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d e u t s c h e  E i s e n h ü t t e n w e s e n .
R e d ig i r t  v o n

Ingenieur E .  S c h r ö d t e r ,  und G eneralsecretär Dr. W . B e u m e r ,
Geschäftsführer des Vereins deutscher Eisenhüttenlcute, Geschäftsführer d e r nordwestlichen Gruppe des Vereins

. deutscher Eisen- und Stahl-Industrieller,
fui den technischen Ilieil fQr wirthschafllichen Theil.

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

JS's 1 . 1. April 1895. 15. Jahrgang.

Die Zunahme (1er Erzförderung und der Roheisenerzeugung 
im Grrofshcrzogthum Luxemburg in den Jahren 1868—189J.

Von Fritz W. LUrmann- O snabrück.

[p eb e r das grofsartige E isensteinvorkom - 
men in L uxem burg  und die Entw icklung 

'cî j W  d e rdarau fgeg ründe ten  E isenindustrie hat 
diese Z eitschrift w iederholt berich tet.*

Die folgenden M ittheilungen und statistischen 
V erzeichnisse sind einer A rbeit des H rn . R e­
g ierungsra ths N e u  m a n  in L uxem burg  en t­
nom m en ,**  welche in te ressan t ist für den S taa ts ­
m ann , den V olksw irth , den B ergm ann und den 
E isenhü ttenm ann  in D eutschland.

F ü r den S t a a t s m a n n  D eutsch lands ist der 
Inha lt dieser N eum anschen A rbeit darum  in te r­
essan t, weil derselbe daraus ersehen kann, w elchen 
A ufschw ung das G rofsherzogthum  L uxem burg  seit 
der U ebereinkunft vom  11 . Jun i 1 8 7 2 , betreffend 
die U ebernahm e der V erw altung der W ilhelm - 
L uxem burg -E isenbahn  durch  die deu tsche E isen­
bahn-V erw altung  (R .-G .-B l. 3 37 ), genom m en hat.

Im  § 14 d ieser U ebereinkunft ist die F o r t­
dauer des A nsch lusses des G rofsherzogthum s 
L uxem burg  an das Zollsystem  P reufsens und dam it 
D eutsch lands bis zum  3 1 . D ecem ber 1 9 1 2 , also 
je tz t noch für 17 Jahre, u n k ü n d b a r  zugesichert.

D am it geniefst dieses L ändchen a l l e  Vortheile 
des Z ollverbandes, o h n e  die L asten  der deutschen i 
L änder zu tragen. N ach dem  § 8 des Zolltarif- i

* , Stahl und Eisen“ 1881, I. S. 138, und 1887, 
II. S. 538.

** Statistique historique du Grand Duché du 
Luxembourg. Les concessions minières dans le G. D. d. L. 
sous le rapport du prix du mode d’aliénation par 
H. N e u m a n , Conseiller du Gouvernement, Secrétaire 
du conseil des mines. Mai 1894.

gesetzes vom 15. Ju li 1S79  w ird  der E rtrag  der 
Zölle und der T abaksteuer, w elcher die S um m e 
von 130  Millionen M ark in einem  Jah re  ü ber­
s te ig t, den einzelnen B undesstaaten (und  auch 
L uxem burg) überw iesen , und zw ar nach  Mafs- 
gabe der B evölkerung , m it w elcher sie zu den 
M atricularbeiträgen herangezogen w erden.

Die G esam m teinnahm en L uxem burgs für das 
Ja h r  1895 betragen  im ganzen 9 42 9  00 0  F res. ; 
davon sind jedoch  1 500  0 0 0  F rcs. U eberschufs 
aus dem Jah re  18 9 4  ab zu rech n en , so dafs die 
w irk liche E innahm e n u r 7 929  0 0 0  F rcs . be träg t. 
G erade 1/s dieser E innahm e bekom m t L uxem burg  
von dem Zollverein alljährlich  geschenkt.

In dem  Mémorial du G rand-D uché de L uxem ­
bourg  N r. 7 vom 16. F eb ruar 1 8 9 5  ist das S ta a ts ­
budget von L uxem burg  für das Jah r 1895  mil- 
getheilt und heifst es d o rt:

Articles

13

L I B E L L E

Section III. — D o u an  
Part du Grand-Duché dans les 

du Zollverein :
a) Droits d’entrée et de

s o r t i e ......................1
b) Sucre de betteraves.
c) S e l ..............................
d) Tabac indigène . . .
e) Droit de statistique . 

Part du Grand-Duché dans
les droits d’Uebergangs- 
abgabe sur la bière . .

es.
revenus

862000 
402000 
234000 

60 000 
1500

24 000

Prévisions
pour 1895

2 583 500

VH.rs 1
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An L uxem burg  sind vom  D eutschen Reich 
aus diesen U eberschüssen also  ungeheure  Sum m en 
gezahlt. U nd w a ru m ?

Man könnte  glauben, durch  die U ebernahm e 
der V erw altung  der W ilhelm -L uxem burg-E isenbahn 
habe das D eutsche R eich grofse V ortheile erre ich t. 
D as G egentheil ist der F a l l !

Im § 2 der U ebereinkunft verpflichtet sich 
das D eutsche R e ich , die W ilh e lm -L u x em b u rg - 
E isenbahn zu keiner Zeit zum  T ran sp o rt von 
T ru p p e n , W affen, K riegsm aterial und M unition 
zu benu tzen , und w ährend  eines K rieges, an 
w elchem  D eutsch land  betheiligt sein so llte , sich 
derselben —  und  h ie run te r fällt sogar die Ver- 
p rov ian tirung  der T ru p p en  — au f keine die N eu­
tra litä t des G rofsherzogthum s verletzende W eise 
zu bedienen, sow ie überhaup t im Betriebe dieser 
B ahnen H and lungen , w elche d e n , dem  Grofs- 
herzoglhum  als neu tralem  S taa te  obliegenden 
V erpflichtungen n ich t vollkom m en en tsprechen , 
w eder vorzunehm en, noch zuzulassen.

N un könnte  m an vielleicht denken, dafs dem  
D eutschen R eiche d u rch  die U ebernahm e der 
V erw altung  der W ilh e lm -L u x em b u rg -E isen b ah n  
noch besonders grofse finanzielle V ortheile in 
d e r U ebereinkunft vom 11 . Jun i 1872  zugesichert 
seien.

A uch hierin  ist gerade das G egentheil der 
Fall, v ielm ehr ist das D eutsche Reich zu r A us­
keh r der Z insen- und  A m orlisa tions-B eträge  des 
A nlagekapitals aus den U eberschüssen des Be­
triebes dieser E isenbahn an das G rofsherzogthum  
verpflichtet. W ed er das L and  noch ein B e­
w ohner von L uxem burg  weifs D eutschland für 
diese ihm  dargebrach ten  ungeheuren  Geldopfer 
D ank; im  G egentheil, w o das L ändchen bei be­
sonderen  V eran lassungen , a ls  B ranntw einbesteue­
ru n g ,P o rto e rm äfsig u n g ,*  M oselkanalisirung, seiner­
se its S chw ierigkeiten  erheben  k an n , da th u t es 
das in e in e r , zu se iner M acht in keinem  Ver- 
hältn ifs stehenden  W eise.

Bei A rbeitslöhnen, w elche infolge des M angels 
vieler L asten , im V ergleich zu denen unserer 
Industriebezirke, seh r niedrig sind ,**  m ach t die 
R oheisenerzeugung L uxem burgs den deutschen 
E isenhü tten  eine unüberw indliche C oncurrenz.

K einenfalls w erden alle diese grofsen m a­
teriellen  N achtheile  aufgew ogen durch  die uns 
unbekannten  V ortheile der U ebereinkunft vom
11. Jun i 1 8 7 2 , durch  w elche das D eutsche Reich 
dem  L ändchen  L uxem burg  den A nschlufs an den 
Zollverband des D eutschen  R eiches bis zum  
3 1 . D ecem ber 1912  u n k ündbar e ingeräum t bat.

F ü r den deutschen V o l k s w i r t h  ist die 
genannte N eum ansche A rbeit darum  in teressan t, 
w eil e r daraus lernen  k a n n , m it w elcher V or­
sich t die G esetzgeber dieses kleinen L ändchens

* „Kölnische Zeitung* 1894, Nr. 1024.
** Siehe die 6. Zusammenstellung auf S. 311.

die allgem einen In teressen  desse lben , sow ie die 
speciellen In teressen  der G em einden , der E isen­
bahnen, der G rubenbesitzer und  der E isenhütten  
abw ogen, als sie in den Jah ren  18 6 8  bis 1 8 7 4  
die A rt der A bgaben und der B edingungen bei 
V ergebung von B ergw erks - C oncessionen fest­
zustellen suchten .

W ir  D eutschen könnten uns freuen, wenn 
die W ünsche  u n se re r Industrie  so lche B erück­
sichtigung fänden, wie in L uxem burg , und w enn 
bei ähn lichen  G elegenheiten in D eutschland eben­
soviel V orschläge aus p rak tischen  K reisen en t­
gegengenom m en und zum  G egenstände n ich t n u r 
der E rw ägung , sondern  auch der A usführung  
gem ach t w ürden, als dies bei obiger G esetzgebung 
in L uxem burg  geschehen is t.*

Die deutsche E isen industrie , w elche seit 
m ehreren  Jah ren  au f die billigeren F rach ten  für 
Erze, K alksteine und Kohlen w artet, obgleich 
d ieselben von allen  m afsgebenden F acto ren  als 
no thw endig  e rach te t sind, w erden , w ie aus F o l­
gendem  zu sch liefsen , die u nerträg liche  C on­
currenz  der N achbarn , L uxem burg  und Belgien, 
ertragen  m üssen, w elche F rach tta rife  haben , von 
denen w ir n ich t träum en  dürfen.

In der S itzung  des R eichstages vom 11. De­
cem ber 18 9 4  h a t der R eichskanz ler, F ü rs t zu 
H ohenlohe, bei der E ntw icklung seines P ro g ram m s 
gesag t :

„Es is t unbestrittene  und beklagensw erthe  
„ T h a tsa ch e , dafs die Lage der deutschen 
„ L a n d w ir ts c h a f t  infolge der F ru ch tb ark e it der 
„überseeischen  L änder und des ungeahnten  
„U m fanges der V erkehrsen tw ick lung  eine seh r 
„ungünstige gew orden ist.

„Die gesetzgeberischen M afsnahm en der 
„letzten Jah re  sind der N atu r der S ache nach  
„m ehr der I n d u s t r i e  als der L a n d w ir ts c h a f t  
„zu  g u t e ( ? ? )  gekom m en. Die le tz tere  bedarf 
„ n unm ehr e iner besonderen B erü ck sich tig u n g .“

Obgleich m an A lle s , w as der R eichskanzler 
über die Lage der L a n d w ir ts c h a f t  gesag t hat, 
als rich tig  anerkennen  m ufs, so m ufs m an doch 
le ider ebenso en tschieden der A nsicht w ider­
sp rech en , als w enn irgend w elche G esetzgebung 
d er letzten Jah re  der Industrie  irgendw ie „zu g u te “ 
gekom m en w äre.

Ob die geringe S te igerung  der A usfuhr nach 
einzelnen L ändern  eine Folge der H andelsverträge 
ist, und  vor A llem , ob diese S te igerung  anhält 
oder zu n im m t, m ufs die Z ukunft le h re n ; unser 
V erhältn ifs zu N ordam erika ist z. B. ein m ehr 
als zw eifelhaftes, und  hat die A usfuhr dorthin 
so seh r abgenom m en , dafs m an deren baldiges 
E nde vor A ugen h a t ;  jedenfalls geh t es der ge- 
sam m ten  Industrie  in D eutsch land  sch lech t.

Die Mittheilung der Einzelheiten der Gesetzes­
bildung in Luxemburg würde über den Rahmen dieser 
Zeitschrift hinausgehen.
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Die G esetzgebung der letzten Ja h re , sow eit 
sie sich m it Industrie  im  besonderen befafste,* 
h a t derselben nur Lasten au fe rleg t, und zw ar 
L asten , w elche ih r die G oncurrenz m it der In ­
dustrie a lle r anderen L änder zum  Theil um  so m ehr 
unm öglich m acht, als die Industrie  dieser Länder 
derartige Lasten  gar n ich t kennt.

W ir m arsch iren  in D eutschland auch  in der 
Gesetzgebung, w elche die H um an itä t au f ihre 
F ahne geschrieben h a t, an der Spitze aller N a­
tionen. Das ist ein seh r erhebendes Gefühl für 
die H erzen und den Stolz eines jeden  D eu tsch en ; 
nu r ist es schade, dafs unser N ationalverm ögen und 
unsere W ettbew erbsfähigkeit dabei leidet und  w ir 
in dieser B eziehung, wie bis 18 7 9  m it den Z oll­
befreiungen, zw ar m it gutem  Beispiel allen 
anderen L ändern  v o rangehen , dafs w ir aber, 
weil diese uns n ich t fo lgen, diese Lasten  allein 
zu^ tragen haben. Da w ir ir. D eutschland z. B. 
0 ,7 5  cS  Lasten  au f eine T onne Steinkohlen zu 
bezahlen haben, so können die N achbarn , z. B. 
Belgien, die E rzeugnisse den A bnehm ern en t­
sp rechend  billiger anbieten , und müssen w ir diese

* Arbeiter - Versicherung? - 
Sonntagsruhe u. s. w.

und Schutzgesetze,

billigen 1 reise also auch  stellen , w enn w ir unsere 
A rbeiter beschäftigen wollen.

W as hat schliefslich der deutsche A rbeiter 
von allen H um anitä tsgese tzen , w enn ihm  die 
A rbeit, d. h. das tägliche B ro t, feh lt?  D ieser 
l 'ia g e  w ird sich der deutsche S taatsm ann und 
der deutsche V olksw irth n ich t entziehen können, 
wenn die deutsche Industrie  infolge W ettbew erbs­
unfähigkeit zu um fassenden A rbeiterentlassungen 
genöthigt sein w ürde.

Der deutsche B e r g m a n n  und E i s e n h ü t t e n -  
m a n o  lernen aus dem  Inhalt der N eum anschen  
A rbeit die ungeheure S teigerung  der E rzförderung  
und der R oheisenerzeugung ken n en , w elche das 
L ändchen L uxem burg  seit 1868  erleb t hat, weil 
seine Leiter K enntnifs davon h a b e n , dafs der 
S taa tskasse  m it F örderung  der Industrie  n icht 
n u r höhere unm itte lbare  S teuern  Zuström en, son­
dern ihre E innahm en m itte lbar dadu rch  gröfser 
w e rd e n , dafs m it der Industrie  die S teuerk raft 
aller B ew ohner des L andes w ächst.

Das V orstehende w ird bew iesen durch  folgende
1. Z ah len -Z u sam m en s te llu n g , w elche der N eu­
m anschen A rbeit en tnom m en ist, und d u rch  die 
daran  geknüpften unten  folgenden B etrach tungen .

1. Zusammenstellung der Mengen der im Grofsherzogthum Luxemburg geförderten Erze, des erzeugten 
Roheisens, der Gufswaaren und des Stahls.

Lfde.
Nr.

Jah r
Erz-

furderung Zahl der 
Hochöfen

H o c h ö f e n
E r z e u g u n g  v o n  R o h e i s e n

Puddel

t
Thomas

t

Giefserei ! Summa in 1 Hochofen * 
im J a h r  j im Tag 

t t

Gufs-

waaren
S ta h l

1 1868 722 05£ 15
2 1869 924 382 14
3 1870 911 695 14
4 1871 990 499 14
5 1872 1 174 334 16
6 1873 1 331 743 18
7 1874 1 442 668 19
8 1875 1 090 845 21
9 1876 1 196 729 21

10 1877 1 262 825 20
11 1873 1 407 617 19
12 1879 1 613 392 17
13 1880 2 173 463 18
14 1881 2161881 18
15 1882 2 539 295 18
16 1883 2 551 090 18
17 1884 2 447 634 18
18 1885 2 648 449 21
19 1886 2 361 872 21
20 1887 2 649 710 21
21 1888 3 261 925 20
22 1889 3 102 753 21
23 1890 3 359 413 21
24 1891 3 102 478 2t
25 1892 3 370 352 21
26 1893 3 351 938 22

93 408 
122 554 
128 300 
142 897 
184 573 
256 499 
246 600 
270 377 
230 500 
215 388 
248 377 
261 236 
243 740 
235 263 
260 492 
206 726 
198 190 
201 702 
148 089 
196 184 
199151 
198 033 
191 056 
124 233 
118 222 
122 679

— — 93 408 i 6 227 17,0 1200
--- — I 122 554 8 753 23,9 1 011 _
-------- — 128 300 9 104 25,1 1141 _
— — 142 897 10 207 27,9 1 536 _
------- — 184 573 11 535 31,6 1 615 _
-- — 256 449 14 247 39;o 1 413 —
--- — 246 600 12 979 35,5 1 310 _
-- — 270 377 12 875 35,2 1 341 _
------- — 230 500 10 976 30,0 1 370 _
------- — 215 388 10 769 29,5 1 269
-- — 248 377 13 072 35,8 1 394 _
------ — 261 236 15 366 42,1 1 205-- 16 926 260 666 14 481 39.6 1 701

29 219 29133 293 615 16 312 44,6 1 597
77 159 38 936 376 587 20 921 57,2 1 726
78 855 49 106 334 687 18 593 50.2 1 827
91 145 76 662 365 997 20 333 55,7 1 670

108 227 109 680 419 609 19 981 54,7 1 440176 599 75 956 400 644 19 078 52,2 2 585 20 554
220 232 75 622 492 038 23 430 64,1 3 644 57 346249 496 75 129 523 776 26 188 71,7 4 615 69 739
279 118 84 582 561 733 26 749 73,2 4 642 97 900300 066 67 790 558 912 26 615 72,9 5 909 97 412321 078 99 683 544 994 26 428 72,4 7 062 110 920344 986 123 307 586 515 27 929 76,5 6 281 103 310348 242 I 87 367 558 288 25 376 69,5 7 764 129 123

624 422 1 009 879 j 8 678 720 i1 1 68 268 1686 354
Summa . j-53 150 58 l| | 5 044 419 !

Diese Spalten, welche für den Höchöfner interessant sind, fehlten in dem Werk von Neurnan,
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A us dem  vorstehenden 1. Zahlen-V erzeichnifs 
und  aus den diesem  in der N eum anschen  A rbeit 
vorhergehenden V erzeichnissen lassen  sich folgende 
S ch lüsse ziehen.

I. Eisenstein-Gewinnungf.
Die F ö rderung  an E isensteinen betrug im 

G rofsherzogtlnim  L uxem burg  im Jah re  18 6 8  nur 
72 2  0 5 9  t; sie stieg um  das 4 ,6 4 fao h e  bis zum  
Ja h re  1 8 9 3 ; innerhalb  dieses Jah res betrug  die 
E rzfö rderung  3 351  9 3 8  t.

ln der N eum anschen  A rbeit sind die L uxem ­
burger E rzfelder e inge lhe ilt:

a) in solche, w elche der S ta a t zu vergeben 
hat, und

b) in solche, bei w elchen das n ich t der F all ist.

Es sind danach als ausbeu lungsfäh ig  an ­
gegeben :

a) b)

im  ganzen 
ha

vergeben jausgebcul. 
ha  i ha

im ganzen 
ha

vergeben ¡ausgebeut, 
ha 1 ha

2105,00 1110,15 ! 115,65i
1561,00 1378,00 | 426,00

Die vom S taa t n ich t m eh r zu vergebenden 
E rzfelder gehörten  P rivaten , G em einden, K irchen,
E isenbahnen  und G esellschaften.

In der N eum anschen  A rbeit sind genaue V er­
zeichnisse enthalten  über die seit 1 8 7 3  verkauften

2. Zusammenstellung der Mengen der nach Luxemburg eingeführten Eisensteine.

oder gegen A bgabe zu r A usbeutung  überlassenen  
G rubenfelder, ihre G röfse, die früheren Eigen- 
th ü m e r , die K äu fer, den G esannn tp re is , sow ie 
den P re is für das H ektar O berfläche und die 
d arau f lastenden  A bgaben.* Die P reise  für das 
H ektar E rzausbeu tung  w echseln  je  nach der Lage, 
der A usbeutungsfähigkeit, des E rzre ich thum s u .s . w. 
von 3 2 0 0  bis 40 00 0  ^ ,  betrugen aber in den 
Jah ren  1 8 7 3  bis 1 8 9 4  durchschn ittlich  12 0 7 3 ,9 0  Jh  
und für die in den Jah ren  18 9 0  bis 1894  ver­
kauften  E rzfelder allein berechnet 13 2 3 3 ,3 0  Jb. 
Die P re ise  sind also noch gestiegen.

Man n im m t a n , dafs ein Ar zw ischen 160 
und  700  t E rze liefert, und der S taa t n im m t bei 
V ergebung von C oncessionen zu r A usbeutung  an , 
dafs die E rzfelder 50  Jah re  ausbeu tungsfäh ig  sind 
und 1 ha  75 00 0  l E rze liefert.

D er m ittle re  W erth  der geförderten Erze 
ergiebt sich aus einem  en tsp rechenden  gröfseren 
Zahlen-V erzeichnifs der N eum anschen  A rbeit für 
die E rzfelder, w elche durch  T agebau , und solche, 
w elche durch  G rubenbaue (un terird isch ) abgebaut 
w erden, zu 37 8 9 8 ,9 0  J6 , w obei die Zeit der 
A usbeutung  ebenfalls au f 50 Jah re  angenom m en ist.

Die L uxem burge r H ochofenanlagen hatten  
Ende 1893 , nach  der S chätzung , deren G rund ­
lagen in der N eum anschen  A rbeit n iedergeleg t 
sind, folgende E rzfelder in A usbeutung .

* Die Mittheilung dieser Verzeichnisse würde hier 
zu weit führen.

Jahr

Mit der Wilhelm - Luxem burg-Eisenbahn und der Zweig­
bahn Rümelingen — Düdelingen eingeführt über

Mit der Prinz - Heinrich- 
Eisenbahn eingeführt aus

Summe

t

Diedenhofen
aus

Lothringen

t

Ulflingen
aus

Belgien

t

Bettingen
aus

Arlon (Belgien) 

t

W asserbillig
aus

Deutschland

t

Frankreich

t

Belgien

t

Deutschland

t

1869 6 820 _ ' — — _ 6 820
1870 _ _ 4 295 — — — — 4 295
1871 287 99 1940 190 — — — 2 516
1872 _ 40 9 518 160 — — — 9 718
1873 — — 3 541 380 — — . — 3 921
1874 255 — 330 — — — — 585
1875 45 — 155 220 — — — 420
187C _ — --- — — — — ---
1877 8 810 — --- — — — — 8 810
1878 5 520 — 2 710 — — — — 8 230
1879 680 — — 60 — — — 740
1880 5 810 — 45 138 — — — 5 993
1881 28 717 — 65 12 620 — — — 41 402
1882 43 341 __ 10 6 570 — — — 49 921
1883 ' 40 570 — — 4 630 — — — 45 200
1884 76 937 — 48 175 8 027 — — . — . 133 139
1885 100 445 — 30 10 901 — — — 111 376
1886 73 630 __„ 1 125 ' 23 780 — 1 150 5 150 104 835
1887 29 610 10 11897 27 250 — 3 134 1 830 73 731
188S 7 270 400 5 488 45 633 50 5 793 1 410 66 044
1SS9 7 610 5 300 29 870 — 3 920 4 320 51 020
1890 14350 4 120 4 330 32 987 — 3 620 10 065 69 472
1S91 14 060 8 820 1833 35 070 60 2 720 12 946 75 509
1892 6152 79 3 579 34 305 — 2 038 13 308 59 461
1893 33 132 10 2 490 31 798 — — 16 207 83 637

477 231 13 578 113 676 304 589 110 22 375 65 236 996 795
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1. Gebr. Collarti. Steinfort 5 754 500 2 280 56
2. Hochöfen in Rödingen . 5 762 000 2 700 22
3 Hochöfen in Burbach . 10 780 000 2 600 49
4. Metz & Co........................ 15 088 500 6 1500 27-28
5. Hochöfen i. Rümelingen 8 450 000 3 1000 26
6. Hochöfen in Düdelingen 22 411 000 6 1800 34
7. Aachener Hüttenverein 9 792 000 3 1200 22

78 038 000 24 7080

Von den 24  H ochöfen w aren  in den letzten 
Jah ren  nach obiger Z ah len  - Z usam m enste llung  
20  bis 22 im  B etriebe.

Zu den aus den E rzlagern  L uxem burgs ge­
förderten und  in den H ochöfen des L andes ver­
schm olzenen E isenerzen w urden  noch folgende 
frem de E isensteine eingeführt. (S iehe 2. Z usam m en­
stellung, S. 3 0 8 .)

Die E in fuhr an Erzen h a t dem nach  in dem 
Z eitraum  von 18 6 9  bis 18 9 3  996  795  t betragen.

In der N eum anschen  A rbeit w ird angenom m en, 
dafs 3 t L uxem burger E rze nötbig  sind, um  1 t 
R oheisen zu e rzeugen ; in den Jah ren  1869  bis 
1 8 9 3  sind nach obiger 1. [Z usam m enstellung 
8 678  720  — 93  4 0 8  =  8 585  312  t R oheisen in 
L uxem burg e rzeu g t; dazu w ürden dem nach 
25 755  93G t E rze nötb ig  gew esen sein, es sind 
davon im ganzen n u r 99 6  795  t oder 3 ,8  % 
eingeführl, und davon nu r 36 9  825  t oder 1 ,4  rfb 
aus D eutschland.

Diese über W asserb illig  und aus D eutschland 
überhaup t eingeführte geringe Menge E isensteine 
w ird w ahrschein lich  aus m anganha lligen  E isen ­
steinen bestanden haben, w elche früher zu r V er­
besserung des Puddeleisens und je tz t für die E r ­
zeugung von T hom aseisen  von einigen H ütten 
noch bezogen w erden.

Die folgende 3. Z ah len  - Z usam m enstellung  
zeigt die E rzm engen, w elche die E isenbahnen 
L uxem burgs bew egt und daran  a lso  au s der dafü r 
erhobenen F rach t verdient haben. Z u r B erechnung 
des Gewinns der E isenbahnen fehlen jedoch  ieider 
die U nterlagen in der N eum anschen A rbeit.

3. Zusammenstellung der durch die luxemburgischen Eisenbahnen bewegten Erzmengen.*

Mit der W ilbelm-Luxemburg-Eisenbahn und der 
Zweigbahn Rüm elingen—Düdelingen über

Mil der Prinz-Heinrich- 
Bahn nach

A ufdengesam m ten luxemburg. 
Eisenbahnen vrerden bewegt

Jah r Dieden- 
hofen nach

Ulflingen
nach Bettingen W asser­

billig nach
| die Mosel 

nach Frank­ Deutsch­ für die
fü r den

im
Deutsch­

land
Luxem­

burg Belgien Deutsch­
land

Deutsch­
land

reich
Belgien

land Ausfuhr eigenen
Verbrauch ganzen

t t t t t t t t t t l
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

1869 20 65 002 287 180 174 320 34 183 __ t __ 566 124 348 866 914 990
1870 — 83 785 265 607 130 922 31 903 , — _ — 522 217 360 504 882 721
1871 — 72 368 325 781 114 241 18 233 — — — 531 509 428 310 959 819
1872 15 588 95 914 341 557 208 073 — — — — 661 132 432 378 1 093 510
1873 106 065 107 549 341 890 136 385 — — — — 744 605 349 162 1 083 767
1874 116 030 86 669 193 609 87 174 — — 149 690 — 967 091 360 700 1 327 791
1875 136 360 113 106 116 267 117 980 — — 504 275 — 954 442 522 025 1 486 467
1876 94 030 82 460 58 241 60 991 — — 621 139 — 855 870 472 926 1 328 796
1877 75 962 49 580 149 301 49 008 _ — 679 787 — 1 003 638 390 647 1 394 285
1878 85 050 76 270 144 185 61 420 — — 824 204 — 1 191129 484 442 1 675 571
1879 • 42 780 86 110 115 570 109 980 — — 830 946 — 1 185 386 456 639 1 642 025
1880 8 550 123 220 194 521 211570 _ — 980 832 3 600 T 521 093 462 605 1 983 698
1881 80 780 102 860 242 270 166 940 — — 1 143 490 1 980 l 738 320 501 477 2 239 797
1882 140 380 114 460 241 680 82 140 — — 1 223 373 3 600 i 805 633 534 985 2 390 618
1883 201 444 135 360 325 065 38 130 — — 1320 056 7 105 2 025 160 562 222 2 587 382
1884 174 260 147 190 274 650 86 340 — — l 057 023 2 720 1 742 183 436 665 2 178 848
1885 131 224 83 930 576 131 153 466 — — 928 599 3 920 1 877 370 700 375 2 577 645
1886 85 546 65 185 357 050 68 056 — 38 140 1 057 977 6 700 1 678 654 615 864 2 294 518
1887 85 272 61 620 240 980 67 060 — 41 596 1 064 610 32 085 1 617 203 677 191 2 290 394
1888 100 000 45 780 181 490 136 491 — 96 805 943 226 10 020 1 565 832 1011 828 2 577 660
1889 112 661 106 260 242 240 114 621 — 110 119 901 217 37 230 1 624 328 1 045 564 2 669 892
1890 238 180 109 500 300 761 123444 — 114810 839 322 55 837 1 851 854 1 044 051 2 895 905
1891 211 379 133 339 245 276 154 274 — 89 226 703 124 50 433 1 587 051 911 372 2 498 423
1892 218 547 110 843 254 337 137 025 __ 189 672 1 019 234 34 357 1 964 015! 771 666 2 735 681
1893 207 495 152 829 237 840 138 959 — 205 475 1051 713! 60 718 2 055 029| 605 396 2 660 425

Sa. j2 665 603 2 411 189 6 253 479! 2 929 010| 84 319 |885 843 17 843 837; 310 305 33 836 868!114 537 860 48 370 426

* Die Summe der Zahlen der Spalten 1 bis 8 einschliefslich sollte die Zahlen in der Spalte 9 geben ; die Zahlen 
einzelner Jahre scheinen aber in der Neumansehen Arbeit durch Druckfehler oder Irrthum  falsch mitgetheilt zu 
sein. Es stim m t die Zahl in der Spalte 9 mit der Summe der Zahlen 1 bis 8 ganz genau, z. B. in den Reihen 
für die Jahre 1872, 1879 und 1893; dagegen kommen Unterschiede von 100 000 von Tonnen vor, z. B. in den 
Reihen für die Jahre 1874 (633 172 statt 967 091) und 1890 (1 781854 statt 1 851854). Es sind jedoch, weil die Fehler 
derselben unbekannt, trotz derselben die Zahlen der Neumanschen Arbeit in obiger 3. Zusammenstellung abgedruckt.
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W enn m an  ann im m t, dafs von den F rach ten , 
w elche für die T onne Erze zu zahlen  sind, n u r 
0 ,5 0  <$ fü r L öhne u. s. w . im  L ande blieben, 
so ha lte  das Ländclien dadurch  von 1868  bis 
1 8 9 4  eine E innahm e von 2 4  185 32 6  Jb.

A us der vorstehenden 3. Z usam m enste llung  
erg ieb t s ich , dafs aus L uxem burg  nach  Belgien 
an  E isensteinen ausgefüh rt w urden  im Jah re  1893

über U l f l in g e n ........ 237 840 t
,  B e ttin g en ..................  23i .

die l ’rinz-H einrich-B ahn . 1 051 713 t
Im ganzen . 1 442 382 t

Im  Jah re  1 8 9 4  w ird  diese nach  Belgien aus 
L uxem burg a n g e fü h r te  E isensteinm enge verviel­
fältig t sein, w eil seitdem  die grofsen 1 hom asw erke 
neuester E in rich tung  in Belgien in B etrieb ge­
kom m en sind.

Diese luxem burg ischen  E isensteine w erden 
von den luxem burg ischen  und  belgischen B ahnen 
zu so billigen F rach ten  gefahren, dafs dieselben 
noch 50 </o b illiger s in d , als w enn u n s e r e  
E isenbahn-V erw altung  für die E in fuhr der L o th ­
rin g er M inette in das rhein isch  - w estfälische 
K ohlenrevier den dafür noch unerre ich b aren  Noth- 
s tandsla rif e inführte . *

Die 50 0  00 0  t R o h e isen , w elche in Belgien 
au s diesen billigen luxem burg ischen  E isensteinen 
h ergeste llt w erden, liegen aber w ieder der Aus­
fuh r e iner en tsp rechenden  M enge deu tscher Fertig- 
fabricate im W ege, und  ist diese belgische Con- 
cu rrenz  um  so schw erer zu bekäm pfen, weil diese 
deu tschen  F ertig fabricate  d u rch  unbegreiflich hohe 
deu tsche  E isenbahnfrach ten  für alle R ohm aterialien  
und d u rch  die D eutschland allein  auferlegten 
H um anitä tsgese tze  unverhältn ifsm äfsig  vertheuert 

w erden.
D as w äre so eine G elegenheit für die volks­

w ir ts c h a f t l ic h  arbeitende R egierung eines anderen  
L an d es , z. B. E n g lan d s , der einheim ischen In ­
dustrie  die ih r im  W ege liegenden Schw ierigkeiten  
au s dem  W ege zu rä u m e n , und  so dafür zu 
sorgen, dafs vom A uslande Geld in die nationale 
T asch e  iliefst.

W ir  aber haben noch eine w underbare  
m ancheste rliche  V o lk s w ir ts c h a f t , w elche dei 
ausländ ischen  Industrie  die W ege ebnet, der in­
länd ischen  Industrie , w elche doch den deutschen 
A rbeitern  Lohn und  der deu tschen  R egierung  
S teuern  schaffen soll, die S teine im W ege liegen 
läfst.

W eiterh in  en tnehm en  w ir der N eum anschen  
Schrift, dafs der S taa t L uxem burg  von den T ag e­
bauten  2 des W erth es der d araus geförderten 
E rze e rh e b t; diese S taa tse innahm en  stehen  in 
der ers ten  R eihe der folgenden 4. Zusam m en*

* , Stahl und Eisen“ 1894, Seite 1002, Spalte 2, 
sowie Seite 1130, Spalte 2.

Stellung. Von den E isenbahnen e rheb t der S taa t 
L uxem burg  10  C en tim es, also  8 P fennige von 
den E rzen, w elche aus Erzfeldern gefördert w erden, 
w elche den E isenbahnen als eine Beihülfe (S u b ­
vention) vom S taa t überw iesen sind.

Diese S taa tse innahm en  stehen  in der zw eiten 
R eihe der folgenden 4 . Z usam m enste llung . Von 
den A usbeutern  der vom  S taate  ihnen verliehenen 
E rzfelder zahlen diese 75 0  F rc s ., also 600  Jb  
für jedes H ek tar O berfläche, w äh ren d  einer R eihe 
von 50 Jah ren  an  den S taa t. Diese S taa tse in ­
n ahm en  stehen in der d ritten  R eihe der folgenden 
4 . Z usam m enste llung .

4. Zusammenstellung 
der durch den luxemburgischen Staat von der 

Erzgewinnung erzielten Einnahmen.

Jah r

2 o/o vom 
W erlh der 
Eisensteine

Jé

10 Centimes 
von den aus 

gewissen 
Erzfeldern 
geförderten 
Eisensteinen

J i

G00 Jé 
für das Hektar 

der 
verliehenen 

Erzfelder

Jé

Summe der 
S taa ts­

einnahm en

Jé

1809
1870
1871
1872
1873
1874
1875
1876
1877
1878
1879
1880 
1881 
1882
1883
1884
1885
1886
1887
1888
1889
1890
1891
1892
1893

9 837,60
10 970,40 
12 274,40 
15 051,20
18 665,60
20 231,20 
17 844 —
11 287,20
12 051,20 
11 195,20 
11 907,20 
14 051,20
19 952,—
21 204,80
21 696,—
22 401,60
20 078,40 
17 228,80 '
20 394,40
23 084,80
23 603,20
24 362,68
21 101,95
22 743,80
23 975,10

10 124,80 
6 6 8 4 ,-

11 385,60 
14 357,60 
19 404,80 
23 174,40 
31 448,— 
35 447,20 
33 155.20 
51719,20 
47 556,80 
44 952,26 
66 359,15 
50 339,87 
61 250,40 
57 398.41

IG 7 2 4 ,-  
36 000,— 

100 164,80 
129 836,— 
219 796,80 
140 3 1 2 ,-  
177 855.20 
209 580,— 
166 561,60 
195015,20 
196 747,20 
211 556,80 
213 329,60 
278 016,80 
179 928,80 
206 722,40 
281 202,40

9 837,60
10 970,40 
12 274,40 
15 051,20 
18 665,60 
20 231,20 
17 8 4 4 ,-
11 287,20 
28 775,20 
57 320,—

118 756,— 
155 272,80 
254 106,40 
180 921,60 
222 725,60 
263 429,60 
222 087,20 
245 399,20 
268 860,80 
282 198.40 
281885,06 
368 738,63 
251 370,62 
290 716,60 
362 575.91

Sa. j 447 193,93! 564 757,69 j 2 959 349,60 | 3 971 301,22

D anach h a t sich un ter der w eisen S laats- 
le itung  des L uxem burger L ändchens die E innahm e 
des S taa tes aus dem  E isenstein-B ergbau, w elche 
1869  n u r 9 8 3 7 ,6 0  § t ;  betrug, au f 3 6 2  5 7 5 ,9 1  Jb  
im  Jah re  1 8 9 3 , d. h. um  n ich t w eniger a ls  das 
3 6 ,8  fache der E innahm e von 1869  gehoben. 
Die G esam m t-E in n ah m e  des S taa tes  L uxem burg  
betrug  seit 18 6 9  aus dem  E isenstein  - B ergbau 
3 971  301  -Jb.

Am 3 1 . D ecem ber 1 8 9 3  w a r , nach  einer 
genauen A ngabe der N eum anschen  A rb e it, die 
V erleihung von ferneren  25 9  H ektaren  Erzfeldei
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bean trag t, die V erleihung jedoch  noch n ich t au s­
gesp rochen ; dadurch  wird die jäh rlich e  S ta a ts ­
e innahm e w ieder um 2 5 9  X  600  =  155  40 0  d i  
verm ehrt.

A ufserdem  bezahlten die G ruben und H ü tten ­
w erke, deren A ngestellte  und A rbeiter im Jah re  
1893  an G rundsteuer, M obiliensteuer und  p e r­
sönlichen S teuern , nach  einer in der N eum an­
schen A rbeit seh r ausführlichen  Z usam m enstellung , 
noch 126 8 0 3 ,1 6  d i .

Endlich erhielten  die G ru n d e ig e n tü m e r  nach 
einem  Gesetz vom 14 . Mai 1890  5 von den 
E innahm en des S taa te s ; diese A bgabe w urde 
1891  für das H ek tar m it 6 5 ,7 0  d i  für 4 7 0 0  
Parzellen  bezahlt, ohne dafs eine einzige Recla- 
m ation  vorkam .

A uf G rund des Gesetzes vom 2. A pril 1892  
w erden aufserdem  an die G ru n d e ig e n tü m e r  noch 
9 4 ,3 0  d t ,  im ganzen also 6 5 ,7 0  -f- 9 4 ,3 0  =  
160 d i  für jedes H ek tar gezahlt. Das ergiebt 
für die G ru n d e ig e n tü m e r  für das Ja h r  die S um m e 
von 338  6 1 1 ,1 2  d i .

Die Z ahl der au f den G ruben und in den 
H ütten  des G rofsherzogthum s L uxem burg  be­
schäftig ten  A rbeiter sind aus folgender 5. Z u sam ­
m enstellung  zu en tnehm en.

5. Zusammenstellung 
der Zahl der auf den Eisensteingruben und Eisen­

hütten beschäftigten Arbeiter.

Jahr E is e n s t e in ­
b e rg b a u

H o c h ö fe n
G ic fse -

r c ie n
S t a h l ­
w e rk

S u m m e

1869 1824 1175 130 __ 3129
1870 2316 915 105 -- 3336
1871 2203 1180 125 -- 3508
1872 2472 1701 130 -- 4303
1873 2732 1908 122 -- 4762
1874 2913 1577 118 -- 4608
1875 1810 1366 130 -- 3306
1876 1833 1158 127 -- 3118
1877 2009 963 135 -- 3107
1878 2285 1225 128 -- 3638
1879 2732 1255 138 -- 4125
1880 3656 1328 162 -- 5146
1881 3433 1506 157 -- 5096
1882 3775 1539 152 -- 5466
1883 3510 1763 144 -- 5417
1884 3714 1703 148 -- 5565
1885 3945 1676 132 -- 5753
1886 3015 1732 178 401 5326
1887 3868 1614 161 440 6083
1888 4109 1653 195 380 6.337
1889 3798 2234 224 560 6816
1S90 4185 1663 273 550 6671
1891 4203 1789 244 650 6886
1892 4066 1765 244 640 6715
1893 4054 1913 270 850 7087

Die L ohnsätze dieser A rbeiter w aren seh r 
gering  und zw ar in den einzelnen Jah ren  folgende:

6. Zusammenstellung der Arbeitslöhne.
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1871 2,16 2,56 _ _ 2,40 2,40 3 -
1872 2,24 2,-56 — — 2,40 2,40 3 , -
1873 2,32 2,64 — — 2,40 2,40 3,—
1874 2,48 2,72 4,40 3,20 2,56 2,60 3,—
1875 2,56 2,80 4,40 3,20 2,56 2,60 3,—
1876 2,60 2,80 4,40 3,20 2,60 2,60 3 —
1877 2,60 2,80 4,16 3,20 2,60 2,60 3,20
1878 2,60 2,80 4,16 3,20 2,60 2,60 3,20
1879 2,60 2,88 4,16 3,20 2,60 2,60 3,20
1880 2,60 2,88 4,16 3,20 2,60 2,64 3,60
1881 2,64 2,88 4,16 3,20 2,64 2,72 3,60
1882 2,64 2,88 4,16 3,20 2,72 2,80 3,60
1883 2,64 2,96 4,— 3,20 2,80 3 - 3,20
1884 2,56 2,96 4,— 3,20 2,80 3 , - 3,20
1885 2,48 2,88 3,60 3,— 2,56 3 , - 3,20
1886 2,40 2,80 3,60 3 - 2,60 3 , - 3,40
1887 2,40 2,80 4,— 3,20 2,64 3 - 3,40
1888 2,56 2,64 4.— 3,20 2,72 3 , - 3,40
1889 2,56 2,72 4 ,— 3,20 2,72 3 , - 3,40
1890 2,64 2,80 4,— 3,20 2,80 3,— 3,40
1891 2,70' 2,64 3,90 3,20 3,05 3,14 3,34
1892 2,59 2,78 4,18 3,20 3,02 3,14 3,42
1893 2,76 2,42 3,98 3,20 3,06 3,25 3,48
1894 2,70 2,62 4,01 3,20 3,10 3,23 3,48

II. Roheisenerzeugung-.

Die R oheisenerzeugung des G rofsherzogthum s 
L uxem burg , w elche im Jah re  1 8 6 8  n u r 93 4 0 8  t 
betrug  (s. obige 1. Z usam m enstellung) stieg  bis 
zum Jah re  1 8 9 3  au f 558  28 8  t, v erm ehrte  sich 
also um  das 5 ,9 fache.

Die G esam m t-R oheisenerzeugung des D eutschen 
R eiches einschliefslich L uxem burgs betrug  1 8 9 3  
4 9 8 6  0 0 3  t. * Davon die R oheisenerzeugung  
L uxem burgs für 18 9 3  m it 5 5 8  2 8 8  t abgezogen, 
ergiebt eine R oheisenerzeugung für D eutsch land  
von 4 4 2 7  715  t.

Das erg ieb t au f den K opf der 1890  gezählten 
49  42 8  4 7 0  E inw ohner D eutschlands 0 ,0 8 9 5  t 
oder 8 9 ,5  kg R oheisen . Das kleine L ändchen 
L uxem burg  ha tte  18 9 0  n u r 211  088  E inw ohner, 
und  erg ieb t dessen R oheisenerzeugung von 
5 5 8  2 8 8  t au f den K opf der Bevölkerung L uxem ­
burgs die kolossale E rzeugung von 2 ,6 4  t oder 
2 6 4 0  kg R o heisen , w elche 2 9 4 m al gröfser ist, 
a ls  die R oheisenerzeugung D eutschlands au f den 
K opf se iner B evölkerung.

W enn das L ändchen L uxem burg  gezw ungen 
w ü rd e , seine R oheisenerzeugung au f den Kopf 
der B evölkerung derjenigen des D eutschen R eiches 
anzupassen, dann dürfte L uxem burg  n u r 211 088  
X  0 ,0 8 9 5  =  1 8 8 9 ,2  t R oheisen erzeugen , d. h. 
dasselbe rnüfste 588  2 8 8  — 1 8 8 9 ,2  =  586  3 9 8 ,8 1

* „Stahl und Eisen* 1894, S. 1035.
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w eniger als je tz t erzeugen, w as der vollständigen 
L ahm legung  der luxem burg ischen  R oheisen­
erzeugung gleichkäm e, weil ein so k leiner H och­
o fen , der noch nicht 3 t täg licher E rzeugung 
haben dürfte, gar n ich t m eh r betriebsm öglich  ist.

Jedenfalls aber schenkt das D eutsche R eich 
dem  kleinen L ändchen L uxem burg , in dem  d as­
selbe kostenlos und ohne G egenleistung in den 
Z ollverein genom m en und  darin  erhalten  w ird, 
den E ingangszoll, den L uxem burg  zahlen m üfste, 
w enn dasselbe n i c h t  zum  Zollverein gehörte.

Dieses G eschenk, w elches das D eutsche Reich 
dem  G rofsherzogthum  L uxem burg  an E ingangs­
zoll m a c h t, berechnet sich  aus den E infuhren  
aus L uxem burg  nach  D eutschland aus der un ten  
m itgetheilten 7. Z usam m enste llung  des au sge­
führten  E isens, S tah ls und R oheisens. D anach 
w urden  seit 1 8 7 9 , m it w elchem  Jah re  der Zoll 
a u f  R oheisen von D eutschland au f 10 J 6  für 
die T onne festgesetzt w urde , aus Luxem burg 
nach D eu tsch land  eingeführt

über Diedenhofen  688 059 t
„ W asserhillig.......................... 2 293 344 t

mit der Prinz-Heinrich-Bahn . . 992 255 t
zusammen . 3 973 658 t

L uxem burg  w urden dafür vom D eutschen 
Reich 3 9 7 3  6 5 8  X  10 =  39  736 58 0  J 6  in n e r­
halb 14 J a h re n , also  jäh rlich  durchschn ittlich  
2 83 8  3 2 0  cM  geschenkt. W a ru m ?

Im Jah re  1 8 9 3  betrug  diese zollfreie E infuhr 
von L uxem burg  nach  D eutschland

über D ie d e n h o fe n .......................  48 390 t
„ W a ss e rh il lig ........................ 174 738 t

mit der Prinz-Heinrich-Bahn . . 63 537 t
zusammen . . 286 665 t

D er von D eutschland an L uxem burg  geschenkte 
Zoll betrug  also 18 9 3  2 8 6 6  65 0  J(>. Bei diesen 
B erechnungen ist sogar angenom m en, dafs nach  
D eutsch land  n u r  R oheisen e ingefübrt w urde.

W u rd e  auch  E isen und S tah l e ingeführt, 
dann w ürde  der B etrag  des geschenkten Zolles 
noch h ö h er gew esen sein.

W äh ren d  die jäh rlich e  E rzeugung  eines der 
15 luxem burg ischen  H ochöfen im Jah re  1868  
n u r 6 2 2 7  t, die tägliche E rzeugung also n u r 17 t 
be trug , betrug  die jäh rlich e  E rzeugung  eines der 
1 8 9 2  vorhandenen 21 H ochöfen schon  27 92 9  t 
und die tägliche E rzeugung  7 6 ,5  t ;  diese w aren 
also um das 4 ,4 8 fache gestiegen.

Die E rzeugung  von S tah l, w elche e rs t im  Jah re  
18 8 6  m it 20  5 5 4  t begonnen hat, ist bis zum  Jah re  
1 8 9 3 aut 1 2 9 1 2 3  t, d .h . um  das 6 ,2 fache, gestiegen.

E benso ist die E rzeugung an G ufsw aaren, 
w elche im  Jah re  1868  n u r 1200  t b e tru g , bis 
zum  Jah re  1 8 9 3  au f 7 7 6 4  t, d. h . um  das 
6 ,4 fache, gestiegen. Diese Z unahm e an E rzeug ­
nissen ist ganz aufsergew öhnlich  hoch und  zeigt, 
wie w ichtig  für das L ändchen L uxem burg  die 
E isenerzgruben und E isenhü tten industrie  ist.

Die E isenbahnen hatten  die in der 7. und 8. Z u ­
sam m enste llung  aufgeführten  M engen S tah l, S ta b ­
eisen u. s. w ., sow ie R oheisen zu verfrach ten .

7. Zusammenstellung der durch die luxemburg. Eisenbahnen bewegten Mengen Eisen und Roheisen.

Jahr

Mit der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn 
und der Zweigbahn Hümelingen — 

D üddingen über

Dieden­
hofen

t

UJflingcn

t

B et­
tingen

t

1869
1870
1871
1872
1873
1874
1875
1876
1877
1878
1879
1880 
1881 
1882
1883
1884
1885
1886
1887
1888
1889
1890
1891
1892
1893

IG 049j 
13 474  ̂
2 974: 
9 2541 

38 054! 
41 035, 
31 049! 
37 869: 
33 551| 
41 804]
47 087 
20 780 
27 265
48 305 
54 518
51 954 
64 045
50 472' 
74 104 ■ 
56 872:
52 32!
51 864: 
44 144! 
43 0221 
48 390!

56 690 
54 080
57 885
59 256 
46 547
84 345! 
80 207|
60 764 
70 670
85 514 
89 209, 
83 272' 
97 961

118 798! 
83 618| 
97 442! 

117 664! 
130 205 
108 223| 
116 389| 
134 129! 
149 393 
128 307: 
121 882' 
14S 017!

Wasser- ! die 
billig Mosel

t  i t

Mit der Prinz-Heinrich-Eisenbahn 
nach

F rank­
reich Belgien D eutsch­

land Schweiz! Italien 

t  t

7 568 
9 990

22 094! 
7 712. 
9 096

59 697
23 249 

7 682 
6914
4 897; 

15 2841
7 750:
5 460! 
3 057!

10 826: 
5 909: 

31 170! 
33 938!
30 682! 
33 062! 
77 684! 
11 588'
31 620' 
13 841 ; 
25 049

Mit beiden Eisenbahnen

aus­
geführt

im
Lande

bewegt
Summe

33 510
34 522
59 807 

121 668 
144 342
38 193 
42 982 
32 281 
46 293
60 083 
55 713 
72 645 
89 319

128 614 
127 487 
136 258 
148 574 
165 697 
216 912' 
228 379) 
204 851' 
195 472' 
220 864' 
183 534! 
174 738!

22 530 
14 435 
9 470

5 710 
5 940
3 622 
1032 
2 339
4 2S7 
1 752

853

22 840! - 
86 870! -  

120 315: - 
103 710: - 
99 590! -  
79 285' -  
36 620 31 
49 070 69 
20 090| 73 
41 760' 52
23 710: 56 
14 420 55 
24172! 59
19 6551 80
20 140! 71
21 712114 
13 990105
24 635; 81 
32 445! 76 
23 505: 63

295 — 
801' — 
572 — 
342! — 
070! -  
4611 — 
856; 260 
720 1 140 

310 
390

463
743
38612 300 
887! 3 670 
122: 630 
537| 280

|1 003 25912 380 467j477 825]3 062 738(46 435 ¡25 535 ¡878 534(992 255; 8 9S0

; — 138 444 85 138 529
! — 126 502 40 126 542
I — 152 039 192 152 231
! — 197 881 3 065 200 957
! — 238 040 1 510 239 551

— 249 112 28 501 277 613
—  , 264 358 12 809 277 168
— 258 912 11 587 270 499
— 261 140 13 585 274 725
— 291 907 10 664 302 571
— 284 579 17 352 301 932

252 371 3 957 256 328
— 338 919 3 833 342 712
— 392 438 2 471 394 909
— 370 554 5 483 376 037
— 371 336 9 404 380 740
— 413 335 11 183 424 519
190 470 491 22 004 492 495

5 300 544 477 11241 555 718
80 530 321 3 733 534 054

210 617 077 5 358 622 435
1 266 533 601 6 325 539 927
2 668 542 085 5 249 547 334
1 752 470 982 4 920 475 902
1 712 486 084 4 439 490 524

13 178 ¡8 796 985; 198 990j 3 997 952
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8. Zusammenstellung der durch die luxemburg. 
Eisenbahn, Zweigbahn RUmelingen — Dlidelingen, 

bewegten Mengen Stahl.

Jah r
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1886 315 230 2 29ö 20 784 23 619 10 23 629
1887 11 332 471 19 004 29 223 60 030 151 60 181
1888 11 300 1 033 20122 29 853 62 308 65 62 373
1889 3 783 3 718 1 149 33 005 41655 3498 45 153
1890 6 298 12217 1 731 36 199 56 445 10 56 455
1891 20 18521 334 17 994 27 365 86 878 174 87 052
1892 17 873 24 520 17 724 38 831 98 948 5 98 953
1893 17 171123 340 23 606 26 037 90 154 67 90 221
Sa. 88 257|86 863|l03 620Î241 297 520 037 3980 .524 017

Die E isenbahnen  L uxem burgs verfrach teten  
also  von 1868  bis 1 8 9 4 :

an Eisen und Roheisen 
. Stahl ..........................

8 997 952 t 
524 017 t

zusammen . . 9 521 969 t
W enn von der an die luxem burg ischen  E isen ­

bahnen für die T onne Eisen u. s. w . zu zahlenden 
F rach t n u r 50 als Löhne u. s. w. im  Lande 
b le iben , dann giebt das für die ? e it  von 1868 
bis 1 8 9 4  schon  4  76 0  9 8 4  J i .  Von diesem  S tah l 
w urden  nach D eu tsch land  e in g efü h rt: 

über Diedenbofen . . 88 257 t
, Karthaus . . . .  241 297 t

329 554 t
W enn L uxem burg  nich t zum  Zollverein ge­

h ö r te , dann w ürde dasselbe für diesen S tahl 
32 9  5 5 4  X  25 =  8 2 3 8  850 J i  Zoll haben bezahlen 
m üssen ; diesen aber ha t das D eutsche Reich nun 
dem  L ändchen  L uxem burg  geschenkt.

Die K osten  der U eberführung  der E rze in 
R oheisen betrugen  nach den A ngaben der N eu­
m anschen  A rbeit au f den der Société Metz & Co. 
gehörigen H ütten  : Domraei-

d in g e n

L ö h n e ............. 2,56
Kleine Materialien . . 0,24
G e b lä s e ........  0,24
Unterhaltung . . . .  0,64
G espanne........  0,40
A u fs ic h t ........  0,12

Esch a. d. 
Alzette 

J i
2.24
0,44
0,20
0,64
0,52
0,12

Generalkosten .
4,20
2,88

4,16
1,28

7,08 5,44
U m die Selbstkosten  des luxem burg ischen  

R oheisens zu berechnen , sind hierzu die K osten 
für E rze, Koks und  M anganeisenerze zu rechnen .

Die K osten der für eine T onne R oheisen 
nö th igen  drei T onnen  E rze kann m an au f 6 bis 
9 J i  veransch lagen .

Die K osten der T onne w estfä lischer Koks 
betrugen  1893  für die luxem burg ischen  H ütten 
8 ,2 5  J i  ab K okerei; die F rach t be träg t für den 
w estfälischen Koks durchschn ittlich  8 ,5 0  J i .

VII. 15

Die T onne w estfälischer Koks kostete  also 
1 8 9 3  in L uxem burg  1 6 ,75  J i ,  und da m an  auf 
eine T onne R oheisen du rchschn ittlich  eine T onne 
Koks gebraucht, so en tsp rechen  diese 16 ,85  J i  
auch  den K osten der Koks für eine T onne R o h ­
eisen. Die H ütten m it m inder günstigen Erzen
brauchen  jedoch 11 0 0  kg Koks au f eine T onne
R o h e isen ; für diese w ürden  die K okskosten für 
eine T onne R oheisen also  1 8 ,4 3  J i  betragen. 
D araus berechnen  sich die E rzeugungskosten  von 
einer T onne R oheisen in L uxem burg  im M inimum 
und M axim um  wie folgt: jim. Max.

J i  ' j i  '
Für Erze 3 t ........................................... 6,— 9,—

» Koks  ...............................................16,75 18,43
„ übrige Kosten wie vorstehend . 5,44 7,08

28Ä9 34,51'
Von diesen A usgaben w urden diejenigen der E rze 

und übrigen K osten, w elche im  M inim um  1 1 ,4 4  J i  
und im  M axim um  1 6 ,08  J i , im D urchschn itt also 
1 3 ,76  J i  betrugen, im L ändchen L uxem burg  theils 
verzehrt, theils verm ehrten  sie das N ationalverm ögen 
desselben. D as m achte  für die in den Jah ren  von 
18 6 8  bis 1893  in L uxem burg  erzeugten  8 678  720  t 
R oheisen (siehe 1. Z usam m enstellung) das hübsche 
Süm m chen  von 119  245  613  J i .

Die V erkaufspreise für das Roheisen betrugen 
in den Jah ren  18 7 9  bis 1893  nach  der N eum an­
schen A rbeit in L u x e m b u rg :

Jah r

1879
1880 
1881 
1882
1883
1884
1885
1886 
1887

Puddel-
Rohoisen

J i
33,68
43,73
37,34
43,96
41,13
35,60
33,23
27,87
31,59

Thomas-
Roheisen

J i

Giefserei-
Roheisen

J i

33,20
33,17

34,40
37,15
40,91
44,22
53,30
46,83
43,37
37,82

1888 . . 35,47
1889 . . 37,42
1890 . . 52.81
1891 . . 38,79 40,87
1892 . . 38,06 39,88
1893 . . 34,72 36,01

D er D urchschnitt d ieser V erkaufspreise beträg t 
3 8 ,8 0  J i .  Die S elbstkosten  des R oheisens sind oben 
im M inim um  zu 2 8 ,1 9  J i  und im M axim um  zu 
3 4 ,5 1  J i  a u sg e re c h n e t; das ergiebt im  D urchschn itt 
3 1 ,3 5  J I .  Im D urchschn itt w urden also  an der T onne 
R oheisen, w elche das G rofsherzoglhum  L uxem burg  
erzeugte, 3 8 ,8 0  — 3 1 ,3 5  =  7 ,45  J i  gew onnen.

N ach der ersten  obigen Z usam m enstellung  
erzeugte das G rofsherzogthum  L uxem burg  in den 
Jah ren  von 1868  bis 18 9 4  an R oheisen  8 6 7 8  7 2 0  t, 
gew ann daran  innerha lb  dieser Zeit also  8 6 7 8  720  
X  7 ,45  =  64  65 6  4 6 4  J i .

In dem  V orstehenden ist berechnet, w as das 
G rofsherzogthum  L uxem burg  dadu rch , dafs dem ­
selben die kostenlose Z ugehörigkeit zum  D eutschen 
Zollverein bew illigt ist, in den Jah ren  1 8 6 8  bis 
1 8 9 4  gew onnen hat.
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1 300 000

3 000 000

9. Zusammenstellung der von dem Ländchen 
Luxemburg erzielten Gewinne.

1. Von den Frachten, welche die ,/i 
Eisenbahnen für die Verfrachtung von
48 370426 t Eisensteinen (siehe 3. Zu­
sammenstellung) eingenommen haben, 
sollen für Gebälter, Löhne u. s. w. im 
Lande bleiben für die Tonne nur 50 J).
Im ganzen a l s o ...........................................  24 185 213

2. Einnahme des Staates (Luxemburg) 
aus den Abgaben für die Gewinnung 
der Eisensteine (siehe 4. Zusammen­
stellung) und im Jahre 1893 362575,91t/J) 3 971 301

3. Einnahmen der Gemeinden aus 
den Steuern von den Beamten und Ar­
beitern der Gruben und Hüttenwerke 
(126803,16 J t  für 1893), für die Zeit von 
1868 bis 1894 geschätzt auf nur '/s der 
Staatseinnahm en m i t ..................................

4. Einnahmen der Grundbesitzer aus 
den Abgaben für diese 48370426 t Eisen­
steine (338 611,12 J l  für 1893) geschätzt 
auf nur ............................................................

5. Geschenk des Deutschen Reiches 
an Zoll für die nach Deutschland ein­
geführten 3973 658 t Roheisen (siehe 
7. Zusammenstellung und Berechnung
in dem derselben vorausgehenden Text) 39 736 580

6. Von den F rach ten , welche die 
Eisenbahnen für die Verfrachtung von 
9 521969 t Eisen, Roheisen und Stahl 
(siehe 7. und 8. Zusammenstellung und 
Berechnung in dem darauffolgenden Text) 
eingenommen haben, sollen für Gehälter,
Löhne u. s. w. im Lande bleiben für die 
Tonne 50 $  . . . . . . .   ..................

7. Geschenk des Deutschen Reiches 
an Zoll für die nach Deutschland ein­
geführten 329 554 t Stahl (siehe 8. Zu­
sammenstellung und Berechnung in dem 
darauffolgenden T e x t ) ..............................

8. Von den Selbstkosten für die er­
zeugten 8 678 720 t Roheisen (siehe 1. Zu­
sammenstellung) blieben jedenfalls im 
Lande die 13,76 J l  betragenden Aus­
gaben für Gehälter, Löhne u. s. w. mit 119 245 613

9. Der Gew inn der luxemburgischen 
Hüttenwerke an der Roheisenerzeugung 
betrug 8 678720 X  7 ,4 5 =  . . ■ . . .

4 760 984

8 238 850

Summe
64 656 464 

269 095 005

Diesen ungeheuren  V ortheilen des G rofsherzog- 
thum s L uxem burg  von 2 6 9  0 9 5  00 5  Jb  gegen­
über h a t D eutschland keinerlei sich tbare  V orlheile. 
Dagegen führt das G rofsherzogthum  L uxem burg , 
wie oben schon  e rw ä h n t, zu billigstem  P reise 
und noch billigeren F rach ten  E isensteine nach 
Belgien a u s ,  w elche u n se re r deu tschen  E isen­
industrie  bei der A usfuhr ih re r  E rzeugnisse im 
W ege liegen.

Den N utzen, d*en D eutschland an der L ieferung 
der Koks für den H ochofenbetrieb des Grofs- 
herzog thum s L uxem burg  in der vorbehandelten  
Zeit ha tte , ist da rum  um  so zw eifelhafter, als vor 
V ereinigung der In teressen  der belgischen und 
deutschen  K oksfabricanlen von letzteren Koks 
nach L uxem burg  zu P reisen  verkauft w erden 
m ufste, w elche den lauten P ro te st a lle r deu tschen  
kokskaufenden R oheisenerzeuger hervorriefen .

Den N u tzen , den D eutschland durch  die 
L ieferung von 369  2 8 5  t m anganha ltiger E isen­
steine nach  L uxem burg  h a lte , be träg t einige 
100  00 0  Jb  und fällt obigen kolossalen  G ewinnen 
dieses L ändchens gegenüber um  so w eniger ins 
G ew ich t, als auch  diese geringw erth ige E in fuhr 
n unm ehr d u rch  E rzeugung  von T hom asroheisen  
ohne M angangehalt (M arke OM) fortfällt. W arum  
so rg te  nun  d as D eutsche Reich d a fü r , dafs das 
G rofsherzogthum  L uxem burg  in den Jah ren  1 8 6 8  
bis 1894  den kolossalen  Gewinn von 2 6 9  09 5  0 0 5 ^  
d araus zog , dafs ihm  das kostenlose V erbleiben 
im Z ollverein gesta tte t w u rd e?  Und diese V or­
theile sollen dem  L ändchen  noch ferner bis zum  
Jah re  19 1 2  g ew äh rt w erd en ?  W enn m an die 
V erhandlungen im  R eichstage und über das än g st­
liche Suchen  nach neuen S teuern  liest, dann 
sollte  m an glauben , D eu tsch land  h ä tte  n ich ts  zu 
versch en k en , und  w ürde  sich für die V ortheile, 
w elche das L ändchen  L uxem burg  geniefst, in 
Z ukunft bezahlen lassen.

O s n a b r ü c k ,  im  Jan u a r 1 895 .

lieber amerikanische Balkenbrücken der Neuzeit.
Von R eg ierungsbaum eister Frahm.

(Fortsetzung von S. 282.)

B. Träger mit Gelenkbolzen (pin-trusses).
Die verschiedenen Trägersysteme.

Jede der oben beschriebenen  T rägerfo rm en  
kann auch  hier angew and t w erden , n u r w ird  m an  
die System e m it m ehrfachen  W andgliedern  auf 
g röfsere W eiten b esch ränken . A ls neu  kom m en 
haup tsäch lich  h in z u :

1. Netz w erk träger m it Z w ischensystem en zw eiter 
O rdnung (F ig. 2 1 ).

2 . System  P c ttil m it oberer geknickter G urtung  
und  Z w ischenverticalen , w elches für grofse W eiten  
angew and t w ird  (Fig. 2 2 ).

3 . Der P eg ram träg e r m it einfachem  System  
für m ittlere W eiten (F ig . 23 ) und  m it doppeltem  
fü r grofse W eiten (F ig. 2 4 ). Die obere G urtung  
is t nach  einem  K reisbogen gekrüm m t.

4. D er B altim ore träger (F ig. 2 5 ), ein F a c h ­
w erk träger m it abgeschräg ten  E nden und Zw isehen- 
stü tzeu  für m ittlere W eiten, w elcher sich  von dem
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P e ttitträg e r fü r grofse W eiten nu r dadurch  u n te r­
scheidet, dafs er paralle le  G urtungen  hat. Die 
punk tirten  L inien bei letzterem  gehören n ich t zum  
System , sondern  dienen w esentlich  n u r dazu, die 
obere G urtung  zu stü tzen bezw. die Verticale am 
A usknicken zu h indern .

5. System  P o st (Fig. 2 6 ). D ieses System  
g ründet sich au f die theoretische E rkenntnifs, 
dafs beim N etzw erk die Z ugdiagonalen  un ter 45  °, 
die D ruckdiagonalen  etw a u n te r 37 bis 39 0 geneigt

Fig. 21.

sein m üssen , w enn m an mit einem  M inim um  von 
M aterial constru iren  w ill. A uf einen dergesta lt 
constru irten  T räg e r liefs sich H r. S . S. P ost, der 
ehem alige O beringenieur der E rie-B ahn, ein P a ten t 
geben , und es w urden  in den Jah ren  18 6 5  bis 
1 8 8 0  viele E isenbahn- und S trafsenbrücken  von 
der W atson  M anufacturing Go. und der A m erican 
B ridge Go. danach gebaut. Jetzt h a t m an das 
System  verlassen, weil sich h erausste llte , dafs die

Fig. 22.

prak tischen  N achtheile  doch gröfser sind, als die 
V ortheile der M ateria lersparnifs.

6. K rag träger. Das B estreben , den H au p t­
vortheil con tinu irlicher T räg e r — M ateria lerspar­
nifs —  beizubeha lten , ohne ih re  N achlheile  — 
U nsicherheit in den auftretenden  Spannungen  — 
m it in den K auf nehm en zu m üssen , h a t be­
kanntlich  zu r A nw endung der sogenannten  con- 
tinuirlichen G elenkträger oder K rag träger geführt.

Fig. 23.

D ieselben sind so eo n slru irt, dafs einzelne T räg e r 
über die Z w isehenpfeiler h inaus in die anschliefsen- 
den Oeffnungen h ineingekrag t und auf die über­
kragenden  Enden k leinere Z w ischen träger gelegt 
sind. W ährend  dieses System  bei uns n u r ver­
einzelt angew and t ist, haben die N ordam erikaner 
seit einer R eihe von Jah ren  öfter G ebrauch davon 
gem acht und  zw ar bei seh r grofsen W eiten, für 
w elche es auch  n u r vortheilhaft ist. Da es sieh 
hierbei auch  um  T räg er au f 2 S tü tzen  handelt, 
so kann jedes der oben angeführten  System e mit 
gew issen A bänderungen dafür verw endet w erden. 
F ü r  die A usführung  h a t der K rag träger den grofsen 
V ortheil, dafs m an  die überkragenden Enden und 
die von ihnen  un terstü tz ten  T räg e r ohne festes 
G erüst aufstellen kann . E in e n  U ebelstand haben 
indefs diese C o n stru c tio n en , der sie in den

A ugen vieler T echniker herun te rse tz t : die geringe 
Steifigkeit in horizontalem  S inne, indem  die über­
hängenden Enden le ich t in schw ingende Be­
w egungen gerathen , w elche nach A ngabe am eri­
kan ischer Ingenieure seh r beträchtlich  sein sollen . 
Sodann  ist die verticale D urchbiegung der Krag- 
öffnungen auch  rech t bedeutend.

Das V erhältnifs der T räg e rh ö h e  zu r S tü tzw eite 
w echselt bei den System en für grofse W eiten 
zw ischen 1/6 und 1/g. W as die A nw endung der

7T

Fig. 24.

einzelnen System e betrifft, so nehm en die am eri­
kanischen Ingenieure im allgem einen an , dafs die 
Grenze, bei w elcher ein T räg e r m it gekrüm m ter 
oder geknickter G urtung  an fäng t ren tabel zu 
w erden , ungefähr bei 30 0  bis 3 5 0 ',  also etw a 
bei 100  m liegt, fü r kleinere W eiten  aber u n ­
bedingt der P a ra lle lträg e r vorzuziehen ist. D em ­
nach w ürden  der P eg ram träg e r und P e ttitträg e r 
m it geknickter G urtung  im  allgem einen e rs t für 
S tü tzw eiten  von 100  m an in F rage  kom m en.

Fig. 25.

Detailausbildung.
A l lg e m e in e s .  Die A usbildung der E inzel­

heiten am erikan ischer G elenkbolzenträger h a t im 
Laufe der Zeit m anche W and lungen  d u rchgem ach t 
und  stetige V erbesserungen erfah ren . Die ganze 
G onstructionsw eise en ts tand  ü b e rh au p t zunächst 
aus dem  B edürfnifs, alle T heile  m öglichst m it 
M aschinen zu bearbeiten  und in der W erksta tt, 
w o dieselben in bedach ten  R äum en  u n te r Auf-

Fig. 26.

sieh t herges te llt w erden können , sow eit zu voll­
enden , dafs die M ontirung au f der B austelle 
eine m öglichst einfache A rbeit w ird und besonders 
geschickte Leute n ich t erfo rdert. Denn der 
U ntersch ied  in den T agelöhnen  für gelern te  H and ­
w erker und  einfache A rbeiter is t in A m erika so 
e rheb lich , dafs es viel au sm ach t, ob m an  für 
die A ufstellung  e iner Brücke gelernte S ch losser 
h insenden  m ufs, die sich zunächst w om öglich 
tagelang  au f der Reise befinden, oder an O rt 
und S telle  einfache H andarbeiter annehm en  kann . 
Zu diesen prak tischen  R ücksich ten  sind in zw eiter 
Linie theoretische Bedenken gegen das europäische  
System  der s tarren  N ietverbindungen getreten , in ­
dem m an sich sagte, dafs bei der B erechnung 
von Brücken m it N ietverbindungen die einzelnen 
C onstruclionstheile  als an den Enden in C harn ieren
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bew eglich angenom m en w erden, wo gar keine 
G harniere s in d , sondern  in W irk lichkeit eine 
E inspannung  sta ttfindet. D em gernäfs h a t m an 
bei derii am erikan ischen  System  alle N iete, w elche 
S pannungen  übertragen , verm ieden und  durch  
einen D rehbolzen ersetzt, w ährend  H eftniete, die 
zum  Z usam m enhalten  gleichm äfsig b eansp ruch ter 
T heile  dienen, natürlich  geblieben sind. Dabei 
w erden die gedrückten  C onstructionstheile  bei 
T rägern  m it parallelen  G urtungen  so gearbeitet, 
dafs m an  ihre Stöfse und  V erbindungen n ich t 
d u rch  aufgenietete L aschen, sondern  in der W eise 
h e rs te llt, dafs der m eistens aus m eh reren  P ro ­
filen zusam m engesetzte  S tab  in seinem  vollen 
Q uerschnitt an  jedem  Ende stu m p f abgeschnitten  
w ird , eine abgehobelte S tofsfläche e rh ä lt, sich 
dam it s tu m p f gegen den N achbarstab  setzt und 
seine D ruckspannung  durch  einfache B erührung  
überträg t. F rü h e r  m ach te  m an  dies n ich t allein 
bei der oberen gedrückten  G urtung, sondern  auch 
bei den V erticalen , w elche gleichfalls s tum pf 
zw ischen die G urte gesetzt w urden , w obei m an

constru iren  legte. Die B rücke w ar nach  dem 
H ow esehen System  m it gekreuzten , steifen D iago­
nalen  und künstlich  angespannten  gezogenen Ver­
ticalen constru irt, dabei aber die V erbindung der 
D iagonalen m it den G urtungen so m angelhaft, 
dafs die K räfte nu r h ö ch st unvollkom m en auf 
die G urte übertragen  w urden . Die dabei zu 
kurz gekom m ene W issenschaft blieb die A ntw ort 
au f diese H erausfo rderung  n ich t sch u ld ig : Im
D eeem ber 18 7 6  stü rzte  die B rücke u n te r einem  
vollbesetzten Personenzuge ein, w obei leider über 
1 0 0  unschuld ige O pfer das Leben einbüfsten . 
So lche V orkom m nisse w erden, G ott sei Dank, 
drüben im m er seltener, indem  m an das B rücken­
entw erfen  doch auch  fast ausschliefslich  in die 
H ände w issenschaftlich  gebildeter M änner gelegt hat.

Die Stöfse der oberen G urtung  w erden bei 
P ara lle lträg ern  gew öhnlich d icht neben die K noten­
punkte gelegt und  die S tehbleche der G urtung  
an den S tellen , w o die C harnierbolzen  h indurch-

Fig. 27. Fig. 28. Fig. 29. Fig. 30.
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Fig. 31. Fig. 32. Fig. 33.
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Fig. 34. Fig. 35.

die G urlsläbe und die V erticalen gegen ein be­
sonders geform tes G ufsstück tre ten  liefs. ln 
anderen  Fällen , w ie z. B. bei der O hiobrücke der 
C incinnati-S outhern-B ahn , sind die S töfse der 
oberen G urtung  zw ar du rch  L aschen überdeckt, 
w elche aber auch  h ier keine S pannungen  über­
tragen , sondern  die G urts täbe  n u r in ih rer Lage 
fixiren, w ährend  die V erticalen sich  s tu m p f gegen 
die G urtungen  setzen.

Bei den neueren  B rücken h a t m an  diese 
C onstructionsw eise  n u r insofern beibehalten, als 
die S töfse der gedrückten  G urtung  ste ts  durch  
L aschen überdeck t sind , zu r F ü h ru n g  der G urt­
stäbe, w äh rend  die D ruckübertragung  w ie oben 
d u rch  die stum pfen  E ndflächen stattfindet, die 
V erticalen jedoch  m ittels eines A uges über den 
D rehbolzen gehäng t w erden. F re ilich , L ehrgeld  
h a t m an  genug bezahlen m ü s se n ; denn  nach 
obigen G rundsätzen einer früheren  Zeit w ar auch  
die berüchtig te  A shtabulabrücke der Lake Shore- 
und  M ichigan-Southern-B ahn gebaut, w elche ein 
„p rak tisch er M ann“ erfunden halte, der die Z im m er­
m annsax t beiseite th a t und sich au f das B rücken­

gehen, verstärkt, um  den L aibungsdruck  zu ver­
ringern . Bei den T räg e rn  m it n icht paralle len  
G urtungen  w erden die Stöfse so hergestellt, dafs 
die L aschen  n ich t allein dazu dienen, die Enden 
der G urts täbe  in ih re r Lage festzuhalten , sondern  
die S tehb leche  in der W eise verstärken , dafs sie 
die sännn tlichen  Kräfte au f den D rehbolzen über­
tragen  können, indem  die Enden d e r benachbarten  
G urts täbe  e inander n ich t b erüh ren , sondern  einen 
geringen Z w ischenraum  von etw a zw ischen 
sich  lassen . Dies bezieht sich  auch  au f F a c h ­
w erk träger m it abgeschräg ten  E nden, bei denen 
der K notenpunkt im  K nickpunkt der oberen 
G urtung  ebenfalls so gebildet w ird, weil es in 
diesem  Falle schw er sein w ürde, die Endflächen 
genau aneinander passend  herzuste llen .

Die au f  Zug beanspruch ten  D iagonalen so ­
w ohl w ie die gezogene u n te re  G urtung  w erden  
als F lacheisen  hergestellt, w elche sich  m it einer 
Oese um  den D rehbolzen legen und den N am en 
eye-bars — A ugenstäbe — erhalten  haben . Oder 
m an n im m t für die D iagonalen auch  w ohl R und- 
urid Q uadrateisen . Die un te re  G urtung  der E n d ­
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leider grofser T räg e r e rh ä lt indefs vielfach aus 
den verlicalen Lasten  so geringe B eanspruchungen , 
dafs die aus den H orizontalkräften  h errüh rende  
D ruckspannung gröfser sein kann als die Z ug ­
spannung, w elche sie bei unbelaste ter Brücke 
aufzunehm en hat. In diesem  F alle  m ufs die 
un tere  G urtung in den E ndfeldern ste if con- 
stru irt w erden. W enn es sich dabei nu r um  
kleine D ruckspannungen  handelt, so befähigt m an 
die F lacheisenstäbe durch  Einziehen von S teh ­
bolzen zu r A ufnahm e derse lben ; sind die D ruck­
spannungen  aber bedeutend, so m ufs m an Q uer­
schn itte  w ählen, w ie sie im folgenden A bschnitt 
besprochen w erden.

Herstellung (1er gedrückten Constructionstheile.
Die bei den neueren  B rücken angew andten 

Q uerschnitte  w eichen in ih re r Z usam m ensetzung 
von den bei uns üblichen n ich t w esentlich  ab. 
Die U m stände, w elche die W ahl eines Q uer­
schn itts  für gedrück te*C onstructionstheile  beein­
flussen, sind : R ücksichten  au f Billigkeit in der
H erstellung, au f  den P re is der einzelnen Profil- 
eisen und au f die F ähigkeit des Q uerschnitts , 
den in der F estigkeitslehre  entw ickelten A nsprüchen 
zu genügen, w elche an die Q uerschnitte gedrück ter 
S täbe gestellt w erden . Sodann  m ufs der ge­
w ählte  Q uerschnitt sich dem  in A ussich t ge­
nom m enen  T rägersystem  und  seiner D etailaus­
bildung gu t anpassen . F ü r die obere G urtung  
w endet m an haup tsäch lich  die in Fig. 27 bis 30, 
für die V ertiealen die in F ig . 31 bis 35 ge­
zeichneten Q uerschnitte  an . Dabei gelten  auf 
einzelnen G onstructionsbureaus bei B estim m ung 
der verschiedenen A bm essungen des in Fig. 36 
dargestellten  seh r häufig w iederkehrenden Profils 
folgende p rak tische R eg e ln : Die S tärke  der oberen 
Lam elle soll n ich t w eniger betragen  als ‘/¿o des 
A bstandes der N ietreihen, du rch  w elche sie au f 
die W inkel geheftet is t; die Dicke des S teh ­
blechs m ufs m indestens ll!30 der E ntfernung  der 
beiden N ietreihen sein, w elche die S tehbleche 
m it den W inkeln verbinden; die S chenkelstärke 
der W inkeleisen  soll w enigstens 3/ i  der Dicke 
des stärksten  B leches betragen, w elches m it ihnen 
vern ietet ist. Die E n tfernung  der S tehbleche 
voneinander m ufs etw a 3/.t  bis 7/s ih re r H öhe 
sein, und die freie Länge eines gedrückten  S tabes 
d a rf  höchstens 50 m al so grofs sein, als seine 
geringste  Breite, oder höchstens 150  m al so grofs, 
als der kleinste T räghe itsha lbm esser. Diese Regeln 
beziehen sich indefs nu r au f den F all, dafs die 
K räfte durch  L aschen  au f den D rchbolzen über­
tragen  w erden und nicht durch B erüh rung  der 
stum pfen Enden der G urtstäbe von S tab  zu S tab , 
indem  in letzterem  F alle  den P la tten  eine etwas- 
g röfscrc  Dicke gegeben w erden m ufs.

Kurz e rw äh n t m üssen auch  einige Form en 
w erden , w elche früher im am erikan ischen  B rücken­
bau eine grofse Rolle gespielt haben, je tz t aber

nich t m eh r bei B rücken angew andt w erden, w o­
gegen sie fü r and e re  gedrückte ß au th e ile , wie 
z. B. Säulen in G ebäuden, nach  wie vor w e rth ­
voll sind. Dahin gehö rt zunächst die sogenannte  
Phön ixsäu le , eine schm iedeiserne R öhre, deren 
Q uerschn itt aus m ehreren  Segm enten besteht, 
w elche nach  aufsen vortretende R ippen haben 
und durch  V ernietung dieser R ippen un tere inander 
verbunden sind (F ig. 3 7 ). Die Z ahl der Segm ente 
beträg t je  nach der Gröfse des Profils 4, 5, 6, 
7 oder 8. Die K notenpunktverbindungen ge­
stalteten  sich  bei diesem Profil rech t einfach, es 
w urde ihm  aber m it R ech t der V orw urf gem acht, 
dafs es einen H oh lraum  einschliefse, der u n ­
zugänglich sei, in w elchem  m an dah er die R o st­
bildung nicht überw achen könne, und so ist es 
etw as in M ifscredit gekom m en. An den oberen 
K notenpunkten schalte te  m an kurze G ufsstücke 
ein, w elche den beiderseitigen A bschnitten der 
oberen G urtung  sow ie den V ertiealen eine ge­
nügende A uflagerfläche boten und dieselben durch  
kurze in den H ohlraum  dieser S täbe eingreifende 
cylindrische Zapfen in ih re r Lage s icherten .

Fig. 86.

D urch  diese G ufsstücke w urden die K no tenpunk t­
bolzen, an denen auch die D iagonalen und G egen­
diagonalen angriffen, h indurchgesteck t. F ü r  die 
Q uersteifen der W indverstrebung , w elche w iederum  
als kleine P hön ixsäu len  herges te llt w u rd en , e n t­
h ielt das G ufsstüek ebenfalls eine A uflagerfläche 
und einen Zapfen, w ährend  die D iagonalen der 
W indverstrebung  durch  dasselbe h indurchgesteck t 
w urden  und in  einfachster W eise in Schrauben  
und M uttern endigten. E inen N achtheil hatten  
diese C onstructionen  m it P hön ixsäu len  noch, 
w oran  le tz tere  aber w eniger schu ld  w aren als 
die D etailconstruction  der K no tenpunk te : die
au fsero rden tliche  L änge der G elenkbolzen, w elche 
bei einigen B rücken bis 1 ,8  m betrug.

Der P hönixsäu le  eng verw andt ist die Keyslone- 
säu le , bei w elcher die einzelnen Segm ente n ich t 
rund , sondern  eckig ausgebildet sind und b is­
weilen durch  einen schm alen  Z w ischenraum  ge­
tren n t w erden, w elcher die E rn euerung  des A n­
strich s im Innern erm öglich t (F ig. 3 8 ). Infolge 
eines P rocesses, den die Phönixville W o rk s gegen 
die K eystone-G esellschaft an streng ten  und  ge­
w annen , m ufste letztere die A nfertigung so lcher 
Q uerschn itte  u n terlassen  und führte  dafür einen 
ändern  ein, bei w elchem  die V erbindung der 
einzelnen T heile  u n te r gänzlichem  A usschlufs der
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N ie tarbeiterfo lg te , und d ieäu fseren  hülsenförm igen  
P ro fdstäbe  in w arm em  Z ustande übergeschoben 
w urden  (Fig. 39 ). Mit Phönix- und K eystone­
säulen  w urden  früher viele B rücken constru irt, 
d a ru n te r seh r grofse, wie z. B. die O hio-Fall- 
Briicke bei Louisville.

Herstellung der gezogenen Coiistriictionsthcilc.
Bei älteren  B rücken findet m an häufig, dafs 

die D iagonalen aus Q uadrateisen  oder R undeisen 
bestehen, w elches n u r  am  unteren  K notenpunkt 
in eine Oese endigt, am  oberen E nde dagegen 
in eine S ch raube  ausläuft, w elche durch  eine 
H ülse am  oberen K notenpunkt gesteck t und m it 
einer M utter versehen ist, d u rch  deren  A nziehen 
die L änge d e r D iagonalen regu lirt w ird. Diese 
A nordnung  w a r w enig zuverlässig ; die R egulir- 
barkeit der Länge hatte  auch  für die H aupt- 
d iagonalen w enig  Zw eck und besch ränk t m an 
die V erw endung des Q uadrat- und R undeisens 
m it S te llvo rrich tung  daher je tz t au f die G egen­
diagonalen , deren L änge genau reg u lirt w erden 
m ufs, sow ie au f die H orizontal- und Q uerverbände.o

Fig. SS.

D ann erhalten  beide E nden  in der Regel Oesen, 
die S täbe w erden aus zwei getrenn ten  S tücken 
hergestellt, die an  den Enden m it S chrauben- ; 
gew inden versehen sind, au f w elche eine d reh ­
bare  S te llvo rrich tung  pafst.

E ine grofse R olle spielen bei den am erikan ischen  
G elenkbolzen - C onstructionen  die eigentlichen 
A ugenstäbe — eye-bars — starke  F lacheisen , w elche 
an  jedem  Ende ein A uge haben, d u rch  w elches 
der betreffende K notenpunktbolzen gesteckt w ird. 
Die F o rm  dieser A ugen is t verschieden, indem  
die m eisten W erke für. die A bm essungen b e ­
sondere  R egeln aufgestellt haben . Die Edge- 
M oor-B riickenbauanstalt a rbe ite t z. B. nach folgen­
der T abelle , w obei die B uchstaben  nach  Fig. 40
zu deuten sind :

A B 0 D A B G D
<\U
O v 6 72" 2 7  ** 6 " 7 s “ 1372“ 5 7 4 "
3 « 7*“ 8" 4" 6“ 7 s “ 1472“ 67V‘
3 “ *!*• 9" 5" 6" i “ 1572" 7 7 4 "
4" 3U“ 9 7 2" 47s" 7" 1 3 / . c “ 157*" 55/s"
4" v

W h “ 57s“ 7" 1 5 / i s “ 17" 77s“
4" » / * * I H M " 67s" 8 “ 1 “ 17" 53/4"
5" v . 1 1 7 2 " 4 7  g " 8" 1 “ 18" 63/4u
5" V ' 1 2 7 ä" 55/s“ 8 “ 1“ 19" 8"
5" 1" 13" 67s“ 9" 17s“ 197*" 7"
5" 1" 14" 77s" 9“ H / s “ 2 1 7 *" 9"

Die gröfsten überhaup t zur A nw endung k o m -

m enden A bm essungen dürften  1 2 "  B reite und 3 "
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Dicke sein , und die Dicke in den A ugen ist fast 
überall dieselbe wie in dem  S tabe. A bw eichend 
h iervon haben  nur die K eystone B ridge Go. und 
die A m erican Bridge Go. früher bei einigen C on­
structionen  den Augen eine gröfsere Dicke ge­
geben als dem  übrigen S tabe, eine A nordnung, 
die aber den N achtheil ha t, dafs in den K noten­
punkten  der un teren  G urtung, wo eine gröfsere 
A nzahl von A ugenstäben nebeneinander zu liegen 
p fleg t, die K notenpunktbolzen unangenehm  lang 
w erden.

W as die H erste llungsw eise  der A ugenstäbe 
betrifft, so is t dieselbe bei den einzelnen B rücken­
b auansta lten  verschieden. A uf den L assigw erken

 1 --------
- I I R 1 ---------t—  y ■__________

; \i ?—
Fig. 40.

in C hicago w urden  kleinere S täbe aus S chw eifs­
eisen so hergestellt, dafs m an einen F lache isen ­
stab  nahm , der e tw as länger w ar, als der fertige 
A ugenstab  von Mitte zu Mitte w erden  sollte, 
zwei S tücke auflegte, w elche die ungefähre F orm  
der Oese hatten , und nun das Ganze un ter dem  
D am pfham m er zu rech tschw eifste , w orau f die 
L öcher gebohrt w urden . Dieses V erfahren, w elches 
ohnehin  fü r S tah l n ich t anw endbar i s t ,  führt 
aber leicht zu F eh ls te llen  und es besitzen die 
meisten E tab lissem ents dah er V orrichtungen, 
w elche es erm öglichen , d ieO esen ohne A nschw eifsen 
aus einem  S tück m it dem  eigentlichen S tabe 
herzustellen . D abei w erden die g lühend  gem achten

Fig. 41.

Enden des S tabes in besonderen G esenken d u rch  
hydrau lische  D ruckvorrich tungen  au fgestauch t, 
dann u n te r einem  D am pfham m er au s den R ohen 
fertig gm ach t und durch  einen zw eiten D am pf­
ham m er vollendet, w orau f die L öcher gebohrt 
w erden können. Bei dem  in den K eystonew erken 
üblichen V erfahren schliefsen zwei aufe inander 
passende G esenke einen H oh lraum  von der Ge­
s ta lt der zu bildenden Oese ein. Der g lühend 
gem achte S tab  w ird von der offenen Seite her 
in diesen R aum  hineingeschoben, festgeklem m t, 
und  das Gesenk d u rch  den Kolben eines W asser- 
d ruckcylinders vorgeschoben, w odurch  das w eiche 
M aterial gezw ungen w ird , die F o rm  auszufüllen. 
Man streb t danach , m öglichst in einer H itze m it 
dem  A ufstauchen fertig zu w erden, doch m ufs

(Jeher amerikanische Balkenbrücken der Neuzeit.

Fig. 39.
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das V erfahren m itun ter w iederholt w erden , bevor 
das S tabende aus dem  R ohen zugeschnitten  und 
u n te r einem D am pfham m er fertig gem acht w erden 
kann, w orauf die L öcher gebohrt w erden.

In ähn licher W eise bildet die Phönixville- 
B rüokenbauanstalt ih re  A ugenstäbe. Die Oese 
w ird in zwei H itzen fertig  g em ac h t; in der ersten  
Hitze wird der S tab  zw ischen zwei H albgesenke 
gelegt, w elche die in Fig. 41 gezeichnete F orm  
haben, und zw ar so, dafs sein E nde bis B  reicht. 
N achdem  m an ihn in dieser Lage festgeklem m t 
hat, w ird  in die O effnung A  bis B  ein passender 
W asserd ruckstem pel eingeführt und vorgeschoben, 
w elcher das M aterial in die F orm  des G esenkes 
d rück t. Um die S tauchung  zu erle ich tern , findet 
dabei eine geringe V erdickung sta tt, w ährend  die 
V erbreiterung  noch n ich t d iebeabsich tig te  endgültige 
Form  der Oese erre ich t. Diese w ird e rs t in der 
zw eiten H itze gegeben, indem  m an das S tabende 
in ein anderes Gesenk legt und durch  einen 
verlicalen W asserd ruckstem pel p la tt d rückt, bis

schneiden ausführen , von denen die eine nur 
n achpu tz t und so w enig auszubohren  hat, dafs 
sie für alle S täbe einer B rückenöffnung ausre ich t, 
w odurch m an die kleinen F eh ler verm eidet, 
w elche erfahrungsm äfsig  durch  E insetzen eines 
neuen B ohrers en tstehen .

Herstellung (1er Knotenpunktverblndmigein

Es w urde  schon hervorgehoben , dafs m an 
bei der gedrückten  G urtung  im allgem einen zwei 
A rten von K notenpunktverbindungen un terscheiden  
m ufs, je  nachdem  die durch laufende S pannung  
von den s tu m p f abgeschnitlenen  Enden der 
einzelnen G urtstäbe übertragen  w ird, so dafs die 
K notenpunktbolzen n u r die aus den W andgliedern  
zugeführle S pannung  in die G urtung  überleiten , 
oder die U ebertragung der S pannung  von S tab  
zu S tab  ü b erhaup t du rch  den Gelenkbolzen m it 
H ülfe von V erstärkungslaschen geschieht. Es 
sind auch die Fälle angegeben, in denen die eine 
oder andere C onstruclion  gew äh lt w ird , so dafs

jp-y-*----fl
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Fig. 42.

die rich tige F o rm  en ts teh t. Die Augen w erden 
in Phönixville e rs t ausgestanzt und dann n ach ­
gebohrt.

Das gew altsam e A ufstauchen des E isens gegen 
die F aserrich lu n g  beein träch tig t ohne Zweifel die 
Festigkeit desselben, w o rau f m an jedoch bei der 
D im ensionirung R ücksich t n im m t, indem  die e r ­
forderlichen A bm essungen durch  V ersuche so 
festgestellt sind, dafs das A uge m indestens die­
selbe Festigkeit h a t w ie der S tab . Die beab­
sich tig te  S tab länge w ird m eistens seh r genau 
innegehalten , indem  m an aus E rfah rung  weifs, 
wieviel Länge zu r H erstellung  eines verlangten 
A ugenstabes nöthig  is t, und den S tab  danach 
ab längt. N achdem  die Augen im R ohen h e r­
gestellt sind, w erden die S täbe m it einer Zerreifs- 
m aschine au f ih re  Festigkeit geprüft und dann 
ers t die A ugenlöcher genau ausgebohrt. Dabei 
m ufs m an natürlich  das gröfste G ew icht au f ge­
naue L änge der S täbe legen und  es w erden des­
halb die A ugen an  beiden Enden durch  zwei 
B ohrer, deren A bstand für a lle  S täbe derselben 
L änge fixirt ist, gleichzeitig ausgebohrt. E s w ird 
in den L ieferungsbedingungen eine Genauigkeit 
bis zu 1/g . i "  =  0 , 4  m m  in den A ugenlöchern  
verlangt und von den besseren  W erken  auch  
gew ährleiste t. In Edge Moor läfst m an das A us­
bohren eines jeden Loches d u rch  zwei Bohr-

Fig. 43.

n u r noch erübrig t, das G esagte durch  einige 
Skizzen zu e rläu te rn . F ig . 4 2  ste llt den K noten ­
punkt im  K nickpunkt der oberen G urtung  eines 
P ara lle lträgers  m it abgeschräg ten  Enden und F ig . 43  
einen m ittleren  K notenpunkt eines so lchen  dar.

Die un teren  K notenpunkte, an denen n u r ge­
zogene S täbe —  durchw eg  eye-bars — Z usam m en­
treffen, sind äu fse rst einfach h e rg e s te l lt: säm m t- 
liche A ugenstäbe  legen sich  m it ih ren  Oesen 
über den gem einschaftlichen G elenkbolzen, und  
die E nden  der gedrückten  V erticalen sind e n t­
w eder so e ingerich tet, dafs sie sich  m ittels 
P la tten  zw ischen die gezogenen S täbe legen, um 
m öglichst com pacte  V erbindungen zu erhalten , 
oder sie erhallen  das A ugenloch in dem  vollen 
Q uerschnitt.

Die Gelenkbolzen der K notenpunkte  w erden 
durchw eg  au s S tah l hergestellt, und  ih re  L änge 
is t bei grofsen B rücken be träch tlich , bis 1 ,8  m. 
W as die S tä rk e  betrifft, so rich te t sich dieselbe 
na tü rlich  nach  den aufzunehm enden K räften ; die 
Edge M oor Bridge Co. verw endet Bolzen von 
2 1/* bis 7 "  =  37 bis 180  m m  S tärke . An jedem  
E nde e rh ä lt der G elenkbolzen ein G ew inde, au f  
w elches eine M utter gesch raub t w ird , w elcher 
m an in n euerer Zeit die in F ig . 4 4  gezeichnete 
F o rm  giebt, die m it dem  N am en L om asm utte r 
bezeichnet w ird . D iese M utter h a t eine H öhlung
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m it einem  vortrelenden R and, w elcher fest gegen 
die A ugenstäbe geprefst w ird uml dieselben auch 
in dem  F alle  zu sam m enhält, w enn wegen kleiner 
F eh le r in der A usführung die L änge des Bolzens 
n icht genau stim m t.

Gonstruction (1er Fahrbahn.

Die A nordnung  der F ah rb ah n  hän g t w esent­
lich davon ab, ob es sich um  eine B rücke m it 
obenliegender F ah rb ah n  (deck-bridge) oder m it 
un tenliegender F ah rb ah n  (th rough-bridge) bandelt, 
ln  beiden F ällen  pflegt m an in der R egel an 
jedem  K notenpunkt der H au p tträg er einen Q uer­
träger an zub ringen , den m an bei 
B rücken m it obenliegender F a h r­
bahn  gew öhnlich d irec t au f die 
oberen G urtungen legt. W aren  diese 
früher m it polygonalem  oder ru n ­
dem Q uerschn itt hergeste llt und die 
K notenpunkte  in der beschriebenen 
W eise du rch  E inführung  eines Gufs- 
stiieks gebildet, so gab m an dem 
letzteren eine obere Lagerfläche, 
w elche sich zu r A ufnahm e des Q uer­
träg ers  eignete, ln  neuerer Zeit, 
w o die G urlquerschn itte  m eistens die 
angeführten  K astenform en haben, 
legt m an die Q uerträger u nm itte lbar 
au f die G urte und vernietet oder ver­
sch rau b t sie m it diesen. In anderen  
Fällen  h a t m an  a u c h , w enigstens 
früher, ü b erhaup t keine Q uerträger 
an g ew an d t, sondern  die hö lzernen 
Q uerschw ellen  ohne w eiteres au f die 
obere G urtung  g e leg t, w as ja  bei 
kleinen S pannw eiten  und  G itter­
träg ern  m it d ich t liegenden K noten­
punk ten  u n te r U m ständen  ganz vor- 
theilhaft sein k an n , bei gröfscren 
W eiten und K no tenpunktabständen  
jedoch  zu bedeutenden V erstär­
kungen der G urte füh rt. Bei den 
neueren  B rücken m it obenliegender 
F ah rb ah n  h a t m an die Q uerträger 
auch  zw ischen die V erticalen g e sp an n t, w as 
nam entlich  für eingeleisige B rücken gröfserer 
W eile  em pfehlensw ert!) ist, weil h ier das Ver- 
hältu ifs von T räg erh ö h e  und  T rägeren tfe rnung  
ein solches w erden  k a n n , dafs die S icherheit 
gegen U m kippen in F rag e  kom m t.

N icht ganz so einfach gesta lte t sich  die L ösung  
bei un ten liegender F a h rb ah n . A eltere B rücken 
zeigen häufig eine A nordnung , w obei die Q u er­
träg er m itte ls eines oder zw eier Bügel an  den 
G elenkbolzen gehängt sind, eine G onstruction , 
die insofern zu verw erfen  ist, als die F ah rb ah n  
gegen Schw ingungen , sow ohl der L änge als der ] 
B reite nach , n ich t gesichert ist. Die Bügel w aren  ] 
oben um den K notenpunktbolzen herum gebogen , 
un ten  d u rch  die Q uerträger gesteck t und m it

S ch rau b en m u tte rn  am  Ende versehen , w elche die 
U nterstü tzung  der Q uerträger bildeten, so dafs 
die S icherheit der G onstruction oft von e iner 
einzigen S chraube abhängen konnte. Bei A n­
w endung von zwei Bügeln en tstand  auch  der
N achtheil, dafs sich der A uflagerdruck  des Q uer­
träg ers  ungleichm äfsig  au f die beiden Bügel ver- 
theilte, so dafs aus diesem  G runde die A ufhängung  
an einem  einzigen Bügel in der M itte des K n o ten ­
punktbo lzens noch die beste w ar. Bei den neueren 
C onstructionen  h a t m an die A ufhängung der 
Q uerträger un te rha lb  der un teren  G urtung  häufig 
beibehalten, da sie in der T h a t m eistens die e in ­

fachsten A nordnungen  giebt. Es
d a rf indefs n ich t übersehen w erden , 
dafs die H au p tträg e r dabei höher 
zu liegen kom m en, w as zu höheren  
P feilern  fü h r t,  aber auch  den
V orlheil haben k an n , dafs wegen 
des gröfseren  A bstandes zw ischen 
S ch ienenoberkante  und  T räg e ro b e r­
kante  noch eine obere Q uerverbin­
dung m öglich ist. W o diese R ück­
s ich t W egfallt, also  bei grofsen
S p an n w e iten , h a t m an  die Q uer­
träg e r gew öhnlich in so lcher H öhe 
zw ischen die V erticalen der H aup t­
träger gesp an n t, dafs sie von der
un teren  G urtung  n ich t zu w eit ab ­
liegen , um  noch als V erticale des 
W indverbands angesehen  w erden  zu 
können und die D iagonalen des
letzteren  etw a in H öhe der u n te ren ' 
Q uerträgergu rtungen  liegen. D er 
A nschlufs der Q uerträger an die 
H auptverticalen  erfolgt a lsdann 
d u rch  N iete.

In dem  zw eiten F a ll, wo die 
Q uerträger an die H au p tträg e r a n ­
gehäng t w erden, kom m en neuerd ings 
haup tsäch lich  zwei A nordnungen 
zur A usfüh rung : en tw eder verlängert 
m an die V erticalen des H aup tträgers  
nach unten  über den K notenpunkt 

h inaus und  n ietet die Q uerträger zw ischen diese 
nach  un ten  vortre tenden  V erticalen (F ig. 45  u .4 5 a ) ,  
oder es w erden in N achahm ung  der früheren 
B ügelconstruction  grofse H ängebleche in der 
A chse der H au p tträg e r über den K no tenpunk t­
bolzen gehängt und  zw ischen  diese die Q uer­
träger eingefügt (Fig. 4 6 ). D iese A nordnung  
h a t zw ar den Vorlheil cen trisch er B elastungen  
der H au p tträg e r, verh indert ab er n ich t die 
S chw ankungen  der F ah rb ah n . Man w’endet sie 
m it V orliebe an , w enn die u n te re  G urtung  zw ei­
theilig  aus zwei übere inander liegenden B ändern  
hergeste llt w ird .

Den Q uerträgern  giebt m an gew öhnlich  grofse 
H öhe, bis */5 ih re r L änge und  w äh lt für k leinere  
C onstructionen  einfache W alz träger, w ährend  bei
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Fig. 45 und 45a. 
M ississippi-Brücke bei Winona. 
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gröfsercn Brücken zusam m engesetzte B lech träger 
genom m en w erden. Die übrigen D etails der 
F ah rb ah n  bei E isenbahnbrücken  angehend, legte 
m an früher sehr 
häufig au f die Q uer­

träger hölzerne 
L ängsbalken in 

g re ise re r Zahl, bis­
weilen drei Balken 
von 30  bis 4 0  cm 
H öhe und  15 cm 
S tärke un ter jede 
Schiene nebenein ­
an d e r, auf w elche 
alsdann  die Q uer­
schw ellen  gestreck t 
w urden . Je tz t ge­
sch ieh t dies selte­
n e r , indem  m an 
durchw eg in der 
bei uns üblichen 
W eise L ängsträger 
zw ischen die Q uer­

träg e r spannt, 
w elche die hö lzer­
nen Q uerschw ellen 
tragen . Die L ängs­

träger erhalten  
dabei eine H öhe von 
1le bis >/io ih re r 
L änge und sind 
bei kleinen W eiten 
als volle W alz­
träger, bei gröfse- 
ren  als zusam m en­
gesetzte B lechbal­
ken co n stru irt. Dafs 
m an ihnen eine 
ziem lich b e träch t­
liche H öhe giebt, 
is t aus zwei G rün­
den v o rth e ilh a ft: 
e rs tens w egen der 
M aleria lersparnifs 

und  zw eitens w egen 
des A nschlusses an 
die Q uerträger, in ­
dem dieL ängslräger 
sich  bei zu kleiner 

H öhe so stark  
du rch b ieg en , dafs 
dadurch  die V erbin­
dung m it den Q uer­
trägern  gelockert 
w erden kann*

Zu beiden Seiten 
des Geleises sind in 
der Regel L ängs­
balken au f die Q uer­
schw ellen  gebolzt,

Vil.it,

w elche eiueslheils dieselben verbinden und  das 
W erfen und Ziehen verhindern  sollen, andern- 
theils auch den Zweck haben, bei Entgleisungen

als Schutzbalken zu 
dienen. Der B ohlen­
belag fehlt m ei­
s ten s , w as n icht 
allein aus S parsam ­
keit gem acht w ird, 
sondern  wegen des 

bedeutenden 
Schneefalls im 

W inter em pfehlens- 
w erth  ist. Sodann 
will m an auch  die 
E isenbahn  n ich t als 
öffentlichen W eg 
benutzen lassen, 
und den U ebergang 
über die B rücke 
w enigstens fü r R ei­
te r und F uh rw erk  
unm öglich  m achen. 
Denn in A m erika 
en tstehen  häufig in 
einer Gegend eh er 
E isen b ah n en , als 
fah rbare  W ege v o r­
handen  s in d , und 
die B ew ohner e r ­
blicken dann n ich t 
n u r  eine S chienen­
verb indung  darin , 
sondern  zum  m in ­
desten  auch  einen 
Fufs- und  R eitw eg 
und benutzen die 
B ahn häufig genug 
zum  R eiten. N a­
m entlich  sind die 
sogenannten  Cow­
boys im  W esten  
grofs in so lchen 
Sachen , eine einzige 
B o h le , w enn sie 
e tw as breit ist, ge­
nüg t ihnen biswei­
len, um  über eine 
Brücke zu reiten .

Q uerverb indungen  
und W indverbände.

Es w urde schon 
darau f hingew iesen, 
dafs die A m erikaner 
seh r au f eine k räf­
tige obere Q uerver­
b indung  halten  und 
ih r  zu Liebe den 
H aup tträgern  oft 

3
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eine H öhe geben, w elche aus anderen G ründen 
nich t gerade als besonders vortheilhaft ange­
sehen w erden kann . E rsch w ert w ird  ihnen bei 
kleineren W eiten  die A nbringung  der oberen 
Q uerverslrebung  noch w esentlich  dadurch , dafs 
die am erikan ischen  B ahnen ein seh r hohes N or­
m alprofil des lichten R aum es vorschreiben, m eistens 
so h o ch , dafs au f den bedeckten G üterw agen 
noch ein Mann au frech t stehen kann, ohne aus der 
U m grenzung des N orm alprofils herauszukom m en,

w iderstandsfähig  gegen H orizontalkräfte . Dazu 
kom m t dann m eistens noch die d u rchaus m angel­
hafte Befestigung der D iagonalen, insofern, als 
dieselben oftm als nu r m ittels eines gebogenen 
B leches an den K notenpunktbolzen angesch lossen  
sind (F ig . 4 7 ), ganz abgesehen davon, dafs die 
V erw endung von Flach-, R und- und Q uadrateisen  
aus dem schon angeführten  G runde bei dem 
oberen W indverband  überhaup t n ich t gebilligt 
w erden kann. Bei den besseren  B rücken der 
N euzeit sind denn auch  die W indverbände zweck- 
m äfsiger constru irt, indem  m an  die D iagonalen

an den Enden gehalten , indem  m an sich h ier 
n icht dam it begnügt, einfache D ruckslreben  cin- 
zulegen, sondern  dem  G anzen eine po rta lartige  
A usbildung giebt, w elche den am erikan ischen  
B rücken ein charak teristisches A ussehen verleiht.

Schw ache P unk te  der am erikan ischen  Con- 
structionsw eise sind die W indverbände, besonders 
bei B rücken m it unten liegender F ah rb ah n , w enn 
letztere an  die H au p lträg er angehäng t is t; denn 
läfst m an auch  den U m stand au fser B etrach t, 
dafs den W inddiagonalen  bei ä lte ren  Brücken 
häufig ungenügende A bm essungen gegeben sind, 
so ist die un tere  G urtung  infolge d e r losen Ver 
btndungcn an den K notenpunkten auch  zu wenig

m an in den letzten  Jah ren  eine N euerung  e in­
geführt, w elche darin  besteht, dafs u n te r die 
R ollen eine A nzahl von E isenbahnschienen  dicht 
nebeneinander gelegt w ird, w as eine gu te  G leit­
fläche g ieb t, indem  der sich  e tw a anhäufende 
S chm utz  zw ischen die S chienen  fällt. F ig . 48  
bis 51 zeigen eine derartige  C onstruction  der 
Chicago- und N ortlnvestern -B abn , w elche sich gut 
bew ährt haben soll. »

B esondere L agerconslructionen  w aren  auch  
bei den neuerdings zu r A usführung gekom m enen 
grofsen K rag trägerb rücken  erforderlich , indem  die 
A uflagerdrucke h ier so bedeutend  sind, dafs für 
eine gute U ebcrtragung  derselben  von dem  E n d ­

Fig. -17.

w as zu lich ten  D urchfahrtshöhen  von etw a 1 9 ' 
=  5 ,8  m  führt. Die Q uerverbindung selbst w ird 
m eistens als D ruckstrebe au f oder zw ischen die 
oberen  G urte gelegt. Bei einigen älteren  Brücken 
sind die oberen Q uerstreben  in n ich t zu billigender 
W eise d u rch  eine B ügelconstruction  und einen 
V erticalbolzen d irec t an den K notenpunktbolzen 
angeschlossen. W o die T rä g e r  seh r hoch  sind, 
liebt m an  es, noch eine oder m ehrere  Steifen 
zw ischen die V erticalen zu setzen und in die ge­
bildeten Vierecke A ndreaskreuze einzuspannen 
(F ig . 4 6 ). B esonders m assiv w ird die V erbindung

m eistens ste if aus W inkeleisen h ers te llt und m itte ls 
K notenbleche an die obere G urtung  bezw . bei 
dem  un teren  W indverband  an die V erticalen und 
die Q u erträger ansch liefst. G ute H orizontal verbände 
sind auch  bei den schreck lichen  S tü rm en , denen 
die m eisten G egenden der Union ausgesetzt sind, 
d u rchaus erforderlich .

D ie  A u f l a g e r .  Bis 7 5 ' =  ru n d  23 m 
w endet m an gew öhnlich  G leitlager, d arü b er h inaus 
R ollen lager an, deren C onstruction  sich bei kleinen 
W eiten indefs w enig von der bei uns üblichen 
un terscheidet. Bei g röfseren  R ollen lagern  hat

Fig. 50.Fig. IS.
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bolzen der H au p llräg er bis au f die P feiler Sorge 
gelragen w erden m ufs. Bei der M em phis-Brücke 
z. B. h a t das bew egliche A uflager au f einem  der 
M ittelpfeiler von der einen Seite h e r  den D ruck 
eines T räg e rs  von 6 2 1 ' =  1 8 9 ,2 8  m Stützw eite, 
von der ändern  Seile den einer K ragconslruction  
m it M ittelträger von im ganzen 7 9 0 '=  2 4 0 ,8  m 
aufzunehm en, w as bei voller B elastung einen 
D ruck von 4 00 0  000  Pfund =  1 8 1 4  00 0  kg für 
jedes A uflager ergiebl. Man h a t die A uflager 
in der W eise con- 
s lru ir t ,  dafs au f die 
Stelzen zunächst zwei 
Lagen J  Balken k reuz­
weis gebrach t sind, 
au f w elche sich der 
A uflagerbock legt, und  
un te r den R ollen ein 
Schienenbett der oben 
beschriebenen A rt ge­
streck t is t ,  w elches 
seinerseits w ieder von 
einem hohen gufseiser- 
nen S chuh  getragen 
w ird . Das ganze A uf­
lager h a t die an seh n ­
liche H öhe von 9 ' 1 0 "
=  3 ,0 0  m  (Fig. 52 ).
G ut ist diese A nord ­
nung, aber n ich t billig.

E s m ögen nun zur 
E rläu te ru n g  und  V er­
vollständigung des Ge­
sagten einige der in 
den letzten Jah ren  her- 
gestellten B rücken m it 
G harnierbolzen kurz 
besprochen w e rd e n d e ­
ren  A nordnung aus den 

von am erikanischen 
Fachgenossen  für die 
Zw ecke dieses Auf­
salzes zu r Verfügung 
gestellten Zeichnungen 
und E rläu terungen  h e r­
vorgeht.

B r ü c k e  d e r  C h i ­
c a g o -  Mi l  w a u k e e -  
u n d  S t , P a u l - E i s e n ­
b a h n  be i  F o r t  S n e l l i n g  m it un tenliegender 
F ah rb ah n . S tü tzw eite 1 =  1 5 3 ' 6 "  =  4 6 ,8 0  m ; 
T räg erh ö h e  h == 2 7 ' =  8 ,2 3  m ; h/1 =  1 /5 ,7 ; 
T rägeren tfe rnung  e =  1 6 ' 6 "  =  5 ,0 3  m ; lichte 
H öhe h =  2 2 ' = 6 , 7 0  m . E infacher F achw erk ­
träg e r m it abgeschräg ten  E nden , der in 6 Felder 
ä  2 5 ' 7 "  = 7 , 8 0  m getheilt is t ,  von denen die 
beiden m ittleren  gekreuzte D iagonalen haben.

Q uerschn itte : Die G urte sind aus zwei S teh ­
blechen und  vier W inkeln  zusam m engesetzt, zu 
denen bei der oberen  G urtung  noch eine L am elle

kom m t (siehe Fig. 2 7 ). Die ers te  V erlicale, 
w elche n u r Z ug erhält, is t als A ugenstab  a u s ­
gebildet, w äh rend  die übrigen, au f D ruck b ean ­
sp ruch ten  V erlicalen aus zwei I— I-E isen  m it 
F lacheisen-G itterw erk  hergeste llt sind. Die K no ten ­
punkte  sind in der W eise gebildet, dafs die G urt- 
släbe der oberen G urtung  s tum pf zusam m en- 
slofsen, und die übrigen C onstruclionstbeile  über 
die quer du rch  die obere Gur t ung gesteckten 
G harnierbolzen von 3 15/ic bis 4 5/ig "  D u rch ­

m esser geführt sind, 
au f denen sie durch  
Z w ischenringe in ih re r 
Lage festgehalten w er­
den. Die A uflager- 
construction  gestaltete 
sich dadurch  einfach, 
dafs der A bstand der 
S tehbleche in der u n ­
te rm  Gur t ung so viel 
gröfser angenom m en 
ist als in der oberen 
G urtung, dafs le tz tere  
am  A uflager zw ischen 
die S tehbleche der u n ­
teren  G urtung  einge­
führt w erden konnte, 
w orau f ein gemein- 
schaftlicherB olzenhin- 
du rchgesleck t w urde. 
Oben h a t die Brücke 
eine kräftige Q uerver­
bindung, und ein oberer 
und u n te re r W indver­
band, aus Q uadrateisen 
bestehend, sind durch  
K notenbleche an die 
obere G urtung  bezw. 
die Q uerträger und  Ver- 
ticalen angesch lossen . 
Z w ischen die sch rägen  
E ndpfosten  ist ein N etz­
w erk träger von 3 ' 4 "  
=  1 ,02  m H öhe e in­
gelegt, der noch über 
die obere G urtung  der 
H au p tträg er h in au s­
rag t. Die Q uerträger 
sind oberhalb  der u n ­

teren K notenpunkte an die V erticalen angesch lossen , 
so dafs ih re  U n terkan te  m it der G urtung  der 
H au p tträg er ungefähr in g leicher H öhe liegt. B e­
m erkensw erth  ist, dafs vier L ängsträger vorhanden 
sind, obgleich die B rücke n u r eingeleisig ist. In 
einer E ntfernung  von 2 ' 6 "  =  0 ,7 6  m sind neben 
die H aup tlängsträger, w elche im A bstand von 4 ' =  
1 ,22  m liegen, noch  L än g sträg er zw eiter O rdnung 
gelegt, die verh indern  sollen , dafs entgleiste F a h r­
zeuge von der B rücke h erun te rfa llen . Die aus 
E ichenholz 8 "  im Q uad ra t hergeste llten  Schw ellen

Fig. 52.
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liegen in einem  A bstande von n u r l '  =  0 ,3 0  m 
und sind durch  eine L angschw elle m iteinander 
verbunden, w elche im Verein m it den 1 0 "  =  
0 ,2 5  m  von den Schienen entfernten  S ch u tz ­
schw ellen  ebenfalls die G efahr e iner E ntgleisung 
m indern  sollen.

M ateria l: Schw eifseisen , m it A usnahm e der 
V erticalen, A ugenstäbe, Gelenkboizen und Auf­
lagerro llen , w elche aus S tah l hergeste llt sind.

B r ü c k e  f ü r  d i e  K a n s a s  C i t y - ,  F o r t  
S c o t t -  u n d  M e m p h i s - E i s e n b a h n ,  gebaut 
von den R ochesler Bridge W orks. 1 =  1 3 9 ' =  
4 2 ,3 7  m ; h = 7 , 9 3  m ;  h/1 =  1 /5 ,4 . Ebenfalls

Fig. 53.

F ach w erk träg e r m it abgeschräg ten  Enden und 
6 Feldern , der eben beschriebenen B rücke ä h n ­
lich . In den beiden M ittelfeldern ist der aus 
zwei S tehb lechen  und vier W inkeln zusam m en­
gesetzte U ntergurt-Q uerschn itt durch  A ugenstäbe 
erse tz t und  m an w urde  veranlafst, den steifen 
Q uerschn itt in den beiden E ndfeldern  beizube­
h a lten , w eil die erste, au f Zug beanspruch te  
V erticale als A ugenstab  co n stru ir t w erden  konnte, 
m it se iner O ese über dem  Q uerträger endigend, 
so dafs in der un teren  G urtung  an d ieser S telle 
kein C harn ier nöthig  w a r und dieselbe über zwei 
F e lder unu n te rb ro ch en  du rchgefüh rt w erden konnte. 
D adurch  w urde  gleichzeitig  eine gröfsere  Seiten- 
steifigkeit in den E ndfeldern erre ich t.

Fig. 54.

Bei der von den K eystone W orks im  Jah re  
1 8 9 2  nach  dem  gleichen System  erbau ten  1 6 8 ' 
=  51 ,2  m w eiten B rücke über den Gauley-River 
au f der K anaw ha- und M ichigan-B ahn is t die 
A nordnung  so getroffen, dafs auch  die E ndfelder 
d e r un teren  G urtung  als A ugenstäbe co n stru irt 
sind, w äh rend  die ers te  V erticale des H aup tträgers 
einen steifen Q uerschn itt e rha lten  hat.

V e r m i l i o n - R i v e r b r ü c k e d e r C h i c a g o -  
u n d  E a s t  e r  n I l l i n o i s - E i s e n b a h n .  Diese 
g leichfalls im Jah re  1 8 9 2  e rbau te  B rücke ist m it 
einer S tü tzw eite von 1 =  2 0 0 '= 6 0 , 9 5  m h e r­
gestellt. Der H au p tträg e r h a t gekrüm m te obere 
und  gerade un tere  G urtung  m it dem  in F ig . 53 
dargeste llten  W andg liedersystem . h  in der M itte 
=  4 0 ' = 1 2 , 1 9  m ; h/I =  x/5. Q u ersch n itte : 
O bergurt nach  F ig . 2 7 . U n te rgu rt und D iagonalen : 
A ugenstäbe. V erticalen nach  Fig. 33  m it A us­
nahm e der ers ten , w elche auch  als A ugenstab  
hergeste llt ist. Diese erste , als A ugenstab con-

s tru ir te  V erticale h ö rt oberhalb  der Q uerträger 
au f und is t h ier du rch  einen G elenkbolzen m it 
drei aufeinander genieteten V erticalb lechen ver­
bunden, w elche oben und un ten  ein A uge haben  
und die V erticale ersetzen, so dafs d u rch  das 
un tere  A uge der gem einschaftliche Bolzen des 
ers ten  K notenpunkts h indu rchgeh t und die Q uer­
träger an  die drei B leche angeschlossen sind. 
Die w ürde so ohne w eiteres noch eine pendelnde 
C onstruction  abgeben , indem  der P unk t a hin 
und h e r schw ingen  könnte. Um das zu verhindern , 
hat m an von diesem  P unk t noch zwei Z ugbänder 
nach  den beiden nächstliegenden K notenpunkten

Fig. 55.

geführt, w elche ihn in seiner Lage festhallen . 
Die H au p tträg er sind in  der M itte hoch genug, 
um  n ich t n u r zw ischen die O bergurte  eine kräftige 
A ussteifung zu legen, sondern  noch  eine zw eite 
A ussteifung zw ischen die V erticalen zu nieten 
und in den so gebildeten R ahm en  ein D iagonal­
kreuz aus Q uadrateisen  einzuziehen. An den 
A uflagern , wo m an die W inddiagonalen  bei den 
vorhergehenden Beispielen d u rch  gebogene Bleche 
an  den Gelenkbolzen angesch lossen  halte , is t hier 
eine bessere L ösung gew ählt, indem  der W in d ­
verband durch  K notenbleche an  die sch räge  G urtung  
angesch lossen  w urde.

B r ü c k e  ü b e r  d e n  M i s s i s s i p p i  b e i  
W i n o n a  im  Zuge der Chicago- und N orlh-

K

J
X >»

Fig. 50.

r
Fig. 57.

w estcrn-B ahn, im Jah re  1892  von den Lässig 
Bridge W orks e rbau t. Zw ei O effnungen ä  2 4 6 ' 
=  7 4 ,9 8  m . Die H au p tträg er m it gekrüm m tem  
O bergurt und ähnlich  wie der in Fig. 23  d a r ­
gestellte  P eg ram träg e r, n u r dafs s ta tt des iNetz- 
w erks eine einfache F achw erkg liederung  m it ge­
kreuzten D iagonalen in den M ittelfeldern vor­
handen ist. h / l = l / 6 l/2 ; lich te  H öhe =  2 2 ' =
6 ,7  m . Q uerschn itte : O bere G urtung  nach F ig . 2 7 ;  
un te re  G urtung : in den beiden e rs ten  F e ldern  
nach  F ig . 3 1 , dann A ugenstäbe. V erticalen  nach  
Fig. 33 . D urchm esser der G elenkbolzen 5 Q i"  
bis 6 */a" . D ie F ah rb ah n co n s tru c tio n  is t dadu rch  
bem erkensw erth , dafs die Q u erträg er an  die 
H aup tträger angehäng t sind . U m  dies zu e r ­
m öglichen, h a t m an  die V erticalen nach  un ten  
v e rlän g e rt, aber n ich t m it ih rem  eigentlichen
Q uerschnitt, sondern  es sind  zwei neue I I-E isen
in der A chse des H au p tträg e rs  eingefügt und  an  
diese ist der Q u erträger angesch lo ssen , so dafs
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eine cen trische B elastung  e rre ich t w ird (siehe 
F ig. 4 5 ) . Die A ugenstäbe, G elenkbolzen und Auf­
lagerro llen  sind aus S tah l hergestellt, die Auf- 
lag e rp la lten au s Gufseisen, alles U ebrigeislSchw eifs- 
eisen. E m pfehlensw erth  ist die A nordnung des 
W indverbandes, w elcher aus W inkeleisen besteht, 
die durch  K notenbleche an die obere G urtung, 
oder bei dem un teren  W indverband an die Verti- 
calen angeschlossen  sind. Sodann  verdient noch 
hervorgehoben zu w erden , dafs m an zw ischen 
die L ängsträger einen H orizontalverband zw eiter 
O rdnung eingelegt hat, indem  vom E ndpunkt 
des einen S chw ellen trägers ein W inkeleisen nach 
dem  nächslliegenden K reuzungspunkt der W ind ­
diagonalen m it dem  ändern  S chw ellen träger ge­
führt ist (n — a Fig. 5 4 ). Die W inddiagonalen 
liegen u n te r dem  horizontalen  F län tsch  der oberen

verticalen nach Fig. 55 constru irt. h/1 == Vs- Die 
m ittleren Diagonalen sind als D ruckstreben  au s­
gebildet, so dafs G egendiagonalen fehlen können . 
Die punk tirten  Linien gehören nicht zu dem  
eigentlichen T rägersystem , sondern  haben  den 
Zweck, die K nickfestigkeit der von ihnen ge­
haltenen G onstructionstheile zu erhöhen bezw. 
ehe oberen Q uersteifen zw ischen sich aufzunehm en. 
Die obere G urtung  h a t den in Fig. 56 gezeichneten 
Q uerschn itt. Die un tere  G urtung  h a t im e rs ten F e ld e  
ebenfalls einen aus Profileisen zusam m engesetzten  
Q uerschnitt (F ig. 57 ), w ährend  in den m ittleren 
Feldern  A ugenstäbe —  bis zu 8 S tück in einem  
Felde —  verw endet sind. Als A ugenstäbe sind 
auch  die gezogenen V erticalen constru irt, w o­
gegen die gedrückten  einen kastenförm igen Q u e r­
schn itt nach  Fig. 32  zeigen.

G urtw inkel der L ängsträger, w as ja  auch in ­
sofern zw eckm äfsig is t ,  als sie h ier n ich t weit 
von dem  A ngriffspunkt der H orizontalkräfte  und 
von der un teren  G urtung des H aup tträgers en t­
fern t s in d , andererseits ab er dazu geführt hat, 
sie an jedem  L ängsträger slofsen zu m üssen . 
Das A uflager w urde  schon  in Fig. 48  bis 51 
dargeste llt. Die B rücke is t von W . H . Finley, 
dem  V orsteher der B rückenbau - A btheilung auf 
der D irection der Chicago- und  N orthw estern- 
B ahn, entw orfen .

Die nun folgenden B rücken zeigen gröfsere 
S pannw eiten . E s ist dies zunächst eine im  Bau 
begriffene, oder eben vollendete B rücke über den 
M issouri bei B ellefontaine au f der S t. Louis-K ansas- 
und  N orthw estern  B ahn, w elche vier Oeffnungen 
von 4 4 0 ' =  1 3 4 ,1 1  m m it anschliefsendem  V iaduct 
von 28  O effnungen ä  3 0 ' 4 "  == 9 ,2 5  m hat. Die 
H au p tträg e r sind als P a ra lle lträg e r m it abge- 
schräg len  Enden und eingeschalteten  Zw ischen-

. 58.

W as die A nordnung  der K notenpunkte  be­
trifft, so w urden  die oberen G urttheile  stum pf 
gegeneinander gestofsen, m it A usnahm e in den 
E ckpunkten, w o die K räfte du rch  die G elenk­
bolzen übertragen  w erden . Die H auptd iagonalen  
u nd  die V erticalen  — letztere m it A nschlufs- 
b lechen — sind zw ischen den beiden k as ten ­
förm igen T heilen  der oberen G urtung  in der 
E bene x  x  über den K notenpunktbolzen gehängt, 
w ährend  die V erticalen zw eiter O rdnung  in der 
E bene p p  liegen. In der Regel sind , w ie schon 
e rw ähn t, säm m tliche C onstructionstheile  an  jedem  
K notenpunkt über einen einzigen C harnierbolzen 
geführt. Bei dem  m ittleren  K no tenpunkt der 
unteren  G urtung  dieser B rücke kom m en indefs so 
viele T heile  zusam m en, dafs es vo rtheilhaft e r ­
schien, drei Bolzen anzuw enden , einen gem ein­
schaftlichen  für die V erticale und die beiden 
D iagonalen und  zwei an d ere  für die anschliefsenden 
G urtungen  (F ig. 58). (Fortsetzung folgt.)
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Ueber Auslade- und Traiisportcinriclituiigcn für Massengüter.*
Von Fr. W. LUhrmann-Düsseldorf.

M. H . 1 E s wird Ihnen n ich t selten aufgefallen 
se in , dafs das A usladen und  T ran sp o rtiren  der 
B rennstoffe und R ohm aterialien  au f m anchen  Be- 
trieb ss tä tlen  in höchst prim itiver W eise ausgeführt 
w ird  und zw ar auch  au f solchen W erk en , die 
sich im  übrigen in au sgedehn ter und gesch ick ter 
W eise m asch ineller H ülfsm iltel zu r V erm eidung 
von H andarbeit zu bedienen w issen. —  Schuppe, 
H acke und  S ch u b k arre  sind oft die einzigen 
G erä the , w elche dem  A rbeiter zu r Verfügung 
s teh en , ja  se lbst das A ustragen  in K örben aus 
den Schiffen ist noch n ich t ausgestorben . Die 
L e istung  des einzelnen A rbeiters ist dabei natürlich  
eine geringe, die K osten des A usladens sind un- 
verhältn ifsm äfsig  hoch . Indefs noch w eniger dieser 
U m stan d , als die L a n g s a m k e i t ,  m it w elcher 
dasselbe vor sich geh t, sind m eist die U rsache, 
dafs m an  sich nach V erbesserungen u m sieh t; und  
ich  g laube, dafs kurze E n tladefristen  und  daraus 
en ts tehende S trafm ielhen  w egen n icht rechtzeitiger 
E n tladung  häufiger die V eranlassung zu V er­
besserungen  m angelhafter E in rich lungen  gew orden 
s in d , als die n ich t im m er en tdeckte L ohn­
verschw endung . A uch m achen es unzulängliche 
V orrich tungen  m anchm al geradezu unm öglich , 
die sonstigen  B etriebseinrich tungen  bis zu r vollen 
H öhe ih re r L eistungsfähigkeit auszunutzen .

Bei der W ahl passender A uslade- und T ra n sp o r t­
vo rrich tungen  sind  h au p tsäch lich  in B etrach t zu 
z ieh en : 1. die O ertlichkeit, 2 . die im Ja h r  zu 
bew egenden-M engen, 3 . die g röfste T agesle istung ,
4 . Gröfse und  B au art der W aggons und  Schiffe,
5 . F o rm , S tückgröfse und  V erhalten  der R o h ­
m ateria lien  sow ie ob dieselben geschon t w erden 
m ü ssen , 6 . H öhe der T agelöhne sow ie etw aige 
U m stände, w elche die R egelm äfsigkeit oder Un- 
regelm äfsigkeit der A nfuhr u . s. w . beeinflussen, 
als W itte rungsverhä ltn isse , S treik  u . s. w .

U nter den bereits bestehenden E in rich tungen  
w erden w ir vor A llem  die am erikan ischen  V or­
bilder zu beachten  haben, denn es is t k lar, dafs 
dasjenige L and , dessen T ranspo rtw esen  in Bezug 
a u f  die B ew egung gro fser M assen so ausgebildet 
is t, wie kein anderes L and der W elt, auch  hierin  
die gröfsten F o rtsch ritte  aufzuw eisen h a t. Die 
hohen  A rbeitslöhne, der enorm  schnell an w ach ­
sende B edarf an  Kohlen und  E rzen  zw angen dort 
früher d a z u , en tsp rechende V orkehrungen  zu 
treffen, um  die langsam e und  theu re  H andarbeit 
d u rch  M aschinenarbeit zu ersetzen.

* Auszug aus einem Vortrag, gehalten in der 
Februar-Versamm lung der Eisenhütte Düsseldorf.

ln  den Jah rgängen  1 8 9 1 , 1 8 9 3  und 18 9 4  
von „S tah l und E isen “ finden w ir die neuesten  
am erikan ischen  System e ausführlich  beschrieben. 
E s g eh t aus den M itlheilungen h e rv o r , dafs die 
E ntw ick lung  der einzelnen System e eine allm ähliche 
gew esen und  auch  noch n ich t als abgeschlossen 
zu b etrach ten  is t, dafs m an aber diese V or­
rich tungen  als einen besonderen Zweig des Ma­
sch inenbaues b e trach te t und bei der H erstellung  
der zum  T heil seh r sinnreichen  und auch  com - 
plicirten  m aschinellen  B estandtheile m it derselben 
Sorgfalt verfährt, w ie bei anderen  M aschinen.

Die zum  T heil gew altigen D im ensionen und 
Leistungen so lcher A nlagen haben ih re  V er­
an lassung  in dem U m stan d e , dafs der ganze 
Jah re sb ed a rf bei W asserw egen  in e tw a sieben 
eisfreien M onaten beigebrach t w erden  m ufs und  
dafs m an  zu Speculalionszw ecken oder bei S treiks 
der A rbeiter grofse B estände schnell anzuhäufen  
bezw . abzuholen gezw ungen ist.

D erartige V erhältn isse  sind bei uns nun n ich t 
in  d e m  M a f s e  m itbestim m end , auch  sind die 
A rbeitslöhne bei uns für die gew öhnlichen H and­
arbe ite r noch w esentlich geringer als in A m erika, 
und es liegt dem nach  auch  w ohl vorab für unsere  
gröfseren W erke keine V eranlassung vor, zu jenen 
A nlagen überzugehen . W enn  w ir aber überhaup t 
in D eutsch land  bislang noch w enig N eigung sehen, 
jene  E in rich tungen , auch in k leinerem  M afsslabe 
hier e inzuführen, so glaube ich, dafs dafür w ohl 
zwei G ründe h au p tsäch lich  anzuführen  sind, n äm ­
lich e rs ten s die g r o f s e n  A n s c h a f f u n g s -  u n d  
U n t e r h a l t u n g s k o s t e n  der am erikan ischen  E in ­
rich tungen  und zw eitens das V orhandensein gu ter, 
für unsere  k leineren  V erhältn isse  passender und  
ihre Zw ecke erfü llender G onstructionen  in D eu tsch ­
land selbst.

M. H .! W ie bereits bem erkt, sind bei Con- 
s truc tion  der überseeischen V orrich tungen  h au p t­
säch lich  zwei G esichtspunkte m afsgebend ge­
w esen : s c h n e l l  u n d  m i t  m ö g l i c h s t  w e n i g  
A r b e i t s l ö h n e n  a u s z u l a d e n ,  und m an ha t, um  
dieses Ziel zu erre ichen , vielfach com plicirte , aber 
auch  kühne und  w eitschw eifige C onstruclionen  
n ich t gescheut. Dafs deren  A usführung n ich t 
billig sein kann, ih re  U n te rh a ltu n g  bei dem  starken  
V erschleifs der arbeitenden  T heile  keine geringen 
Kosten verursach t, is t k la r; die m aschinelle  A rbeit ist 
zudem  bei diesen E in rich tungen  zw eifellos bei den 
grofsen V erlusten  d u rch  R eibung  und L eerlauf auch 
keine ganz geringe, w as bei hohen B rennm ateria l­
p reisen  zu beachten  b leib t. Diese hohen  A nlage­
kosten sollen ab e r verzinst und  am o rtis ir t w erden,
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heute  alle jene  V orrich tungen  n ich t im stande, 
das E i n s c h a u f e l n  der R ohm aterialien  aus dem 
S ch iffsrum pf oder W aggon in die Förderkübel 
von H and durch  m aschinelle A rbeit zu erse tzen ; 
dies ist bis je tz t n u r  bei ganz gleichm äfsiger, 
pulverförm iger oder feinstückiger F orm  m ittels 
se lbstthä tiger Greifer oder S chöpfer möglich ge-

körper A ufstellung finden können . W enn m an also 
schon einm al gezw ungen is t, s te ts  eine gew isse 
A nzahl von H andarbeitern  beim  A usladen zu be­
schäftigen, so is t es m eines E rach tens n ich t von 
B edeutung, w enn deren Zahl um  einige verm ehrt 
w ird d u rch  diejenigen L eu te , w elche au f dem  
W ege des M aterials vom Schiff bis zum  L agerplatz

und zw ar bei ih re r starken  In ansp ruchnahm e m it 
n ich t zu geringen P ro c e n tsä tz e n ; rechnet m an 
die U nterhaltungs- und B etriebskosten  sow ie die 
A rbeitslöhne h in zu , so e rh ä lt m an daraus die 
Kosten für das A usladen. N un sind aber bis

w esen , bei der w eitaus gröfseren M enge des zu 
tran spo rtirenden  M aterials m ufs es auch  heute 
noch von H and geschehen und erfo rdert grofse 
körperliche A nstrengung  der A rbeiter, w elche dazu 
m eist n u r in besch ränk te r A nzahl im Schifis-

Fig. 2.
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bei einer w eniger au tom atisch  w irkenden E in ­
rich tung  nothw endig  w erden , besonders w enn 
dies n ich t M aschinisten sein m üssen . G egenüber 
den M ehrkosten der com plicirteren  au tom atisch  
arbeitenden  V orrich tung  an Z insen, A m ortisation  
und  U nterhaltungskosten  kom m en jene  p aar A r­
beiter m eh r n ich t in B e trach t; ganz gewifs n icht 
bei u n s e r e n  A rbeitslöhnen und  der durch  gün­
stigere  S chiffahrtsverhältn isse länger dauernden  
A usladezeit.
' N och ein w eiterer U m stand  s teh t der Ueber- 

trag u n g  der oben beschriebenen überseeischen 
M ethoden au f unsere  V erhältn isse vielfach h indernd  
im W ege, d. i. die B edingung , an bereits vo r­
handene A nlagen anzuschliefsen, eferen O erllichkeit 
sich dazu oft re ch t w enig eignet.

Die W erke liegen
Bhäufig in be träch tlicher 

E ntfernung  von der 
A nfuhrstelle, und der 
T ran sp o rt von dort 
zu r V erw endungsstelle  
oder zum  L agerplatz, 
die zw eckm äfsige Ver- 
Iheilung und  U nter­
b ringung  daselbst ver­
ursachen  oft w eit m ehr 
S ch w ierig k e iten , als 
das A usladen se lb st; 
es m ufs deshalb  diesem  
T heil der G esam m l- 
leistung  einer V orrich ­
tung jedenfalls auch 
die gleiche A ufm erk­
sam keit zugew endel 
w erden.

U ntersuchen  w ir 
nun , w as in den letzten 
Jah ren  D eutschland auf 
dem  besprochenen  Ge­
biete hervorgebrach t 
ha t. ln  der A usbildung und V ervollkom m nung 
derjenigen m echanischen V o rk eh ru n g en , w elche 
speciell zum  H eben von S t ü c k g ü t e r n  be­
stim m t s in d , wie K r  a h n e n ,  A u f z ü g e n ,  
W i n d e n  a ller A rten  u n te r B enutzung von 
D am pf, W asser, E lek trie itä t oder M enschenkraft 
zum  Bewegen d erse lb en , s teh t die deutsche 
M aschinentechnik  keinesfalls h in te r derjenigen 
anderer L änder zurück, wie dies schon  aus dem  
hervorragenden  A ntheil h e rv o rg e h t, den sie an 
der A usrüstung  der grofsen H andelshäfen des 
ln- und  A uslandes n im m t. Ich  b rauche h ier n u r  
zu verw eisen au f den ausführlichen  V ortrag , den 
H r. Ingenieur G e r d a u  im  Jah re  1891  au f  der 
H aup tversam m lung  des „V ereins d eu tsch er In ­
g en ieu re“ über diesen G egenstand gehalten  ha t.

S odann  m öchte  ich au fm erksam  m achen  au f 
die L eistungen  deu tscher M aschinenfabriken im  
Bau grofser S peicheran lagen  für G etreide u. s. w .,

Fig . 4 .

w elche die a u t o m a t i s c h e  E nt- und B eladung 
von Schiffen und W aggons und den T ran sp o rt 
aus den L agerräum en schon  längst in vo ll­
kom m enster W eise du rch führen . L eider können 
diese A usführungen  für die B erg- und  H ü tten ­
w erke n ich t vorbild lich  se in , weil s ie , w ie die 
G etreidespeicher, es m it einem  specifisch leichten , 
gleichm äfsig  geform ten, trockenen  und le ich t zu 
behandelnden M aterial zu thun  haben . D er 
T ra n sp o r t und  das H eben von einigen M aterialien 
von feinkörniger B eschaffenheit, w ie Feinkoh le , 
S a n d , G em ent u . s. w ., findet allerd ings auch  
m itte ls E l e v a t o r e n ,  Schnecken, T ran sp o rtb än d ern  
u. s. w . s ta t t ,  z. B. bei A ufbere itungsansta lten , 
C em entfabriken, K ohlenschuppen u. s. w ., eignet 
sich  aber doch n u r gu t für kurze E n tfernungen .

N eben diesen h a u p t­
sächlich  fü r 'd as  H eben 
der M aterialien aus 
Schiffen oder E isen­
bahnw agen  bestim m ­

ten H ülfsm aschine- 
rieen ist auch  für den 
W e ite rtran sp o it nach 
dem  L agerplatz bezw . 
der V erw endungsstelle  
die M aschinenkraft bei 
un s vielfach nu tzbar 
gem ach t w orden , und 
sche in t es m ir nu r 
nothw endig , diese bei­
den schon  vielseitig 
ausgebildeten  und in 
jed e r H in sich t an p as­
sungsfähigen te ch n i­
schen  H andhaben rich ­
tig anzuw enden  und 
zu vereinigen, um  für 
nahezu alle F ä lle  au s­
re ichend  le istungsfä­
hige und  ökonom isch 

arbeitende V orrich tungen  für den M assengü ter­
verkehr au f den W erken  se lb st zu erhalten .

In w elcher W eise eine solche C om bination  
zur V ereinfachung der ganzen A rbeiten  dienen 
k an n , zeigt uns die E inführung  der sog. L u f t ­
d r a h t s e i l b a h n e n  für den M assenverkehr, w elche 
in den letzten  Jah rzehn ten  eine ausgedehn te  V er­
b re itung  gefunden h a b e n , und  z w a r , w ie w ir 
m it S to lz sagen dürfen, h au p tsäch lich  d u rch  die 
sachgem äfse D urch füh rung  der C onstructionen  
seitens m eh re re r deu tschen  F irm en . Da m an 
m it diesen Seilbahnen se lbst ziem lich starke 
S teigungen überw inden kann , h a t m an  an  einigen 
Stellen von denselben  G ebrauch  g e m a c h t, um 
direct von den G ew innungs- oder A usladestellen 
nach  den A ufgabestellen  der V erw endungsapparate , 
z. B. den G ichten der H ochöfen und Kalköfen 
u. s. w ., zu tran sp o rtiren , w odurch  m an  das senk­
rech te  H eben e rsp a rte . E ine so lche E in rich tung

''Jf

/
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w ird indefs w ohl n u r in w enigen F ällen  zw eck­
m ä ß ig  sein, da in der R egel die R ohm aterialien  vor 
ih re r V erw endung eine L agerung, S ortirung , M ölle­
ru n g  oder w enigstens G ontrole erfah ren  sollen und 
zu dem  Zw ecke eine L agerung  e rw ünsch t ist.

Die Seilbahnen eignen sich vor A llem  auch 
gu t zu M assen transporten  au f g r ö f s e r e  E n t­
fernungen an S telle von B ahnen, und zw ar auch  
da b e s o n d e r s ,  wo grofse T errainschw ierigkeiten  
zu überw inden sind. W en ige r geeignet sind sie 
indefs bei kurzen E ntfernungen  und  d a ,  wo 
G u r v e n  zu durchfah ren  s in d ; denn das le tz tere  
is t m it der Seilbahn m it m echanischem  Betrieb 
ohne E inlegen einer besonderen U m schaltstation  
n ich t m öglich. Man w endet hier zw eckm äfsiger 
ebenerdige G eleisbahnen — schm al- oder norm al- 
spurige  — an, und bew egt die T ranspo rtw agen  
m ittels Seil oder K ette ohne E nde. E rsteres

bei un terird ischen  S trecken- und bei H alden­
transpo rten  sow ie innerhalb  der einzelnen G ebäude 
gefunden haben . Vielfach is t indefs, besonders 
anfänglich, bei so lchen A nlagen der e rw arte te  
E rfolg n ich t eingetreten , oder es sind S törungen  
vorgekom m en, w elche, besonders w enn die E in ­
rich tung  au f einem  im  B etriebe befindlichen W erke 
vorgenom m en w u rd e , re ch t lästig  w aren  und 
m anch  böses O rtheil bervorgerufen  haben m ögen. 
Es ist deshalb  n ö th ig , dafs bei der A nordnung 
der G eleise, W eichen und L agerstellen  sow ohl 
au f die A nforderungen , w elche der spätere  Be­
trieb stellt, a ls  auch  au f die S icherung  des 
richtigen F unction irens gebührend R ücksicht ge­
nom m en w ird , und  dafs ferner n ich t n u r die 
S eilförderung se lb st, sondern  auch  die Geleise 
und T ran sp o rtg e rä th e  sorgfältig  co n stru ir t und 
ausgeführt w erden.

kann über oder u n te r den W agen  liegend a n ­
geordnet w e rd en , doch ist obenliegendes Seil 
d e r gröfseren S chonung w egen , die es erfäh rt, 
v o rzu z ieh en ; das Zugseil w ird en tw eder m it in 
bestim m ten  A bständen eingesetzten K noten ver­
sehen , die an den M itnehm er au f den T ra n sp o r t­
w agen ansch lagen , oder es bleibt g la tt und w ird 
von dem  als K lam m er constru irten  M itnehm er 
g e faß t. An passenden S tellen sind T rag- und 
F üh rungsro llen  zur A ufnahm e des Seils angebrach t, 
der A ntrieb  erfolgt von einer C en tra lste lle  aus, 
w äh rend  an den entgegengesetzten  E ndpunkten  
Spannvorrich tungen  das Zugseil gespann t erhalten . 
Bei S teigungen in den B ahnen sind  die Ketten 
als Z ugm ittel sicherer. Die M öglichkeit, du rch  
alle  C urven m it S icherheit fahren zu können, 
s ichert neben anderen  V ortheilen den Seil- und 
K etten transporten  au f S chm alspurbahnen  m . E. 
eine noch w eit g rö ß e re  V erbre itung , als sie bis 
je tz t schon  nam entlich  au f den K ohlenbergw erken

V ll.it

M. H . ! Die zuletzt besprochenen  E inrich tungen  
betreffen den T ran sp o r t au f dem  F lu r des W erks 
oder L agerp la tzes; schw ieriger indefs, als eine rich ­
tige V erlheilung der Geleise hier, ist eine solche 
in der H öhe desselben zu r A nfuhr der M aterialien. 
E rfolg t diese n u r  m it der B a h n , so is t das 
H aup taugenm erk  d a rau f zu legen, eine genügend 
grofse S tu rzhöhe zu b ek o m m en , a ls  w elche o 
bis 6 m  anzusehen sind , und die H ochbahnen  
ziem lich nahe  zusam m enzurücken . L eider ge­
s ta lte t die E in rich tung  u n se re r G üterw agen n icht, 
sie so schnell zu en tleeren , wie es im  In teresse 
der L ohnersparn ifs und kurzen E ntladezeit 
w ünsehensw erlh  w ä re , und  ich  kann h ier n u r 
au f den beherzigensw erthen  A rtikel des H rn . 
R eg ierungsra ths S c h w a b e  in „S tah l und E isen “ 
1 8 9 3  über E n t l a d u n g  v o n  K o h l e n w a g e n  
verw eisen.

Diese m iß lichen  V erhältn isse  m achen  das 
E ntleeren  der E isenbahnw agen zu einer ziem lich

4
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theuren  A rbeit, w elche noch e rsch w ert w ird, 
w enn n ich t genügend oder zu n iedrige H och ­
bahnen  vorhanden  sind, so dafs ein Z w ischen­
tran sp o rt m itte ls S chubkarren  erforderlich  w ird. 
A ndererseits erfordern  die H ochbahnen  selbst 
grofse A nschaffungskosten , und  ih re  Z ahl w ird 
dah er m öglichst beschränkt.

E rfolg t die A nfuhr m it dem  Schiff, so w ird m an 
am  A nlegeplatz eine oder m ehrere  H ebevorrich­
tungen aufstellen, w elche die M aterialien in Kübeln 
oder auch  in den W agenm ulden selbst hochziehen. 
Da, w o es die B eschaffenheit des M aterials zu- 
läfst, benutze m an  hierzu einen s e lb s ttä t ig e n  
Greifer, w ie solche neuerd ings m ehrfach  con ­
s tru ir t w orden  sind . A ls H ebevorrich tung  h a t 
sich am zw eckm äfsigsten der m it D am pf oder 
E lek tric itä t betriebene D rehk rahn  erw iesen, weil 
m an 1. m it dem  A usleger eine gröfsere  F läche 
bestreichen kann, ohne das Schilf verholen , d. h . 
seine Lage w echseln zu lassen, w as sonst wegen 
der gleichm äfsigen E n tlastung  erfo rderlich  ist,
2 . w eil das aufgehende Fördergefäfs so fo rt beim 
H ochgehen  sich von der S telle, wo die A rbeiter 
s tehen, fo rtbew egt, letztere also  n ich t d u rch  etw a 
herabfallendes M ateria l verletzt w erden  können,
o. w eil der A usleger im  R uhezustand  zu rü ck ­
gedreh t w erden kann, also die Passage au f dem 
W asse r n ich t beh indert.

V ielfach findet m an indefs auch  V erticalaufzüge 
m it den seh r le ich t zu handhabenden  K eilrad­
w inden ausgerüste t, oder Scheerenkrähne, schiefe 
E benen  u. s. w.

Aon der A usladestelle  w ird  der T ran sp o rt 
au f H ochbahnen  m it Schm alspurgeleisen  oder als 
Luftbahnen zum  L agerplatz g e fü h rt, und  hier 
m ufs eine V erzw eigung d e r Geleise staltfinden, 
um  alle  S tellen des P la tzes  zu erreichen .

A ls eine in le tz ter Zeit vielfach angew andte 
N euerung  au f den L agerp lä tzen  is t die E in rich tung  
von grofsen V orra thsbehältern , sog. T aschen , a n ­
zusehen , in w elchen die M aterialien angesam m elt 
und  aus w elchen sie du rch  A uslafsöffnungen am 
Boden der B ehälter m ittels Sch ieber oder K lappen 
in die darun tergefah renen  W agen en tleert w erden. 
Die Böden der B ehälter m üssen dabei e tw a 2 m  
über F lu r angeordnet w e rd en ; sie stehen au f 
gem auerten  oder e isernen  P fe ile rn , die B ehälter 
selbst lassen sich ebenfalls aus M auerw erk, Holz 
oder Eisen lierstellen.

D a , w o au f  ebener E rde  gelagert w ird , ist 
cs anzu ra th en , den Boden m it gufseisernen P latten  
zu belegen, um  das A ufschaufeln zu e rle ich te rn ; 
P flaster von S teinen , B eton, H olz u. s. w . halten  
sich dauernd  n ich t gut.

Die V erladung von R ohm ateria lien  in Schiffe 
oder W ag g o n s, w elche h ier haup tsäch lich  für 
die B ergw erke in 1- rage kom m t, gesch ieh t du rch  
E n tleeru n g  der T ran sp o rtg e rä th e  au f  R u tschen , 
in 1 aschen oder m ittels sogenann te r K ipper; es 
w ürde m ich iudefs zu w eit führen, w ollte  ich Ihnen

die verschiedenen C onstructionen der le tz teren , 
w elche im G ebrauch sind , h ier noch vorführen!

Die grofsen Schw ierigkeiten und K osten , 
w elche die H erste llung  eines d ichten N etzes von 
V ertheilungsbahnen über einem  L agerp latz  h e r­
v o rru fen , veranlafsten  den V erfasser zur Con- 
s truc tion  eines T ransportsystem s m itte ls einer 
u n te r N r. 7 1 2 8 4  in D eutschland palen tirten  
H o ch b ah n -S ch ieb eb ü h n e , w elches w ie folgt a n ­
geordnet w ird :

A uf dem L agerp latz  w erden zwei oder m ehrere  
paralle l laufende und m it Geleisen versehene H o ch ­
b a h n e n A A  (F ig. 1 -  4) so hoch angelegt, dafs u n te r­
halb  die M aterialien au fgestapelt w erden können ; 
die beiden A ufsenbahnen w erden  m öglichst nahe 
an die Grenzen des L agerplatzes gerück t und mit 
der längsten  A chse oder Seite desselben paralle l 
gerich tet. E ine feste, ebenfalls m it Geleisen ver­
sehene B rücke B  in der N ähe der Schiffs- oder 
E isenbahn-E nt- bezw . B eladestelle verbindet beide 
B ahnen. A uf der B rücke oder in der N ähe d e r­
selben befinden sich die H ebevorrich tungen  CC 
(K rahne, W inden , E levatoren  u. s. w .), w elche 
die M aterialien in Fördergefäfse oder in die 
K ästen der T ranspo rtw agen  zu heben bestim m t 
sind. Oben angekom m en, w erden  die M aterialien 
den fl ransportw agen  F F  übergeben, w elche sich 
au f den Geleisen der H ochbahnen  ständ ig  in einem  
S inne bew egen.

Sie gelangen näm lich  von der B rücke zu ­
nächst au f eine der P ara lle lbahnen  A A  und  von 
diesen d u rch  die W eiche G au f  das V erbindungs­
geleise H, w elches sich au f  der lau fk rahnartig  
hin und her fah rbaren  B rücke J  befindet. A uf 
d ieser B rücke findet die E n tleerung  der W agen 
s ta tt ,  und die leeren W agen  gehen durch  die 
gegenüberliegende W eiche G auf das P a ra lle l­
geleise A  über, au f diesem  dann leer nach  B  
zurück, um  dort von neuem  beladen zu w erden . 
Die W eichen G sind als sog. K letterw eichen con ­
s tru ir t und m it der H o c h b a h n - S c h i e b e ­
b ü h n e  J  in der L ängsrich tung  des P la tzes v e r­
schiebbar, w odurch erm öglich t w ird , dafs m an 
jeden  P u n k t des L agerp latzes behufs B eschüttung  
erre ichen  kann. S elbstverständ lich  kann das E n t­
laden auch  schon au f den B ahnen A A  erfolgen.

Die F o rtbew egung  der T ran sp o rtw eg en  au f 
den Geleisen kann sow ohl von H and als auch 
m asch inell du rch  Seil-, K etten-, e lek trischen  A n­
trieb  u. s. w . bew irk t w erden. D as G leiche gilt 
für die Sch iebebühne J;  da indessen deren  Be­
w egung n u r von Zeit zu Z eit e rforderlich  ist, 
so ist h ie r  H andgetriebe genügend, w ährend  für 
die T ransportw egen , besonders bei grofsen Mengen 
au f  w eite E ntfernungen , m asch ineller Betrieb an ­
gezeigt erschein t. F e rn e r können sow ohl l i e g e n d e  
G e l e i s e  als auch  H ä n g e b a h n e n  bei diesem  
System  V envendung  finden.

Soll die V orrich tung  auch  zum  A bfahren vom 
L agerplatz und B eladen von Schiffen oder E isen­
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bahnfahrzeugen  bezw .zum  U m laden benutzt w erden, 
so w ird au f der Schiebebühne ein fah rbarer 
P o r t a l k r a h n  aufgestellt (m it H and- oder m aschi­
nellem , am  besten elektrischem  A ntrieb), w elcher 
die Fördergefäfse an jed e r S telle des L agerplatzes 
absetzt, und — gefüllt —  au f die Geleise der 
Schiebebühne bringt, von wo sie ih ren  W eg nach  
der Beladestelle in der vo rher beschriebenen 
W eise nehm en. Die A nlage der A bfuhrgeleise 
au f der Sohle des L agerp latzes, w elche neben 
ih re r K ostspieligkeit auch  die volle A usnutzung 
des T erra in s seh r besch rän k en , w ird dadurch  
ganz verm ieden.

W o es die B eschaffenheit der zu transportiren - 
den M assengüter gestaltet, also  bei K ohlen, Sand
u. s. w ., w ird  m an natü rlich  an S telle der F ö rd e r­
gefäfse, w elche im Schiff von H and beladen w erden

m üssen, m it Vortheil- s e l b s t t h ä t i g  w i r k e n d e  
G r e i f a p p a r a t e  anw enden und dieselben in 
T rich te r oder in die Förderw agen d irect entleeren .

Z u r B edienung der V orrich tung  sind nu r 
n o lh w en d ig : die M aschinenführer der H ebeapparate, 
ein oder zwei M ann (je nach der zu bew ältigenden 
Menge der R ohm ateria lien) zum  A nhängen der 
beladenen W agen und ein oder zwei Mann zum 
A uskippen und  A nhängen der leeren W agen.

Die A nlagekosten der sow ohl in H olz wie 
in Eisen ausfüh rbaren  C onstructionen  stellen sich, 
wie durch  versch iedene P ro jec te  nachgew iesen, 
nich t h öher w ie die H erste llung  eines m äfsig 
d ichten N etzes fester V ertheilungsbahnen, w elche 
den gleichen L agerplatz n u r b i s  z u r  H ä l f t e  
seines F assungsverm ögens u n te r A ufw and w e s e n t ­
l i c h  h ö h e r e r  A rbeitslöhne auszunutzen  verm ögen.

Spammiigsmesser für eiserne Brücken und Elasticitäts- 
messungeii an Probestäben.*

Die b isher üblichen P robebelastungen  eiserner 
Brücken geschahen m it g rö fserer als der gew öhn­
lichen B etriebsbelastung und  w urde dabei die 
e lastische  und  bleibende D urchbiegung  gem essen. 
W enn auch das Mafs der e lastischen  Durch-

S p a n n u n g s m e s s u n g e n  a n  d e n  e i n z e l n e n  
G ' o n s t r u c t i o n s t h e i l e n  (in gefüh rt und dabei der 
Balckesche S pannungsm esser verw endet w orden.

D e r  S p a n n u n g s m e s s e r  (F ig. 1 bis 7) 
besteh t aus zw ei S pannkörpern  a und b, w elche

biegung das d u rch  R echnung  gefundene n ich t 
übersch ritt, so ist w eder aus der e lastischen, noch 
aus der bleibenden ein Schlufs au f die B etriebs­
sicherheit d e r einzelnen C onstructionstheile  zu 
ziehen. Bei den neueren B rückenbauten sind daher

* Aus einem im „Niederrh. Bezirksverein deutscher 
Ingenieure“ am 4. Februar gehaltenen Vortrage von 
M. B a l c k e .

in 1,2 m E n tfernung  an  dem B riickentheile be­
festigt w erden. Die M efsstange d, in a fest, in 
b v ersch iebbar, träg t in b zwei M efsspitzen x  
und x 1, jede m it einem  T heilstriche . Spitze x  
dient zum  M essen der gezogenen, x x zu dem  der 
gedrückten  B riickentheile. D as M essen geschieht 
m ittels K eiim afsstabes g zw ischen je  einer Mefs- 
spitze und dem  W iderlager e, w elches bei B e­
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las tu n g  des B rückentheiles seine E ntfernung  von 
dem  F estpunk te  der M efsstange ändert. F ü r 
ro llende B elastung  sind die M efsspitzen durch  
F edern  k  g eh a lten , um  ein Festk lem m en des 
M afsstabes zu verm eiden (B , F ig . 1), für B e­
lastungen  m it Sand oder B elastungskörpern  fallen 
die F edern  fort (G, F ig. 7).

L ängung  und K ürzung eines S tabes oder 
B rückentheiles nehm en  im V erhältn ifs der B e­
las tu n g  zu , so lange die E lastic itä tsgrenze n icht 
übersch ritten  w ird . D eshalb kann aus der 
e lastischen  V erlängerung  oder V erkürzung des 
B rückentheiles die S pannung  desselben gem essen 
w erd en , w enn  die T heilung  des M afsstabes der 
E laslic itä t des B rückenm ateria ls en tsp rich t. A n­
g enom m en , der E lastic itä tsm odu l des E isens ist 
‘20 0 0 0 . W ird  der B riickentheil m it 1 kg auf 
1 qm m  seines Q uerschnitts belastet, so ist dessen 
V erlängerung bezw. V erkürzung au f 1 ,2  ni Mefs-

länge =  2 ^ 0 0 0  =  ^e ilm afss tab

is t 1 : 50 konisch, w ird  dem nach  50 .0 ,0 6  =  3 m m  
vorrücken , um  das Mafs zw ischen der M efsspitze x  
u nd  dem  W iderlager e auszufüllen . T räg t der

M afsstab T heile  von 3 m m , so ist aus der A nzahl 
der T heile  und B ruchtheile  die S pannung  des 
B rückentheiles o h n e  w e i t e r e s  a b z u l e s e n ,  
sobald die B rücke beliebig belastet is t. W ird  das 
In s trum en t so eingestellt, dafs vor Beginn der 
B elastung  an dem  K eilm afsstabe die S pannung  
durch  das E igengew icht der B rücke (aus der 
sta tischen  B erechnung) angezeig t w ird , ist ferner 
die E lastic itä tsgrenze des E isens au f dem  Mafs- 
stabe  verze ichne t, so w ird nach  der B elastung 
d ie  G e s a m m t s p a n n u n g  und  d e r e n  A b s t a n d  
v o n  d e r  E l a s t i c i t ä t s g r e n z e  a m  M a f s s t a b e  
a b z u l e s e n  s e i n .

D er V ortragende theilte eine A nzahl von Mefs- 
resu lta ten  an gröfseren B rücken m it. Bei neueren 
B rücken w urde  die G esam m tspannung  höchstens 
6 ,9  kg a. d. qm m  gem essen.

Die A ngaben der a llbekannten  T abellen  über 
E lastic itä tsm odu l und E lastic itä tsgrenze können 
für die P rü fung  der B etriebssicherheit e iserner 
B rücken deshalb  n ich t a ls  ausreichend  e rkann t 
w e rd en , weil E isen von versch iedener H er­
ste llu n g sa rt un d  von verschiedener Z eitdauer der 
B enutzung  in ä lteren  B auw erken auch verschie­

denes V erhalten bei B elastung  bis zur E lastic itä ts­
grenze zeigen m ufs. Da nun dieses V erhalten  
allein in F rage  k om m t, das V erhalten  bei Be­
la s tu n g  bis zur B ruchgrenze oder gar nach  dem 
B ruch, w ie es zu r F estste llung  der D ehnung ge­
b räuch lich  ist, in seinem  W erth e  zu rü ck tritt, so 
erschein t es gebo ten , die P rü fung  von P ro b e ­
stäben  aus zu prüfenden B rücken und  ganz be­
sonders aus M ateriallieferungen für neue B rücken 
au f die e l a s t i s c h e n  F o r m v e r ä n d e r u n g e n  in 
d e n j e n i g e n  G r e n z e n  d e r  B e l a s t u n g  au szu ­
führen, in w elchen das Eisen im  f e r t i g e n  B a u  
z u r  V e r w e n d u n g  k o m m t .  E s könnten  durch  
diese M essungen die zur P lage für H erste lle r wie 
für A bnehm er gew ordenen M aterialproben bis au f 
ein G eringes verm indert w erden .

D e r  E l a s t i c i t ä t s m o d u l  w ird  m it H ülfe 
einer einfachen B elastungsm asch ine  (Fig. 8) ge­
funden. An den zu prüfenden S tab  w ird ein S p an ­
nungsm esserbefestig t. Ein Beispiel z u rK la rs te llu n g : 
P robestab , e iner ä lteren  B rücke en tnom m en, 35 kg 
F estigkeit, 29  ^  D ehnung , 2 2 5 7  m m  L änge, 
1750  g G ew icht, bei 7 ,7 9  spec. Gew. 9 9 ,3 5  m m

Q uerschn itt. D as H ebelverhältn ifs der M aschine 
ist 1 : 10 , so dafs 9 ,9 3 5  kg au f der W aagschale  
jedes Q uad ra tm illim eter des Q uerschn itts  m it 1 kg 
belasten . A ls G ewicht d ienten S chro ttbeu te l von 
9 ,9 3 5  kg ; M efslänge des In s trum en ts —  1200  m m ; 
K eilm afsstab 1 : 50 konisch . Die B elastungen ge­
schahen  von 5 bis 15 kg a. d . qm m . Der M afsstab 
zeigte von 5 bis 15  kg B elastung 2 8 ,8  m m  
Einsenkung . Die L ängung  des S tabes bei 10 kg 

28 8
a .d .  qm m  B elastung =  -“  =  0 ,5 7 6  m m , bei 1 k g  

au f 1 qm m , d. i. E lasticitätscoefficient, =  0 ,0 5 7 6 .

D er E l a s t i c i t ä t s m o d u l  is t ¿ 1 “  =  2 0 8 3 3 .0,05 i o ----------

Bei vielfachen M essungen w urde  der E lasti­
citä tsm odu l festgeste llt:

bei Schweifseisen . . 17 040 bis 23 530
, Martineisen . . . 18 760 „ 22 371
„ Thomaseisen . . 19 047 „ 20 366

Es is t n ich t zu verkennen, je  h öher der E lastic itä ts-
m odul, um  so w eniger is t das E isen für B rücken­
bau ten  geeigne t, und  dürfte  die A ufgabe darin
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liegen , grofse elastische  D ehnungsfähigkeit m it 
n iederer B ruchgrenze zu vereinen.

Dafs die elastische D ehnung n ich t im  Ver- 
hältn ifs der B ruchgrenze, auch  n ich t im  entgegen­
gesetzten steigt und fällt, zeigen die P roben  an 
4  S täben aus dem selben W erke (n ich t Eisen für 
B rücken bestim m t).

Bruchgrenze auf der 
Zerreifsmaschine . 31,9 49,01 60,70 66,00 kg

Dehnung nach dem 
Zerreifsen . . . .  32,0 24,0 21,0 20,0 %

Elasticitätscoefficient 
gemessen . . . .  0,0533 0,0466 0,0486 0,0528 „ 

Elasticitälsmodul . . 18760 21450 20580 18910 
Elasticitätsgrenze (wie 

nachstehend ge­
messen) .................  18,94 20,20 25,07 27,46 „

Die E l a s t i c i t ä t s g r e n z e  w ird  m itte ls einer 
einfachen V orrich tung  (Fig. 9), w elche au f dem  
B ette der obenerw ähnten  B elastungsm asch ine 
m on tir t is t ,  gefunden. D er P robestab  liegt au f 
zwei Schneiden 6 6 2/3 cm  frei und träg t in der 
Mitte über dem  B elastungsbügel einen Zeiger, 
w elcher du rch  den A bstand  von einem  darüber 
festgelegten Lineal die D urchbiegung  des P ro b e ­
stabes anzeigt. Das Mafs der D urchbiegung w ird 
m ittels K eilinafsstabes von 1 : 20  Steigung und  
m it M illim etertheilung versehen gem essen. Die 
B elastung  gesch ieh t d irec t du rch  G ewichte.

A uch h ier möge ein Beispiel zu r K larste llung  
dienen.

D er P robestab  is t S ch w eifse isen , einer der 
neueren  B rücken en tnom m en , aus W inkeleisen  
durch  H obeln getrenn t.

Entfernung der.Auflager 1 =  66^/3 cm 
Breite des S tabes. . . b =  1,785 ,
Höhe „ „ . . . h =  1,815 „
Belastungsgewicht . , P = 1 0 k g

P 1 6
AeufsereFaserspannung k =  ^ =  1,62 kg a. d. qmm

1

Belastung

P

kg

2
Faser­

spannung
k

kg a. d. 
qmm

a [ 4
Durchbiegung

5 | 6 

Nach Entlastung

am
Malsstab

mm
Differenz

mm

am
Matsstab

mm

bleibende
Durch­
biegung

0 0 7,86 7,86
10 1,62 8,19 0,33
20 3,24 8,50 0,31
s o 4,86 8,87 0,37
40 6.48 9,21 0,34
50 8,10 9,54 0,33
60 9,72 9,90 0,36 r
70 11,34 10,23 0,33
80 12,96 10,58 0,35 V '
90 14,58 10,98 0,40 ,

100 16,20 11,33 0,35
110 17,82 11,68 0,35 7.00 00,4
120 19,44 12,04 0,36 7,95 +  0,05
130 21,06 12,42 0,38 8,00 +  0,05
140 22,68 12,80 0,38 8,05 +  0,05
150 24,30 13,22 0,42 8,13 +  0,08
160 25,92 13,63 0,41 8,23 +  0.10
170 27,54 14,09 0,46 8,33 +  0,10

E l a s t i c i t ä t s g r e n z e  b e i  1 7 ,8 2  kg ä u f s e r e r  
F a  s  e r  s p a  n n u n g.

Das Mafs der D urchbiegung, R eihe 3, bleibt 
bei jed e r einzelnen B elastung  bestehen, w enn die 
äufsere F aserspannung  k  u n te r der B ruchgrenze 
bleibt. E rre ich t h ingegen die äufsere  F a se r­
spannung  die B ru chg renze , so findet m it dem  
Zerreifsen der äufseren  F ase r ein N achsinken  des 
S tabes bei derselben  B elastung  sta tt.

E s kann  dah er au fser der E lastic itä tsgrenze 
auch  die B ruchgrenze  bestim m t w erden .

D urch E infachheit und leichte  C o n tro lirbarke it 
der A ppara te  und  ferner durch  die B enutzung 
g rö fserer M efslängen un te rsche iden  sich  die vor­
geführten  P rü fungsarten  von den b isherigen, auch  
kann das V erhalten  des E isens in den einzelnen 
P hasen  der B elastung  bis zu r E lastic itä tsg renze  
actenm äfsig festgestellt w erden, und  können w eitere 
P roben , au fser W arm aufb re iten  und  S tauchen , als 
n ich t erforderlich  bezeichnet w erden.

P y r o m e t e  r.

Die L eser von „S tah l und E isen“ haben Ge­
legenheit gehabt, sich  von den E inrichtungen der 
neueren  P y rom eter einen Begriff zu m achen, 
und  zw ar aus kurzen B eschreibungen derselben 
und ih re r W irkungen .

Es sind beschrieben der D ilatations- oder 
D ehnungsm esser von A. E v r a r d , *  das pyro- 
m etrische P erspectiv  von den Ingenieuren M e s u r e  
u n d N o u e l , * *  das therm o-e lek trische  P yrom eter

* „Stahl und Eisen“ 1890, Nr. 7, S. 607.
** .  1888, „ 6, S. 419; 1890, Nr. 7,

S. 610; 1891, Nr. 6, S. 501.

von L e  C h  a t e l i e r , *  das op tische P y rom eter 
von G o r n u  und  L e  C h a t e l i e r , * *  das P latin - 
P y ro m ete r von C a l  l e n  d a r , * * *  das e lek trische  
P y rom eter von H a r t m a n n  & B r a u n , f  das 
W  i b o r g s c h e  L u f tp y ro m e te r ,f f  das Le C hatelier-

* „Stahl und Eisen“ 1891, Nr. 7, S. 601: 1892, 
Nr. 20, S. 895.

** „Stahl und Eisen“ 1892, Nr. 13, S. 605. 
* * * „ „ „  1892, „ 13, „ 606.

t  „ 1892, „ 14, „ 656;
Nr. 20, S. 895.

t t  „Stahl und Eisen“ 1891, Nr. 11, S. 913; 1892, 
Nr. 20, S. 895.
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P y rom eter m it S elb streg islrirung  von R o b e r t s -  
A u s t e n . *

D er L etztere  b a t über dieses P y rom eter auch  
einen V ortrag  auf dem  In ternationalen  Ingenieur- 
C ongrefs 1 8 9 3  in C hicago gehalten ,**  w elcher 
den Stoff zu den B esprechungen von H o w e * * *  
und von F . E. T  h o m  p s o  n f  lieferte.

Die in diesem  V ortrag  von R oberts-A usten  
rnitgetheilten T em peratu rbestim m ungen  finden sich 
in „S tah l und E isen “ 1 8 9 2 , N r. 13, Seite 6 0 5 .

Die im  „Iron A g e“ von T hom pson  rnitgetheilten 
M essungen der T em p era tu ren  d u rch  das Mesure- 
und  N o u e l-P y ro m ete r sind folgende:

F l ü s s i g e s  R o h e i s e n .
Grad des 

Pyro-
1.Nr. 1 Giefsereiroheisen: meters

Anfang des Abstichs „ . . . . 65
Ende „ „   69
Durchschnitt ..................................  68

2. Nr. 3 Puddelroheisen:
Anfang des A b s t i c h s .....................  64
Ende , „   65
D u rch sch n itt.............................  65

3. Bessemerroheisen im Cupolofen
heifs eingeschmolzen, in der 
Pfanne gemessen . . . . . .  59

Weniger heifs eingeschmolzen . . 48
D u rc h sc h n itt ................................. 54
Der heifsere Abstich beim Eingufs

in den C o n v e rte r .................... 54
Der kältere Abstich beim Eingufs

in den C o n v e rte r  .' . 43
D u rc h sc h n itt ................................. 49

F l ü s s i g e r  S t a h l

4. Bessemer, heifsester, gemessen in
der P f a n n e ...................................

Bessemer, kältester, gemessen in
der P f a n n e .....................   . . .

Durchschnitt ...................................
5. Bessemer, heifsester. gemessen in

der C o q u il le .............................. ....
Bessemer, kältester, gemessen in

der C o q u il le ..................................
D u rch sch n itt.......................................

6. Phosphorgehalt über 0,08 im Durch­
schnitt, gemessen in der Pfanne . 

Desgleichen „ „ . Coquille
7. Phosphorgehaltunter0,03im  Durch­

schnitt, gemessen in der Pfanne . 
Desgleichen, „ ,  Coquille

8. Kalte Charge „ „ . P fanne.
9. W arme „ , , „ „

„ „■ „ „ Coquille

Grad des 
Pyro­

m eters
72

61
66

70

61
65

67
66

66
65
63
65
65

Grad
Celsius

1375
1500
1466

1350
1375
1375?

1240
1034
1140

1140

951
1068

Grad
Celsius

1600

1280
1400

1533

1280
1875

1433
1400

1400
1375
1325
1375
1375

10. W ärm ereCharge.gem ess.i.d.Pfanne 66
„ Coquille 64

11. Sehr heifse Charge, gemessen in
der P f a n n e ..................................   67

Desgleichen, gemessen in der Coquille 67
12. Marlin-Ofen-Stahl, gemessen in der

P f a n n e ...........................................  70
Desgleichen, gemessen in der Coquille 69

B l e c h w a l z w e r k .
Vorwalzen.

1400
1350

1433
1433

1533
1500

Gr
ad

 
de

s 
Py

ro
m

et
er

s
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Dicke dos 3/, Zoll 2/& Zoll s.5 Zoll Vt Zoll
fertigen Bleches 9,'r25 mm 10,lß mm 10,16 mm 10,16 mm

Erster Stich . 65 1375 66 1400 63 1325 65 1375
Zweiter 64 1350 64 1350 63 1325
Dritter •n • 63 1325 62 1300 61 1280 62 1300

Fertigwalzen.

Dicko des 
fertigen Bleches

*/» Zoll 
10,16 mm

»/, Zoll 
10,16 mm

s 1, Zoll 
9,525 mm

»/, Zoll 
19,050 mm

Erster Stich . 62 1300 62 1300 63 1325 63 1325
Zweiter „ — — 57 1200 62 1300 60 1260
Dritter „ 61 1280 56 1180 60 1260 59 1240
Vierter „ 59 1240 57 1200 58 1220 58 1220
Fünfter „ 58 1220 58 1220 55 1160 56 1180
Sechster „ 56 1180 58 1220 53 1120 55 1160
Siebenter „ 54 1140 58 1220 47 1017 54 1140
A chter „ 49 1051 50 1068 43 951 49 1051
Neunter „ 45 995 45 985 — — 45 985
Zehnter „ 41 917 41 917 — — — —

W ärme m it dem 
Auge beurlhe ilt . k irschroth kirschroth kirschroth kirschroth

B em erkensw erth  sei die V erzögerung der A b­
küh lung  bei dem  6 . S tich  des 2 . B leches der 
vo rstehenden  R eihe sow ie diese V erzögerung und 
E rh ö h u n g  der T em p era tu r der schw eren  B leche 
d er folgenden R eihe. Diese V orgänge w erden  
m it der starken  Q uerschn ittsverm inderung  d u rch  
die W alzen erk lärt.

Fertig gewalzt in einer Hitze.

* „Stahl und Eisen“ 1892, Nr. 20, S. 911 und 
1893, Nr. 12, S. 528.

* ** Transactions of the american institute of mining 
engineers.

*** Ebendaselbst, Virginia, Beach Meeting, Febr. 1894. 
t  „The Iron Age* 1895, Nr. 8, S. 874.

Dicke des 
fertigen Bleches

1 Zoll 
25,4 mm

1 Zoll 
25,4 mm

li / ,  Zoll 
38,1 mm

Erster Stich . 65 1375 _ ____ — —

Zweiter , 64 1350 65 1375 — —
Dritter 63 1325 — — 65 1375
Vierter 60 1260 62 1300 65 1375
Fünfter 58 1220 60 1260 62 1300
Sechster „ 60 1260 58 1220 63 1325
Siebenter „ 58 1220 58 1220 62 1300
Achter 57 1200 58 1220 60 1260
Neunter „ 54 1140 56 1180 — —
Zehnter „ 53 1120 56 1180 — —
Elffer , . 51 1085 53 1120 — —
Zwölfter „

W ärme m it dem
— — 51 1085 — --

Auge bcurthc ilt . dunketornnge dunketornnge gelb

O s n a b r ü c k ,  im März 1895. Lürmann.
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Z u s c h r i f t e n  an die  Re dac t i on .  

Reuleaux Uber Feinmessen im Maschinenbau.

In  der S itzung  des „V ereins zu r B efö rderung  
des G ew erbfieifses“ in  B erlin  vom  4. F e b ru a r  d. J. 
behande lt B r. Geh. R eg ie rungsra th , P rof. R e u l e a u x  
als E in le itu n g  zu e in e r B esprechung  e in e r Foin- 
m efsm asch ine von  P r a tg & V V i tn e y  das bekann te  
S ch raubenka liber in  se inen  n eueren  F o rm en  und  
fä h r t  dann  fo r t:

„Die Feinm cfsgerätho  w erden  in  A m erika  
au fsero rden tlich  v iel geb rauch t, -bei u n s  n u r  in  
ein igen  F ab riken . V or ku rzem  is t  e ine m erk ­
w ürdige M itthe ilung  in  der Z e itsch rift „S tahl 
und  E isen “ gem acht w orden, dah ingehend , dafs 
es ein  s ta rk e r  I r r th u m  se i, an zunohm en , d a f s  
s o l c h e  A p p a  r  a  t  o i n  d i e  H  i l n d e  d e  r 
A r b e i t e r  k ä m e n .  D iese B eh au p tu n g  is t  n ich t 
rich tig  un d  k an n  schädlich  w irken . D as W erk ­
zeug kom m t th a tsäch lich , so w ie jed es  andere, 
v ie lfach  in  die H ände  des A rbeiters.

In  den am erikan ischen  F ab rik en  h a t der 
A rb e ite r solch ein G erä th  im  eigenen .B esitz, 
en tw eder das k le ine  oder ein  gröfscres.

E r  h a t ü b e rh a u p t e inen  seh r fe inen  W e rk ­
zeugkasten , in  dem  sich versch iedene D inge, 
z .B . au ch  ein se h r  schönes W inkelm ars, befinden.

E in en  solchen K reu zw in k e l, der h ie r  40 J t  
kostet, h a t fas t jed e r B an k arb e ite r, u n d  er trä g t 
Sorge, dafs e r  g u t e rh a lte n  b leib t.

D iese W i n k e l  w erden  in  w u n d erb a re r V oll­
ko m m en h eit von  B row n & S harpe  au sg e fü h rt. 
E ine  besondere A ufgabe w ar es fü r d iese F irm a, 
die W in k e l so h erzu sto llo n , dafs sie sich  nach  
dem  H ä rte n  n ic h t w erfen  konn ten . Bei u n s  h a t  
m an  es v e rs u c h t, ab er es is t n ic h t gelungen. 
D iese K an te  h ie r  (R edner zeig t das In s tru m en t) 
is t g la sh a rt;  aber n u r  e in  sch m aler S tre ifen  is t 
g e h ä rte t u n d  d ieser schliefst sich  an  w eicheren  
Stoff a n , so dafs m an den  Schenkel rich ten  
k a n n ; cs kann  d ieses noch nach dom  H ä rte n  
erfolgen. A u f diese W eise  e rh a lten  die L eu te  
die w u n d erb a r genauen  In s tru m e n te , die auch  
bei den  A rb e ite rn  in  G ebrauch sind. D er 
B erich ten d e  in  „S tah l u n d  E isen “ e rw äh n t auch 
eine F ab rik  in  S undw ig , w o  j e d e r  D r e h e r  
e i n  s o l c h e s  I n s t r u m e n t  g e h a b t  h a b e .  
D er W idersp ruch  is t doch sta rk , w enn e r nachher

sagt, es sei e in  I r r th u m , dafs die am erikan ischen  
A rb e ite r  s o l c h e  I n s t r u m e n t e  h ä t t e n . “

D iese W o rte  können  sich n u r  au f m einen  Be­
rich t, 1891, N r. 19 d ieser Z e itsch rift, „V. Z u r b e l­
g ischen  na tio n a len  W affen fabrik  in  H e rs ta l und  
E in iges ü b e r den  in- und  ausländ ischen  M aschinen­
b a u “ beziehen , w elcher am  Schlufs e in ige B e­
tra c h tu n g e n  über die F e in m efsk u n s t im  M aschinen­
bau  en th ä lt.

Ich  co n sta tire  zunächst, dafs in  diesem  A rtik e l 
w eder vom  S c li r  a  u  b  e h  k  a  1 i b  e r  noch vom  
W i n k e l  die R ede is t. D ie D a rs te llu n g  des H rn . 
R eu leaux  is t also  e ine  irf th ü m lic h e . B esonders 
ir r th ü m lic h  is t  d e r le tz te  oben c it ir te  Satz. Mein 
B e rich t sp r ic h t an  d ieser S teife  von I I  o h l k a l i b e r n  
in  d eu tschen  F ab rik en  u n d  n ic h t von  W in k e ln . 
A uch  die A ngabe, „dafs es e in  I r r th u m  sei, an zu ­
nehm en , dafs die A m erik an e r solche In s tru m e n te  
h ä tte n “, is t in  m einem  A rtike l n i c h  t  z u  f i n d e n .

A ber F e i n m e f s m a s c h i  n o n  in  dem  bis 
d ah in  besp rochenen  S inne  — wozu S ch rau b en ­
kalibor u n d  W in k e l doch n ic h t zu  rech n en  sind  — 
haben  a lle rd ings w eder dio am erik an isch en  noch 
die d eu tsch en  A rb e ite r  in  V erw endung . D iese 
au fsero rden tlich  em pfind lichen  A p para te  m üssen , 
w ie R eu leaux  in  d e r D iscussion  d e r g en an n ten  
S itzung , S eite  19 u n d  20, se lb s t sagt, „ in  e inem  
besonderen  Z im m er s tehen , m it b e s tim m te r T em pe­
ra tu r , du rch  P appdeckel gegen die A u ss trah lu n g  
des B eobach ters g e sch ü tz t“, w as h a a rs c h a rf  m it 
m einen  W o rten  ü b e re in s tim m t: „U nd um  solche 
A rb e iten “ — n äm lich  das A n fe rtigen  der fe inen  
fü r  den A rb e ite r  b es tim m ten  K a lib e r — „endgü ltig  
nachm essen  zu können , b ra u c h t m an  M efswerkzeuge 
un d  M aschinen, wio sie ir r th ü m lie lie rw e ise  von  
versch iedenen  S e iten  dom  M asch inenbauer zu- 
e r th e il t  w orden  s in d .“

E nd lich  m öch te  ich  noch d a ra u f  h inw eisen , 
dafs m ein  A rtik e l w eder den N am en R eu leaux  
irgendw o e n th ä lt noch gegen ihn  g e rich te t sein  
soll, un d  ü b e rh au p t n u r  in  se inem  Schlufs und  
zw ar in  absich tlich  m öglichst ob jec tiver W eise  die 
h eu tig e  F e in m efsk u n s t im  M aschinenbau  s tre if t.

Haedick*.
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Bericht über in- und ausländische Patente.

Patentanmeldungen,
welche von dem angegebenen Tage an w ä h re n d  z w e i e r  
M o n a t e  zur Einsichtnahme fUr Jedermann Im Kaiserlichen 

Patentamt in Berlin ausliegen.

11. März 1895. Kl. 18, W 10 316. Verfahren zum 
Einbinden von mulmigen Erzen (besonders Kies- 
abbränden). Dr. Fritz Wüst, Duisburg.

Kl. 40, L 9284. Verfahren und Vorrichtung zur 
Gewinnung von Zink und Blei auf elektrolytischem 
Wege. Dr. Richard Ottokar Lorenz, Götlingen.

Kl. 49, T  4345. Verfahren zum theilweisen Härten 
von Stahlplatten u. dergl. Thompson Electric Welding 
Company, Lynn, Mass., V. St A.

Kl. 65, C 5417. Panzei schiff, dessen Panzerung 
an einer besonderen von der Schiffswand durch 
Zwischenräume getrennten W and angebracht ist. 
William Thomas Crooke, Chesterfield, Compton Street, 
und Henry Strachan Pringle, London, St. Leonardo 
Asbestos Works, Bromby by Bow.

18. März 1895. Kl. 72, K 12 427. Räderlafelte, 
deren Bucken durch eine mit dem Pivotbock ver­
bundene, in der Feuerstellung senkrecht stehende 
Bremse verm indert wird. Firma Fried. Krupp, Essen,

Kl. 80, B 16277. Kanalofen, bei welchem die 
Transportwagen m it der Kanalwandung geschlossene 
Kammern bilden. E. M. Bauer i. F. Hermann Ohme, 
Sorgau i. Schl.

21. März 1895. Kl. 7, E 4413. Herstellung von 
Metallfolien, Blechen u. dergl. aus flüssigen, sehr fein 
zerstäubten Metallen. Elektricitäts-Gesellschaft Geln­
hausen mit beschränkter Haftung, Gelnhausen.

Kl. 40, W 11 525. Verfahren zur Darstellung von 
geschmolzenem Titan. Henri Moissan, Paris.

Kl. 49, G 8393. Maschine zur Herstellung von 
doppeltgliedrigen ürahtketten. P aten t-S tah lketten­
werke Schlieper & Nolle, Weifsenfels a. S.

Kl. 49, M 10 769. Melallkreissäge oder -Fräse mit 
Verstellbarkeit nach verschiedenen R ichtungen; Zu­
satz zum Patent 73 030. Anatole Molö, Lava!, Mayenne.

Kl. 49, W 10550. Doppel -R ohrseh weifsofen.
Heinrich Wesselhoeft, Düsseldorf.

Kl. 65, St. 3982. Verfahren zur Herstellung der 
A ufsenhaut eiserner Schiffe u. dergl. William Stewart 
und George Alexander Hepburn, Liverpool.

G ebrauchsm uste r-E in tragungen .
11. März 1895. Kl. 5, Nr. 36509. Gesteinbohr­

maschine für Motor- und Handbetrieb mit Spindel­
m utter aus zwei aufklappbaren, um Bolzen drehbaren 
Hälften. Fr. Ulrich, Leopoldshall-Stafsfurt,

Kl. 5, Nr. 36 512. Zweitheiliger, mittels Keile aus- 
einanderspreizbarerTiefbohrmeifsel. Michael Schweiger, 
Fürth.

Kl. 31, Nr. 36474. Form vorrichtung für Röhren 
mit drehbarer Modellhälftn, und Form kasten mit an­
gegossenen, übergreifenden Lappen sowie seitlichen 
Oesen zum Anheben und Zusammenspannen. C. A. 
König & Co., Torgelow.

Kl. 49, Nr. 36574. Scbienennagel aus in der 
Längs- und Querrichtung zerschnittenem Profileisen.
H . Rumpf, Dahlhausen, Ruhr.

18. März 1895. Kl. 5, Nr. 36807. Schacht-(Tunnel-) 
Auskleidung aus gekrempten, durch Wellen oder Rippen 
in den Flächen versteiften Blechen. Blechwalzwerk 
Schulz Knaudt, Actiengesellschaft, Essen.

Kl. 5, Nr. 36 972. Handbohrmaschine m it Kurbel­
antrieb und langgenutheter Spindel mit Gewindespindel 
in einem an einer feststellbaren Querschiene gelenkig 
zu befestigenden Gehäuse. Josef Birnfeld, Deutschlands 
Grube, Schwientochlowitz.

Kl. 5, Nr. 37 015. Seilslülze an horizontalen Seil­
rollen. Ph. Förster, Altenwald bei Saarbrücken.

Kl. 7, Nr. 36835. Mehrfach - Drahtziehmaschine 
mit spiralförmig um die in einen Flüssigkeitsbehäller 
tauchenden Ziehcylinder laufendem Draht. C Schnie- 
windt, Neuenrade.

Kl. 20, Nr. 36 970. Achsbuchs-Führungsgabel m it 
oder ohne Anschlagwinkel. Herrn. Sichelschmidt, 
Bochum.

Kl. 20, Nr. 36 971. Geformter oder geprefster 
Stahlblech-Gleitwinkel an Feldbahn- u.s. w. Fahrzeugen. 
Herrn. Sichelschmidt, Bochum.

Kl. 20, Nr. 36973. Schienennagel von dreieckigem 
Querschnitt. Carl Schleiffer, Breslau.

Kl. 49, Nr. 37 046. D rehbarer Bolzenglühofen m it 
mehreren Glübräumen zum continuirlichen Betrieb. 
Johann Fefsler, München.

Deutsche R eichspatente.

K l. 81, N r. 78374, vom 24. Mai 1894. V i c t o r  
Di s t l  und L u d w i g  H a r  h a u s e n  i n  G o t t e s b e r g
i. Schl. Mehrfacher Kreiswipper.

Der Kreiswipper hat drei oder vier Abtheilungen, 
so dafs bei Beladung eines derselben bei wagerechter

Lage seines Geleises der Schwerpunkt des Ganzen auf 
die betreffende Seite verlegt wird und bei Aus­
schaltung einer Halte- und Bremsvorrichtung durch 
den Arbeiter der Wipper selbstthätig sich dreht, 
wobei eine Entleerung des vollen Wagens statlfindet. 
Es wiederholt sich dann der Vorgang, ohne dafs ein 
besonderer Antrieb des Wippers erforderlich wäre.

K l. 40, Nr. 7S797, vom 27. Aug. 1893. E. Od d y ,  
J. C r o s s l e y ,  E. & Ai.  S m i t h  i n  C l e c k h e a t o n  
(England). Härten von Draht.

Der Draht wird in gerader Linie durch Gasflammen 
und durch Oel enthaltende Behälter gezogen. Zum 
Ein- und A ustritt des Drahtes sind aufserhalb der 
Behälter Düsen angeordnet, welche in die Gasflammen 
hineinragen, so dafs die Flamme des aus den Düsen 
austretenden und brennenden Oeles mit der Gas­
flamme sich vereinigt und demnach eine Oxydation 
des Drahtes bei seinem U ebertritt aus der Gasflamme 
in das Oel nicht stattfinden kann.
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K l. 31, Nr. 79285, vom 31. März 1894. J. S l a t t e r y  
in P h i l a d e l p h i a .  Metallform fü r  Stahlräder.

Die Form besteht aus einem Ober- und U nter­
kasten a b ,  die zusammengestellt den Sehreckring c

(der auch besonders eingelegt werden kann — e1) 
bilden. Die innere Gestalt der Radkranzform wird durch 
in eine nach unten sich verjüngende Rinne geschütteten 
losen Sand gebildet, der ein Schrumpfen des R ad­
kranzes ohne weiteres gestaltet.

K l. 5 , N r. 7S19S, vom 10. April 
1894. Firm a F a u c k & C o .  i n  W i e n .  
Bohrgestänge fü r  Tiefbohrungen.

An den Enden der gewöhnlichen 
Rohre a werden besonders hergestellte 
Verbindungstheile bc  durch Sclnveifsen, 
Lölhen oder dergl. befestigt. Die Ver­
bindungstheile haben die zum Zu­
sam menschrauben, Fangen u. s. w. er­
forderlichen Formen.

K l.40, N r. 79237, vom 1. Juli 1893. 
Dr. A l f r e d  C o e h n  in B e r l i n .  E lek­
trolyse unter Verwendung von Accu- 
mulatorplatten als Anoden.

Bei der Elektrolyse von Salzen (besonders schwefel­
sauren Salzen), die am positiven Pol Sauerstoff aus- 
scheiden, werden als Anoden formirte Accumulator- 
platten verwendet. Dieselben werden hierbei geladen, 
so dafs sie zur Fortsetzung der Elektrolyse benutzt 
werden können.

K l.IS , N r.79429, vom 24. April 1894. A. A. A c k e r ­
m a n n  in W a s h i n g t o n .  Verfahren zum  H ärten der 
Oberfläche von Platten u. dergl. durch Cementation.

Die Oberfläche der zu cementirenden Panzerplatte 
wird m it N ulhen, Einschnitten oder Wellungen ver­
sehen, um der cementirenden Masse eine gröfsere 
Berührungsfläche mit der Platte zu bieten. Nach dem

Cementirprocefs wird die gewellte oder genuthete 
Oberfläche zwischen Walzen geglättet. Die Nuthen
u. dergl. können in der Mitte der Platte dichter liegen 
als an den Rändern und an den Ecken, um eine 
gleichmäfsige Abkühlung der Platte zu ermöglichen. 
Zur Erhöhung der Härte kann man dem Gementations- 
Kohlenstoff Chrom, Nickel und Stickstoff haltende 
Körper heim ischen, welche Stoffe in die Obeifläche 
des Eisens eindringen und sich mit demselben legiren.

K l, 31, Nr. 79523, vom 15. Juni 1894. G o m-  
m a n d i t g e s e l l s c h a f t  E m i l  P e i p e r s  Sc Ci e .  in 
S i e g e n  i. W. Verfahren zu r  Herstellung von H artgufs.

Um bei der Herstellung von Schalengufs-Hartwalzen 
eine weniger spröde Aufsenkruste zu erhalten , wird 
die Schale innen mit einer nur so dicken Schicht. 
Formmalerlal ausgestrichen, dafs nur ein theilweises 
Abschrecken stattfindet. Um in der Formmaterial­
schicht Gasabzüge zu schaffen, werden in Einschnitte 
der Schale Wachsfäden gelegt, die beim Trocknen 
der Form m aterialschicht ausschmelzen und feine 
Kanäle zurücklassen.

K l. 49, N r. 79 713, vom 17. Juli 1894. C a r l  
G u s t a f  L a r s o n  in S a n d v i k e n  (Schweden). Rohr­
walzwerk mit gestützter Dornstange.

Die Dornstange a bezw. das Rohr b wird von 
den Pcndeldaumen c und den Rädern d gestützt, 
welche durch ein Kettengetriebe auf ihren Wellen 
verschiebbar sind, um sich der Stellung des Dorns « 
vor jedem der Kaliber anpassen zu können. Vor dem

AValzen ruh t die Dornstange a zwischen den Daumen c 
und den Nasen e der Räder. Beim Walzen nimmt 
das über den Dorn a sich schiebende Rohr b die 
Räder d mit, deren Umfang nunm ehr das Rohr 6 
stützen. Belm Rückgang des Rohrs trifft der Knaggen i 
auf einen festen Anschlag o, so dafs die Nase e in 
der zur Stützung des Dornes a geeigneten Lage sich 
befindet.

K l .40, N r. 79435, vom 15. Juni 1894. L . P . H u l i n  
in M o d a n e (Savoie). Verfahren zu r  Herstellung von 
Legirungen der A lka li- oder E rdalkali - Metalle mit 
Schwerin et allen.

Halogensalz der Alkali- oder Erdalkali - Metalle 
wird in schmelzflüssigem Zustande unter Anwendung 
m ehrerer Anoden elektrolysirt, von welchen die eine 
aus Kohle, die anderen aus den Schwermetallen oder 
aus deren Oxyden und Kohle bestehen. W ährend 
der Elektrolyse tritt das Halogen (z. B. Chlor) theil- 
weise an die Kohlenanode, von wo es entweicht, und 
theilweise an die Metallafiode, von welcher es unter 
Bildung von Chlorid aufgenommen wird, das sich in 
dem Schmelzflufs vertheilt. Aus diesem werden am 
negativen Pol Alkali- und Schwermetall frei, die sich 
ln statu nascendi vereinigen.

VII.15 5
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S t a t i s t i s c h e s .

S ta tis tisch e  M ittheilungen  des V ereins deu tsch e r E isen- und  S tah lin d u s trie lle r.

Production der deutschen Hochofenwerke.

G r u p p e n - B e z i r k .
Monat F

Werke.

eb ru ar 1895.

Production.
T onnen .

Nordwestliche G r u p p e ........................ 39 64 549
(W estfalen, Rheinl., ohne Saarhezirk.) 
Ostdeutsche Gruppe . . . . . 9 22 956

P u d d e l -
(Schlesien.) 

Mitteldeutsche Gruppe

R o h e i s e n (Sachsen, Thüringen.) 
Norddeutsche Gruppe . . , 2 2 353

u n d

S p i e g c l -

(Prov. Sachsen, Brandenh., Hannover.) 
Süddeutsche Gruppe . . .  . , 

(Bayern, W ürttem berg, Luxemburg,
8 18 080

e i s e n . Hessen, Nassau, Elsafs.)
Süd westdeutsche Gruppe . . 7 23 392

(Saarhezirk, Lothringen.)

Puddel-Rohoisen Summa . 65 131 330
(im Januar 1895 65 153 950)

(im Februar 1894 60 127 499)
Nordwestliche Gruppe . . 6 23011
Ostdeutsche Gruppe . . . . , 1 1 567
Mitteldeutsche Gruppe  . . . .

B e s s e m e r - Norddeutsche Gruppe . . . 1 1 563
R o l i e i s e n . Süddeutsche Gruppe . . —

Bessem er-Roheisen Summa . 8 26 141
(im Januar 1895 9 33 166)

fim Februar 1894 9 31 189)
Nordwestliche Gruppe . , 16 85 755
Ostdeutsche Gruppe . . . 2 11 783

T h o m a s -
Norddeutsche Gruppe . . . . 1 12 545
Süddeutsche Gruppe . 8 35 416

R o h e i s e n . Sudwestdeutsche Gruppe  . . . . 8 61 500
Thom as-Roheisen Summa . 35 206 999

(im Januar 1895 34 226 649)
(im Februar 1894 32 184 856)

Nordwestliche Gruppe . . . . 14 33 118
G - i e l ' s e i ' e i - Ostdeutsche G r u p p e ........................ .....

Mitteldeutsche Gruppe . . . .
5 2 769

R o l i e i s o u Norddeutsche Gruppe 3 3 850
und Süddeutsche G r u p p e ........................ 7 20 334

G u f s w a a r e n Südwestdeutsche Gruppe  . . . . 5 10 163
I .  S chm elzung . G iefserei- Roheisen Summa . 34 70 234

(im Januar 1895 35 75 810)
(im Februar 1894 32 59 830)

Z u s a m m e n s t e l l u n g  
Puddel-R oheisen  und Spiegeleisen . 131 330
B essem er-R oheisen . 26 141
Thom as - Roheisen 206 999
Giefserei -Roheisen . , 70 234

Production im  Februar 1895 . 434 704
Production im Februar 1891 . 403 374
Production im Januar 1895 489 575
Production vom 1. Januar bis 2S. Februar 1895 . 924 279
Production vom 1. Januar bis 28. Februar 1891 829 792
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Berichte über Versammlungen aus Fach vereinen.

Verein deutscher Maschinen-Ingenieure.

Die erste Sitzung des Vereins deutscher Maschinen­
ingenieure im Jahre 1895 wurde vom Vorsitzenden 
mit einem Rückblick auf die Vereinsthätigkeit im ver­
gangenen Jahre eröffnet. Daran schlofs sich als 
Hauplvorlrag des Abends eine eingehende Darlegung 
des Hrn. Geheimen Ober-Baurath S t a m b k e ,  über

„Die geschichtliche Entwicklung der Normalien 
für die Betriebsmittel der preußischen Staats­

bahnen in den Jahren 1S71 bis 1895.“ *

Die preufsischen Staats • Eisenbahnen sind be­
kanntlich der gröfste technische Betrieb der Welt, 
der von staatlichen Behörden geleitet wird. Die 
technische Entwicklung dieses Unternehmens ist des­
halb von grundlegender Bedeutung für die Frage, 
inwieweit überhaupt eine Vergeseilschaitlichung tech­
nischer Betriebe dieser Art durchführbar ist, ohne 
dafs auf die dem Privatkapitale e igen tüm liche  leichte 
Anpassung an die jeweiligen Bedürfnisse verzichtet 
werden mufs. Unter den technischen Einrichtungen 
der Eisenbahnen spielen die Betriebsmittel eine hervor­
ragende Rolle. An deren Entwicklung die vorliegende 
Frage zu studiren, muts deshalb insbesondere Interesse 
bieten. Der Vortragende kann um so m ehr als m a ß ­
gebend in der Beurtheilung dieser Dinge gelten, als 
er an deren Gestaltung während der ganzen in Bede 
stehenden Periode an marsgebender Stelle mitgewirkt 
hat und zwar in der ersten Zeit als Ober-Maschinen- 
meister der Bergisch - Märkischen Eisenbahn, später 
als V ortragen der  Rath im Ministerium d e r  öffentlichen 
Arbeiten.

Bis zu Anfang der 1870er Jahre bestanden die 
preufsischen Staatsbahnen aus verschiedenen unter sich 
nicht zusammenhängenden Bahncomplexen; die ein­
zelnen Königl. Directionen verkehrten unter sich bezüg­
lich der Handhabung des Betriebes in denselben Formen, 
wie mit den zwischen ihnen gelegenen Privatbahnen. So 
hatte auch jede Eisenbahndirection innerhalb der durch 
private Vereinbarungen gezogenen Grenzen ihre eigenen 
Constructionen für Locomotiven, Personen- und Güter­
wagen. Es gab damals gewissermafsen Normalien 
der Ostbahn, der Niederschlesisch - Märkischen, 
Oberschlesischen, Hannoverschen, Main-Weser-, West­
falischen, Bergisch - Märkischen, Nassauischen und 
Saarbrücker Bahn. Das war sehr angenehm für die 
einzelnen Bahnen und für die Unterhaltung der Be­
triebsmittel, aber wenig angemessen für die Fabricanten, 
die nach allen diesen verschiedenen Normalien zu 
arbeiten hatten. Auf eine Anregung aus den Kreisen 
der Fabricanten war es daher auch wohl zurück­
zuführen, dafs der Handelsminister im Jahre 1871, 
also in der Zeit des grofsen industriellen Aufschwunges’ 
unter dem Vorsitze des Geh. Ober-Baurath Schwedler 
eine aus Eisenbahnlechnikern und Industriellen zu­
sammengesetzte Commission in Berlin zusammentreten 
liefs zur Berathung einheitlicher Abmessungen zunächst 
der Güterwagen. Nicht ohne ein gewisses weh- 
müthiges Gefühl nahmen die alten O ber-M aschinen­
meister von ihren mit Liebe gepflegten Constructionen

* Ein längerer Aufsatz: „Fortschritte im Bau der 
Eisenbahn - Betriebsm ittel' ist in Vorbereitung und 
wird in einem der nächsten Hefte erscheinen.

Die Bed.

endgültig Abschied, und vereinigten sich nach ver­
geblichem W iderstreben zunächst über eine einheit­
liche Wagenachse, einen einheitlichen Radreifenquer­
schnitt für W agen, einen einheitlichen Durchmesser 
für W agenräder, die Construction der ganz aus Profil- 
eisen herzustellenden Untergestelle der Güterwagen 
von 200 Ctr. Tragfähigkeit, und eine Anzahl von 
Profileisen dazu, sowie einige andere, weniger wesent­
liche Einzelheiten für Eisenbahnwagen.

Auf einheitliche fertige W agenconstructionen 
konnte man sich noch nicht einigen,' das ab e r, was 
beschlossen wurde, hat zum grofsen Theil noch heute 
Gültigkeit.

Um die Mitte der 1870er Jahre, also in einer Zeit 
des grofsen industriellen Rückganges, litten die Fa­
bricanten für Eisenbahnm aterial unter grofsem Arbeils- 
mangel. — Da nun um diese Zeit gröfsere Neubauten 
von Eisenbahnlinien, z. B. von- Berlin über Güsten 
nach N ordhausen, in Ausführung begriffen waren, 
beauftragte der Herr Minister Dr. Achenbach im 
Jahre 1875 die Direc.tion Berlin, nach Berathung mit 
den übrigen Königlichen Eisenbahndirectionen solche 
Entwürfe zur Beschaffung von Locomotiven, Personen­
wagen und Güterwagen vorzulegen, welche als Nor­
malien für alle Staats- und vom Staate verwalteten 
Bahnen gelten könnten. Dieser Erlafs wurde von den 
maschinentechnischen Mitgliedern der Directionen 
— zu solchen waren seit der Umgestaltung der 
preufsischen Staatsbahnen im Jahre 1873/74 die 
früheren Ober-Maschinenmeister aufgerückt — mit ge­
mischten Gefühlen augenom m en; sollten doch nun­
m ehr die einzelnen Bahnen den Rest ihrer eigen­
artigen Bauarten der Einheitlichkeit bei der Gesammt- 
heit der preufsischen Slaatsbahnen zum Opfer bringen.

Das Ergehnifs dieser Beralhungen waren Normal- 
Entwürfe für je  zwei Arten Personen- und Güterzug- 
Locomotiven, die sich je voneinander, jedoch nur 
durch die Innen - oder Aufsenlage der Steuerung 
unterschieden, für einen, sowie für zwei- und drei­
achsige Personenwagen I. und II. bezw. III. und IV. 
Klasse, erstere je mit oder ohne Abort, endlich auch 
für zweiachsige bedeckte Güterwagen zu 200 Ctr. Lade­
gewicht mit und ohne Bremse, und zweiachsige offene 
Güterwagen zu 200 Ctr. Ladegewicht mit und ohne 
Bremse, sowie weitere wichtige Einzelheiten, als Achs­
lager, Achshalter, Tragfeder und eine Schraubentabelle.

Von der Festsetzung von weiteren Normalien 
wurde abgesehen und die Ausarbeitung der Con- 
strurtion zu Specialbetriebsmitteln den einzelnen 
Directionen überlassen.

lü r  die Gediegenheit dieser Entwürfe spricht der 
Umstand, dafs sie in ihren Grundzügen zum grofsen 
Theil^ noch heule ge lten , so bei den Personenzug- 
und bchnellzug-Locomotiven die Triehraddurchm esser 
von 1,73 bezw. 1,96 m.

Die Güterzuglocomotive hat sich so vortrefflich 
bewährt, dafs sie in m ehr als 1000 Exemplaren aus­
geführt und im wesentlichen noch heute unverändert ist.

Bei den Personenwagen sollte für die durch­
gehenden Züge das Coupösystem beibehalten werden, 

j im übrigen wurde allgemein zur Intercommunication 
überzugehen empfohlen. Die Gründe, die für und 
gegen diese beiden Systeme sprechen, sind bekannt. 
Dem gegen das Intercomrnunicaüonssystem erhobenen 
Einwand, dafs bei der bis dahin allgemein üblichen 
Lage des Ganges in der Mittelklasse des Wagens die 
Sitzbreite ungenügend sei und ein Hinlegen der Rei­
senden der Länge nach nicht zuliefs, wurde dadurch 
begegnet, dafs der Gang etwas einseitig gelegt
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wurde —, in der II. Klasse lagen dann ein bezw. 
drei Sitzplätze neben dem G ange; eine Einrichtung, 
die sich gut bew ährt hat.

Die Intercommunicationswagen mit abgeschlos­
senem Seitengang (sogen. H eusingersche, die neuer­
dings als vierachsige bei den D- Harmonika-Zügen und 
bei den Schlafwagen wieder zu Ehren gekommen 
sind) waren damals nur im Bezirk Hannover, auf 
anderen Linien aber nicht beliebt. Die Reisenden 
in den Abtheilen wurden öiler durch die neugierigen 
Blicke der im Gange spazierenden Mitreisenden be­
lästigt. Diese Wagen wurden deshalb auf höhere 
Weisung wenig bestellt. Für zwei Achsen waren die­
selben übrigens schwer und ihre Tragfedern stark 
belastet, so dafs sie bei kurzem Radstand leicht un­
ruhig liefen und auch dieserhalb wenig beliebt waren.

Die Abmessungen der bedeckten Güterwagen 
haben sich unverändert erhalten, bis man im Jahre 
1893 allgemein zu 15 sta tt 10 t Ladegewicht überging.

Der offene normale Güterwagen für Transporte 
aller Art genügte für 200 Gtr. Kohlen. Die Kopf- 
brasten waren in ganzer Kastenbreite um eine obere 
Achse drehbar, so dafs die Kohlenladung leicht ge­
kippt und in Schiffsg§fäfse abgestürzt werden konnte. 
Diese Construetion hat sich m it Ausnahme des in­
zwischen auf 15 t erhöhten Ladegewichts bis auf den 
heutigen Tag erhalten.

Von jenen maschinentechnischen Oberbeamten, 
welche die Beschlüsse der 1875 bedeutungsvollen 
Normalien-Conferenz fafslen, gehören jetzt nur mehr 
drei der Eisenbahnverwaltung an und auch von diesen 
spült die Neuordnung am 1. April d. J. noch zwei fort.

Neue Anregung zum weiteren Aushau der Normal- 
betriebsm ittel bot zu Anfang der 1880er Jahre die 
Erbauung von Nebenbahnen. In jedem Jahre wurden 
dem Landtage Vorlagen gem acht, welche Mittel zur 
Erbauung einer gröfseren Anzahl von solchen Bahnen 
forderten. Einfach, billig, langsam, leicht und doch 
solide waren die Stichworte, die damals für den Bau 
und Betrieb solcher Bahnen ausgegeben wurden. Das 
hatte natürlich auch seine Gültigkeit für die Wahl 
der Betriebsmittel. Dem Vortragenden fiel 1881 als 
Rath des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten die 
Aufgabe zu, von vornherein behufs Vermeidung un- 
nöthiger Zersplitterung die Ausarbeitung von Nor­
malien auch für die Nebenbahnen in die Wege zu 
leiten; an der Beralhung betheiligten sich die sämml- 
lichen Königlichen Eisenbahndirectionen, auch die­
jenigen der inzwischen verstaatlichten Privatbahnen.
Die hierbei vereinbarten leichten Tender-Locomotiven 
waren auch zum Rangiren auf H auptbahnen bestimmt 
und haben sich bis heute vortrefflich bewährt, so 
zwar, dafs eine Gattung derselben vielfach auch von 
Privatbahnen, selbst im Auslande, z. B. in Japan und 
China, verwendet und noch im Jah re  1893 für würdig 
erachtet wurde, zusammen mit einer schweren Güterzug- 
Locomotive für H auptbahnen zur Ausstellung in 
Chicago gesendet zu w erden, als Lockmittel für den 
Export.

Die vorgeschlagenen Personenwagen waren nach 
dem lntercom munications - System mit Mittelgang 
gebaut. Sie waren den ausgegebenen Stichwörtern 
entsprechend einfach, leicht und billig gebaut, wie 
man sie auf Kleinbahnen im In- und Auslande noch 
heute sieht. Die Sitze II. Klasse haften keine Sprung­
federn , sondern nur mit Rofshaaren gefülterte Sitz- !
und Rückenkissen. Die Heizung erfolgte durch eiserne ]
Füllöfen, wie solche bei den westlichen Directionen 1
üblich waren. Die Wagen fanden beim Publikum i
nicht den erhofften Beifall, namentlich nicht im Be- s
zirke von Bromberg, wo Nebenbahnen vielfach und i
auf längere Strecken zur Ausführung gelangten. Der 1
Eine bemängelte das Intercommunications-System, dem I
Anderen waren die Polster nicht weich genug, der c
Dritte bemängelte die Heizung, der Vierte verlangte r

mit Rücksicht auf die gleich hohen Billetpreise auch 
gleich elegante Wagen wie bei den Hauptbahnen u.s. w. 
Anfänglich wehrte man sich gegen diese Angriffe und 
hielt denselben die obigen Stichworte entgegen, nach 
und nach wurden die Personenwagen aber doch 
eleganter, schwerer und kostspieliger gebaut, so dafs 
sie sich heute wenig oder gar nicht mehr von den 
Personenwagen der Hauptbahnen unterscheiden. — 
Besondere Güterwagen wurden für die Nebenbahnen 
nicht für erforderlich erachtet.

Inzwischen war durch die Ende 1870 und Anfang 
1880 erfolgte Verstaatlichung der preufsischen Privat­
bahnen die Nothwendigkeit einer einheitlichen Be­
zeichnung und Numerirung der Fahrzeuge hervor- 
getrelen.

Die Locomotiven aller Bahnen führten bis dahin 
alle Namen; es wurde aber schon schw ierig, die 
nöthigen Namen zusammenzubringen. Alle Götter, 
Göttinnen und Helden des A lterthums, die grofsen 
Städte und Flüsse aller fünf W elttheile, die Namen 
verdienter Männer der Neuzeit waren schon vernulzt, 
Hektor und Achilles, Thetis und Andromache, Berlin, 
Paris, New York, Rhein, Spree, Bober und Queis, 
Loire, Mississippi, Po und Ganges, Goethe, Krupp, 
Moltke und Bismarck liefen bunt durcheinander auf 
den preufsischen Bahnen umher. Es gab schliefslich 
keine passenden Namen m ehr, und man entschlofs 
sich deshalb , die Namen ganz zu beseitigen. Nur 
Locomotiven mit Namen von M ännern, die sich um 
das V aterland, um Kunst und W issenschaft, das 
Eisenbahnwesen, die Industrie verdient gemacht hatten, 
sollten ihre Namen behalten.

Mancher mag die Bezeichnung einer Locomotive 
mit einem Namen für eine zweifelhafte Ehre halten, 
in Anbetracht dessen, dafs die Locomotivführer ge­
legentliche kleine Unarten derselben mit derben Aus­
drücken zu bezeichnen pflegen, trotzdem bleibt eine 
Locomotive gleich einem Schiffe ein stolzes Fahrzeug 
und ih r Führer eine volksthümliche Person. Die den 
Namen eines berühm ten Mannes führende Locomotive 
ist gewissermafsen ein wanderndes Denkmal für den­
selben und sehr geeignet, dessen Andenken bei der 
Bevölkerung frisch zu erhalten.

Für Locomotiven und Wagen wurden damals 
die noch jetzt üblichen Eigenthumsmerkmale (Adler­
schild) und Bezeichnungen einheitlich festgesetzt.

Die Anstrichfarben für die Personenwagen sind 
seit jener Zeit ähnlich den Farben der Fahrkarten: 
olivengrün für die I. und II. Klasse, dunkelbraun für 
die^ 111. Klasse und grau für die IV. Klasse. Die 
I. Klasse erhielt den bekannten gelben Streifen auf 
dem olivengrünen Grunde.

Im Jahre 1883/84, nachdem also die im Jahre 
1875 durchberathenen Normalien etwa 8 Jahre alt 
geworden, erschien es angezeigt, dieselben zu revidiren. 
Die Zahl der Normal - Gonstructionen wurde hierbei 
abermals erheblich erweitert und zwar sowohl für 
Locomotiven, als für Personen- und Güterwagen, 
bezw. Gepäck- und Viehwagen. Damals entstanden 
auch die sehr wenig beliebten bedeckten Güterwagen 
mit Endperron, welche aushütfsweise zum Personen­
verkehr gehraucht werden.

Zu Anfang der 1890 er Jahre m achte sich in den 
technischen Vereinen und in der Presse eine Bewegung 
bemerkbar, in der eine gröfsere Geschwindigkeit der 
Schnellzüge gefordert wurde. Man wies auf England, 
F rankreich , Amerika h i n , wo gröfsere Geschwindig­
keiten als bei uns üblich sein sollten. Es war wohl, 
wenigstens zum Theii, diesen Verhandlungen zuzu­
schreiben, dafs der Hr. Minister v. Maybach Commissare 
nach England und Amerika entsandte, um die dortigen 
Betriebsmittel und Betriebsverhältnisse studiren zu 
lassen. Die bezüglichen Beobachtungen sind nicht 
ohne Einflufs auf die weitere Gestaltung der Betriebs­
mittel der preufsischen Staatsbahnen geblieben.
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Es wurden in der Thal Schnellzüge mit gröfserer 
Geschwindigkeit eingeführt, die ihrerseits wieder 
Locomotiven mit gröfserer Leistungsfähigkeit bean­
spruchten. Auch bei den Personenwagen wurde der 
Uebergang zu längeren, achträdrigen Wagen mit 
Drehgestellen nach dem Durchgangssystem im Interesse 
eines möglichst ruhigen Ganges für angezeigt erachtet. 
Das früher bestehende Verbot zur Einstellung von 
achträdrigen Personenwagen in Schnellzüge war schon 
im Jahre 1881 zurückgenommen, da die Gründe zu 
diesem Verbot — krumme Langträger, ungleichmäfsige 
Radbelastung u. s. w. — durch die neueren Construc- 
tionen beseitigt waren.

Die gesteigerten Ansprüche an die Zugkraft 
machten achträdrige Schnell- und Personenzug-Loco­
motiven m it vorderem Drehgestell nöthig, ähnlich 
wie sie jetzt fast überall verwendet werden.

Zur Verringerung der Vorspannleistungen bei 
den Güterzügen, die zum Theil auch schneller gefahren 
werden mufsten, wurden mehrere Gattungen von 
kräftigen Güterzug-Locomotiven mit vier gekuppelten 
Achsen und mit Tendern versuchsweise beschafft, 
die zum Theil an amerikanische Vorbilder anknüpften, 
zum Theil rein deutsche Erfindungen waren (z. B. 
System Rinerott).

Die starke Entwicklung des V orortverkehrs hat 
auch für diesen Dienst eine besondere Locomotivart 
erforderlich gemacht. Gegenwärtig, also zu Anfang 
des Jahres 1895, sind die Normalien für die Betriebs­
mittel der preufsischen Staatsbahnen zu einer sehr 
stattlichen Reihe angewachsen, näm lich: 22 Locomotiv- 
Constructionen, 23 Conslructionen für Personenwagen 
(ohne die eigenartigen Stadtbahnw agen), sowie die 
achträdrigen Durchgangswagen m it abgeschlossenem 
Seitengang und die sonstigen für die sogenannten 
D- vulgo Harmonika-Züge bestimmten Personenwagen, 
3 Arten Gepäckwagen und 23 Typen für Güterwagen, 
darunter 6 für 15 t und 2 für 30 t Ladegewicht.

Aufser den vorgenannten Gattungen von Betriebs­
mitteln sind im Laufe des Jahres zum Theil der 
Wissenschaft wegen noch mancherlei andere Betriebs­
mittel versuchsweise beschafft, zum Beispiel Schnell- 
zug-Locomotiven mit vier Gylindern und solche mit 
Wellrohrkessel (System Lentz), achträdrige Kohlen­
trichterwagen, zweiachsige Kokstrichterwagen, zwölf- 
rädrige Kohlenwagen u. s. w.

Einzelne der vorbenannten Gattungen von Be­
triebsmitteln haben zur Zeit nur noch ein geschicht­
liches Interesse. Von anderen sei über einige Einzel­
heiten noch Folgendes berichtet:

Bei den neuesten Locomotiven mit vorderem 
Drehgestell haben die Führerhäuschen gepolsterte 
Klappsitze für Führer und Heizer, und hinter den 
Ständern derselben zum Schutze gegen die Unbilden 
der W itterung schmale Querwände, welche in der 
Mitte einen angemessenen Raum zur Bedienung des 
Feuers freilassen.

Ein Theil der schweren Personenzug-Locomotiven 
erhält vieraebsige Tender mit 18 cbm Wasser. Es 
ist leicht begreiflich, dafs diese Tender hinsichtlich 
der langen Fahrt mit ihrem Wasser- und Kohlen- 
vorrath für die Locomotiva dieselbe Bedeutung haben, 
wie der Inhalt der Kohlenbunker für die Seeschiffe!

Der Verbrauch der Locomotiven an Kohlen und 
Wasser ist durch die Anwendung des sogenannten 
Verbundsystems erheblich verm indert worden. Nach 
diesem System, das ja  in weitem Umfange für Schiffs- 
maschineu Anwendung findet, wirkt der frische Kessel­
dampf erst in einem Locomotivcylinder und sodann 
im zw eiten, während beim Anfahren nach Belieben 
des Locomotivführers der frische Dampf zu beiden 
Cylindern zugelassen wird. Bei den älteren Loco­
m otiven, die nicht nach Verbundsystem arbeiten, 
wird andauernd der frische Dampf beiden Cylindern 
zugeführt.

Mit diesen Verbund-Locomotiven sind umfang­
reiche Versuche angestellt worden. Diese Versuche 
sind zum vorläufigen Abschlufs gelangt, nachdem am 
31. März 1894 im ganzen 126 Sehnellzug-Locomotiven, 
52 Personenzug-Locomotiven, 326 Gülerzug-Locomo- 
tiven, 12 Personen-Tender-Locom otiven, 3 Güter- 
Tender-Locom otiven, zusammen 519 Locomotiven, 
mit der Verbundeinrichtung versehen waren. Das 
Ergebnifs der Versuche läfst sich zu folgenden Sätzen 
zusam menfassen:

a) Alle Verbund-Locomotiven haben unter sonst 
gleichen Verhältnissen während der vollen Fahrt eine 
gröfsere Leistungsfähigkeit (Zugkraft mal Geschwindig­
keit) als gewöhnliche Zwillings-Locomotiven, sie be­
sitzen also bei gleicher Geschwindigkeit eine gröfsere 
Zugkraft oder bei gleicher Zugkraft eine gröfsere Ge­
schwindigkeit; sie ersparen Brennmaterial und Wasser.

b) Die Zwillingsmaschinen haben dagegen eine 
gröfsere Anzugkraft als die Verbund-Locomotiven, sie 
erreichen infolgedessen schneller die normale F ahr­
geschwindigkeit. Ihre Anfahrzeit und ih r Anfahrweg 
ist sonach geringer als bei den Verbund-Locomotiven, 
welchen letzteren es bei häufigem Anhalten oft schwer 
wird, die beim Anfahren verlorene Zeit während der 
F ahrt wieder einzuholen.

c) Eine Verbund-Locomotive, deren A nfahrvor­
richtung eine Umstellung zur Zwillingsmaschine zu- 
läfst, kann die Anzugkraft der letzteren erreichen.

d) Das Anziehen festgekuppelter Schnell- und 
Personenzüge ist schwieriger, als das der Güterzüge, 
ein Versagen der Anzugvorrichtung und eine dadurch 
bedingte Verlängerung der Anfahrzeit ist deshalb bei 
ersteren eher zu befürchten, als bei letzteren.

Die preufsischen Staatsbahnen haben hieraus 
folgende Schlußfolgerungen gezogen:

1. Die Sehnellzug-Locomotiven sind in Zukunft 
allgemein nach dem Verbundsystem zu bauen.

2. Bei allen Tender-Locomotiven und den Neben- 
bahn-Locomotiven m it Tender ist das Verbundsystem

• allgemein ausgeschlossen.
3. Bei G üterzug-Locom otiven, die vorzugsweise 

und auf längeren Strecken Züge fahren, ist das Ver­
bundsystem anzuwenden.

4. Bei Güterzug-Locomotiven mit Tender der 
Industriereviere an der Ruhr, der Saar und in Ober­
schlesien , wo dieselben vielfach zur Bedienung der 
Grubenanschlüsse herangezogen werden müssen, bleibt 
das Verbundsystem bis auf weiteres ausgeschlossen.

5. Für Personenzug-Locomotiven mit Tender bleibt 
im Hinblick darauf, dafs dieselben oft anhalten müssen, 
die Entscheidung noch Vorbehalten; die Versuche 
werden bei den Locomotiven noch fortgesetzt.

Des Vortragenden Mittheilungen gewährten den 
von jedem Kenner der preufsischen Staatsbahnen be­
stätigten Eindruck, dafs die im Jahre 1871 gehegten 
Befürchtungen, [die preufsischen Normalien möchten 
dem Fortschritt hinderlich sein, sich als unzutreffend 
erwiesen haben. Diese Normalien sind nie zum 
Stillstand gekommen, sondern stets organisch fort- 
gebildet worden. Von den 10 731 Locomotiven, 17 933 
Personenwagen und 219 330 Gepäck- und Güterwagen, 
welche die preufsischen Staatsbahnen am 1. Januar 
1895 besafsen, ist zur Zeit schon der gröfste Theil 
nach den Normalien gebaut, und es darf angenommen 
werden, dafs sie sowohl in conslructiver Beziehung, 
wie bezüglich ihres Unterhaltungszustandes den Ver­
gleich m it den Betriebsmitteln anderer Culturländer 
nicht scheuen brauchen.

Die preufsischen Staatsbahnen besitzen aufser 
den Normalien für die Betriebsmittel bekanntlich auch 
Normalien für den Oberbau, für Weichen, Herzstücke, 
W asserstationen, Schiebebühnen, Drehscheiben u. s. w., 
und was in administrativer Beziehung von den Nor­
malien der Betriebsmittel gesagt is t, gilt m ehr oder 
weniger auch von diesen letzteren. In allen diesen
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Normalien steckt ein gut Theil geistiger Arbeit. 
Waren dieselben schon ein unbedingtes Erfordernii's 
hei den derzeitigen 11 Directionen im Netze des 
Preufsischen S taates, wie sollte es dann ohne Nor­
malien erst gehen, wenn vom 1. April 1895 ab 20 
Königl. Eisenbahndirectionen vorhanden sein werden.

In der Schaffung und Fortbildung dieser Nor­
malien haben diepreufsischen Eisenbahn-Maschinenbau­
beamten gezeigt, dafs Elite-Beamtenthum und Höchst­
entwicklung technischer Einrichtungen in Preußen 
zwei Begriffe sind, welche einander nicht ausschliefsen.

Oesterreichischer Ingenieur- und 
Architektenverein.

In der Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn- 
Ingenieure hielt Oberingenieur R. S i e d e k  einen 
V ortrag:
V ersuche ü b er d as m agnetische  V erha lten  des E isens 

h e i v e rsch iedener In an sp ru ch n ah m e  desselben.

Die Untersuchungen, die der Vortragende gemein­
schaftlich mit Oberingenieur C a rl P o m p e  ausführte, 
sollten die Beziehungen feststellen, die zwischen dem 
magnetischen und mechanischen Verhalten der Körper 
obwalten. Nach der Theorie der drehbaren Molecular- 
magnete wird durch die verschiedene mechanische 
Beschaffenheit der Körper bei der Magnetisirung den 
Molecularmagneten die Bewegung, bezw. achsiale 
Lagerung erleichtert oder erschwert, andererseits durch 
äufsere mechanische Einflüsse (wie Beanspruchung auf 
Zug, Druck, Torsion oder Erschütterung) die Lagerung 
der Molecularmagnete geändert und somit hierdurch 
auch das magnetische Verhalten der Körper heeinflufst. 
Schon früher sind in dieser Beziehung ausgedehnte 
Versuche über das Verhalten des Eisens bei Torsion 
und Erschütterung bei gleichzeitiger Magnetisirung 
durchgeführt worden. Man ist dabei zu folgenden 
Ergebnissen gelangt:

1. W ährend der Einwirkung eines magnetischen 
Stromes verm ehren Erschütterungen den Magnetismus 
eines Stabes.

2. Durch Erschütterungen wird der perm anente 
Magnetismus eines Stabes vermindert.

3. Durch Torsion nim mt der perm anente Magnetis­
mus eines Stabes ab.

Der Grundgedanke . bei den vom Vortragenden 
ausgeführten Versuchen war der, zu untersuchen, in 
welchem M aße durch äufsere mechanische Einflüsse 
das magnetische Verhalten des Eisens einer Acnderung 
unterworfen wird, um aus den sich ergebenden Ver- 

; änderungen einen Rückschlufs auf die Grölse des 
äuiseren mechanischen Einflusses ziehen zu können. 
Falls dieser Rückschlufs thunlich und eine Anpassung 
der Versuche an die praktischen Verhältnisse mög­
lich ist, so wäre hierm it ein Mittel gegeben, die Be­
anspruchung einzelner Theile von Eisencoustruclionen 
zu messen. Ohne auf die verschiedenen Versuche 
einzugehen, bemerken wir nur, dafs dieselben folgendes 
Ergebnifs lieferten: Bei Beanspruchung eines Eisen­
drahtes auf Zug wird der demselben innewohnende 
Magnetismus bei zunehmender Spannung in einem 
bestimmten Verhältnifs verm ehrt, bei abnehm ender 
Spannung im nahezu gleichen Verhältnifs vermindert. 
Wiederholte Spannungen eines und desselben Drahtes 
erwiesen, dafs das Versuchsstück immer mehr zu 
einem constanten magnetischen Verhalten gelangte.

Eisenhütte Düsseldorf.

Die Februarversam mlung fand am 20. v. M. 
statt. In derselben sprach Hr. Givilingenieur Fr. W. 
L ü h r m a n n -  Düsseldorf über

A u s l a d e -  u n d  T r a n s p o r t e i n r i c h t u n g e n  
f ü r  M a s s e n g ü t e r .

Ein Auszug aus dem Vortrag findet sich auf 
Seite 326 dieser Nummer. Dr. F. W ü s t machte sodann 
Mittheilungen über deutsches Schiffsmaterial. Wir 
werden in nächster Nummer auf diesen Gegenstand 
zurückkommen.

Die Märzversammlung wurde am 20. März ab­
gehalten. Ingenieur B r ov  o t-D uisburg  hielt einen 
längeren Vortrag über das W i l d  s e h e  V e r f a h r e n  
z u r  B e s t i m m u n g  d e r  N a c h b 1 a s e z e i t b e i m  
T h o m a s p r o c e f s .  An der sehr lebhaften Besprechung 
betheiligten sich die HH. S c h r ö d t e r ,  von  K r a e w e l ,  
Dr.  L u e g ,  B r a u n s ,  Dr.  W ü s t  und der Vortragende.

Referate und kleinere Mittheilungen.

Die ThiU igkcit d e r K öniglichen techn ischen  
V ersu ch san sta lten  im Ja h re  1893/94.*

Dem im 5. Heft der „Mittheilungen ans den Königl. 
technischen Versuchsanstalten* enthaltenen Jahres­
bericht entnehm en w ir folgende Einzelheiten.

Die Ausrüstung der m e c h a h i s c h - I e c h n i s c h e n  
A b t h e i l u n g  wurde im abgelaufenen Jahre vervoll­
ständigt durch Beschaffung einer Schraubenpresse zur 
Ausführung von Biegeprohen, Einspannvorrichtungen 
für Treibriemen und Gurten bis zu 325 mm Breite, 
eines Coulrolstabes zur Prüfung der Genauigkeit der 
Lastanzeiger der Festigkeitsprobirmasciiine bis zu 100 t 
Belastung, einer M anometervorrichtung zur Ermittlung 
der Reibungswiderstände in den Dichtungsmanschetten 
der hydraulisch angetriebenen Zerreißm aschine sowie 
Kohlensäure-Thermometer zur Bestimmung von Wärme-

* Vergl. „Stahl und Eisen* 1894, S. 144; 1893,
S. 347; 1892, S. 98.

| graden bis zu 500° C. u. a. m. Auch die Abtheilungen 
I für Papier- und Oelprüfung erhielten m ehrere neue 
\ Apparate.

Von dem Feinmechaniker der Anstalt wurden 
I gefertigt: zwei Paar Spiegelapparate (System Martens),
I ein Galvanoskop und ein Dehnungsmesser mit Holle 
i und Zeiger.

Die Inanspruchnahm e der mechanisch-technischen 
Abtheilung durch die laufenden Prüfungsanträge hat 
in dem verflossenen Jahre eine ganz bedeutende 
Steigerung erfahren. Erledigt wurden insgesarnmt 
221 Aufträge, von denen 32 auf Behörden und 189 
auf Private entfallen. Diese Aufträge um faßten 2672 
Versuche und zwar 2053 auf Zug (574 mit Stahl, 
392 Eisen, 772 mit Kupfer und Legirungen, 3 mit 
A lum inium , 89 mit T reibriem en, 5 m it Drahtseilen, 
27 mit Draht, 40 m it Hanfseilen, 36 m it Ketten, 12 mit 
W eißblech, 39 mit verschiedenen Constructions-
theilen u. a. m.).
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Ferner wurden ausgeführt 93 Proben auf Druck, 
101 auf Biegung, 254 Biegeproben, 32 Versuche auf 
inneren Druck, 6 Frostversuche mit Bleirohren, 12 
technologische Proben, 3 Härteproben, 2 Bestimmungen 
des specifischen Gewichts, 4 Prüfungen von Maschinen 
U i ApParate n > desgleichen Farbenuntersuchungen 
und Glühversuche. Ueberdies wurden zwei Gutachten 
abgegeben.

Den gröfseren Theil der im Aufträge von Pri­
vaten angestellten Versuche bilden sogenannte Fa- 
bricationsproben, welche für Werke angestelll wurden, 
die seihst mit Festigkeitsprobirmaschinen nicht aus­
gerüstet waren. Einen grofsen Umfang hatten ferner 
die Abnahmeproben, welche zum Theil auch von 
iremdländischen Behörden beantragt wurden, um die 
Uebereinstimmung des gelieferten Materials m it den 
vorgeschnebenen Bedingungen feststelien zu lassen.

Eine Erweiterung des Arbeitsfeldes der Abtlieiluug 
bedeuten die wiederholt angestellten Untersuchungen 
von Flaschenzügen verschiedener Bauart zur Fest­
stellung des Tragvermögens und des Wirkungsgrades, 
terner die ausgelührten umfassenden Untersuchungen 
von Röhren aus Steingut und aus Cement, sowie 
umtangreiche Falbenuntersuchungen und Prüfungen 
von Dachpappen.

Unter den zum Abschlufs gebrachten Anträgen, 
welche neben dem praktischen Nutzen für den Antrag­
steller auch in wissenschaftlicher Hinsicht von Be­
deutung sind, erwähnen wir die Untersuchungen von 
E i s e n b a h n s c h i e n e n  im Aufträge der Königlichen 
Eisenbahn - Directionen H annover, Bromberg und 
Mecklenburg-Schwerin zur Feststellung des Eingusses 
der Herstellungsweise des Materials auf die Festwkeils- 
eigenschaften und Dauerhaftigkeit der Schienen im 
betriebe, sowie die Untersuchungen von Ge vveli r l a u f -  
s t a l i l  und ganzen G e w e h r l ä u f e n  auf Antrag der 
Deutschen Versuchsanstalt für Handfeuerwaffen zu 
Berlin. Diese Untersuchungen betrafen den Vergleich 
verschiedener Eisen- und Stahlsorten und den Ein- 
ilufs des Abfeuerns einer grofsen Zahl Schüsse aus 
den Laufen auf die Festigkeitseigenschaften der Lauf­
wandung. Die Ergebnisse der ersten Reihe sind in 
den „MiUheilungen“, Jahrgang 1893, veröffentlicht, 
bie thun dar, dafs die Bevorzugung des Damaststahls in 
dessen Festigkeitseigenschaften durchaus nicht begrün- 
. ui vielmehr besonders durch den Special­

stahl von Krupp ganz erheblich übertroffen werden.
-i j  ■Ausführung begriffen sind: Untersuchungen 
über den Einflufs des Theerens auf die Festigkeit und 
vornehmlich auf die D a u e r h a f t i g k e i t  v on  H a n f -  
s e i l e n  und umfassende Untersuchungen mit N i e t ­
v e r b i n d u n g e n  verschiedener Fertigungsart und 
Construction.

Zum Abschlufs gebracht wurden die im Auftrag 
der Kömgl. Ministerien ausgeführten Untersuchuno-en 
über die F e s t i g k e i t s e i g e n s c h a f t e n  v o n  K u p f e r ­
b l e c h e n .  Sie umfassen den Einflufs der Probestab­
form, der Bearbeitungsweise, der Slreckgeschwindig- 
keit, der sprungweisen und der stetig fortschreitenden 
Belastung auf das Versuchsergebnifs, ferner die 
Aenderungen in den Festigkeitseigenschaften, die durch 
Ausglühen des mechanisch bearbeiteten Materials 
herbeigeführt werden. Hervorgehoben möge sein 
dafs sich diese Aenderungen nach wiederholtem 
blühen schon bei verbältnifsmäfsig geringen W ärme­
graden zeigten. In Durchführung begriffen sind die 
D a u e r v e r s u c h e  m i t  E i s e n b a h n m a t e r i a l i e n  
die Untersuchungen über die F e s t i g k e i t s e i g e n -  
s c h ä f t e n  von E i s e n - N i c k e l - L e g i r u n g e n  u .a .m .
- In der Abtheilung für Papierprüfung wurden 

s n ? iräge erledis l. von denen 305 auf Behörden 
und 288 auf Private entfielen. In der Abtheilung für 
Oelprüfung wurden 236 Oele und Fette untersucht.

Die Einnahmen der A nstalt, welche auf die im 
Jahre 1893/94 erledigten Anträge entfallen, belaufen |

sich insgesammt auf 41 195,19 ,JL gegen 34328 43 J i  
im Vorjahre.-

ln  dei c h e m i s c h - 1 e c Ii n i s c h e n V e r s u c h s - 
a n s t a t t  wurden neben anderen gröfseren Arbeiten 
die Versuche, die Schwefelbestinimung im Eisen zu 
vereinfachen, fortgesetzt, sowie Versuche zur Bestim­
mung des Sauerstoffgehalts in Stahlproben durch­
geführt. Daneben wurden 498 Analysen erledigt.

In der P r ü f u n g s - S t a t i o n  f ü r  B a u m a t e ­
r i a l i e n  sind im ganzen 867 Prüfungsanträge in 
zusammen 14849 Versuchen zur Ausführung gelangt.

Der transatlantische Verkehr.
• i ®'ner Mittheilung des „Engineering* stellte

, „?r l’ ?1'soneilvei'kehr von europäischen Häfen 
nach New York im Jahre

Kajüten- Zwischen- 
Reisenden deckler

1891 auf 105 023 445 290
1892 „ 120 991 388 480
1893 ,. 121 829 364 700
1894 „ 92 561 188 164.

Dieser Verkehr vollzog sich auf 879 Dampfer­
fahrten, 96 weniger als im Vorjahr.

Von 1893 auf 94 ist also die Zahl der Fahrten 
o™ , "Q dagegen die Zahl der Kajütpassagiere um 

0̂,o ,n diejenige der Zwischendeckpassagiere sogar 
um 48%  zurückgegangen. °

Diese scharfe Abnahme im Verkehr hat leider 
nicht am wenigsten die zwei deutschen Rhedereien 
betroffen, welche hauptsächlich in B etracht kommen. 
So ist bei der H am  b u r g  i s c h  - A m e r i k a n  i s c ®  n 
P a c k e t f a h r t - A c t i e n - G e s e l l s c h a f t  die Zahl der 
Zwischendeckreisenden von 75835 in 1891 auf 18463 in 
1894zuruckgegangen, während die Zahl der Kajütreisen- 
den im verflossenen Jahr 9594, d. h. 3500 weniger als im 
\  orjahr war. Der N o r d d e u t s c h  e L 1 oy  d , der unter 
allen transatlantischen Linien rücksichtlich der Kaiüt- 
reisenden an 3. Stelle und für die Zwischendeckler 
Innn * s lan? ’ -uhrle 12049 Kajatreisende. nahezu
1°99 n ' r r ' l 61' /  ln, 18? 3 und 5700 w en'ge‘- a’= in1892 nach Nordamerika; die Zahl der Zwischendeckler,
65 ^ n / A n o n n -Jf hr n 1891< 92 und 99 zwischen bo- und 68 000 sich bewegte, ging gar auf 19 927 zu-

r - . Ä ! l dle, Dampfer des Jahres 1893 durch-
f i u  r  im  p l)eföI'derten, sank diese Zahl in 1öV4 aur 190.

Die englische C u n a r d - L i n i e  steh t, was Zahl 
der Kajutreisenden anlangt, an erster Stelle. Sie - 
■ iaaön 1 62 solcher Passagiere gegen 18462
ioqt f-UnJ  ?3^0 hez'v- 3600 m ehr als in 1892 und 
ronn fl" \ Zwischendeckler, deren Zahl 19175, etwa
an 3 . ' s l l i r  111 1893 betrug- ranSirt® die Linie

t,- „P ‘e A m e r i k a n i s c h e L i n i e kommt m it 13560 
ajupassagieren an 2. Stelle; die Abnahme gegen 

w ü - ^ e on Reccord, 14 069 in 1892, ist gering. Die 
vvt i i t e  S t a r - L i n i e  ist dagegen mit 11 520 Kaiüt- 
reisenden in 1894 gegen 13327 in 1893 und 1402-5 
in lo..^ ebenfalls stark zuruckgegangen; für den Aus­
wanderer-Verkehr stand sie mit 20898 an der Spitze.

Die Französisch-Transatlantische Linie hat eben­
falls gelitten. Sie fuhr im verflossenen Jah r 7490 
Kajütpassagiere und 9589 Zwischendeckler "eo-en 
10 205 Kajütpassagiere im Jahre 1893 und 25 812 
Zwischendeckler im Jahre 1891. Die R e d  S t a r -  
Linie fuhr 4513 Kajüt- und 8609 Zwisehendeek- 
passagiere, eine Abnahme um 2500 bezw. 15 800 Köpfe 
Die h o l l ä n d i s c h e n  Linien haben ebenfalls in ähn­
licher Weise gelitten, auch die von G l a s g o w  aus- 

P 'nl^n' welch letztere 8025 Kajüt- und 
r Zwischendeckpassagiere fuhren, d. h. etwa 4000 
bezw. 10 000 weniger als in sonstigen Jahren.
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F ra n k re ic h s  E isen industrie  im J a h re  1894.*
Nach den Mittheilungen des „Comitö des Forges 

de France“ wurden erzeugt:
1. Roheisen.

1893  1894
K o k sro h e isen ......................  1 981 007 2 058 299
Holzkohlenroheisen . . .  6 125 7 153
G e m is c h t..............................  15 964 19195

Zusammen . . 2 003 096** 2 077 047

* Vergl. „Stahl und Eisen“ 1894, Nr. 6, S. 280. 
** Die Zahlen stimmen nicht mit den im Vorjahr

veröffentlichten überein.

2. Schweilseisen.
G epuddelt.............................. 680 935
G e fr is c h t..............................  10 629
Aus Alteisen und S chro tt. 116 607

Zusammen 
3

Bessemerstahl blöcke . . . 493 011
M a r t in s ta h l ..........................  296 841

Zusammen

808 171* 
Stahl (Blöcke).

673 802 
12 209 

122 646 
808 657

494124 
296 649

789 852 * 790 773

* Die Zahlen stimmen nicht mit den im Vorjahr 
veröffentlichten überein.

4 . Stahl (Fertigfabricate).

1 8 9 3 1 8 9 4

Schienen Handelseisen Bleche Summe Schienen Hflndelseiscn Bleche Summe

Bessemerstahl . 206 837 153 771 49 561 410 169 186 938 174 139 48 721 409 798
Martinstahl . . 481 145 435 82 726 228 642 465 129 520 96 437 226 422
Puddelstahl . . __ 6 892 382 7 274 — 6 628 531 7 159
Cementstahl . . — 1 319 — 1 319 — 1 149 26 1 175
Tiegelgufsstahl. — 10 931 237 11 168 — 11 126 475 11 601
Aus Allmaterial 40 4 675 745 5 460 — 5 478 1 631 7 109

Zusammen 207 358 323 023 133 651 664 032 187 403 328 040 147 821 663 264

M ittheilungen  Uber französische H ütten .
Man theilt aus Frankreich m it, dafs man auch 

dort allmählich dahin gelangen w erde, zuverlässige 
statistische Angaben über die H ochofenanlagen, die 
Zahl ihrer im Betrieb befindlichen Hochöfen, die Art 
und Menge des erzeugten Roheisens zu geben , wie 
das in anderen Ländern schon längst und auch für 
den östlichen Theil Frankreichs, Dep Meurthe et 
Moselle, schon geschehe.

Man ist jedoch der Ansicht, dafs den bis jetzt
Im  B e z i r k  v o n  L o n g w y :

überfranzösische Hüttenwerke gebrachten Mittheilungen 
noch immer viele Unvollkommenheiten anhaften, 
welche man jedoch mit Hülfe der Interessenten noch 
zu beseitigen hofft*

Im östlichen Frankreich waren am 1. Januar 1895 
folgende Hochöfen für folgende Roheisensorten und 
mitfolgenden Erzeugungsmengen inTonnen im Betriebe.

* „Moniteurs des intérêts m atériels“
Seite 12.

1895, Nr. 1,

H o c h ö f e n E r z e u g u n g  in 24 S t u n d e n

H ü t t e n vor­
handen

im
Betriebe

kalt­
gestellt

Puddel-
roheisen

G ießerei­
roheisen

Thom as­
roheisen

Soc. des aciéries de L o n g w y .................. 7 6 1 — 1 -  60 5—400
Soc. métallurgique de G o r c y .................. 2 2 — 1— 50 1— 40 —
Gustave Raly & Go...................................... 3 3 — 1— 90 2—140 —
Soc. métallurgique de Senelle-Maubeuge 3 1 2 — 1 -  80 —
F. de Saintignon et Co................................ 2 2 — 1 -  65 1— 75 —
Ferry, Curicque et Go................................. 2 2 — 1—120 1 -1 0 0 —
Soc. métallurgique d'Aubrives et Villerupt 2 2 — 1 -1 2 0 1 -1 0 0 —
Soc. Lorraine industrielle à Hussigny . 2 2 — 2—200 — —
Soc. des hauts-fourneaux de la Ghiers . 
Soc. des forges et hauts-fourneaux de

2 2 --- 1— 120 I— 90

V illerup t-L aval-D ieu .............................. 2 2 -- 1 -1 0 0 1 -  75 —
Soc. des Forges de la Providence . . . 3 2 1 1— 120 l — 80 —
Soc. métallurgique de l 'E s t ...................... 1 1 — — 1— 77 —

Summa . .

I

31
m B e z i r

27

k v o n  [
4

{a n c y :

1 0 -9 8 5 1 2 -9 1 7 5 -4 0 0

Soc. du Nord de l’Est à Jarville . . . . 5 4 1 2—150 _ 2 -1 8 0
Soc. de Vezin-Aulnove à Pont Fleuri . . 
Soc. métallurgiques de Champigneulles

2 2 — 2 -1 8 5 -- —

et N ouves-M aisons.................................. 2 1 — 1 -1 3 0 1— 90 —
Fould-Dupont, à  P o m p e y .......................... 2 1 1 1 -1 1 0 — —
Soc. de Montataire, à  Frouard . . . .  
Soc. anonyme des hauts-fourneaux et

3 2 1 2— 143 — ■

fonderies de Pont-a-Mousson . . . . 5 5 — — 5—210 —
Soc. Reverchon et Co., à  Champigneulles 2 — 2 — __ —
Soc. métallurgique, à Liverdun . . . . 2 — 2 — — —

Summa . . 23 16 7 8 - 7  US 6 -3 0 0 2 -1 8 0
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Im Norden Frankreichs haben die Société, de 
Denain el Anzin 4 Hochöfen in Denain im Betriebe 
von denen 2 je etwa 100 l Thomas- und 2 kleinere 
je  etwa 80 t Puddelroheisen erzeugen.

Die Aciéries de France haben in Isbergues 
i  grofse Hochöfen für Roheisen zur Stahlbereitung 
mit einer Erzeugung von 125 t im Betriebe und einen 
dritten Ofen im Bau.

La Piovidence in Hautmont hat 2 Hochöfen mi 
je  100 t Erzeugung für Puddelroheisen, die Forges 
de Maubeuge 2 Hochöfen, von denen jedoch nur 
einer 100 t Puddelroheisen erzeugt, und die Société 
de \ ezm in Aulnoye hat auch 1 Hochofen mit einer 
Erzeugung von 100 t für Puddelroheisen im Betriebe. 
Diese Werke lassen sich wie folgt zusammenfassen :

H ü 11 e n

H o c h ö f e n E r z e u g u n g  in 24 S t u n d e n

vor­
handen

im
Betriebe

kalt-
gestellt

Puddel­
roheisen

Giefserei-
roheisen

Roheisen 
für Stahl

Soc. de Denain et Anzin . . 
Aciéries de F rance . . .
La Providence..................................
Forges de Maubeuge . . .
Soc. de Vezin-Aulnoye . .
Usine du bassin . . . .

6
2
2
2
1
1

4
2
2
1
1

2

1

1

2— 160

2—200
1— 100
1 -1 0 0

—

2 -2 0 0
2 -2 5 0

Summa . . | 14 10 | 4 6—560 — 4—450

„  ,I"  de.n Ardennen hat die Firma Mineur zwei 
Hochoien im Betriebe, während in dem Dep. Haute- 
Marne nur Hochöfen mit kleiner Erzeugung Vorkommen. 
In dem Bezirk der L o ire , welcher so bedeutend in 
der Stahlerzeugung ist, sind wenig Hochöfen: das 
Roheisen kommt von Hütten, welche zwar den Stahl­
werken gehören, aber eine für die Roheisenerzeugung 
günstigere Lage haben , so Saint-Ghamond, welches 
seine Hochöfen auf der Hütte Adour hat.

In dem Bezirk der Rhöne giebt es auch nur 
ein bis zwei Hochöfen mit kleiner Erzeugung ; im 
Bezirk der S aône-et-L oire liegt das grofse Werk 
Lreuzot und folgen dann noch die Hochöfen in 
ol.-Nazaire und Sl.-Louis bei Marseille.

Diese Hütten lassen sich wie folgt zusammen­
stellen :

H ü t t e n

H o c h ö f e n

vor­
handen

im
Betriebe

kalt­
gestellt

E r z e u g u n g  i n  24 S t u n d e n

Puddel­
roheisen

Giefserei-
roheisen

Roheisen 
für Stahl

M. M. Mineur (A rd e n n e s ) ......................
Forges de Champagne (Haute-Marne)
M. M. Dannel, à V a s s y ..........................
Forges de Franche-Comlé . . . .
R h ô n e ....................................................
Creuzot (S aû n e-e t-L o ire )......................
S a in t-N aza ire ...........................................
Bessèges, A l a i s ...................................
Saint-Louis (M arse ille ) ..........................

Summa .

2 3 — 2 140
4 1 3 — 1—  142 -- 2 ____

3 2 1 1—  30 1— 302 1 1 1— 50
10
3

4
2

6
1

2— 120 1 -  40

2 2 ___

2 2 — 1 -  30 1 -  30

CO o

1 7  1
14 | 7 -3 7 0 4 - 1 1 4

1 -1 0 0
2 — 200
2 -1 6 0

Der „Moniteur“ hofft, dafs diese vorstehenden Zu­
sammenstellungen den W erken Veranlassung zur Be­
richtigung derselben geben, so dafs man allmählich 
in den Stand gesetzt w erde, richtige Angaben über 
die Roheisenerzeugung zu veröffentlichen.

Osnabrück, im Januar 1895. Lurmann,

R ussische E isen in d u strie  im Ja h re  1S94.

Nach den Veröffentlichungen der „Torgowo-Pro- 
myschlenaja G aseta“ hat die russische Hochofen- 
production innerhalb der letzten 14 Jahre sich um 
mehr als 160 % vergröfsert, die Production an Schweifs­
eisen und Stahl aber ist um 70 bezw. 60 Procent 
gewachsen. Die Nachfrage nach Schweifseisen und 
stah l überstieg im verflossenen Jahre die Production 
daran sehr erheblich. Beweis: die Einfuhr aus dem 
Auslande.

VII.»

5 -4 6 0

Im Jahre 1893 wurden eingeführt:
Rol« i s e n .................  9 799 000 Pud,
Schweifseisen . . . 5 340 000
S t a h l ......................  2 143000 ”
F ab rica te .................  3552 000 „
Maschinen . . . .  3490000 „

In den ersten 9 Monaten des Jahres 1894 betrug 
die Einfuhr an :

Schrveifseisen 
Stahl . . . 
Roheisen . . .

Aus diesen Angaben 
die 1894er Einfuhr die 
übersteigt.

Am Ufer der Kama, 
ment W jatka, sind be 
gefunden worden, deren

. . . 8310000 Pud,
. . 2100 000 „
. . 6980000 .

läfst sich leicht ersehen, dafs 
des vorhergegangenen Jahres

im Kreise Sarapol, Gouverne- 
deulende Eisenerzlager auf- 
Ausbeutung bevorsteht.

Dr. Leo.
6
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B elg iens E isen in d u strie  in  den J a h re n  1893 und 1894.*
------------------------------------------------------

1894 Zusammen 1893

t

Zunahme ( +  ) 
Abnahme ( — ) 

in 1894 
t

Erzeugung an : 1. Halbjahr 
t

II. H albjahr 
t

1894
t

Roheisen.
G iefsereiroheisen..................................
P u d d e lro h e is e n ...................................
Bessemer- und Thomasroheisen . .

41400 
220 313 
132 495

38 710 
187 773 
190 249

80 HO 
408 086 
322 744

74 630 
428 480 
242154

•+  5 480 =  7,34 % 
-  20 3 9 4 =  4,76 „ 
+  80 590 =  33,28 „

Zusammen . . 394 208 416 732 810 9^0 745 264 +  65 676 =  8,81 %

Schweilselsen.
Schienen und B l e c h e ......................
Sonstige E ise n so rte n ..........................

60 825 
161 902

61 649 
169 015

122 474 
330 917

113 602 
371 419

+  8 8 7 2 =  7,81 % 
— 40 502 =  10,90 ,

Zusammen . . 222 727 230 664 453 391 485 021 - 3 1  630 =  6,52 %

Stahl.
Blöcke ....................................................
Schienen, Bleche u . s . w ...........................

179 711
162 838

217 203
181 938

396 914 
344 776

273 113 
224 922

+  123801 =  31,20 % 
+  119854= 53 ,49  „

E i n f u h r
,8 9 4  | 1893

t 1 t

A u s f u h r
1894  ! 1893 

t t

K oks................. t 525 982 1443 819 57 064 58 606
Eisenerz . . . 1 638 439 1 630 441 247 027 301 731
Roheisen . . . 54 599 82 351 117 803 104 485
Ferromangan . 4 466 3 598 9 59
Schweifseisen . 21857 21344 24 243 23 238
Flufseisen. . . 6 609 5 974 15 530 10 670

Cubas E isenerzausfuh r
betrug, wie die „Revista Minera“ 1895 S. 70 angiebt, 
im Jahre 1894 151540 L, ihren höchsten Stand hat 
sie, wie aus folgender Zusammenstellung hervorgeht, 
im Jahre 1890 erreicht.

Eisenerze Manganerze
t t

1884 . . . 24011 —

1885 . . . 79 920 —

1886 . . . 112 755 39
1887 . . . 92 910 4
1888 . . . 204 425 1 923
1889 . . . 304 406 699
1890 . . . 356 985 19 764
1891 . . . 262 744 14 529
1892 . . . 338 579 14 925
1893 . . . 340406 13 349
1894 . . . 151 540 —

V erha lten  ro n  E isen  und S tah l in  d e r Schw eifshitze .
T. W r i g h t s o n  verlas kürzlich in der Londoner 

Royal Society eine Abhandlung über den oben ge­
nannten G egenstand, in welcher er ausführte, dafs 
das Schweifsen des Eisens ein dem Zusammenfrieren 
von Eisstücken („Regelation des Eises“) ähnlicher 
Vorgang sei. Gufseisen besitze nämlich die merk­
würdige Eigenschaft sich auszudehnen, wenn es vom 
geschmolzenen in den plastischen Aggregatzustand 
übergehe, ein Verhalten, das nur während einer be­
schränkten Anzahl von Temperaturgraden sich bem erk­
bar mache und ungefähr 6 % des Volumens betrage. 
Dann erst finde die Contraction zum festen Aggregat- 
znstand statt. Man habe also hier beim Eisen eine 
ähnliche Eigenschaft wie beim W asser unter 4° C.

* Nach Bulletin Nr. 937 des .Comité des forges 
de F rance.“

vor sich. W eitere Untersuchungen deuten darauf 
hin, dafs Schmiedeisen in der Schweifshitze dieselbe 
Eigenschaft besitze, sich unter Druck abzukühlen, die 
L o r d  K e l v i n  beim Gefrieren des Wassers nach­
gewiesen habe. Die wohlbekannte und praktisch so 
wichtige Eigenschaft des Zusammenschweiisens beruht 
daher nach Ansicht des Redners auf diesem eigen- 
thüm lichen Verhalten, welches nur bei bestimmten 
Tem peraturgraden, die zwischen dem flüssigen und 
plastischen Aggregatzusland liegen, auftritt.

(„Chem. Ztg.“ 1895, S. 359.)

Nickel-EijSenlegim ngon.

P h . M o u l a n  untersuchte drei Eisenproben, I, 
II und III, von denen Probe I jenem Material ent­
spricht, das von der Gesellschaft Cockerill in Seraing 
zur Herstellung von Geschützen und Kriegswaffen er­
zeugt w ird; die Probe II entspricht einem weichen 
Homogeneisen von nahezu der gleichen Zusam m en­
setzung, jedoch ohne Nickelzusatz. Probe III ist ein 
härterer Martinstahl.il

I II III

C . . 0,060 0,060 0,550
Si . . 0,010 0,010 0,200
s  . . 0,020 0,030 0,030
p . . 0,016 0,052 0,047
Mn . . 0,350 0,300 0,700
Ni . . 7,500 0,000 0,000

Die Proben wurden abgeschmiedet und abgedreht; 
die Marken-Entfernung war 100 mm, der Querschnitt 
der Stäbe 200 mm. Alle Stäbe wurden im nicht ge­
härteten Zustande, dann auf 900° Cels. erhitzt und in 
Wasser wie in Oel gehärtet, sowie auch nach dem 
Härten und einem darauf folgenden Ausglühen bis 
500° Cels. den Festigkeitsproben unterworfen.

Die Untersuchungen haben gezeigt, dafs durch 
den Nickelzusatz die Elaslicitätsgrenze wie die Festigkeit 
des Materials wesentlich gehoben wird. Es ergiebt 
sich gegenüber dem Homogeneisen (II) bezüglich der 
Elasticitätsgrenze und Bruchgrenze eine Zunahme:

E lasticitäts- Bruch-

bei ungehärtetem Material . . 
gehärtet in W asser bei 900° C. 
gehärtet in W asser bei 900° C.

und bei 500° C. ausgeglüht 
gehärtet in Oel bei 900° C. 
gehärtet in Oel bei 900° C. und 

bei 500° C. ausgeglüht . .

kg
19,5
74,0

grenze grenze
Z u n a h m e  v o n

kg 
16,1 
76,9

°/o
93

224

«/«
42

151

54,8
66,1

200
209

39,6
55,9

108
128

56,9 237 45,9 119
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Die durchgeführten Durchbiegungs- und Schlag­
proben bestätigen die Ergebnisse der angeführten Ver­
suche. W ährend Stäbe von 25 mm Querschnitt, aus 
dem Material III hergestellt, in Wasser oder Oel ge­
härtet, unter einem bestim mten Schlage abspringen, 
biegen sich Stäbe der Nickeleisenlegirung (I) unter 
gleichen Umständen, ohne Risse zu zeigen.

(„Oestcrr. Zeitschrift für Borg- und Hüttenwesen“ 1895, S. 51.)

Elektrischer Glühofen.
In den Walzwerken von P e c k  B e n n y  & Co. 

in Montreal, Canada, ist, wie die „Zeitschrift für 
Elaktrotechnik und Elektrochemie“ 1895, S. 558 be­
richtet, ein elektrischer Glühofen aufgestellt worden, 
welcher zum Glühendmachen von Bandeisen dient. 
Bei dieser Vorrichtung wird das zu erhitzende Eisen 
nicht unm ittelbar vom Strom erhitzt, sondern der 
letztere erhitzt einen Heizkörper, welcher die em ­
pfangene W ärme an das Eisen abgiebt. Zu diesem 
Zweck ist ein R ohr aus Kohle m it einer Bohrung von 
26 mm Weite und mit einer W andstärke von 13 mm 
auf einem Sandbett in den Blechkasten gelegt und 
mit Sand bedeckt. Das Rohr wird durch einen Strom 
von 500_ Ampère weifsglühend gehalten und erhitzt 
dann seinerseits das eingeschobene Eisenband, von 
welchem es in einer Minute ein Stück von 1,6 m 
Länge auf die gewünschte Gluth bringen kann.

Krystallisirte Martinschlacke.
Dr. A u g u s t  H a r p f  berichtet in der „Oester- 

reichischen Zeitschrift für Berg- und H üttenwesen“ 1895,
S. 75 über eine in deutlichen Krystallen ausgebildete 
Schlacke aus einem sauren Martinofen. Die Analyse 
ergab: 30,75 % Kieselsäure, 60,23 % Eisenoxydul,
2,07 % Thonerde, 5,10 % Manganoxydul, 1,30 % Cal- 
ciumoxyd, 1,10%  Magnesia, 0,07 % metallisches Eisen. 
Die Schlaekenkryslalle waren vorwaltend toniback- 
braun, bunt angelaufen, seltener gelblich oder fast 
schwarz, der Strich schw arzbraun, die Härle wenig 
über 6, das spec. Gewicht =  4,28. Das Aussehen der 
Krystalle war zumeist tafelförmig, seltener säulen­
förmig; nach den vorgenommenen Winkelmessungen 
müssen sie als rhom bisch bezeichnet werden. Der 
Bruch der Schlacke ist uneben, die Schlacke zeigt Fett­
glanz und ist undurchsichtig, an den Kanten schwach 
durchscheinend. Nach Allem ergiebt sich, dafs sie 
last ganz mit dem Mineral Fayalit übereinstimmt. Zu 
bemerken ist noch, dafs die Schlacke keine im ge­
wöhnlichem Betrieb gebildete, sondern mit einem 
1 heil der Charge durchgegangene war.

Die Eigenschaften der festen Kohlensäure
behandelte Professor D r. E r d m a n n  in einem Vor- 
trag, den er am 2, December v. J, im Bezirksverein 
für bachsen und A nhalt der Deutschen Gesellschaft 
für angewandte Chemie hielt.

Der Vortragende h a t einen Apparat construirt, 
tz , 've _ em gröfsere Mengen von schneeförmiger 
Kohlensäure zu festen, eisähnlichen Stücken verdichtet 
werden können, welche sich bequem mehrere Stunden 
lang unter gewöhnlichem Druck aufbewahren lassen 
U, n am besten his zum Gebrauche sorgfältig in ein 
wollenes Tuch eingewickelt werden. Von den zahl­
reichen Versuchen, welche m it fester Kohlensäure 
angestellt werden können, erregten besonders Interesse 
die fonerscheinungen und lauten G eräusche, welche 
solche porentrei verdichtete Kohlensäurestücke beim 
Berühren m it m ehr oder weniger regelmäfsig geformten 
glatten Metallgegenständen verursachen, sowie die 
haltbaren Quecksilberkrystalle, welche erhalten werden,

wenn man ein muldenförmiges Stück fester Kohlen­
säure mit flüssigem Quecksilber anfüllt und nach 
einiger Zeit den noch nicht erstarrten Antheil des 
Metalls abgiefst.

(„Zeitschr. für angow. Chemie“ 1895, S. 131.)

Der Handel Constantinopels.
An Eisen wurden im Jahre 1894 etwa 25 000 t 

im W erthe von B'/i Millionen Mark eingeführt. Davon 
1500 t Roheisen für 90 000 dt, der Rest im Gewicht 
von 23 300 t und im W erthe von 3 Millionen Mark 
entfällt auf Träger, Stab- und Nageleisen. Es lieferten:

Schweden die besten Sorten (etwa 10000 t) im 
Werthe von 1705 0 0 0 ^ ;

Belgien Stab- und Nageleisen, Bauträger (etwa 
10 000 l) im Werthe von 950 000 dt-,

Grofsbritannien Roheisen (etwa 1500 t) im W erthe 
von 90 000 dl, Stab- und Nageleisen (etwa 
3000 t) im W erthe von 330 000 d t ;

Deutschland Stab- und Nageleisen (etwa 300 t) im 
■Werthe von 50000 dt.

Versuche, das schwedische Eisen durch deutsches 
zu verdrängen, haben trotz günstiger Anfangserfolge 
schliefslich nichtzu dem gewünschten Ergebnifs geführt.

An E i s e n s p ä h n e n  und a l t e m  E i s e n  wurden 
etwa 45 000 kg im W erthe von 40 000 d t  nach Italien 
ausgeführt. An S t a h l  gelangten dagegen etwa 
455000 kg im W erthe von 152 200 d t  zur Einfuhr. 
An derselben sind betheiligt:

Oesterr.-Ungarn mit etwa 6000 Kisten =  360 000 kg 
(110000 dt);

Deutschland mit etwa 500 Kisten =  30 000 kg 
(7200 dt,)-,

Grofsbritannien m it Gufs- und Werkzeugstahl 
65 000 kg (35 000 dt).

E i s e n b l e c h e  zur Anfertigung von Ofenröhren 
kamen in Mengen von etwa 20 000 t zum W erthe von 
240000 d t ausschliefslich aus Belgien. Mit W e i f s ­
b l e c h  versorgt England den Markt; es führt davon 
jährlich etwa 10 000 Kisten (1000000 kg =  280 000 dt) 
ein. Der eingeführte E i s e n d r a h t  (250000 kg =  
50 000 dt) kommt dagegen lediglich aus Deutschland. 
In vorstehende Summe ist der für die Telegraphen­
leitungen bestimmte Draht, der zollfrei eingeht, nicht 
einbegriffen. Für S c h i f f s k e t t e n  ist England Haupt­
lieferant. Es werden etwa 375 000 kg im W erthe von 
120000 M  eingeführt. H a l f t e r -  und B r u n n e n -  
k e t t e n  kommen ausschliefslich aus Deutschland, und 
zwar ungefähr 40 000 kg im W erthe von 40 000 
S c h m i e d e i s e r n e  R ö h r e n  wurden früher nur aus 
Deutschland, jetzt aus Frankreich (für 25000 dt) und 
Deutschland (für 15000 dl) bezogen. G u f s e i s e r n e  
R ö h r e n  kommen aus Belgien. Die Einfuhr an 
D r a h t s t i f t e n  wird auf 40000 Fässer im Werthe 
von 320000 dl geschätzt. Feinere Stifte und Schuh­
nägel kommen aus Frankreich (im W erthe von 
75 000 dl). („Deutsches H andelsarchiv“ 1895, S 98.)

Einsturz einer Monier - Brücke.
In der Nähe von Zactiau bei Stargard stürzte, 

wie wir der „Deutschen Bauzeitung“ entnehm en, am
22. December v. J. eine Strafsenbrücke e i n , die von 
der Monier-Gesellschaft in Berlin nach dein System 
„Monier“ gebaut war.

Dieser Einsturz bildete nun für die Gegner der 
Monierschen Bauweise einen willkommenen Angriffs­
punkt, die Existenzfähigkeit dieses Systems von neuem 
anzuzweifeln, ohne dadurch der immer weiteren 
Verbreitung dieser vortrefflichen Bauart Einhalt thun 
zu können.
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Durch vielfache Versuche während einer Reihe 
von Jahren wurden die Bedenken gegen diese Bau­
weise, dafs die Verbindung des Eisens init dem Gement 
keine innige sei, dafs das Eisen durch den nafs auf­
getragenen Cemenl roste und schliefslich, dafs das 
Eisen bei Tem peraturveränderungen sich anders aus­
dehne als der Cement, so glänzend widerlegt, dafs 
der Monier-Bauart wohl für immer eine grofse Zukunft 
gesichert ist.

Der Einsturz jener oben erwähnten Brücke erfolgte 
auch nicht infolge irgend eines Fehlers der Monier- 
Bauweise, sondern ist ganz ausschliefslich der Ein­
wirkung äufserer Einflüsse zuzuschreiben.

Die W iderlager der Brücke waren auf Pfahle 
gegründet, die 1,5 m in festem Sand und 4 m in Toi f- 
und Wiesengrund stan d en , und es ist nun mit Be­
stim m theit anzunehmen, dafs eine Durchweichung und 
Unterspülung des Baugrundes ein Ausweichen der 
W iderlager hervorrief. Bei der Hinterfüllung schon 
zeigten sich in den W iderlagern R isse, die sich 
w ährend der Arbeit erweiterten und schliefslich zum 
Bruch führten. Der Bruch am Scheitel tra t zuletzt 
ein, die beiden Bogenhälften liegen ungebrochen im 
Flufsbett der Ihna.

Die Brücke hatte eine Spannweite von 18 m, 
eine Scheitelstärke von 25 cm und eine Stichhöhe von
1,8 m. Beim Neubau der Brücke wählte man eine 
Uonstruction von eisernen Trägern mit dazwischen­
gespannten Monier-Gewölben, doch geschah das nur 
aus dem Grunde, die unversehrt gebliebenen Land­
pfeiler benutzen zu können. Die Pfeiler erhalten jetzt 
selbstverständlich nur senkrechte Belastung ohne 
Schub,

Kolile in Indien.
Die vor Kurzem veröffentlichten offiziellen Aus­

weise über die britisch-indische Kohlenindustrie zeigen, 
nach einem Consulatsbericht aus Bombay, fort­
dauernden Fortschritt. Die Gesammtausbeute an 
Kohlen betrug in dem Fiscaljahr 1893/94 in neun 
indischen Provinzen 2 593 000 t ,  während im Jahre 
1883 erst 1316 000 t gewonnen wurden. Einer 
schnelleren Entwicklung stehen die hohen Frachtsätze 
entgegen, welche die englische Kohle immer noch 
billiger sein lassen als die einheimische. Der Ge- 
sam m lbedarf der britisch-indischen Eisenbahnen wurde 
durch etwa 200000 t indischer und etwa 179 000 t 
englischer Kohle gedeckt. Wie billig infolge der nie­
drigen Arbeitslöhne die Gestehungskosten sind, und 
wie der Handelswerth der Kohle lediglich durch die 
Entfernung von der Fundstätte und durch die T rans­
portspesen bedingt ist, geht z. B. daraus hervor, dafs 
der East-lndia-Bahn, welche durch Kohlenbezirke fährt 
und welche ausschliefslich m it Benzolkohle arbeitet, 
die Tonne durchschnittlich auf 1,86 Rupien zu stehen 
komm t, wogegen eine zweite Eisenbahnlinie infolge 
hoher Transportkosten für die gleiche Menge Kohlen 
nahezu 20 Rupien bezahlte. M, B.

Calciumcarbid.
Die Aluminium-Industrie-Actien-Gesellschaft Neu­

hausen (Schweiz) theilt uns mit, dafs sie die Erzeugung 
von Calciumcarbid aufgenommen hat.

Die Anweisung des Ministers für Handel 
und Gewerbe, betreffend die Sonntagsruhe im 

Gewerbebetriebe,
bestimmt in Ausführung des Gesetzes, betreffend die 
Abänderung der Gewerbeordnung vom 1. Juni 1891 
über die Sonntagsruhe im Gewerbebetriebe — m it 
Ausnahme des Handeisgewerbes — im allgemeinen 
Theil Folgendes:

I. Das im § 105 b Abs. 1 der Gewerbeordnung 
enthaltene Verbot der Sonntagsarbeit gilt nicht für 
die Land- und Forstw irthschaft, den W einbau, den 
G artenbau, die V iehzucht, den Geschäftsbetrieb der 
Apotheker, die Ausübung der Heilkunde und der 
schönen Künste und die im § 6 Abs. 1, Satz 1 a. a. O. 
bezeichneten Gewerbe. Ferner sind kraft besonderer 
Vorschrift von dem Verbot der Sonntagsarbeit aus­
genommen Gast- und Schankwirthschafts-Gewerbe, 
M usikaufführungen, Schaustellungen, theatralische 
Vorstellungen und sonstige L ustbarkeiten , sowie die 
Verkehrsgewerbe (§ 105 i).

II. In denjenigen Handelsgewerben, in welchen 
beim Ladenverkauf an den W aaren Aenderungs- oder 
Zurichtungsarbeiten vorgenommen werden (z. B. Ge­
werbe der Hutmacher, Blumenhändler, Uhrmacher, 
Fleischer), ist die Beschäftigung m it diesen Arbeiten 
als Beschäftigung im Handelsgewerbe zu betrachten 
und deshalb an Sonn- und Festtagen während der 
für das betreffende Handelsgewerbe freigegebenen 
Zeit gestattet.

III. Verboten ist an Sonn- und Festtagen jede 
Art der Beschäftigung „im Betriebe“ der unter § 105 h, 
Abs. 1 fallenden Gewerbe, also im Betriebe von Berg­
werken, Salinen, Aufbereitungsanstalten, Brüchen und 
Gruben, von Hüttenwerken, Fabriken und W erkstätten, 
von Zimmerplätzen und B auhöfen, von W erften und 
Ziegeleien.

Durch die Worte „im Betrieb“ ist zum Ausdruck 
gebracht, dafs das Verbot nicht nur räum lich für die 
Betriebsstätte, in welcher sich der Gewerbebetrieb 
regelmäfsig abzuwickeln pflegt, sondern für jede zu 
dem Gewerbebetriebe gehörige Thätigkeit gelten soll. 
So dürfen z. B. Monteure, Schlosser-, Glaser-, Maler-, 
Tapezier-, Barbiergehülfen während der Sonntagsruhe 
auch aufserhalb der Betriebsstätte nicht beschäftigt 
werden, soweit nicht etwa die betreffenden Arbeiten 
gemäfs den Vorschriften der §§ 105 c bis f statthaft sind.

IV. Das Verbot der Sonntagsarbeit gilt auch für 
„Bauten aller A rt“, d. h. für Hoch-, Tief-, _ Wege-, 
Eisenbahn- und W asserbauten, sowie für Erdarbeiteu, 
sofern diese nicht Ausflufs eines land- oder forst- 
wirthschaftlichen Betriebes, des Weinbaues oder des 
Gartenbaues sind , ferner nicht nur für Neubauten, 
sondern auch für Ausbesserungs- und Instandhaltungs­
arbeiten, z. B. auch das Scllornsteinfegergewerbe.

Y. Das Verbot der Sonntagsarbeit gilt für gewerb­
liche Arbeiter im weitesten Sinne, also nicht nur für 
Gesellen, Geholfen, Lehrlinge, Fabrikarbeiter und 
andere im Betriebe beschäftigte Handarbeiter, sondern 
auch für Beträebsbeamte, W erkm eister und Techniker.

VI. Die den A rbeitern zu gewährende Ruhe soll 
mindestens dauern: für einzelne Sonn- und Festtage 
24 Stunden, für zwei aufeinanderfolgende Sonn- und 
Festtage 36 Stunden, für das W eihnachts-, Oster- und 
Pfingstfest 48 Stunden.

Diese Ruhezeiten müssen auch in solchen Be­
trieben, die an Werktagen ununterbrochen mit regel- 
mäfsiger Tag- und Nachtschicht arbeiten , gewährt 
werden, soweit nicht etwa für diese Betriebe gemäfs 
§§ 105 c bis e Ausnahmen von dem Verbot der Sonn­
tagsarbeit Platz greifen. W ährend aber in Betrieben, 
die nur bei Tage, oder in unregelmäfsigen, Schichten 
zu arbeiten pflegen, die Ruhezeit stets von 12 Uhr 
Nachts an gerechnet werden so ll, kann in Betrieben 
m it regelmäfsiger Tag- und Nachtschicht die Ruhezeit 
schon frühestens um 6 Uhr Abends des vorhergehenden 
W erktages und spätestens erst um 6 Uhr Morgens 
des Sonn- oder Festtags beginnen, wenn für die auf 
den Beginn der Ruhezeit folgenden 24 Stunden der 

j Betrieb ruht.
Für alle Fälle gilt die Vorschrift, dafs die Ruhe­

zeit an zwei aufeinander folgenden Sonn- und Fest­
tagen stets bis 6 Uhr Abends des zweiten Tages 
dauenWmufs. Demnach beträgt die Ruhezeit in Be­
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trieben , die keine regelmäfsigen Tag- und Nacht­
schichten haben, nicht nur 36 S tunden, sondern 
mindestens 42 Stunden (von dem Beginn — der 
M itternachtstunde — des ersten Tages bis 6 Uhr 
Abends des zweiten Tages).

VH. Jugendliche Arbeiter dürfen in Fabriken und 
den in §§ 154 Abs. 2 und 154 a bezeichneten gewerb­
lichen Anlagen an Sonn- und Feiertagen überhaupt 
nicht beschäftigt werden (§ 136 Abs. 3 d. G.-O.).

VIII. W ährend im Handelsgewerbe, soweit es in 
offenen Verkaufstellen betrieben wird, auch die Sonn­
tagsarbeit der Arbeitgeber Beschränkungen unterliegt 
(§ 41 a), ist in den hier in Rede stehenden Gewerben 
den Arbeitgebern und selbständigen Gewerbetreibenden 
die Sonntagsarbeit durch die Vorschriften der Gewerbe­
ordnung nicht verwehrt.

Indessen ist es der Landesgesetzgebung Vorbehalten, 
die Arbeit an Sonn- und Festtagen in gröfserem Um­
fange, als dies in der Gewerbeordnung geschehen,

einzuschränken, d. h. nicht nur für die Arbeiter eine 
ausgedehntere als die in der Gewerbeordnung vor­
gesehene Sonntagsruhe vorzuschreiben, sondern auch 
die gewerbliche Arbeit von selbständigen Gewerbe­
treibenden an Sonn- und Festtagen ganz oder theil- 
weise zu untersagen (§ 105 h Abs. 1).

Zu diesen landesgesetzlichen Bestimmungen zählen 
auch die Polizeiverordnungen, insbesondere diejenigen 
über die äufsere Heilighaltung der Sonn- und Festtage.

Gellivara-Eisenerze.
Bei Schlufs der Redaction dieser Nummer gebt 

uns von der Firm a L. P o s s e h  1 & Go. eine Mit 
tbeilung zu, welche sich auf den in voriger Nummer 
veröffentlichten Aufsatz: Einfuhr fremder Eisensteine 
in Deutschland 1894 bezieht, und insbesondere die 
Klarstellung von den thatsächlichen Verhältnissen nicht 
entsprechenden Angaben genannten Aufsatzes bezweckt.

B ü c h e r s c h a u .

A nton von K erpeli/s Bericht über die Fortschritte  
der Eisenhiittentechnik im  Jahre  l S 90 j 9 t ,  
N ebst einem  A nhänge , en thaltend  die F o rt­
sch ritte  der übrigen m eta llu rg ischen  G ew erbe. 
H erausgegeben von T h e o d o r  B e c k e r t ,  D irector 
der R hein,-w estf. H iitlen- und  M aschinenbau­
sehu le  in D uisburg . N eue Folge. 7. und
8. Jah rg an g . (D er ganzen R eihe 2 7 . und 
28 . Jah rg an g .) 2. T lieil. Mit 2 9 4  A bbildungen 
im l ex t .  Leipzig 1 8 9 5 , V erlag von A rth u r Felix.

Dem ersten Theil des Bandes für 1890/91 ist der 
zweite ziemlich rasch gefolgt. W ährend der erste 
theil neben statistischen Mittheilungen die Materialien 
und Hülfsapparate der Eisen- und Stahlerzeugung, 
ferner auch die Roheisenerzeugung und Eisengiefserei 
behandelt, beschäftigt sich der zweite Theil mit der 
Erzeugung des schmiedbaren Eisens, dessen Bearbeitung 
und Formgebung und aufserdem im Anhang mit der 
Hüttenkunde der übrigen Metalle von praktischer Be­
deutung. Der neue Band bestätigt die Sicherheit, mit 
welcher der Verfasser das umfassende Material be­
herrscht, und die Gründlichkeit, mit welcher er vorgebt. 
Sehr zu statten kommt ihm sein ausgesprochenes 

sl(dl ' u der Darstellung knapp und leicht ver­
ständlich zu fassen.

Den in der Vorrede zum Ausdruck gebrachten 
Bestrebungen des Herausgebers und Verfassers, das 
Erscheinen der rückständigen Jahrgänge derart zu 
beschleunigen, dafs der Bericht über das abgelaufene 
Jahr je etwa in der Mitte des folgenden in die Hände 
der Abnehmer gelangt, schliefst Berichterstatter sich 
aus vollem Herzen an, da sein Werth naturgem äfs um 
so grölser wird, je  m ehr er den Ereignissen auf dem 
t'ufse folgt, g

Allgemeines Berggesetz f ü r  die P reuß ischen  Staaten. 
Vom 2 4 . Juni 1 8 6 5 , und die au f  dasselbe 
bezüglichen G esetze und V erordnungen . T e x t­
ausgabe m it A nm erkungen  und  S ach reg is te r 
von E r n s t  E n g e l s ,  O berb erg ra th , M itglied 
des R eichstags und des H auses der A bgeordneten . I

Zw eite verm . Auflage. Berlin S W , J. G uttentag, 
V erlagsbuchhand lung . P re is  1 ,60  Jh.

Wie die vergriffene erste Ausgabe, so soll auch 
die zweite vorwiegend eine Textausgabe sein. Die 
beigegebenen Anmerkungen bezeichnen die seit dem 
Berggesetz ergangenen Gesetze und Verordnungen, 
welche an die Stelle einer berggesetzlichen Bestimmung 
oder neben eine solche getreten sind. Hierbei nöthigten 
das Reichsgesetz vom 20. April 1892, betreffend die 
Gesellschaft mit besclnänkter Haftung, das abgeänderte 
Krankenversicherungsgesetz, die Berggesetznovelle vom 
24. Juni 1892 und die Preufsischen Sleuergesetze vom 
14. Juli 1893 zu einem näheren Eingehen auf die Ver­
gleichung der Gesellschaft m it beschränkter Haftung 
mit der Gewerkschaft und der Actiengeäellschaft auf 
die für das Krankenwesen in Anwendung kommenden 
rerchsgesetzlichen Bestimmungen, auf den Umfang der 
Bergpolizei, wie dieselbe durch die Berggesetznovelle 
geregelt ist, und zu e:nem Hinweis auf die durch 
die Steuergesetze abgeänderte Besteuerung des Berg­
baues. Endlich ist den Vorschriften der Berggesetz­
novelle von 1892 auf Grund der Verhandlungen ln den 
beiden Häusern des Landtags eine R eihe von Er­
läuterungen beigegeben. Da der Verfasser ein gediegener 
Fachmann, ferner einzelne bergrechtliche Begriffe und 
Bezeichnungen kurz erläutert und eine Geschichte des 
Preufsischen Berggesetzes an die Spitze seines Werkchens 
gesetzt hat, ist diese sauber ausgestattete Handausgabe 
desselben jedem Interessenten aufs wärmste zu em­
pfehlen.

Die Gewerbeordnung fü r  das Deutsche Reich, u n te r 
B erücksichtigung der G esetzgebungsm aterialien , 
der P rax is und der L ite ra tu r e rläu te rt und  m it 
V ollziehungsvorschriflen herausgegeben  von 
R o b e r t  v o n  L a r i d m a n n .  Zw eite, völlig u m ­
gearbeite te  A uflage. M ünchen 1 8 94 , G. H . Beck.
II. H älfte, 2 . Lief., Bog. 50 bis 64 .

Von diesem vortrefflichen, aufserordentlich aus­
führlichen Commentar zur Gewerbeordnung, den wir 
jedem  Industriellen aufs wärmste empfehlen können, 
liegen jetzt diejenigen Bogen vor, welche den Titel VII
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der Gewerbeordnung (Gewerbliche Arbeiter) zu Ende 
führen. Die noch fehlende Schlufslieferung wird bald­
möglichst naehfolgen.

Die Preufsische Stempelgesetzgebung fü r  die alten 
und neuen Landestheile. C om m entar für den 
p rak tischen  G ebrauch. F rü h e r herausgegeben  
von H o y e r ,  Geh. R eg ierungsra th  und  Stem pel- 
fiscal. N eubearbeite t und bis auf die G egenw art 
fo rtgeführt v o n ^ G a u p p ,  Geh. R eg ierungsra th  
und  Stem pelfiseal. F ünfte  verm ehrte  und  ver­
besserte  A uflage. L ieferung 4 und  5. B erlin 
1 8 9 5 , J. G ultentag.
Mit diesen Lieferungen hat die neue (fünfte) Auflage 

dieses W erkes, einschliefslich der darin m it ent­
haltenen Bearbeitung des Erbschaftssteuergesetzes, im 
wesentlichen ihren Abschlufs erreicht. Die zur gänz­
lichen Vollständigkeit nur noch fehlenden Register — 
Chronologisches und Sachregister — werden nebst 
einigen inzwischen erforderlich gewordenen Nachträgen, 
als sechste und letzte Lieferung, in kürzester Frist 
folgen. W ir machen aber schon jetzt darauf auf­
merksam, dafs die neue Auflage das gesammte dem 
gegenwärtigen Stande der Gesetzgebung, Verwaltungs­
praxis und Judicatur auf dem Gebiete des Stempel- 
und Erbschaftssteuerwesens entsprechende Material 
wiederum in der bekannten Vollständigkeit und in 
übersichtlicher Anordnung darbietet und dafs dieses 
umfangreiche Material namentlich auch schon an der 
Hand der früheren Register unm ittelbar praktisch 
anwendbar ist.

Einkommensteuergesetz. Vom 24 . Juni 1 891 . 
T ex tausgabe m it A nm erkungen und S ach ­
reg is te r von R. M e i t z e  n. D ritte, bedeutend 
verm ehrte  und  verbesserte A uflage, bearbeite t 
von A . F e r n o w ,  R eg ierungsra th  in F ran k ­
fu rt a . 0 .  Berlin 1 8 9 5 , J. G uttentag .

Um das Meitzen’sche Werkchen in der noth- 
wendig gewordenen dritten Auflage dem praktischen 
Bedürfnils anzupassen, war es nothwendig, die ip- 
zwischen durch die erlassenen Ausführungsanweisungen 
uud durch die Rechtsprechung des Königlichen Ober­
verwaltungsgerichts vielfach überholten Anmerkungen 
des verstorbenen H errn Verfassers wesentlich umzu­
gestalten und zu vermehren. Regierungsrath Fernow 
hat sich bestrebt, durch Hinweis auf die ministeriellen 
Anweisungen und Erlasse, namentlich aber auch 
durch möglichst umfassende Berücksichtigung der für 
das Yerständnifs des Einkommensteuergesetzes so 
überaus wichtigen Entscheidungen des Königlichen 
Oberverwaltungsgerichts, den Inhalt des Gesetzes so 
vorzuführen, wie er sich gegenwärtig darstellt; er 
giebt sich mit Recht der Hoffnung hin, durch seine 
Textausgabe den Steuerpflichtigen, und auch den 
Laienmitgliedern der Steuercommissionen, ausreichend 
Material zum Verständnifs dieses bedeutsamen Ge­
setzes geboten zu haben.

Reichs-Gewerbe-Ordnung nebst Ausführung ¿be­
st im »¡ungen. T ex tausgabe m it A nm erkungen und 
S ach reg iste r von T . P  h, B e r g e r ,  R eg ierungs­

ra th . A uf W unsch  des H errn  V erfassers forl- 
geführt von D r. ju r . L . W i l h e l m i ,  K aiserlich 
G eheim er R eg ierungsra th  und V ortragender 
R ath  im R eichsam t des Innern . D reizehnte 
v erm ehrte  A uflage. Berlin 1 8 9 5 , J. G uttentag .

Es ist ein Verdienst des Gultentagschen Verlags, 
eine neue handliche Ausgabe der Bergerschen Text­
ausgabe der R eichs-G ew erbe-O rdnung, deren Be­
merkungen nach Form und Inhalt mustergültig sind, 
veranstaltet zu haben. Diese 13. Auflage enthält 
neben der Rechtsprechung der höchsten Gerichtshöfe 
alle bis jetzt ergangenen Ausführungsbestimmungen,
u. a. auch die Bestimmungen bezüglich der gewerb­
lichen Sonntagsruhe vom 5. Februar 1895 und die 
Erläuterungen hierzu. Den Interessenten kann daher 
diese Ausgabe der Gewerbe-Ordnung warm empfohlen 
werden.

Brockhaus’ Conversations-Lexikon.
Der stattlichen Reihe der bereits erschienenen, 

in der äufsere Erscheinung sich sehr vortheilhaft 
zeigenden Bände der J4 , Auflage hat sich wiederum 
ein neuer Band, der dreizehnte, von Porugia bis 
Rudersport reichend, angefügt.

Berichterstatter benutzt die erschienene Bände 
ständig; er kann über Abfassung der einzelnen Artikel, 
wie über die gesammte Einrichtung, Yertheilung und 
V erarbeitung des Riesenstoffs nur höchste Befriedigung, 
ja  Bewunderung aussprechen. r.

Ferner sind der Redaction zugegangen: 
Praktische TUilfstabelien fü r  logaritlimische und 

andere Zahlenrechnungen. Von J o s e f  H r a b ä k ,  
k. k. O berberg ra th  und P ro fesso r. D ritte, a b ­
gekürzte  A usgabe. Leipzig 1 895 , V erlag von 
B. G. T eubner.

Tagebuch fü r  Gastechniker 1895. Von C h r i s t .  
F.  S c h w e i c k h a r l .  V. Jah rg an g . W ien . S e lb s t­
verlag des H erausgebers .

Das Tagebuch enthält aufser einer sehr grofsen 
Anzahl von Ankündigungen Abhandlungen über Stein­
kohlengas (157 Seiten), Wassergas und Oelgas sowie 
kleinere Mittheilungen, mathematisch - physikalische 
Hüifstabellen und einen für die Zwecke der Gas­
anstalten bearbeiteten Notizkalender.

The Journal o f the Iron and Steel Institute. 
Vol. XLV1. H erausgcgeben vom  S ecre tä r 
B e n n e l t  H.  B r o u g l i .  London 1 8 9 5 .

Der vorliegende Band enthält den W ortlaut der 
auf dem Brüsseler Meeting gehaltenen Vorträge, ferner 
einen Bericht über die mit der Versammlung ver­
bundenen Ausflüge und zum Schlufs eine grofse Anzahl 
von kürzeren oder längeren Auszügen aus der übrigen 
Fachliteratur, die sehr übersichtlich zusammengestellt 
und mit grofsem Fleifs bearbeiteL sind.

The Cornell University Register 1894195. (Jah res­
b erich t der C ornell U niversity.)
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Industrielle Rundschau.
Blechwalzwerk Schulz Knaudt, Acticn-Gesellschaft 

zu Essen.
Der Bericht des Vorstandes lau tet:
„Das Geschäftsjahr 1894 hat im allgemeinen nicht 

den Erwartungen entsprochen, mit welchen man in 
den Kreisen der Eisenindustrie dem Verlauf desselben 
entgegengesehen_ hatte. Die Preise sind nicht in dem 
erhofften Mafse in die Höhe gegangen, auch sind die 
Werke durchschnittlich nicht genügend beschäftigt 
gewesen. Wenn w ir dessenungeachtet einen be­
friedigenden Abschlufs vorzulegen in der Lage sind, 
so haben wir dies hauptsächlich zwei günstigen Um­
ständen zu verdanken: zunächst unseren langjährigen 
guten Verbindungen, deren wir uns, bei dem guten 
liu f unserer Fabricate, nicht allein im Inlande, sondern 
auch im Auslande erfreuen; zweitens der seit langer 
Zeit unsererseits beobachteten Praxis, von Jah r zu 
Jah r reichliche Mittel auf die Verbesserung und tech­
nische Vervollkommnung der eigenen W erkanlagen zu 
verwenden, durch welche wir in den Stand gesetzt 
worden sind, selbst bei ungünstiger Conjunctur den 
Betrieb in ökonomischer Weise zu führen. Unsere 
Selbstkosten haben sich infolgedessen auch durch­
schnittlich in angemessenen Grenzen gehalten. Pro- 
ducirt wurden im Jahre 1894 18 345GG5kg Qualitäts- 
Kesselbieche. An Fertigfahricaten wrnrden versandt 
18191562 kg und an Nebenproducten 13589 372 kg 
im Gesammt-Facturabetrage von 4517 051,78=^. Für 
Neuanlagen und Verbesserungen ist aus dem in der 
Einleitung dieses Berichts erw ähnten Grunde pro 1894 
der erhebliche Betrag von 325 060,23 ^  aufgewendet 
worden. Durch den Verkauf eines Beamten-Wohn- 
hausesan der Kettwiger Chaussee hat sich das Gebäude- 
conto um 100000 J t  verm indert. Unsern Besitz 
an 4%  Gonsols haben wir gegen 3 ‘/2% Reichsanleihe 
und Consols umgetauscht; der aus diesem Umtausch 
erzielte Gewinn ist von dem Buchwerth der neuange- 
kauften Effecten abgesetzt worden. Das Gewinn- und 
Verlustconto mufste wegen Ausfalls auf ausstehende 
Forderungen mit 1209,12 J t  belastet werden. Die in 
dem letzten Jahre weiter durchgeführte Ausrüstung 
unserer verschiedenen W erkstätten mit hydraulischen 
Hebevorrichtungen hat sich gut und nutzbringend 
bewährt. Von den verschiedenen in Angriff ge­
nommenen Neuanlagen soll die neue Presse noch im 
laufenden Jahre in Betrieb gesetzt werden; dieselbe 
wird allen Anforderungen der modernen Technik ent­
sprechen. Die grofse Verbreitung, welche das Morison- 
feuerrohr in seiner praktischen Anwendung nicht 
allem in England, sondern auch in vielen anderen 
Landern gefunden hat, veranlafste uns, das Morisonsche 
Patent zu Lasten des Betriebes zu erwerben, ln  Zu­
kunft werden wir som it neben dem bisher allein 
fabricirten Foxrohre auch das in neuerer Zeit häufig 
verlangte Morisonrohr zu liefern ln der Lage sein .“

Der verfügbare Gewinn für 1894 einschliefslich 
des Vortrages aus dem Jahre 1893 beträgt 621 012,08 Jt.

Es wird beantragt, die Bilanz nebst Gewinn- und 
Verlustrechnung zu genehmigen und den Gewinn wie 
folgt zu verwenden: 1. für Abschreibungen 149826,11 Jt,
2. Ueberweisung an den Reservefonds 23 200 J t ,
3. Tantieme an den Aufsichtsrath 16 788,82 Jt, 4. Divi­
dende für 1894: 10 % auf das Actienkapital von 
4000 0 0 0 , ^  =  400000 J t , 5. Ueberweisung an die 
Karl-Adolf-Stiftung 5000 J t,  zusammen 594814,93 Jt, 
während der R est von 26 197,15 J t  auf neue Rechnung 
Torgetragen wird.

S uden b u rg er M aschinenfabrik  und E iscng iefse re i, 
A c tiengesc llschaft zu M agdeburg.

Dem Bericht für 1894 entnehmen wir:
i waren mit geringen Aufträgen ins neue Jahr 

getreten, doch gelang es uns bald gröfsere Geschäfte 
abzuschliefsen, die uns bis zum H erbst so volle Be­
schäftigung b o ten , dafs wir während des Sommers 
Ueberstunden einlegen mufsten, um die prompte Ab- 
heferung zu bewerkstelligen. Mit dem Ende des Jahres 
liels der Geschäftsgang wieder nach.

Unsere Fabrlcation betraf, wie bisher, die Lieferun" 
der Einrichtung m ehrerer Saftstationen und Umbauten 
von Zuckerfabriken sowie einer Anzahl Präcisions- 
Dampfmaschinen. Der gröfsere Theil dieser Anlagen 
wurde nach dem Auslande geliefert.

Für eigene Rechnung wurden im vorigen Jahre 
Neuanschaffungen im Betrage von 2329,55 J t  an- 
gefertigt und sind dieselben bei betreffenden Conten 
hmzugetreten. Die Reparaturen für eigene Rechnung 
sind in bisheriger Weise nicht in Anrechnung gebracht.
, o ^ DiV l bbcb®n Abschreibungen beziffern sich für 
1894 auf 8427,60 J t  auf Gebäude-Conto, 8570,39 J t  
^ L Ä‘a-scbinen' ’ WerkzeuS-. Utensilien- u s. w. Conto, 
2234,0o J t  auf Modelle-Conto, 1580 J t  auf Conto für 
technische Bücher, Zeichnungen und Patente zu­
sammen 20812,0.4 J t . “

ergiebt sich ein Betrag von 
255 041,37 Jt. Derselbe soll nach dem Vorschläge 
jjes Aufsmhtsraths wie folgt zur Vertheilung kommen: 
7b51,24 M  i  % Tantieme an den Vorstand, 12752.05 Jt,

. cbe Mitglieder des Aufsichlsraths, 
168000 =«20 % Dividende an die Actionäre, 66 638,08 J t  
Ueberweisung an den Dividenden-ErgänzuDgsfonds 
gemafs § 35 der Statuten,; zusammen 255 041,37 Jt.

I llin o is  S teel Company.

Dem Geschäftsbericht für das Jah r 1894 ent­
nehmen wir die folgenden Angaben: Die Gesammt- 
einnahm en der Gesellschaft betrugen 558093,10 g, die 
Gesammtausgaben betrugen 527485,68 $, es ergab 
sich somit ein Ueberschufs von 30607,42 $; dem 
steh t ein Deficit aus dem Vorjahre gegenüber von 
349472,60 $, es bleibt somit ein Deficit von 318865,18 $.

Die Zahl der Arbeiter betrug im Jahre 1894 
5069 gegen 4264 im Vorjahre. An Löhnen und Gehältern 
wurden ausgezahlt 3071394,95 £ gegen 3230885,63^ 
im Jahre 1893. An Rohmaterialien wurden 2339 370 t 
zugeführt und an fertigen Erzeugnissen 563446 t 
verschickt.

Masclrineneinfuhr in Egypten 1894.
Nach den Mittheiiungen der Generaldirection der 

egyptischen Zölle hatte die Einfuhr von Eisen und 
Eisenwaaren in Egypten nachstehende VVerthe, an ­
gegeben in egyptischen Pfund =  20,70 Jt.

JS94
L ocom obilen ...........................117 100
P u m p e n ..............................  6 800
Andere Maschinen und 

Maschinentheile . . . 163 400
Eisen und sonst nicht ge­

nannte Eisenfabricate . 472 400

1893 J892
33 300 151 100

4 700 9 600

114 000 110 800

342 900 446 800

Steinkohlen
759 700 494 900 718 300 
492 100 404 800 617 500
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W elchen Antheil die deutsche Industrie, an dieser 
bedeutenden Einfuhr h a t, ist aus den bis jetzt vor­
liegenden Mittheilungen nicht zu ersehen; auch die 
deutsche Handelsstatistik, soweit sie für 1894 vorliegt, 
giebt darüber keine Auskunft. Im Jahre 1893 hat 
nach der Handelsstatislik Egyptens die Einfuhr aus 
Deutschland betragen: Eisen und Stahl für 27 000 
egypt. Pfd., eisernes Geräth für 416 Pfd., Maschinen 
und Maschinentheile für 6232 Pfd., Eisenbahnwagen 
für 541 Pfd., zusammen für rund 35 000 Pfd. Wenn 
nun auch diese Zahl zu niedrig ist, da die egyptischen

Zollbehörden das Herkunftsland einer eingeführten 
W aare lediglich nach der Flagge des Schiffes be­
stim m en, so zeigt doch auch die deutsche Statistik 
des Jahres 1893, dafs Deutschlands Antheil an dem 
egyptischen Markt kleiner ist als nüthig wäre. Der 
Export hierhergehörender W aaren belief sich nämlich 
auf knapp 850 000 d l,  während im selben Jahre 
Grofsbritannien für ungefähr 420000 Pfund Sterling, 
also gerade zehnmal so viel inländischen Eisenfabricats 
nach Egypten ausführte,

M. B.

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 .

Aenderungen im Mitglieder-Verzeichniis.
Beck, Carl, Stahlwerkschef, Ozd, Borsoder Comilat, 

Ungarn.
Braetsch, E rnst, Bergassessor a. D. und Bergwerks- 

director, Kattowitz, Schlofsstrafse.
Caemmerer, Fr., Givilingenieur, Duisburg, Sonnenwall 9.
ü. Gumberz, A., H ü tte n  Verwalter  i. F. Br. Fr. Andrieu 

Söhne, Dimlach-Bruck a./M., Steiermark.
Hilger, Alw in, Mülheim a. d. Ruhr.
Jahn, IF., Director der Actien - Gesellschaft Hein, 

Lehmann & Co., Düsseldorf, Hermannstrafse 21.
Küster, Alexander, Vertreter der Firma Felix Bischoff, 

Köln, Hansaring 123.
M arckhoff, Hermann, Director der Hochöfen von 

Ferry , Curicque & Co., Micheville, Frankreich 
(Dep. Meurthe et Moselle).

Petri, O., Vorstand der Continentalen Gesellschaft für 
elektrische Unternehmungen, Nürnberg.

Stammschidte,Friedr., Oberingenieur der Huldschinsky- 
schen Hüllenwerke, Gleiwitz, O.-S.

Zbitek, J ., Hochofen-Ingenieur, Olmütz (Mähren).

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

Bücking, Dr., Betriebsdirector der Duisburger Kupfer­
hütte, Duisburg.

van Dicken, Heinr., Ingenieur der Oberschlesischen 
Kokswerke und Chemischen Fabriken, Zabrze, 
Ober-Schlesien.

Elbers, A lfred, D r., in Firm a W ortmann & Elbers, 
Düsseldorfer Emaillirwerk, Düsseldorf-Oberbilk.

Engelking, Franz, Ingenieur des Rheinischen Dampf- 
kessel-Ueberwachungs-Vereins, Düsseldorf, Carl- 
strafse 133.

Fellinger, H erm ann, Kaufmännischer Director der 
Niederrheinischen Hütte, Duisburg-Hochfeld.

Fuchs, Hermann, Director der Eisenbahnwagen-Fabrik 
Düsseldorfer Eisenbahnbedarf, Düsseldorf.

Grabhorn, A , Kaufmännischer Director, Ratingen.
Hambrucli, H., Oberingenieur bei Fried. Krupp, Essen 

a. d. Ruhr, Kaiserslrafse 31.

Herkendell, Ernst, Vertreter des Eisen- und Stahlwerk 
Hösch, Köln.

K arsch, Paul, Givilingenieur, Düsseldorf, Kaiser 
W ilhelmstrafse.

K ropff, Herrn., Maschinen - F ab rican t, Düsseldorf, 
Friedrichstrafse 90.

Kuhbier, Paul, Fabricant, Hagen.
M aa/s, E rn st, Ingenieur des Bochumer Vereins, 

Bochum, Alleestrafse 56.
Mack, J. C., Ingenieur, Duisburg a. Rh.
Mannstaedt, C., Ingenieur des FaçoneisenWalzwerks 

L. Mannstaedt Co., Kalk.
Matzek, Julius, Ingenieur, Grofsenbaum, Rheinpr.
Meyer, Eugen, Fabrikbesitzer, Düsseldorf, Kronprinzen- 

strafse 73.
Meyer, Johannes, Ingenieur, Düsseldorf, Franklinstr. 30.
Moenting, E rnst, in Firm a Eulenberg, Moenüng Jk Co., 

Eisengiefserei und Maschinenfabrik, Mülheim a. Rh.
Opderbeck, F r itz ,  Geschäftsführer der Märkischen 

Elsenwaarenfabrik, Düsseldorf, Kaiser W ilhelm­
strafse 11.

Peters, P., Fabrikbesitzer, Eschweiler bei Aachen.
Piper, Edmund, Bureauchef und Procurist der Firm a 

Franz Haniel & Co., Ruhrort.
Porck, Louis, V ertreter der Firma Bruckwilder & Co. in 

Rotterdam  und E. Possehl & Co. in Lübeck, Ruhrort.
Kive, F ritz, Vertreter der Firma Jos. de Poorten in 

Rotterdam, Ruhrort.
W endriner, P., Director, Beuthen, Ober-Schlesien.
Willemsen, Peter, Havariecommissar, Düsseldorf, Ivron- 

prinzenslrafse 10.

Eisenhütte Düsseldorf.
Die nächste Versammlung findet am 17. April, Nach­

miltags 674 Uhr, in der Rheinisch-W estfälischen Hiilten- 
schule in D u i s b u r g  statt. Hr. Dr. B o rc h e rs -D u isb u rg  
wird einen Vortrag über das C a l c i u m c a r b i d  u n d  
s e i n e  B e z i e h u n g e n  z u r  E i s e n i n d u s t r i e  halten, 
unter Vorführung elektrischer Schmelzversuehe. Gäste 
sind willkommen.


