nach der Probe

u. a. auf eine Länge von 14,5 cm auf der.einen 

Breitseite acht, auf der ändern neun mehr oder 

weniger tief greifende Anrisse in scheinbar metal

lischem Eisen. Die Analyse dieses Eisens ergab: 

C =  0,049 %; P =  0,061 %; Mn =0 ,310  %.

Ein zweiter Stab, entnommen einem Uni

versaleisen von 60,0 auf 1,5 cm, ergab die in 

Fig. 5 abgebildete Zerreifsprobe. Das fragliche 

Universaleisen warwegen zweifelhafter Oberflächen- 

beschaflenheit ausgeschossen. Immerhin war die

selbe nicht derart schlecht, dafs man das schliefs- 

lich gewonnene Resultat hätte erwarten dürfen. 

Auf eine Länge von 18 cm zeigt der Zerreifsstab 

nach der Probe auf der einen Breitseite 33, auf 

der ändern 19 ziemlich tiefgreifend und ziemlich 

weitklaffende Querrisse m it theilweise metallisch 

glänzenden, theilweise oxydirten Flächen. Der 

Bruch des Stabes erfolgte selbstredend längs vor

angehend entstandenen Querrissen. Unter der 

W alzhaut der einen Breitseite war auf etwa 1,5 mm 

die Structur linear (parallel dieser Breitseite), 

schwach metallisch glänzend, stellenweise oxydirt; 

das übrige Gefüge war krystallkörnig, hellglänzend,
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Die Analyse diesesin der Stabmitte sehnig.

Eisens ergab:

G =  0,037 %; P =  0,070 % ; Mn =  0,367 % ;
S  =  0,022 % ; 0  =  0,088 %.

In folgenden Zusammenstellungen geben wir 

eine Uebersiclit über Ergebnisse der Untersuchung 

von Blechen und Flaclieisen (Thomasmetall) in 

Gegenüberstellung der Festigkeils- und Dehnungs- 

werihe für die Längs- und Querrichtung.

G

Bezeichnung

Xugfcstigk. 1 pro qcm Qualitätscoefflcieni G.

< 4 , 0
/.wisch.

4,0-4,5 >4,5 <0,8
7.wisch.

0,8-0,9 >0,9

1. Serie (normale ObeiflächenbeschafTenheit). 

B leche (ausgeglüht).

31 I Längsricht. 
30 ¡Querricht.

77 I Längsricht. 
59 | Querricht.

14
7

12
20

U niversa le isen .

20
19

40
23

5 | - | — I 31
3 1 -  1 2 ! 28

sen.

17 I — | 1 I 76
17 1 3 i 7 ! 49

2. Serie (wie vorher). 

B leche (ausgeglüht).

6 1 Längsricht. | 2 [ 4 i —

6 1 Querricht. \ 2 \ 3 : 1

Universa le isen.

48 I Längsricht.
49 I Querricht.

3

12 I Längsricht.
13 I Querricht.

212 I Längsricht. 
157 I Querricht.

I 17 I 29 i 2 1 — 1
1 27 | 19 1 3 1 5 I

!. Serie (wie vorher).

B leche (ausgeglülU).

1 2 1 6 1 4  1 -  1
1 7 | 4 1 2 | -  i

Un ¡versale isen.

I 41 I 110 I 61 I — I
1 35 ; 86 1 36 1 17 1

—  | 6 
1 5

48
38

20

12
13

¡212 
! 120

Oberflächlich defecte Universaleisen ergaben 

wesentlich schlechte Zerreifsresultate, wie dies 

aus folgenden Versuchsreihen hervorgehl.*

1. V ersuchsre ihe .

Längs, im Mittel 
Quer, Probe 1 . 

,  2 . 
n n 3 .

Längs, im Mittel** 
Quer, Probe 1 . .

.  2  . .
n * 3 . .
TI * 4 . .

» „ 5 . .

Zug
festigkeit

4,68 t pro qcm
4,51 t , „
3,56 l „ ,
4.15 t „ „

V ersuchsre ihe .

4,40 l pro qcm
4.15 t , „
4,17 t , ,
4,OG t „ ,
4,04 l , „
4,07 t „ ,

u. s. w.

Dehnung 
n. Br.

22,6 % 
15,0 „ 
14,4 „ 
9,8 ,

27.3 %
17.4 B 
16,6 „ 
14,7 ,
12.4 , 

11,1 ,

Qualitüts-
coëfficient

1,05
0,68
0,51
0,41

1,20
0,72
0,69
0,60
0,50
0,45

* Quer- und Längsproben sind Fali für Pall dem 
gleichen Universaleisen entnommen.

** Probe entnommen einer gesunden Stelle; an 
defecten Stellen sinkt die Zugfestigkeit der Längs
richtung sogar unter jene der Querrichtung.

b) K a l t b i e g c p r o b e n .  Ausgeglühte, sowie 

entsprechend warm fertig gewalzte Bleche und 

Universaleisen zeigen in der gewöhnlichen Kalt- 

biegeprobe, sowie in der Biegeprobe m it gebohrten 

Stäben bei normaler MaterialbeschafTenheil in der 

Quer- und Längsrichtung nahezu gleiches Ver

halten; die Bruchdehnung des weichen Con- 

structions-Flufseisens wird bei diesen Proben 

nicht erschöpft.

Die Biegsamkeit der Bleche und der breiten 

Flacheisen wird in der Querrichtung durch die 

zufällige Lage des Porenkranzes in ähnlicher 

Weise als die Zerreifsprobe beeinflufst. Bleche 

sind auch in der Biegeprobe durch eventuell 

untei der Walzhaut liegende Gufsporen weniger 

nachlheilig beeinflufst als Flacheisen. Verwalzte 

Randblasen können die Biegsamkeit von Flach

eisen (und damit auch diejenige der Formeisen) 

in der Querrichtung gänzlich aufheben; vergl. 

den unter Nr. 7 beschriebenen Fall.

In welch intensiver Weise Randblasen der 

Gufsblöcke die Biegsamkeit des Flufseisens zu 

beeinflussen imstande sind, geht aus nach

stehenden Zusammenstellungen hervor. In diesen 

bezeichnet

x =  50

den Biegungs-Coefficienten nach unserer Bezeich

nung ; vergl. die Schweiz. Bauzeitung, Bd. XVII, 

S. 123 (x ist eine Verhältnifszahl, welche zwischen 

0 bei spröden, unbiegsamen Körpern und 100 

bei solchen, die sich gänzlich falten lassen, 

schwankt), wenn

s i n ' cm die Dicke,

r » „ den Krümmungsradius der mittleren

oder Nullschicht des Probestreifens bedeutet.

Bezeichnung
Biegungscoëfficient

<30 30—10
.... !---

40-»j 50-60

1. Versuchsreihe (normale Oberflächenbeschaffenheit). 

B le c h e  (ausgeglüht).

6

5

49

55

26

27

■ f f  { “ « Ä *  

{"52?

Langsr. (  unvf rle‘zt 
° \ gelocht

Querr. (  unverletzt 
\ gelocht

— — — — 1
— *— — — 5

-- — - —
•5

sa le i se n.

— ___ — — 7
— 1 — 4 37
1 4 4 3 48

—' — — —

2. Versuchsreihe (wie vorher). 

B leche (ausgeglüht).

Längst. /  unverletzt 
B l  g<

Querr.

gelocht 

/  unverletzt 
\ gelocht

I I
10
13
5
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3-3 
" £

Bezeichnung
Biegungscoefficient X

0
•o < 3 0 30-10 ■10-59 50-60 > 6 0

(33

87

U n i ver sa  l e i sen .  

/ unverletzt
Längst. ^ gelocht

Querr. { uHverletzt 
l gelocht

t
12

4

3
19

3. V e r s u c l is r e ih c  (wie vorher). 

Bl ee  h e (ausgeglühl).

6
'* **■  ( “ X “

—

18
—

_

_

U n iv e r s a le is e n .

139 17;,.„c,. /  unverletzt 
g A  gelocht __

_
6

213 Querr. (unverletzt 
1 gelocht

39
27

15
28

-  ! 31
5 | 20 

5 I 23 
4 ! 5

2
4

9’
7

2

15

3

16
6

67
61

55
4

 ̂ Berücksichtigt man, dafs der Krümmungs- 

Gocfiicient x ausgedrückt durch :

x — 50 ~ einem Dorndurchmesser: d =  — I ]  8

entspricht, dafs ferner die durch Randblasen

bedingte Brüchigkeit in der Querrichtung haupt

sächlich in das Intervall: der Biegecocfficienten 

x  <  40 fällt, so wird man in Zukunft berechtigt 

sein, bei^ Kaltbiegeproben m it unverletzter oder 

in der Stabmilte gebohrten Probestreifen (von 

10 cm Breite bei 2,5 cm Lochweite von Flufs- 

cisenblechen und breiten Flaeheisen das Erreichen 

folgender Werthverhältnisse zu verlangen:

für die für die
tt, .  . Längsrichtung Querrichtung
Kleinstwerth des Biegungs-

coefficienten.................... *  =  60,0 =  40 0
oder:

Gröfstwerth des Durch

messers des Biegedorns . d =  s/j s =  3/2. s

wenn nach wie vor s die Dicke des Probestreifens 
bedeutet.

8 . Kaltwalzen (mit Ausschlufs der Blau wärme 

und der Schwarzgiuth) erhöht die Streckgrenze 

und Zugfestigkeit des Flufseisens, ohne das 

plastische Arbeitsvermögen und die Kaltbiegsam

keit in der Regel wesentlich zu beeinflussen. 

W eil jedoch das Kaltwalzen Unsicherheiten zu 

ei zeugen vermag, das Ausglüheti meist nicht mit 

der nöthigen Sorgfalt ausgeführt wird, durch das 

auftretende Werfen, Verziehen und Weljigwerden 

des ausgeglühten Eisens dessen spätere Ver

arbeitung erschwert wird, ist das Ausglühen auf 

das unvermeidliche M inimum zu beschränken, 

dafür eine möglichst warme W alzung anzuslreben!

Ueber den Einfluls des Kaltwalzens und Aus

glühens des Flufseisens auf den Ausfall der 

Zerreifsproben giebl folgende Zusammenstellung 

nähere Aufschlüsse:

Universaleisen

Unausgeglüht Ausgeglüht

t qcm

a  §

°/o

1 1 [ s  s  
i D1 O'u

, ^  
to to
SJ tft

t qcm

> tD Ä G
S. = Q c

»/»

!,

= '3

62,5.1,5 cm quer . 4,86 27,6 1,34 3,65 27,5 1-00
60.0 . 1,4 Jl längs . 5,02 20,0 1,00 4,03 25,5 1,03
60,0 . 1,4 * 5,00 32,0 1,60 4,39 27,0 1,19
60,0 . 1,2 quer . 6,05 24,3 1,23 4,30 30,0 1,29
46,0 .1,2 T» längs . 5,01 29,0 1,45 3,89 32,0 1,25

•>
n • 5,08 22,3 1,13 3,80 29,8 1,13

? * 4,95 24,4 1.21 3,97 26,9 1,07
36,0. 1,3 5,13 28,0 1,44 )
36,0. 1,3 T) n 5,02 31,3 1,57 A74 29,6 I II
36,0.1,3 * , 4,80 30,6 1.47
33,5. 1,2 r n 5,09 i 30,6 1,56 4,31 27,9 1.20
28,0. 1,0 .1 quer . 4,97 i 27,3 1,37 4,40! 30,1 1,32
27,0.1,4 n längs . 4,83 ! 27,6 1,33 4.20i 27,9 1,17
23,5. 1,5 n 7» 5,02 ; 28,0 1,41 4,06;133,0 1,34

u. s. w.

Auf Grund vorstehend angeführter Erfahrungen 

wird sich bis auf weiteres empfehlen, die Ab

nahme des Flufseisens für Hoch- und Brücken

bau nach folgenden Gesichtspunkten zu organi- 
siren:

1. Ohne Rücksicht auf die Herstellungsart 

soll die Abnahme chargenweise erfolgen. Dort, 

wo die satzweise Abnahme praktisch nicht durch

führbar ist, wie z. B. bei kleinen Objecten mit 

grofser Mannigfaltigkeit an Formeisensorten, darf 

die Abnahme durch Stichproben erfolgen, sofern 

der unter 2. verlangte Ausweis durch den 

Fabricanten erbracht wird.

2 . Dem Fabricanten ist vertragsmäfsig die 

Pflicht des Ausweises über den Ausfall folgender 

Vorprobe zu überbinden:'

a) Chemische Zusammensetzung des Materials 

(Satz für Satz sind zu ermitteln: P und M n; 

bei Nieteisen überdies der S-Gehalt).*

* Da hier wiederum die Einführung chemischer 
Analysen in die Abnahmebedingungen in Vorschlag 
gebracht wird, so wollen wir an dieser Sielte die Gründe 
anführen, mit denen die Flufseisencommission des 
„Aachener Bezirksvereins deutscher Ingenieure“ mit 
Hecht die Nothwendigkeit chemischer Analysen ab
gelehnt hat. In dem betreffenden Gutachten heifst es:

a) Die Festigkeitseigensehaflen des Flufseisens sind 
so wesentlich von der Summe der verschiedenen 
chemischen Bestandtheile abhängig, dafs, ohne 
ein Gesammtbild über alle diese chemischen Bei
mengungen zu haben, ein Schlufs aus letzteren 
über erstere nicht zulässig ist, und darum die 
Festsetzung der Grenzen für e in z e ln e  Bei
mengungen keinen Werth haben;

b) Es würde nicht genügen, höchste Ziffern für die 
Beimengungen festzusetzen, sondern auch niedrigste 
zulässige Ziffern.

c) Da die physikalischen Eigenschaften das Resultat 
der chemischen Gesammtzusammensetzung aus- 
drücken, so ist die Autsuchung der letzteren neben 
ersterer ohne Werth für die sonst gewissenhaft 
betriebene Abnahme.

d) Es ist eine Beilinderung der freien Thäligkeit 
der Herstellung des ■ Flulseiscns," da bald durch 
diese, bald durch jene Beimengungen die
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b) Zwei Qualitäls-Vorproben pro Satz, zu 

welchem das Material beim Abgufs der ersten 

drei bezw. des letzten Gufsblockes zu fassen ist. 

Die W ahl der Qualitätsprobe für die erste Vor

probe bleibt dem Ermessen des Fabricanten 

anheimgcstellt. Die zweite (mit Material des 

letzten Gufsblockes) soll eine cotnbinirte Warrn- 

ausbreite- und Härtebiegeprobe sein.

3. Sämmtliche Vorproben sind bis zuinSchlüfs 

det^Abnahme des Materials aufzubewahren. Die

einzelnen Werke mit Vortbeil die Festigkeits- 
eigenschaften beeinflussen.

e) Es gicbt keine Mittel für den Abnahmebeamten, 
eine wirksame Conlrole auszuüben, über die An
gaben, die ihm über chemische Zusammen
setzungen gemacht werden.

f) Endlich wäre es nothwendig, ebenfalls in dem 
uedingungsheft anzugeben, nach welchen Methoden 
die chemischen Untersuchungen der verschiedenen 
fremden Bestandteile stattfindcn solle, da hier 
dieAnsichten der Chemiker sehr weit auseinander 
gehen und weit entfernt sind, genügend über
einstimmende Resultate mit ihren verschiedenen 
Methoden der Untersuchung zu erhalten.

Vorproben, sowie sämmtliche /VValzstäbe erhalten 

die i\umnier der Charge aufgeschlagen, der sie 
angehören.

4. Zur Untersuchung der Qualität der Walz-

producte sind pro Charge zwei genügend lange, 

nicht demselben Gufsbloeke angehörige VValzstäbe 

vollkommen ausreichend. W o  immer möglich, 

sind diese tadellosen Enden zu entnehmen: Der

Lieferant sei anzuhalten, sämmtliche Enden bis 

zur erfolgten Abnahme einer Lieferung satzweise 

geordnet aufzubewahren.

5. Liegen von ein und derselben Charge ver

schiedenartige Walzeisensorten vor, so sind zur 

Bestimmung der Materialqualität in erster Linie 

breite Flacheisen unter nachdrücklicher Berück

sichtigung der Querrichlungen den vorgeschriebe

nen Proben zu unterwerfen.

6. Bei Formeisen ist die Ausführung von 

möglichst zahlreichen Hammerproben (Ausbreite- 

und Umschlagprobcn) in kaltem Zustande zu 
empfehlen.

Uebei* Feldeiseiibahneil.
Von E .  A .  Z i f f e r .

(Schlufs von Seite 519.)

I X .  H e r s t e l l u n g s -  und B e t r i e b s k o s t e n .
D ie  H e r s t e l l u n g s k o s t e n  d e r  F e l d 

e i s e n b a h n e n  richten sich hauptsächlich nach 

dem Zwecke, dem dieselben zu dienen haben, 

insbesondere nach den vorzunehmenden vorbe

reitenden Arbeiten für den Unterbau, nach dem 

Umfange der auszuführenden Kunstbauten, nach 

der Spurweite und Construction des Oberbaues 

und der hierzu verwendeten Materialgattung, 

sowie den Preisen für dieselbe, nach den Kosten, 

der Construction, der Anzahl und der Tragfähig

keit der zu beschaffenden Fahrbetriebsmittel, 

ferner nach der Art der Betriebsführung und der 

hierbei verwendeten Motoren, endlich nach der 

Menge und Beschaffenheit der zu befördernden 

Güter und der Gröfse des etwa in Aussicht 

stehenden Personenverkehrs.

D ie  H e r s t e l l u n g s k o s t e n  des O b e r b a u e s  

schwanken je nach der Spurweite der Bahn und 

der Coustruction des Oberbaues zwischen ‘2500 

und 14 000 t/H' pro Kilometer.

D ie  A n s c h a f f u n g s k o s t e n  d e r  W e i c h e n  

u n d  D r e h s c h e i b e n  betragen je nach der Con

struction, Spurweite, Gröfse, Gewicht und Material- 
gattung: Mttrk

Für einfache Schleppweichen....................40 bis 70
„ 3 theilige , .................... 100 „ 125
„ die Zungen w e iche ................................50 „ 100

(Nachdruck verboten.) 
\Ges. v. 11. Juni 1870J

M a rk

50 bis 1)0 
40 „ 50 
25 „ 40 
40 „ 50 
20 „ 40

, 100 , 100 
, 150 
,240 
, 800 
i 350

Für die Kletterweiche sainiutAuschlufsbahn
„ Kletterkreuzung . . . . . . . . . .
, Univcrsalstück ....................................
„ W egübergang........................................
„ transportable W endep latte ................
„ transportable schmiedeiserne Dreh

scheibe . .............................................50 „ 100
, feste Drehscheibe mit Stablzapren auf

eisernen Rollen .................................ioo
„ zerlegbare Drehscheibe........................90
„ Kletter-Drehscheibe .............................70
„ Kugel-Drehscheibe................................140
„ schwere Drehscheibe, ganz aus Stahl 550 
r Schiebebühnen aus Slahl und Eisen . 80

D ie  A n s c h a f f u n g s k o s t e n  der F ä h r 

b e tr ie b s  m it te| je nach der Construction der 

hierbei verwendeten Materialgattungen, der Spur

weite, der Tragkraft, dem Fassungsvermögen und 

der Leistungsfähigkeit, variiren wie folgt:

Hölzerne Unterwagen (Truck) . . . .  90 bis ̂ 110
Eisferne , „ . . . .  100
Hölzerne Muldenkippwagen . . . . . .  120

» * mitStahluntergestell 170
Stahl-Muldenkippwagen ........................ 125
Plateauwagen mit Holz-Untergestell . . 40

„ „ Stahl- „ . . 90
, Stirnwänden . . . .  120

Kastenkippwagen.................................... 200
„ mit Slahl-Untergestell u.

Holzkasten . . . .  „ so

n m. hölzernem Untergestell 200 , 480

135
1 5 0
230
360
110
110
130
270
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Feste Kastenwagen mit Holz- oder Stahl- Mark
Untergestell....................................  200 bis 450

Personenwagen für 10 Platze dos ä dos
aus Stalil mit D a c h .................... 400 „ 550

dto. ohne Dach ..................................... 340 ” 490
<lto. mit 2 Abtheilungen....................  900 ” 1400
dto. mit 4 Abtheilurigen u. 30 Plätzen 1000 ” 2800

Stahlradsatz ............................................  jg ,-jq

Standspindelbremse................................. 40 ’ 50
Tritthebelbremse..................................... 30 35
Seitenspindelbremse................................  40 " 45
Locomotiven je nach der Leistungs

fähigkeit ........................................  6500 „ 20000

Nähere Daten über die Kosten des Oberbaues 

und der Fahrzeuge können aus den Preislisten 

und Prospecten der Fabriken, die sich m it der 

Erzeugung des Feldbahnmaterials beschäftigen, 
entnommen werden.

Die gesummten Herstellungskosten solcher 

Feldbahnen incl. Fahrbetriebsmittel variiren daher 

zwischen 6000 bis 20 000 J l  pro Kilometer, je 

nach den Zwecken, denen sie zu entsprechen 
haben.

Die Betriebskosten der Feldbahnen, die von 

der W ahl der Betriebskraft, von der Verkehrs- 

intensität, der Menge und Beschaffenheit der zu 

befördernden Güter, ferner von der Anzahl der 

vorzunehmenden Fahrten, von den Anschaffungs- 

kosten der Betriebsmaterialien, von der Höhe der 

Arbeitslöhne, der Erhaltung der Betriebsmotoren, 

der Fahrzeuge und der Bahngeleise, dann von 

dem Verhältnifs des Bruttos zum Netto und 

auch davon abhängig sind, ob die Fracht nur 

in einer oder in beiden Richtungen zu befördern 

ist, schwanken bei der gewöhnlich vorkommenden 

Annahme einer 5 procentigen Verzinsung und 

10 procentigen Amortisation der Anlagekosten 

der Bahn und einer 15 procentigen Amortisation 

der Anschaffungskosten der Fahrzeuge zwischen 

600 bis 1500 pro Jahr und Kilometer.

D ie  B e t r i e b s k o s t e n  m i t  L o c o m o t i v e n  

von 12 bis 15 H P  sind einschließlich des Lohnes 

des Maschinisten im grofsen Durchschnitte 6 bis

7 Pferden incl. Kutscher oder 15 bis 20 Arbeitern 

gleichzustellen. Nach anderen vorhandenen Er

fahrungen sind diese Betriebskosten, wie aus der 

nachfolgenden Vergleichung mit den Betriebskosten 

beim Pferdebetriebe hervorgeht, selbst dann noch 

billiger, wenn die zu Grunde gelegte 20 pferdige 

Maschine nur zur Hälfte ausgenutzt wird.

Die Tageskosten betragen:

M a s c h i n e n b e t r i e b :

Mark

Brennmaterial 700 kg Kohle ä 0,60 M  . . .  . 4 20
Schmierrnateiial 1,25 kg ä 1 , 0 0 .....................1,25
Beparaturkosteu.....................................................j ’,55
Bedienung .................................................’ ’ ’ g’__

Verzinsung u. Amortisation 10% bei300 Arbeits
tagen pro T a g ............................................ 4 ____

dto. für eine Maschine in Reserve.................... 4;—

'tägliche Betriebskosten zusammen 24,—

P fe rd e b e tr ie b :
Mark

Unterhalt für 10 Pferde ä 720 Jt. jährlich . 7200,—
Bedienung .........................................................  2400 —
Verzinsung der Pferdeanschaßung . ’ 400,’—
20% A m o rtisa tio n ........................ .... 1200.'—

Jährliche Betriebskosten 11200,— 

bei 30 Arbeitstagen tägliche Betriebskosten 37,33

Die Maschinenfabrik Kraufs & Co. berechnet 

die Zugkraftkosten einer Tenderlocomotive nach 

ihrem System von 40 Pferdekräften, jedoch nur 

mit halber Leistung gegenüber dem Pferdebelriebe 

bei einer lOstündigen Arbeitszeit wie folgt:

M a s c h i n e n b e t r i e b :
T, . . .  r„ Mark
Brennmaterial pro Tag 360 kg Kohle ä 15 JC

pro T o n n e .................................................5 40
Schmiermaterial.................................................j '30
Putzmaterial.........................................................' 050
Heparaturkosten................................. ' ' " 2’ün
Bedienung .........................................................j 9’ 

Verzinsung und Am ortisation ......................... ß’_

Tägliche Betriebskosten zusammen 24,70

Pferde  b e t ri eb:
Mark

Unterhalt für 20 Pferde Futter pro Tag . . . 3 0 __
Geschirr und Beschlag .........................................4’____
Bedienung und Veterinär.....................................io '—
Verzinsung und Amortisation .............................ß’—

läglicbe Betriebskosten zusammen 50,—

Da die Kosten der Maschinenbedienung bei 

leistungsfähigen Locomotiven gleich bleiben und 

jene der Verzinsung und Amortisation relativ 

geringer werden, für den Pferdebelrieb aber 

wachsen, so wird das Ersparnifs zu gunsten des 

Locomotivbetriebes desto gröfser sein, je stärker 

die angewendeten Locomotiven sind. Gröfsere 

Ersparnisse werden wesentlich von den Kosten 

des Brennmaterials abhängen.

Diese Ziffern geben nur Anhaltspunkte für 

derlei Feldbahnanlagen, müssen aber für jeden 

einzelnen Fall nach den Bedürfnissen und den 

localen Umständen ermittelt werden.

Nach der Aufstellung des Oberforstmeisters

Runnebaum in Eberswalde bringt derselbe die 

Kosten dem Nutzwerth gegenüber in folgender 

Weise zur Darstellung:

Mark

1 Meile (7,5 km) Lehmkiesbahn, 4 m breit, kostet 53 000
1 , „ Steinbahn 4 „ „ „ 105 000
1 » » Holzbahn 3 „ » „ 42 000
1 » _ « . zerlegbare Schienenbahn (60 cm

breit) incl. W ag e n ..................... 50000

Zwei Pferde vermögen auf diesen zum Ver

gleich erwähnten Strecken Kiefernholz zi^ trans- 

portiren:

auf E rdw egen........................................ 4 Fafsmeler
* Leliutwegen in trockenem Zustande 5,2 ,
„ Steinbahnen .................................8^
, Holzbahnen................. .... 6̂ 0 *
* Schienenbahnen............................. 3ö ’o "

a lso  5- bis  6 m a 1 mehr.
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Rechnet man 9 <JC für 1 Paar Pferde, so 

kostet 1 Festmeter

Mark

auf Erdwegen . . . .
, Lfilimkieswegen . . . . 1,8
„ Steinbahnen . . .  1,1
„ Holzbahnen . . . - . 1,5
» Schienenbahnen . . . . 0,3

a lso  5- h is 7 m a l we n i g e r.

Nach anderen Aufstellungen ist das Ersparnifs 

beim Transport auf Schienenbahnen gegenüber 

jenem auf Strafsen und Fahrwegen 20 bis .3 0 $ .

D i e F r a g e  der  R e n t a b i l i t ä t  kann generell 

nicht beantwortet werden; dieselbe ist vornehm

lich von den örtlichen Verhältnissen abhängig 

und muls daher auf Grund eingehender Unter

suchungen für jeden einzelnen Fall ermittelt 
werdet).

D ie  A n l a g e k o s t e n  der  Loca l -  u n d  

S t r a f s e n b a h n e n  betragen in der Regel je nach 

den 1 errainverhältnissen und dem voraussicht

lichen Personen- und Güterverkehr 20 000 bis 

75 000 Jh. Die Betriebskosten können annähernd 

mit 1500 bis 3000 -J(i angenommen werden.

Nach vorliegenden Studien und Projecten* 

von 6 Localbahnen in der Länge von zusammen 

220 km in dem Departement Gers in Frankreich, 

deren kürzeste Linie 23 und die längste 52 km 

ist, betragen die kilometrischen Herstellungskosten 

dieser Bahnen m it 60 cmSpurweite m it Steigungen 

von 5 bis 8 $  bei Benutzung von Strafsen, 

ohne den Verkehr auf denselben zu behindern, 

und bei Verwendung von Stahlschienen im Ge

wichte von 9,5 kg pro Currentmeter, m it Stahl

traversen verbunden, die ein rollendes Gewicht 

von 3000 bis 4000 kg pro Achse tragen können, 

16000 bis 18 000 Frcs. incl. der Fahrbetriebs

mittel, Gebäude, Einrichtung und Ausrüstung. 

Ein gemischter Zug dieser Departementsbahnen 

soll aus einer Locomotive von 28 Pferdekraft 

und 6 Tonnen Gewicht, dann aus 1 Wagen I. und

II. Klasse, 2 Wagen III. Klasse mit je 12 Sitz

plätzen im Gewichte von 1400 kg und 3 Güter

wagen im Gewichte von je 1100 kg mit 2500 kg 

I ragfähigkeit bestehen. Es soll somit ein ge

mischter Zug, bestehend aus 3 Personen- uud 

3 Güterwagen, 36 Reisende und 7500 kg Güter 

befördern. Die Personen- und gemischten Züge 

sollen mit einer Geschwindigkeit von 16 bis 20 km, 

die Güterzüge mit einer Geschwindigkeit von 12 km 

pro Stunde verkehren.

X .  S c h l u f s b e m e r k u n g e n .

Es unterliegt keinem Zweifel, dafs die trans

portablen Feldbahnen sowohl für die Land- und 

Forstw irtschaft, als auch für industrielle und 

Bauzwecke von gröfster Wichtigkeit sind und

* Projet de construction d’un réseau de chemin 
de fer à voie de 60 cm par M. O. Bertrand, Paris 1889.

dafs durch dieselben die Transportkosten, deren 

Höhe bei der heutigen Goncurrenz auf allen 

Gebieten häufig von entscheidendem Einflufs ist, 

wesentlich herabgemindert werden können.

Ebenso bat aber auch die Ausgestaltung der 

ti ansportablen Bahnen für den Personen- und 

Güterverkehr mit der schmalen Spurweite von

0,6 m überall dort ihre Berechtigung, wo es 

sich darum handelt, mit sehr geringen Kosten 

ein einfaches und billiges Transportmittel zu 

schaffen, dessen Leistungsfähigkeit für die Be

dürfnisse wirthschaftlich zurückgebliebener Gegen

den noch genügt, wodurch der Verkehr gesteigert, 

der Handel belebt, Industrien  geschaffen und die 

Volkswohlfahrt gehoben werden können.

Von den im Gebrauche stehenden oder neu 

patentirten Systemen für die Herstellung des 

Oberbaues und der Fahrbetriebsmiitel, hat jedes 

derselben seine ganz besonderen Eigenthümlich- 

keiten, seine Vorzüge und Nachtheile, daher auch 

ihre Anwendung von den vorhandenen Verhält

nissen mehr oder weniger abhängig ist, wobei 

aber auch sehr häufig die Qualität uud die Kosten 

des Materials, sowie die an das Verkehrsmittel 

zu stellenden Anforderungen, endlich auch noch 

die Art der Betriebsführung und die anzuwendende 

Betriebskraft in Betracht kommen.

Von besonderer Tragweite und ökonomischem 

Vortheile wäre noch die Einführung bestimmter 

Typen für die Herstellung des Oberbaues und 

der Fahrbetriebsmittel, was durch das Zusammen

wirken der land- und forstwirtschaftlichen Vereine 

und der Handels- und Gewerbekammer unter 

Beiziehung technischer Vereine nicht unschwer 

zu erreichen sein dürfte.

Auch wäre es wünsehenswerth, dafs eine 

Statistik über die Bauanlage- und Betriebs- und 

finanziellen Ergebnisse solcher Feldeisenbahnen 

angelegt werde, da hierüber nur in ganz spär

licher Weise Mittheilungen in die Oeffentlichkeit 

gelangen, die in verschiedenen Zeitschriften des 

ln- und Auslandes zerstreut sind. So sollen in 

Deutschland mit Ende 1890 1600 km Feldeisen

bahnen im Betriebe gewesen sein. Decauville hat 

nach seiner Angabe bis Ende Juni 1891 das Material 

für S800 km transportable Bahnen geliefert. 

Andere Daten waren trotz aller Bemühung nicht 

erhältlich.

Nicht unerwähnt darf bleiben, dafs einige 

Fabriken, die sich m it der Erzeugung des Ober

baumaterials und der Fahrzeuge beschäftigen, die

selben auch leihweise auf bestimmte oder unbe

grenzte Zeitdauer überlassen, wodurch es ermög

licht wird, über den W erth solcher transportablen 

Bahnanlagen in Bezug auf den ökonomischen 

Nutzen und ihre Solidität eigene Erfahrungen 

zu sammeln und das Risiko im vorhinein auf 

eine bestimmte Summe zu beschränken. Dieser 

Vorgang ist um so empfehlenswerter, als sich 

die Fabriken auch dazu verstehen, die bezahlte



Endlich dürfte es für diejenigen, die sich mit 

dem Studium der Feldeisenbahnen beschäftigen 

und solche Bahnen herzustellen beabsichtigen, 

erwünscht sein, über die Literatur auf diesem 

Gebiete unterrichtet zu werden.

Nach meiner Kenntnifs sind zu nennen: 

Exner, Das moderne Transportwesen im  Dienste 

der Land- und Forstw irtschaft, W eimar 1877. 

Heusinger von Waldegg, Handbuch für specielle 

Eisenbahntechnik, V. Band, Leipzig 1878. 

Perlels, Handbuch des landw irtschaftlichen Trans

portwesens, Jena 1882.

Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnver

waltungen: 1883 Seite 679, 1884 Seite 243 — 

245, 259— 261 , 389— 390, 1886 Seite 52, 

477 ,  789 , 1889 Seite 81 — 83 , 724,  1891 

Seite 75, 909 — 911,  933 — 935.

Reinicke, Sandboden, Gultur und Melioration, 

Bromberg 1884.

Adolf Runnenbaum , Die Waldeisenbahnen, 

Berlin 1886.

Centralblatt der Bauverwaltung: 1886 Seite 64 

und 96 , 1887 Seite 66 ,. 1888 Seite 492,

1890 Seile 416.

Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure: 1886 

Seite 934, 1891 Seite 618.

Dinglers polytechnisches Jou rna l: 1886 Seite 260, 
266.

1886 Nr. 2 0 , 1888 Seite 35 , 1889 Seite 

284— 286, 1890 Seite 42, 1891 Nr. 5 und 6.

Oesterr. Eisenbahn - Zeitung : 1886 Seite 350, 

1889 Seite 85, 1890 Seite 202.

Wochenschrift des österr. Ingenieur- und Archi- 

tekten-Vereins : 1886 Seite 303 ,  1890 Seite 

240— 242.

Organ für die Fortschritte im Eisenbahnwesen:

1886 Seite 240, 1889 Seite 252.

Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen, 

1887, 20. Band, Seite 28, 42, 64 und 87.

Die Strafsenbahn : 1888 Seite 17— 18,  1890 

Seite 178, 221.

Civil-Ingenieur: 1S89 Seite 278 — 298.

Dietrich, Oberbau und Betriebsmittel der Schm al

spurbahnen, Berlin 1889.

Der Bautechniker, 1891.

Annales Industriel: 1889 Seite 6 8 0 — 718.

Le chemin de fer Decauville pendant l ’exposition 

de 1889, Corbeil.

Les chemins de fer économiques par A, de 

Lapparent, Corbeil 1890.

Construction et exploitation des chemins de fer 

à voie de 0,60 mèter par Régis Tartary, 

Paris 1891.

Du régime des chemins de fer secondaires en 

france par Felix Martin, Paris 1891.

Engineering: 1889 Seite 477 —  482.

Engineering News: 1889 Seite 498.

Engineer: 1889 Seite 447 — 449.
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Miethe bei definitiver Uebernahme des Materials j Zeitschrift für Transportwesen und Straßenbau- 
mit in Rechnung zu stellen.

Steinerner Winderhitzer. *

Unsere Abbildungen 1, 2 und 3 zeigen Schnitte I 

eines steinernen Winderhitzers, welcher eine Ver- I 

besserung der Anordnungen von M a s s i c k s  und 

C r o o k e * *  anstrebt.

Die Verbesserung soll darin bestehen, dafs 

zwecks Zugverbindung der inneren, heifsesten, 

senkt echten Schächte ein besonderes Gewölbe 

über diesen angeordnet is t, welches von der 

Hauptkuppel unabhängig ist. Dadurch sollen 

die Züge vermieden werden, welche sonst in 

der Hauptkuppel solcher W inderhitzer zwecks 

Verbindung der senkrechten Züge angeordnet 

wurden. Durch Anordnung dieses zweiten Ge

wölbes soll die Verbindung zwischen den senk

rechten Schächten und dem Schornstein verhindert 

werden, welche durch die Risse in dem Mauer

* Nach „The iron Age\ 5. Mai 1892, Seite 864. 
McClure & Anisler, Bissel 1 Block, Pittsburg

** „Stahl und Eisen“ 1S83, Seite 28.

werk vermittelt wird, welche durch die Bewegung 

des Mauerwerks infolge der Temperaturunterschiede 

entstehen. Fig. 1 zeigt den senkrechten Schnitt 

des oberen und unteren Theils und die Fig. 2 

und 3 zeigen 4 halbe wagerechle Schnitte dieses 

W inderhitzers. Die Anordnung der senkrechten 

Schächte geht deutlich aus den Zeichnungen 

hervor und ist derjenigen von Massicks und Crooke 
gleich.*

Der untere Theil des mittleren Schachtes 

dient als Gasverbrennungsraum; aus demselben 

treten die Verbrennungsproducte oben, gezwungen 

durch das erwähnte zweite Gewölbe, in die erste 

Reihe der ringförmig angeordneten senkrechten 

Schächte; deren möglichst zahlreiche Seiten

wände die Heizfläche vermehren. In dem unteren 

Theil dieser Schächte sind OefTnungen in den 

Scheidewänden, welche zu der nächsten und 

äufseren Reihe der senkrechten Schächte führen. 

Die Scheidewände zwischen diesen äufseren



Juni 1892. „ S T A H L  ÜND E IS E N .“ Nr. 12. 569

Schächten reichen nur bis oberhalb dieser Ver- 

bindungsölTnungen, so dafs unterhalb derselben 

ein allen diesen Schächten gemeinschaftlicher 

SohJkanal entsteht. Die Lage des Gas- und Luft- 

eintrilts sowohl, als des Heifswindaustritts zeigt 

die Fig. 1. In der Mitte der Kuppel des W ind 

erhitzers ist der Schornstein angeordnet, welcher 

durch ein in Fig. 1 angedeutetes Ventil abge

schlossen werden kann. Das Zerreifsen, Verschieben 

und Zusammenfallen der Scheidewände der Züge 

soll durch die Anordnung der in Fig. 3 rechts ge

zeichneten E in te ilu ng  der Steine vermieden werden.

Fig. 2 und 3.

zeichnet geschützt werden. In Amerika sind nach 

Angabe unserer Quelle 14 dieser Winderhitzer 

ausgeführt und zwar 7 von der Carrie Furnace 

Comp., 4 von den Bellaire Nail Works und 3 von 

Schoenberger, Speer & Co.

0 s- Fr. W. L.

Die Beschreibung des (Betriebes dieses W ind

erhitzers, welche im „lron Age“ ausführlich 

wiedergegeben, ist für unsere Leser überflüssig. 

Die Verschlüsse der Heifswind- und Gasleitung 

müfsten bei etwaiger Anwendung dieser steinernen 

W inderhitzer in Deutschland vor der zerstörenden 

Einwirkung des heifsen Windes anders als ge

X II 12 4
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Japanische Eisenbahnen im Erdbeben.

Japan ist das Land der Erdbeben und feuer

speienden Berge. Seine Einwohner zählen jäh r 

lich mindestens fünfhundert, in den letzten Jahren 

aber bis 2000 Erdstöfse, und von Zeit zu Zeit 

wird der eine oder andere Landesthei! von schreck

lichen Katastrophen heimgesucht. Unter diesen

nimmt  die Erschütterung, welche in der Frühe 

des 28. Oclober 1891 inmitten Japans eintrat, 

eine traurig erste Stelle ein ; sie war so heftig, 

dafs auf einem Umkreis von nahezu 11 ool) 

Quadrat-Kilometer alle Haus- und Ingenieurbauten 

vollständig zerstört und steinerne Gebäude bis

Abbild. 1. Schlangenartig gewundene Eisenbahnlinie.

62 000 Quadrat-Kilometer in der Runde beein- 

jlufst wurden. Die Stöfse wurden von Sendai 

im Norden bis Nagasaki im Süden empfunden 

und japanische Gelehrte schätzen, dafs sie, wenn 

das Wasser keinen Halt geboten hätte, sich über 

mehr als eine Million Quadrat-Kilometer fühlbar 

fortgepflanzt hätten. Da der Hauptstofs in der 

Ebene von Nagoya-Gifu, einem der gröfsten 

Gärten Japans, sich ereignete, so waren die 

Folgen entsetzlich. Etwa 10 000 Menschen blieben 

sofort todt auf dem Platze, weitere 15 000 wurden 

verwundet und annähernd 100 000 Häuser mit 

dem Erdboden gleichgemacht, kein Gebäude in dem 

be/.eichneten District kam ohne Schädigung davon.

Unmittelbar nach der Katastrophe bereisten 

die der Kaiserlichen Universität von Japan an- 

gehörigen Professoren J o h n  M i I n e und W . K. 

B u r t o n den betroffenen Landstrich, machten 

dort photographische Aufnahmen und alle m ög

lichen Aufzeichnungen. Die Ergebnisse ihrer 

Reise haben sie in einem dicken Band in Grofs- 

format niedergelegt und der Öffentlichkeit über

geben. Dieses in englischer Sprache verfafste 

Buch, das in Druck und Ausstattung geradezu 

trefflich ist, ist ein überwältigender Beweis für 

die Geschicklicnkeit, m it welcher das japanische 

Volk es verstanden hat, sich europäische Kunst 

und Wissenschaft zu eigen zu machen und selb-
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ständig anzuwenden. Einen besonderen Reiz

erhält das Werk durch den seidenartigen Glanz 

des langfaserigen, übrigens im  Erdbebendistrict 

selbst hergeslellten Reispapiers, auf dem Text 

und Tafeln gedruckt sind.*

Die dreifsig, in ganz vorzüglicher Weise her- 

gestellten Tafeln geben ein lebendiges Bild von 

dem Anblick der zum Theil wunderbar schönen 

und vom Unglück so hart betroffenen Landschaft, 

der zerstörten Bauten und des Treibens, das 

sich erhob, sobald der erste Schrecken über

wunden war. Für die Leser dieser Zeitschrift

sind von besonderem fachlichen Interesse eine 

Reibe von Abbildungen, die das Verhalten der 

Eisenbahnlinien und eisernen Brückenbauten zeigen.

Unsere, dem Werk entnommene Abbildung 1 
zeigt die Veränderungen, welche die Eisenbahn

strecke vor der Kisogawa-Brücke erlitten hat. Bei 

einer genaueren Betrachtung des Vordergrundes 

des schlangenartig gewundenen Geleises ist zu 

ersehen, dafs sowohl Schienen als auch Schwellen 

sich theils in der Längs- und theils in der Quer

richtung in der Kiesbettung bewegt haben, als 

auch, dafs sie an anderen Stellen zwar in letzterer

Abbild. 2. Allgemeines Bild der Nagara-BrUcke.

liegen geblieben sind, aber der Untergrund sich 

mit dem ganzen Gestänge verschoben hat. Durch 

diese Verschiebungen hat sich stellenweise der 

Ballast zwischen den Schwellen in parallel liegen

den Anhäufungen aufgethürmt.

Der in der Nähe der eben beschriebenen 

Stelle liegenden 549 m langen Brücke, welche 

in 9 eisernen Ueberbauten von je 61 in Länge 

den Iiitogawa überschreitet, ist es verhälinifs-

lhe  Great Earthquake in Japan, 1891. By John 
Milne, Prof. of Min. a. Geologig, and W. K. Burton, 
I rot. of Sanitary Engineering, Imperial University. 
1 lales by K. Ogavva. Published by Lane, Craw
ford & C o , Yokohama, Japan.

mäfsig leidlich ergangen. Ihre 3 X  6 m  messen

den und 4,5 bis 9 m hohen steinernen Pfeiler 

haben zwar z. Th. unten an der Basis böse 

horizontale Längsrisse erhalten, die Brücke selbst 

ist indessen stehen geblieben. Bei einer, unfern 

dieser Haupthrficke liegenden Nebenüberbrückung 

von zwei Spannweiten von je  21.3 m sind die 

Steinwiderlager auf der einen Seite ebenfalls 

horizontal, auf der ändern Seite diagonal gerissen.

Schlimmer ist es der über den Flufs Nagara 

führenden Eisenbrücke ergangen. Dieselbe be

stand aus fünf langen Gitter-Trägern von je 

60,9 m Spannweite und je zwei, an beiden 

Ufern liegenden kürzeren, auf weniger hohen
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eisernen Säulen ruhenden Hoehfluth-Trägern. 

Die in der Mitte liegenden hohen Pfeilersäulen 

haben am meisten gelitten, dieselben sind, wie 

aus Abb. 3 und 4 hervorgeht, mehrfach durch

brochen und sind dadurch drei Träger, welche 

ihrerseits bis vor dem Fall unversehrt blieben, 

zu Fall gekommen. Der mittlere von ihnen 

liegt platt in dem um jene Jahreszeit vorwiegend 

trockenen Flufsbett. Die Verschiebungen in der

Brückenachse sind, so lehrt uns Abbildung 3, 

recht bedeutend. Auch hier hatte, wie eine 

genaue Ortsbesichtigung ergab, der ganze Boden 

im  Flufsbett eine entsprechende Verschiebung 

mitgemacht. Der Bruch an den Pfeilern, welche 

je aus einer Gruppe von gufseisernen mit Beton

masse ausgefüllten Säulen bestehen, sind, trotz

dem sie aus einzelnen Stücken aufgebaut sind, 

fast ohne Ausnahme in horizontaler Linie, meist

Abbild. 3. Innere Ansicht der Nagara-Brücke.

entweder direct unterhalb oder oberhalb der 

Flantschen abgebrochen.

Der aufgeschüttele Brückenzugang auf dem 

einen Ufer (siehe Abb. 2 rechts) ist gänzlich 

fortgeschüttelt worden; das Schienengestänge 

schwebt dort auf eine längere Strecke frei in 

der Luft. Die Flufsbankette sind zu beiden 

Seiten gänzlich zerstört und entweder in Schutt

haufen verwandelt oder von Längsrissen durch

zogen, wie Abb. 2 im Vordergrund zeigt.

Die von einem Engländer construirte Brücke 

hat dem gewöhnlichen Verkehr, aufsergewöhn-

lichen Hochiluthen und heftigen Teifuns, bei 

denen Locomotiven umgeworfen und massive 

Gebäude zerstört wurden, seit fünf Jahren erfolg

reich W iderstand geleistet und beschäftigt die 

Frage, ob es möglich ist, Brücken zu bauen, die 

bei so erheblichen und plötzlich auftretenden 

Bodenverschiebungen standhalten, lebhaft die 

japanischen Ingenieure. Man glaubt, dafs die 

Pfeiler widerstandsfähiger gewesen wären, wenn 

man ihnen eine breitere Basis und einen eiflfel- 

thurmartigen Aufbau gegeben hätte. s.



Juni 1892. „S T A H L  UND E IS E N  ‘ Nr. 12. 573

Mitteilungen aus dem Eis en hiitten 1 aboratori um.

geringer Menge auf. Der Verfasser wiederholte 

den \ ersuch m it reinem Mangan, das chemisch viel 

energischer ist als Eisen und welches erhalten 

war durch Destillation des durch Elektrolyse- von 

Manganchlorür gewonnenen Amalgams in der 

Luftleere. Das Mangan wurde in einer Glasröhre 

in  reinem Kohlenoxyd auf etwa 400° erhitzt. In  

einem bestimmten Moment beginnt es an einem 

Punkte zu glühen, worauf man m it dem Erhitzen 

aufhört und den Kohlenoxydstrom verstärkt. Das 

Mangan verbrennt in  dem Kohlenoxyd, wobei 

es zur W eifsgluth kommt, und absorbirt selbst 

bei sehr schnellem Gasstrom alles Kohlenoxyd 

ohne Gasentwicklung: Mn + GO =  MnO + C. Beim 

Behandeln des schwarzen Productos m it verdünnter 

Schwefelsäure oder Salzsäure löst sich das Mangan-

oxydul, während sehr fein vertheilte, auf P latin 

blech ohne Rückstand verbrennbare Kohle hinter

bleibt.

Diese W irkung  von Mangan auf Kohlenoxyd 

spricht dafür, dafs auch fein vortheiltes Eisen 

Kohlenoxyd im  Sinne der Gleichung: Fe-f CO 

=  FeO + C zersetzt. Ueborschüssiges Kohlenoxyd 

reagirt dann theil weise m it gebildetem Eisenoxydul, 

wodurch das constante Vorkommen von Kohlen

säure in  dem Gase und von Kohlenoxydul in 

metallischem Eisen, sowie der Irrthum  der Theorie 

G r u n e r s  erklärt wird. W enn d ie 'Reaction m it 

Mangan einfach und vollständig ist, so kommt 

dies daher, dafs, wie M o i s s a n  gezeigt hat, Mangan- 

oxydul bei allen Temperaturen durch Kohlenoxyd 

unreducirbar ist und dafs, wie Verfasser findet,

W i r k u n g  v o n  K o h l e n o x y d  a u f  E i s e n  u n d  M a n g a n .
Nach S ch  ü t z e n b e r g o r  kann man, im  Gegen

sätze zu G r u n e r s  Ansicht, von Kohlensäure 

freies Kohlenoxydgas durch reines Eisen zersetzen. 

Da hierbei stets Kohlensäure auftritt, so n im m t

S ch ü t z o nb  c rg er an, dafs durch die Affin ität des 

Eisens zum Kohlenstoff folgende Reaction bedingt

wird: 2 CO =  C + CO2. Verfasser liefs Kohlen

oxyd auf Eisen einwirken, welches durch Destilla

tion des Amalgams in  der Luftleere und bei 

niederer Temperatur (250 bis 280Q) erhalten war. 

Bei dunkler Rothgluth schien das Eisen Kohlen

oxyd zu absorbiren, wobei es sich durch Kohlo- 

abscheidung schwärzte: Kohlensäure m ir in

Abbild. 4. Die Nagara-Brücke in der Mähe gesehen.
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Mangan in  Kohlensäure ebenso leicht, wie in 

Kohlenoxyd verbrennt: 2 Mn + COi — 2 MnO + C. 

Bemerkenswerth ist;dafs Mangan- und  Eisenoxydul 

bei sehr hoher Temper,atu r m it Kohle Metall- und 

Kohlenoxyd geben, dafs also die Roaction umge

kehrt verläuft, wie bei ca. 500 °.

Diese Eeaction ist von grofsem Einilufs auf 

die Metallurgie des Eisens; sie erklärt, weshalb 

in  einer gewissen Zone des Hochofens der Eisen- 

schwamm in Berührung m it Kohlenoxyd Eisen- 

pxyduj und Kohlo giebt, dafs in einer ändern Zone 

dieses Eisenoxydul m it Kohlenoxyd Eisen und 

Kohlensäure liefert und dafs endlich in  einer dritten 

Zone des Hochofens das Eisen in Berührung m it 

sehr fein v e r te ilte r  Kohlo sich sehr leicht kohlt. 

(Compt. rend. 1892, 114, 115 durch Chcm. Ztg.)

N e u e r e  U n t e r s u c h u n g e n  U b e r  d i e  V e r b r e n n u n g s w ä r m e  d e r  
K o h l e n .

Die Verbrennungswärme der Kohlen wurde 

bisher meist in der Weise bestimmt, dafs man 

den Brennstoff in einem Sauerstoff- oder L u ft

strom verbrannte. In  neuerer Zeit h a t B e r t h o l o t  

ein anderes Verfahren ausgebildet, das darauf be

ruht, dafs man den Brennstoff nebst dem zur Ver

brennung nöthigen Sauerstoff in ein allseitig ver

schlossenes G , 1a ['s, eine sog. Bombe, einschliefst !

und die Verbrennung durch eine elektrische Zün 

dung von aufsen oinleitet. Dieses Verfahren hat 

den Vortheil, dafs die Verbrennung sehr rasch und 

vollständig verläuft und dafs das Ergebnifs dadurch 

eine grofse Zuverlässigkeit erhält. Der zur Ver

brennung erforderliche Sauerstoff wird unter hohem 

Druck (bis 25 Atmosphären) eingeprefst. Dio Bombe 

steht, wie die Verbrennungskammern anderer Calori- 

meter, in einem gegen Wärmeabgabe oder -Auf

nahme geschützten Gefäfs m it Wasser, dessen 

Temperaturerhöhung gemessen wird. Das Tempe

raturm axim um  tritt nach 2 bis 3 M inuten ein. 

Der allgemeinen Anwendung des Be r th e lo t s chon  

calorimotrisehon Apparates stand bisher sein höher 

1 reis im  Woge und hat sich der französische Berg

ingenieur P i e r r e  M a h l e r  dadurch, dafs er den 

Apparat in  gewisser Beziehung vereinfachte, ein 

besonderes Verdienst erworben. An Stelle des 

von Berthelot angewondeten 1 bis 1,5 kg schweren 

Platinfutters hat Mahler nämlich die Innenfläche 

der Bombe m it einer Schicht säurefester Emaille 

ausgekleidet: der Apparat hat bisher zu 300 Ver

brennungen gedient, ohne dafs dio Emailleschicht 
Schaden gelitten hat.

{Vgl. Journal für Gasbel. und Wasserver

sorgung. 1892. Seite 305 bis 307.)

Unsere Eisenbahnfahrzeuge.*

Die gute und sichere Abwicklung des Eisen

bahnverkehrs bedingt aufser einer gut gebauten 

und gut erhaltenen Geleislage gute Fahrzeuge. 

Diese haben nicht minderen Einflufs als die Geleis

anlage selbst. Besitzen die Fahrzeuge Mängel, 

so können sie gerade so wie ein minderwerthiger 

Oberbau den Betrieb hindern, stören und seinen 

w irtschaftlichen Nutzen mindern. Fahrzeuge 

mit ungeeigneten Einrichtungen für den Personen

verkehr wirken belästigend für die reisenden 

Personen; man ist deshalb dauernd bestrebt, 

erkannte und vorhandene Mängel zu beseitigen, 

wenngleich dies selten so schnell ausgeführt werden 

kann, wie es wünschenswert erscheint. Die 

lange Lebensdauer der Fahrzeuge bildet hierbei 

ein recht grofses Hemmnifs, denn nicht alle 

Mängel lassen sich ohne weiteres beseitigen;

s Vorstehenden Aufsatz veröffentlichen wir mit 
dem ausdrücklichen Hinweis, dafs derselbe die Materie 
wesentlich vom Standpunkt des Eisenbahn-Technikers 
aus behandelt. W ir wären erfreut, wenn derselbe die 
Anregung zur weiteren Besprechung böte, namentlich 
auch den Massengüter-Verfrachtern Anlafs gäbe, ihre 
Erfahrungen über Güterwagen und ihre Anschauungen 
über Verbesserungen derselben von ihrem Standpunkt 
zu veröffentlichen. Die Redaction.

manche verschwinden erst, wenn das Fahrzeug 

abgelegt wird.

Verbesserungen haben vornehmlich in der 

Bichtung zu erfolgen, bei Fortschaffung der Fahr

zeuge mit der geringsten Aufwendung mechanischer 

Arbeit auszukommen, im Güterverkehr den sehr 

zahlreichen, oft auseinander gehenden Wünschen 

der Verkehrsteilnehmer beim Gebrauch der Fahr

zeuge thunlichst gerecht zu werden, im  Personen

verkehr den Fahrgästen alle erreichbaren A n 

nehmlichkeiten zu gewähren. Beim letzten Punkt 

ist es unter Umständen geboten, sich einer ge

wissen Mäfsigung zu befleifsigen. W enn daher 

in den folgenden Zeilen der Versuch unternommen 

wird, zu diesen Fragen Einiges beizutragen, so 

geschieht es ebenfalls nach den vorgenannten 

Gesichtspunkten, den Verkehr mit dem Mindest

m aß  an Arbeit zu bewältigen und allen Be

theiligten, dem Publikum wie nicht minder auch 

den Eisenbahnbeamten, zu den möglichen und 

erreichbaren Erleichterungen zu verhelfen. Bei 

der überaus grofsen Vielseitigkeit in der Aus

führung älterer und neuerer Fahrzeuge, ist es 

hier weder möglich noch beabsichtigt, alle in 

Frage kommenden Punkte behandeln zu wollen;



Juni 1892. » S T A H L  UNI) E ISE N .“ Nr. 12. 575

nur einige davon können und sollen berücksichtigt 
werden.

W ie  bereits erwähnt, können erkannte Mängel 

der vorhanden Fahrzeuge, auch bei gröfserer Ver

wendung von Mitteln nicht immer beseitigt werden. 

Die beste Gelegenheit solche Mängel aus der 

W elt zu schaffen, bietet sich bei der Neuherstellung. 

Diese Gelegenheit ist bei der langen Dauer 

der Fahrzeuge nicht allzuhäufig. Andernfalls 

will man von bereits vorhandenen Ausführungen, 

aus mancherlei Gründen nicht gern, oder zu weit 

abweichen. Man wird daher in gleichem Mafse 

erhöhte Sorgfalt anwenden müssen, um  mit den 

Neuausführungen nicht auch neue Mängel zu 

erhalten. Diese Sorgfalt kann sich nur auf 

gründliche Erfahrung und gründliche Erwägung 

stützen; beide werden getrübt durch die viel

seitigen Einwirkungen, welche entstehen, durch 

die Verschiedenheit der verwendeten Materialien, 

der Erneuerung und Hinzufügung einzelner Theile, 

der Behandlung der Fahrzeuge u. s. w. Alle 

diese Einflüsse müssen alsdann gegeneinander 

genau abgewogen werden.

Nach Verwendungszweck und den E ig e n tü m 

lichkeiten der Fahrzeuge, besprechen wir dieselben 

am einfachsten nach den Gruppen: L o c o m o t i v e n ,  

G ü t e r -  und P e r s o n e n w a g e n .

Bei der L o c o m o t i v e  wirkt zusammen das 

eigentliche I’ ahrzeug der Wagen, die an diesem 

befestigte Dampfmaschine zur Fortbewegung und 

der auf dem Wagen liegende Kessel zur Er

zeugung des Dampfes für die Maschine. Der 

W agen, welcher mit seinen Rädern über das 

Geleis rollt, beeinflufst dasselbe unmittelbar; er 

ist also für den Oberbau von besonderer Be

deutung. In gleiche Linie kann man die Dampf

maschine stellen, welche die Dampfarbeit auf 

die Achsen des Wagens überträgt. Der Kessel 

wirkt allein durch sein Gewicht also nur mittel

bar auf das Geleis. Hiernach ergeben sich im 

allgemeinen die Beziehungen der Locomotive zum 

Oberbau. Von hervorragendem Einflufs auf letzteren 

ist der sogenannte Ra d -  oder A c h s s t a n d ,  die 

Entfernung der beiden Endachsen voneinander. 

Um in den Bahnkrümmungen einen geringen 

Widerstand zu erhalten, darf der Radstand ein 

gewisses Mafs nicht überschreiten. Diesem Um

stand hat man bisher stets recht viel Rechnung 

getragen und so finden wir nicht nur an vielen 

älteren, ja  auch noch bei vielen neuern Locomo

tiven den R a d s t a n d  r e c h t  k l e i n  b e mes s en .  

Das trifft nicht nur für die schweren Güterzug- 

locomotiven, auch für die schnelllaufenden Per- 

sonenzuglocomotiven zu. Durch den zu kurzen 

Radstand aber verliert die Locomotive die leichte 

und sichere Geradführung auf dem Geleise, gegen 

ihre schädlichen Bewegungen. Die überhängenden 

Gewichte, also die über die Endachsen vorstehenden 

Theile, werden bei kurzem Radsland sehr grofs.

Sie vermehren die schädlichen Bewegungen,

sowohl in senkrechter wie auch in wagerechter 

Richtung ganz erheblich. Bei einigermafsen ge

steigerter Geschwindigkeit, entstehen grofse senk

recht und seitlich gerichtete Kräfte, welche 

durch die Radflantschen der Endachsen die 

Schienen und ihre Befestigungstheile aufserordent- 

1 ich stark mitnehmen und deren frühzeitigen 

Verschleifs herbeiführen. Nach langjähriger Ge

wohnheit, die Locomotive durch tiefe Schwer

punktslage recht standfähig zu machen, ist man 

bislang wenig geneigt gewesen, von der Tieflage 

des Kessels abzugehen; das bedingt dann oft den 

kurzen Radstand. Sobald man sich entschliefsen 

würde, den Kessel höher zu legen, die Feuerkiste 

mehr lang als tief auszulühren, so würde dies 

Hindernifs für die W ahl des Radstandes fallen. 

Alsdann müfste man sich gleich noch zu einem 

zweiten Schritt entschliefsen und auf die Be

wegung in den Geleiskrümmungen, die immer 

nur wenige Procente der geradlinigen Strecke 

ausmachen und aufserdem bei grofsem Krümmungs

halbmesser auch nicht sehr in Betracht kommen, 

weniger Rücksicht nehmen als bisher. Man 

könnte dann einen thunlichst grofsen Rad

stand wählen. Würden dann noch in erster Linie 

mehr die weitvorgeschobenen Rad- oder Dreh

gestelle verwendet, oder die Endachsen beweg

licher gemacht, oder auch in den schärferen 

Krümmungen etwas mehr Spielraum gelassen, 

so würde Vieles verbessert werden können. Der 

vergröfserte Spielraum im  Geleise erfordert aller

dings dann einen gut verlegten, festgefügten 

Oberbau, dessen Schienen nicht so nachgiebig 

sein dürfen als die bisher verwendeten.

Der Reibungsverlust, welcher in den Geleis

krümmungen durch den vergröfserten Radstand 

mehr entsteht, wird reichlich aufgewogen durch 

die bessere und sichere Führung und ruhigeren 

Gang der Locomotive, demzufolge also durch 

geringeren Widerstand in den geraden Strecken. 

Von besondeier Wichtigkeit ist dieser Umstand 

namentlich, wenn die Geschwindigkeit eine gröfsere 

werden soll, womit man in Zukunft mehr zu 

rechnen haben wird. Der gröfsere Radstand 

bringt das gefährliche Nicken —  Schwingung 

der Locomotive um eine wagerechte Achse quer 

zur Geleisrichtung —  zum Verschwinden, wie 

die überhängenden Gewichte, welche das Nicken 

und Schlingern befördern. Beide dieser schäd

lichen Bewegungen verzehren einen Theil der 

Locomotivarbeit, die direct in Zerstörung des 

Oberbaues umgesetzt wird.

Auf diesen Ursachen beruht es auch , wenn 

die englischen und amerikanischen Locomotiven 

mit ihrem grofsen Radstand, bei weit vor

geschobenen Achsen und Drehgestellen, bessere 

Geradführung erhalten und ruhiger laufen als 

unsere, obwohl unsere Strecken bei weitem nicht 

so scharfe Bahnkrümmungen haben wie in Amerika.

Der vergröfserte Radstand fordert allerdings eine
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Vergrüfserung der Drehscheiben und Schiebe

bühnen. Diese Abänderung würde eine einmalige, 

unerhebliche Ausgabe erfordern, die dem Ganzen 

gegenüber noch mehr zurücktritt, wenn man be

denkt, dafs dabei viele alle und schwache Aus

führungen ausgemerzt werden können und dem 

Betriebe durchweg nur Erleichterungen geschaffen 
werden.

Die A c h s e n  der Locomotiven haben sich 

bislang wohl bewährt; die nach dem früheren 

Verfahren hergestellten R a d s t e r n e  gehen in den 

Schweifsstellen oft noch auseinander; die neueren 

Herstellungen leisten darin Besseres. Für die 

R a d r e i f e n  wird allgemein noch das billigere 

Material vorgezogen, obgleich das beste Material, der 

im Preise etwas höher stehende Tiegelgufsstahl, er- 

wiesenermafsen w irtschaftlich  das vorteilhafteste 

und das sicherste ist. Gröfsere Bruchsicherheit, 

geringerer Verscbleifs und daher seltenerer Aclis- 

wechsel sprechen dafür. Die kegelförmige Lauf

fläche der Räder entsprechend der Schienenneigung, 

hält sich im Betriebe bekanntlich nur kurze Zeit; 

die Flächen werden bald cylindrisch. Thatsächlich 

haben \ersuche auch ergeben, dafs Fahrzeuge 

mit cylindrisch abgedrehten Rädern keinen Unter

schied im Gange erkennen liefsen gegen solche 

m it kegelförmig abgedrehten Rädern. Je steiler 

der Kegel für die Lauffläche genommen wird, 

um so mehr Material geht beim Nachdrehen der 

Räder ¡n die Spähne.

Bei den Triebachsen der Locomotiven wäre 

hier noch zu erwähnen, dafs auf die Gewichts

ausgleichung derselben häufig nicht allzugrofse 

Sorgfalt verwendet wird. Die Reifen erhalten 

dann nach einiger Zeit die sogenannten Schlag

löcher. Diese behindern ebenfalls den ruhigen 

Gang der Fahrzeuge und bringen die Reifen durch 

das tiefere Nachdrehen früher zur Ablage. Seit 

einer Reihe von Jahren waren eingehende Versuche 

über diesen Gegenstand bei der belgischen Slaats- 

bahn angeslellt und die Ergebnisse seinerzeit 

veröffentlicht worden. Dieselben haben hier an

scheinend wenig Beachtung gefunden. W enn

gleich diese Feststellungen für Wagenachsen 

entbehrlich sein dürften, so ist es für Locomotiv- 

achsen doch recht zweckmäfsig, die Gewichts

ausgleichung nicht nur allein durch Rechnung, 

sondern, wie in der Wirklichkeit, mit allen Gewichts

einflüssen und den betreffenden Geschwindigkeiten 

festzustellen und auszuführen.

Dei L o c o m o t i v k e s s e l  beeinflufst den Oberbau 

durch sein Gewicht nur mittelbar, worüber noch 

einige Angaben hei Besprechung der Abfederung 

der Locomotive folgen. An der Form des Kessels 

hat man bislang recht zähe festgehalten. W enn

gleich im Laufe der Zeit aufgetretene Uebelstände 

durch anderweite Formgebung zum Theil be

seitigt worden sind, so hat der Locomotivkessel 

als Stehbolzenkessel, neben nicht wegzuleugnen

den Vorzügen, doch auch mancherlei nicht zu

beseitigende schwache Seiten. Vor Allem er

fordert die Wiederherstellung dieser Kessel einen 

grofsen Zeitaufwand. Dieser wiederum bedingt 

also einen gröfseren Reparaturstand und gröfsere 

Räumlichkeiten zur Vornahme der Reparatur. 

Ein weiterer Umstand hat ebenfalls noch lang

dauernde Reparaturen im Gefolge. Man bemüht 

sich immer noch zu sehr, die Zahl der Siede- 

rohte tu n lic h s t grofs zu nehmen. Da .seilen 

gutes Speisewasser zur Verfügung steht, setzen 

sich die geringen Zwischenräume der Siederohre 

bald mit Kesselstein zu, die Rohre werden vor* 

zeitig abgenutzt und müssen nach kurzem Ge

brauch gewechselt werden. Ebenso werden durch 

die grofse Zahl Rohre die Siege zwischen den 

Rohrlöchern in den WändcD sehr schmal und 

frühzeitig brüchig, was die Erneuerung der W ände 

zur Folge hat. Diese Uebelstände des Stehbolzen

kessels wird der neuentstandene Wellrohrkessel 

für Locomotiven gröfstenlheils beseitigen. Dieser 

Kessel läfst sich erheblich billiger und in kürzerer 

Zeit herstellen wie auch repariren; er kann nie

mals an so vielen einzelnen Stellen schadhaft 

werden als der Stehbolzenkessel, bei dem jeder 

dei zahlreichen Stehbolzen ein schwacher Punkt 

bleibt. Aufserdem redet hierbei auch die Material

frage ein gewichtiges W ort mit. Das Kupfer für 

die Feuerkislen verwendet, leistet bei mäfsiger 

Inanspruchnahme der Locomotivkessel ausgezeich

nete Dienste; dieselben vermindern sich aber zu

sehends, wenn der Kessel sehr angestrengt wird, 

Kohle und Wasser nicht besonders gut sind. 

Man kann also heute schon das Kupfer der dieses 

Metall bedürftigen Elektrotechnik überlassen und 

dafür_ anderes _ Kesselmaterial wählen. Unsere 

Eisenindustrie ist heute so hoch entwickelt, dafs 

sie alle Forderungen für ein geeignetes Kessel- 

material sehr wohl erfüllen kann. Sache der 

Eisenbahntechniker wird es sein, ein zweckmäfsiges 

Material für die Locomotivkessel zu erproben; 

die Hüttenleute werden hierbei gern milhelfen, 

wenn sie die n ö t ig e n  Fingerzeige für die Her

stellung erhalten. Sollten die ersten Versuche 

auch nicht sogleich alle Erwartungen erfüllen, 

so wird man sich durch eintrelende Schwierig

keiten wohl nicht abschrecken lassen.*

Ebenfalls noch nicht genügend gewürdigt bei 

den Locomotiven, wie bei vielen anderen Dampf

kesseln, sind auch die V e r b r e n n u n g s v e r 

h ä l t n i s s e .  Die Erprobung der vorteilhaftesten 

Luftverdünnung in der Rauchkammer für eine 

gute Verbrennung der Kohle, die Gröfsen- 

veihältnisse der Rostfläche und ihre Lichtweite, 

sind noch bei weitem nicht in dem Grade fest- 

gestellt, um auch nur für die gewöhnlichen Be

triebsverhältnisse das tu n lic h s t. Günstigste zu

* W ir machen darauf aufmerksam, dafs die 
Pennsylvania Railroad nur noch Flufseisen-Feuer- 
Üc sen ur)d zwar mit bestem Erfolg anwendet. (Verei 

.Stahl und Eisen“ 1891, S. 303.) Die Redaction.
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erreichen. Die öfter vorkommenden Zündungen 

und dadurch entstehende Brandschäden beruhen, 

m it auf solchen ungünstigen Verhältnissen. Diese 

Verhältnisse müfsten eingehender klar- und sicher

gestellt werden. Vor nicht langer Zeit fand sich 

in irgend einer technischen Zeitschrift bemerkt, 

dals die Verbundlocomotiven z. ß ., durch gün- I 

stigere Verhältnisse in dieser Richtung, eine bessere 

\ erbrennung erzielen und dadurch Kohlen ersparen, 

wahrend ihr Dampfverbrauch nach den angestellten 

Versuchen für gleiche Leistungen derselbe gewesen 

ist wie bei den Normallocomotiven. Es liefen 

bei den Locomotiven die Verhältnisse ähnlich 

wie bei den fast ebenso ungleich arbeitenden 

Walzenzugmaschinen.

Hinsichtlich der b e w e g l i c h e n  T h o i l e  an 

der Locomotive findet man selbst an neueren Aus- 

ui rungen,  dafs  ̂ die sich aneinanderreibenden 

1 heile und die gleitenden Flächen dem Bedürfnifs 

und der Beanspruchung nach oft noch viel zu 

klein bemessen werden. Vorzeitige Abnutzung 

und Erneuerungen dieser Theile sind die Folgen, 

sie nötliigen die Locomotive früher und öfter 

zur Reparatur, als es der Sache nach erforderlich 

sein sollte. Auch das Rahmongestell der Loco- 

motiven ist bis in die neueste Zeit recht leicht 

und wenig widerstandsfähig ausgeführt, so dafs 

es allen Anforderungen kaum genügen kann, 

yuerversteifungen an dem Gestell findet man erst 

an den neueren Locomotiven in ausreichender 
Weise angebracht.

Nunmehr ist hier noch die A b f e d e r u n g  

er  A c h s e n  gegen das Rahmengestell mit 

dem Kessel hervorzuheben, welche Einrichtung 

aut den sicheren und ruhigen Gang der Loco

motive, nicht weniger aber auch zur Minderung 

der ungünstigen Einwirkung dieser auf den Ober

bau von erheblichem Einflufs ist'. Die sogenannte 

Aufhängung der Locomotive in drei Punkten 

leistet nur dann gute Dienste, wenn letztere einen 

grofsen Radstand oder ein weit vorgeschobenes 

Drehgestell besitzt, und wenn der Oberbau, über 

den sie läuft, gut ausgeführt und erhalten wird. 

Besitzt letzterer aber Unebenheiten in der Lage, 

namentlich wenn die Schienen stellenweis quer 

zum Geleis verschieden hoch liegen, so kommen 

solche Locomotiven während der Fahrt in be

trächtliches Schwanken. Daher ist für alle Fälle 

die Aufhängung in vier Punkten geeigneter.

Die Fe d e r n  der normalen Locomotiven werden 

aus 10 und 11 Blättern von Stahl m it vor

geschriebener Festigkeit und in den bekannten Ab

messungen ausgeführt. Sie vollführen ihrer Be-
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lastung entsprechend, wenn sie durch Stöfse 

erschüttert werden, in der Secunde etwa 5,6 bis 7 

Sch wingungen. Vergleichen wir dieseSchwingunss- 

zahlen mit der Anzahl der Triebachsumdrehungen 

in der gleichen Zeit, bei gewisser Zuggeschwindig

keit, so erhalten wir die folgenden Beziehungen 

Bei jeder Umdrehung erhält die Triebachse von 

der Dampfmaschine zweimal senkrecht gerichtete 

Kräfte weiche bei der Umsetzung der geradlinigen 

Kolbenbewegung in die kreisförmige der Kurbel 

entstehen. Der Umfang der Triebräder mit mittel

starken Reifen an den Normallocomotiven für 

1 ersonen- und Güterzüge ist etwa 5,3 und 4,0 m. 

Bei einer Radumdrehung legen also diese Loco

motiven einen Weg von 5,3 bezw. 4,0 m zurück, 

nehmen wir z. B. einmal die Anzahl der Trieb

achsumdrehungen i. d. Sec., gleich der Hälfte von 

der oben angegebenen Zahl der Federschwingungen,

also =  2,8 und =  3,5, so wird bei dieser

Zahl von Umdrehungen, der von den Triebrädern 

zuruckgelegte W eg i. d. Sec., für Personenzug- 

locomotiven 2 , 8 .5 ,3  m und 3 ,5 .5 ,3  m ;  für 

Guterzuglocomotiven 2,8 .4 ,0  m und 3,5 . 4,0 m

20? l’- ? í n n Kll0melf  1 d‘ Stde' w¡edergegeben: 
2,? und 5.3-3600 >|so m i

10ÖÖ _ v“ ‘u 1000 — - 

6,8 km i. d. Stde. für Personenzuglocornotiven, 

sowie 2 ,8 .4 ,0  3,6 und 3 ,5 .4 ,0 .3 ,6, also 40,3 und 

50,4 km i. d. Stde. für Guterzuglocomotiven. 

Innerhalb der Grenzen d i e s e r G e s c h w i n d i g -  

k e i l e n  f a l l e n  d i e  h a l b e n ’ Ü a n d r e h u n g e n  

de r  1 r i e b a c h s e n ,  a l s o  g l e i c h z e i t i g  

a u c h  d i e  K r a f t w i r k u n g e n  a u s  de r  

D a m p f m a s c h i n e ,  m i t  d en  F e d e r s c h w i n 
g u n g e n  z u s a m m e n .

Diese Kraftwirkungen bei jeder halben Rad

umdrehung werden also bei diesen Geschwindig

keiten die Federschwingungen sehr beeinflussen, 

und den unruhigen Gang der Locomotive verstärken. 

Diese Geschwindigkeiten sind aber solche, mit 

denen unsere meisten Personenzüge, zum Theil 

auch Güterzüge gefahren werden. Bei diesen 

Geschwindigkeiten läfst sich auf der Locomotive 

thatsächlich erhöhtes Schwanken wahrnehmen, so

bald die Kraftwirkungen mit den Federschwingungen 

gleichzeitig verlaufen. Den Ueberschufs dieser 

unruhigen Bewegung der Locomotive mufs der 

Oberbau aufnehmen und auf die Bettung über

tragen; dafs beide hierdurch besonders noch 

beansprucht werden, bedarf keiner weiteren Aus
führung.

(Fortsetzung folgt.)

X II.,,
6
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Y. Internationaler Binnenschiffalirts-Congrefs zu Paris 1892.

ln Gemäfsheit des im Jahre 1890 zu Man

chester auf dem IV. internationalen Binnenschiff- 

fahrts-Congrefs gefafsten Beschlusses und als 

Fortsetzung der 1888 in Frankfurt a. M., 1886 

in W ien und 1885 in Brüssel abgehaltenen 

Congresse, wird in Paris im Jahre 1892 unter 

dem Protectorate des Präsidenten der französischen 

Republik ein internationaler Binnenschiffahrts- 

Congrefs abgehalten werden.

Der Congrefs wird Donnerstag den 21. Juli 

1892 im Industriepalast in den Champs-Elysees 

eröffnet und zehn Tage dauern.

Zweck des Congresses ist das Studium der 

generellen Fragen über Flufs- und Kanalschiffahrt.

Mitglieder des Congresses sind die Regierungs

vertreter Frankreichs und des Auslandes; die 

beglaubigten Vertreter der Handelskammern, der 

Schiffahrts-Tau- und Schleppgesellschaften, der 

Eisenbahnen und sonstigen Transportgesellschaften, 

der technischen, wissenschaftlichen und indu

striellen Vereine bezw. Körperschaften, endlich alle 

diejenigen Personen, welche, vor oder während 

der Verhandlungen, sich als Theilnehmer am 

Secretariate der Organisationscommission ein- 

schreiben lassen.

Für die Arbeiten des Congresses werden vier 

Abtheilungen gebildet.

Die zu behandelnden Fragen sind in denselben 

wie folgt vertheilt:

1. Abtheilung: Bau und Unterhaltung der Wasser-

strafsen;

2. „ Technischer Betrieb;

3. „ Commerzieller Betrieb und öko

nomische Fragen;

4* „ Wasserstrafsen in der Nähe ihrer

Einmündung in die See.

Das Programm der Congrefs-Arbeiten ist 

folgendermafsen aufgestellt:

1. Frage: B e f e s t i g u n g  d e r  U f e r  u n d  

B ö s c h u n g e n  de r  K a n ä l e .

Im  Gebrauch stehende Mittel zur Befestigung 

der Ufer und Böschungen der Kanäle in Vor

aussicht eines Betriebes mit grofser Geschwin

digkeit. Ergebnisse; Gestehungspreise; Einflufs 

der Wasserstrafsenbreite.

2. Frage: S p e i s u n g  d e r  K a n ä l e .

Die Speisung ist eine der wichtigsten und 

schwierigsten Aufgaben, welche sich an den 

Bau künstlicher Wasserstrafsen reihen; sie ist 

jedoch in keinem der früheren Congresse erörtet 

worden. Man schlägt ihr Studium nach folgen

dem Programme vor:

Wasserverbrauch der Kanäle; Zergliederung 

dieses Verbrauches. Aenderung des Wasser

bedarfs je nach der Vergröfserung des Tief

ganges.

Mittel, um den Speisebedarf zu decken: 

Quellen, Bäche, beständige Gewässer, Wasser

behälter, Pumpwerke, Preis des Kubikmeters 

Wasser, Vor- und Nachtheile jedes Speise

vorganges.

3. Frage: W a s s e  r d i c h  tu n g  d e r  K a n ä l e .  

Der Wasserbedarf der Kanäle hängt von der

Dichtung des Kanalbettes ab. An die Frage der 

Speisung schliefst sich also natürlich die der 

Dichtungsarbeiten, welche die Verluste durch 

Versickerung einzuschränken geeignet sind. Das 

Studium dieser Frage wird nach folgendem Pro

gramme vorgeschlagen:

Verschiedene Dichtungsvorgänge: Dichtung 

durch Sand oder fette Thonerde; Verkleidung 

m it Thonschlagschichten ; Betonirung. Kosten

preise dieser Dichtungsarbeiten, ihre Erspriefs- 

liehkeit, ihre Vor- und Nachtheile.

4. Frage: W a s s e r b e h ä l t e r  (Reservoirs).

Die wichtigsten der zur Speisung der Kanäle

dienenden Kunstbauten sind die Wasserbehälter. 

Sie können auch für der Schiffahrt fremde Dienste, 

wie Minderung der Hochwässer, städtische Wasser

versorgungen oder Förderung landw irtschaftlicher 

Bewässerungen gebaut werden. Welches auch 

ihre Bestimmung sei, so unterscheiden sich diese 

Reservoirs nicht ,  voneinander. Man schlägt 

daher vor, die Frage der Wasserbehälter in ihrer 

Allgemeinheit, ohne Rücksicht auf die zu leisten

den Dienste, nach folgendem Programme zu 

erörtern:

Verschiedene Gattungen der Beservoirs; 

ihre Bauweise, m it Abschiufswerken aus Erde 

oder Mauerwerk. Höbe und Profile der Ab- 

schlufswerke; Fundirungs- und Ausführungsart. 

Nebenarbeiten: Ueberfälle, Speisungen, Grund

ablässe.

Technische und administrative Bedingungen 

der mehreren Zwecken dienenden Reservoirs. 

Vor- und Nachtheile der Benutzung eines näm

lichen Behälters zur Kanalspeisung, für land

w irtschaftliche Bewässerung und für Fabriken.

5. Frage: S p e r r e n  d e r  K a n ä l e  u n d  k a n a l i -  

s i r t e n  F l ü s s e .

Folgendes Programm wird vorgeschlagen: 

Schiffahrts-Sperren behufs Ausführung der 

Unterhaltungsarbeiten der Kanäle und kanali- 

sirten Flüsse in ihrem jetzigen Zustande.
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Gewöhnlicher Zeitpunkt und Dauer der 

Sperre. Umstände, welche diesen Zeitpunkt 

bedingen: Schwierigkeit, die Haltungen zu 

füllen; Notlnvendigkeit, gewisse Märkte zu 

verproviantiren; Perioden der grofsen Schiff- 

fahrtsthätigkeit.

Gleichzeitigkeit und Abstufung der SchifT- 

fahrtseinstellung. Ist der gleichzeitige Beginn 

der Schiffahrtssperre auf allen Linien eines 

Wasserstrafsennetzes möglich? W enn nicht, 

welches sind die Principien der Abstufung.

Technische Mittel und Verwaltungsmafs- 

regeln, um die Dauer der Sperren möglichst 
zu verkürzen.

6. Frage: 1. Z i e h e n  d e r  S c h i f f e  a u f ,

K a n ä l e n .  2. Z i e h e n  der  S c h i f f e  a u f  

k a n a l i s i r t e n  F l ü s s e n .  3. Z i e h e n  d e r  

S c h i f f e  a u f  f re i  f I i e f se  n den  S t r ö m e n .  

Auf den früheren Gongressen bat die Frage 

der Fortbewegungsmittel zu sehr interessanten 

Belichten und Verhandlungen Anlafs gegeben, 

ohne jedoch zu endgültigen Lösungen zu führen. 

Um diese höchst wichtigen Studien zu fördern, 

scheint es sehr nützlich, die größtmögliche Zahl’ 

eingehender und genauer Angaben über die be

stehenden Zugsinittel und über die Ergebnisse 

derselben zu sammeln.

Das Fortbewegungsmittel mufs, welcher Art 

es auch sei, nothwendigerweise, in jedem Falle 

den Verhältnissen der betriebenen Wasserstrafse 

angepafst sein. Diese können in drei Haupt

gruppen gelheilt werden : Technische Verhältnisse, 

Betriebsverhältnisse und administrative Ver
hältnisse.

Demgemäfs empfiehlt man die Fragen ganz 

gesondert zu behandeln für:

1. Kanäle,

2. Kanalisirte Flüsse,

3. Flüsse m it freier Strömung,

und sich an folgendes Programm zu halten: 

Verschiedene Schiffbewegungsmittel, welche 

auf der in Betracht gezogeneu Wasserstrafse 

gebräuchlich sind.

Zusammenhang zwischen der Fortbewe

gungsart und den Verhältnissen, in denen sich 

die Wasserstrafse befindet, näm lich:

1. Technische S ituation: Dimensionen der 

Wasserstrafse, Schiffsmodell, Tiefgang, Z u 

stand der Ufer und Böschungen, Strömungen, 

Hochwässer, Sperren, Fahrzeuge u. s. w. Unter 

welchen Umständen und innerhalb welcher 

Grenzen kann man durch den Kanal Wasser

abgaben für landwirthschaftliche Bewässerungen 

und für Fabriken zulassen? Diese Frage ist 

vom technischen und finanziellen Standpunkt 

aus zu erörtern.

2. Betriebsbedingungen: Das Geräth zur 

Fortbewegung ist, oder ist nicht, in denselben

Händen wie das Transportgeräth (die Fahr

zeuge) und die Wasserstrafse. Man wird da

bei die Ausrüstung der Binnenhäfen, die Zeit

verluste durch Liegetage oder durch sonstige 

Ursachen, die Beziehungen mit den Nachbar

transportmitteln u. s. w. berücksichtigen.

3. Administrative Bedingungen: Die Polizei

verordnungen und Goncessionsacten legen oft 

Verpflichtungen auf, welche direct das Zug

system beeinflussen.

Daten über die erlangten ökonomischen 
Ergebnisse.

Die Schilderung gewisser vorgeschlagener, 

doch noch nicht angewandter Zugsysteme kann 

ebenfalls lebhaftes Interesse bieten.

7. Frage: Z ö l l e  und  G e b ü h r e n  der  Schi f f- 

f ah r t s s t r a f sen .

In gewissen Staaten ist die Benutzung der 

Schiffahrtsstrafsen ganz unentgeltlich; in anderen 

ist sie einer Zollerhebung unterworfen. Welches 

auch die Verwaltungsart der Wasserstraßen sei, 

diese l1 rage bleibt eine die öffentliche Meinung 

beschäftigende. Auf dem Frankfurter Gongrefs 

wurde deshalb beschlossen, diese Frage auf die 

Tagesordnung eines der späteren Binnenschiff- 

fahrtscongresse zu stellen. Man schlägt daher 

vor, für alle wichtigen Staaten die einschlägigen 

Angaben über folgende Punkte zu geben:

Zu Nutzen des Staates erhobene Zö41e oder 

Gebüh ren auf den von ihm  verwalteten Wasser- 

strafsen. Erklärung des Charakters dieser Ge

bühren. Sind sie einfach Transportsteuern, 

welche, wie alle anderen Steuern, als Ein

kommen des Generalbudgets zu betrachten 

sind ? Oder erhält der Erlös eine specielle 

Bestimmung für Unterhaltung oder Verbesserung 

der Wasserstraßen, oder für Ausführung von 

neuen Bauten? Wie werden diese Gebühren 

erhoben und welches ist ihr Mafs?

Giebt es Gebühren für Tages- oder Nacht

manöver der beweglichen Bauwerke, wie Schleu

sen, Stauwerke, Drehbrücken?

Welche Gründe können in denjenigen 

Staaten, wo sie noch bestehen, die Aufrecht- 

haltung dieser Zölle oder deren Aufhebung 

rechtfertigen?

8. Frage: V e r w a l t u n g  der B i n n e n s c h i f f a h r t s 

häfen .

An die Frage der Benutzung der Wasserstrafsen 

knüpft sich sehr enge die der Binnenhäfen an, 

welche jedoch von der ersteren getrennt bleibt.

Für die Hauptstaaten werden daher über folgende 

Punkte Auskünfte erbeten:

Verwaltungsform der Binnenhäfen in H in

sicht auf deren Herstellung, Unterhaltung und 

Betrieb. Schilderung der Hafenausrüstungen. 

Unter welchen Bedingungen werden diese Vor

richtungen dem Publikum zur Verfügung gestellt ?
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Verbindung der Binnenhäfen mit den Schienen
netzen.

9. Frage: G e g e n s e i t i g e .  Be z i e h  u n g d e r ’ 

W a s s e r s t r a f s e n  u n d  de r  E i s e n b a h n e n  

i n  d e r  T r a n s p o r t i n d u s t r i e .

Die Frage der Goncurrenz oder des Zusammen

wirkens der Wasserstrafsen und Eisenbahnen ist 

in jedem der früheren Gongresse erörtert worden, 

ohne dafs jedoch die Verhandlungen die sehr 

generelle Form überschritten hätten. Es wäre 

wünschenswert}], sie mit gröfserer Bestimmtheit 

wieder aufzunehmen, und die Schlufsfolgerungen 

soweit als möglich durch Beispiele und Ziffern 

zu begründen. Folgendes Programm der Ver

handlungen wird vorgeschlagen :

Die gegenseitigen Beziehungen der Wasser- 

slrafsen und der Eisenbahnen in der Transport- 

industrie kennzeichnen. Den Verkehr, welcher 

jeder dieser Verkehrsstrafsen zugehört, be

zeichnen. Die Umstände, unter welchen sie 

in Coricurrenz treten, sowie die, unter denen 

sie sich gegenseitig unterstützen, erörtern. 

Den Fall von parallellaufenden Strafsen von 

jenem der sich senkrecht abzweigenden unter

scheiden. Einflufs des Nebeneinanderliegens 

der zwei in Betracht gezogenen Transportwege, 

sowohl in specieller Rücksicht auf die Eisen

bahn als andererseits von allgemeinem Stand

punkt auf die von beiden bediente Gegend.

1 0 .Frage: Ve r b e s s e r u n g  der  F l ü s s e  n ä c h s t  

deren  A u s m ü n d u n g  in d i e See u n t e r h a l b  

der  F l u t h g r e n z e .

Das praktische Studium der besten Corrections- 

mittel der Stromausmündungen hängt wesentlich 

von der gründlichen Kenntnifs der Thatsachen 

ab, und es wird deshalb den Herren Ingenieuren 

vorgeschlagen, die Wahrnehmungen und Daten 

von denjenigen Strömen, die sie studiren konnten, 

in der bestverständlichen Form und nach folgendem 

Programm darzustellen, wobei jedoch bemerkt

wird, dafs dasselbe nur als allgemeine Leitschnur 

gegeben ist, und verändert, ergänzt oder ein

geschränkt werden kann.

Flufsregime oberhalb der Fluthgrenze: Flufs- 

wassermengen bei Nieder-, Mittel- und Hoch

wasser. Beschaffenheit und Menge der beweg

lichen Sinkstoffe. — Regime unterhalb der 

Fluthgrenze: Seekarte, äufsere Fluth, W inde, 

Strömungen. Beschaffenheit und Menge der 

Seeablagerungen. Situationspläne des Stromes, 

Längenprofile und Querprofile. Beschaffenheit 

der Stromufer; Schwellen und Untiefen. Ihre 

Veränderlichkeit. —  Regime der Fluth wellen und 

der Strömungen im Flufs. Wassermenge, der 

Fluthwelle. — Ausgeführte Bauten: Correction, 

Leitdämme, Baggerungen. Deren beobachteten 

W irkungen auf das Flufsregime und auf die 

Schiffbarkeit des Stromes. —

W ie man sieht, ist das Programm des Con- 

gresses ein sehr reichhaltiges. Mit dem Congrefs 

wird eine Ausstellung verbunden sein, für die

u. A. auch das Comité der Moselkanalinteressenten 

eine Karte des Moselkanalvorhabens angemeldet hat.

Zwei Haupt-Ausflüge, einer vor, der andere 

nach dem Congrefs, sind ins Auge gefafst; ihre 

definitive Organisation bleibt der Theilnehmerzahl 

Vorbehalten.

Der erste Ausflug würde die Nordkanäle, und 

namentlich das Hebewerk des Fontinettes, sowie 

die Seehäfen von Dunkerque und Calais als Ob

ject haben. Die Theilnehmer müfsten sich zu 

Lille am 18. Juli Abends vereinigen und würden 

am Abend des 20. in Paris eintreffen.

Der zweite würde die Besichtigung der Cen- 

trumskanäle, der Saöne-Kanalisirungs- und Rhone- 

Reguli rungsarbeiten, des Furensbehälters bei Saint- 

Etienne gestatten. Er würde vier Tage dauern 

und in Lyon am Abend des 3. August schliefsen.

Kleinere Ausflüge werden aufserdem während 

der Dauer des Congresses auf der Seine, der Marne 

und den Kanälen der Stadt Paris veranstaltet 
werden.

Berichtigung: von Quittungskarten für die Inyaliditäts- und 

Altersversicherung:.

Soitens des Ministers dos Innern  sowie des 

Ministers fü r Handel und Gewerbe ist folgende 

Anweisung, betreffend das Verfahren bei Berichti

gung von Quittungskarten für die Inval iditäts- 

nnd Altersversicherung {§§ 125 und 127 des Reichs, 

gesetzes, betreffend die Inyaliditäts- und Alters

versicherung, vom 22. Ju n i 1889) unter dem 10. Mai 

1892 veröffentlicht worden.

„Zur Ausführung der §§ 125 und 127 des 

Reichsgesetzes, betreffend die Invaliditiits- und 

Altersversicherung, vom 22. Ju n i 1889 (Reichs- 

Gesetzblatt S. 9/) - wird hierdurch Folgendes be
stim m t :

1. S ind in  einer Quittungskarte zu wenig 

Marken cingeklebt, so hat die untere Verwaltungs

behörde den verpflichteten Arbeitgeber das nach-
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trag]iehe Einkloben dor fehlenden Marken aufzu

geben. K om m t der Arbeitgeber dieser Anord

nung innerhalb der gesetzlichen Frist n icht nach, 

so hat die bezoichnete Behörde die fehlenden 

Marken selbst in  dio Quittungskarte einzuklebcn 

und den für dieselben verauslagten Betrag gemäfs 

§ 137 a. a. 0 . von dem Arbeitgeber einzuziehen. 

Letzterem bleibt es überlassen, dio Hälfte des 

Betrages dem Versicherten bei der Lohnzahlung 

in Abzug zu bringen, soweit dies nach § 109 

Absatz 3 und § 112 Absatz 2 a. a. 0. noch zu
lässig ist.

W o die Einziehung dor Beitrüge durch Kranken

kassen oder besondere Hebostollon erfolgt (§§ 112, 

11-1- a. a. 0 .), bleibt diesen die Durchführung des 

Borichtigungsvorfahrens überlassen. Don W orth 

der nachträglich von diesen boigebrachten Marken 

haben diese Stellen, sofern es ihnen n icht rathsam 

erscheint, eine frühere Erstattung zu fordern, m it 

dom nächsten regelmäfsigen Beitrage einzuziehen.

2. Ergiebt sich, dafs zu viel Marken beigebracht 

sind, so hat die untere Verwaltungsbehörde die 

üborschiofsenden Marken zu vernichten (Ziffer II,

8 dor Bekanntmachung vom 27. November 1890,' 

R.-G.-Bl. 1891, S. 399) und der Versicherungsanstalt 

hiervon m it dem Ersuchen M ittheilung zu machen, 

den W erth  der vernichteten Marken dein Antrag

steller oder sofern die Vernichtung von Amtswegen 

oder au f Antrag dor Versicherungsanstalt erfolgt, 

dem Inhaber der Quittungskarte zugehen zu lassen.’ 

Die Auszahlung des Geldbetrages oder die Ver

te i lu n g  desselben zwischen den bei dem Ankauf 

der vernichteten Marken betheiligt gewesenen 

Arbeitgebern und Versicherten gehört n icht zu 

den Obliegenheiten der unteren Verwaltungs

behörden. Die Vertheilung kann dem Empfänger 
überlassen bloiben.

Lebersondet die Versicherungsanstalt den 

Betrag durch die Post, so bedarf es zur Vermeidung 

von Belästigungen des Empfängers der Ausstellung 

einer besonderen Quittung nicht. Es ist vielmehr 

Sache der Versicherungsanstalt, durch Postschein 

oder au f andere Woiso einen genügenden Nach

weis über dio Absendung des Geldbetrages zu 
ihren Acten zu bringen.

3. Sind Marken einer zu niedrigen Lohnklasse 

verwendet, so hat dio untere Verwaltungsbehörde 

zunächst den verpflichteten Arbeitgeber zur nach

träglichen Beibringung der erforderlichen Zahl 

'o n  Marken der richtigen Lohnklasse anzuhalten 

und, wenn die Erledigung nicht rechtzeitig nach

gewiesen wird, nach Mafsgabe der Ziffer 1 das 

Weitere zu veranlassen.

Findet das Einziehungsverfahren (§§ 112, 114 

a, a. 0.) Anwendung, so ist das Erforderliche auch 

hier den Krankenkassen oder Hebestellen zu 
überlassen.

Nach Beibringung der richtigen Marken hat 

die untere Verwaltungsbehörde die zu Unrecht 

beigebrachten Marken der zu niedrigen Lohnklasse

zu vernichten und die Erstattung ihres Werthes 

durch die Versicherungsanstalt nach Mafsgabe der 
Ziffer 2 herbeizuführen.

i .  E in  Berichtigungsverfahren wegen angeb

licher Verwendung von Marken einer zu hohen 

Lohnklasse hat die untere Verwaltungsbehörde 

nur dann einzuleiten, wenn glaubhaft dargethan 

wird, dafs Arbeitgeber und Versicherter sich nicht, 

sei os ausdrücklich, soi es stillschweigend, über 

eine Versicherung in  der botreffenden höheren 

Lohnklasso geeinigt haben (§ 26 Abs. 2 a. a. O.). 

W ird  das Verfahren eingeleitot, so ist gomä'fs 
Ziffer 3 zu verfahren.

5. Sind Markeneinerunrichtigon Versicherungs

anstalt beigebracht, so ist die nachträgliche E in 

klebung von Marken der richtigen Versicherungs

anstalt zu veranlassen und im  übrigen nach 

Mafsgabe der Ziffer 3 zu verfahren. Die Vertheilung 

dos von der orsteren Versicherungsanstalt zu er

stattenden Betrages zwischen dem Arbeitgeber 

und dem Versicherten bleibt auch hier den Be

te ilig te n  überlassen.

0. Ist in den Fällen einer Selbstvorsicherung 

(§ 8 a, a. O.) oder freiwilligen Fortsetzung des 

Vorsicherungsverhältnisses (§ 117 a. a. O.) die Bei

bringung dor Zusatzmarken unterblieben, indem 

statt dor Doppolmarken nur einfache Marken 

irgend welcher Lohnklasso oingeklebt worden sind, 

so ist gleichfalls zunächst die Boibringung von so 

viel Doppolmarken, als zu Unrecht einfache Marken 

verwendet sind, herbeizuführen. Alsdann ist dio 

"S ernichtung dor zu Unrecht boigebrachten, ein

fachen Marken vorzunehmen und die Erstattung 

des Werthes gemäfs Ziffer 2 zu veranlassen.

7. Sind Doppolmarken zu Unrecht beigebracht, 

so ist dor verpflichtete Arbeitgeber auf dom unter 

Ziffer 1 vorgeschriebenen Wege zur Beibringung 

der richtigen Marken anzuhalten, sofern der Ver

sicherte überhaupt dor Versicliorungspflicht unter

liegt. Ist dies nicht der Fall oder sind die rich

tigen Marken in  der erforderlichen Zahl nachträg

lich boigebracht, so sind die Doppelmarken zu 

vernichten, die Versicherungsanstalten aber um 

Ab fühl ung des vollen Betrages der Marken an 

den Versicherten oder, soweit dies nach den Um

ständen zweckmäfsiger erscheinen sollte, an den 

Arbeitgeber zu ersuchen. Die W ledoreinziohung 

des auf das Reich entfallenden Betrages der ver

nichteten Doppelmarken bleibt den Versicherungs
anstalten überlassen.

S. Bei der Befugnifs der unteren Verwaltungs

behörden, in  don ihnen geeignet erscheinenden 

Fällen an Stelle der Vernichtung von Marken dio 

die Marken enthaltende Quittungskarto oinzuziehen 

und durch eine andere zu ersetzen (§ 125 Abs. 3 

a. a. 0.), behält es sein Bewenden. Bei der Ueber- 

tragung des Inhalts der alten Karte in  die neue 

sind nur die gültigen Eintragungen zu berück

sichtigen, die der Vernichtung anheim gefallenen 

Marken also aufser Betracht zu lassen.
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Die eingezogene Quittungskarte ist nach 

Ziffer 37 Absatz 1 b und Absatz 3 sowie Ziffer 35 

der Anweisung vom 17. October 1890 — m itgetheilt 

durch Circularerlafs vom gleichen T age  

B. 0386 H. M.

I. A. 9453 M. d. J. zu behimdeln-

Zuschriften an

D a s  H ä n g e n  d e r  G i c

Durch unsere Betriebsweise im  allgemeinen, 

hauptsächlich aber noch dadurch, dafs wir unsern 

Hochofen m itunter m it ganz kaltem, ferner m it 

einem W inde von 150 und etwa J/3 des Jahres 

auch m it solchem von 300 bis 450° C. betreiben, 

war m ir sehr günstige Gelegenheit geboten, das 

^'erhalten des Hochofens — sozusagen bei allen 

W indtomperaturen —  speciell in Beziehung auf 

das ’Hangenbleiben, Springen und Schiefgohen 

der Gicht.cn zu beobachten, die Ursachen dazu 

zu studiren und auch IVlafsregeln ausfindig zu 

machen, wie diese Uebelstände zu beseitigen sind. 

Deshalb dürfte os vielleicht zur K lärung obiger 

Erscheinungen nicht ganz unnütz sein, wenn ich 

den gewifs interessanten Auseinandersetzungen 

meiner Vorgänger auch die moinigen beigefügt.

Die Merkmale eines hängenden Ofens, sowie 

das Schiefgehen der Gichten werden so ziemlich 

die meisten Hüttenleute in ähnlicher Weise 

beobachtet haben, wie die Herren v a n  V l o t e n  

und E r p f ;  deshalb unterlasse ich diesbezüg

lich eine weitere Erörterung; ebenso verzichte 

ich darauf, in chemisch - theoretische Erörte

rungen, z, B. in  die Frage der Kohlenstoff- 

Ausscheidung, einzutreten; ich kann dies um  so 

eher tliun , als nach meinem Dafürhalten, in  

Uebereinstimmung m it Hrn. E r p f  die directen 

Ui sachen zum Hängenbleiben der Gichten haupt

sächlich nicht in  chemischer, sondern in physi

kalischer Ursache liegen. Die eigentliche Ur- 

sacho der hängenden Gichten ist daher nicht 

direct in den falsch sich bildenden Ofenprocossen 

zu suchen, sondern in Umständen, die diese fehler

haften Processe zur Folge haben. H at man diese 

Umstände beseitigt, so hören die abnormalen Vor

gänge im  Ofen und m it diesen auch das Hängen- 

bloiben der Gichten auf. Dies fand ich durch 

viele Versuche bestätigt.

Eine der Hauptursachen für das Hängen

bleiben der Gichten habe auch ich , wie Hr. 

E r p f  im  Oberfeuer gefunden. Es mufste m ir 

dieser Umstand als Veranlasser der Gichten-

Für Artike l unter dieser Rubrik übern im m t 

die Bedaction keine Verantwortung.

Sind Marken in  bereits aufgerechneten und 

umgetauschten Quittungskarten vernichtet worden, 

so bedarf es gleichzeitig der Berichtigung der 

Aufrechnungen und der von den Inhabern der 

Quittungskarte zu diesem Zwecke ei n/.u zieh enden 

Bescheinigungen über die Aufrechnung.“

die Redaction.* 

t e n  i n d e n  H o c h ö f e n .

Sprünge um  so mehr auffallen, weil wir, wie 

schon eingangs erwähnt, m e is ten te ils  m it 

kälterem (150° C.) W ind© blasen. Es ist eine be

kannte und leicht erklärliche Thatsache, dafs durch 

kalten W ind  die B ildung von Oberfeuer begünstigt 

wird und sich also dabei noch alle übrigen Um 

stände, die eine Oberfeuerbildung befördern können, 

desto wirksamer geltend machen. W urde der Ofen

betrieb, bei welchem durchs Blasen m it kaltorn 

W inde das Hängen der Gichten sehr häufig statt

fand, auf heifsen W ind  umgesetzt, so verschwanden 

die Gichtsprünge bei sonst ganz gleich gebliebenen 

Betriebsumständen, ja  in  der Kegel wurde bei 

heifsem W inde m it noch mehr Gebläseumdrehungen 

geblasen. Diese Thatsache spricht dafür, dafs das 

Ilängenbleiben der Gichten bei andauernd kaltem 

W inde durch diesen nur befördert wird und zwar 

darum , weil bei diesem Umstande der Ofen zur 

B ildung von Oberfeuer um  so mehr Neigung hat.

Als fernere Bestätigung des Obigen dienen 

m ir alle Mafsregeln, die ich angewendet habe, 

um  die Entstehung, des Oberfeuers zu verhindern, 

weil sich der Ofengang nach jeder in  dieser R ichtung 

eingeführten Aenderung stets bedeutend, ja  ge

wöhnlich vollkommen gebessert hat.

So habe ich z. B. einige Zeit als Linderungs

m ittel gegen Oberfouer und indirect gegen G ichten

sprünge —  in  Ermangelung einer äufseren K üh l

vorrichtung das Beschicken von ziemlich nassem 

Schmelzgut angewendet, dieses Mittel half ganz 

gut, die Gichten sind viel seltener hängen geblieben.

Nachdem m an heute auch bei Holzkohlen

öfen dio höchsten Anforderungen hinsichtlich der 

Leistungen stellt, war ich gezwungen, um  die 

Production zu steigern, dem Ofen mehr W ind  

zuzuführen. Durch den angestrengten Betrieb 

fing der Ofen an wieder zum  Hängen der Gichten 

hinzuneigen, was ich m ir nur dadurch erkläre 

(und auch bestätigt gefunden habe), dafs die ge

steigerte W indmenge zur Gröfse des Verbrennungs- 

raumes im  Ofen in  ein Mifsverhältnifs gcratlien 

ist und dieses eine sichere Entstehungsursache 

zum Oberfeuer bildete. In  dieser richtigen Er- 

kenntnifs verfuhr ich so, wie E rpf & Co., ich zog 

die Formen zurück und vergröfserte zugleich den
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Durchmesser der W inddüsen von 70 auf 80 mm. 

Durch Vergrößerung des Schmelz- bezw. Yer- 

brennungsraumes einerseits und durch Verm in

derung des W inddruckes (bei sieh gleich bleibender 

Gebläseumdrehungszahl) andererseits wurden die 

Bedingungen zur Verhinderung des Oberfouers 

geschaffen, dasselbe verschwand thalsächlich und 

dam it nahmen auch die vorher wieder eingetretenen 

Gichtensprünge ih r Ende. Der Ofengang war infolge 

dieser Maßregel durch längere Zeit ein sohr regel

mäßiger, auch boi bedeutend erhöhter Erzeugung.

In  letzterer Zeit jedoch trat ein neues Uebel 

auf, die Gichten fingen an schief zu gehen. Der 

F clilei verschlimmerte sich merklich von Tag zu 

la g . Durch aufmerksame Verfolgung dieses ab

normalen Ofonganges kam ich zur Ueberzeugung, 

dafs, nachdem der Ofen an Querschnittswoite infolge 

bekannter Ursachen im m er zun im m t, die G icht

sätze schon zu klein geworden sind, um  in dem 

größten Ofencjuersehnitte noch eine entsprechend 

hoho Schicht zu b ilden , welcher Umstand ein 

abwechselnd einseitiges Oberfeuer zur Folge hatte. 

Ich stieg nun m it der Kohlengicht vor» 1 auf

1,3 cbm, dadurch wurde auch das Schiefgehcn der 

Gichten vollkommen besoitigt, und der Ofengang 

ist heute ein andauernd regelmäßiger.

Von entschieden wichtigem, m itunter sogar mafs- 

gebendem E in fluß  auf das Hängen des Ofens ist auch 

die A rt und Weise dos Aufgebens der Gichten. 

Ich weifs zwar, dafs es boi den meisten Hochöfen 

m it grofser Sorgfalt vorgenommen wird, zweifle aber, 

daß es m it eben solcher Richtigkeit geschieht. 

Um  das richtige Mafs in  der Vortlieilung der Be

schickung auf der G icht zu erkennen, machte ich, 

da wir offene G icht haben, Versuche nach allen 

Richtungen. Bei unserm Ofen m it 1,60 m  Gicht 

und 8,10 m  Kohlensackweite entspricht am boston

eine V erke ilung  m it mäfsig starkem Aufziehen 

des Schmelzgutes an die W ände. Bei zu reich

licher Gichtung an die W ände bekam ich sohr 

häufige Gichtensprünge, andauernd hohe W in d 

pressung und schlechten Ofengang.

 ̂ Es liegt zu sehr in  der Natur der Sache, als 

dafs nicht sowohl schlechter Brennstoff (in unserm 

Falle über- oder ungloichmäfsig gebrannte Kohle) 

als auch dio Qualität des Erzes einen Einflufs auf 

das regelmäßige Niedergehen der Gichten au jfben  

würden; wenn der Erzsatz zu schwer oder dio Be

schickung zu dicht ist, ist es wohl selbstverständlich, 

dafs der Ofengang nicht regelmäfsig und ge\f§s 

auch m it Hängenbleibon der Gichten begleitet 
sein wird.

Dio Verfolgung der fernem Consoqucnzen, die 

sich aus meinen auf thatsächlichcn Erfahrungen 

beruhenden Ausführungen ergeben dürften, Über

lasso ich den Theoretikern und will nur hoffen, 

den Beweis erbracht zu haben, dafs es jedem 

Praktiker durch scharfsichtiges Nachspüren nacli 

den wahren und dirocten Ursachen der sich jeweilig 

beim Hochofenbetriebe oinstellendon Uebelstände 

viel eher gelingt, au f grünen Zweig zu kommen, 

als aber durch verschiedene Deutungen und un 

sichere Hypothesen über die etwa beim Hängen

bleiben der Gichten sich abnormal bildenden Ofen- 

piocesse. Hat man z. B. das Hängenbleiben der 

Gichten durch geeignete Mafsregeln für die Dauer, 

was eben einzig und allein einen praktischen 

W erth hat, beseitigt, so sind auch deren Folgen 

beim Ofengange verschwunden und man braucht 

sich kaum  weiter über Vorgänge, die sich bei 

solchem Ofenübel abgewickelt haben, den Kopf 
zu zerbrechen.

Eisenwerk Petrovagora (Croatien| im  April 1892.

Ig. Pehani.

Z u r  O b e r b a u fr a g e .

Unter dieser Bezeichnung wird im  ersten 

Aprilheft von „Stahl und Eisen“ eine kurze M it

theilung besprochen, die den Einflufs einer G e 

w i c h t  s Vermehrung des Eisenbahn-Oberbaues 

betrifft und in  dem Contralblatt der Bauverwaltung 

vom 18. Februar d. J. abgedruckt ist. Dom Herrn 

Einsender der Besprechung scheint n icht bekannt 

goworden zu sein, dafs sich an jene erste Anregung 

eine sehr eingehende Erörterung des Gegenstandes 

in  den am 24. und 27. Februar, sowie in  den am

12. und 19. März d. J. erschienenen Nummern des 

Centralblattes geknüpft hat. Er würde sonst wohl 

manche Einwürfe nicht erhoben und insbesondere 

auch nicht eine A rt der Erprobung des Einflusses 

einer blofsen Gew  i ch ts Vermehrung vorgeschlagen 

haben, die zu den zahlreichen schon vorhandenen, 

aber gar nichts beweisenden Erfahrungen nur eine

neue, ebenso belanglose, hinzufügen würde. Als 

erste Regel für die Anstellung eines Versuches 

mufs doch gewifs der Grundsatz gelten, dafs die 

Einzelheiten des Versuchs Vorganges so anzuordnen 

sind, dal's sich nicht Wesentliches m it Unwesent

lichem mischt; dafs vielmehr derjenige Einflufs, 

um  dessen Erm ittlung es sieh handelt, möglichst 

leicht und genau bestimmt werden kann. W enn 

i ein so Angestellter Versuch ein „akademischer“ ist, 

dann kommt diese Bezeichnung allen brauchbaren 

Versuchen zu. W ie nun der Herr Einsender der 

Besprechung bei dem Vergleich eines leichten und 

schwachen Oberbaues m it einem schweren und 

starken den E in fluß  der G e w i c h  t s Vermehrung 

sondern will von dem Einflufs der V e r s t ä r k u n g ,  

darüber spricht er sich nicht aus. Solange ein 

Weg hierfür nicht angegeben ist, mufs ein der-
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.artiger Versuch .als nutzlos bezeichnet werden. 

Der Einsender sucht sich zwar von der Verpflich

tung, einen solchen W eg zu finden, durch eine 

Reihe von Ausführungen, die den Kern der Streit

frage gar nicht treffen, besonders aber durch die 

Bemerkung zu befreien', dafs ja  eine blofse Verstär

kung ohne Gewiohtsvermehrung bei den heutigen 

Abmessungen der Schiene nicht möglich sei, 

und dafs ein vermehrtes Gewicht schon von 

selbst auch eine Verstärkung m it sich bringe. Das 

kann für die Schiene allein zugestanden werden, 

g ilt aber keineswegs für die übrigen Thoile des 

Oberbaues, da man thatsächlich schon Anordnungen 

in  Vorschlag gebracht und ausgeführt hat, bei denen 

einzelnen Theilen m it Absicht ein gröfseres Ge

wicht gegeben worden ist, als die Kräfte, die sie 

aufzunehmen haben, an sich erfordern würden. 

VV ir erinnern nur an die schweren englischen 

Schienenstühle, an einige besonders schwere Arten 

von eisernen Querschwellen u. s. w. Auch die 

Frage, ob das Verfüllen des Geleises m it Kies 

durch die gröl'sero Belastung des Gestänges günstig 

wirkt, kommt hier in  Betracht. Aber auch ab

gesehen von alledem kann doch nicht geleugnet 

werden, dafs es von Interesse wäre zu wissen, 

welche Nutzwirkung eine blofse Gewichtsver

mehrung ausüben würde. W er es schon zu wissen 

glaubt, hat freilich keine Versuche mehr nöthig; 

wer aber nicht so vorgeschritten ist, mufs sich 

wohl oder Übel zu „akademischen“ Versuchen ent- 

schliefscn, da eben andere, wie vorher bemerkt, 
n icht zum Ziele führon.

Einstweilen ist nun in  einigen der oben er

wähnten Aufsätze im  Centralblatt der Bauvor- 

waltung der Versuch gemacht, durch Rechnung 

wenigstens überschläglich zu bestimmen, welchen 

Nutzen eine blofse Gewiclitsvcrmehrung des Ge

stänges gewähren würde. Das Endergebnis, dessen 

annähernde Richtigkeit bisher noch nicht widerlegt 

worden ist, lautet dahin , dafs jede in  den 

Grenzen der w irtschaftlichen  Durchführbarkeit 

bleibende Gewichtsvermehrung des Gestänges 

gegenüber -den unverhältnifsmäfsig viel größeren 

angroifenden Lasten so wenig Einflufs hat, dafs 

man innerhalb der bezeiclineten Grenzen die Unter

schiede in der Nutzwirkung des Gestängegewichtes 

(neben der statischen W irkung) als verschwindend 

betrachten kann. Daran ändert auch die offenbar 

auf einem blofsen Dafürhalten beruhende Meinung 

irgendwelcher Fachleute nichts. W ir  können dies 

ner nicht näher erweisen, sondern müssen es dem 

Leser, der sich für die Frage besonders fnteressirt. 

uberlassen, die angeführten Untersuchungen im  

Centralblatt der Bauverwaltung nachzulesen.

Durch Gefälligkeit der Redaction ist dem 

Einsender des Artikels im  1. Aprilhefte Gelegenheit 

gegeben, sich zu Vorstehendem in  einem Schlufs- 

wort zu äufsern. Dio Erörterungen im  Central

blatt über diesen Gegenstand sind Einsender nicht 

unbekannt geblieben. Dieselben vermochten jedoch 

nicht seine Ansicht und Erfahrung zu verändern. 

Seine im  Aprilheft gemachten Einwürfe, sowie 

der Vorschlag zu Versuchen beruhen auch nicht 

auf jenen Erörterungen, sondern auf anderen Grund

sätzen. Ls darf hierbei gleich bemerkt werden, 

dafs z. Z. Versuche, wie im  Aprilheft vom E in 

sender vorgeschlagen, von anderen ganz unbe

te ilig te n  Seiten im  Betriebe, mehrfach in  gröfserem 

Umfang bereits angestellt werden. Man beabsichtigt 

anscheinend von diesen Seiten, wie Einsender 

ebenfalls hervorgehoben, vorerst die Versuche 

nicht getrennt nach dem Einflufs der Gewichts

vermehrung und der Verstärkung anzustellen, 

sondern im m er erst ein brauchbares Gesammt- 

ergebnifs anzustreben, das man durch Zusammen

stollen der Einzelergebnisse kaum erhalten würde.

Die Berechnungen im  Centralblatt zeigen 

zwar den Einflufs der frei bewegten auf die ruhende 

Masse, ohne aber einen Factor für die B e t r i e b s 

s i c h e r } !  e i t  zu enthalten. E in weiteres Beispiel 

hierzu dürfte angeführt werden. A u f unseren 

grofsen eisernen Eisenbahnbrücken ist der Oberbau 

fest und zusammenhängend m it der Brückenmasse 

verbunden. Diese als ruhende Masse überwiegt 

hier die bewegte Masse des Zuges ganz erheblich. 

Trotzdem besteht m it Recht die strenge Vor

schrift, diese Brücken nur m it mäfsiger Ge

schwindigkeit (30 km  i. d. Stde.) zu befahren. 

Man respectirt der Betriebssicherheit wegen die 

bewegten Massen und die Möglichkeit, verderblich 

wirkende Kräfte von diesen Massen zur Auslösung 

kommen zu lassen, da man dieselben im  Geleise 

nicht vollkommen zwangläufig führen kann.

Die genaueste, sicherste und beste Form der 

Fortbewegung von Massen ist aber die zwang

läufige, wie sie vielfach im  Maschinenbau, Rohr

post, dem Geschützwesen u. s. w. angewendet 

wird. Die ruhenden Massen übertreffen dio be

wegten in diesen Beispielen meistens erheblich, 

im  Gegensatz zum Geleise und dem Zuge bei der 

Eisenbahn. Soll also dio Zugförderung m it gröfster 

Sicherheit und Geschwindigkeit vor sich gohen, 

so wird sie nach diesen Gesichtspunkten zu ver

bessern sein, soweit es m it Aufwendung zulässiger 

Mittel nur im m er möglich ist. Von dieser Mög

lichkeit ist das Geleise als der ruhende, gerad- 

führende Tlieil aber noch weit entfernt. (Siehe auch 

Centralbl. Nr. 20, S. 209 und Zeitschrift f. Bau
wesen, S. 247/8.) ,,
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Bericht über in- und ausländische Patente.

Patentanmeldungen,
w e l c h e  v o n  d e m  a n g e g e b e n e n  T a g e  an  w ä h r e n d  z w e i e r  

z u r  E i n s i c h t n a h m e  f U r  J e d e r m a n n  im  K a i s e r l i c h e n  
P a t e n t a m t  in B e r l i n  a u s l i e g e n .

23. Mai 1892: Kl. 40, II 11 058. Trennung der 
n den Laugen der nassen Nickelgewinnung ent- 

ba enen Metalle. Henri Louis Herrenschmidt in 
Petit-Quevilly, Frankreich.

rr ,K 49, 8143. Profilstahl besonderer Form zur
Herstellung von Werkzeugstählen. Adrien Weil und 
Joseph Garnier in Laeken, Belgien.

H ^ a' *892: KI. 18, S 54-90. Verfahren'zur 
Herstellung einer aus Eisen, Nickel, Mangan und 
h "  , onstoff bestehenden Legirung im Schacht- oder 
llochoien Socie^Änonyme le Ferro-Nickel in Paris. 

Nr p i ,  oKernformmaschine.  Zusatz zu
q1 'r,ltz BolImann m Smichow b. Prag

t l n t i  r-f 1892,: nKI- !» K 9364. Vorrichtung zur 

PhnJlnrJl^'1? P  t | Û rUng des endlose“ Bandes bei 

I i i  Siefen S in A!tenberS b- Bitfeld,

K1i 5 ’ 7274' Bolirer zur Herstellung einer
Sprengkammer am lufse des Bohrlochs. Victor 
(juillal in Paris.

_ Kl- 10. B 13 064. Vorrichtung zum Zusammen
drucken der Beschickung von Koksöfen während des 
\ erkokens. H. Borgs in Bruch in Westf 

.„ ■ iE - 19’ ' J . 8?68- Zwischenplatten zur Befestigung 

W * ' S gerp Kenen aJuf festsilzenJen Lagerstühlen 

Kl 20 n U7n n  i Iaiten- ' W  Warstein.
K « » I  i , ad von Elsen oder Slah! für
Eisenbahnfahrzeuge und andere Zwecke. Franz Hialmar 
Hundquist-Wanner in Liljeholmen, Schweden, 

i i y 7  -Nl‘-2619- Reinigung zinkhaltiger Elektro- 

inKö l n  a R h “r " meldUn? Nr> 2560' GoorS Nahusen

■ ® 11 926. Hydraulische Nietmaschine mit
einem Haupt- und zwei Nebenkolben. Campbell
1 . Hjggins in Kilbowie, Schottland. 

c, , ,  KL 4®!..L 7088; Maschine zum Biegen von Metall
slaben, Rohren, 1 rofileisen u. dergl. Henry Lefevre 
in Paris.

w  Kl- 65, w  ^205. Einrichtung zum Treideln von 
Wasserfahrzeugen vermittelst Elektricität. Leonhard 
Wollheim in Wien I.

Alf tH UnL 18?2: K l 10> A 2966- Prefskohlen Max 
Altoth in Berlin.

Kl. 20, L 7336. Kupplung für Feldeisenbahn- 
tahrzeuge. VV. Leipmtz in Berlin.

Kl. 48, E 3148. Verfahren zur Erleichterung des 
Ablösens elektrolytisch hergestellter Röhren vom 
Uorne. Elmores German and Austro-Hungarian Metal 
Company, Lim., in London.

- Kl- 48, W  8261. Herstellung galvanischer Ueber- 
zuge auf Aluminium. Georg Wegner in Berlin.

K!- 49: K 9344. Walzenpresse zum Einwalzen 
tiefer Verzierungen in hohle Blechkörper. Gustav 
Klunipp in Efshngen.

mit t ,  Juni 1,?92: Kl. 1, J  2769. Erzsorlirvorrichtung 
Transportband. Edward Jones in London. 

q. i. 5’ ,G 7221. Vorrichtung zum Vortreiben von 
btollen. lurma F. C«. Glaser in Berlin.

... ^K ,7, K 9355. Ausrückvorrichtung für Draht- 
zuge.  ̂ Köitgen & Go. in Barmen.

Kl. 19, H 11481. Federnde Schienenbefestigung, 
Paul Hesse m Iserlohn.

Kl. 1.9, II 11 648. Schienenbefestigung. Charles 
rinn Hainmond in Atlanta (Georgia, V. St. A.).

v , Kl' 1,9,’ ,K 9152’ Zerlegbarer Gitterträger. Job. 
Kohn in Budapest.

Kl. 31, R 7026. Formpresse. Zusatz zu Nr. 59727 
Reutber in Firma Bopp & Reuther in Mannheim. 

M . 4 0  K. 9627. Gewinnung von Antimon. Rudolph 
Koepp & Go. in Oestrich i. Rheingäu.

Kl. 49, S 6123. Aluminiumloth zum Lölhen von 
Aluminium und anderen Metallen ohne Zuthun eines 
1' lutsmittels, sowie Verfahren zur Herstellung des
selben. Professor G. Sauer in Berlin.

u  i Kä,„78’.1M 8777' .Verfahren zur Herstellung von 
Holzwolleseilen für Giefsereizweeke. O. Marwitz in 
Schierstem a. Rh.

Kl. 81, S 6482. Schwimmender Behälter aus 
Metall zum Auf bewahren von Getreide. Ly mann 
Smith in Chicago.

Deutsche Reichspatente.

w i i 1, vom April 1891. J o h n
W i l l i a m  L a n g l e y  in E d g e w o o d v i l  1 e (Penns., 
\. bt. A.). Verfahren zur Herstellung von Aluminium- 
litan-Legir ungen.

Um Aluminium härter und nach dem Hämmern 
und Walzen elastischer zu machen, setzt man ihm 

n, 10 ^itan Zu diesem Zweck schmelzt 
man Fluorverbindungen des Natrium und Aluminium 
zusammen, löst in dieser Schmelze Titanoxyd und 
setzt dann metallisches Aluminium zu. Ein Theil 
desselben reducirt das Titanoxyd, während der übrige 
Theil das Titan aufnimmt.

K I. 4i), Nr. (J1G33, vom 6. August 1891. Franz  
Leonard  in H e rm annshü t t e  bei Pi lsen.  liöll- 
vomchtung für Walziverkscheeren.

Anstalt die Transportrollen zwischen Walzwerk 
und Scheere in den Fufsboden zu legen, werden 
sie an einem Hängegerüst a angeordnet, welches bei 
Nichtbenutzung hochgeschwungen und festgelegt (siehe 
punktirte Lage) werden kann.
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K l. 40, Nr. 6244!), vom 
16. Octoher 1891. Lou is  
Auguste  Pe la tan  in Paris.  
Verfahren zur Fällung lezw. 
Cementation von Kupfer.

Um Kupfer, gegebenen
falls mit Schwefelkupfer ge
mengt, aus salz- oder schwefel- 
sauren Kupferlösungen zu fäl
len, benutzt man eisenhaltigen 
Kupferstein. Auf denselben 
schlägt sich das Kupfer nieder, 
während das Eisen in Lösung 
geht. __________

Kl. 31, Nr. 01537, vom 
21. Mai 1891. H e rm ann  
B r ieh  1 in  Do r s ten  (West
falen). Cupolofen mit Gestcll- 
kühlung.

In der Düsenzone des Gupol- 
ofcns wird ein Windkasten 
dadurch gebildet, dafs in zwei 
am Ofenmantel befestigte 
Hinge a Stäbe c lose ein
gelegt werden, innerhalb 
welcher das Schachtfutter auf- 
gemauert wird. Der zu den 

Düsen gelangende Wind tritt demnach mit dem Mauer
werk in directe Berührung und kühlt letzteres, während 
er sieh selbst anwärmt.

Patente der Ver. Staaten Amerikas.

Nr. 400720« S tephen L. Mershon  in Ch i cago 
(JH.). Ziehen von Draht.

Der Draht wird zuerst auf galvanischem Wege 
verzinnt und dann gezogen. Der Zinnüberzug dient 
hierbei als Schmiermittel.

Nr. 4G0899. Mc.Leod 
W. Thomson  in A l t o on a  
(Pa.). Herstellung von 
Schienenlaschen.

DieLaschen werden mit 
dem in I skizzirten Quer
schnitt gewalzt, dann auf 
Länge geschnitten und in 
die Form II gebogen. Sie 
umfassen dann sowohl den 
Fufs als auch den Steg der 
Schienen.

Nr. 401251. Henry K. Swinscoe in C l in ton  
(Mass.). Versinken von Draht, Drahtgeweben u. dergl.

Um beim Verzinken von Draht u. dergl. das dem
selben heim Austritt aus dem Zinkbade anhaftende 
über f lü ss ige  Zink zu entfernen, ist die Austritts
seite des Zinkbades mit Koh le ns t aub  überdeckt.

wohingegen sie bei r  abfliefst.

Nr. 4G1098. A l ex 
ander  Ande rson  in 
W o o 1 w i c h (England). 
Härten von Geschossen.

Das erwärmte Geschofs 
wird in ein Gefäfs a ge- 

. setzt, welchem^ bei h Kühl-
/ f  flüssigkeit zugeführt wird,
> die bei f  abfliefst. In das
\ Innere des Geschosses wird

ein Rohr c eingeführt, dessen 
unterer Rand gegen die 
Geschofswandung sich ab
dichtet. In dieses Rohr 
wird die Kühlflüssigkeit 
durch Rohr o- zugeführt,

Berichte über Versammlungen verwandter Vereine.

Iron and Steel Institute.

Die diesjährige Frühjahrs Versammlung des Iron 
and Steel Institutes wurde am 26. und 27. Mai in 
den Räumen der „Institution of Civil Engineers“ in 
London abgehalten. Die Theilnahrne war diesmal 
keine besonders starke, namentlich war das Ausland 
verhältnifsmäfsig schwach vertreten. Die Kassen- 
verhältnisse des Institutes sind erfreulich, so dafs es 
dem Verein keine Schwierigkeiten macht, für einen 
über die amerikanische Reise herauszugebenden Band 
das hübsche Sümmchen von 16 000 JL als Neben
ausgabe auszuwerfen. Das Institut hat im Vorjahre 
einen verhältnifsmäfsig geringen Zuwachs an Mit
gliedern erhalten; es ist dies einmat auf die schlechte 
Geschäftslage zurüekzuführen und das andere Mal 
auf den Umstand, dafs eine ausnahmsweise grofse 
Zahl, nämlich 33 Mitglieder, mit dem Tode abgingen, 
unter denen sieh auch der Herzog von De von sh i re, 
Lo rd  Edward  Gavend ish  und Ben j am in  Walker  
von Leeds befinden.

Der Vorsitzende S ir Freder ick Abel  überreichte 
im Auftrag det Vorstandes die diesjährige Bessemer-

Medaille an A r t h u r  Cooper.  Dieser, jetzt im Alter 
von 43 Jahren stehend, war früher in der Panzer- 
plattenabtheilung von Jo hn  Brown  & Comp, in 
Sheffield thätig und wurde dadurch bekannt, dafs er 
im Jahre 1881 den Posten eines Generaldirectors bei 
der North-Eastern Steel Company in Middlesborough 
übernahm. Es war dies das erste bedeutende Stahl
werk, das in England eigens für den basischen Procefs 
erbaut wurde. Ueber dieses Werk sowohl als über 
das dort in Ausübung stehende Verfahren hat Cooper 
seiner Zeit vor dem Iron and Steel Institute Vorträge 
gehalten.

Aus der offtciellen Ansprache, welche alsdann 
S ir  Freder ick  Abe l  an die Versammlung richtete, 
ist zunächst auch wohl für viele Deutsche die 
Nachricht von Interesse, dafs eine officielle Be
schreibung der Reise, welche der Verein deutscher 
Eisenhüttenleute und das Iron and Steel Institute 
im Herbst 1890 gemeinsam durch die Vereinigten 
Staaten machte, gegenwärtig im Erscheinen begriffen 
ist. Da an derselben die hervorragendsten Kräfte, wie 
Sir Lo w th  ia n  B e l 1, S n e l u s  u. A. theilgenommen 
haben, so dürfen wir dem Buche mit hochgespannten 
Erwartungen entgegensehen. Redner streift alsdann
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die Erfolge, welche durch .Har v ey u n d T r e s s i d e r  
bei der Herstellung von Panzerplatten erzielt worden 
sind, und spendet dem Geheimrath W e d d i n g  Für 
den ersten L heil seiner neu erschienenen Eisenhütten
kunde das höchste Lob. Ferner geht Redner auf die 
Herstellung flüchtiger Verbindungen von Nickel bezvv 
Lisen mit Kohlenoxyd durch die HH. Mond,  Langer 
und Qu incke ein, wozu wir bemerken, dals dem 
Redner anscheinend unbekannt geblieben ist, dafs 
Irofessor W a r t h a  bereits vor M o n d  die Verbindung 
i'oiOo)! =  Lisenkohlenoxyd hergestellt hat.

Die Reihe der Vorträge eröffnete der Schiffbaü- 
director W h i t e  durch seine Abhandlung über

Versuche mit basischem Flufsciseii.

ln England ist. bekanntlich die Durchführung des 
Basischen l rocesses ganz besonders zurückgeblieben 
gegenüber Deutschland, trotzdem dort die natürlichen 
Verhältnisse mindestens ebenso günstig für denselben 
wie hier sind. Da daher in Deutschland die Kennt
nisse über das Verhallen des basischen Flufseisens 
naturgemäfs auch viel gröfser als in England sind, 
s£).. " onnen wir Deutsche aus dem Vortrag verhältnifs- 
raafsig wenig lernen, immerhin aber hat die Mittheilung 
historische Bedeutung und sind die Angaben auch 
für uns von Werth um des reichhaltigen Beobachtungs
materials willen.* 6

Der Vortrag stellte in übersichtlicher Weise die 
axperimen taluntersuch ungen zusammen, welche seitens 
der englischen Admiralitätsbeamten während der letzten
6 Jahre behufs Feststellung der Eigenschaften des 
Basischen Stahles zu seiner Verwendung im Schiffbau 
vor genommen. wurden. Infolge eines von Percv 
bilchrist bereits im Jahre 1886 gestallten AnLrages 
batte die Admiralität von 1886 bis 1887 auf mehreren 
englischen Werken Versuche mit Platten angestellt, 
die dom laufenden Betrieb entnommen waren, und 
vorwiegend nahm man Proben mit genieteten Stücken 
vor, da man bei ähnlichen Versuchen, die 15 oder 
16 Jahre früher ausgeführt wurden, gefunden haben 
wollte, dafs genietete Probestücke aus Bessemerstahl 
sich viel weniger zuverlässig als solche aus Flamm- 
olenfluiseisen erwiesen hatten.

Die erste Reihe des in dem Vortrag mitgetheilten 
tabellarischen Materials bezieht sich auf basischen 
Bessemerstahl. Obgleich die Ergebnisse nichl schlechter 
als die mit einigen Versuchen mit saurem Bessemer
stahl gefundenen waren, so waren sie doch offenbar 
ungenügend und betrachteten auch die Vertreter des 
basischen Stahls die Versuche als nicht überzeugend. 
Dann ging die Admiralität dazu über, mit basischem 
Hammofenflufseisen Versuche anzustellen und ist man 
dabei zu der Anschauung gelangt, dafs dieses Material 
keine^ schlechteren Ergebnisse als saures Flammofen- 
nuiseisen giebt. Die Admiralität entschlofs sich als
dann auch für die Zulassung des basischen Flamm- 
ofenflufseisens unter denselben Bedingungen wie des 
sauren.

Die dem Vortrag folgende Discussion •gestaltete 
sich zu einer recht lebensvollen und ausgiebigen, da 
auf der einen Seite die Consumenten und auf der 
ändern Seile die Producenten des Schiffbaumaterials 
standen. Wir werden demnächst Gelegenheit nehmen, 
auf den Vortrag und die Discussion eingehender 
zurückzukommen.

Es folgte sodann der Vortrag des Oberst H. Dyer 
über die

Herstellung von reinem Eisen und Stahl.

Bei Versuchen im basischen Martinofen mit Chargen 
aus ‘/ü bis 4js gutem Schrott und '/2 bis 'ja gutem 
schwedischen Roheisen bestehend, erhielt man ein 
sehr reines Eisen, das folgende Zusammensetzung 
besafs:

Gebundener Kohlenstoff . . =  Spuren
S il ic iu m ................................ _  O',005
M a n g a n ...................................=  Spuren
Phosphor
Schw efel................................ — 0,015

Da dieses Material aber nur in kleinen Stücken 
und selbst hier bei großer Sorgfalt geschmiedet werden 
konnte, so war es unmöglich, zuverlässige Ergebnisse 
hinsichtlich seiner mechanischen Eigenschaften zu er
langen. Dr. H o p k i n s o u  hat die magnetischen 
lugcnschaften dieses Materials untersucht und wird 
das Resultat seiner Unlersuchungen demnächst der 
„ Royal Society“ vorlegen. Allgemein lüfst sich nur 
sagen, dafs es leichter magnetisch zu machen ist 
als alle anderen Metalle. Die Schwierigkeiten, mit 
welcher die Fabrikation des reinen Eisens verknüpll 
ist, sowie die Schwierigkeiten, die sich der Bearbeitung 
desselben entgegensteilen, machen, dafs es für den 
Augenblick nur sehr wenig Werth besitzt, doch sind 
nach der Meinung des Vorlragenden Hoffnungen vor- 
handen, diese Uebelstände zu beseitigen.

Der nächste Versuch bezog sich auf die Her
stellung von hochgekohltem, phosphorarmem Stahl 
aus gewöhnlichen Stahlabfällen im basischen Martin
ofen und auf die Verminderung der Abnutzung des 
Ofenfutters. Das Wesen dieses Processes besieht im 
Schmelzen von Stahlabhillen unter Anwendung kohlen
stoffhaltiger Substanzen und haben die Versuche ge
zeigt, dafs, wenn reines Kohlungsmaterial und phos
phorfreies Ferromangan erlangt werden kann, es keine 
Schwierigkeiten macht, ein reines Kohlenstoffeisen zu 
erhalten, das gerade nur so viel Mangan enthält, dafs 
sich das Metall schmieden läfst.

Der Boden und die Seitenwände eines Martin
ofens wurden mit einer Schicht von groben Kalkstein- 
stückeu bedeckt und hierauf Koks aufgeschüttet; auf 
die Kokslage kamen sodann die Abfälle. Die Charge 
wurde so rasch als möglich eingeschmolzen. — Die 
verwendeten Abfälle enthielten durchschnittlich 0 07 % 
Phosphor und 0,03 % Schwefel. Der Koks hatte 
nicht nur den Zweck, die sich bildenden Eisenoxyde 
zu reduciren, sondern auch das flüssige Slahlbad zu 
kohlen, so dafs das Bad nach dem Einschmelzen 
1 ü bis 1 % Kohlenstoff enthielt. Ein gut gehender 
Ofen braucht 9 Centner Koks auf 14 1 Metall. Nach 
dein Einschmelzen der Charge werden die erforder
lichen Erz- und Kalksteinzuschläge gegeben.

Die hierbei gebildete Schlackenmenge ist gering 
und sie enthält ungefähr 15 % Eisenoxydul und 25 % 
Kieselsäure.

Sie greift die Ofen wände wenig an, weshalb die 
Reparaturen beim Arbeiten mit Koks geringer sind, als 
beim gewöhnlichen Verfahren. Am besten spricht 
wohl zu gunslen des Processes der Umstand, dafs 
nunmehr seit 18 Monaten auf die beschriebene Weise 
gearbeitet wird, ohne dafs das Bad den geringsten 
Versuch gemacht hat durchzubrechen, ein sonst heim 
basischen Procefs „somewhat common occurence“ — 
wie Redner sagte.

Oie folgende labeile enthält eine Zusammen
stellung der chemischen Analyse und der mechanischen 
Eigenschaften von 9 verschiedenen Stahlsorten, die 
nach obigem Verfahren gewonnen wurden.

Cliem. Zusammenset zung ,  Festigkeit .

44
41.5
32
33
32.5 
26 
20
18.5
14.5

G Si M P s Bruch

Nr.. l. 0,11 Spur. 0,21 Spur. 0,03 22,7
n 2. 0,1 T* 0,21 Ji 0,03 23oo. 0,16 0,02 0,4 0,018 0,022 27,5
>* 4. 0,21 Spur. 0,39 0,014 0,026 30
>» 5. 0,25 0,014 0,43 Spur. 0,019 31,2
T> 6. 0,24 0,018 0,5 0,019 0.024 34
„ 7. 0,3 Spur. 0,38 0,019 0,017 35,4
n 8. 0,53 0,012 0,54 0,016 0,029 43,2
n 9. 0,5 0,031 0,0 0,009 0,026 45,3
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Ein Theil des in den Proben enthaltenen Phos- 
phois stammt ohne Zy/eifel aus dem zur Venvendun,y 
gelangten Ferromangän und ebenso könnte der Schwefef- 
gehalt vermindert werden, wenn das Kohlungsmaterial 
sclnvefelfrei zu bekommen wäre.

In der sich an den Vortrag anschließenden Dis
cussion führte R i l e y  aus, dafs es keine besondere 
Schwierigkeit mache, im sauren Ofen reines Eisen her- 
zustellen, da man schwedisches Eisen, das Schwefel- 
und phosphorfrei ist, bekommen kann, und in Seraing 
wutden mehrere lausend Tonnen Stahl aus Hämatit
eisen gemacht, die weniger als 0,01 % Phosphor ent
hielten.

S ir  Lo w t h ia  n B e l l  hebt den Umstand hervor, 
dafs das Vorhandensein von selbst sehr kleinen Mengen 
Kohlenstoff im Eisen für Telephonleitungen ein sehr 
grofser Uebelstand sei, da man dort absolut reines 
bisen brauche, bisher sei es aber noch nicht gelungen, 
sich solches zu verschaffen. R i l e y  bemerkt dazu, 
dafs eine Spur Kohlenstoff nothwendig sei, weil sich 
sonst kein Draht ziehen lasse. S n e l u s  findet den 
Grund, warum sich reines Eisen nicht bearbeiten lasse, 
in dem Vorhandensein von Eisenoxyd. Er sei eben 
damit beschäftigt, die Trennung des Uxydes vom reinen 
Metall zu bewirken, und stellt die Veröffentlichung 
seiner Ergebnisse demnächst in Aussicht.

E d w i n  J. B a l l  und A r t h u r  W i n g h a m  
folgten alsdann mit einer gemeinsam ausgearbeiteten 
Abhandlung:

Versuche über die Entfernung* des Schwefels aus 
(lern Eisen.

Der Vor trag bezog sich zunächst auf eine Reihe 
von Versuchen, die vor etwa 4 Jahren auf Veranlassung 
v j i l c h r i s t s  in den Brymbo-Stahhverken angestellt 
wurden, wobei die Absicht vorlag, das Darbysche 
Rüekkohlungsveriahren mit einer Entschwefelung zu 
combiniren. Man hatte damals jedoch keinen Erfolg 
zu Vorzeichen, und setzte später die Versuche im 
Laboratorium der „Royal School of Mines“ fort. Wir 
behalten uns vor, auf den Vortrag und die sich an 
denselben anschliefsende Discussion, zu welcher auch 
Iir. M assene z  einen Beitrag lieferte, später zurück
zukommen.

* *
*

Die Verhandlungen des zweiten Tages wurden 
durch einen Vortrag von Hm. E. R e i m e r s ,  Director 
des Grusonwerkes bei Magdeburg, eröffnet, welcher es

übernommen hatte, an Stelle des vom Vorstand 
des „Iron and Steel Institute“ aufgeforderten Hrn.
11. Gruson  einen Vortrag über die Fabrication und An
wendung von Harlgufs zu halten. Der treffliche Vortrag 
enthielt eine kurze Geschichte des Grusonwerkes und 
seines Begründers Hermann  Gruson ,  und verbreitet 
sich über Herstellung und Verwendung von Hartgufs 
für Kriegs- und Friedenszwecke. Da wir erst in Nr. 9 
1801 eingehende Mittheilungen über denselben Gegen- 
stand gemacht haben, so können wir auf eine Wieder
gabe der Reimersschen Ausführungen verzichten.

' ' enn man in Berücksichtigung zieht, dafs der 
\ ortrag auf ausdrückliche Einladung des Vorstandes 
des „Ir6n and Steel Institutes“ gehalten wurde, und 
wenn man ferner bedenkt, dafs die Arbeit vor Ab
haltung des Meetings dem Vorstand gedruckt V or

gelegen hat, so müssen wir über die Aufnahme, welche 
der Vortrag bei der Zuhörerschaft gefunden hat, nicht 
wenig erstaunen. Die Redner, welche in der dem
selben folgenden Discussion auftraten, machten 
nämlich einer nach dem ändern seinen Inhalt schlecht 
und behaupteten u. A., dafs derselbe des Institutes 
nicht würdig sei. W ir können nicht umhin, dem 
„iron and Steel Institute“ den ausgesprochenen Vor
wurf zu machen, gegen einen Ausländer, der zur 

ei?es Y°,rtrageä eingeladen war, mindestens 
unhöflich gehandelt zu haben. Wenn dem „Iron and 
oteel Institute die Ausführungen eines Mannes, den 
es selbst, es kann dies nicht oft genug wiederholt 
werden, zu einem Vortrag eingeladen hatte, nicht 
palsten, so war es, da, wie schon erwähnt, das Manu- 
script gedruckt vorher vorlag, ein Leichtes, dasselbe 
zurückzuziehen; aber die Thatsache, dafs man über 
einen eingeladenen Ausländer, der der englischen 
Sprache nicht vollkommen mächtig war, herftel ruft 
herben Tadel hervor und dürfte sie für die Zukunft 
eine beachtenswerte Lehre sein.

Es folgten weitere Vorträge über P l a t i n p y r o 
meter  von H. L. Gal len dar ferner über B r e n n 
stof f  und  seine W ir kung  von B. H. Thwai te  und 
über einen Rechensch ie be r  zur M ö l l e rbe re ch 
n ung  von A r t h u r  W in gh am ,  sowie schliefslich 
über V e n t i l e  f ü r  G a s ö f e n  von J. W. W a i l e s .  
Mil Ausnahme des letzteren Vortrages trugen die 
\orgenannten Vorträge einen vorwiegend reinwissen- 
schaftlichen Charakter. Wir behalten uns vor auf 
dieselben später zum Theil ausführlich zurückzu
kommen.

Referate und kleinere Mittheilimsren.

Das letzte Breitspurgeleise in England.

In den dreifsiger Jahren war in England unter 
den Eisenbahningenieuren ein heiliger Kampf über 
die beste Spurweite für die Eisenbahngeleise entbrannt 
Auf der einen Seite trat George S tepbenson  für die 

heutige N o rm a le r  von l,435m(4'8’/*"englisch)ein,auf
der ändern Seite machte I s a m b a r t Ki n g d o in Br u n e 1, 
ein Sohn des durch den Themsetunnelbau bekannten 
Brunei, mit Energie die Vortheile geltend, welche mit 
einer breiteren Spurweite verbunden seien. Bei der 
G re a l- W es t e r n-  B a h n  gelang es Brunei, mit 
seinen Ansichten durchzudringen, dieselbe legte ihre 
Limen nach seinen Angahen auf Langschwellenoberbau 
mit Brückschlenen; letztere im Gewicht von 28 2 kg 
auf das Meter. ’

Als Spurweite wurde 2,1-35 m (— 7 Fufs englisch) 
genommen, und besafs genannte Eisen bah ngesellschaft 
im Jahre 1S67 1450 englische Meilen =  2338 km

Linien mit Breitspurgeleise. Da indessen einerseits 
die übrigen Eisenbahngesellschaften in England, ab
gesehen von 3 nicht sehr bedeutenden, * welche auch 
gi öfsere Geleisbreite besafsen, das Stephensonsche 
Normalgeleise annahmen und mit diesem die besten 
Erfahrungen machten, und da andererseits die Great- 
Western - Bahn wegen der erforderlichen Umladun" 
von den kleineren in die gröfseren Fahrzeuge mancher
lei Schwierigkeiten hatte, aufserdem auch die gröfseren 
Geleiseunterhaltungskosten empfindlich fühlte, so ging 
man langsam dazu über, die Spur allmählich in die 
Normalspur umzuändern. Zum Theil geschah dies 
dadurch, dafs man in die breiten Spurgeleise eine 
dritte Schiene einlegte, um dergestalt die Breitspur- 
geleise auch für die Normalfahrzeuge zugänglich zu 
machen.

. * Vergl. H a a r m a n n ,  Das Eisenbahngleise,
Seite 739.
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Bis zum 20. Mai war nur noch die Strecke von 
Exeter nach Falmouth, die eine Länge von etwa 
1 engl. Meilen oder 273,5 km besitzt, übrig geblieben 
und ist in den Tagen vom 21. und 22. Mai auch dieses,’ 
das letzte Breitspurgeleise in England verschwunden.

In der Nacht vom 20. zum 21. stürzten sich nicht 
weniger als 5000 Arbeiter auf die eingeleisige Strecke, 
die mit den Nebenlinien und Ausweichgeleisen im 
ganzen etwa 820 km lang ist, und änderten dieselben 
innerhalb 31 Stunden in Normalspurgeleise um. 
Am 22. Mai Nachmittags war das Geleise auT allen 
Strecken wiederum befahrbar und am 23. früh trat 
nach 2 tägiger Pause der regelmäfsige Personen- und 
Guterzugverkehr wieder ein.

Nach den Berichten der englischen Zeitungen, 
die diesem, in der Geschichte des englischen Eisenbahn
wesens immerhin bemerkenswerthen Vorkornmnifs 
spaltenlange Artikel widmen, ist der Umbau ohne 
alle Schwierigkeiten und Störungen vor sich gegangen.

Corrosion von ITul's- und Scinvoifselson.
Nach einem Vortrag, den Professor Kupe lwieser  

kürzlich über die Fortschritte im Eisenhüttenwesen 
hielt, entspann sich eine kurze Besprechung, in der 
Rcg.-Rath Sch romm das Folgende bemerkte:

^em Jahre 1885 verfolge ich bei meinen 
bchiffsuntersuchungen den Einflufs des Wassers auf 
die den Schiffskörper bildenden Eisenbleche. Ich 
konnte nun an verschiedenen Daten nachweisen, dafs 
das Flufseisen dem zerstörenden Einflufs des Wassers 
einen viel geringeren Widerstand entgegengesetzt als 
das behweifseisen.

Während auf der einen Seite Flufseisenbleche 
in 2 bis 3 Jahren derartig corrodirt waren, dafs man 
gezwungen war, diese Schiffsbleche auszuwechseln 
sind auf der ändern Seite Schweifseisenbleche nach 
35- bis 40jähriger Verwendung heute noch nicht so 
hettig corrodirt als die erstgenannten Bleche. Die 
Corrosion der Flufseisenbleche erscheint viel inten
siver und extensiver als beim Schweifseisen. Ich 
glaube auf Grund der Ausführungen des Herrn Vor
tragenden bereits theilweise eine Antwort auf meine 
Frage erhalten zu haben.

Es scheint, dafs die Gewinnungsweise des Flufs
eisens die Ursache der so heftigen Corrosion seitens 
des Wassers sei. Die unzähligen Gasbläschen, welche 
das Flufseisen einschliefst, dürften, soweit dieselben 
an der Oberfläche der Bleche zu Tage treten, ebenso- 
viele Angriffspunkte für die zersetzende Wirkung des 
Wassers bilden. Es ist dies eben nur die Ansicht 
eines Nicht-Metallurgen, ’welche Ansicht selbstredend 
auch unrichtig sein kann. Für mich ist aber die 
Thatsache der intensiven Corrosion des Flufseisens 
von grofser Bedeutung, denn' im Flufsschiffbaue 
kommen häufig Blechstärken von 2 bis 3 mm vor, 
welche Blechdicke durch die heftige Corrosion in der 
kürzesten Zeit stellenweise auf 1 bis 1 '/t mm reducirt 
wird, und daher die Betriebssicherheit solcher Schiffe 
ungemein beeinträchtigt.“

Prof. Kupe lw ieser  antwortete darauf: „Ich mufs 
offen gestehen, dafs ich nie Gelegenheit batte, über 
das eben erwähnte verschiedene Verhalten der Flufs- 
und Schweifseisenbleche Erfahrungen zu sammeln, da 
ich mit Schiff- und Bau-Ingenieuren nicht in so naher 
Berührung stehe. Ich glaube jedoch, dafs die Ver
anlassung zur rascheren Corrosion der Flufseisen
bleche, gleiche Qualität und Härte vorausgesetzt, nicht 
durch die wenigen Blasen, welche in den Blöcken 
zu finden sind, geboten wird. Meine Herren! Sie 
müssen sich nicht denken, dafs das ganze Material 
in einer Weise von Blasen durchsetzt ist, dafs es 
einem Schwamme gleich sieht. Es kommen in den 
Blöcken hier und da vereinzelt Blasen vor, und diese

verschwinden bei der Verarbeitung ziemlich voll
ständig. Ich glaube, es wird vielleicht ein anderer 
Grund sein^ den ich auch nicht ganz sicher kenne. 
Es ist kein Zweifel, dafs die Sclnveifseisenbleche, die 
nie homogen sind, die dadurch hergestelll werden, 
dafs Packetc zusanunengelegt, zusammcngeschweifst 
und ausgewalzt werden, in den Schweifsfugen mehr 
Schlacke enthalten, und dafs vielleicht gerade diese 
Schlacke das Schutzmittel gegen die Corrosion ist. 
So gut, wie man irgend ein Material mit Wasserglas 
anstieicht, um es vor einer Oxydation zu schützen, 
kann diese Schlacke, die ja auch ein Silicat ist, die 
Veranlassung sein, dafs die Corrosion nicht so rasch 
vorwärts geht.“

(Im Anschlufs an vorstehende Notiz richten wir 
an unsern Leserkreis die Bitte, der Rcdaction möglichst 
eingehende Mittheilungen über etwaige Erfahrungen 
hinsichtlich des Verhaltens von Flufseisen, Schweifs
eisen und auch Gulseisen behufs Veröffentlichung 
derselben freundlichst zukommen zu lassen, da An
fragen hierüber vorliegen.)

Die Erhöhung- der Tragfähigkeit der Güterwagen.

Nach den im A r c h i v  f ü r  E i s e n b a h n w e s e n  
enthaltenen Mittheilungen über die bessere Ausrüstung 
des Staatsbahnnetzes ist seit dem 1. April 1888 die 
Zahl der Gepäck- und Güterwagen von 172 743 Stück 
aut 204925 Stück vermehrt worden. Da aufserdejrt 
seil dem Vorjahre die Beschaffung der offenen Güter
wagen mit einer Tragfähigkeit von 15 t erfolgt und 
überdies bei ¿1 750 vorhandenen offenen Güterwagen 
che Tragfähigkeit von 10 auf 12,5 t erhöht worden 
ist, so hat dadurch noch eine weitere erhebliche 
Steigerung der Leistung der Betriebsmittel stattgefunden 
wie daraus hervorgeilt, dafs dieselbe 24 % beträgt! 
während der Bestand an Gepäck- und Güterwagen in 
derselben Zeit nur um 18,6 % zugenommeu hat. Ist 
mit der nunmehr endgültig angenommenen Erhöhung 
der Tragfähigkeit der offenen Güterwagen und der 
damit gewonnenen Möglichkeit, mit nur geringen Mehr
kosten Wagen von der l 1/* fachen Tragfähigkeit zu 
beschaffen, auf den Bahnhöfen, ohne Erweiterung 
derselben, das l ’/sfache an Wagen aufzustellen, und 
mit nur geringem Mehraufwand an Zugkraft das l l/i- 
fache der Last zu befördern, der Weg gefunden, den 
Güterwagenpark in einer den Anforderungen des Ver
kehrs entsprechenden Höhe zu erhalten, und ist damit 
aufser der Beseitigung der zahllosen Klagen über 
Mangel an offenen Wagen eine aufserordentliche, in 
keiner ändern Weise zu erreichende Verminderung 
der Beschaffungs- und Betriebskosten verbunden, so 
sind leider die berechtigten Erwartungen, dafs diese 
Vorlheile auch in entsprechender Weise dem ver
frachtenden Publikum zu theil werden würden, bisher 
nicht in Erfüllung gegangen. Und diesem Umstande, 
dafs die Staatseisenbahnverwaltung für sich alle Vor
theile in Anspruch genommen, dem Publikum dagegen 
alle Nachtheile überlassen hat, ist es im wesentlichen 
zuzuschreiben, dafs die Ausnutzung der erhöhten Trag
fähigkeit bisher nur unvollständig, nämlich nur mit 
44 % des über 10 t erhöhten Ladegewichtes erreicht 
worden ist. Bei der Wichtigkeit, welche auf die voll
ständige Ausnutzung der erhöhten Tragfähigkeit in 
Bezug auf die Verminderung der Betriebskosten gelegt 
werden mufs, und bei den grofsen Schwierigkeiten, 
welche besonders die Durchführung dieser Mafsregel 
im Verkehr mit dem Ausland hat, können wir nur 
von neuem empfehlen, dem Beispiel einer Privatbahn, 
der Kaiser-Ferdinands-Nordbahn, zu folgen: nämlich 
bei vollständiger Ausnutzung der erhöhten Tragfähig
keit einen Frachtnaclilafs von 2,.*/* bis 3 % zu gewähren,

| oder die bisherige Abfertigungsgebühr für 10 t auch 
| für die erhöhte Tragfähigkeit beizubehalten. Wenn 
| es aber schon unbillig erscheint, dafs diese zur Er-
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leichlerung des Verkehrs getroffene Mafsregel anstatt 
zui einer Tanferrrfgjsigung, zu einer Erhöhung der 
Abfertigungsgebühren benutzt wird, obgleich auch 
nicht die geringste Mehrarbeit für die Abfertigung der 
Wagen mit größerer Ladefähigkeit erwachst, so "wird 
das Publikum, und zwar sowohl Industrie wie Handel 
und Landwirthschaffi besonders hart dadurch getroffen, 
dafs ungeachtet der Steigerung der Ladefähigkeit der 
Wagen aut das l 1'i- bis 1 ‘Maché eine Ausdehnung 
der Ladefristen nicht stattgefunden hat, sondern ver- 
langt wird, dafs die gröfseren Wagen ebenso rasch 
wie die kleineren 10-t-VVagen entladen werden. Da 
schon bisher bei der Entladung der 10-1-Wagen die 
Innehaltung der Ladefristen, besonders seitens der 
Landwirthschafi, schwer zu erreichen war, und zu 
zahlreichen Strafen und Klagen geführt hat, so er
scheint es wenigstens so lange, als die Staatsbahn- 
Verwaltung nicht dazu übergeht, auf den Bahnhöfen 
Vorkehrung zur leichteren Entladung der Güterwagen 
zu treffen, dringend nothwendig, bei den 15-t-Wagen 
die Ladefristen auf das l ’/jfache zu erhöhen. Was 
im übrigen die Einrichtung der Kohlenkipper, Dreh
scheiben, Schiebebühnen, Geleiswagen für die Wagen 
höherer I ragfähigkeit betrifft, so ist wohl anzunehnien, 
daLs dies auf den Bahnen des Inlandes ohne Verzug 
geschieht, und dafs unsere Staatsbahnverwaltung auch 
mit den ausländischen Anschlufshahnen in Verbindung 
treten wird, um sie schleunigsL zu gleichen Schritten 
zu veranlassen.

Die vorstehende Angelegenheit, insbesondere das 
natürliche und wohlbegründete Verlangen, die bis
herige Abfertigungsgebühr auch für die Wagen der 
höheren Tragfähigkeit beizubehalten, und Be- und 
Entladefrist für diese Wagen verhältnifsmäl’sig zu ver
längern, ist übrigens eine Frage von so grofser Wichtig
keit und bedarf gerade jetzt in einer Zeit des w ir t 
schaftlichen Rückganges so dringend einer schleunigen 
Regelung, dafs eine gleichzeitige Vorstellung der Bezirks- 
eisenbahnräthe, des „Deutschen Handelstages- und der 
.Deutschen Landwirthschafls - Gesellschaft“ sich um 
so mehr empfiehlt, weil auf ein Entgegenkommen der 
LisenbahnVerwaltung, welche für die Mindereinnahme 
an Expeditionsgebühren durch die bessere Wagen- 
ausnutzung und die damit verbundene Verminderung

i 1 ^ fî r ê^ SHUSí?íl^en Ersatz findet, zu rechnen sein 
uürfle. jr j '

Einflufs der Kohlensäure auf Aluminium.

Die Versuche, welche N. W e n d e r  anstellte, er
gaben folgende Thalsachen: 1. Reine, trockene Kohlen
säure übt nicht den geringsten Einflufs auf gewalztes 
oder gegossenes Aluminiumblech aus. 2. Auch feuchte 
Kohlensäure verhielt sich ebenso. 3. Der Einflufs von 
kohlensäurehaltigem Wasser auf Aluminium ist seihst 
bei sehr hohem Druck ein so minimaler, dafs er kaum 
berücksichtigt werden kann. Nur an den scharfen 
Bruchstellen der zu den Versuchen dienenden Alu
miniumstangen und an den Rändern der Bleche zeigte 
sich im letzteren Falle eine äufserst geringe Einwirkung 
ln dem Versuchswasser selbst konnte nach dem Aus
treiben der Kohlensäure Aluminium nicht nachsje- 
wtesen werden.

(Pharm. Post 1892. 25, 201).

Nickelstalil für ScfOTshauten.

P. Im r i e  in Halifax (Neu-Schottland) ist, wie 
wir den »Mittheilungen aus dem Gebiete des See
wesens« entnehmen, der Ansicht, dafs in Zukunft 
zum Bau der Schiffe, besonders des in das Wasser 
eingetauchten Theils derselben, nur noch Nickelstahl 
verwendet werden wird. Er meint, dafs ein Zusatz 
von 3 bis 5% Nickel zum Stahl nicht nur die Festig

keit des letzteren verdoppelt, sondern ihn auch vor 
Bost und dem Bewachsen mit Schalthieren im See
wasser schützt, infolgedessen brauchen Schiffe aus 
Nickelstahl seltener gedockt werden. Aufserdem wird 
man der gröfseren Festigkeit des Materials wegen die 
einzelnen Bautheile schwächer halten können. Was 
aber die Beschaffung des Nickels betrifft, so könnten, 
meint unser Gewährsmann, die unbegrenzten Nickel
lager Canadas zwischen dem Obersee und dem Labrador 
den durch die gröfsere Nachfrage aufserordenllich ge
steigerten Bedarf decken. Der D o m i n i o n  o fC a n a d a  
benannte Bezirk allein könne jährlich 1000 Tonnen 
reinen Nickels liefern.

In  Sachen der Berliner Weltausstellung: 

schreibt die „Allg. Zig.“ (München) in ihrer Nr. 155 
sehr verständig: ,,Ueber die Frage, ob wir eine 
B e i l i n c r  W e l t a u s s t e l l u n g  ins Werk setzen 
sollen oder nicht, wird noch immer viel discutir!; 
vielleicht mehr, als dem wirklichen Interesse entspricht, 
welches die Frage in Deutschland erregt. Eine nüchterne 
Beti achtuug der handelspolitischen Lage, die voraus- 
sichtlich noch lange die gleiche Richtung einhalten 
wird, ist jedenfalls nicht dazu angethan, sehr optimi- 
stische Erwartungen hervorzurufen. Dafs an eine 
Betheihgung Frankreichs nicht zu denken ist, versteh» 
sich bei der Verquickung wirtschaftlicher Fragen 
mit politischen Modephrasen bei unseren Nachbarn 
jenseit der Vogesen von selbst. Die an einer Be
schickung meistinteressirten Kreise der französischen 
Grofsindustrie haben den Muth nicht, sich über den 
Lärm hinwegzusetzen, den ohne Zweifel die Pariser 
Stralsenpresse erbeben würde, die Regierung die 
Macht und den Einflufs nicht, das thörichle Geschrei 
niederzuhalten. Rufsland könnte höchstens mit Roh- 
materialien auftreten, da seine eigene Industrie die 
Nachbarschaft europäischer Arbeiten gleicher Branche 
nicht verträgt. Auch dort dürfte voraussichtlich die 
patriotische Maske angelegt werden, um andere Gründe 
der Nichtbetheiligung zu verdecken. Amerika hat sich 
gegen europäischen Import durch die Mauer seiner 
Schutzzölle so sehr verschlossen, dafs kaum ein 
Interesse vorliegt, ihm unsere Industrie vorzuführen, 
und England ist noch heute unser schlimmster Gon- 
ciurent. Es wäre, abgesehen vom asiatischen Orient, 
nur der Kreis der durch unsere Handelsverträge w ir t 
schaftlich zusammengeschlossenen Staaten, der in 
Betracht käme, und solch eine Ausstellung des Drei
bundes mit seinen Annexen liefsen wir uns gefallen. 
Es käme darauf an, zu zeigen, was wir in diesem 
Zusammenhänge bedeuten, und unter der Fahne des 
Dreibundes scheint uns daher eine Berliner Ausstellung 
ihre Bedeutung in wirtschaftlicher wie in politischer 
Beziehung zu haben, gewissermafsen als Gegenstück 

jener Moskauer Ausstellung, die den Stempel der 
Alliance franco-russe trug und deren Mifserfolg noch 
in Aller Erinnerung ist. W ir würden weniger pessi
mistisch urtheilen, wenn wirklich eine grofse Strömung 
in unseren industriellen Kreisen auf die Weltausstellung 
hinarbeitete. Bisher ist aber noch nichts davon zu 
merken, und namentlich Süddeutschland ist völlig 
stumm geblieben. Auch das mag mitspielen, dafs 
trotz der Friedenstöne, die heute durch die Well 
gehen, Niemand rechte Lust hat, sich an weitgehende, 
mit grofsen Kosten verbundene Unternehmungen zu 
binden, die durch ein Ungefähr, wie es immer, auch 
heute noch, möglich ist, über Nacht undurchführbar 
werden können. Endlich scheint die Stadt Berlin, 
die Raum und Räumlichkeiten zu beschaffen hätte,’ 
mindestens sehr lau der Frage gegenüberzustehen, 
so dafs uns der ganze Plan den Charakter einer künst
lichen Mache hat, und dafs wir uns für ihn in seiner 
jetzigen nebelhaften Gestalt nicht erwärmen können."1
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Politische Ockonomie in gedrängter Passung (Volks

wirtschaftslehre, Finanz Wissenschaft, Statistik

u. s. w.) von D r . J u l i u s  L e h r ,  Professor 

an der Universität zu München. 2 . vermehrte 

Auflage. München 1892. J. Lindauer’sche

Buchhandlung (Schöpping). Preis 3 JC .

Das vortreffliche Schriftchen verdankt einem Zu
fall sein Erscheinen. Der Verfasser hatte als Leit
faden für seine Vorlesungen ein sog. Heft drucken 
lassen. Ein Rest von 700 Abdrücken wurde im Buch
handel innerhalb einiger Wochen vergriffen, weshalb 
der Verleger eine 2. Auflage empfahl, die in erweiterter 
Gestalt vorliegt. Auf 144 Seiten behandelt der Ver
fasser: I. die Wissenschaft und ihr Gebiet. II. die 
Begriffe Wirtschaft, Wert, Gut, Vermögen. III. Pro
duktion und Konsumtion. IV. Rechts- und Wirtschafts
ordnung. V. Unternehmungen und Unternehrnungs- 
fortnen. VI. Einkommen und Einkommensvertheilung.
VII. die Arbeiterfrage nach bestehendem Recht.
VIII. Geld und Kredit. IX. Handel und Handelspolitik. 
X. das Transportwesen. XI. Urproduktion, Agrar- 
und I' orslpolitik. XII. Gewerbe, Gewerbepolitik. 
XII.Statistik, Bevölkerung, Versicherungswesen, Armen
pflege. XIV. Finanzwissenschaft.

Der beschränkte Umfang des Büchleins bedingt 
eine ganz kurze Fassung; nur die sachlichen Kern
punkte konnten hervorgehoben werden, aber darin 
liegt ein grofser Vorzug. Nicht Jedermann stehen 
die ausführlichen Werke über den Gegenstand zur 
Verfügung, Manchem sind diese zu weitläufig, er
wünscht in wenigen Worten Aufklärung. Jedenfalls 
erhält der Leser hier genügende Winke, um etwaige 
Lücken seines Wissens durch weitere Forschungen 
und Fragen auszufüllcn. Das Schriftchen will nur die 
Grundzüge der politischen Oekonomie in leicht ver
ständlicher Fassung klarlegen. Was die vom Verein 
deutscher Eisenhüttenleute herausgegebene „geinein- 
fafsliche Darstellung des Eisenhüttenwesens“ auf einem 
wichtigen Gebiet der Technik beabsichtigt, wird hier 
im Bereich der Wirtschaftslehre geleistet.

Der Unterzeichnete Berichterstatter ist von jeher 
ein eifriger Freund solcher Veröffentlichungen gewesen 
und begrüfst jeden Versuch, die Wissenschaft weiteren 
Kreisen zu erschliefsen, als einen willkommenen Fort
schritt der Zeit. Das besprochene Büchlein verdient 
unsere vollste Anerkennung und Empfehlung.

J. Schlink.

S c h l a g ,  Geh. expcd. Secretär im Reichsschatz- 

am t, Gesetz, betreffend die Erhebung von

Reichsstempelabgaben, vom ^  , er

läutert durch die Motive, Bundesraths - Be

schlüsse, Entscheidungen der Landesfmanz- 

behörden und der oberen Gerichtshöfe, sowie 

durch die Rechtsprechung des Reichs- 

gerichls. Berlin 1892. Siemenroth & 

W orms. Carton. 2 Jb 50 ¿5.

Für alle Diejenigen, welche mit den Reichs
stempelabgaben bezw. dem Börsensteuergesetz zu thun 
haben, wird das vorstehende Werkchen sehr will
kommen sein. Es bringt nicht nur die in den amt
lichen Entscheidungen des Reichsgerichts und sonstigen 
Sammelwerken, sondern auch die in den Amtsblättern

der Bundesstaaten zum Abdruck gelangten reichs
gerichtlichen Urtheile. Dabei sind, um eine zu grofse 
Breite zu vermeiden, den Urlheilen nur die Rechts
grundsätze entnommen und systematisch geordnet, 
wodurch die Brauchbarkeit des Werkchens sehr ge
winnt. Ein ausführliches, rasch orientirendes Sach
register ist beigegeben. Dr. 11.

O. te B a r t ,  Ref. u. jurist. Hilfsarbeiter am 

Fürst!. Landrathsamte Greiz, Die Versiche

rungspflicht nach dem Invaliditäts- und Alters

versicherungsgesetz vom 22. Juni 1889. 

Berlin 1892. Siemenroth & Worms. Geh. 

1,20 JC.
Bekanntlich ist die Entscheidung der Frage, ob 

eine bestimmte Person der Versicherungspflioht unter
liege, beim Invaliditäts- und Altersversicherungsgesetz 
nicht immer leicht, im Gegentheil durch die mannig
fache Gestaltung der modernen Arbeiterverhältnisse 
oft sehr erschwert. Wir begrüfsen es deshalb mit 
Freuden, dafs der Verf. die in einzelnen Fallen er
gangenen Entscheidungen der mit den Streitigkeiten 
über die Versicherungspflicht befafsten Behörden ge
sammelt und eine Reihe aus dem Leben gegriffener 
Fälle sachlich besprochen hat. Das Büchlein, welches 
in der Praxis gute Dienste leisten wird, ist auch in
sofern interessant, als es in hervorragender Weise 
zeigt, mit einem wie complicirten Gesetzesapparat wir 
es auf dem Gebiete der Invaliditäts- und Altersver
sicherung zu thun haben, bei der man bekanntlich die 
aus sachverständigen Kreisen gegen solche Complication 
hervorgetretenen Bedenken zu berücksichtigen keine 
Veranlassung zu haben meinte. Dr. li.

Einundzwanzigster Geschäftsbericht des Schlesischen 

Vereins zur Uebenoachung von Dampfkesseln 

im  Jahre 1891.
Der Bericht führt an, dafs der Verein bisher be

ständig an Ausdehnung gewonnen habe, dafs im ver
flossenen Jahre 77 neue Mitglieder mit 31G Kesseln 
hinzugekommen sind, während 15 Mitglieder austraten 
und 77 Kessel abgemeldet wurden. Am 31. December
1891 zählte der Verein 992 Mitglieder, und standen 
3108 Kesseln unter Ueberwachung des Vereins. Da 
nur 9 Ingenieure in den Diensten des Vereins stehen, 
so entfallen auf jeden rund 350 Kessel. Neben weiteren 
Angaben über die Thätigkeit des Vereins enthält der 
Bericht auch Mittheiiungen über die Explosion eines 
Kugelkochers einer Papierfabrik und eines Dampf
kessels.

Kurzes Handbuch der Maschinenkunde von E g b e r t  

von Hoye r ,  ord. Professor an der König]. 

Techn.Hochschule zu München. III. Lieferung. 

München 1892. Verlag von Theodor Acker

mann.

Fortschritte in  der Metallurgie von E. F. Dür re .  

Separatabdruck aus dem Jahrbuch der Chemie. 

Herausgegeben von R i c h a r d  M e y e r.

I. Jahrgang 1891. Frankfurt a. M., Verlag 

von H. Bechhoid.
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Industrielle Rundschau.

Kolile« uud Koks.

Am 31. Mai wurden folgende Preise festgesetzt:
I. Zechen geme in scha f t  im Oberbergamts- 

bez irk  Do r tmund .  Grundpreise: A. Fetlkolilen- 
gruppe: Fördergrus 7,50, Förderkohlen 8,50, best- 
melirte kolilen 0,50, mehrte Schmiedekohlen 9 50 
halbgesiebte Stücke 11,00, doppelt gesiebte Stücke 
/ i . S i ’. f*an(*stöckkohlen 15,00, gewaschene Melirte 
( ¡'i Stücke, ¡2 Nufs I II IV) 11,00, gewaschene Nufs- 
kohlen Korn I 12,50, do. II 12,00, do. III 10 00 do 
IV 9,00, do. JII/IV 9,50, Kokskohle, gewaschene 
gesiebte bis zu 1%  Aschengehalt 7,50, über 7 % 
Aschengehalt 7,00, ungewaschene Nufskohlen über 
■30 mm 8,50, do. bis zu 30 mm 7,50, Schlamtnkohlen 
.5,<>0, gesiebte Nulsgruskohlen 0 bis 30 mra, 7,00,’ do.

bis 50 tnm /,00 Jt. B. Gas- und Gasflammkohlen* 

? iUiP/Pe.: . ^ askohlen (für Leuchtgasbereitungszwecke)
11.00 bis 12,00, Generatorkohlen 10,50 bis 11 00 
Gasflam m förderk oh len 9,50 bis 10,00, Gasflammstück- 
koh en 13,50 bis 14,00, halbgesiebte Gasflammstück- 
kohlen 12,50 bis 13,00, drittelgesiebte do. 10,50 bis
11,00, gewaschene Nufskohle Korn I und II 13,00 bis
13,50, do. UI 11,00 bis 11,50, do. IV 10,00 bis 10 50 
ungewaschene do. I und II 12,00 bis 12,50 do.’ l l i
10.00 bis 10.50, do. IV 9,00 bis 9,50, Nufsgruskohlen 
,50 bis 8,50, Gruskohlen 7.00 bis 7,50, ungewaschene

reinkohle unter 10 mm 5,50 bis 6,00, gewaschene 
do. do. 6,50 bis 7,00, Maschinenkohle (-1/* Gasflamm- 
furder-, ¡1 Fetüörderkolile) 9,00 bis 9,25 Jt. (J. Ma^er- 
kohlengruppe des westlichen Reviers: Kesselkohle mit 
etwa 25 % Stücken 7,00 bis 7,50, Förderkohlen mit 
etwa 35 % Stücken 8,00 bis 8,50, melirte Kohlen mit 
etwa 4d % Stücken 9,00 bis 9,50, aufgebesserte Kohlen 
mit etwa 50 bis 60 % Stücken 10,00 bis 10,50 do 
mit etwa 70 bis 75 % Stücken 11,00 bis 11,50. Stück- 

Knabbel- und Würfelkohlen
12.00 bis 13,00, Anthracit-Nufskohlen Korn I (I Q u a l}

. ’ t i /r i 8'00’ do- 1 (1L Qua1-) iS ,00 bis 16,00,
' « „  J  Qua1’̂  18’00 bis 20-°°. dO- II (H. Qual.)

in in  m  (L Qual‘) 9’00 bis 10>00’d . III (II, Qual.) /,00 bis 8,00 d l. D. Magerkohlen
gruppe des östlichen Reviers: a) Efskohlen. Förder
g ru s7,50, bestmelirte Kohlen 9,50, Stückkohlen 13,00 
bis 13,oO, gewaschene Nufskohlen Korn I 13 00 bis

13,50, do. II 12,50 bis 13,00, do. III 9,50 bis 10,00,4t 
b)_ Magerkohlen. Siebgrus 0 bis 8 mm 2,00 bis 2 50 
Fördergrus 6,00 bis 6,50, Förderkohlen 7,00 bis 7*5o' 
bestmelirte Kohlen mit etwa 50 % Stücken 8,50’bis
9 00 gewaschene Nufskohlen Korn I und II 12,50 bis

o?- v! ?? ’ n,[ l ’50 ,bis 8*00- do- [V 6,50 bis 7,00, 
Stückkohlen 13,00 dt.

II; K o k s - S y n d i c a t .  a) Hochofenkoks 12,00
b) Giefsereikoks 14,25 bis 15,00, c) Brechkoks 1 uud II

7 ‘ ’ do• Ilr und lv  8'00 b>s 12,00,
$  i,j ebkolLs 1 und 11 10>00 bis 13,00, e) Perlkoks 5,00 
bis 6,00 J l.

Rheinisch-westfälischer Roheisen verband.

Am 31. Mai fand in Köln eine bedeutsame Haupt
versammlung des Roheisenverbands statt. Es wurde 
in Aussicht genommen, eine g e m e i n s a m e  V e r 
k a u f s s t e l l e  f ü r  G ie f se re i- ,  H ä m a t i t -  und  
Bessemer-Rohe isen ins Leben zu rufen und ein 
Vertrauens-Ausschufs gewählt, der bereits im Laufe 
des Monats Juni zusammentreten wird, um über die 
Grundlagen einer solchen Verkaufsstelle zu berathen 
(iielsereiroheisen Nr. III wurde von 55 J(, auf 57 Jt. 
erhöht.

Klieiniseli-wcstfülisehe Verkaufsstelle filr Qualitilts- 
Paddelroheisen.

In der am 31. Mai in Köln abgehaltenen Haupt
versammlung wurde festgestellt, dafs die ganze Markt
lage, wesentlich fester geworden ist und dafs die 

acbtrage in umlassendeni Mafse zugenommen hat.

^  estfiilisches Koks-Syndicat.

Am 31. Mai hat das Westfälische Koks-Syndicat 

1 r°So ®nr’- ,e b'?henSe Productionseinschränkung 
o /o iur den Monat Juni fortbesteben zu lassen 

wobei seitens des Vorstandes berichtet wurde, dafs 
die koksverkäufe für das III. Quartal bezw. das
II. geniester in seitherigem Umfang und zu bisherigen 
Preisen ihren Fortgang nehmen.

Vereins - Nachrichten.

V e r e i n  d e u t s c h e r  E i s e n h ü t t e n l e u t e .  

A e n d e r u n g e n  im  M i t g l i e d e r - V e r z e i c h n i f s .
ße\\rHu ' r)>' Geschäftsführer des .Vereins zur 

Wahrung der gemeinsamen wirthschäftlichen Inter
essen in Rheinland und Westfalen“ und der „Nord
westlichen Gruppe des Vereins deutscher Eisen- und 

r,_k, '“ industrieller“, Düsseldorf, Schumannstr. 4. 
Bvhmer, G., Betriebs-Ingenieur des Stahlwerks der 

sächsischen Gufsstahlfabrik zu Döhlen bei Dresden. 
Hartmann, Ernst, Langschede a. d. Ruhr 
Kayfser, A Chemiker der Hütte Vulkan! Duisburjr- 

Hoehfeld, c

Wulbevn Dr. C Hütten-Ingenieur, Köln, Kaiser- 
Wiihelmnng 29.

Ne u e  M i t g l i e d e r :

Bleck,nann Walther, in Firma Job. E. Bieckmann.
Mürzzuschlag (Steiermark).

Freitilenstein, Jul., i. F. Freudenstein & Co., Berlin NW 
Unter den Linden 47. ’

Geyer, Arthur, Chemiker der Deutsch-Oesterr. Mannes
mann-Röhrenwerke, Komotau in Böhmen.

Krause, Dr. G., Herausgeber und Rcdacteur der 
„Chemiker-Zeitung“, Göthen.

Sack, Faul, Ingenieur, in Firma Rud. Sack, Plagwitz-

'W-


