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15. Jahrgang.

Die Zunahme (ler Erzforderung und der Roheisenerzeugung
im Grrofshcrzogthum Luxemburg in den Jahren 1868—189J.

Von Fritz W. LUrmann- Osnabriick.

[peber das grofsartige Eisensteinvorkom-

men in Luxemburg und die Entwicklung

j W derdaraufgegriindeten Eisenindustrie hat

diese Zeitschrift wiederholt berichtet.*

Die folgenden Mittheilungen und statistischen

Verzeichnisse sind einer Arbeit des Hrn. Re-

gierungsraths  Neu man in Luxemburg ent-

nommen,** welche interessant ist fir den Staats-

mann, den Volkswirth, den Bergmann und den
Eisenhittenmann in Deutschland.

Fir den Staatsmann Deutschlands ist der
Inhalt dieser Neumanschen Arbeit darum inter-
essant, weil derselbe daraus ersehen kann, welchen
Aufschwung das Grofsherzogthum Luxemburg seit
der Uebereinkunft vom 11. Juni 1872, betreffend
die Uebernahme der Verwaltung der Wilhelm-
Luxemburg-Eisenbahn durch die deutsche Eisen-
bahn-Verwaltung (R.-G.-BIl. 337), genommen hat.

Im § 14 dieser Uebereinkunft ist die Fort-
dauer des Anschlusses des Grofsherzogthums
Luxemburg an das Zollsystem Preufsens und damit
Deutschlands bis zum 31. December 1912, also
jetzt noch fur 17 Jahre, unkindbar zugesichert.

Damit geniefst dieses Landchen alle Vortheile
des Zollverbandes, ohne die Lasten der deutschen
Lé&nder zu tragen. Nach dem 8§ 8 des Zolltarif-

a

* , Stahl S. 138, und 1887,
I1. S. 538.

** Statistique historique du Grand Duché du
Luxembourg. Lesconcessions miniéres dans le G. D.d. L.
sous le rapport du prix du mode d’aliénation par
H. Neuman, Conseiller du Gouvernement, Secrétaire

du conseil des mines. Mai 1894.
VH.rs

und Eisen* 1881, I.

gesetzes vom 15. Juli 1S79 wird der Ertrag der
Z6lle und der Tabaksteuer, welcher die Summe
von 130 Millionen Mark in einem Jahre (ber-
steigt, den einzelnen Bundesstaaten (und auch
Luxemburg) Uberwiesen, und zwar nach Mafs-
gabe der Bevdlkerung, mit welcher sie zu den
Matricularbeitrdgen herangezogen werden.

Die Gesammteinnahmen Luxemburgs fur das
Jahr 1895 betragen im ganzen 9429 000 Fres.;
davon sind jedoch 1500 000 Frcs. Ueberschufs
aus dem Jahre 1894 abzurechnen, so dafs die
wirkliche Einnahme nur 7929 000 Frcs. betragt.
Gerade 1s dieser Einnahme bekommt Luxemburg
von dem Zollverein alljahrlich geschenkt.

In dem Mémorial du Grand-Duché de Luxem-
bourg Nr. 7 vom 16. Februar 1895 ist das Staats-

budget von Luxemburg fur das Jahr 1895 mil-
getheilt und heifst es dort:
i Prévisions
Atticles LIBELLE pour 1895
Section IlIl. — Douan es.
13 Partdu Grand-Duché dans les revenus
du Zollverein :
a) Droits d’entrée et de
SOTtIe i 1 862000
b) Sucre de betteraves. 402000
C) Seliiiiii 234000
d) Tabac indigéne . . 60 000
e) Droit de statistique 1500 2583500
Part du Grand-Duché dans
les droits d’Uebergangs-
abgabe sur la biere . . 24 000
1
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An Luxemburg sind vom Deutschen Reich
aus diesen Ueberschissen also ungeheure Summen
gezahlt. Und warum?

Man konnte glauben, durch die Uebernahme
der Verwaltung der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn
habe das Deutsche Reich grofse Vortheile erreicht.

Das Gegentheil ist der Fall!

Im § 2 der Uebereinkunft verpflichtet sich
das Deutsche Reich, die Wilhelm-Luxemburg-
Eisenbahn zu keiner Zeit zum Transport von
Truppen, Waffen, Kriegsmaterial und Munition
zu benutzen, und wdhrend eines Krieges, an
welchem Deutschland betheiligt sein sollte, sich
derselben — und hierunter féallt sogar die Ver-
proviantirung der Truppen — auf keine die Neu-

tralitdt des Grofsherzogthums verletzende Weise
zu bedienen, sowie Uberhaupt im Betriebe dieser

Bahnen Handlungen, welche den, dem Grofs-
herzoglhum als neutralem Staate obliegenden
Verpflichtungen nicht vollkommen entsprechen,

weder vorzunehmen, noch zuzulassen.

Nun konnte man vielleicht denken, dafs dem
Deutschen Reiche durch die Uebernahme der
Verwaltung der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn
noch besonders grofse finanzielle Vortheile in
der Uebereinkunft vom 11. Juni 1872 zugesichert
seien.

Auch hierin ist gerade das Gegentheil der
Fall, vielmehr ist das Deutsche Reich zur Aus-
kehr der Zinsen- und Amorlisations-Betrdge des
Anlagekapitals aus den Ueberschissen des Be-
triebes dieser Eisenbahn an das Grofsherzogthum

verpflichtet. Weder das Land noch ein Be-
wohner von Luxemburg weifs Deutschland fir
diese ihm dargebrachten wungeheuren Geldopfer

Dank; im Gegentheil, wo das L&ndchen bei be-
sonderen Veranlassungen, als Branntweinbesteue-
rung,Portoermé&fsigung,* Moselkanalisirung, seiner-
seits Schwierigkeiten erheben kann, da thut es
das in einer, zu seiner Macht in keinem Ver-
haltnifs stehenden Weise.

Bei Arbeitsléhnen, welche infolge des Mangels
vieler Lasten, im Vergleich zu denen unserer
Industriebezirke, sehr niedrig sind,** macht die
Roheisenerzeugung Luxemburgs den deutschen
Eisenhitten eine uniberwindliche Concurrenz.

Keinenfalls werden alle diese grofsen ma-
teriellen Nachtheile aufgewogen durch die uns
unbekannten Vortheile der Uebereinkunft vom

11. Juni 1872, durch welche das Deutsche Reich
dem Léandchen Luxemburg den Anschlufs an den
Zollverband des Deutschen Reiches bis zum
31. December 1912 unkundbar eingerdumt bat.

Fir den deutschen V olkswirth ist die
genannte Neumansche Arbeit darum interessant,
weil er daraus lernen kann, mit welcher Vor-
sicht die Gesetzgeber dieses kleinen Lé&ndchens

* ,Kolnische Zeitung* 1894, Nr. 1024.
** Siehe die 6. Zusammenstellung auf S. 311.
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die allgemeinen Interessen desselben, sowie die
speciellen Interessen der Gemeinden, der Eisen-
bahnen, der Grubenbesitzer und der Eisenhutten
abwogen, als sie in den Jahren 1868 bis 1874
die Art der Abgaben wund der Bedingungen bei
Vergebung von Bergwerks -Concessionen fest-
zustellen suchten.

Wir Deutschen koénnten wuns freuen, wenn
die Winsche wunserer Industrie solche Beriick-
sichtigung fédnden, wie in Luxemburg, und wenn
bei dhnlichen Gelegenheiten in Deutschland eben-
soviel Vorschlage aus praktischen Kreisen ent-
gegengenommen und zum Gegenstdnde nicht nur
der Erwégung, sondern auch der Ausfihrung
gemacht wirden, als dies bei obiger Gesetzgebung
in Luxemburg geschehen ist.*

Die deutsche Eisenindustrie, welche seit
mehreren Jahren auf die billigeren Frachten fur
Erze, Kalksteine und Kohlen wartet, obgleich
dieselben von allen mafsgebenden Factoren als
nothwendig erachtet sind, werden, wie aus Fol-
gendem zu schliefsen, die unertrdgliche Con-
currenz der Nachbarn, Luxemburg und Belgien,
ertragen mussen, welche Frachttarife haben, von
denen wir nicht traumen dirfen.

In der Sitzung des Reichstages vom 11. De-
cember 1894 hat der Reichskanzler, First zu
Hohenlohe, bei der Entwicklung seines Programms
gesagt:

»ES ist unbestrittene und beklagenswerthe
»Thatsache, dafs die Lage der deutschen
sLandwirtschaft infolge der Fruchtbarkeit der
»,Uberseeischen Ld&nder und des ungeahnten
sUmfanges der Verkehrsentwicklung eine sehr
»unginstige geworden ist.

,Die gesetzgeberischen Mafsnahmen der
,letzten Jahre sind der Natur der Sache nach
~mehr der Industrie als der Landwirtschaft
»ZU gute(??) gekommen. Die letztere bedarf
»nhunmehr einer besonderen Bericksichtigung.“

Obgleich man Alles, was der Reichskanzler
Uber die Lage der Landwirtschaft gesagt hat,
als richtig anerkennen mufs, so mufs man doch
leider ebenso entschieden der Ansicht wider-
sprechen, als wenn irgend welche Gesetzgebung
der letzten Jahre der Industrie irgendwie ,zu gute*
gekommen waére.

Ob die geringe Steigerung der Ausfuhr nach
einzelnen Lé&ndern eine Folge der Handelsvertrage
ist, und vor Allem, ob diese Steigerung anhalt

oder zunimmt, mufs die Zukunft lehren; unser
Verhéltnifs zu Nordamerika ist z. B. ein mehr
als zweifelhaftes, und hat die Ausfuhr dorthin

so sehr abgenommen, dafs man deren baldiges
Ende vor Augen hat; jedenfalls geht es der ge-
sammten Industrie in Deutschland schlecht.

Die Mittheilung der Einzelheiten der Gesetzes-
bildung in Luxemburg wirde lber den Rahmen dieser
Zeitschrift hinausgehen.
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Die Gesetzgebung der letzten Jahre, soweit
sie sich mit Industrie im besonderen befafste*
hat derselben nur Lasten auferlegt, und zwar
Lasten, welche ihr die Goncurrenz mit der In-
dustrie aller anderen Lander zum Theil um so mehr
unmdéglich macht, als die Industrie dieser Lander
derartige Lasten gar nicht kennt.

Wir marschiren in Deutschland auch in der
Gesetzgebung, welche die Humanitdt auf ihre
Fahne geschrieben hat, an der Spitze aller Na-
tionen. Das ist ein sehr erhebendes Gefihl fir
die Herzen und den Stolz eines jeden Deutschen;
nur ist es schade, dafs unser Nationalvermdgen und
unsere Wettbewerbsféhigkeit dabei leidet und wir
in dieser Beziehung, wie bis 1879 mit den Zoll-
befreiungen, zwar mit gutem Beispiel allen
anderen Lé&ndern vorangehen, dafs wir aber,
weil diese uns nicht folgen, diese Lasten allein
zu” tragen haben. Da wir ir. Deutschland z. B.
0,75 ¢S Lasten auf eine Tonne Steinkohlen zu
bezahlen haben, so kdénnen die Nachbarn, z. B.
Belgien, die Erzeugnisse den Abnehmern ent-
sprechend billiger anbieten, und missen wir diese

* Arbeiter - Versicherung? - Schutzgesetze,

Sonntagsruhe u. s. w.
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billigen 1reise also auch stellen, wenn wir unsere
Arbeiter beschaftigen wollen.

Was hat schliefslich der
von allen Humanitidtsgesetzen, wenn ihm die
Arbeit, d. h. das téagliche Brot, fehlt? Dieser
I'lage wird sich der deutsche Staatsmann und
der deutsche Volkswirth nicht entziehen konnen,
wenn die deutsche Industrie infolge Wettbewerbs-
unféhigkeit zu umfassenden Arbeiterentlassungen
gendthigt sein wirde.

Der deutsche Bergmann und Eisenhitten-
mano lernen aus dem Inhalt der Neumanschen
Arbeit die ungeheure Steigerung der Erzférderung
und der Roheisenerzeugung kennen, welche das
L&ndchen Luxemburg seit 1868 erlebt hat, weil
seine Leiter Kenntnifs davon haben, dafs der
Staatskasse mit Foérderung der Industrie nicht
nur héhere unmittelbare Steuern Zustrémen, son-
dern ihre Einnahmen mittelbar dadurch grofser
werden, dafs mit der Industrie die Steuerkraft
aller Bewohner des Landes wéchst.

Das Vorstehende wird bewiesen durch folgende
1. Zahlen-Zusammenstellung, welche der Neu-
manschen Arbeit entnommen ist, und durch die
daran geknipften unten folgenden Betrachtungen.

deutsche Arbeiter

1. Zusammenstellung der Mengen der im Grofsherzogthum Luxemburg gef6rderten Erze, des erzeugten

Roheisens, der Gufswaaren und des Stahls.

. Hochofen
rz-
LL’:S' Jahr  fyrderung Zahllqer Erzeugung von Roheisen outs: Stahl
Hochdfen  p4qel Thomas Giefserei ! Summa in 1 Hochofen *  WAaren
im Jahr J im Tag
t t t t

1 1868 72205 15 93408  — - 93408 6227 170 1200

2 1869 924382 14 122554 — I 122554 8753 239 1011

3 1870 911695 14 128300  — - — 128300 9104 251 1141  _

4 1871 900499 14 142897 - — 142897 10207 279 1536  _

5 1872 1174334 16 184573  — — 184573 11535 316 1615  _

6 1873 1331743 18 256499  _ — 256449 14247 390 1413 -

7 1874 1442668 19 246 600 .. —_ 246600 12979 355 310

8 1875 1090845 21 270377 — _ 270377 12875 383 134 _

9 1876 1196729 21 230500 @ — — 230500 10976 300 1347% _
10 1877 1262825 20 215388  — — 215388 10769 295 -
11 1873 1407617 19 248 377 - _ 248377 13072 358 1304
g ig;g 1613392 17 261236 — — 261236 15366 42.1 i ggg -
13 ee0 51167138%613 ig 243 740 16926 260666 14481 396 1701
4 o zielsl 18 235263 29219 29133 293615 16312 446 1597
B 1 253205 260492 77159 38936 376587 20921 572 1726
16 1883 2551000 12 206726 78855 49 106 334 687 18593 502 1827
17 lsa 2407 63 211 198190 91145 76662 365997 20333 557 1670
o 1 209 2l 201702 108227 109680 419609 19981 547 1440
o lme 2318T2 gz 148089 176599 75956 400 644 19078 522 2585 20 554
20l 264970 21 196 184 220232 75622 492038 23430 641 3644 57346
2 1 sales 199151 249496 75129 523776 26188 717 4615 69 739
2 1 31w 2 198033 279118 84582 561733 26749 732 4642 97 900
2180 3350413 21 191056 300066 67790 558912 26615 729 5000 97 412
24 18 312418 2t 124233 321078 99683 544994 26428 724 7062 110 920
2 182 33103 118222 344986 123307 586515 27929 765 628l 103 310

22 122679 3482421 87367 558288 25376 695 7764 129 123

Summa . j53 150 58| 5044419 1 624422 1009879 8678 720 1 68 268 1686 354

1

Diese Spalten, welche fir den Hochdfner interessant sind, fehlten in dem Werk von Neurnan,
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Aus dem vorstehenden 1. Zahlen-Verzeichnifs
und aus den diesem in der Neumanschen Arbeit
vorhergehenden Verzeichnissen lassen sich folgende
Schliisse ziehen.

I. Eisenstein-Gewinnungf.

Die Forderung an Eisensteinen betrug im
Grofsherzogtinim Luxemburg im Jahre 1868 nur
722 059 t; sie stieg um das 4,64faohe bis zum
Jahre 1893; innerhalb dieses Jahres betrug die
Erzférderung 3 351 938 t.

In der Neumanschen Arbeit sind die Luxem-
burger Erzfelder eingelheilt:

solche,
und

a) in
hat,
b) in solche, bei welchen das nicht der Fall ist.

welche der Staat zu vergeben

Es sind danach als ausbeulungsfahig an-
gegeben :
a) b)
im ganzen vergeben jausgebcul. im ganzen vergeben jausgebeut,
ha ha i ha ha ha 1 ha

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

Die vom Staat nicht mehr zu vergebenden
Erzfelder gehdrten Privaten, Gemeinden, Kirchen,
Eisenbahnen und Gesellschaften.

In der Neumanschen Arbeit sind genaue Ver-
zeichnisse enthalten uber die seit 1873 verkauften
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oder gegen Abgabe zur Ausbeutung Uberlassenen

Grubenfelder, ihre Grofse, die friheren Eigen-
thimer, die Kdufer, den Gesannntpreis, sowie
den Preis fir das Hektar Oberflaiche und die

darauf lastenden Abgaben.* Die Preise fur das
Hektar Erzausbeutung wechseln je nach der Lage,
der Ausheutungsféhigkeit, des Erzreichthums u.s. w.
von 3200 bis 40 000 ~ , betrugen aber in den
Jahren 1873 bis 1894 durchschnittlich 12073,90 Jh
und fir die in den Jahren 1890 bis 1894 ver-
kauften Erzfelder allein berechnet 13 233,30 Jb.
Die Preise sind also noch gestiegen.

Man nimmt an, dafs ein Ar zwischen 160
und 700 t Erze liefert, und der Staat nimmt bei
Vergebung von Concessionen zur Ausbeutung an,
dafs die Erzfelder 50 Jahre ausbeutungsfdhig sind
und 1 ha 75000 | Erze liefert.

Der mittlere Werth der geforderten Erze
ergiebt sich aus einem entsprechenden grofseren
Zahlen-Verzeichnifs der Neumanschen Arbeit fir
die Erzfelder, welche durch Tagebau, und solche,
welche durch Grubenbaue (unterirdisch) abgebaut
werden, zu 37 898,90 J6, wobei die Zeit der
Ausbeutung ebenfalls auf 50 Jahre angenommen ist.

Die Luxemburger Hochofenanlagen hatten
Ende 1893, nach der Schédtzung, deren Grund-
lagen in der Neumanschen Arbeit niedergelegt
sind, folgende Erzfelder in Ausbeutung.

* Die Mittheilung dieser Verzeichnisse wirde hier
zu weit fuhren.

2. Zusammenstellung der Mengen der nach Luxemburg eingefiihrten Eisensteine.

Mit der Wilhelm - Luxemburg-Eisenbahn und der Zweig-
bahn Rimelingen — Didelingen eingefihrt ber

Jahr Diedenhofen Ulflingen Bettingen
aus aus aus
Lothringen Belgien Arlon (Belgien)
t t t
1869 6 820
1870 — — 4 295
1871 287 99 1940
1872 — 40 9518
1873 - — 3541
1874 255 - 330
1875 45 — 155
187C — - -
1877 8 810 - -
1878 5520 - 2710
1879 680 - —
1880 5810 - 45
1881 28 717 - 65
1882 43 341 — 10
1883 40 570 - -
1884 76 937 - 48 175
1885 100 445 - 30
1886 73 630 — 1125 '
1887 29 610 10 11897
188S 7270 400 5488
1SS9 7610 5300
1890 14350 4120 4 330
1S91 14 060 8 820 1833
1892 6152 79 3579
1893 33 132 10 2 490
477 231 13 578 113 676

Mit der Prinz - Heinrich-
Eisenbahn eingeflihrt aus

Summe
Wasserbillig
aus Frankreich Belgien Deutschland
Deutschland

t t t t t
— b= — - 6 820
— - — — 4 295
190 — —_ — 2516
160 — — — 9718
380 — — . - 3921
— — - - 585
220 — - - 420
— — — — 8 810
— — — — 8 230
60 —_ — —_ 740
138 — - — 5993
12 620 — - — 41 402
6 570 — - — 49 921
4 630 - —_ — 45 200
8 027 - — — 133 139
10 901 — —_ - 111 376
23780 — 1150 5150 104 835
27 250 — 3134 1830 73 731
45 633 50 5793 1410 66 044
29 870 — 3920 4 320 51 020
32987 — 3620 10 065 69 472
35 070 60 2720 12 946 75 509
34 305 — 2 038 13 308 59 461
31 798 —_ — 16 207 83 637
304 589 110 22 375 65 236 996 795
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1. Gebr. Collarti. Steinfort 5754500 2 280 56
2. Hochoéfen in Rédingen . 5762000 2 700 22
3 Hochdéfen in Burbach 10780000 2 600 49
4. Metz & CO..oovvvveiine 15088 500 6 1500 27-28
5. Hochofen i. Rimelingen 8450 000 3 1000 26
6. Hochdfen in Dldelingen 22 411 000 6 1800 34
7. Aachener Hittenverein 9792000 3 1200 22
78 038 000 24 7080
Von den 24 Hochdéfen waren in den letzten

Jahren nach obiger Zahlen - Zusammenstellung
20 bis 22 im Betriebe.

Zu den aus den Erzlagern Luxemburgs ge-
forderten und in den Hochéfen des Landes ver-
schmolzenen Eisenerzen wurden noch folgende
fremde Eisensteine eingefuhrt. (Siehe 2. Zusammen-
stellung, S. 308.)

Die Einfuhr an Erzen hat demnach in dem
Zeitraum von 1869 bis 1893 996 795 t betragen.

und ItolieUencrzeugung u. s. w.
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In der Neumanschen Arbeit wird angenommen,
dafs 3 t Luxemburger Erze ndétbig sind, um 1t
Roheisen zu erzeugen; in den Jahren 1869 bis

1893 sind nach obiger 1. [Zusammenstellung
8678 720 — 93408 = 8585 312 t Roheisen in
Luxemburg erzeugt; dazu wirden demnach
25 755 93G t Erze noOtbig gewesen sein, es sind

davon im ganzen nur 996 795 t oder 3,8 %
eingefihrl, und davon nur 369 825 t oder 1,4 fb
aus Deutschland.

Diese Uber Wasserbillig und aus Deutschland
Uberhaupt eingefiihrte geringe Menge Eisensteine
wird wahrscheinlich aus manganhalligen Eisen-
steinen bestanden haben, welche friher zur Ver-
besserung des Puddeleisens und jetzt fir die Er-
zeugung von Thomaseisen von einigen Hitten
noch bezogen werden.

Die folgende 3. Zahlen - Zusammenstellung
zeigt die Erzmengen, welche die Eisenbahnen
Luxemburgs bewegt und daran also aus der dafur
erhobenen Fracht verdient haben. Zur Berechnung
des Gewinns der Eisenbahnen fehlen jedoch ieider
die Unterlagen in der Neumanschen Arbeit.

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

Mit der Wilbelm-Luxemburg-Eisenbahn und der

Mil der Prinz-Heinrich-

Aufdengesammten luxemburg.

Zweigbahn Rimelingen—D{delingen {ber Bahn nach Eisenbahnen vrerden bewegt
Jahr i - i . _ f .
notenmacn Vgt Betingen S [HE NS pra L pewsen e O
Delléilsgh— LEﬁ?&" Belgien De|l:1fgh_ Dell;trfgh- reich g land Ausfuhr Velrgbrauch ganzen
t t t t t t t t t t |
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
1869 20 65002 287 180 174320 34 183 — t_ 566 124 348 866 914 990
1870 — 83 785 265607 130922 31903 — - — 522 217 360504 882 721
1871 — 72 368 325781 114241 18233 - — — 531 509 428 310 959 819
1872 15588 95914 341557 208 073 — — — — 661 132 432378 1093510
1873 106 065 107 549 341890 136 385 - - - — 744 605 349 162 1083 767
1874 116030 86669 193609 87 174 - - 149 690 — 967 091 360 700 1327 791
1875 136360 113 106 116267 117 980 - - 504 275 — 954 442 522 025 1486 467
1876 94030 82460 58241 60 991 — — 621 139 — 855870 472 926 1328 796
1877 75962 49580 149 301 49 008 - — 679 787 — 1003 638 390 647 1394 285
1878 85050 76270 144185 61420 — — 824 204 — 1191129 484442 1675571
1879 +42780 86 110 115570 109 980 — — 830 946 — 1185386 456 639 1642 025
1880 8550 123220 194521 211570 - — 980832 3600 T 521093 462 605 1983 698
1881 80 780 102860 242 270 166 940 — — 1143490 1980 1 738320 501477 2239 797
1882 140380 114460 241680 82 140 - - 1223373 3600 805633 534985 2390618
1883 201 444 135360 325065 38 130 - — 1320 056 7 105 2025 160 562222 2587 382
1884 174260 147 190 274 650 86 340 — — 1 057 023 2720 1742183 436 665 2 178 848
1885 131224 83930 576 131 153 466 - — 928599 3920 1877 370 700 375 2577 645
1886 85546 65 185 357 050 68 056 — 38140 1057977 6700 1678654 615864 2294518
1887 85272 61620 240980 67 060 - 41596 1064610 32085 1617203 677 191 2 290 394
1888 100000 45780 181490 136491 — 96 805 943226 10020 1565832 1011 828 2577 660
1889 112661 106 260 242 240 114621 — 110 119 901 217 37 230 1624 328 1045564 2 669 892
1890 238 180 109500 300761 123444 — 114810 839 322 55837 1851854 1044 051 2895 905
1891 211 379 133339 245276 154274 — 89 226 703 124 50433 1587 051 911 372 2498 423
1892 218547 110843 254337 137 025 _ 189 672 1019 234 34 357 1964 015! 771 666 2 735 681
1893 207495 152829 237840 138959 — 205 475 1051 713! 60 718 2055029 605396 2660 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 stimmt die Zahl in der Spalte 9 mit der Summe der Zahlen 1 bis 8 ganz genau, z. B. in den Reihen

fur die Jahre 1872, 1879 und 1893; dagegen kommen Unterschiede von 100 000 von Tonnen vor, z. B. in den
Reihen fir die Jahre 1874 (633 172 statt 967 091) und 1890 (1 781854 statt 1851854). Es sind jedoch, weil die Fehler
derselben unbekannt, trotz derselben die Zahlen der Neumanschen Arbeit in obiger 3. Zusammenstellung abgedruckt.
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Wenn man annimmt,
welche fiur die Tonne

dafs von den Frachten,
Erze zu zahlen sind, nur
0,50 <$ fir Lohne u.s. w. im Lande blieben,
so halte das Ldandclien dadurch von 1868 bis
1894 eine Einnahme von 24 185 326 Jb.

Aus der vorstehenden 3. Zusammenstellung
ergiebt sich, dafs aus Luxemburg nach Belgien
an Eisensteinen ausgefuhrt wurden im Jahre 1893

tber Ulflingen........ 237 840 t
, Bettingen................ .
die I’rinz-Heinrich-Bahn 1051 713t
Im ganzen 1442 382 t

Im Jahre 1894 wird diese nach Belgien aus
Luxemburg angefiuhrte Eisensteinmenge verviel-
faltigt sein, weil seitdem die grofsen 1homaswerke

neuester Einrichtung in Belgien in Betrieb ge-
kommen sind.
Diese luxemburgischen Eisensteine werden

von den luxemburgischen und belgischen Bahnen
zu so billigen Frachten gefahren, dafs dieselben
noch 50 <0 billiger sind, als wenn unsere
Eisenbahn-Verwaltung fur die Einfuhr der Loth-
ringer Minette in das rheinisch - westfélische
Kohlenrevier den dafiir noch unerreichbaren Noth-
standslarif einfiihrte. *

Die 500 000 t Roheisen,
aus diesen billigen luxemburgischen Eisensteinen
hergestellt werden, liegen aber wieder der Aus-
fuhr einer entsprechenden Menge deutscher Fertig-
fabricate im Wege, und ist diese belgische Con-
currenz um so schwerer zu bekdmpfen, weil diese
deutschen Fertigfabricate durch unbegreiflich hohe
deutsche Eisenbahnfrachten fiir alle Rohmaterialien
und durch die Deutschland allein auferlegten
Humanitatsgesetze unverhdltnifsmafsig vertheuert
werden.

Das waéare so eine Gelegenheit fur die volks-
wirtschaftlich arbeitende Regierung eines anderen
Landes, z. B. Englands, der einheimischen In-
dustrie die ihr im Wege liegenden Schwierigkeiten
aus dem Wege zu rdumen, und
sorgen, dafs vom Auslande Geld
Tasche iliefst.

Wir aber
manchesterliche
ausléandischen

welche in Belgien

so dafir zu
in die nationale

haben noch eine wunderbare
Volkswirtschaft, welche dei
Industrie die Wege ebnet, der in-
landischen Industrie, welche doch den deutschen
Arbeitern Lohn und der deutschen Regierung
Steuern schaffen soll, die Steine im Wege liegen
1afst.

W eiterhin entnehmen wir der Neumanschen
Schrift, dafs der Staat Luxemburg von den Tage-
bauten 2 des Werthes der daraus gefdrderten
Erze erhebt; diese Staatseinnahmen stehen in
der ersten Reihe der folgenden 4. Zusammen*

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

Die Zunahme der Erzforderumj und Roheisenerzeugung u. s. w.

1. April 1895.

Stellung. Von den Eisenbahnen erhebt der Staat
Luxemburg 10 Centimes, also 8 Pfennige von
den Erzen, welche aus Erzfeldern gefdrdert werden,
welche den Eisenbahnen als eine Beihilfe (Sub-
vention) vom Staat Uberwiesen sind.

Diese Staatseinnahmen stehen in der zweiten
Reihe der folgenden 4. Zusammenstellung. Von
den Ausbeutern der vom Staate ihnen verliehenen
Erzfelder zahlen diese 750 Frcs., also 600 Jb
fur jedes Hektar Oberflache, wé&hrend einer Reihe
von 50 Jahren an den Staat. Diese Staatsein-
nahmen stehen in der dritten Reihe der folgenden
4. Zusammenstellung.

4. Zusammenstellung

der durch den luxemburgischen Staat von der

Erzgewinnung erzielten Einnahmen.

10 Centimes 5
20/0 vom Vogne\giesr;eirl\us fiir dG%)I-‘I]gktar Sur;g:tsder
Werlh der der -
Jahr Eisensteine gszerfzdfreggft:enn VeEr:'Z?EFdnein einnahmen
Eisensteinen
Jé Ji Jé Jé

1809 9 837,60 9 837,60
1870 10 970,40 10 970,40
1871 12 274,40 12 274,40
1872 15051,20 15 051,20
1873 18 665,60 18 665,60
1874 20 231,20 20 231,20
1875 17 844 — 17 844,-
1876 11 287,20 11 287,20
1877 12 051,20 IG724,- 28 775,20
1878 11 195,20 10 124,80 36 000,— 57 320,—
1879 11907,20 6684 ,- 100 164,80 118 756,—
1880 14 051,20 11 385,60 129 836,—  155272,80
1881 19952,— 14 357,60 219 796,80 254 106,40
1882 21 204,80 19 404,80 140312,- 180 921,60
1883 21 696,— 23 174,40 177 855.20 222 725,60
1884 22401,60 31448 — 209580,— 26342960
1885 20078,40 35447,20 166 561,60 222 087,20
1886 17 228,80 ' 33 155.20 195015,20 245 399,20
1887 20 394,40 51719,20 196 747,20 268 860,80
1888 23 084,80 47 556,80 211 556,80 282 198.40
1889 2360320 4495226 213329,60 281885,06
1890 24 362,68 66 359,15 278 016,80 368 738,63
1891 21 101,95 50 339,87 179 928,80 251 370,62
1892 22 743,80 61250,40 206 722,40 290 716,60
1893 23 975,10 57 398.41 281 202,40 362 575.91

Sa. j447 193,93! 564 757,69 j2 959 349,60 | 3 971 301,22

Danach hat sich unter der weisen Slaats-
leitung des Luxemburger Ladndchens die Einnahme
des Staates aus dem Eisenstein-Bergbau, welche
1869 nur 9837,60 §t; betrug, auf 362 575,91 Jb
im Jahre 1893, d. h. um nicht weniger als das
36,8 fache der Einnahme von 1869 gehoben.
Die Gesammt-Einnahme des Staates Luxemburg

betrug seit 1869 aus dem Eisenstein - Bergbau
3971 301 -Jb.
Am 31. December 1893 war, nach einer

genauen Angabe der Neumanschen Arbeit, die
Verleihung von ferneren 259 Hektaren Erzfeldei
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beantragt, die Verleihung jedoch noch nicht aus-

gesprochen; dadurch wird die j&hrliche Staats-
einnahme wieder um 259 X 600 = 155400 di
vermehrt.

Aufserdem bezahlten die Gruben und Hitten-
werke, deren Angestellte und Arbeiter im Jahre
1893 an Grundsteuer, Mobiliensteuer und per-
sonlichen Steuern, nach einer in der Neuman-
schen Arbeit sehr ausfuhrlichen Zusammenstellung,
noch 126 803,16 di.

Endlich erhielten die Grundeigentimer nach
einem Gesetz vom 14. Mai 1890 5 von den
Einnahmen des Staates; diese Abgabe wurde
1891 fur das Hektar mit 65,70 di fur 4700
Parzellen bezahlt, ohne dafs eine einzige Recla-
mation vorkam.

Auf Grund des Gesetzes vom 2. April 1892
werden aufserdem an die Grundeigentimer noch
94,30 dt, im ganzen also 65,70 -f- 94,30 =
160 di fir jedes Hektar gezahlt. Das ergiebt
fur die Grundeigentimer fir das Jahr die Summe
von 338 611,12 di.

Die Zahl der auf den Gruben und in den
Hutten des Grofsherzogthums Luxemburg be-
schaftigten Arbeiter sind aus folgender 5. Zusam-
menstellung zu entnehmen.

5. Zusammenstellung
der Zahl der auf den Eisensteingruben und Eisen-

hiitten beschaftigten Arbeiter.

Eisenstein- Gicfse- Stahl-

Jahr bergbau Hochofen rcien werk Summe
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 Lohnsédtze dieser Arbeiter waren sehr

gering und zwar in den einzelnen Jahren folgende:
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6. Zusammenstellung der Arbeitsl6hne.

foo "

1 L Erzgewinnung im u * g 5

. 2 @ unterirdifchen Bau ' 2 @@j
janr 21 329 é = 3 s

g % > " Berg- ; %2

Q@ c U'LJ‘ £ pauten Schlepper »

M M Ji M M M
1871 2,16 2,56 — — 240 240 3 -
1872 2,24 2-56 - - 240 240 3, -
1873 2,32 2,64 - — 240 240 3,—
1874 2,48 2,72 4,40 3,20 256 260 3—
1875 2,56 2,80 4,40 3,20 256 2,60 3—
1876 2,60 2,80 4,40 3,20 260 260 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, — 3,20 280 3 - 3,20
1884 2,56 2,96 4,— 3,20 2,80 3,- 320
1885 2,48 2,88 3,60 3,— 256 3,- 320
1886 2,40 2,80 3,60 3 - 260 3,- 340
1887 2,40 2,80 4,— 3,20 264 3 - 340
1888 2,56 2,64 4.— 3,20 2,72 3,- 340
1889 2,56 2,72 4, — 3,20 2,72 3 - 3,40
1890 2,64 2,80 4,— 3,20 2,80 — 3,40
1891 2,70' 2,64 3,90 3,20 3,06 3,14 3,34
1892 2559 2,78 4,18 3,20 3,02 3,14 342
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

Il. Roheisenerzeugung-.

Die Roheisenerzeugung des Grofsherzogthums
Luxemburg, welche im Jahre 1868 nur 93 408 t
betrug (s. obige 1. Zusammenstellung) stieg bis
zum Jahre 1893 auf 558 288 t, vermehrte sich
also um das 5,9fache.

Die Gesammt-Roheisenerzeugung des Deutschen
Reiches einschliefslich Luxemburgs betrug 1893
4986 003 t.* Davon die Roheisenerzeugung
Luxemburgs fur 1893 mit 558 288 t abgezogen,
ergiebt eine Roheisenerzeugung fur Deutschland
von 4427 715 t.

Das ergiebt auf den Kopf der 1890 gezdhlten
49 428 470 Einwohner Deutschlands 0,0895 t
oder 89,5 kg Roheisen. Das kleine Lé&ndchen
Luxemburg hatte 1890 nur 211 088 Einwohner,
und ergiebt dessen Roheisenerzeugung von
558 288 t auf den Kopf der Bevdlkerung Luxem-
burgs die kolossale Erzeugung von 2,64 t oder
2640 kg Roheisen, welche 294 mal grofser ist,
als die Roheisenerzeugung Deutschlands auf den
Kopf seiner Bevdlkerung.

Wenn das Léndchen Luxemburg gezwungen
wirde, seine Roheisenerzeugung auf den Kopf
der Bevdlkerung derjenigen des Deutschen Reiches
anzupassen, dann dirfte Luxemburg nur 211 088
X 0,0895 = 1889,2 t Roheisen erzeugen, d. h.
dasselbe rnufste 588 288 — 1889,2 = 586 398,81

* ,Stahl und Eisen* 1894, S. 1035.
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weniger als jetzt erzeugen, was der vollstdndigen
Lahmlegung der luxemburgischen Roheisen-
erzeugung gleichkdme, weil ein so kleiner Hoch-
ofen, der noch nicht 3 t tdglicher Erzeugung
haben durfte, gar nicht mehr betriebsmdglich ist.

Jedenfalls aber schenkt das Deutsche Reich
dem kleinen Lé&ndchen Luxemburg, in dem das-
selbe kostenlos und ohne Gegenleistung in den
Zollverein genommen und darin erhalten wird,
den Eingangszoll, den Luxemburg zahlen miufste,
wenn dasselbe nicht zum Zollverein gehdrte.

Dieses Geschenk, welches das Deutsche Reich
dem Grofsherzogthum Luxemburg an Eingangs-
zoll macht, berechnet sich aus den Einfuhren
aus Luxemburg nach Deutschland aus der unten
mitgetheilten 7. Zusammenstellung des ausge-
fuhrten Eisens, Stahls und Roheisens. Danach
wurden seit 1879, mit welchem Jahre der Zoll
auf 10 J6 fur

auf Roheisen von Deutschland
die Tonne festgesetzt wurde, aus Luxemburg
nach Deutschland eingefihrt
(iber Diedenhofen 688 059 t
»  Wasserhillig....ccocooooeeinncnnne 2293344 t
mit der Prinz-Heinrich-Bahn . . 992 255 t
zusammen 3973658 t
Luxemburg wurden dafur vom Deutschen

Reich 3973658 X 10 = 39 736 580 J6 inner-
halb 14 Jahren, also j&hrlich durchschnittlich
2838320 dVM geschenkt. Warum?

Im Jahre 1893 betrug diese zollfreie Einfuhr
von Luxemburg nach Deutschland
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lber Diedenhofen............. 48 390 t
» Wasserhillig 174 738 t
mit der Prinz-Heinrich-Bahn 63 537 t
zusammen . 286 665 t

Der von Deutschland an Luxemburg geschenkte
Zoll betrug also 1893 2866 650 J> Bei diesen
Berechnungen ist sogar angenommen, dafs nach
Deutschland nur Roheisen eingeflibrt wurde.

Wurde auch Eisen und Stahl eingefihrt,
dann wirde der Betrag des geschenkten Zolles
noch hdéher gewesen sein.

W éahrend die jahrliche Erzeugung eines der
15 luxemburgischen Hochdfen im Jahre 1868
nur 6227 t, die tdgliche Erzeugung also nur 17 t
betrug, betrug die jahrliche Erzeugung eines der
1892 vorhandenen 21 Hochéfen schon 27 929 t
und die tagliche Erzeugung 76,5 t; diese waren
also um das 4,48fache gestiegen.

Die Erzeugung von Stahl, welche erst im Jahre
1886 mit 20 554 t begonnen hat, ist bis zum Jahre
1893aut 129123 t, d.h. um das 6,2fache, gestiegen.

Ebenso ist die Erzeugung an Gufswaaren,
welche im Jahre 1868 nur 1200 t betrug, bis
zum Jahre 1893 auf 7764 t, d. h. um das

6,4 fache, gestiegen. Diese Zunahme an Erzeug-
nissen ist ganz aufsergewdhnlich hoch und zeigt,
wie wichtig fir das Lé&ndchen Luxemburg die
Eisenerzgruben und Eisenhittenindustrie ist.

Die Eisenbahnen hatten die in der 7. und 8. Zu-
sammenstellung aufgefuhrten Mengen Stahl, Stab-

eisen u. s. w., sowie Roheisen zu verfrachten.

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

Mit der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn
und der Zweigbahn Himelingen —
Duddingen uber

Jahr
Dieden- ) Bet- Wasser- ! die  Frank-
hofen ~ UIflingen tingen billig  Mosel  reich
t t t t it
1869 IG049] 56690 7568 3351022 530
1870 13474~ 54080 9990 34522 14435
1871 2974: 57885 22094 59807 9470
1872 92541 59256 7712. 121 668
1873 38 054! 46 547 9096 144 342
1874 41 035, 84 345! 59 697 38 193
1875 31 049! 80 207| 23249 42982
1876 37869: 60764 7682 32281
1877 33551 70670 6914 46 293
1878 41 804] 85514 4897: 60083
1879 47 087 89209, 152841 55713
1880 20780 83272 7750: 72645
1881 27 265 97961 5460! 89 319
1882 48 305 118798! 3 057! 128614
1883 54 518 83 618 10826: 127 487
1884 51954 97 4421 50909: 136 258
1885 64 045 117 664! 31 170! 148 574
1886 50 472" 130205 33 938! 165 697 5710
1887 74 104m 108 223| 30 682! 216 912' 5940
1888 56 872: 116 389 33 062! 228 379) 3622
1889 52 32! 134 129! 77 684! 204 851' 1032
1890 51 864: 149393 11588 195472 2 339
1891 44 1441 128 307: 31 620' 220 864" 4 257
1892 43 0221 121 882" 13841; 183 534! 1752
1893 48 390! 14S 017! 25049 174 738! 853

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

Mit der Prinz-Heinrich-Eisenbahn

Mit beiden Eisenbahnen

nach
R - - im
Belgien Delzlzs(’ch Schweiz! Italien g:fuushrt bﬁ/nedget Summe
t t

- 138 444 85 138 529
I 126 502 40 126 542
— 152 039 192 152 231
. 197881 3065 200957
A 238040 1510 239551
22 840! - — 249 112 28501 277 613
86 870! - — , 264358 12809 277 168
120 315: - — 258 912 11587 270 499
103 710: - — 261 140 13585 274725
99 590!. - — 291 907 10664 302571
79 285" - — 284579 17 352 301 932
36 620 31295 — 252371 3957 256 328
49 070 69 801" — — 338919 3833 342712
20 090! 73572 — — 392438 2471 394909
41 760" 52 3421 — — 370554 5483 376037
23 710: 56 070! - — 371336 9404 380740
14420 55 4611 — — 413 335 11 183 424519
24172! 59 856; 260 190 470491 22004 492495
196551 80 720 1140 5300 544477 11241 555 718
20 140! 71 463 310 80 530321 3733 534054
21 712114 743 390 210 617077 5358 622435
13990105 38612 300 1266 533601 6325 539 927
24 635; 81 887!3670 2668 542085 5249 547 334
32445! 76 122: 630 1752 470982 4920 475 902
23505: 63537| 280 1712 486 084 4439 490 524

13 178 {8 796 985; 198 990j 3 997 952
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8. Zusammenstellung der durch die luxemburg.
Eisenbahn, Zweighahn RUmelingen — Dlidelingen,
bewegten Mengen Stahl.

i c £ o o

A 5% 52 5% fg 5 B2

kropes SE 5% 5% 85 32 o3

o = o X 5 ES & g

t t <

1886 315 230 2290 20784 23619 10 23629
1887 11 332 471 19004 29223 60030 151 60 181
1888 11300 1033 20122 29853 62308 65 62 373
1889 3783 3718 1149 33005 41655 3498 45 153
1890 6298 12217 1731 36 199 56 445 10 56 455
1891 20 18521 334 17994 27 365 86878 174 87 052
1892 1787324520 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|103 6201241 297 520 037 3980 .524 017

Die Eisenbahnen Luxemburgs verfrachteten
also von 1868 bis 1894:
an Eisen und Roheisen 8997 952 t
Stahl ., 524 017 t
zusammen . . 9521 969 t

Wenn von der an die luxemburgischen Eisen-
bahnen fir die Tonne Eisen u. s. w. zu zahlenden
Fracht nur 50 als Lohne u. s. w. im Lande
bleiben, dann giebt das fur die ?eit von 1868
bis 1894 schon 4 760 984 Ji. Von diesem Stahl
wurden nach Deutschland eingefihrt:

liber Diedenbofen 88 257 t

,  Karthaus . . . . 241 297 t

329 554 t
Wenn Luxemburg nicht zum Zollverein ge-
hdrte, dann wirde dasselbe fir diesen Stahl
329554 X 25 = 8238 850Ji Zoll haben bezahlen
mussen ; diesen aber hat das Deutsche Reich nun

dem Lé&ndchen Luxemburg geschenkt.

Die Kosten der Ueberfihrung der Erze in
Roheisen betrugen nach den Angaben der Neu-
manschen Arbeit auf den der Société Metz & Co.

gehorigen Hutten : Domraei- Esch a. d.
dingen AIJZ_ette
1
Léhne........ 2,56 2.24
Kleine Materialien . 0,24 0,44
Geblase..... 0,24 0,20
Unterhaltung . . . . 0,64 0,64
Gespanne........ 0,40 0,52
Aufsicht...... 0,12 0,12
4,20 4,16
Generalkosten . 2,88 1,28
7,08 5,44

Um die Selbstkosten des luxemburgischen
Roheisens zu berechnen, sind hierzu die Kosten
fur Erze, Koks und Manganeisenerze zu rechnen.

Die Kosten der fur eine Tonne Roheisen
nothigen drei Tonnen Erze kann man auf 6 bis

9 Ji veranschlagen.

Die Kosten der Tonne westfalischer Koks
betrugen 1893 fir die luxemburgischen Hitten
8,25 Ji ab Kokerei; die Fracht betragt fur den

westfalischen Koks durchschnittlich 8,50 Ji.
VII.15
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Die Tonne westfélischer Koks kostete also
1893 in Luxemburg 16,75 Ji, und da man auf
eine Tonne Roheisen durchschnittlich eine Tonne
Koks gebraucht, so entsprechen diese 16,85 Ji
auch den Kosten der Koks fiir eine Tonne Roh-
eisen. Die Hittenmit minder gunstigen Erzen
brauchenjedoch1100 kg Koks auf eine Tonne
Roheisen; fur diese wirden die Kokskosten fir
eine Tonne Roheisen also 18,43 Ji betragen.
Daraus berechnen sich die Erzeugungskosten von
einer Tonne Roheisen in Luxemburg im Minimum

und Maximum wie folgt: jim. Meax.
Ji’ ji'
Fir Erze 3 t . 6,— 9,—
» KOKS 16,75 18,43
, Ubrige Kostenwievorstehend 5,44 7,08
28A9 34,51

Von diesen Ausgaben wurden diejenigen der Erze
und Ubrigen Kosten, welche im Minimum 11,44 Ji
und im Maximum 16,08 Ji, im Durchschnitt also
13,76 Ji betrugen, im Landchen Luxemburg theils
verzehrt, theils vermehrten sie das Nationalvermdgen
desselben. Das machte fur die in den Jahren von
1868 bis 1893 in Luxemburg erzeugten 8 678 720 t
Roheisen (siehe 1. Zusammenstellung) das hiubsche
Simmchen von 119 245 613 Ji.

Die Verkaufspreise fur das Roheisen betrugen
in den Jahren 1879 bis 1893 nach der Neuman-
schen Arbeit in Luxemburg:

Puddel-

Thomas- Giefserei-

Jahr

Rohoisen Roheisen Roheisen
Ji Ji Ji
1879 33,68
1880 43,73
1881 37,34
1882 43,96
1883 41,13
1884 35,60
1885 33,23
1886 27,87 33,20 34,40
1887 31,59 33,17 37,15
1888 35,47 40,91
1889 37,42 44,22
1890 52.81 53,30
1891 38,79 40,87 46,83
1892 38,06 39,88 43,37
1893 34,72 36,01 37,82

Der Durchschnitt dieser Verkaufspreise betrégt
38,80 Ji. Die Selbstkosten des Roheisens sind oben
im Minimum zu 28,19 Ji und im Maximum zu
34,51 Ji ausgerechnet; das ergiebt im Durchschnitt
31,35 J1. Im Durchschnitt wurden also an derTonne
Roheisen, welche das Grofsherzoglhum Luxemburg
erzeugte, 38,80 — 31,35 = 7,45 Ji gewonnen.

Nach der ersten obigen Zusammenstellung
erzeugte das Grofsherzogthum Luxemburg in den
Jahren von 1868 bis 1894 an Roheisen 8 678 720 t,
gewann daran innerhalb dieser Zeit also 8678 720
X 7,45 = 64656464 Ji.

In dem Vorstehenden ist berechnet, was das
Grofsherzogthum Luxemburg dadurch, dafs dem-
selben die kostenlose Zugehdrigkeit zum Deutschen
Zollverein bewilligt ist, in den Jahren 1868 bis
1894 gewonnen hat.
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9. Zusammenstellung der von dem Lé&ndchen
Luxemburg erzielten Gewinne.

1. Von den Frachten, welche die i
Eisenbahnen fur die Verfrachtung von
48 370426 t Eisensteinen (siehe 3. Zu-
sammenstellung) eingenommen haben,
sollen fir Gebélter, L6hne u. s. w. im
Lande bleiben fir die Tonne nur 50 J).
IMm ganzen alS 0 .

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

3. Einnahmen der Gemeinden aus
den Steuern von den Beamten und Ar-
beitern der Gruben und Huttenwerke
(126803,16 Jt fir 1893), fur die Zeit von
1868 bis 1894 geschéatzt auf nur '/s der
Staatseinnahmen m it......oiiinnnee

4. Einnahmen der Grundbesitzer aus
den Abgaben fir diese 48370426 t Eisen-
steine (338 611,12 JI fur 1893) geschatzt
AUT NUE e

5. Geschenk des Deutschen Reiches
an Zoll fur die nach Deutschland ein-
gefuhrten 3973658 t Roheisen (siehe
7. Zusammenstellung und Berechnung
in dem derselben vorausgehenden Text)

6. Von den Frachten, welche die
Eisenbahnen fir die Verfrachtung von
9521969 t Eisen, Roheisen und Stahl
(siehe 7. und 8. Zusammenstellung und
Berechnung in dem darauffolgenden Text)
eingenommen haben, sollen fiur Gehalter,
Lohne u.s. w. im Lande bleiben fiir die
Tonne 50 $. . ... ..

7. Geschenk des Deutschen Reiches
an Zoll fir die nach Deutschland ein-
gefuhrten 329554 t Stahl (siehe 8. Zu-
sammenstellung und Berechnung in dem
darauffolgenden T eXt) .ennnciinnnnne

8. Von den Selbstkosten fiir die er-
zeugten 8 678 720 t Roheisen (siehe 1.Zu-
sammenstellung) blieben jedenfalls im
Lande die 13,76 JI betragenden Aus-
gaben fur Gehdlter, L6éhne u. s. w. mit

9. Der Gewinn der luxemburgischen
Hittenwerke an der Roheisenerzeugung
betrug 8678720 X 7,45= . . m .

Summe

24 185 213

3971 301

1300 000

3 000 000

39 736 580

4 760 984

8 238 850

119 245 613

64 656 464
269 095 005

Ueher amerikanische Balkenbriicken der Neuzeit.

1. April 1895.

Diesen ungeheuren Vortheilen des Grofsherzog-
thums Luxemburg von 269 095005 Jb gegen-
tber hat Deutschland keinerlei sichtbare Vorlheile.
Dagegen fihrt das Grofsherzogthum Luxemburg,
wie oben schon erwdhnt, zu billigstem Preise
und noch billigeren Frachten Eisensteine nach
Belgien aus, welche wunserer deutschen Eisen-
industrie bei der Ausfuhr ihrer Erzeugnisse im
Wege liegen.

Den Nutzen, d*en Deutschland an der Lieferung
der Koks fiur den Hochofenbetrieb des Grofs-
herzogthums Luxemburg in der vorbehandelten
Zeit hatte, ist darum um so zweifelhafter, als vor
Vereinigung der Interessen der belgischen und
deutschen Koksfabricanlen von letzteren Koks
nach Luxemburg zu Preisen verkauft werden
mufste, welche den lauten Protest aller deutschen
kokskaufenden Roheisenerzeuger hervorriefen.

Nutzen, den Deutschland durch die
Lieferung von 369 285 t manganhaltiger Eisen-
steine nach Luxemburg halte, betrdgt einige
100 000 Jb und fallt obigen kolossalen Gewinnen
dieses Landchens gegeniuber um so weniger ins
Gewicht, als auch diese geringwerthige Einfuhr
nunmehr durch Erzeugung von Thomasroheisen
ohne Mangangehalt (Marke OM) fortfallt. Warum
sorgte nun das Deutsche Reich dafir, dafs das
Grofsherzogthum Luxemburg in den Jahren 1868
bis 1894 den kolossalen Gewinn von269 095005 *
daraus zog, dafs ihm das kostenlose Verbleiben
im Zollverein gestattet wurde? Und diese Vor-
theile sollen dem Léandchen noch ferner bis zum
Jahre 1912 gewéhrt werden? Wenn man die
Verhandlungen im Reichstage und dber das &ngst-
liche Suchen nach neuen Steuern liest, dann
sollte man glauben, Deutschland hé&tte nichts zu
verschenken, und wirde sich fir die Vortheile,
welche das Léandchen Luxemburg geniefst, in
Zukunft bezahlen lassen.

Den

Osnabrick, im Januar 1895.

lieber amerikanische Balkenbriicken der Neuzeit.

Von Regierungsbaumeister Frahm.

(Fortsetzung von S. 282.)

B. Tradger mit Gelenkbolzen (pin-trusses).
Die verschiedenen Tragersysteme.

Jede der oben beschriebenen Trégerformen
kann auch hier angewandt werden, nur wird man
die Systeme mit mehrfachen Wandgliedern auf
grofsere Weiten beschrédnken. Als neu kommen
hauptséchlich hinzu:

2. System Pcttil mit oberer geknickter Gurtung
und Zwischenverticalen, welches fur grofse Weiten
angewandt wird (Fig. 22).

3. Der Pegramtrdger mit einfachem System
far mittlere Weiten (Fig. 23) und mit doppeltem
fur grofse Weiten (Fig. 24). Die obere Gurtung
ist nach einem Kreisbogen gekrimmt.

4. Der Baltimoretrdger (Fig. 25), ein Fach-

1. Netzwerktrager mitZwischensystemen zweitererktrager mit abgeschragten Enden und Zwisehen-

Ordnung (Fig. 21).

stltzeu fiur mittlere Weiten, welcher sich von dem
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Pettittrager fur grofse Weiten nur dadurch unter-
scheidet, dafs er parallele Gurtungen hat. Die
punktirten Linien bei letzterem gehdren nicht zum
System, sondern dienen wesentlich nur dazu, die
obere Gurtung zu stitzen bezw. die Verticale am
Ausknicken zu hindern.

5. System Post (Fig. 26). Dieses
griundet sich auf die theoretische Erkenntnifs,
dafs beim Netzwerk die Zugdiagonalen unter 45 °,
die Druckdiagonalen etwa unter 37 bis 39 0 geneigt

Fig. 21.

sein missen, wenn man mit einem Minimum von
Material construiren will.  Auf einen dergestalt
construirten Trdger liefs sich Hr. S. S. Post, der
ehemalige Oberingenieur der Erie-Bahn, ein Patent
geben, und es wurden in den Jahren 1865 bis
1880 viele Eisenbahn- und Strafsenbriicken von
der Watson Manufacturing Go. und der American
Bridge Go. danach gebaut. Jetzt hat man das
System verlassen, weil sich herausstellte, dafs die

Fig. 22.

praktischen Nachtheile doch gréfser sind, als die
Vortheile der Materialersparnifs.

6. Kragtrdger. Das Bestreben,
vortheil continuirlicher Trdger — Materialerspar-
nifs — beizubehalten, ohne ihre Nachlheile —

Unsicherheit in den auftretenden Spannungen —
mit in den Kauf nehmen zu missen, hat be-
kanntlich zur Anwendung der sogenannten con-
tinuirlichen Gelenktrager oder Kragtrager gefihrt.

Fig. 23.

Dieselben sind so eonslruirt, dafs einzelne Trager
Uber die Zwisehenpfeiler hinaus in die anschliefsen-
den Oeffnungen hineingekragt und auf die Uber-
kragenden Enden kleinere Zwischentrdger gelegt
sind. Wadéhrend dieses System bei uns nur ver-
einzelt angewandt ist, haben die Nordamerikaner
seit einer Reihe von Jahren 0&fter Gebrauch davon
gemacht und zwar bei sehr grofsen Weiten, fir
welche es auch nur vortheilhaft ist. Da es sieh
hierbei auch um Tréger auf 2 Stitzen handelt,
so kann jedes der oben angefihrten Systeme mit
gewissen Abé&nderungen daflr verwendet werden.
Fir die Ausfuhrung hat der Kragtrdger den grofsen
Vortheil, dafs man die Uberkragenden Enden und
die von ihnen unterstiitzten Trdger ohne festes
Gerist aufstellen kann. Einen Uebelstand haben
indefs diese Constructionen, der sie in den
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Augen vieler Techniker heruntersetzt : die geringe
Steifigkeit in horizontalem Sinne, indem die Uber-
h&ngenden Enden leicht in schwingende Be-
wegungen gerathen, welche nach Angabe ameri-
kanischer Ingenieure sehr betréchtlich sein sollen.
Sodann ist die verticale Durchbiegung der Krag-
recht bedeutend.

Das Verhéltnifs der Tragerhdhe zur Stitzweite
wechselt bei den Systemen fiur grofse Weiten
zwischen 16 und 1g. Was die Anwendung der

7T

Fig. 24.

einzelnen Systeme betrifft, so nehmen die ameri-
kanischen Ingenieure im allgemeinen an, dafs die
Grenze, bei welcher ein Trédger mit gekrimmter
oder geknickter Gurtung anfdngt rentabel zu
werden, ungefdhr bei 300 bis 350', also etwa
bei 100 m liegt, fur kleinere Weiten aber un-
bedingt der Paralleltrdger vorzuziehen ist. Dem-
nach wirden der Pegramtrdger und Pettittrager
mit geknickter Gurtung im allgemeinen erst fir
Stutzweiten von 100 m an in Frage kommen.

Fig. 25.

Detailausbildung.
Allgemeines. Die Ausbildung der Einzel-

den Hauptieiten amerikanischer Gelenkbolzentrager hat im

Laufe der Zeit manche Wandlungen durchgemacht
und stetige Verbesserungen erfahren. Die ganze
Gonstructionsweise entstand Uberhaupt zunéchst
aus dem Bedirfnifs, alle Theile mdglichst mit
Maschinen zu bearbeiten und in der W erkstatt,
wo dieselben in bedachten Raumen unter Auf-

Fig. 26.

sieht hergestellt werden kdénnen, soweit zu voll-
enden, dafs die Montirung auf der Baustelle
eine moglichst einfache Arbeit wird und besonders
geschickte Leute nicht erfordert. Denn der
Unterschied in den Tagel6hnen fur gelernte Hand-
werker und einfache Arbeiter ist in Amerika so

erheblich, dafs es viel ausmacht, ob man fur
die Aufstellung einer Briicke gelernte Schlosser
hinsenden mufs, die sich zun&chst womdglich
tagelang auf der Reise befinden, oder an Ort

und Stelle einfache Handarbeiter annehmen kann.
Zu diesen praktischen Rucksichten sind in zweiter
Linie theoretische Bedenken gegen das europdische
System der starren Nietverbindungen getreten, in-
dem man sich sagte, dafs bei der Berechnung
von Bricken mit Nietverbindungen die einzelnen
Construclionstheile als an den Enden in Charnieren
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beweglich angenommen werden, wo gar keine
Gharniere sind, sondern in Wirklichkeit eine
Einspannung stattfindet. Demgerndfs hat man

bei derii amerikanischen System alle Niete, welche
Spannungen Ubertragen, vermieden und durch
einen Drehbolzen ersetzt, wahrend Heftniete, die
zum Zusammenhalten gleichméfsig beanspruchter
Theile dienen, natlrlich geblieben sind. Dabei
werden die gedrickten Constructionstheile bei
Trédgern mit parallelen Gurtungen so gearbeitet,
dafs man ihre Stéfse und Verbindungen nicht
durch aufgenietete Laschen, sondern in der Weise
herstellt, dafs der meistens aus mehreren Pro-
filen zusammengesetzte Stab in seinem vollen
Querschnitt an jedem Ende stumpf abgeschnitten
wird, eine abgehobelte Stofsflache erhdlt, sich
damit stumpf gegen den Nachbarstab setzt und
seine Druckspannung durch einfache Berlhrung
Ubertragt. Friher machte man dies nicht allein
bei der oberen gedrickten Gurtung, sondern auch
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construiren legte. Die Bricke war nach dem
Howesehen System mit gekreuzten, steifen Diago-
nalen und kiinstlich angespannten gezogenen Ver-
ticalen construirt, dabei aber die Verbindung der

Diagonalen mit den Gurtungen so mangelhaft,
dafs die Kréfte nur hdéchst unvollkommen auf
die Gurte Ubertragen wurden. Die dabei zu

kurz gekommene Wissenschaft blieb die Antwort
auf diese Herausforderung nicht schuldig: Im

Deeember 1876 stirzte die Bricke unter einem
vollbesetzten Personenzuge ein, wobei leider Uber
100 wunschuldige Opfer das Leben einblfsten.
Solche Vorkommnisse werden, Gott sei Dank,

driben immer seltener, indem man das Bricken-
entwerfen doch auch fast ausschliefslich in die
Héande wissenschaftlich gebildeter Manner gelegt hat.

Die Stofse der oberen Gurtung werden bei
Paralleltragern gewdhnlich dicht neben die Knoten-
punkte gelegt und die Stehbleche der Gurtung
an den Stellen, wo die Charnierbolzen hindurch-

bei den Verticalen, welche gleichfalls stumpf
zwischen die Gurte gesetzt wurden, wobei man
Fig. 27. Fig. 28. Fig. 29. Fig. 30.
3 I_ - M J
Fig. 31. Fig. 32 Fig. 33. Fig. 34. Fig. 35.

die Gurlsldbe wund die Verticalen gegen ein be-

sonders geformtes Gufsstick treten liefs. In
anderen Féllen, wie z. B. bei der Ohiobriicke der
Cincinnati-Southern-Bahn, sind die Stdéfse der

oberen Gurtung zwar durch Laschen uUberdeckt,
welche aber auch hier keine Spannungen uber-
tragen, sondern die Gurtstdbe nur in ihrer Lage
fixiren, wahrend die Verticalen sich stumpf gegen
die Gurtungen setzen.

Bei den neueren Bricken hat man diese
Constructionsweise nur insofern beibehalten, als
die Stofse der gedrickten Gurtung stets durch
Laschen Uberdeckt sind, zur Fuhrung der Gurt-
stdbe, wahrend die Druckibertragung wie oben
durch die stumpfen Endflachen stattfindet, die
Verticalen jedoch mittels eines Auges uber den
Drehbolzen gehé&ngt werden. Freilich, Lehrgeld
hat man genug bezahlen missen; denn nach
obigen Grundsétzen einer friheren Zeit war auch
die berichtigte Ashtabulabriicke der Lake Shore-
und Michigan-Southern-Bahn gebaut, welche ein
»praktischer Mann“ erfunden halte, der die Zimmer-
mannsaxt beiseite that und sich auf das Bricken-

gehen, verstarkt, um den Laibungsdruck zu ver-
ringern. Bei den Trdgern mit nicht parallelen
Gurtungen werden die Stofse so hergestellt, dafs
die Laschen nicht allein dazu dienen, die Enden
der Gurtstdbe in ihrer Lage festzuhalten, sondern
die Stehbleche in der Weise verstarken, dafs sie
die sannntlichen Kréfte auf den Drehbolzen (ber-
tragen koénnen, indem die Enden der benachbarten
Gurtstdbe einander nicht berihren, sondern einen
geringen Zwischenraum von etwa zwischen

sich lassen. Dies bezieht sich auch auf Fach-
werktrdger mit abgeschrdgten Enden, bei denen
der Knotenpunkt im Knickpunkt der oberen
Gurtung ebenfalls so gebildet wird, weil es in

diesem Falle schwer sein wirde, die Endflachen
genau aneinander passend herzustellen.

Die auf Zug beanspruchten Diagonalen so-
wohl wie die gezogene untere Gurtung werden
als Flacheisen hergestellt, welche sich mit einer
Oese um den Drehbolzen legen und den Namen
eye-bars — Augenstdbe — erhalten haben. Oder
man nimmt fir die Diagonalen auch wohl Rund-
urid Quadrateisen. Die untere Gurtung der End-
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leider grofser Tréger erhélt indefs vielfach aus
den verlicalen Lasten so geringe Beanspruchungen,
dafs die aus den Horizontalkréaften herrihrende
Druckspannung grofser sein kann als die Zug-

spannung, welche sie bei unbelasteter Bricke
aufzunehmen hat. In diesem Falle mufs die
untere Gurtung in den Endfeldern steif con-
struirt werden. Wenn es sich dabei nur um

kleine Druckspannungen handelt, so befahigt man
die Flacheisenstabe durch Einziehen von Steh-
bolzen zur Aufnahme derselben; sind die Druck-
spannungen aber bedeutend, so mufs man Quer-
schnitte wéhlen, wie sie im folgenden Abschnitt
besprochen werden.

Herstellung (ler gedriickten Constructionstheile.

Die bei den neueren Bricken angewandten
Querschnitte weichen in ihrer Zusammensetzung
von den bei uns {Ublichen nicht wesentlich ab.
Die Umstande, welche die Wahl eines Quer-
schnitts fur gedruckte*Constructionstheile beein-
flussen, sind: Rucksichten auf Billigkeit in der
Herstellung, auf den Preis der einzelnen Profil-
eisen und auf die Fé&higkeit des Querschnitts,
den in der Festigkeitslehre entwickelten Anspriichen
zu geniigen, welche an die Querschnitte gedrickter
Stdbe gestellt werden. Sodann mufs der ge-
wdhlte Querschnitt sich dem in Aussicht ge-
nommenen Tragersystem und seiner Detailaus-
bildung gut anpassen. Fir die obere Gurtung
wendet man hauptséchlich die in Fig. 27 bis 30,
fur die Vertiealen die in Fig. 31 bis 35 ge-
zeichneten Querschnitte an. Dabei gelten auf
einzelnen Gonstructionsbureaus bei Bestimmung
der verschiedenen Abmessungen des in Fig. 36
dargestellten sehr héufig wiederkehrenden Profils
folgende praktische Regeln: Die Stérke der oberen

Lamelle soll nicht weniger betragen als ‘/;0 des
Abstandes der Nietreihen, durch welche sie auf
die Winkel geheftet ist; die Dicke des Steh-

blechs mufs mindestens W30 der Entfernung der
beiden Nietreihen sein, welche die Stehbleche
mit den Winkeln verbinden; die Schenkelstarke
der Winkeleisen soll wenigstens 3/i der Dicke
des stdarksten Bleches betragen, welches mit ihnen
vernietet ist. Die Entfernung der Stehbleche
voneinander mufs etwa 3/t bis 7/s ihrer Hohe
sein, und die freie Ldnge eines gedriuckten Stabes
darf hdéchstens 50 mal so grofs sein, als seine
geringste Breite, oder hdchstens 150 mal so grofs,
als der kleinste Tragheitshalbmesser. Diese Regeln
beziehen sich indefs nur auf den Fall, dafs die
Kréfte durch Laschen auf den Drchbolzen iber-
tragen werden und nicht durch Berihrung der
stumpfen Enden der Gurtstdbe von Stab zu Stab,
indem in letzterem Falle den Platten eine etwas-
grofscrc Dicke gegeben werden mufs.

Kurz erwdahnt missen auch einige Formen
werden, welche friher im amerikanischen Bricken-
bau eine grofse Rolle gespielt haben, jetzt aber
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nicht mehr bei Briucken angewandt werden, wo-
gegen sie fir andere gedriuckte Rautheile, wie
z. B. Sdulen in Geb&uden, nach wie vor werth-
voll sind. Dahin gehdrt zundchst die sogenannte
Phonixsaule, eine schmiedeiserne Rd&hre, deren
Querschnitt aus mehreren Segmenten besteht,
welche nach aufsen vortretende Rippen haben

und durch Vernietung dieser Rippen untereinander
verbunden sind (Fig. 37). Die Zahl der Segmente
betrdgt je nach der Grofse des Profils 4, 5, 6,
7 oder 8. Die Knotenpunktverbindungen ge-
stalteten sich bei diesem Profil recht einfach, es
wurde ihm aber mit Recht der Vorwurf gemacht,

dafs es einen Hohlraum einschliefse, der un-
zugdnglich sei, in welchem man daher die Rost-
bildung nicht Gberwachen koénne, und so ist es

etwas in Mifscredit gekommen. An den oberen
Knotenpunkten schaltete man kurze Gufsstiicke
ein, welche den beiderseitigen Abschnitten der
oberen Gurtung sowie den Vertiealen eine ge-
nigende Auflagerflache boten und dieselben durch
kurze in den Hohlraum dieser Stdbe eingreifende
cylindrische Zapfen in ihrer Lage sicherten.

Fig. 86.

Durch diese Gufssticke wurden die Knotenpunkt-
bolzen, an denen auch die Diagonalen und Gegen-
diagonalen angriffen, hindurchgesteckt. Fur die
Quersteifen der Windverstrebung, welche wiederum
als kleine Phonixsdulen hergestellt wurden, ent-
hielt das Gufsstiek ebenfalls eine Auflagerflache
und einen Zapfen, wdéhrend die Diagonalen der
Windverstrebung durch dasselbe hindurchgesteckt
wurden und in einfachster Weise in Schrauben
und Muttern endigten. Einen Nachtheil hatten
diese Constructionen mit Phonixsdulen noch,
woran letztere aber weniger schuld waren als
die Detailconstruction der Knotenpunkte: die
aufserordentliche L&nge der Gelenkbolzen, welche
bei einigen Bricken bis 1,8 m betrug.

Der Phonixsdule eng verwandt ist die Keyslone-
saule, bei welcher die einzelnen Segmente nicht
rund, sondern eckig ausgebildet sind und bis-
weilen durch einen schmalen Zwischenraum ge-
trennt werden, welcher die Erneuerung des An-
strichs im Innern ermdglicht (Fig. 38). Infolge
eines Processes, den die Phonixville Works gegen
die Keystone-Gesellschaft anstrengten und ge-

wannen, mufste letztere die Anfertigung solcher
Querschnitte unterlassen und fuhrte dafiir einen
&ndern ein, bei welchem die Verbindung der

einzelnen Theile unter gé&nzlichem Ausschlufs der
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Nietarbeiterfolgte, und diedufseren hilsenférmigen
Profdstdbe in warmem Zustande (bergeschoben
wurden (Fig. 39). Mit Phonix- und Keystone-
saulen wurden friher viele Briucken construirt,
darunter sehr grofse, wie z. B. die Ohio-Fall-
Briicke bei Louisville.

Herstellung der gezogenen Coiistriictionsthcilc.

Bei alteren Bricken findet man hé&ufig, dafs
die Diagonalen aus Quadrateisen oder Rundeisen

bestehen, welches nur am unteren Knotenpunkt
in eine Oese endigt, am oberen Ende dagegen
in eine Schraube auslauft, welche durch eine

Hulse am oberen Knotenpunkt gesteckt und mit
einer Mutter versehen ist, durch deren Anziehen
die Lange der Diagonalen regulirt wird. Diese
Anordnung war wenig zuverldssig; die Regulir-
barkeit der Ldange hatte auch fur die Haupt-
diagonalen wenig Zweck und beschrénkt man
die Verwendung des Quadrat- und Rundeisens
mit Stellvorrichtung daher jetzt auf die Gegen-
diagonalen, deren Lé&nge genau regulirt werden
mufs, sowie auf die Horizontal- und Querverbéande.

Fig. SS. Fig. 39.

Dann erhalten beide Enden in der Regel Oesen,
die Stdbe werden aus zwei getrennten Sticken
hergestellt, die an den Enden mit Schrauben-
gewinden versehen sind, auf welche eine dreh-
bare Stellvorrichtung pafst.

Eine grofse Rolle spielen bei den amerikanischen
Gelenkbolzen - Constructionen die  eigentlichen
Augenstdbe — eye-bars — starke Flacheisen, welche
an jedem Ende ein Auge haben, durch welches
der betreffende Knotenpunktbolzen gesteckt wird.
Die Form dieser Augen ist verschieden, indem
die meisten Werke fir. die Abmessungen be-
sondere Regeln aufgestellt haben. Die Edge-
Moor-Briickenbauanstalt arbeitet z. B. nach folgen-

der Tabelle, wobei die Buchstaben nach Fig. 40

zu deuten sind:
A B 0 D A B G D
o 672" 7% 6" ;.. 1372° 574"
S gwe gv 4" 6“ 7 1472% 67V
3 Ak 9" 5" 6" i" 1572" 774"
4" 3U* 972" 47" 7" 1. 157*" 558"
4" v w n- 57s ™ isnse 17T 77s*
4" e aw - 67s" 8« 1 17" 534"
5" S1172" 47 g 8" 1 18" 634u
5", . 127&" 55s* 8« 1 19" 8"
5t 1t 13" 67s* 9" 17s* 197*" 7"
5" 1 14" 77s" 9“ wyse 217* 9"

Die grofsten Gberhaupt zur Anwendung won -
menden Abmessungen durften 12" Breite und 3"
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Dicke sein, und die Dicke in den Augen ist fast
Uberall dieselbe wie in dem Stabe. Abweichend
hiervon haben nur die Keystone Bridge Go. und
die American Bridge Go. friher bei einigen Con-
structionen den Augen eine grofsere Dicke ge-
geben als dem {brigen Stabe, eine Anordnung,
die aber den Nachtheil hat, dafs in den Knoten-
punkten der unteren Gurtung, wo eine grofsere
Anzahl von Augenstdben nebeneinander zu liegen
pflegt, die Knotenpunktbolzen unangenehm lang
werden.

W as
betrifft, so
bauanstalten verschieden.

die Herstellungsweise der Augenstdbe
ist dieselbe bei den einzelnen Bricken-
Auf den Lassigwerken

Fig. 40.

in Chicago wurden kleinere Stdbe aus Schweifs-
eisen so hergestellt, dafs man einen Flacheisen-
stab nahm, der etwas ldnger war, als der fertige
Augenstab von Mitte zu Mitte werden sollte,
zwei Stiucke auflegte, welche die ungefdhre Form
der Oese hatten, und nun das Ganze unter dem
Dampfhammer zurechtschweifste, worauf die
Ldécher gebohrt wurden. Dieses Verfahren, welches

ohnehin fir Stahl nicht anwendbar ist, fihrt
aber leicht zu Fehlstellen und es besitzen die
meisten  Etablissements daher Vorrichtungen,

welcheesermdglichen, dieOesen ohne Anschweifsen
aus einem Stick mit dem eigentlichen Stabe
Dabei werden die glihend gemachten

Fig. 41.

Enden des Stabes in besonderen Gesenken durch
hydraulische Druckvorrichtungen  aufgestaucht,
dann unter einem Dampfhammer aus den Rohen
fertig gmacht und durch einen zweiten Dampf-

hammer vollendet, worauf die Lodcher gebohrt
werden konnen. Bei dem in den Keystonewerken
ublichen Verfahren schliefsen zwei aufeinander

passende Gesenke einen Hohlraum von der Ge-
stalt der zu bildenden Oese ein. Der glihend
gemachte Stab wird von der offenen Seite her
in diesen Raum hineingeschoben, festgeklemmt,
und das Gesenk durch den Kolben eines Wasser-
druckcylinders vorgeschoben, wodurch das weiche
Material gezwungen wird, die Form auszufillen.
Man strebt danach, mdglichst in einer Hitze mit
dem Aufstauchen fertig zu werden, doch mufs
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das Verfahren mitunter wiederholt werden, bevor
das Stabende aus dem Rohen zugeschnitten und
unter einem Dampfhammer fertig gemacht werden
kann, worauf die Ldcher gebohrt werden.

In  &hnlicher Weise bildet die Phonixville-
Briokenbauanstalt ihre Augenstdbe. Die Oese
wird in zwei Hitzen fertig gemacht; in der ersten
Hitze wird der Stab zwischen zwei Halbgesenke
gelegt, welche die in Fig. 41 gezeichnete Form
haben, und zwar so, dafs sein Ende bis B reicht.
Nachdem man ihn in dieser Lage festgeklemmt
hat, wird in die Oeffnung A bis B ein passender
W asserdruckstempel eingefiihrt und vorgeschoben,
welcher das Material in die Form des Gesenkes
drickt. Um die Stauchung zu erleichtern, findet
dabei eine geringe Verdickung statt, wdahrend die
Verbreiterung noch nicht diebeabsichtigte endgltige
Form der Oese erreicht. Diese wird erst in der
zweiten Hitze gegeben, indem man das Stabende
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schneiden ausfuhren, von denen die eine nur
nachputzt und so wenig auszubohren hat, dafs
sie fur alle Stdbe einer Bruckendffnung ausreicht,
wodurch man die kleinen Fehler vermeidet,
welche erfahrungsméfsig durch Einsetzen eines
neuen Bohrers entstehen.

Herstellung (ler Knotenpunktverblndmigein

Es wurde schon hervorgehoben, dafs man
bei der gedrickten Gurtung im allgemeinen zwei
Arten von Knotenpunktverbindungen unterscheiden
mufs, je nachdem die durchlaufende Spannung
von den stumpf abgeschnitlenen Enden der
einzelnen Gurtstdbe Ubertragen wird, so dafs die
Knotenpunktbolzen nur die aus den Wandgliedern
zugefuhrle Spannung in die Gurtung Uuberleiten,
oder die Uebertragung der Spannung von Stab
zu Stab Uberhaupt durch den Gelenkbolzen mit
Hulfe von Verstarkungslaschen geschieht. Es

in ein anderes Gesenk legt und durch einen sind auch die Falle angegeben, in denen die eine
verlicalen Wasserdruckstempel platt drickt, bis oder andere Construclion gewdahlt wird, so dafs
jpy—
v .
|_I_Vk “ N
Fig. 42. Fig. 43.
die richtige Form entsteht. Die Augen werden nur noch ertbrigt, das Gesagte durch einige

Skizzen zu erldutern. Fig. 42 stellt den Knoten-
punkt im Knickpunkt der oberen Gurtung eines

in Phonixville erst ausgestanzt und dann nach-
gebohrt.

Das gewaltsame Aufstauchen des Eisens gegen
die Faserrichlung beeintrachtigt ohne Zweifel die
Festigkeit desselben, worauf man jedoch bei der
Dimensionirung Ricksicht nimmt, indem die er-
forderlichen Abmessungen durch Versuche so
festgestellt sind, dafs das Auge mindestens die-

selbe Festigkeit hat wie der Stab. Die beab-
sichtigte Stabldnge wird meistens sehr genau
innegehalten, indem man aus Erfahrung weifs,
wieviel L&nge zur Herstellung eines verlangten
Augenstabes ndothig ist, und den Stab danach
ablangt. Nachdem die Augen im Rohen her-

gestellt sind, werden die Stdbe mit einer Zerreifs-
maschine auf ihre Festigkeit gepruft und dann
erst die Augenlocher genau ausgebohrt. Dabei
mufs man natirlich das grofste Gewicht auf ge-
naue Lange der Stdbe legen und es werden des-
halb die Augen an beiden Enden durch zwei

Bohrer, deren Abstand fir alle Stabe derselben
Lé&nge fixirt ist, gleichzeitig ausgebohrt. Es wird
in den Lieferungsbedingungen eine Genauigkeit
bis zu wvg.i*= 0,4 mm in den Augenldochern
verlangt und von den besseren Werken auch
gewahrleistet. In Edge Moor lafst man das Aus-
bohren eines jeden Loches durch zwei Bohr-

Paralleltragers mitabgeschrédgten Enden und Fig. 43
einen mittleren Knotenpunkt eines solchen dar.

Die unteren Knotenpunkte, an denen nur ge-
zogene Stdbe — durchweg eye-bars — Zusammen-
treffen, sind &ufserst einfach hergestellt: sdmmt-
liche Augenstdbe legen sich mit ihren Oesen
tber den gemeinschaftlichen Gelenkbolzen, und
die Enden der gedrickten Verticalen sind ent-
weder so eingerichtet, dafs sie sich mittels
Platten zwischen die gezogenen Stdbe legen, um
maoglichst compacte Verbindungen zu erhalten,
oder sie erhallen das Augenloch in dem vollen
Querschnitt.

Die Gelenkbolzen der Knotenpunkte werden
durchweg aus Stahl hergestellt, und ihre Lé&nge
ist bei grofsen Bricken betréchtlich, bis 1,8 m.
Was die Stérke betrifft, so richtet sich dieselbe
natirlich nach den aufzunehmenden Kréften; die
Edge Moor Bridge Co. verwendet Bolzen von
21* bis 7" = 37 bis 180 mm Starke. An jedem
Ende erhdlt der Gelenkbolzen ein Gewinde, auf
welches eine Mutter geschraubt wird, welcher
man in neuerer Zeit die in Fig. 44 gezeichnete
Form giebt, die mit dem Namen Lomasmutter
bezeichnet wird. Diese Mutter hat eine Héhlung
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mit einem vortrelenden Rand, welcher fest gegen
die Augenstdbe geprefst wird uml dieselben auch
in dem Falle zusammenhalt, wenn wegen Kleiner
Fehler in der Ausfuhrung die Lange des Bolzens
nicht genau stimmt.

Gonstruction (ler Fahrbahn.

Die Anordnung der Fahrbahn hé&ngt wesent-
lich davon ab, ob es sich um eine Bricke mit
obenliegender Fahrbahn (deck-bridge) oder mit
untenliegender Fahrbahn (through-bridge) bandelt,
In beiden Féllen pflegt man in der Regel an
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Schraubenmuttern am Ende versehen, welche die
Unterstiitzung der Quertrdger bildeten, so dafs
die Sicherheit der Gonstruction oft von einer
einzigen Schraube abh&ngen konnte. Bei An-
wendung von zwei Bugeln entstand auch der
Nachtheil, dafs sich der Auflagerdruck des Quer-
tragers ungleichméfsig auf die beiden Bigel ver-
theilte, so dafs aus diesem Grunde die Aufhdngung
an einem einzigen Bilgel in der Mitte des Knoten-
punktbolzens noch die beste war. Bei den neueren
Constructionen hat man die Aufhdngung der
Quertrdger unterhalb der unteren Gurtung héufig

jedem Knotenpunkt der Haupttrdger einen Quer-  beibehalten, da sie in der That meistens die ein-
trdger anzubringen, den man bei fachsten Anordnungen giebt. Es
Bricken mit obenliegender Fahr- darf indefs nicht Ubersehen werden,
bahn gewdhnlich  direct auf die dafs die Haupttrdger dabei hoher
oberen Gurtungen legt. Waren diese zu liegen kommen, was zu hdéheren
friher mit polygonalem oder run- Pfeilern fihrt, aber auch den
dem Querschnitt hergestellt und die S Vorlheil haben kann, dafs wegen
Knotenpunkte in der beschriebenen I ! des grofseren Abstandes zwischen
Weise durch Einfuhrung eines Gufs- o Schienenoberkante und Trégerober-
stiieks gebildet, so gab man dem re kante noch eine obere Querverbin-
letzteren eine obere Lagerflache, i dung moglich ist. Wo diese Rick-
welche sich zur Aufnahme des Quer- ! sicht Wegfallt, alsobei

trdgers eignete, In neuerer Zeit, | Spannweiten, hat man die Quer-
wo die Gurlquerschnitte meistens die i trager gewdhnlich in solcher Hohe
angefuhrten Kastenformen haben, ﬁ Quertrager  zwischen die Verticalen der Haupt-
legt man die Quertrager unmittelbar . trdger gespannt, dafssievon der
auf die Gurte und vernietet oder ver- ! unteren Gurtung nichtzu weit ab-
schraubt sie mit diesen. In anderen ) liegen, um noch als Verticale des
Fallen hat man auch, wenigstens bl Windverbands angesehen werden zu
fruher, Uberhaupt keine Quertrager MO Si konnen und die Diagonalen des
angewandt, sondern die hdlzernen letzteren etwa in H8he der unteren’
Querschwellen ohne weiteres auf die Quertréagergurtungen liegen. Der
obere Gurtung gelegt, was ja bei T, Anschlufs der Quertrdger an die
kleinen Spannweiten und Gitter- Hauptverticalen erfolgt alsdann
tragern mit dicht liegenden Knoten- durch Niete.

punkten unter Umstdnden ganz vor- In dem zweiten Fall, wo die
theilhaft sein kann, bei grofscren u Quertrdger an die Haupttrdger an-

Weiten und Knotenpunktabstdnden
jedoch zu bedeutenden Verstar-
kungen der Gurte fuhrt. Bei den

neueren Bricken mit obenliegender
Fahrbahn hat man die Quertrdger
auch zwischen die Verticalen gespannt, was
namentlich  fir eingeleisige Bricken grofserer
Weile empfehlenswert!) ist, weil hier das Ver-
h&ltuifs von Trégerhdhe und Tréagerentfernung
ein solches werden kann, dafs die Sicherheit
gegen Umkippen in Frage kommt.

Nicht ganz so einfach gestaltet sich die Losung
bei untenliegender Fahrbahn. Aeltere Bricken
zeigen hdaufig eine Anordnung, wobei die Quer-
trager mittels eines oder zweier Biligel an den
Gelenkbolzen gehdngt sind, eine Gonstruction,
die insofern zu verwerfen ist, als die Fahrbahn
gegen Schwingungen, sowohl der Léange als der
Breite nach, nicht gesichert ist. Die Blgel waren
oben um den Knotenpunktbolzen herumgebogen,
unten durch die Quertrdger gesteckt und mit

Fig. 45 und 45a.
Mississippi-Bricke bei Winona.
Quertrageranschluls.

gehédngt werden, kommen neuerdings
hauptsédchlich  zwei Anordnungen
zur Ausfihrung: entweder verldngert
man die Verticalen des Haupttragers
nach unten Uber den Knotenpunkt
hinaus und nietet die Quertrdger zwischen diese
nach unten vortretenden Verticalen (Fig. 45 u.45a),
oder es werden in Nachahmung der friheren
Blgelconstruction grofse Héngebleche in der
Achse der Haupttrdger uber den Knotenpunkt-
bolzen gehdngt und zwischen diese die Quer-
trager eingefugt (Fig. 46). Diese Anordnung
hat zwar den Vorlheil centrischer Belastungen
der Haupttrdger, verhindert aber nicht die
Schwankungen der Fahrbahn. Man wendet sie
mit Vorliebe an, wenn die untere Gurtung zwei-
theilig aus zwei Ubereinander liegenden Béndern
hergestellt wird.

Den Quertrdgern giebt man gewdhnlich grofse
Hohe, bis */5 ihrer Ldnge und wahlt fur kleinere
Constructionen einfache Walztrdger, wéhrend bei

grofsen
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gréfsercn Bricken zusammengesetzte Blechtréger welche eiueslheils dieselben verbinden und das

genommen werden. Die (brigen Details der Werfen und Ziehen verhindern sollen, andern-
Fahrbahn bei Eisenbahnbriicken angehend, legte theils auch den Zweck haben, bei Entgleisungen
man friher sehr als Schutzbalken zu

haufig aufdie Quer-
trdger holzerne

Lé&ngsbalken in
greiserer Zahl, bis-
weilen drei Balken
von 30 bis 40 cm
Hohe und 15 cm
Starke unter jede
Schiene nebenein-
ander, auf welche
alsdann die Quer-
schwellen gestreckt
wurden. Jetzt ge-
schieht dies selte-
ner, indem man
durchweg in der
bei uns lblichen
Weise Ldangstrager
zwischen die Quer-

trager spannt,
welche die holzer-
nen Querschwellen
tragen. Die Léngs-

trdger erhalten
dabei eine Héhe von
le bis >fio ihrer
L&nge und sind
bei kleinen Weiten
als volle Walz-
trager, bei grofse-
ren als zusammen-
gesetzte Blechbal-
ken construirt. Dafs
man ihnen eine
ziemlich betrécht-
liche Hoéhe giebt,
ist aus zwei Grin-
den  vortheilhaft:
erstens wegen der
Malerialersparnifs
und zweitens wegen
des Anschlusses an
die Quertréger, in-
dem dieL&ngslrager
sich bei zu kleiner

Hohe so stark
durchbiegen, dafs
dadurch die Verbin-
dung mit den Quer-
tragern  gelockert
werden kann*

Zu beiden Seiten
des Geleises sind in
der Regel Lé&ngs-
balken auf die Quer-
schwellen gebolzt,

Vil.it,

dienen. Der Bohlen-
belag fehlt mei-
stens, was nicht
allein aus Sparsam-
keit gemacht wird,
sondern wegen des
bedeutenden
Schneefalls im
Winter empfehlens-
werth ist. Sodann
will man auch die
Eisenbahn nichtals
O0ffentlichen  Weg
benutzen lassen,
und den Uebergang
iber die Briicke
wenigstens fir Rei-
ter und Fuhrwerk
unmdglich machen.
Denn in Amerika
entstehen héufig in
einer Gegend eher
Eisenbahnen, als
fahrbare Wege vor-
handen sind, und
die Bewohner er-
blicken dann nicht
nur eine Schienen-
verbindung darin,
sondern zum min-
desten auch einen
Fufs- und Reitweg
und benutzen die
Bahn haufig genug
zum Reiten. Na-
mentlich sind die
sogenannten Cow-
boys im Westen
grofs in solchen
Sachen, eine einzige
Bohle, wenn sie
etwas breit ist, ge-
nigt ihnen biswei-
len, um ({ber eine
Bricke zu reiten.

Querverbindungen
und Windverbénde.

Es wurde schon
daraufhingewiesen,
dafs die Amerikaner
sehr auf eine kréaf-
tige obere Querver-
bindung halten und
ihr zu Liebe den
Haupttrdgern oft

3
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welche aus anderen Grinden
nicht gerade als besonders vortheilhaft ange-
sehen werden kann. Erschwert wird ihnen bei
kleineren Weiten die Anbringung der oberen
Querverslrebung noch wesentlich dadurch, dafs
die amerikanischen Bahnen ein sehr hohes Nor-
malprofil des lichten Raumes vorschreiben, meistens
so hoch, dafs auf den bedeckten Giterwagen
noch ein Mann aufrecht stehen kann, ohne aus der
Umgrenzung des Normalprofils herauszukommen,

eine Hohe geben,

Fig. -17.
was zu lichten Durchfahrtshéhen von etwa 19'
= 5,8 m fiuhrt. Die Querverbindung selbst wird

meistens als Druckstrebe auf oder zwischen die
oberen Gurte gelegt. Bei einigen &lteren Bricken
sind die oberen Querstreben in nicht zu billigender
Weise durch eine Bilgelconstruction und einen
Verticalbolzen direct an den Knotenpunktbolzen
angeschlossen. Wo die Trdager sehr hoch sind,
liebt man es, noch eine oder mehrere Steifen
zwischen die Verticalen zu setzen und in die ge-
bildeten Vierecke Andreaskreuze einzuspannen
(Fig. 46). Besonders massiv wird die Verbindung

Fig. IS.

gehalten, indem man sich hier
einfache Druckslreben cin-
zulegen, sondern dem Ganzen eine portalartige
Ausbildung giebt, welche den amerikanischen
Bricken ein charakteristisches Aussehen verleiht.

Schwache Punkte der amerikanischen Con-
structionsweise sind die Windverbande, besonders
bei Brucken mit untenliegender Fahrbahn, wenn
letztere an die Haupltrdger angehdngt ist; denn
lafst man auch den Umstand aufser Betracht,
dafs den Winddiagonalen bei &lteren Briicken
haufig ungeniigende Abmessungen gegeben sind,
so ist die untere Gurtung infolge der losen Ver
btndungcn an den Knotenpunkten auch zu wenig

an den Enden
nicht damit begnugt,
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widerstandsfahig gegen Horizontalkréafte. Dazu
kommt dann meistens noch die durchaus mangel-
hafte Befestigung der Diagonalen, insofern, als
dieselben oftmals nur mittels eines gebogenen
Bleches an den Knotenpunktbolzen angeschlossen
sind (Fig. 47), ganz abgesehen davon, dafs die
Verwendung von Flach-, Rund- und Quadrateisen
aus dem schon angefuhrten Grunde bei dem
oberen Windverband Uberhaupt nicht gebilligt
werden kann. Bei den besseren Bricken der
Neuzeit sind denn auch die Windverbande zweck-

mafsiger construirt, indem man die Diagonalen

meistens steif aus Winkeleisen herstellt und mittels
Knotenbleche an die obere Gurtung bezw. bei
dem unteren Windverband an die Verticalen und
die Quertrdger anschliefst. Gute Horizontalverbénde
sind auch bei den schrecklichen Stiirmen, denen
die meisten Gegenden der Union ausgesetzt sind,
durchaus erforderlich.

Die Auflager. Bis 75'= rund 23 m
wendet man gewdhnlich Gleitlager, darliiber hinaus
Rollenlager an, deren Construction sich bei kleinen
Weiten indefs wenig von der bei uns dblichen
unterscheidet. Bei grdfseren Rollenlagern hat

Fig. 50.
man in den letzten Jahren eine Neuerung ein-
gefihrt, welche darin besteht, dafs unter die

von Eisenbahnschienen dicht
was eine gute Gleit-

Rollen eine Anzahl
nebeneinander gelegt wird,

flache giebt, indem der sich etwa anhdufende
Schmutz zwischen die Schienen fallt. Fig. 48
bis 51 zeigen eine derartige Construction der

Chicago- und Nortlnvestern-Babn, welche sich gut
bewdéhrt haben soll. »

Besondere Lagerconslructionen waren auch
bei den neuerdings zur Ausfuhrung gekommenen
grofsen Kragtragerbricken erforderlich, indem die
Auflagerdrucke hier so bedeutend sind, dafs fir
eine gute Uebcrtragung derselben von dem End-
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bolzen der Haupllrdger bis auf die Pfeiler Sorge
gelragen werden mufs. Bei der Memphis-Bricke
z. B. hat das bewegliche Auflager auf einem der
Mittelpfeiler von der einen Seite her den Druck
eines Trédgers von 621'= 189,28 m Stitzweite,
von der &ndern Seile den einer Kragconslruction
mit Mitteltrdger von im ganzen 790'= 240,8 m
aufzunehmen, was bei voller Belastung einen
Druck von 4000 000 Pfund = 1814 000 kg fir
jedes Auflager ergiebl. Man hat die Auflager
in der Weise con-
slruirt, dafs auf die
Stelzen zundachst zwei
Lagen J Balken kreuz-
weis gebracht sind,
auf welche sich der
Auflagerbock legt, und
unter den Rollen ein
Schienenbett der oben
beschriebenen Art ge-
streckt ist, welches
seinerseits wieder von
einem hohen gufseiser-
nen Schuh getragen
wird. Das ganze Auf-
lager hat die ansehn-
liche Hohe von 9' 10"
= 3,00 m (Fig. 52).
Gut ist diese Anord-
nung, aber nicht billig.

Es mdgen nun zur
Erlduterung und Ver-
vollstdndigung des Ge-
sagten einige der in
den letzten Jahren her-
gestellten Bricken mit
Gharnierbolzen  kurz
besprochenwerdende-
ren Anordnung aus den
von amerikanischen
Fachgenossen fir die
Zwecke dieses Auf-
salzes zur Verflugung
gestellten Zeichnungen
und Erlauterungen her-
vorgeht.

Bricke der Chi-
cago- Milwaukee-
und St,Paul-Eisen-

bahn bei Fort Snelling mit untenliegender
Fahrbahn. Stutzweite 1= 153" 6" = 46,80 m;
Tragerhohe h == 27'= 8,23 m; h/il = 1/57;
Trégerentfernung e = 16" 6" = 5,03 m; lichte

Hohe h= 22'=6,70 m. Einfacher Fachwerk-
trager mit abgeschrdgten Enden, der in 6 Felder
& 25'7" =7,80 m getheilt ist, von denen die
beiden mittleren gekreuzte Diagonalen haben.
Querschnitte: Die Gurte sind aus zwei Steh-
blechen und vier Winkeln zusammengesetzt, zu
denen bei der oberen Gurtung noch eine Lamelle
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kommt (siehe Fig. 27). Die
welche nur Zug erhélt,
gebildet, wé&hrend die dbrigen, auf Druck bean-
spruchten Verlicalen aus zwei kI-Eisen mit
Flacheisen-Gitterwerk hergestellt sind. Die Knoten-

erste  Verlicale,
ist als Augenstab aus-

punkte sind in der Weise gebildet, dafs die Gurt-
sldbe der oberen Gurtung stumpf zusammen-
slofsen, und die Ubrigen Construclionstbeile Uber

die quer durch die obere Gurtung gesteckten
Gharnierbolzen von 31%ic bis 45/ig" Durch-
messer gefuhrt sind,
auf denen sie durch

Zwischenringe in ihrer
Lage festgehalten wer-
den. Die Auflager-
construction gestaltete
sich dadurch einfach,
dafs der Abstand der
Stehbleche in der un-
term Gurtung so viel
grofser angenommen
ist als in der oberen
Gurtung, dafs letztere
am Auflager zwischen
die Stehbleche der un-
teren Gurtung einge-
fihrt werden konnte,
worauf ein gemein-
schaftlicherBolzenhin-
durchgesleckt wurde.
Oben hat die Briicke
eine kréftige Querver-
bindung, und ein oberer
und unterer Windver-
band, aus Quadrateisen
bestehend, sind durch
Knotenbleche an die
obere Gurtung bezw.
die Quertrédger und Ver-
ticalen angeschlossen.
Zwischen die schragen
Endpfosten istein Netz-
werktrdger von 3' 4"
= 1,02 m Hohe ein-
gelegt, der noch Uber
die obere Gurtung der
Haupttrdger  hinaus-
ragt. Die Quertrager
sind oberhalb der un-
teren Knotenpunkte an die Verticalen angeschlossen,
so dafs ihre Unterkante mit der Gurtung der
Haupttrdger ungefahr in gleicher Hohe liegt. Be-
merkenswerth ist, dafs vier Langstrdger vorhanden
sind, obgleich die Bricke nur eingeleisig ist. In
einer Entfernung von 2'6" = 0,76 m sind neben
die Hauptlangstrédger, welche im Abstand von 4' =
1,22 m liegen, noch Léngstrdger zweiter Ordnung
gelegt, die verhindern sollen, dafs entgleiste Fahr-
zeuge von der Bricke herunterfallen. Die aus
Eichenholz 8" im Quadrat hergestellten Schwellen



324 Stahl und Eisen.

liegen in einem Abstande von nur |'=
und sind durch eine Langschwelle
verbunden, welche im Verein mit den 10" =
0,25 m von den Schienen entfernten Schutz-
schwellen ebenfalls die Gefahr einer Entgleisung
mindern sollen.

Material: Schweifseisen, mit Ausnahme der
Verticalen, Augenstdbe, Gelenkboizen und Auf-
lagerrollen, welche aus Stahl hergestellt sind.

Bricke fur die Kansas City-, Fort
Scott- und Memphis-Eisenbahn, gebaut
von den Rochesler Bridge Works. 1= 139'=
42,37 m; h=7,93 m; h/l= 1/54. Ebenfalls

0,30 m
miteinander

Fig. 53.

Fachwerktrdger mit abgeschrdgten Enden wund
6 Feldern, der eben beschriebenen Bricke &hn-
lich. In den beiden Mittelfeldern ist der aus
zwei Stehblechen und vier Winkeln zusammen-

gesetzte Untergurt-Querschnitt durch Augenstdbe

ersetzt und man wurde veranlafst, den steifen
Querschnitt in den beiden Endfeldern beizube-
halten, weil die erste, auf Zug beanspruchte

Verticale als Augenstab construirt werden konnte,
mit seiner Oese Uber dem Quertrdger endigend,
so dafs in der unteren Gurtung an dieser Stelle
kein Charnier ndthig war und dieselbe Uber zwei
Felder ununterbrochen durchgefiihrt werden konnte.
Dadurch wurde gleichzeitig eine grdfsere Seiten-
steifigkeit in den Endfeldern erreicht.

Fig. 54.

Bei der von den Keystone Works im Jahre
1892 nach dem gleichen System erbauten 168
= 51,2 m weiten Bricke Uber den Gauley-River
auf der Kanawha- und Michigan-Bahn ist die
Anordnung so getroffen, dafs auch die Endfelder
der unteren Gurtung als Augenstdbe construirt
sind, wahrend die erste Verticale des Haupttragers
einen steifen Querschnitt erhalten hat.

Vermilion-RiverbrickederChicago-
und Eastern Illinois-Eisenbahn. Diese
gleichfalls im Jahre 1892 erbaute Bricke ist mit
einer Stitzweite von 1= 200'=60,95 m her-
gestellt. Der Haupttrdger hat gekrimmte obere
und gerade untere Gurtung mit dem in Fig. 53
dargestellten Wandgliedersystem. h in der Mitte
= 40'=12,19 m; h/l = x5. Querschnitte:
Obergurt nach Fig.27. Untergurt und Diagonalen :
Augenstdbe. Verticalen nach Fig. 33 mit Aus-
nahme der ersten, welche auch als Augenstab
hergestellt ist. Diese erste, als Augenstab con-
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struirte Verticale hort oberhalb der Quertrédger
auf und ist hier durch einen Gelenkbolzen mit
drei aufeinander genieteten Verticalblechen ver-
bunden, welche oben und unten ein Auge haben
und die Verticale ersetzen, so dafs durch das
untere Auge der gemeinschaftliche Bolzen des
ersten Knotenpunkts hindurchgeht und die Quer-
trdger an die drei Bleche angeschlossen sind.
Die wirde so ohne weiteres noch eine pendelnde
Construction abgeben, indem der Punkt a hin
und her schwingen kdnnte. Um das zu verhindern,
hat man von diesem Punkt noch zwei Zugbénder
nach den beiden né&chstliegenden Knotenpunkten

Fig. 55.

gefihrt, welche ihn in seiner Lage festhallen.
Die Haupttrdger sind in der Mitte hoch genug,
um nicht nur zwischen die Obergurte eine kréftige
Aussteifung zu legen, sondern noch eine zweite
Aussteifung zwischen die Verticalen zu nieten
und in den so gebildeten Rahmen ein Diagonal-
kreuz aus Quadrateisen einzuziehen. An den
Auflagern, wo man die Winddiagonalen bei den
vorhergehenden Beispielen durch gebogene Bleche
an den Gelenkbolzen angeschlossen halte, ist hier
eine bessere Losung gewéhlt, indem der Wind-
verband durch Knotenbleche an die schrdge Gurtung
angeschlossen wurde.

Bricke uUber den Mississippi bei
Winona im Zuge der Chicago- und Norlh-
K
J
X >»
Fig. 50. Fig. 57.

westcrn-Bahn, im Jahre 1892 von den Lé&ssig
Bridge Works erbaut. Zwei Oeffnungen & 246’
= 74,98 m. Die Haupttrdger mit gekrimmtem
Obergurt und &hnlich wie der in Fig. 23 dar-
gestellte Pegramtrager, nur dafs statt des iNetz-
werks eine einfache Fachwerkgliederung mit ge-
kreuzten Diagonalen in den Mittelfeldern vor-
handen ist. h/1=1/61/2; lichte Hohe= 22'=
6,7 m. Querschnitte: Obere Gurtung nach Fig. 27;
untere Gurtung: in den beiden ersten Feldern
nach Fig. 31, dann Augenstdbe. Verticalen nach
Fig. 33. Durchmesser der Gelenkbolzen 5Qi"
bis 6*/a". Die Fahrbahnconstruction ist dadurch
bemerkenswerth, dafs die Quertrdger an die
Haupttrdger angehdngt sind. Um dies zu er-
maoglichen, hat man die Verticalen nach unten
verlangert, aber nicht mit ihrem eigentlichen
Querschnitt, sondern es sind zwei neue | I-Eisen
in der Achse des Haupttragers eingefiigt und an
diese ist der Quertrdger angeschlossen, so dafs
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eine centrische Belastung erreicht wird (siehe verticalen nach Fig. 55 construirt. h/1 == Vs- Die
Fig. 45). Die Augenstabe, Gelenkbolzen und Auf-  mittleren Diagonalen sind als Druckstreben aus-

lagerrollen sind aus Stahl hergestellt, die Auf-
lagerplaltenaus Gufseisen, alles UebrigeislSchweifs-
eisen. Empfehlenswerth ist die Anordnung des
Windverbandes, welcher aus Winkeleisen besteht,
die durch Knotenbleche an die obere Gurtung,
oder bei dem unteren Windverband an die Verti-
calen angeschlossen sind. Sodann verdient noch
hervorgehoben zu werden, dafs man zwischen
die Lé&ngstrdger einen Horizontalverband zweiter
Ordnung eingelegt hat, indem vom Endpunkt
des einen Schwellentrdgers ein Winkeleisen nach
dem néchslliegenden Kreuzungspunkt der Wind-
diagonalen mit dem d&dndern Schwellentrdger ge-
fuhrt ist (nh—a Fig. 54). Die Winddiagonalen
liegen unter dem horizontalen Flantsch der oberen

Gurtwinkel der Lé&ngstrdger, was ja auch in-
sofern zweckméfsig ist, als sie hier nicht weit
von dem Angriffspunkt der Horizontalkréfte und
von der unteren Gurtung des Haupttrdgers ent-
fernt sind, andererseits aber dazu gefuhrt hat,
sie an jedem Laéangstrdger slofsen zu miussen.
Das Auflager wurde schon in Fig. 48 bis 51
dargestellt. Die Bricke ist von W. H. Finley,
dem Vorsteher der Brickenbau - Abtheilung auf
der Direction der Chicago- und Northwestern-
Bahn, entworfen.

Die nun folgenden Bricken zeigen grofsere
Spannweiten. Es ist dies zundchst eine im Bau
begriffene, oder eben vollendete Bricke uber den
Missouri bei Bellefontaine auf der St. Louis-Kansas-
und Northwestern Bahn, welche vier Oeffnungen
von 440'= 134,11 m mit anschliefsendem Viaduct
von 28 Oeffnungen & 30' 4" ==9,25 m hat. Die
Haupttrdger sind als Paralleltrager mit abge-
schrdglen Enden und eingeschalteten Zwischen-

gebildet, so dafs Gegendiagonalen fehlen kdnnen.
Die punktirten Linien gehdren nicht zu dem
eigentlichen Trdgersystem, sondern haben den
Zweck, die Knickfestigkeit der von ihnen ge-
haltenen Gonstructionstheile zu erhéhen bezw.
ehe oberen Quersteifen zwischen sich aufzunehmen.
Die obere Gurtung hat den in Fig. 56 gezeichneten
Querschnitt. Die untere Gurtung hatim erstenFelde
ebenfalls einen aus Profileisen zusammengesetzten

Querschnitt (Fig. 57), wdéhrend in den mittleren
Feldern Augenstdbe — bis zu 8 Stuck in einem
Felde — verwendet sind. Als Augenstidbe sind

auch die gezogenen Verticalen construirt, wo-
gegen die gedrickten einen kastenférmigen Quer-
schnitt nach Fig. 32 zeigen.

. 58.

Was die Anordnung der
trifft, so wurden die oberen Gurttheile stumpf
gegeneinander gestofsen, mit Ausnahme in den
Eckpunkten, wo die Kréafte durch die Gelenk-

bolzen Ubertragen werden. Die Hauptdiagonalen

Knotenpunkte be-

und die Verticalen — letztere mit Anschlufs-
blechen — sind zwischen den beiden kasten-
formigen Theilen der oberen Gurtung in der

Ebene X X Uber den Knotenpunktbolzen gehéngt,
wadahrend die Verticalen zweiter Ordnung in der
Ebene pp liegen. In der Regel sind, wie schon
erwdhnt, sémmtliche Constructionstheile an jedem
Knotenpunkt dber einen einzigen Charnierbolzen
gefuhrt. Bei dem mittleren Knotenpunkt der
unteren Gurtung dieser Bricke kommen indefs so

viele Theile zusammen, dafs es vortheilhaft er-
schien, drei Bolzen anzuwenden, einen gemein-
schaftlichen fir die Verticale und die beiden

Diagonalen und zwei andere fir die anschliefsenden
Gurtungen (Fig. 58). (Fortsetzung folgt.)
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Ueber Auslade- und Traiisportcinriclituiigcn fur Massenguter.*

Von Fr. W. LUhrmann-Diusseldorf.

M. H. 1 Es wird lhnen nicht selten aufgefallen
sein, dafs das Ausladen und Transportiren der
Brennstoffe und Rohmaterialien auf manchen Be-
triebsstétlen in hdchst primitiver Weise ausgefuhrt

wird und zwar auch auf solchen Werken, die
sich im (Ubrigen in ausgedehnter und geschickter
Weise maschineller Hulfsmiltel zur Vermeidung
von Handarbeit zu bedienen wissen. — Schuppe,
Hacke und Schubkarre sind oft die einzigen
Gerathe, welche dem Arbeiter zur Verfigung
stehen, ja selbst das Austragen in Korben aus

den Schiffen ist noch nicht ausgestorben. Die
Leistung des einzelnen Arbeiters ist dabei natirlich
eine geringe, die Kosten des Ausladens sind un-
verhdltnifsméfsig hoch. Indefs noch weniger dieser
Umstand, als die Langsamkeit, mit welcher
dasselbe vor sich geht, sind meist die Ursache,
dafs man sich nach Verbesserungen umsieht; und
ich glaube, dafs kurze Entladefristen und daraus
entstehende Strafmielhen wegen nicht rechtzeitiger
Entladung haufiger die Veranlassung zu Ver-
besserungen mangelhafter Einrichlungen geworden
sind, als die nicht immer entdeckte Lohn-
verschwendung. Auch machen es unzuléngliche
Vorrichtungen manchmal geradezu unmadglich,
die sonstigen Betriebseinrichtungen bis zur vollen
Hohe ihrer Leistungsfahigkeit auszunutzen.

Bei der Wahl passender Auslade- und Transport-
vorrichtungen sind hauptsédchlich in Betracht zu
ziehen: 1. die Oertlichkeit, 2. die im Jahr zu
bewegenden-Mengen, 3. die grofste Tagesleistung,
4. Grofse und Bauart der Waggons und Schiffe,
5. Form, Stickgréfse und Verhalten der Roh-
materialien sowie ob dieselben geschont werden
missen, 6. Hohe der Tagelohne sowie etwaige
Umstdnde, welche die Regelméfsigkeit oder Un-
regelméfsigkeit der Anfuhr u. s. w. beeinflussen,
als W itterungsverhdltnisse, Streik u. s. w.

Unter den bereits bestehenden Einrichtungen
werden wir vor Allem die amerikanischen Vor-
bilder zu beachten haben, denn es ist klar, dafs
dasjenige Land, dessen Transportwesen in Bezug
auf die Bewegung grofser Massen so ausgebildet
ist, wie kein anderes Land der Welt, auch hierin
die grofsten Fortschritte aufzuweisen hat. Die
hohen Arbeitsléhne, der enorm schnell anwach-
sende Bedarf an Kohlen und Erzen zwangen dort
friher dazu, entsprechende Vorkehrungen zu
treffen, um die langsame und theure Handarbeit
durch Maschinenarbeit zu ersetzen.

* Auszug aus einem Vortrag, gehalten in der
Februar-Versammlung der Eisenhitte Dusseldorf.

In den Jahrgédngen 1891, 1893 und 1894
von ,Stahl und Eisen® finden wir die neuesten
amerikanischen Systeme ausfihrlich beschrieben.
Es geht aus den Mitlheilungen hervor, dafs die
Entwicklung der einzelnen Systeme eine allméhliche
gewesen und auch noch nicht als abgeschlossen
zu betrachten ist, dafs man aber diese Vor-
richtungen als einen besonderen Zweig des Ma-
schinenbaues betrachtet und bei der Herstellung
der zum Theil sehr sinnreichen und auch com-
plicirten maschinellen Bestandtheile mit derselben
Sorgfalt verfdhrt, wie bei anderen Maschinen.

Die zum Theil gewaltigen Dimensionen und
Leistungen solcher Anlagen haben ihre Ver-
anlassung in dem Umstande, dafs der ganze
Jahresbedarf bei Wasserwegen in etwa sieben
eisfreien Monaten beigebracht werden mufs und
dafs man zu Speculalionszwecken oder bei Streiks
der Arbeiter grofse Bestdnde schnell anzuhdufen
bezw. abzuholen gezwungen ist.

Derartige Verhéltnisse sind bei uns nun nicht
in dem Mafse mitbestimmend, auch sind die
Arbeitslohne bei uns fur die gewdhnlichen Hand-
arbeiter noch wesentlich geringer als in Amerika,
und es liegt demnach auch wohl vorab fur unsere
grofseren Werke keine Veranlassung vor, zu jenen
Anlagen uUberzugehen. Wenn wir aber Uberhaupt
in Deutschland bislang noch wenig Neigung sehen,
jene Einrichtungen, auch in kleinerem Mafsslabe
hier einzufuhren, so glaube ich, dafs dafir wohl
zwei Grinde hauptséchlich anzufihren sind, nédm-
lich erstens die grofsen Anschaffungs- und
Unterhaltungskosten der amerikanischen Ein-
richtungen und zweitens das Vorhandensein guter,
fir unsere kleineren Verhéltnisse passender und
ihre Zwecke erfiillender Gonstructionen in Deutsch-
land selbst.

M. H.! Wie bereits bemerkt, sind bei Con-
struction der Uberseeischen Vorrichtungen haupt-
sédchlich zwei Gesichtspunkte mafsgebend ge-
wesen: schnell und mit moglichst wenig
Arbeitslohnen auszuladen, und man hat, um
dieses Ziel zu erreichen, vielfach complicirte, aber
auch kuhne und weitschweifige Construclionen
nicht gescheut. Dafs deren Ausfihrung nicht
billig sein kann, ihre Unterhaltung bei dem starken
Verschleifs der arbeitenden Theile keine geringen
Kosten verursacht, ist klar; die maschinelle Arbeit ist
zudem bei diesen Einrichtungen zweifellos bei den
grofsen Verlusten durch Reibung und Leerlauf auch
keine ganz geringe, was bei hohen Brennmaterial-
preisen zu beachten bleibt. Diese hohen Anlage-
kosten sollen aber verzinst und amortisirt werden,
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und zwar bei ihrer starken Inanspruchnahme mit
nicht zu geringen Procentsdtzen; rechnet man
die Unterhaltungs- und Betriebskosten sowie die

Arbeitslohne hinzu, so erhdlt man daraus die
Kosten fir das Awusladen. Nun sind aber bis
heute alle jene Vorrichtungen nicht imstande,

das Einschaufeln der Rohmaterialien aus dem
Schiffsrumpf oder Waggon in die Forderkibel
von Hand durch maschinelle Arbeit zu ersetzen;
dies st bis jetzt nur bei ganz gleichméfsiger,
pulverférmiger oder feinstickiger Form mittels
selbstthatiger Greifer oder Schopfer mdglich ge-

Ueber Altslade- und Transporteinrichtungen fur Massengiter.

Stahl und Eisen. 327

wesen, bei der weitaus grofseren Menge des zu
transportirenden Materials mufs es auch heute
noch von Hand geschehen wund erfordert grofse
korperliche Anstrengung der Arbeiter, welche dazu
meist nur in beschrdankter Anzahl im Schifis-

Fig. 2.

kdrper Aufstellung finden kénnen. Wenn man also
schon einmal gezwungen ist, stets eine gewisse
Anzahl von Handarbeitern beim Ausladen zu be-
schaftigen, so ist es meines Erachtens nicht von
Bedeutung, wenn deren Zahl um einige vermehrt
wird durch diejenigen Leute, welche auf dem
Wege des Materials vom Schiff bis zum Lagerplatz
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bei einer weniger automatisch wirkenden Ein-
richtung nothwendig werden, besonders wenn
dies nicht Maschinisten sein miussen. Gegeniber
den Mehrkosten der complicirteren automatisch
arbeitenden Vorrichtung an Zinsen, Amortisation
und Unterhaltungskosten kommen jene paar Ar-
beiter mehr nicht in Betracht; ganz gewifs nicht
bei unseren Arbeitslohnen und der durch gun-
stigere Schiffahrtsverhdltnisse ldnger dauernden
Ausladezeit.

" Noch ein weiterer Umstand steht der Ueber-
tragung der oben Dbeschriebenen ({berseeischen
Methoden auf unsere Verhéltnisse vielfach hindernd
im Wege, d. i. die Bedingung, an bereits vor-
handene Anlagen anzuschliefsen, eferen Oerllichkeit
sich dazu oft recht wenig eignet.

Uebcr Auslade- und TransportcinrielUungen fir Massenglter.

1. April 1895,

welche die automatische Ent- und Beladung
von Schiffen und Waggons und den Transport
aus den Lagerrdumen schon léngst in voll-
kommenster Weise durchfiihren. Leider kénnen
diese Ausfuhrungen fur die Berg- und Hiutten-
werke nicht vorbildlich sein, weil sie, wie die
Getreidespeicher, es mit einem specifisch leichten,
gleichméfsig geformten, trockenen und leicht zu
behandelnden Material zu thun haben. Der
Transport und das Heben von einigen Materialien
von feinkdrniger Beschaffenheit, wie Feinkohle,
Sand, Gement u. s. w., findet allerdings auch
mittels Elevatoren, Schnecken, Transportbédndern
u. s. w. statt, z. B. bei Aufbereitungsanstalten,
Cementfabriken, Kohlenschuppen u. s. w., eignet
sich aber doch nur gut fur kurze Entfernungen.

Die Werke liegen . Neben diesen haupt-
haufig inbetrachtlicher B Fig.4. sachlich fir'das Heben
Entfernung von der der Materialien aus
Anfuhrstelle, und der Schiffen oder Eisen-
Transport von dort bahnwagen bestimm-

zur Verwendungsstelle
oder zum Lagerplatz,
die zweckmafsige Ver-
lheilung und Unter-
bringung daselbst ver-
ursachen oft weit mehr
Schwierigkeiten, als
das Ausladen selbst;
es mufs deshalb diesem
Theil der Gesamml-
leistung einer Vorrich-
tung jedenfalls auch
die gleiche Aufmerk-
samkeit  zugewendel
werden.
Untersuchen  wir
nun, was in den letzten
Jahren Deutschland auf
dem besprochenen Ge-
biete hervorgebracht
hat. In der Ausbildung und Vervollkommnung
derjenigen mechanischen Vorkehrungen, welche
speciell zum Heben von Stickgitern be-
stimmt sind, wie Krahnen, Aufzigen,
Winden aller Arten unter Benutzung von
Dampf, Wasser, Elektrieitdit oder Menschenkraft
zum Bewegen derselben, steht die deutsche
Maschinentechnik keinesfalls hinter derjenigen
anderer L&nder zurtick, wie dies schon aus dem
hervorragenden Antheil hervorgeht, den sie an
der Awusristung der grofsen Handelsh&fen des
In- und Auslandes nimmt. Ich brauche hier nur
zu verweisen auf den ausfihrlichen Vortrag, den
Hr. Ingenieur Gerdau im Jahre 1891 auf der
Hauptversammlung des ,Vereins deutscher In-
genieure“ 0Uber diesen Gegenstand gehalten hat.
Sodann mochte ich aufmerksam machen auf
die Leistungen deutscher Maschinenfabriken im
Bau grofser Speicheranlagen fir Getreide u. s. w.,

ten Hulfsmaschine-

rieen ist auch fur den
W eitertranspoit nach
dem Lagerplatz bezw.
der Verwendungsstelle
die Maschinenkraft bei
uns vielfach nutzbar
gemacht worden, und

scheint es mir nur
nothwendig, diese bei-
den schon vielseitig

ausgebildeten und in

jeder Hinsicht anpas-

/ sungsfahigen techni-

schen Handhaben rich-

tig anzuwenden und

"Jf zu vereinigen, um fir

nahezu alle Félle aus-

reichend leistungsfé-

hige und o6konomisch

arbeitende Vorrichtungen fur den Massengilter-
verkehr auf den Werken selbst zu erhalten.

In welcher Weise eine solche Combination
zur Vereinfachung der ganzen Arbeiten dienen
kann, zeigt uns die Einfuhrung der sog. Luft-
drahtseilbahnen fir den Massenverkehr, welche
in den letzten Jahrzehnten eine ausgedehnte Ver-
breitung gefunden haben, und zwar, wie wir
mit Stolz sagen dirfen, hauptsdchlich durch die

sachgeméafse Durchfihrung der Constructionen
seitens mehrerer deutschen Firmen. Da man
mit diesen Seilbahnen selbst ziemlich starke

Steigungen Uberwinden kann, hat man an einigen
Stellen von denselben Gebrauch gemacht, um
direct von den Gewinnungs- oder Ausladestellen
nach den Aufgabestellen der Verwendungsapparate,
z. B. den Gichten der Hochdfen und Kalkéfen
u. s. w., zu transportiren, wodurch man das senk-
rechte Heben ersparte. Eine solche Einrichtung
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wird indefs wohl nur in wenigen Fallen zweck-
mé&Rig sein, da in der Regel die Rohmaterialien vor
ihrer Verwendung eine Lagerung, Sortirung, Mdlle-
rung oder wenigstens Gontrole erfahren sollen und
zu dem Zwecke eine Lagerung erwinscht ist.
Die Seilbahnen eignen sich vor Allem auch
gut zu Massentransporten auf grofsere Ent-
fernungen an Stelle von Bahnen, und zwar auch
da besonders, wo grofse Terrainschwierigkeiten
zu Uberwinden sind. Weniger geeignet sind sie
indefs bei kurzen Entfernungen und da, wo
Gurven zu durchfahren sind; denn das letztere
ist mit der Seilbahn mit mechanischem Betrieb
ohne Einlegen einer besonderen Umschaltstation
nicht mdéglich. Man wendet hier zweckmaéfsiger
ebenerdige Geleishahnen — schmal- oder normal-
spurige — an, und bewegt die Transportwagen
mittels Seil oder Kette ohne Ende. Ersteres

kann (ber oder unter den Wagen liegend an-
geordnet werden, doch ist obenliegendes Seil
der grofseren Schonung wegen, die es erfahrt,
vorzuziehen; das Zugseil wird entweder mit in
bestimmten Abstdnden eingesetzten Knoten ver-
sehen, die an den Mitnehmer auf den Transport-
wagen anschlagen, oder es bleibt glatt und wird
von dem als Klammer construirten Mitnehmer
gefallt. An passenden Stellen sind Trag- und
Fuhrungsrollen zur Aufnahme des Seils angebracht,
der Antrieb erfolgt von einer Centralstelle aus,
wdahrend an den entgegengesetzten Endpunkten
Spannvorrichtungen das Zugseil gespannt erhalten.
Bei Steigungen in den Bahnen sind die Ketten

als Zugmittel sicherer. Die Mdglichkeit, durch
alle Curven mit Sicherheit fahren zu koénnen,
sichert neben anderen Vortheilen den Seil- und

Kettentransporten auf Schmalspurbahnen m. E.
eine noch weit groBere Verbreitung, als sie bis
jetzt schon namentlich auf den Kohlenbergwerken

VILit
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bei unterirdischen Strecken- und bei Halden-
transporten sowie innerhalb der einzelnen Gebé&ude
gefunden haben. Vielfach ist indefs, besonders
anfanglich, bei solchen Anlagen der erwartete
Erfolg nicht eingetreten, oder es sind Stérungen
vorgekommen, welche, besonders wenn die Ein-
richtung auf einem im Betriebe befindlichen Werke
vorgenommen wurde, recht Il&stig waren und
manch bdses Ortheil bervorgerufen haben mdgen.
Es ist deshalb ndthig, dafs bei der Anordnung
der Geleise, Weichen und Lagerstellen sowohl
auf die Anforderungen, welche der spétere Be-
trieb stellt, als auch auf die Sicherung des
richtigen Functionirens gebiuhrend Rucksicht ge-
nommen wird, und dafs ferner nicht nur die
Seilférderung selbst, sondern auch die Geleise
und Transportgerdthe sorgfaltig construirt und
ausgefuhrt werden.

M. H .l Die zuletzt besprochenen Einrichtungen
betreffen den Transport auf dem Flur des Werks
oder Lagerplatzes; schwieriger indefs, als eine rich-
tige Verlheilung der Geleise hier, ist eine solche
in der Héhe desselben zur Anfuhr der Materialien.
Erfolgt diese nur mit der Bahn, so ist das
Hauptaugenmerk darauf zu legen, eine genligend
grofse Sturzhohe zu bekommen, als welche o
bis 6 m anzusehen sind, und die Hochbahnen
ziemlich nahe zusammenzuriicken. Leider ge-
staltet die Einrichtung unserer Glterwagen nicht,
sie so schnell zu entleeren, wie es im Interesse
der Lohnersparnifs und kurzen Entladezeit
wiinsehenswerlh wéare, und ich kann hier nur
auf den Dbeherzigenswerthen Artikel des Hrn.
Regierungsraths Schwabe in ,Stahl und Eisen*

1893 Uber Entladung von Kohlenwagen
verweisen.
Diese miRRlichen Verhdltnisse machen das

Entleeren der Eisenbahnwagen zu einer ziemlich
4
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theuren Arbeit, welche noch erschwert wird,
wenn nicht genigend oder zu niedrige Hoch-
bahnen vorhanden sind, so dafs ein Zwischen-
transport mittels Schubkarren erforderlich wird.
Andererseits erfordern die Hochbahnen selbst
grofse Anschaffungskosten, und ihre Zahl wird
daher maglichst beschrénkt.

Erfolgt die Anfuhr mit dem Schiff, so wird man
am Anlegeplatz eine oder mehrere Hebevorrich-
tungen aufstellen, welche die Materialien in Kibeln
oder auch in den Wagenmulden selbst hochziehen.
Da, wo es die Beschaffenheit des Materials zu-
lafst, benutze man hierzu einen selbsttétigen
Greifer, wie solche neuerdings mehrfach con-
struirt worden sind. Als Hebevorrichtung hat
sich am zweckmafsigsten der mit Dampf oder
Elektricitdt betriebene Drehkrahn erwiesen, weil
man 1. mit dem Ausleger eine grofsere Flache
bestreichen kann, ohne das Schilf verholen, d. h.
seine Lage wechseln zu lassen, was sonst wegen
der gleichméfsigen Entlastung erforderlich ist,
2. weil das aufgehende Fordergeféfs sofort beim
Hochgehen sich von der Stelle, wo die Arbeiter
stehen, fortbewegt, letztere also nicht durch etwa
herabfallendes Material verletzt werden konnen,
0. weil der Ausleger im Ruhezustand zuruck-
gedreht werden kann, also die Passage auf dem
W asser nicht behindert.

Vielfach findet man indefs auch Verticalaufzige
mit den sehr leicht zu handhabenden Keilrad-
winden ausgeriustet, oder Scheerenkrdhne, schiefe
Ebenen u. s. w.

Aon der Ausladestelle wird der Transport
auf Hochbahnen mit Schmalspurgeleisen oder als
Luftbahnen zum Lagerplatz gefihrt, und hier
mufs eine Verzweigung der Geleise staltfinden,
um alle Stellen des Platzes zu erreichen.

Als eine in letzter Zeit vielfach angewandte
Neuerung auf den Lagerplatzen ist die Einrichtung
von grofsen Vorrathsbehéltern, sog. Taschen, an-
zusehen, in welchen die Materialien angesammelt
und aus welchen sie durch Auslafséffnungen am
Boden der Behélter mittels Schieber oder Klappen
in die daruntergefahrenen Wagen entleert werden.
Die Boden der Behélter missen dabei etwa 2 m
Uber Flur angeordnet werden; sie stehen auf
gemauerten oder eisernen Pfeilern, die Behdlter
selbst lassen sich ebenfalls aus Mauerwerk, Holz
oder Eisen lierstellen.

Da, wo auf ebener Erde gelagert wird, ist
cs anzurathen, den Boden mit gufseisernen Platten
zu belegen, um das Aufschaufeln zu erleichtern;
Pflaster von Steinen, Beton, Holz u. s. w. halten
sich dauernd nicht gut.

Die Verladung von Rohmaterialien in Schiffe
oder Waggons, welche hier hauptsédchlich fur
die Bergwerke in krage kommt, geschieht durch
Entleerung der Transportgerdthe auf Rutschen,
in 1aschen oder mittels sogenannter Kipper; es
wiirde mich iudefs zu weit fuhren, wollte ich lhnen
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die verschiedenen Constructionen der letzteren,
welche im Gebrauch sind, hier noch vorfihren!

Die grofsen Schwierigkeiten und Kosten,
welche die Herstellung eines dichten Netzes von
Vertheilungsbahnen uber einem Lagerplatz her-
vorrufen, veranlafsten den Verfasser zur Con-
struction eines Transportsystems mittels einer
unter Nr. 71284 in Deutschland palentirten
Hochbahn-Schiebeblihne, welches wie folgt an-
geordnet wird:

Auf dem Lagerplatz werden zwei oder mehrere
parallel laufende und mit Geleisen versehene Hoch-
bahnenAA (Fig. 1- 4) so hoch angelegt, dafs unter-
halb die Materialien aufgestapelt werden kdnnen;
die beiden Aufsenbahnen werden mdglichst nahe
an die Grenzen des Lagerplatzes gerickt und mit
der ldngsten Achse oder Seite desselben parallel
gerichtet. Eine feste, ebenfalls mit Geleisen ver-
sehene Bricke B in der N&ahe der Schiffs- oder
Eisenbahn-Ent- bezw. Beladestelle verbindet beide
Bahnen. Auf der Briicke oder in der Nahe der-
selben befinden sich die Hebevorrichtungen CC
(Krahne, Winden, Elevatoren u. s. w.), welche
die Materialien in Fordergefafse oder in die
Kdésten der Transportwagen zu heben bestimmt
sind. Oben angekommen, werden die Materialien
den flransportwagen FF Ubergeben, welche sich
auf den Geleisen der Hochbahnen standig in einem
Sinne bewegen.

Sie gelangen néamlich von der Bricke zu-
ndchst auf eine der Parallelbahnen AA und von
diesen durch die Weiche G auf das Verbindungs-
geleise H, welches sich auf der laufkrahnartig
hin und her fahrbaren Bricke J befindet. Auf
dieser Brucke findet die Entleerung der Wagen
statt, und die leeren Wagen gehen durch die
gegenlberliegende Weiche G auf das Parallel-
geleise A Uber, auf diesem dann leer nach B
zurick, um dort von neuem beladen zu werden.
Die Weichen G sind als sog. Kletterweichen con-
struirt und mit der Hochbahn-Schiebe-
bihne J in der Langsrichtung des Platzes ver-
schiebbar, wodurch erméglicht wird, dafs man
jeden Punkt des Lagerplatzes behufs Beschittung
erreichen kann. Selbstverstdndlich kann das Ent-
laden auch schon auf den Bahnen AA erfolgen.

Die Fortbewegung der Transportwegen auf
den Geleisen kann sowohl von Hand als auch
maschinell durch Seil-, Ketten-, elektrischen An-
trieb u. s. w. bewirkt werden. Das Gleiche gilt
fur die Schiebebihne J; da indessen deren Be-
wegung nur von Zeit zu Zeit erforderlich ist,
so ist hier Handgetriebe genugend, wahrend fur
die Transportwegen, besonders bei grofsen Mengen
auf weite Entfernungen, maschineller Betrieb an-
gezeigt erscheint. Ferner kénnen sowohl liegende
Geleise als auch Hé&ngebahnen bei diesem
System Venvendung finden.

Soll die Vorrichtung auch zum Abfahren vom
Lagerplatz und Beladen von Schiffen oder Eisen-
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bahnfahrzeugen bezw.zum Umladen benutzt werden,
so wird auf der Schiebebihne ein fahrbarer
Portalkrahn aufgestellt (mit Hand- oder maschi-
nellem, am besten elektrischem Antrieb), welcher
die Fordergefédfse an jeder Stelle des Lagerplatzes
absetzt, und — gefullt — auf die Geleise der
Schiebebihne bringt, von wo sie ihren Weg nach

der Beladestelle in der vorher beschriebenen
Weise nehmen. Die Anlage der Abfuhrgeleise
auf der Sohle des Lagerplatzes, welche neben

ihrer Kostspieligkeit auch die volle Ausnutzung
des Terrains sehr beschranken, wird dadurch
ganz vermieden.

Wo es die Beschaffenheit der zu transportiren-
den Massenglter gestaltet, also bei Kohlen, Sand
u. s. w., wird man natidrlich an Stelle der Forder-
geféfse, welche im Schiff von Hand beladen werden

Spannungsmesse)- fir eiserne Bricken u s- w.
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mussen, mit Vortheil- selbstthatig wirkende
Greifapparate anwenden und dieselben in
Trichter oder in die Forderwagen direct entleeren.
Zur Bedienung der Vorrichtung sind nur
nolhwendig: die Maschinenfiihrer der Hebeapparate,
ein oder zwei Mann (je nach der zu bewaltigenden
Menge der Rohmaterialien) zum Anhéngen der
beladenen Wagen und ein oder zwei Mann zum
Auskippen und Anhdngen der leeren Wagen.
Die Anlagekosten der sowohl in Holz wie
in Eisen ausfuhrbaren Constructionen stellen sich,
wie durch verschiedene Projecte nachgewiesen,
nicht hoéher wie die Herstellung eines méafsig
dichten Netzes fester Vertheilungsbahnen, welche
den gleichen Lagerplatz nur bis zur H&é&lfte
seines Fassungsvermdgens unter Aufwand wesent-
lich hoherer Arbeitslohne auszunutzen vermdgen.

Spammiigsmesser fir eiserne Bricken und Elasticitats-

messungeii an

Die bisher Ublichen Probebelastungen eiserner
Bricken geschahen mit grofserer als der gewdhn-
lichen Betriebsbelastung und wurde dabei die
elastische und bleibende Durchbiegung gemessen.
Wenn auch das Mafs der elastischen Durch-

biegung das durch Rechnung gefundene nicht
Uberschritt, so ist weder aus der elastischen, noch
aus der bleibenden ein Schlufs auf die Betriebs-
sicherheit der einzelnen Constructionstheile zu
ziehen. Bei den neueren Briickenbauten sind daher

* Aus einem im ,Niederrh. Bezirksverein deutscher
Ingenieure” am 4. Februar gehaltenen Vortrage von
M. Balcke.

Probestaben.*

Spannungsmessungen an den einzelnen
G'onstructionstheilen (ingefihrt und dabei der
Balckesche Spannungsmesser verwendet worden.

Der Spannungsmesser (Fig. 1 bis 7)
besteht aus zwei Spannkérpern a und b, welche

in 1,2 m Entfernung an dem Briickentheile be-
festigt werden. Die Mefsstange d, in a fest, in
b verschiebbar, tragt in b zwei Mefsspitzen X
und x1, jede mit einem Theilstriche. Spitze X
dient zum Messen der gezogenen, XX zu dem der
gedriickten Briickentheile. Das Messen geschieht
mittels Keiimafsstabes g zwischen je einer Mefs-
spitze und dem Widerlager e, welches bei Be-
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lastung des Brickentheiles seine Entfernung von
dem Festpunkte der Mefsstange d&ndert. Far
rollende Belastung sind die Mefsspitzen durch
Federn Kk gehalten, um ein Festklemmen des
Mafsstabes zu vermeiden (B, Fig. 1), fur Be-
lastungen mit Sand oder Belastungskdrpern fallen
die Federn fort (G, Fig. 7).

L&ngung und Kirzung eines Stabes oder
Briuckentheiles nehmen im Verhéaltnifs der Be-
lastung zu, solange die Elasticitdtsgrenze nicht

uberschritten wird. Deshalb kann aus der
elastischen Verldngerung oder Verkirzung des
Brickentheiles die Spannung desselben gemessen
werden, wenn die Theilung des Mafsstabes der
Elaslicitdt des Brickenmaterials entspricht. An-
genommen, der Elasticititsmodul des Eisens ist
20 000. Wird der Briickentheil mit 1 kg auf
1 gmm seines Querschnitts belastet, so ist dessen
Verlangerung bezw. Verkirzung auf 1,2 ni Mefs-

lange = 27000 = ~eilmafsstab
ist 1:50 konisch, wird demnach 50 .0,06 = 3 mm
vorricken, um das Mafs zwischen der Mefsspitze X

und dem Widerlager € auszufullen. Trégt der

Mafsstab Theile von 3 mm, so ist aus der Anzahl
der Theile und Bruchtheile die Spannung des
Briuckentheiles ohne weiteres abzulesen,
sobald die Bricke beliebig belastet ist. Wird das
Instrument so eingestellt, dafs vor Beginn der
Belastung an dem Keilmafsstabe die Spannung
durch das Eigengewicht der Briucke (aus der
statischen Berechnung) angezeigt wird, ist ferner
die Elasticitdtsgrenze des Eisens auf dem Mafs-
stabe verzeichnet, so wird nach der Belastung
die Gesammtspannung und deren Abstand
von der Elasticitdtsgrenze am Mafsstabe
abzulesen sein.

Der Vortragende theilte eine Anzahl von Mefs-
resultaten an groéfseren Bricken mit. Bei neueren
Bricken wurde die Gesammtspannung hdchstens
6,9 kg a. d. gmm gemessen.

Die Angaben der allbekannten Tabellen (Uber
Elasticitdtsmodul und Elasticitdtsgrenze konnen
fur die Prufung der Betriebssicherheit eiserner
Bricken deshalb nicht als ausreichend erkannt
werden, weil Eisen von verschiedener Her-
stellungsart und von verschiedener Zeitdauer der
Benutzung in &lteren Bauwerken auch verschie-

Sj)(thnungsmesser flr eiserne Brichen u.s. w.
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denes Verhalten bei Belastung bis zur Elasticitats-
grenze zeigen mufs. Da nun dieses Verhalten
allein in Frage kommt, das Verhalten bei Be-
lastung bis zur Bruchgrenze oder gar nach dem
Bruch, wie es zur Feststellung der Dehnung ge-
bréuchlich ist, in seinem Werthe zurucktritt, so
erscheint es geboten, die Priufung von Probe-
stdben aus zu prufenden Bricken und ganz be-
sonders aus Materiallieferungen fur neue Bricken
auf die elastischen Formverdnderungen in
denjenigen Grenzen der Belastung auszu-
fuhren, in welchen das Eisen im fertigen Bau
zur Verwendung kommt. Es kdnnten durch
diese Messungen die zur Plage fur Hersteller wie
fur Abnehmer gewordenen Materialproben bis auf
ein Geringes vermindert werden.

Der Elasticitdtsmodul wird mit Hulfe
einer einfachen Belastungsmaschine (Fig. 8) ge-
funden. An den zu prifenden Stab wird ein Span-
nungsmesserbefestigt. Ein Beispiel zurKlarstellung:
Probestab, einer dlteren Bricke entnommen, 35 kg
Festigkeit, 29 ~ Dehnung, 2257 mm Lénge,
1750 g Gewicht, bei 7,79 spec. Gew. 99,35 mm

Querschnitt. Das Hebelverhdltnifs der Maschine
ist 1:10, so dafs 9,935 kg auf der Waagschale
jedes Quadratmillimeter des Querschnitts mit 1 kg
belasten. Als Gewicht dienten Schrottbeutel von
9,935 kg; Mefslange des Instruments — 1200 mm;
Keilmafsstab 1 : 50 konisch. Die Belastungen ge-
schahen von 5 bis 15 kg a. d. gmm. Der Mafsstab
zeigte von 5 bis 15 kg Belastung 28,8 mm
Einsenkung. Die Ldngung des Stabes bei 10 kg

288
a.d. gmm Belastung = - = 0,576 mm, bei 1kg

auf 1 gmm, d. i. Elasticitatscoefficient, = 0,0576.

Der Elasticitdtsmodul isté%)é‘i 0:

Bei vielfachen Messungen wurde der Elasti-

citdtsmodul festgestellt:

bis 23 530
22 371
20 366

bei Schweifseisen . . 17 040
. Martineisen . 18760 ,,
» Thomaseisen . 19047 ,

Es ist nicht zu verkennen,je hdher der Elasticitats-
modul, um so weniger ist das Eisen fur Brucken-
bauten geeignet, und durfte die Aufgabe darin
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liegen, grofse elastische Dehnungsfahigkeit mit
niederer Bruchgrenze zu vereinen.

Dafs die elastische Dehnung nicht im Ver-
h&ltnifs der Bruchgrenze, auch nicht im entgegen-
gesetzten steigt und féllt, zeigen die Proben an
4 Stdben aus demselben Werke (nicht Eisen fir
Bricken bestimmt).

Bruchgrenze auf der

Zerreifsmaschine 31,9 49,01 60,70 66,00 kg
Dehnung nach dem

Zerreifsen 32,0 24,0 21,0 200 %
Elasticitétscoefficient

gemessen 0,0533 0,0466 0,0486 0,0528 ,,

Elasticitdlsmodul 18760 21450 20580 18910
Elasticitatsgrenze (wie

nachstehend ge-

messen)

18,94 20,20 25,07 27,46 ,,

Die Elasticitdtsgrenze wird mittels einer
einfachen Vorrichtung (Fig. 9), welche auf dem
Bette der obenerw&hnten Belastungsmaschine
montirt ist, gefunden. Der Probestab liegt auf
zwei Schneiden 6623 cm frei und trdgt in der
Mitte Uber dem Belastungsbiigel einen Zeiger,
welcher durch den Abstand von einem daruber
festgelegten Lineal die Durchbiegung des Probe-
stabes anzeigt. Das Mafs der Durchbiegung wird
mittels Keilinafsstabes von 1 :20 Steigung und
mit Millimetertheilung versehen gemessen. Die
Belastung geschieht direct durch Gewichte.

Auch hier mdge ein Beispiel zur Klarstellung
dienen.

Der Probestab ist Schweifseisen, einer der
neueren Bricken entnommen, aus Winkeleisen
durch Hobeln getrennt.

Entfernung der.Auflager 1= 667/3cm

Breite des Stabes. .b= 1785,
Hohe ” .h= 1815,
Belastungsgewicht ,P=10kg

P
AeufsereFaserspannung k= ~ = 1,62 kg a. d. gmm

Pyrometer.
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1 2 a [ 4 5 | 6
Belastung spi?]sﬁah g Durchbiegung Nach Entlastung
k . i
P e B Diferenz 2T blsbende
kg gmm mm mm mm  biegung
0 0 7,86 7,86
10 1,62 8,19 0,33
20 3,24 8,50 0,31
s0 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

Elasticitdtsgrenze bei 17,82 kg dufserer
Faserspannung.

Das Mafs der Durchbiegung, Reihe 3, bleibt
bei jeder einzelnen Belastung bestehen, wenn die
aufsere Faserspannung Kk unter der Bruchgrenze
bleibt. Erreicht hingegen die d&ufsere Faser-
spannung die Bruchgrenze, so findet mit dem
Zerreifsen der dufseren Faser ein Nachsinken des
Stabes bei derselben Belastung statt.

Es kann daher aufser der Elasticititsgrenze
auch die Bruchgrenze bestimmt werden.

Durch Einfachheit und leichte Controlirbarkeit
der Apparate und ferner durch die Benutzung
grofserer Mefsldngen unterscheiden sich die vor-
gefihrten Prifungsarten von den bisherigen, auch
kann das Verhalten des Eisens in den einzelnen
Phasen der Belastung bis zur Elasticitdtsgrenze
actenmafsig festgestellt werden, und kénnen weitere
Proben, aufser Warmaufbreiten und Stauchen, als
nicht erforderlich bezeichnet werden.

Pyrometer.

Die Leser von ,Stahl und Eisen* haben Ge-
legenheit gehabt, sich von den Einrichtungen der
neueren Pyrometer einen Begriff zu machen,
und zwar aus kurzen Beschreibungen derselben
und ihrer Wirkungen.

Es sind beschrieben der Dilatations- oder
Dehnungsmesser von A. Evrard,* das pyro-
metrische Perspectiv von den Ingenieuren Mesure

undNouel,** das thermo-elektrische Pyrometer

* ,Stahl und Eisen* 1890, Nr. 7, S. 607.

I 1888, ,, 6, S.419; 1890, Nr. 7,
S. 610; 1891, Nr. 6, S. 501.

von Le Ch atelier,* das optische Pyrometer
von Gornu und Le Chatelier,** das Platin-
Pyrometer von Callen dar,*** das elektrische
Pyrometer von Hartmann & Braun,f das
W iborgsche Luftpyrometer,ff das Le Chatelier-

* ,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.
tt ,Stahl und Eisen* 1891, Nr. 11, S. 913; 1892,

Nr. 20, S. 895.
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Pyrometer mit Selbstregislrirung von Roberts-
Austen.*

Der Letztere bat Uber dieses Pyrometer auch
einen Vortrag auf dem Internationalen Ingenieur-
Congrefs 1893 in Chicago gehalten,** welcher
den Stoff zu den Besprechungen von Howe***
und von F. E. Thom pso nf lieferte.

Die in diesem Vortrag von Roberts-Austen
rnitgetheilten Temperaturbestimmungen finden sich
in ,Stahl und Eisen®* 1892, Nr. 13, Seite 605.

Die im ,,Iron Age“ von Thompson rnitgetheilten
Messungen der Temperaturen durch das Mesure-
und Nouel-Pyrometer sind folgende:

Flissiges Roheisen.

Grad des
Pyro- C%Irsaiﬂs
1.Nr. 1 Giefsereiroheisen: meters
Anfang desAbstichs , . . . . 65 1375
Ende " " 4500
Durchschnitt ..o 68 1466
2. Nr. 3 Puddelroheisen:
Anfang des Abstichs.......... 64 1350
Ende , ,, @875
Durchschnitt.....cccoooeoniiinnne 65 1375?
3. Bessemerroheisen im  Cupolofen
heifs eingeschmolzen, in der
Pfanne gemessen . . . . .. 59 1240
Weniger heifs eingeschmolzen .. 48 1034
Durchschnitt.....cooonniininns 54 1140
Der heifsere Abstich beim Eingufs
in den Converter........... 54 1140
Der kéltere Abstich beim Elngufs
in den Converter 43 951
Durchschnitt....ccccovnnenincnnn. 49 1068
Flussiger Stahl
Grad des
Pyro- CGeIrsai?Js
4. Bessemer, heifsester, gemessen in Meters
der Pfanne ., 72 1600
Bessemer, kéltester, gemessen in
der Pfanne ... ... 61 1280
Durchschnitt .o 66 1400
5. Bessemer, heifsester. gemessen in
der Coquille e e 70 1533
Bessemer, kéltester, gemessen in
der Coquille e 61 1280
Durchschnitt. ..o, 65 1875
6. Phosphorgehalt Giber 0,08 im Durch-
schnitt, gemessen in der Pfanne . 67 1433
Desgleichen " Coquille 66 1400
7. Phosphorgehaltunter0,03im Durch-
schnitt, gemessen in der Pfanne . 66 1400
Desgleichen, , , Coquille 65 1375
8. Kalte Charge . . Pfanne. 63 1325
9. Warme ,, , - . 65 1375
” A, ., Coquille 65 1375
* ,Stahl und Eisen* 1892, Nr. 20, S. 911 und

1893, Nr. 12, S. 528.

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

*** Ependaselbst, Virginia, Beach Meeting, Febr. 1894.

t ,The Iron Age* 1895, Nr. 8, S. 874.
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10. WarmereCharge.gemess.i.d.Pfanne 66 1400

,» Coquille 64 1350

11. Sehr heifse Charge, gemessen in
der Pfanne .ecceceeveennn. 67 1433
Desgleichen, gemessen in der Coquille 67 1433

12. Marlin-Ofen-Stahl, gemessen in der
PFaNNe oo 70 1533
Desgleichen, gemessen in der Coquille 69 1500

Blechwalzwerk.

Vorwalzen.
é% K3 @% g.§ @ gé
S LR R
& S®
Dicke dos 3/, Zoll 28 Zoll s5 Zoll Wt zoll
fertigen Bleches g5 mm 10I8 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 q . 63 1325 62 1300 61 1280 62 1300
Fertigwalzen.

Dicko des *I» Zoll »/, Zoll sl, Zoll »/, Zoll
fertigen Bleches 1016 mm 10,06 mm 9,525 mm 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 i 59 1240 57 1200 58 1220 58 1220
Finfter 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
Achter » 49 1051 50 1068 43 951 49 1051
Neunter 45 995 45 985 — — 45 985
Zehnter 41 917 41 917 — — — —
Warme mit dem . .

Auge beurlheilt . kirschroth kirschroth kirschroth Kirschroth

Bemerkenswerth sei die Verzogerung der Ab-
kihlung bei dem 6. Stich des 2. Bleches der
vorstehenden Reihe sowie diese Verzégerung und
Erhohung der Temperatur der schweren Bleche
der folgenden Reihe. Diese Vorgdnge werden
mit der starken Querschnittsverminderung durch
die Walzen erklart.

Fertig gewalzt in einer Hitze.

Dicke des 1 Zoll 1 Zoll li/, Zoll
fertigen Bleches 25,4 mm 25,4 mm 38,1 mm
Erster Stich 65 1375 _ — — —
Zweiter 64 1350 65 1375 — —
Dritter 63 1325 - — 65 1375
Vierter 60 1260 62 1300 65 1375
Funfter 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 , . 51 108 53 1120 - —
Zwolfter ,, — — 51 1085 — -

Wérme mit dem

Auge bcurthcilt . dunketornnge  dunketornnge gelb

Osnabriick, im Marz 1895. Ldrmann.
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Zuschriften an die Redaction.

Reuleaux Uber Feinmessen im Maschinenbau.

In der Sitzung des ,Vereins zur Befdrderung
des Gewerbfieifses” in Berlin vom 4.Februar d. J.
behandelt Br. Geh.Regierungsrath, Prof. Reuleaux
als Einleitung zu einer Besprechung einer Foin-
mefsmaschine von Pratg& V Vitney das bekannte
Schraubenkaliber in seinen neueren Formen und
fahrt dann fort:

,Die Feinmcfsgerdtho werden in Amerika
aufserordentlich viel gebraucht, -bei uns nur in
einigen Fabriken. Vor kurzem ist eine merk-
wirdige Mittheilung in der Zeitschrift ,Stahl
und Eisen® gemacht worden, dahingehend, dafs
es ein starker Irrthum sei, anzunohmen, dafs
solche Apparato in die Hilnde der
Arbeiter kdmen. Diese Behauptung ist nicht
richtig und kann schédlich wirken. Das Werk-
zeug kommt thatséchlich, so wie jedes andere,
vielfach in die Hande des Arbeiters.

In den amerikanischen Fabriken hat der
Arbeiter solch ein Gerdth im eigenen .Besitz,
entweder das kleine oder ein grofscres.

Er hat uberhaupt einen sehr feinen Werk-
zeugkasten, in dem sich verschiedene Dinge,
z.B. auch ein sehr schénes Winkelmars, befinden.

Einen solchen Kreuzwinkel, der hier 40 Jt
kostet, hat fast jeder Bankarbeiter, und er tragt
Sorge, dafs er gut erhalten bleibt.

Diese Winkel werden in wunderbarer Voll-
kommenheit von Brown & Sharpe ausgefihrt.
Eine besondere Aufgabe war es flr diese Firma,
die Winkel so herzustollon, dafs sie sich nach
dem Hérten nicht werfen konnten. Bei uns hat
man es versucht, aber es ist nicht gelungen.
Diese Kante hier (Redner zeigt das Instrument)
ist glashart; aber nur ein schmaler Streifen ist
gehdrtet und dieser schliefst sich an weicheren
Stoff an, so dafs man den Schenkel richten
kann; cs kann dieses noch nach dom Haérten
erfolgen. Auf diese Weise erhalten die Leute
die wunderbar genauen Instrumente, die auch
bei den Arbeitern in Gebrauch sind. Der
Berichtende in ,Stahl und Eisen* erwé&hnt auch
eine Fabrik in Sundwig, wo jeder Dreher
ein solches Instrument gehabt habe.
Der Widerspruch ist doch stark, wenn er nachher

sagt, es sei ein Irrthum, dafs die amerikanischen
Arbeiter solche Instrumente hé&tten.”

Diese Worte kdénnen sich nur auf meinen Be-
richt, 1891, Nr. 19 dieser Zeitschrift, ,V. Zur bel-
gischen nationalen Waffenfabrik in Herstal und
Einiges Uber den in- und ausldéndischen Maschinen-
bau“ beziehen, welcher am Schlufs einige Be-
trachtungen Uber die Feinmefskunst im Maschinen-
bau enthélt.

Ich constatire zunéchst, dafs in diesem Artikel
weder vom Scliraubehkaliber noch vom
Winkel die Rede ist. Die Darstellung des Hrn.
Reuleaux ist also eine irfthimliche. Besonders
irrthimlich ist der letzte oben citirte Satz. Mein
Bericht sprichtan dieser Steife von Il ohlkalibern
in deutschen Fabriken und nicht von Winkeln.
Auch die Angabe, ,dafs es ein Irrthum sei, anzu-
nehmen, dafs die Amerikaner solche Instrumente
hatten®, ist in meinem Artikel nich t zu finden.

Aber Feinmefsmaschinon in dem bis
dahin besprochenen Sinne — wozu Schrauben-
kalibor und Winkel doch nicht zu rechnen sind —
haben allerdings weder dio amerikanischen noch
die deutschen Arbeiter in Verwendung. Diese
aufserordentlich empfindlichen Apparate missen,
wie Reuleaux in der Discussion der genannten
Sitzung, Seite 19 und 20, selbst sagt, ,in einem
besonderen Zimmer stehen, mit bestimmter Tempe-
ratur, durch Pappdeckel gegen die Ausstrahlung
des Beobachters geschitzt“, was haarscharf mit
meinen Worten Ubereinstimmt: ,Und um solche
Arbeiten“ — namlich das Anfertigen der feinen
fur den Arbeiter bestimmten Kaliber — ,,endglltig
nachmessen zu kdnnen, braucht man Mefswerkzeuge
und Maschinen, wio sie irrthumlielierweise von
verschiedenen Seiten dom Maschinenbauer zu-
ertheilt worden sind.*

Endlich mdchte ich noch darauf hinweisen,
dafs mein Artikel weder den Namen Reuleaux
irgendwo enthdlt noch gegen ihn gerichtet sein
soll, und uberhaupt nur in seinem Schlufs und
zwar in absichtlich mdéglichst objectiver Weise die
heutige Feinmefskunst im Maschinenbau streift.

Haedick*.
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Bericht Uber in- und auslandische Patente.

Patentanmeldungen,
welche von dem angegebenen Tage an wahrend zweier
Monate zur Einsichtnahme fUr Jedermann Im Kaiserlichen
Patentamt in Berlin ausliegen.

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

KI. 5, Nr. 37 015. Seilslilze an horizontalen Seil-

11. Maérz 1895. KI. 18, W 10316. Verfahren zumllen. Ph. Forster, Altenwald bei Saarbricken.
Einbinden von mulmigen Erzen (besonders Kies- KI. 7, Nr. 36835. Mehrfach - Drahtziehmaschine
abbrdnden). Dr. Fritz Wist, Duisburg. mit spiralférmig um die in einen Flissigkeitsbehéller

KI. 40, L 9284. Verfahren und Vorrichtung zur  tauchenden Ziehcylinder laufendem Draht. C Schnie-

Gewinnung von Zink und Blei auf elektrolytischem
Wege. Dr. Richard Ottokar Lorenz, Gatlingen.

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

KI. 65, C 5417. Panzeischiff, dessen Panzerung
an einer besonderen von der Schiffswand durch
Zwischenrdume getrennten Wand angebracht ist.
William Thomas Crooke, Chesterfield, Compton Street,
und Henry Strachan Pringle, London, St. Leonardo
Asbestos Works, Bromby by Bow.

18. Méarz 1895. KI. 72, K 12427. Réderlafelte,
deren Bucken durch eine mit dem Pivotbock ver-
bundene, in der Feuerstellung senkrecht stehende
Bremse vermindert wird. Firma Fried. Krupp, Essen,

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

21. Maérz 1895. KI. 7, E 4413.
Metallfolien, Blechen u. dergl. aus flussigen, sehr fein
zerstdubten Metallen. Elektricitats-Gesellschaft Geln-
hausen mit beschréankter Haftung, Gelnhausen.

KI. 40, W 11525. Verfahren zur Darstellung von
geschmolzenem Titan. Henri Moissan, Paris.

Kl. 49, G 8393. Maschine zur Herstellung von
doppeltgliedrigen lrahtketten.  Patent-Stahlketten-
werke Schlieper & Nolle, Weifsenfels a. S.

KI. 49, M 10769. Melallkreissage oder -Frdse mit
Verstellbarkeit nach verschiedenen Richtungen; Zu-
satz zum Patent 73030. Anatole Mold, Lava!, Mayenne.

KIl. 49, W 10550. Doppel -Rohrseh weifsofen.
Heinrich Wesselhoeft, Diisseldorf.

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

Gebrauchsmuster-Eintragungen.

11. Marz 1895. KI. 5, Nr. 36509.
maschine fur Motor- und Handbetrieb mit Spindel-
mutter aus zwei aufklappbaren, um Bolzen drehbaren
Halften. Fr. Ulrich, Leopoldshall-Stafsfurt,

KI. 5, Nr. 36 512. Zweitheiliger, mittels Keile aus-
I(;i_nzip]derspreizbarerTiefbohrmeifsel. Michael Schweiger,

urth.

Kl. 31, Nr. 36474. Formvorrichtung fur Rohren
mit drehbarer Modellhélftn, und Formkasten mit an-
gegossenen, Ubergreifenden Lappen sowie seitlichen
Oesen zum Anheben und Zusammenspannen. C. A.
Koénig & Co., Torgelow.

KIl. 49, Nr. 36574. Scbhienennagel aus in der
Langs- und Querrichtung zerschnittenem Profileisen.
H. Rumpf, Dahlhausen, Ruhr.

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

Herstellung von

Gesteinbohgtie betreffende Seite verlegt wird

windt, Neuenrade.

KI. 20, Nr. 36 970.
oder ohne Anschlagwinkel.
Bochum.

KI. 20, Nr. 36971. Geformter oder geprefster
Stahlblech-Gleitwinkel an Feldbahn- u.s. w. Fahrzeugen.
Herrn. Sichelschmidt, Bochum.

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

KI. 49, Nr. 37 046. Drehbarer Bolzengluhofen mit

Achsbuchs-Fihrungsgabel mit
Herrn. Sichelschmidt,

mehreren Glibrdumen zum continuirlichen Betrieb.
Johann Fefsler, Miinchen.
Deutsche Reichspatente.
KI. 81, Nr. 78374, vom 24. Mai 1894. Victor

Distl und Ludwig Har hausen in Gottesberg
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
und bei Aus-
schaltung einer Halte- und Bremsvorrichtung durch
den Arbeiter der Wipper selbstthatig sich dreht,
wobei eine Entleerung des vollen Wagens statlfindet.
Es wiederholt sich dann der Vorgang, ohne dafs ein
besonderer Antrieb des Wippers erforderlich wére.

K. 40, Nr. 7S797, vom 27. Aug. 1893. E. Oddy,
J. Crossley, E. & Ai. Smith in Cleckheaton
(England). Harten von Draht.

Der Draht wird in gerader Linie durch Gasflammen
und durch Oel enthaltende Behélter gezogen. Zum
Ein- und Austritt des Drahtes sind aufserhalb der
Behdlter Diusen angeordnet, welche in die Gasflammen
hineinragen, so dafs die Flamme des aus den Disen
austretenden und brennenden Oeles mit der Gas-
flamme sich vereinigt und demnach eine Oxydation
des Drahtes bei seinem Uebertritt aus der Gasflamme
in das Oel nicht stattfinden kann.
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KI. 31, Nr. 79285, vom 31. Médrz 1894. J. Slattery
in Philadelphia. Metallform fur Stahlrader.

Die Form besteht aus einem Ober- und Unter-
kasten ab, die zusammengestellt den Sehreckring c

(der auch besonders eingelegt werden kann — e)
bilden. Die innere Gestalt der Radkranzform wird durch
in eine nach unten sich verjiingende Rinne geschiitteten
losen Sand gebildet, der ein Schrumpfen des Rad-
kranzes ohne weiteres gestaltet.

KI. 5, Nr. 7S19S, vom 10. April
1894. Firma Fauck&Co. in Wien.
Bohrgestdnge fur Tiefbohrungen.

An den Enden der gewdhnlichen
Rohre a werden besonders hergestellte
Verbindungstheile bc durch Scinveifsen,
Lolhen oder dergl. befestigt. Die Ver-
bindungstheile haben die zum Zu-
sammenschrauben, Fangen u. s. w. er-
forderlichen Formen.

K'1.40, Nr. 79237, vom 1 Juli 1893.
Dr. Alfred Coehn in Berlin. Elek-
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 koénnen.

KI.1S, Nr.79429, vom 24. April 1894. A. A. Acker-
mann in Washington. Verfahren zum Héarten der
Oberflache von Platten u. dergl. durch Cementation.

Die Oberflache der zu cementirenden Panzerplatte
wird mit Nulhen, Einschnitten oder Wellungen ver-
sehen, um der cementirenden Masse eine grofsere
Beruhrungsflache mit der Platte zu bieten. Nach dem

Cementirprocefs wird die gewellte oder genuthete
Oberflache zwischen Walzen geglattet. Die Nuthen
u. dergl. kénnen in der Mitte der Platte dichter liegen
als an den Randern und an den Ecken, um eine
gleichméfsige Abkuhlung der Platte zu ermdglichen.
Zur Erhéhung der Héarte kann man dem Gementations-
Kohlenstoff Chrom, Nickel und Stickstoff haltende
Korper heimischen, welche Stoffe in die Obeiflache
des Eisens eindringen und sich mit demselben legiren.

VII.15

Bericht Uber in- und auslandische Patente.

Stahl und Eisen. 337

KI, 31, Nr. 79523, vom 15. Juni 1894. Gom-
manditgesellschaft Emil Peipers < Cie. in
Siegen i.W. Verfahren zur Herstellung von Hartgufs.

Um bei der Herstellung von Schalengufs-Hartwalzen
eine weniger sprode 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 Gasabzige zu schaffen, werden in Einschnitte
der Schale Wachsfaden gelegt, die beim Trocknen

der Formmaterialschicht ausschmelzen wund feine
Kanéle zuriicklassen.
KI. 49, Nr. 79713, vom 17. Juli 1894. Carl

Gustaf Larson in Sandviken (Schweden). Rohr-
walzwerk mit gestutzter Dornstange.

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

AValzen ruht die Dornstange a zwischen den Daumen ¢
und den Nasen e der Ré&der. Beim Walzen nimmt
das Uber den Dorn a sich schiebende Rohr b die
Rader d mit, deren Umfang nunmehr das Rohr 6
stitzen. Belm Riickgang des Rohrs trifft der Knaggen i
auf einen festen Anschlag o, so dafs die Nase e in
der zur Stltzung des Dornes a geeigneten Lage sich
befindet.

K1.40, Nr. 79435, vom 15.Juni 1894. L.P.Hulin
in Modane (Savoie). Verfahren zur Herstellung von
Legirungen der Alkali- oder Erdalkali- Metalle mit
Schwerinetallen.

Halogensalz der Alkali- oder Erdalkali - Metalle
wird in schmelzflissigem Zustande unter Anwendung
mehrerer Anoden elektrolysirt, von welchen die eine
aus Kohle, die anderen aus den Schwermetallen oder
aus deren Oxyden und Kohle bestehen. W#éhrend
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
In statu nascendi vereinigen.
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Statistisches.

Statistische Mittheilungen des Vereins deutscher Eisen- und Stahlindustrieller.

Production der deutschen Hochofenwerke.

Werke.
Nordwestliche G ruppe .o 39
(Westfalen, Rheinl., ohne Saarhezirk.)
Ostdeutsche Gruppe . . . . . 9
(Schlesien.)

Puddel- Mitteldeutsche Gruppe

Roheisen (Sachsen, Thiringen.)

Norddeutsche Gruppe . 2
und (Prov. Sachsen, Brandenh., Hannover)

Sopi | Sliddeutsche Gruppe . . 8
pregel- (Bayern, Wirttemberg, Luxemburg,
eisen. Hessen, Nassau, Elsafs.)

Stdwestdeutsche Gruppe . 7
(Saarhezirk, Lothrlngen)

Puddel-Rohoisen Summa . 65
(im Januar 1895 65
(im Februar 1894 60
Nordwestliche Gruppe . . 6
Ostdeutsche Gruppe . . . . , 1

Mitteldeutsche Gruppe
Bessemer- Norddeutsche Gruppe . . . 1
Rolieisen. Studdeutsche Gruppe —
Bessemer-Roheisen Summa . 8
(im Januar 1895 9
fim Februar 1894 9
Nordwestliche Gruppe . 16
Ostdeutsche Gruppe 2
Norddeutsche Gruppe . 1
Thomas- Stiddeutsche Gruppe 8
Roheisen. Sudwestdeutsche Gruppe 8
Thomas-Roheisen Summa . 35
(im Januar 1895 34
(im Februar 1894 32
Nordwestliche Gruppe . . . . 14
G -iel'sei'ei Ostdeutsche G rUP P e ccevcveerreenies v 5

slelserel- Mitteldeutsche Gruppe

Rolieisou Norddeutsche Gruppe 3

und Siddeutsche G ruppe ... 7

G ufswaaren Sudwestdeutsche Gruppe . . . . 5
I. Schmelzung. Giefserei- Roheisen Summa . 34
(im Januar 1895 35

(im Februar 1894 32

. April 1895.

Monat Februar 1895.

Gruppen-Bezirk.

Zusammenstellung

Puddel-Roheisen und Spiegeleisen .
Bessemer-Roheisen
Thomas - Roheisen
Giefserei-Roheisen . ,

Production
Production
Production
Production
Production

im Februar 1895
im Februar 1891
im Januar 1895
vom 1. Januar bis 2S. Februar 1895
vom 1. Januar bis 28. Februar 1891

Production.

Tonnen.

64 549

22 956

2353

18 080

23 392

131 330
153 950)
127 499)

23011
1567

1563

26 141
33 166)
31 189)

85 755
11 783
12 545
35 416
61 500

206 999
226 649)
184 856)

33 118
2769

3850
20 334
10 163

70 234
75 810)
59 830)

131 330
26 141
206 999
70 234

434 704
403 374
489 575
924 279
829 792
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Berichte Uber Versammlungen aus Fachvereinen.

Verein deutscher Maschinen-Ingenieure.

Die erste Sitzung des Vereins deutscher Maschinen-
ingenieure im Jahre 1895 wurde vom Vorsitzenden
mit einem Rickblick auf die Vereinsthatigkeit im ver-
gangenen Jahre erdffnet.  Daran schlofs sich als
Hauplvorlrag des Abends eine eingehende Darlegung
des Hrn. Geheimen Ober-Baurath Stambke, (ber

,»Die geschichtliche Entwicklung der Normalien
fur die Betriebsmittel der preuBischen Staats-
bahnen in den Jahren 1S71 bis 1895.“ *

Die preufsischen Staats eEisenbahnen sind be-
kanntlich der grofste technische Betrieb der Welt,
der von staatlichen Behorden geleitet wird. Die
technische Entwicklung dieses Unternehmens ist des-
halb von grundlegender Bedeutung fir die Frage,
inwieweit Uberhaupt eine Vergeseilschaitlichung tech-
nischer Betriebe dieser Art durchfiihrbar ist, ohne
dafs auf die dem Privatkapitale eigentimliche leichte
Anpassung an die jeweiligen Bedurfnisse 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 mehr als mafR-
gebend in der Beurtheilung dieser Dinge gelten, als
er an deren Gestaltung wahrend der ganzen in Bede
stehenden Periode an marsgebender Stelle mitgewirkt
hat und zwar in der ersten Zeit als Ober-Maschinen-
meister der Bergisch - Mérkischen Eisenbahn, spéter
als Vortragender Rath im Ministerium der 6ffentlichen
Arbeiten.

Bis zu Anfang der 1870er Jahre bestanden die
preufsischen Staatshahnen aus verschiedenen unter sich
nicht zusammenhédngenden Bahncomplexen; die ein-
zelnen Konigl. Directionen verkehrten unter sich beziig-
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 flir Locomotiven, Personen- und Guter-
wagen. Es gab damals gewissermafsen Normalien
der Ostbahn, der Niederschlesisch - Mérkischen,
Oberschlesischen, Hannoverschen, Main-Weser-, West-
falischen, Bergisch - Markischen, Nassauischen und
Saarbriicker Bahn. Das war sehr angenehm fir die
einzelnen Bahnen und fir die Unterhaltung der Be-
triebsmittel, aber wenig angemessen fur die Fabricanten,
die nach allen diesen verschiedenen Normalien zu
arbeiten hatten. Auf eine Anregung aus den Kreisen
der Fabricanten war es daher auch wohl zuriick-
zufuhren, 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 zunéchst
der Giuterwagen. Nicht ohne ein gewisses weh-
muthiges Gefuhl nahmen die alten Ober-Maschinen-
meister von ihren mit Liebe gepflegten Constructionen

* Ein ldngerer Aufsatz: ,Fortschritte im Bau der
Eisenbahn - Betriebsmittel' ist in Vorbereitung und
wird in einem der nachsten Hefte erscheinen.

Die Bed.

endgiltig Abschied, und vereinigten sich nach ver-
geblichem Widerstreben zunédchst Uber eine einheit-
liche Wagenachse, einen einheitlichen Radreifenquer-
schnitt fur Wagen, einen einheitlichen Durchmesser
fir Wagenréder, die Construction der ganz aus Profil-
eisen herzustellenden Untergestelle der Guterwagen
von 200 Ctr. Tragfdhigkeit, und eine Anzahl von
Profileisen dazu, sowie einige andere, weniger wesent-
liche Einzelheiten fiir Eisenbahnwagen.

Auf einheitliche fertige Wagenconstructionen
konnte man sich noch nicht einigen,’ das aber, was
beschlossen wurde, hat zum grofsen Theil noch heute
Giltigkeit.

Um die Mitte der 1870er Jahre, also in einer Zeit
des grofsen industriellen Riickganges, litten die Fa-
bricanten fir Eisenbahnmaterial unter grofsem Arbeils-
mangel. — Da nun um diese Zeit grofsere Neubauten
von Eisenbahnlinien, z. B. von- Berlin (iber Gisten
nach Nordhausen, in Ausfihrung begriffen waren,
beauftragte der Herr Minister Dr. Achenbach im
Jahre 1875 die Direc.tion Berlin, nach Berathung mit
den Ubrigen Koniglichen Eisenbahndirectionen solche
Entwirfe zur Beschaffung von Locomotiven, Personen-
wagen und Guterwagen vorzulegen, welche als Nor-
malien fir alle Staats- und vom Staate verwalteten
Bahnen gelten kénnten. Dieser Erlafs wurde von den
maschinentechnischen Mitgliedern der Directionen
— zu solchen waren seit der Umgestaltung der
preufsischen Staatsbahnen im Jahre 1873/74 die
friheren Ober-Maschinenmeister aufgerliickt — mit ge-
mischten Gefuhlen augenommen; sollten doch nun-
mehr 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-
Entwirfe fur je zwei Arten Personen- und Giterzug-
Locomotiven, die sich je voneinander, jedoch nur

durch die Innen- oder Aufsenlage der Steuerung
unterschieden, fir einen, sowie fir zwei- und drei-
achsige Personenwagen 1. und Il. bezw. IlIl. und IV.

Klasse, erstere je mit oder ohne Abort, endlich auch
flr zweiachsige bedeckte Giiterwagen zu 200 Ctr. Lade-
gewicht mit und ohne Bremse, und zweiachsige offene
Glterwagen 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 uberlassen.

lur die Gediegenheit dieser Entwirfe spricht der
Umstand, dafs sie in ihren Grundzigen zum grofsen
Theil® noch heule gelten, so bei den Personenzug-
und bchnellzug-Locomotiven die Triehraddurchmesser
von 1,73 bezw. 1,96 m.

Die Giuterzuglocomotive hat sich so vortrefflich
bewadhrt, dafs sie in mehr als 1000 Exemplaren aus-
gefuhrt und im wesentlichen noch heute unveradndert ist.

Bei den Personenwagen sollte fur die durch-
gehenden Zige das Coupdsystem beibehalten werden,

j im Ubrigen wurde allgemein zur Intercommunication

liberzugehen empfohlen. Die Grinde, die fur und
gegen diese beiden Systeme sprechen, sind bekannt.
Dem gegen das Intercomrnunicalionssystem erhobenen
Einwand, dafs bei der bis dahin allgemein ublichen
Lage des Ganges in der Mittelklasse des Wagens die
Sitzbreite ungenigend sei und ein Hinlegen der Rei-
senden der L&nge nach nicht zuliefs, wurde dadurch
begegnet, dafs der Gang etwas einseitig gelegt



340 Stahl und Eisen.

Il. Klasse lagen dann ein bezw.

wurde —, in der
eine Einrichtung,

drei Sitzpldtze neben dem Gange;
die sich gut bewéhrt hat.
Die Intercommunicationswagen mit abgeschlos-
senem Seitengang (sogen. Heusingersche, die neuer-
dings als vierachsige bei den D-Harmonika-Zigen 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 diler durch die neugierigen
Blicke der im Gange spazierenden Mitreisenden be-
lastigt. Diese Wagen wurden deshalb auf hohere
Weisung wenig bestellt. Fur zwei Achsen waren die-
selben {brigens 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 Guterwagen
haben sich unveréndert erhalten, bis man im Jahre
1893 allgemein zu 15 statt 10t Ladegewicht Uberging.
Der offene normale Gilterwagen fur Transporte
aller Art geniigte fir 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§fafse abgesturzt werden konnte.
Diese Construetion hat sich mit Ausnahme des in-
zwischen auf 15t erhdhten Ladegewichts bis auf den
heutigen Tag erhalten.
Von jenen maschinentechnischen Oberbeamten,
welche die Beschlisse der 1875 bedeutungsvollen
Normalien-Conferenz fafslen, gehdren jetzt nur mehr
drei der Eisenbahnverwaltung an und auch von diesen
spult die Neuordnung am 1. April d. J. noch zwei fort.
Neue Anregung zum weiteren Aushau der Normal-
betriebsmittel bot zu Anfang der 1880er Jahre die
Erbauung von Nebenbahnen. In jedem Jahre wurden
dem Landtage Vorlagen gemacht, welche Mittel zur
Erbauung einer gréfseren Anzahl von solchen Bahnen
forderten. Einfach, billig, langsam, leicht und doch
solide waren die Stichworte, die damals fir den Bau
und Betrieb solcher Bahnen ausgegeben wurden. Das
hatte naturlich auch seine Giltigkeit fir die Wahl
der Betriebsmittel. Dem Vortragenden fiel 1881 als
Rath des Ministeriums der Offentlichen Arbeiten die
Aufgabe zu, von vornherein behufs Vermeidung un-
nothiger Zersplitterung die Ausarbeitung von Nor-
malien auch fir die Nebenbahnen in die Wege zu
leiten; an der Beralhung betheiligten sich die sémml-
lichen Koniglichen Eisenbahndirectionen, auch die-
jenigen der inzwischen verstaatlichten Privatbahnen.
Die hierbei vereinbarten leichten Tender-Locomotiven
waren auch zum Rangiren auf Hauptbahnen bestimmt
und haben sich bis heute vortrefflich bewdéhrt, so
zwar, dafs eine Gattung derselben vielfach auch von
Privatbahnen, selbst im Auslande, z. B. in Japan und
China, verwendet und noch im Jahre 1893 fir wirdig
erachtetwurde, zusammen mit einer schweren Giterzug-
Locomotive fur Hauptbahnen zur Ausstellung in
Chicago gesendet zu werden, als Lockmittel fir den
Export.
Die vorgeschlagenen Personenwagen waren nach

Intercommunications - System mit Mittelgang
gebaut. Sie waren den ausgegebenen Stichwdrtern
entsprechend einfach, leicht und billig gebaut, wie
man sie auf Kleinbahnen im In- und Auslande noch
heute sieht. Die Sitze Il. Klasse haften keine Sprung-
federn, sondern nur mit Rofshaaren gefilterte Sitz-
und Ruckenkissen. Die Heizung erfolgte durch eiserne
Fulléfen, wie solche bei den westlichen Directionen
Ublich waren. Die Wagen fanden beim Publikum
nicht den erhofften Beifall, namentlich nicht im Be-
zirke von Bromberg, wo Nebenbahnen vielfach und
auf langere Strecken zur Ausfiihrung gelangten. Der
Eine beméngelte das Intercommunications-System, dem
Anderen waren die Polster nicht weich genug, der
Dritte beméangelte die Heizung, der Vierte verlangte

dem
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mit Ricksicht auf die gleich hohen Billetpreise auch
gleich elegante Wagen wie bei den Hauptbahnen u.s. w.
Anfénglich 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 Gilterwagen wurden fiur die Nebenbahnen
nicht fiir 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 flhrten bis dahin
alle Namen; es wurde aber schon schwierig, die
néthigen Namen zusammenzubringen. Alle Gotter,
Gottinnen und Helden des Alterthums, die grofsen
Stadte und Flusse aller funf Welttheile, die Namen
verdienter Méanner 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 mehr, und man entschlofs
sich deshalb, die Namen ganz zu beseitigen. Nur
Locomotiven mit Namen von Ménnern, die sich um
das Vaterland, um Kunst und Waissenschaft, das
Eisenbahnwesen, die Industrie verdient gemacht hatten,
sollten ihre Namen behalten.

Mancher mag die Bezeichnung einer Locomotive
mit einem Namen fir eine zweifelhafte Ehre halten,
in Anbetracht dessen, dafs die Locomotivfiihrer ge-
legentliche kleine Unarten derselben mit derben Aus-
driicken zu bezeichnen pflegen, trotzdem bleibt eine
Locomotive gleich einem Schiffe ein stolzes Fahrzeug
und ihr Fihrer eine volksthiimliche Person. Die den
Namen eines berihmten Mannes filhrende Locomotive
ist gewissermafsen ein wanderndes Denkmal fir den-
selben und sehr geeignet, dessen Andenken bei der
Bevdlkerung frisch zu erhalten.

Fiur Locomotiven und Wagen wurden damals
die noch jetzt ublichen Eigenthumsmerkmale (Adler-
schild) und Bezeichnungen einheitlich festgesetzt.

Die Anstrichfarben fir die Personenwagen sind
seit jener Zeit &hnlich den Farben der Fahrkarten:
olivengrin fur die I. und IlI. Klasse, dunkelbraun fur
die® N1 Klasse und grau fir die IV. Klasse. Die
I. Klasse erhielt den bekannten gelben Streifen auf
dem olivengrinen 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 fir
Locomotiven, als fir Personen- und Guterwagen,
bezw. Gepack- und Viehwagen. Damals entstanden
auch die sehr wenig beliebten bedeckten Giterwagen
mit Endperron, welche aushitfsweise zum Personen-
verkehr gehraucht werden.

Zu Anfang der 1890 er Jahre machte sich in den
technischen Vereinen und in der Presse eine Bewegung
emerkbar, in der eine grofsere Geschwindigkeit der
chnellziige gefordert wurde. Man wies auf England,
rankreich, Amerika hin, wo grofsere Geschwindig-
eiten als bei uns Ublich sein sollten. Es war wohl,

enigstens zum Theii, diesen Verhandlungen zuzu-
Schreiben, dafs der Hr. Minister v. Maybach Commissare
ach England und Amerika entsandte, um die dortigen
etriebsmittel und Betriebsverhéltnisse studiren zu
assen. Die beziglichen Beobachtungen sind nicht
Bhne Einflufs auf die weitere Gestaltung der Betriebs-
hittel der preufsischen Staatsbahnen geblieben.
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Es wurden in der Thal Schnellziige mit grofserer
Geschwindigkeit eingefiihrt, die ihrerseits wieder
Locomotiven mit grofserer Leistungsfahigkeit bean-
spruchten. Auch bei den Personenwagen wurde der
Uebergang zu l&ngeren, achtrddrigen Wagen mit
Drehgestellen nach dem Durchgangssystem im Interesse
eines maoglichst ruhigen Ganges flr angezeigt erachtet.
Das friuher bestehende Verbot zur Einstellung von
achtradrigen Personenwagen in Schnellziige war schon
im Jahre 1881 zurlckgenommen, da die Grinde zu
diesem Verbot — krumme Langtrager, ungleichméfsige
Radbelastung u. s. w. — durch die neueren Construc-
tionen beseitigt waren.

Die gesteigerten Anspriche an die Zugkraft
machten achtrddrige Schnell- und Personenzug-Loco-
motiven mit vorderem Drehgestell ndthig, &hnlich
wie sie jetzt fast Uberall verwendet werden.

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

Die starke Entwicklung des Vorortverkehrs hat
auch fur diesen Dienst eine besondere Locomotivart
erforderlich gemacht. Gegenwartig, also zu Anfang
des Jahres 1895, sind die Normalien fur die Betriebs-
mittel der preufsischen Staatsbahnen zu einer sehr
stattlichen Reihe angewachsen, ndmlich: 22 Locomotiv-
Constructionen, 23 Conslructionen fur Personenwagen
(ohne die eigenartigen Stadtbahnwagen), sowie die
achtradrigen Durchgangswagen mit abgeschlossenem
Seitengang und die sonstigen fur die sogenannten
D- vulgo Harmonika-Zlge bestimmten Personenwagen,
3 Arten Gepackwagen und 23 Typen fir Guterwagen,
darunter 6 fur 15 t und 2 fur 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), achtrddrige Kohlen-
trichterwagen, zweiachsige Kokstrichterwagen, zwolf-
radrige Kohlenwagen u. s. w.

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

Bei den neuesten Locomotiven mit vorderem
Drehgestell haben die Fihrerhduschen gepolsterte
Klappsitze fir Fihrer und Heizer, und hinter den
Stdndern derselben zum Schutze gegen die Unbilden
der Waitterung schmale Querwdnde, welche in der
Mitte einen angemessenen Raum zur Bedienung des
Feuers freilassen.

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

Der Verbrauch der Locomotiven an Kohlen und
Wasser ist durch die Anwendung des sogenannten
Verbundsystems erheblich vermindert worden. Nach
diesem System, das ja in weitem Umfange fir Schiffs-
maschineu Anwendung findet, wirkt der frische Kessel-
dampf erst in einem Locomotivcylinder und sodann
im zweiten, wahrend beim Anfahren nach Belieben
des Locomotivflihrers der frische Dampf zu beiden
Cylindern zugelassen wird. Bei den dlteren Loco-
motiven, die nicht nach Verbundsystem arbeiten,
wird andauernd der frische Dampf beiden Cylindern
zugefihrt.
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Mit diesen Verbund-Locomotiven sind umfang-
reiche Versuche angestellt worden. Diese Versuche
sind zum vorlaufigen Abschlufs gelangt, nachdem am
31. Mérz 1894 im ganzen 126 Sehnellzug-Locomotiven,
52 Personenzug-Locomotiven, 326 Gulerzug-Locomo-
tiven, 12 Personen-Tender-Locomotiven, 3 Guter-
Tender-Locomotiven, zusammen 519 Locomotiven,
mit der Verbundeinrichtung versehen waren. Das
Ergebnifs der Versuche l&fst sich zu folgenden Sétzen
zusammenfassen:

a) Alle Verbund-Locomotiven haben unter sonst
gleichen Verhéltnissen wahrend der vollen Fahrt eine
grofsere Leistungsfahigkeit (Zugkraft mal Geschwindig-
keit) als gewdhnliche Zwillings-Locomotiven, sie be-
sitzen also bei gleicher Geschwindigkeit eine grofsere
Zugkraft oder bei gleicher Zugkraft eine grofsere Ge-
schwindigkeit; sie ersparen Brennmaterial und Wasser.

b) Die Zwillingsmaschinen haben dagegen eine
grofsere Anzugkraft als die Verbund-Locomotiven, sie
erreichen infolgedessen schneller die normale Fahr-
geschwindigkeit. Ihre Anfahrzeit und ihr Anfahrweg
ist sonach geringer als bei den Verbund-Locomotiven,
welchen letzteren es bei hdufigem Anhalten oft schwer
wird, die beim Anfahren verlorene Zeit wahrend der
Fahrt wieder einzuholen.

¢) Eine Verbund-Locomotive, deren Anfahrvor-
richtung eine Umstellung zur Zwillingsmaschine zu-
lafst, kann die Anzugkraft der letzteren erreichen.

d) Das Anziehen festgekuppelter Schnell- und
Personenziige ist schwieriger, als das der Guterziige,
ein Versagen der Anzugvorrichtung und eine dadurch
bedingte Verldngerung der Anfahrzeit ist deshalb bei
ersteren eher zu beflrchten, als bei letzteren.

Die preufsischen Staatsbahnen haben
folgende SchluRfolgerungen gezogen:

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

2. Bei allen Tender-Locomotiven und den Neben-
bahn-Locomotiven mit Tender ist das Verbundsystem
«allgemein ausgeschlossen.

3. Bei Gilterzug-Locomotiven, die vorzugsweise
und auf langeren Strecken Ziige fahren, ist das Ver-
bundsystem anzuwenden.

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

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

Des Vortragenden Mittheilungen gewdhrten den
von jedem Kenner der preufsischen Staatsbhahnen be-
statigten Eindruck, dafs die im Jahre 1871 gehegten
Befurchtungen, [die preufsischen Normalien mdchten
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 Gepédck- und Giterwagen,
welche die preufsischen Staatsbahnen am 1. Januar
1895 besafsen, ist zur Zeit schon der grofste Theil
nach den Normalien gebaut, und es darf angenommen
werden, dafs sie sowohl in conslructiver Beziehung,
wie bezlglich ihres Unterhaltungszustandes den Ver-
gleich mit den Betriebsmitteln anderer Culturlander
nicht scheuen brauchen.

Die preufsischen Staatsbahnen besitzen aufser
den Normalien fiir die Betriebsmittel bekanntlich auch
Normalien fiir den Oberbau, fiir Weichen, Herzstiicke,
Wasserstationen, Schiebebiihnen, Drehscheiben u.s. w.,
und was in administrativer Beziehung von den Nor-
malien der Betriebsmittel gesagt ist, gilt mehr oder
weniger auch von diesen letzteren. In allen diesen

hieraus
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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 Staates, wie sollte es dann ohne Nor-
malien erst gehen, wenn vom 1. April 1895 ab 20
Konigl. Eisenbahndirectionen vorhanden sein werden.

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

Oesterreichischer Ingenieur- und
Architektenverein.
In der

Ingenieure
Vortrag:

Fachgruppe der Bau- und Eisenbahn-
hielt Oberingenieur R. Siedek einen

Versuche Uberdasmagnetische Verhalten des Eisens
hei verschiedener Inanspruchnahme desselben.

Die Untersuchungen, die der Vortragende gemein-
schaftlich mit Oberingenieur Carl Pompe ausfihrte,
sollten die Beziehungen feststellen, die zwischen dem
magnetischen und mechanischen Verhalten der Kdorper
obwalten. Nach der Theorie der drehbaren Molecular-
magnete wird durch die verschiedene mechanische
Beschaffenheit der Korper bei der Magnetisirung den
Molecularmagneten die Bewegung, bezw. achsiale
Lagerung erleichtert oder erschwert, andererseits durch
&ufsere mechanische Einflisse (wie Beanspruchung auf
Zug, Druck, Torsion oder Erschiitterung) die Lagerung
der Molecularmagnete gedndert und somit hierdurch
auch das magnetische Verhalten der Kdrper heeinflufst.
Schon friher sind in dieser Beziehung ausgedehnte
Versuche uber das Verhalten des Eisens bei Torsion
und Erschitterung bei gleichzeitiger Magnetisirung
durchgefiihrt worden. Man ist dabei zu folgenden
Ergebnissen gelangt:

1. Wéahrend der Einwirkung eines magnetischen
Stromes vermehren Erschitterungen den Magnetismus
eines Stabes.

2. Durch Erschitterungen wird der permanente
Magnetismus eines Stabes vermindert.
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3. Durch Torsion nimmt der permanente Magnetis-

mus eines Stabes ab.

Der Grundgedanke .bei den vom Vortragenden
ausgefihrten Versuchen war der, zu untersuchen, in
welchem MaBe durch &ufsere mechanische Einflusse
das magnetische Verhalten des Eisens einer Acnderung
unterworfen wird, um aus den sich ergebenden Ver-
&nderungen einen Rickschlufs auf die Grolse des
auiseren mechanischen Einflusses ziehen zu kénnen.
Falls dieser Ruckschlufs thunlich und eine Anpassung
der Versuche an die praktischen Verhdltnisse mdg-
lich ist, so wére hiermit 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 Verhéltnifs vermehrt, bei abnehmender
Spannung im nahezu gleichen Verhdltnifs vermindert.
W iederholte Spannungen eines und desselben Drahtes
erwiesen, dafs das Versuchsstick immer mehr zu
einem constanten magnetischen Verhalten gelangte.

Eisenhltte Dusseldorf.

Die Februarversammlung fand am 20. v. M.
statt. In derselben sprach Hr. Givilingenieur Fr. W.
Lihrmann- Dusseldorf uber

Auslade- und Transporteinrichtungen
fir Massengiuter.

Ein Auszug aus dem Vortrag findet sich auf
Seite 326 dieser Nummer. Dr. F. Wiist machte sodann
Mittheilungen U(ber deutsches Schiffsmaterial.  Wir
werden in ndchster Nummer auf diesen Gegenstand
zuriickkommen.

Die Maérzversammlung wurde am 20. Mérz ab-
gehalten. Ingenieur Brov ot-Duisburg hielt einen
langeren Vortrag Uber das Wild sehe Verfahren
zur Bestimmung der Nachblasezeit beim
Thomasprocefs. An dersehr lebhaften Besprechung
betheiligten sich die HH. Schrodter, von Kraewel,
Dr. Lueg, Brauns, Dr. Wist und der Vortragende.
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Die ThiUigkcit der Kdniglichen technischen
Versuchsanstalten im Jahre 1893/94.*

Dem im 5. Heft der ,,Mittheilungen ans den Konigl.
technischen Versuchsanstalten* enthaltenen Jahres-
bericht entnehmen wir folgende Einzelheiten.

Die Ausrustung der mechahisch-lechnischen
Abtheilung wurde im abgelaufenen Jahre vervoll-
stdndigt durch Beschaffung einer Schraubenpresse zur
Ausflihrung von Biegeprohen, Einspannvorrichtungen
flr Treibriemen und Gurten bis zu 325 mm Breite,
eines Coulrolstabes zur Prufung der Genauigkeit der
Lastanzeiger der Festigkeitsprobirmasciiine bis zu 100 t
Belastung, einer Manometervorrichtung zur Ermittlung
der Reibungswiderstdnde in den Dichtungsmanschetten
der hydraulisch angetriebenen Zerreifmaschine sowie
Kohlensdure-Thermometer zur Bestimmung von Warme-

* Vergl.
S. 347,

»Stahl und Eisen* 1894, S. 144;
1892, S. 98.

1893,

| graden bis zu 500° C. u. a. m. Auch die Abtheilungen
| fur Papier- und Oelprifung erhielten mehrere neue
\ Apparate.

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

Die Inanspruchnahme der mechanisch-technischen
Abtheilung durch die laufenden Prufungsantrdge hat
in dem verflossenen Jahre eine ganz bedeutende
Steigerung erfahren. Erledigt wurden insgesarnmt
221 Auftrage, von denen 32 auf Behdrden und 189
auf Private entfallen. Diese Auftrdge umfalten 2672
Versuche und zwar 2053 auf Zug (574 mit Stahl,
392 Eisen, 772 mit Kupfer und Legirungen, 3 mit
Aluminium, 89 mit Treibriemen, 5 mit Drahtseilen,
27 mit Draht, 40 mit Hanfseilen, 36 mit Ketten, 12 mit
Weilblech, 39 mit verschiedenen Constructions-
theilen u. a. m.).
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Ferner wurden ausgefiihrt 93 Proben auf Druck,
101 auf Biegung, 254 Biegeproben, 32 Versuche auf
inneren Druck, 6 Frostversuche mit Bleirohren, 12
technologische Proben, 3 Harteproben, 2 Bestimmungen
des specifischen Gewichts, 4 Prifungen von Maschinen

U i ApParaten> desgleichen Farbenuntersuchungen
und Glihversuche. Ueberdies wurden zwei Gutachten
abgegeben.

Den grofseren Theil der im Auftrdge von Pri-
vaten angestellten Versuche bilden sogenannte Fa-
bricationsproben, welche fiir Werke angestelll wurden,
die seihst mit Festigkeitsprobirmaschinen nicht aus-
gerlistet waren. Einen grofsen Umfang hatten ferner
die Abnahmeproben, welche zum Theil auch von
iremdlandischen Behdrden beantragt wurden, um die
Uebereinstimmung des gelieferten Materials mit den
vorgeschnebenen Bedingungen feststelien zu lassen.

Eine Erweiterung des Arbeitsfeldes der Abtlieiluug
bedeuten die wiederholt angestellten Untersuchungen
von Flaschenzligen verschiedener Bauart zur Fest-
stellung des Tragvermdgens und des Wirkungsgrades,
terner die ausgelihrten umfassenden Untersuchungen
von RoOhren aus Steingut und aus Cement, sowie
umtangreiche Falbenuntersuchungen und Prifungen
von Dachpappen.

Unter den zum Abschlufs gebrachten Antrégen,
welche neben dem praktischen Nutzen fir den Antrag-
steller auch in wissenschaftlicher Hinsicht von Be-
deutung sind, erwdhnen wir die Untersuchungen von
Eisenbahnschienen im Auftrdge der Koniglichen
Eisenbahn - Directionen Hannover, 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 vvelirlauf-
stalil und ganzen Gewehrldufen auf Antrag der
Deutschen Versuchsanstalt fur Handfeuerwaffen zu
Berlin. Diese Untersuchungen betrafen den Vergleich
verschiedener Eisen- und Stahlsorten und den Ein-
ilufs des Abfeuerns einer grofsen Zahl Schusse aus
den Laufen auf die Festigkeitseigenschaften der Lauf-
wandung. Die Ergebnisse der ersten Reihe sind in
den ,MiUheilungen®, Jahrgang 1893, verdffentlicht,
bie thun dar, dafs die Bevorzugung des Damaststahls in
dessen Festigkeitseigenschaften durchaus nicht begrin-
.ui vielmehr besonders durch den Special-
stahl von Krupp ganz erheblich Ubertroffen werden.
-i j wAusfihrung begriffen sind: Untersuchungen
Uber den Einflufs des Theerens auf die Festigkeit und
vornehmlich auf die Dauerhaftigkeit von Hanf-
seilen und umfassende Untersuchungen mit Niet-
verbindungen verschiedener Fertigungsart und
Construction.

Zum Abschlufs gebracht wurden die im Auftrag
der Kdmgl. Ministerien ausgefiuihrten Untersuchuno-en
Uber die Festigkeitseigenschaften von Kupfer-
blechen. 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
Ausglihen des mechanisch bearbeiteten Materials
herbeigefiihrt werden. Hervorgehoben mdge sein
dafs sich diese Aenderungen nach wiederholtem
blihen schon bei verbdltnifsméafsig geringen Wérme-
graden zeigten. In Durchfihrung begriffen sind die
Dauerversuche mit Eisenbahnmaterialien
die Untersuchungen (ber die Festigkeitseigen-
schéaften von Eisen-Nickel-Legirungen u.a.m.
- In der Abtheilung fir Papierprifung wurden

s n?irége erledisl. von denen 305 auf Beho6rden
und 288 auf Private entfielen. In der Abtheilung fir
Oelprifung wurden 236 Oele und Fette untersucht.

Die Einnahmen der Anstalt, welche auf die im

Jahre 1893/94 erledigten Antrdge entfallen, belaufen
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sich insgesammt auf 41 195,19 ,JL gegen 34328 43 Ji
im Vorjahre.-

In dei chemisch-leclinischenVersuchs-
anstatt wurden neben anderen grofseren Arbeiten
die Versuche, die Schwefelbestinimung im Eisen zu
vereinfachen, fortgesetzt, sowie Versuche zur Bestim-
mung des Sauerstoffgehalts in Stahlproben durch-
gefihrt. Daneben wurden 498 Analysen erledigt.

In der Priufungs-Station fur Baumate-
rialien sind im ganzen 867 Prufungsantrage in
zusammen 14849 Versuchen zur Ausfiuhrung gelangt.

Der transatlantische Verkehr.

®ner Mittheilung des ,,Engineering* stellte
europdischen Hafen

. 2r I’?1soneilvei'kehr von
nach New York im Jahre

Kajlten- 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
"Q dagegen die Zahl der Kajutpassagiere um
"00.n diejenige der Zwischendeckpassagiere sogar

um 48% zuruckgegangen.

Diese scharfe Abnahme im Verkehr hat leider

nicht am wenigsten die zwei deutschen Rhedereien

betroffen, welche hauptséchlich in Betracht kommen.

So ist bei der Ham burg isch -Amerikanisc® n

Packetfahrt-Actien-Gesellschaft die Zahl der

Zwischendeckreisenden von 75835 in 1891 auf 18463 in

1894zuruckgegangen, wahrend die Zahl der Kajutreisen-

den im verflossenen Jahr 9594, d. h. 3500 weniger als im

\ orjahr war. Der Norddeutsch e L1oy d, der unter

allen transatlantischen Linien ricksichtlich der Kailit-

reisenden an 3. Stelle und fur die Zwischendeckler

Innn *slan?’ uhrle 12049 Kajatreisende. nahezu
1&83 Ralf Ikl%r{jamelrr}kal;sal‘?e ngl e7|Q ngcqw%ﬁde%k:lelrr,]
N - .

Bg- ur}l(leGQ 8dbnsigﬁh5enwe:gl§g,l<gir?§ glér}daugfglé\gé%':hzeurl
r - . A 1| de Dampfer des Jahres 1893 durch-
E(l)\% aul !Lgb p lefol'derten, sank diese Zahl in

Die englische Cunard-Linie steht, was Zahl
der Kajutreisenden anlangt, an erster Stelle. Sie
m jaabn 1 62 solcher Passagiere gegen 18462
iogt f-UnJ ?370 hez'v-3600 mehr als in 1892 und
ronn flI"\ Zwischendeckler, deren Zahl 19175, etwa

an 3 .'sllir m 1893 betrug- ranSirt® die Linie

t- ,P‘e AmerikanischeLinie kommt mit 13560
ajupassagieren an 2. Stelle; die Abnahme gegen
wi-"e on Reccord, 14069 in 1892, ist gering. Die
vvtiite Star-Linie ist dagegen mit 11520 Kai(t-
reisenden in 1894 gegen 13327 in 1893 und 1402-5
in lo..” ebenfalls stark zuruckgegangen; fur den Aus-
wanderer-Verkehr stand sie mit 20898 an der Spitze.
Die Franzosisch-Transatlantische Linie hat eben-
falls gelitten. Sie fuhr im verflossenen Jahr 7490
Kajutpassagiere und 9589 Zwischendeckler "eo-en
10205 Kajutpassagiere im Jahre 1893 und 25812
Zwischendeckler im Jahre 1891. Die Red Star-
Linie fuhr 4513 Kajut- und 8609 Zwisehendeek-
passagiere, eine Abnahme um 2500 bezw. 15800 Kopfe
Die holldndischen Linien haben ebenfalls in &hn-
licher Weise gelitten, auch die von Glasgow aus-
P'ni*n' welch letztere 8025 Kajut- und
r Zwischendeckpassagiere fuhren, d. h. etwa 4000
bezw. 10000 weniger als in sonstigen Jahren.

OTM
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Frankreichs Eisenindustrie im Jahre 1894.* 2. Schweilseisen.
Nach den Mittheilungen des ,,Comitd des Forges GeprJdEIt .............................. 680 935 673 802
de France” wurden erzeugt: Gefrischt. ., 10 629 12 209
1. Roheisen. Aus Alteisen und Schrott. 116 607 122 646
893 1894 Zusammen 808 171* 808 657
Koksroheisen.....cccoevvenae 1981 007 2 058 299 l6ck
Holzkohlenroheisen 6 125 7 153 3 stahl (Blocke).
Gemischt. i, 15 964 19195 Bessemerstahl blocke 493 011 494124
Zusammen . 2003 096** 2 077 047 Martinstahl................... 296 841 296 649
Zusammen 789 852 * 790 773

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

* Die Zahlen stimmen nicht mit den im Vorjahr
verdffentlichten lberein.

4. Stahl (Fertigfabricate).

1893

Schienen Handelseisen Bleche
Bessemerstahl 206 837 153 771 49 561
Martinstahl 481 145 435 82 726
Puddelstahl — 6 892 382

Cementstahl . . - 1319 -
Tiegelgufsstahl. - 10 931 237
Aus Allmaterial 40 4 675 745
Zusammen 207 358 323 023 133 651

Mittheilungen Uber franzésische Hiutten.

Man theilt aus Frankreich mit, dafs man auch
dort allméhlich dahin gelangen werde, zuverléssige
statistische Angaben uber die Hochofenanlagen, die
Zahl ihrer im Betrieb befindlichen Hochdéfen, die Art
und Menge des erzeugten Roheisens zu geben, wie
das in anderen L&ndern schon lédngst und auch fur
den o&stlichen Theil Frankreichs, Dep Meurthe et
Moselle, schon geschehe.

Man ist jedoch der Ansicht, dafs den bis jetzt

189 4

Summe Schienen Hflndelseiscn Bleche Summe
410 169 186 938 174 139 48 721 409 798
228 642 465 129 520 96 437 226 422
7274 — 6 628 531 7 159
1319 — 1149 26 1175
11 168 — 11 126 475 11 601
5460 — 5478 1631 7 109
664 032 187 403 328 040 147 821 663 264

Uberfranzdsische Huttenwerke gebrachten Mittheilungen
noch immer viele Unvollkommenheiten anhaften,
welche man jedoch mit Hilfe der Interessenten noch
zu beseitigen hofft*

Im ostlichen Frankreich waren am 1. Januar 1895
folgende Hochodfen fir folgende Roheisensorten und
mitfolgenden Erzeugungsmengen inTonnen imBetriebe.

* ,Moniteurs des intéréts matériels* 1895, Nr. 1,
Seite 12.

Im Bezirk von Longwy:

Hochdfen Erzeugung in 24 Stunden
Hatten vor- im kalt- Puddel- Gielerei- Thomas-
handen Betriebe  gestellt roheisen roheisen roheisen
Soc. des aciéries de Longwy.. 7 6 1 - 1- 60 5—400
Soc. métallurgique de Gorcy.. . 2 2 — 1— 50 1— 40 _
Gustave Raly & GO....cocoovveeervicrriciceae 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....ccoevvrriiirircnennne 2 2 — 1—120 1-100 —
Soc. métallurgique d'Aubrives et Villerupt 2 2 — 1-120 1-100 —
Soc. Lorraine industrielle a Hussigny 2 2 — 2—200 — -
Soc. des hauts-fourneaux de la Ghiers 2 2 - 1—120 I— 90
Soc. des forges et hauts-fourneaux de
Villerupt-Laval-DieU....ccccovvvovnreienns 2 2 - 1-100 1- 75 —
Soc. des Forges de la Providence 3 2 1 1—120 I— 80 —
Soc. métallurgique de I'E St...cccccvvrnnnee. 1 1 — — 1— 77 -
Summa 31 27 4 10-985 12-917 5-400
Im Bezirk von [{ancy:
Soc. du Nord de I'Est a Jarville . . . . 5 4 1 2—150 — 2-180
Soc. de Vezin-Aulnove a Pont Fleuri . . 2 2 — 2-185 - -
Soc. métallurgiques de Champigneulles
et Nouves-MaiSoNnS.....ccoccvvvrevenerinecnnnn 2 1 — 1-130 1— 90 -
Fould-Dupont, a Pompey... 2 1 1 1-110 - —
Soc. de Montataire, a Frouard . . . . 3 2 1 2—143 — ]
Soc. anonyme des hauts-fourneaux et
fonderies de Pont-a-Mousson . 5 5 — — 5—210 —
Soc. Reverchon et Co., & Champigneulles 2 — 2 — — —
Soc. métallurgique, a Liverdun 2 — 2 — — —
Summa . 23 16 7 8-7 W 6-300 2-180
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Im Norden Frankreichs haben die Société, de
Denain el Anzin 4 Hochofen in Denain im Betriebe
von denen 2 je etwa 100 | Thomas- und 2 kleinere
je etwa 80 t Puddelroheisen erzeugen.

Die Aciéries de France haben in Isbergues
i grofse Hochéfen fur Roheisen zur Stahlbereitung
mit einer Erzeugung von 125t im Betriebe und einen
dritten Ofen im Bau.
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La Piovidence in Hautmont hat 2 Hochdfen mi
je 100 t Erzeugung fur Puddelroheisen, die Forges
de Maubeuge 2 Hochéfen, 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 fur Puddelroheisen im Betriebe.
Diese Werke lassen sich wie folgt zusammenfassen :

Hochdfen Erzeugung in 24 Stunden
Hullen .
vor- ”:n kalt- Puddel- Giefserei- Roheisen
handen  Betriebe  gestellt  roheisen  roheisen  fur Stahl
Soc. de Denain et Anzin 6 4 5
Aciéries de France. 5 5 2—160 2-200
La Providence.......nnncnne. 2 5 2-250
Forges de Maubeuge . 2 1 ! 2—200
Soc. de Vezin-Aulnoye 1 1 1—100 —
Usine du bassin . . . . 1 ! 1-100
Summa . . | 14 10 | 4 6—560 — 4—450

. ,I" den Ardennen hat die Firma Mineur zwei
Hochoien im Betriebe, wéhrend in dem Dep. Haute-
Marne nur Hochdfen mit kleiner Erzeugung Vorkommen.
In dem Bezirk der Loire, welcher so bedeutend in
der Stahlerzeugung ist, sind wenig Hochdfen: das
Roheisen kommt von Hitten, welche zwar den Stahl-
werken gehdren, aber eine fir die Roheisenerzeugung

In dem Bezirk der Rhone giebt es auch nur
ein bis zwei Hochdfen mit kleiner Erzeugung; im
Bezirk der Sadne-et-Loire liegt das grofse Werk
Lreuzot und folgen dann noch die Hochéfen in
ol.-Nazaire und Sl.-Louis bei Marseille.

Diese Hiutten lassen sich wie folgt zusammen-

giinstigere Lage haben, so Saint-Ghamond, welches stellen:
seine Hochofen auf der Hutte Adour hat.
Hochofen Erzeugung in 24 Stunden
Hitten _
vor- im kalt- Puddel-  Giefserei-  Roheisen
handen Betriebe ges[e”t roheisen roheisen fur Stahl
M. M. Mineur (Ardennes)...... 2 3 B
Forges de Champagne (Haute-Marne) 4 1 3 2 140
M. M. Dannel, @ V aSSY .oveorrreenenenns 2 o 5 - 1— 14
Forges de Franche-Comlé 3 2 1 L *30
Rh°”e"'"";'""“""""“": """""" 2 1 1 1: 50 1— 30
Creuzot (Salne-et-Loire).. 10 4
Saint-Nazaire......coo......... 3 5 ? 2—120 1- 40 1-100
Besseges, A lais......... 2 2 2—200
Saint-Louis (Marseille)....cccoenvvennn 2 2 1 *30 2-160
- - 1- 30
Summa S 14 | 7-370 4114 5460

Der ,,Moniteur” hofft, dafs diese vorstehenden Zu-
sammenstellungen den Werken Veranlassung zur Be-
richtigung derselben geben, so dafs man allmé&hlich
in den Stand gesetzt werde, richtige Angaben uUber
die Roheisenerzeugung zu verdffentlichen.

Osnabriick, im Januar 1895. Lurmann,

Russische Eisenindustrie im Jahre 1S94.

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

VIlL»

17 1

Im Jahre 1893 wurden eingefihrt:

Rol«isen ... 9799 000 Pud,
Schweifseisen . 5340 000
Stahl.. .. 2143000 ”
Fabricate............... 3552 000 ,,
Maschinen 3490000 ,,

In den ersten 9 Monaten des Jahres 1894 betrug

die Einfuhr an:
Schrveifseisen |
Stahl 2100000
Roheisen . . 6980000
_ Aus diesen Angaben |ifst sich leicht ersehen, dafs
die 1894er Einfuhr die o5 yorhergegangenen Jahres
Ubersteigt.
Am Ufer der Kama, jm Kreise Sarapol, Gouverne-
ment Wijatka, sind begeylende Eisenerzlager auf-
gefunden worden, deren ayspeutung bevorsteht.

Dr. Leo.
6

8310000 Pud,
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Belgiens Eisenindustrie in den Jahren 1893 und 1894.*

1894

Zunahme (+ )

Zusammen 1893 Abnahme (—)
Erzeugung an: 1 Halbjahr Il Halbjahr 1894 in 1894
t t t t t
Roheisen.
Giefsereiroheisen......covevvvcecciceinenns 41400 38 710 80 HO 74 630 + 5480= 734 %
Puddelroheisen ...eeerecennnnn, 220 313 187 773 408 086 428 480 - 20394= 476 ,,
Bessemer- und Thomasroheisen 132 495 190 249 322 744 242154 + 80590 = 33,28 ,,
Zusammen 394 208 416 732 810 9”0 745 264 + 65676 = 881 %
Schweilselsen.
Schienen und Bleche ... 60 825 61 649 122 474 113 602 + 8872= 781 %
Sonstige Eisensorten 161 902 169 015 330 917 371 419 — 40502 = 10,90 ,
Zusammen 222 727 230 664 453 391 485 021 -31 630= 6,52 %
Stahl
BIOCKE i 179 711 217 203 396 914 273 113 + 123801 = 31,20 %
Schienen, Bleche u.s. w 162 838 181 938 344 776 224 922 + 119854=53,49 ,,
vor sich. Weitere Untersuchungen deuten darauf
Einfuhr Ausfuhr hin, dafs Schmiedeisen in der Schweifshitze dieselbe
894 | 1893 1894 1 1893 Eigenschaft besitze, sich unter Druck abzukihlen, die
Tt 1 t t T Lord Kelvin beim Gefrieren des Wassers nach-
gewiesen habe. Die wohlbekannte und praktisch so
KOKS oo t525982 1443819 57064 58606 Wichtige Eigenschaft des Zusammenschweiisens beruht
Eisenerz 1638 439 1630441 247 027 301 731  daher nach Ansicht des Redners auf diesem eigen-
Roheisen . 54 599 82351 117 803 104 485 thumlichen Verhalten, welches nur bei bestimmten
Ferromangan 4 466 3508 9 5g  Temperaturgraden, die zwischen dem flissigen und
Schweifseisen 21857 21344 24243 23238 Plastischen Aggregatzusland liegen, auftritt.
Flufseisen. . 6 609 5974 15530 10670 (~Chem. Ztg.* 1895, S. 359.)

Cubas Eisenerzausfuhr

betrug, wie die ,,Revista Minera“ 1895 S. 70 angiebt,
im Jahre 1894 151540 L, ihren hochsten Stand hat
sie, wie aus folgender Zusammenstellung hervorgeht,
im Jahre 1890 erreicht.

Eise?erze Manganerze
t

1884 . 24011 -

1885 79 920 -

1886 112 755 39
1887 92 910 4
1888 . 204 425 1923
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 -

Verhalten ron Eisen und Stahl in der Schweifshitze.

T. Wrightson verlas kirzlich in der Londoner
Royal Society eine Abhandlung Uber den oben ge-
nannten Gegenstand, in welcher er ausfuhrte, dafs
das Schweifsen des Eisens ein dem Zusammenfrieren
von Eisstiicken (,,Regelation des Eises”) d&hnlicher
Vorgang sei. Gufseisen besitze namlich die merk-
wirdige Eigenschaft sich auszudehnen, wenn es vom
geschmolzenen in den plastischen Aggregatzustand
Gibergehe, ein Verhalten, das nur wéhrend einer be-
schréankten Anzahl von Temperaturgraden sich bemerk-
bar mache und ungefdhr 6 % des Volumens betrage.
Dann erst finde die Contraction zum festen Aggregat-
znstand statt. Man habe also hier beim Eisen eine
&dhnliche Eigenschaft wie beim Wasser unter 4° C.

* Nach Bulletin Nr. 937 des .Comité des forges
de France.”

Nickel-EijSenlegimngon.

Ph. Moulan wuntersuchte drei Eisenproben, I,
Il und Ill, von denen Probe | jenem Material ent-
spricht, das von der Gesellschaft Cockerill in Seraing
zur Herstellung von Geschitzen und Kriegswaffen er-
zeugt wird; die Probe Il entspricht einem weichen
Homogeneisen von nahezu der gleichen Zusammen-

setzung, jedoch ohne Nickelzusatz. Probe Il ist ein
harterer Martinstahl.il
[ 1l 1
c . . 0,060 0,060 0,550
Si . . 0,010 0,010 0,200
s . . 0,020 0,030 0,030
p . . 0016 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 Stdbe 200 mm. Alle Stdbe wurden im nicht ge-
harteten Zustande, dann auf 900° Cels. erhitzt und in
Wasser wie in Oel gehdrtet, sowie auch nach dem
Hérten und einem darauf folgenden Ausgliihen bis
500° Cels. den Festigkeitsproben unterworfen.

Die Untersuchungen haben gezeigt, dafs durch
den Nickelzusatz die Elaslicitiatsgrenze wie die Festigkeit
des Materials wesentlich gehoben wird. Es ergiebt
sich gegeniiber dem Homogeneisen (Il) bezuglich der
Elasticitdtsgrenze und Bruchgrenze eine Zunahme:

Elasticitats- Bruch-
grenze grenze
Zunahme von
kg o kg o«
bei ungehirtetem Material . 195 93 161 42
gehartet in Wasser bei 900°C. 74,0 224 76,9 151
gehdrtet in Wasser bei 900° C.
und bei 500° C. ausgegliiht 548 200 39,6 108
gehédrtet in Oel bei 900° C. 66,1 209 559 128
gehértet in Oel bei 900° C. und
bei 500° C. ausgegliht . 56,9 237 459 119
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Die durchgefihrten Durchbiegungs- und Schlag-
proben bestatigen die Ergebnisse der angefuhrten Ver-
suche. Wahrend Stdbe von 25 mm Querschnitt, aus
dem Material IlIl hergestellt, in Wasser oder Oel ge-
hdrtet, unter einem bestimmten Schlage abspringen,
biegen sich Stdbe der Nickeleisenlegirung (I) unter
gleichen Umstédnden, ohne Risse zu zeigen.

(»Oestcrr. Zeitschrift fir Borg- und Hittenwesen* 1895, S. 51.)

Elektrischer Glihofen.

In den Walzwerken von Peck Benny & Co.
in Montreal, Canada, ist, wie die ,Zeitschrift fir
Elaktrotechnik und Elektrochemie* 1895, S. 558 be-
richtet, ein elektrischer Gliihofen aufgestellt worden,
welcher zum Glihendmachen von Bandeisen dient.
Bei dieser Vorrichtung wird das zu erhitzende Eisen
nicht unmittelbar vom Strom erhitzt, sondern der
letztere erhitzt einen Heizkdrper, welcher die em-
pfangene Wérme an das Eisen abgiebt. Zu diesem
Zweck ist ein Rohr aus Kohle mit einer Bohrung von
26 mm Weite und mit einer Wandstérke von 13 mm
auf einem Sandbett in den Blechkasten gelegt und
mit Sand bedeckt. Das Rohr wird durch einen Strom
von 500 Ampere weifsglihend gehalten und erhitzt
dann seinerseits das eingeschobene Eisenband, von
welchem es in einer Minute ein Stick von 16 m
Lange auf die gewinschte Gluth bringen kann.

Krystallisirte Martinschlacke.

Dr. August Harpf berichtet in der ,Oester-
reichischen Zeitschrift fur Berg- und Hittenwesen* 1895,
S. 75 Uber eine in deutlichen Krystallen ausgebildete

Schlacke aus einem sauren Martinofen. Die Analyse
ergab: 30,75 % Kieselsdure, 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 schwarzbraun, die Héarle wenig
Uber 6, das spec. Gewicht = 4,28. Das Aussehen der
Krystalle war zumeist tafelformig, seltener saulen-
formig; nach den vorgenommenen Winkelmessungen
mussen sie als rhombisch 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 Ubereinstimmt. Zu
bemerken ist noch, dafs die Schlacke keine im ge-
wohnlichem Betrieb gebildete, sondern mit einem
lheil der Charge durchgegangene war.

Die Eigenschaften der festen Kohlensaure

behandelte Professor Dr. Erdmann in einem Vor-
trag, den er am 2, December v. J, im Bezirksverein
fir bachsen und Anhalt der Deutschen Gesellschaft
fir angewandte Chemie hielt.

Der Vortragende hat einen Apparat construirt,
z,'ve _em grofsere Mengen von schneeférmiger
Kohlensdure zu festen, eisahnlichen Stiicken verdichtet
werden kdnnen, welche sich bequem mehrere Stunden
lang unter gewdhnlichem Druck aufbewahren lassen
U n am besten his zum Gebrauche sorgfaltig in ein
wollenes Tuch eingewickelt werden. Von den zahl-
reichen Versuchen, welche mit fester Kohlenséure
angestellt werden kdnnen, erregten besonders Interesse
die fonerscheinungen und lauten Gerédusche, welche
solche porentrei verdichtete Kohlensduresticke beim
Bertuhren mit mehr oder weniger regelméfsig geformten
glatten Metallgegenstdnden verursachen, sowie die
haltbaren Quecksilberkrystalle, welche erhalten werden,
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wenn man ein muldenférmiges Stuck fester Kohlen-
saure mit flissigem Quecksilber anfullt und nach
einiger Zeit den noch nicht erstarrten Antheil des
Metalls abgiefst.

(,,Zeitschr. fur angow. Chemie* 1895, S. 131.)

Der Handel Constantinopels.

An Eisen wurden im Jahre 1894 etwa 25000 t
im Werthe von ewi Millionen Mark eingefiihrt. Davon
1500 t Roheisen fiir 90 000 dt, der Rest im Gewicht
von 23300t und im Werthe von 3 Millionen Mark
entfdllt auf Trager, Stab- und Nageleisen. Es lieferten:

Schweden die besten Sorten (etwa 10000 t) im
Werthe von 1705000";

Belgien Stab- und Nageleisen, Bautréger (etwa
10000 I) im Werthe von 950000 dt-,

Grofsbritannien Roheisen (etwa 1500 t) im Werthe
von 90000 dl, Stab- und Nageleisen (etwa
3000 t) im Werthe von 330000 dt;

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

Versuche, das schwedische Eisen durch deutsches
zu verdrdngen, haben trotz glnstiger Anfangserfolge
schliefslich nichtzu dem gewunschten Ergebnifs gefihrt.

An Eisenspédhnen und altem Eisen wurden
etwa 45000 kg im Werthe von 40000 dt nach Italien
ausgefihrt. An Stahl gelangten dagegen etwa
455000 kg im Werthe von 152200 dt zur Einfuhr.
An derselben sind betheiligt:

Oesterr.-Ungarn mit etwa 6000 Kisten = 360 000 kg

(110000 dt);
Deutschland mit etwa 500 Kisten = 30000 kg
(7200 dt,)-,
Grofsbritannien mit Gufs-
65000 kg (35000 dt).

Eisenbleche zur Anfertigung von Ofenrdhren
kamen in Mengen von etwa 20000 t zum Werthe von
240000 dt ausschliefslich aus Belgien. Mit Weifs-
blech versorgt England den Markt; es fuhrt davon
jahrlich etwa 10000 Kisten (1000000 kg = 280 000 dt)
ein. Der eingefuhrte Eisendraht (250000 kg =
50 000 dt) kommt dagegen lediglich aus Deutschland.
In vorstehende Summe ist der fur die Telegraphen-
leitungen bestimmte Draht, der zollfrei eingeht, nicht
einbegriffen. Fir Schiffsketten ist England Haupt-
lieferant. Es werden etwa 375000 kg im Werthe von
120000 M eingefihrt. Halfter- und Brunnen-
ketten kommen ausschliefslich aus Deutschland, und
zwar ungefahr 40000 kg im Werthe von 40000
Schmiedeiserne Rohren wurden friher nur aus
Deutschland, jetzt aus Frankreich (fir 25000 dt) und
Deutschland (fir 15000 dl) bezogen. Gufseiserne
Rohren kommen aus Belgien. Die Einfuhr an
Drahtstiften wird auf 40000 Fé&sser im Werthe
von 320000 dl geschiatzt. Feinere Stifte und Schuh-
nagel kommen aus Frankreich (im Werthe von

75000 dl). (.Deutsches Handelsarchiv* 1895, S 98.)

und Werkzeugstahl

Einsturz einer Monier - Briicke.

In der N&he von Zactiau bei Stargard stirzte,
wie wir der ,Deutschen Bauzeitung“ entnehmen, am
22. December v. J. eine Strafsenbriicke ein, die von
der Monier-Gesellschaft in Berlin nach dein System
»Monier* gebaut war.

Dieser Einsturz bildete nun fir die Gegner der
Monierschen Bauweise einen willkommenen Angriffs-
punkt, die Existenzfahigkeit dieses Systems von neuem
anzuzweifeln, ohne dadurch der immer weiteren
Verbreitung dieser vortrefflichen Bauart Einhalt thun
zu koénnen.
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Durch vielfache Versuche wahrend 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 Temperaturverdnderungen sich anders aus-
dehne als der Cement, so gldnzend widerlegt, dafs
der Monier-Bauart wohl fir immer eine grofse Zukunft
gesichert ist.

Der Einsturz jener oben erwdhnten Briicke erfolgte
auch nicht infolge irgend eines Fehlers der Monier-
Bauweise, sondern ist ganz ausschliefslich der Ein-
wirkung aufserer Einflisse zuzuschreiben.

Die Widerlager der Brucke waren auf Pfahle
gegriindet, die 1,5 m in festem Sand und 4 m in Toi f-
und Wiesengrund standen, und es ist nun mit Be-
stimmtheit anzunehmen, dafs eine Durchweichung und
Unterspllung des Baugrundes ein Ausweichen der
Widerlager hervorrief. Bei der Hinterfiillung schon
zeigten sich in den Widerlagern Risse, die sich
wahrend der Arbeit erweiterten und schliefslich zum
Bruch fiihrten. Der Bruch am Scheitel trat zuletzt
ein, die beiden Bogenhdlften liegen ungebrochen im
Flufsbett der Ihna.

Die Briicke hatte eine Spannweite von 18 m,
eine Scheitelstarke von 25 cm und eine Stichhéhe von
1,8 m. Beim Neubau der Briicke wéhlte man eine
Uonstruction von eisernen Tragern mit dazwischen-
gespannten Monier-Gewdlben, doch geschah das nur
aus dem Grunde, die unversehrt gebliebenen Land-
pfeiler benutzen zu kénnen. Die Pfeiler erhalten jetzt
selbstverstdandlich nur senkrechte Belastung ohne
Schub,

Kolile in Indien.

Die vor Kurzem veroffentlichten offiziellen Aus-
weise Uber 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 2593 000 t, wahrend im Jahre
1883 erst 1316000 t gewonnen wurden. Einer
schnelleren Entwicklung stehen die hohen Frachtsétze
entgegen, welche die englische Kohle immer noch
billiger sein lassen als die einheimische. Der Ge-
sammlbedarf der britisch-indischen Eisenbahnen wurde
durch etwa 200000 t indischer und etwa 179000 t
englischer Kohle gedeckt. Wie billig infolge der nie-
drigen Arbeitslohne die Gestehungskosten sind, und
wie der Handelswerth der Kohle lediglich durch die
Entfernung von der Fundstatte und durch die Trans-
portspesen bedingt ist, geht z. B. daraus hervor, dafs
der East-India-Bahn, welche durch Kohlenbezirke féhrt
und welche ausschliefslich mit Benzolkohle arbeitet,
die Tonne durchschnittlich auf 1,86 Rupien zu stehen
kommt, wogegen eine zweite Eisenbahnlinie infolge
hoher Transportkosten fir 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 fir Handel

und Gewerbe, betreffend die Sonntagsruhe
Gewerbebetriebe,

bestimmt in Ausfihrung des Gesetzes, betreffend die
Abénderung der Gewerbeordnung vom 1. Juni 1891
Uber die Sonntagsruhe im Gewerbebetriebe — mit
Ausnahme des Handeisgewerbes — im allgemeinen
Theil Folgendes:

im

Referate und kleinere. Mittheilungen.

—

1. April 1895.

I. Das im 8 105b Abs. 1 der Gewerbeordnung
enthaltene Verbot der Sonntagsarbeit gilt nicht fur
die Land- und Forstwirthschaft, den Weinbau, den
Gartenbau, die Viehzucht, den Geschéaftsbetrieb der
Apotheker, die Ausibung der Heilkunde und der
schonen Kiinste und die im 8 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,
Musikauffihrungen, Schaustellungen, theatralische
Vorstellungen und sonstige Lustbarkeiten, sowie die
Verkehrsgewerbe (8 105 i).

II. In denjenigen Handelsgewerben, in welchen
beim Ladenverkauf an den Waaren Aenderungs- oder
Zurichtungsarbeiten vorgenommen werden (z. B. Ge-
werbe der Hutmacher, Blumenhéndler, Uhrmacher,
Fleischer), ist die Beschaftigung mit diesen Arbeiten
als Beschéaftigung im Handelsgewerbe zu betrachten
und deshalb an Sonn- und Festtagen wéhrend der

fur das betreffende Handelsgewerbe freigegebenen
Zeit gestattet.
I1l. Verboten ist an Sonn- und Festtagen jede

Art der Beschéftigung ,,im Betriebe* der unter § 105 h,
Abs. 1 fallenden Gewerbe, also im Betriebe von Berg-
werken, Salinen, Aufbereitungsanstalten, Brichen und
Gruben, von Huttenwerken, Fabriken und Werkstatten,
von Zimmerplatzen und Bauhofen, von Werften und
Ziegeleien.

Durch die Worte ,im Betrieb” ist zum Ausdruck
gebracht, dafs das Verbot nicht nur rdumlich fur die
Betriebsstatte, in welcher sich der Gewerbebetrieb
regelmafsig abzuwickeln pflegt, sondern fir jede zu
dem Gewerbebetriebe gehdrige Théatigkeit gelten soll.
So durfen z B. Monteure, Schlosser-, Glaser-, Maler-,
Tapezier-, Barbiergehulfen wéhrend der Sonntagsruhe
auch aufserhalb der Betriebsstdtte nicht beschéaftigt
werden, soweit nicht etwa die betreffenden Arbeiten
geméfs den Vorschriften der §§ 105 c bis f statthaft sind.

IV. Das Verbot der Sonntagsarbeit gilt auch fur
,Bauten aller Art“, d. h. fur Hoch-, Tief-, _Wege-,
Eisenbahn- und Wasserbauten, sowie fur Erdarbeiteu,
sofern diese nicht Ausflufs eines land- oder forst-
wirthschaftlichen Betriebes, des Weinbaues oder des
Gartenbaues sind, ferner nicht nur fir Neubauten,
sondern auch fur Ausbesserungs- und Instandhaltungs-
arbeiten, z. B. auch das Scllornsteinfegergewerbe.

Y. Das Verbot der Sonntagsarbeit gilt fur gewerb-
liche Arbeiter im weitesten Sinne, also nicht nur fur
Gesellen, Geholfen, Lehrlinge, Fabrikarbeiter und
andere im Betriebe beschéftigte Handarbeiter, sondern
auch fur Betrdebsbeamte, Werkmeister und Techniker.

VI. Die den Arbeitern zu gewdhrende Ruhe soll
mindestens dauern: fir einzelne Sonn- und Festtage
24 Stunden, fur zwei aufeinanderfolgende Sonn- und
Festtage 36 Stunden, fur das Weihnachts-, Oster- und
Pfingstfest 48 Stunden.

Diese Ruhezeiten missen auch in solchen Be-
trieben, die an Werktagen ununterbrochen mit regel-
mafsiger Tag- und Nachtschicht arbeiten, gewdéhrt
werden, soweit nicht etwa flr diese Betriebe geméfs
88 105c bis e Ausnahmen von dem Verbot der Sonn-
tagsarbeit Platz greifen. Waé&hrend aber in Betrieben,
die nur bei Tage, oder in unregelméfsigen, Schichten
zu arbeiten pflegen, die Ruhezeit stets von 12 Uhr
Nachts an gerechnet werden soll, kann in Betrieben
mit regelméafsiger Tag- und Nachtschicht die Ruhezeit
schon frihestens um 6 Uhr Abends des vorhergehenden
Werktages und spatestens erst um 6 Uhr Morgens
des Sonn- oder Festtags beginnen, wenn fur die auf
den Beginn der Ruhezeit folgenden 24 Stunden der
Betrieb ruht.

Fur alle Falle 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 betrdgt die Ruhezeit in Be-
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tri;.birt" dihe bkeine _rer?telméfsig3e6n S-It-ag_d und NZCht' einzuschrinken, d. h. nicht nur fur die Arbeiter eine
scl 'g en Zzené n:jc nur d ug en, son ?jm ausgedehntere als die in der Gewerbeordnung vor-
mindestens tunden (von dem Beginn — der  g.qehene Sonntagsruhe vorzuschreiben, sondern auch

Mitternachtstunde — des ersten Tages bis 6 Uhr
Abends des zweiten Tages).

VH. Jugendliche Arbeiter durfen in Fabriken und
den in 88 154 Abs. 2 und 154a bezeichneten gewerb-
lichen Anlagen an Sonn- und Feiertagen Uberhaupt
nicht beschaftigt werden (8 136 Abs. 3 d. G.-O.).

VIIl. Wéhrend im Handelsgewerbe, soweit es in
offenen Verkaufstellen betrieben wird, auch die Sonn-
tagsarbeit der Arbeitgeber Beschrénkungen unterliegt
(8 41 a), ist in den hier in Rede stehenden Gewerben
den Arbeitgebern und selbstdndigen Gewerbetreibenden
die Sonntagsarbeit durch die Vorschriften der Gewerbe-
ordnung nicht verwehrt.

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

die gewerbliche Arbeit von selbstandigen Gewerbe-
treibenden an Sonn- und Festtagen ganz oder theil-
weise zu untersagen (§ 105h Abs. 1).

Zu diesen landesgesetzlichen Bestimmungen zdhlen
auch die Polizeiverordnungen, insbesondere diejenigen
Uber die aufsere Heilighaltung der Sonn- und Festtage.

Gellivara-Eisenerze.

Bei Schlufs der Redaction dieser Nummer gebt
uns von der Firma L. Posseh 1 & Go. eine Mit
tbeilung zu, welche sich auf den in voriger Nummer
verdffentlichten Aufsatz: Einfuhr fremder Eisensteine
in Deutschland 1894 bezieht, und insbesondere die
Klarstellung von den thatsédchlichen Verhdéltnissen nicht
entsprechenden Angaben genannten Aufsatzes bezweckt.

Bicherschau.

Anton von Kerpeli/s Bericht Uber die Fortschritte
der Eisenhiittentechnik im Jahre 1S90j9t,
Nebst einem Anhdnge, enthaltend die Fort-
schritte der Ubrigen metallurgischen Gewerbe.
Herausgegeben von Theodor Beckert, Director
der Rhein,-westf. Hiitlen- und Maschinenbau-
sehule in Duisburg. Neue Folge. 7. und
8. Jahrgang. (Der ganzen Reihe 27. und
28. Jahrgang.) 2. Tlieil. Mit 294 Abbildungen

im lext. Leipzig 1895, Verlag von Arthur Felix.

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

. sldl 'u der Darstellung knapp und leicht ver-
standlich zu fassen.

Den in der Vorrede zum Ausdruck gebrachten
Bestrebungen des Herausgebers und Verfassers, das
Erscheinen der riuckstdndigen Jahrgédnge derart zu
beschleunigen, dafs der Bericht Uber das abgelaufene
Jahr je etwa in der Mitte des folgenden in die Hande
der Abnehmer gelangt, schliefst Berichterstatter sich
aus vollem Herzen an, da sein Werth naturgeméafs um
so grolser wird, je mehr er den Ereignissen auf dem
t'ufse folgt,

Allgemeines Berggesetz fir die PreufRischen Staaten.
Vom 24. Juni 1865, und die auf dasselbe
bezlglichen Gesetze und Verordnungen. Text-
ausgabe mit Anmerkungen und Sachregister
von Ernst Engels, Oberbergrath, Mitglied

Zweite verm. Auflage. Berlin SW, J. Guttentag,

Verlagsbuchhandlung. Preis 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 néthigten
das Reichsgesetz vom 20. April 1892, betreffend die
Gesellschaft mit besclndnkter Haftung, das abgeénderte
Krankenversicherungsgesetz, die Berggesetznovelle vom
24. Juni 1892 und die Preufsischen Sleuergesetze vom
14. Juli 1893 zu einem ndheren Eingehen auf die Ver-
gleichung der Gesellschaft mit beschréankter Haftung
mit der Gewerkschaft und der Actiengedellschaft auf
die fir 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 abgeédnderte Besteuerung des Berg-
baues. Endlich ist den Vorschriften der Berggesetz-
novelle von 1892 auf Grund der Verhandlungen In den
beiden Hé&usern des Landtags eine Reihe von Er-
lauterungen beigegeben. Dader Verfasser ein gediegener
Fachmann, ferner einzelne bergrechtliche Begriffe und
Bezeichnungen kurz erldutert und eine Geschichte des
Preufsischen Berggesetzesan die Spitze seines Werkchens
gesetzt hat, ist diese sauber ausgestattete Handausgabe
desselben jedem Interessenten aufs wdarmste zu em-
pfehlen.

Die Gewerbeordnung fir das Deutsche Reich, unter
Bertcksichtigung der Gesetzgebungsmaterialien,
der Praxis und der Literatur erldutert und mit
Vollziehungsvorschriflen  herausgegeben  von
Robert von Laridmann. Zweite, vollig um-
gearbeitete Auflage. Minchen 1894, G. H. Beck.
Il. Halfte, 2. Lief., Bog. 50 bis 64.

Von diesem vortrefflichen, aufserordentlich aus-
flhrlichen Commentar zur Gewerbeordnung, den wir
jedem Industriellen aufs wéarmste empfehlen kdnnen,

des Reichstags und des Hauses der Abgeordneten. | jiegen jetzt diejenigen Bogen vor, welche den Titel VII
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der Gewerbeordnung (Gewerbliche Arbeiter) zu Ende
fuhren. Die noch fehlende Schlufslieferung wird bald-
moglichst naehfolgen.

Die Preufsische Stempelgesetzgebung fir die alten
und neuen Landestheile. Commentar fur den
praktischen Gebrauch. Friher herausgegeben
von Hoyer, Geh. Regierungsrath und Stempel-
fiscal. Neubearbeitet und bis auf die Gegenwart
fortgefuhrt von”"Gaupp, Geh. Regierungsrath
und Stempelfiseal. Funfte vermehrte und ver-
besserte Auflage. Lieferung 4 und 5. Berlin
1895, J. Gultentag.

Mit diesen Lieferungen hat die neue (funfte) Auflage
dieses Werkes, einschliefslich der darin mit ent-
haltenen Bearbeitung des Erbschaftssteuergesetzes, im
wesentlichen ihren Abschlufs erreicht. Die zur génz-
lichen Vollstdndigkeit nur noch fehlenden Register —
Chronologisches und Sachregister — werden nebst
einigen inzwischen erforderlich gewordenen Nachtragen,
als sechste und letzte Lieferung, in kiirzester Frist
folgen. Wir machen aber schon jetzt darauf auf-
merksam, dafs die neue Auflage das gesammte dem
gegenwartigen Stande der Gesetzgebung, Verwaltungs-
praxis und Judicatur auf dem Gebiete des Stempel-
und Erbschaftssteuerwesens entsprechende Material
wiederum in der bekannten Vollstdndigkeit und in
Ubersichtlicher Anordnung darbietet und dafs dieses
umfangreiche Material namentlich auch schon an der
Hand der fruheren Register unmittelbar praktisch
anwendbar ist.

Einkommensteuergesetz.  Vom  24.
Textausgabe mit Anmerkungen
register von R. Meitze n. Dritte,
vermehrte und verbesserte Auflage, bearbeitet
von A.Fernow, Regierungsrath in Frank-
furt a. 0. Berlin 1895, J. Guttentag.

Um das Meitzen’sche Werkchen in der noth-
wendig gewordenen dritten Auflage dem praktischen
Bedurfnils anzupassen, war es nothwendig, die ip-
zwischen durch die erlassenen Ausfiihrungsanweisungen
uud durch die Rechtsprechung des Kdoniglichen Ober-
verwaltungsgerichts vielfach tberholten Anmerkungen
des verstorbenen Herrn Verfassers wesentlich umzu-
gestalten und zu vermehren. Regierungsrath Fernow
hat sich bestrebt, durch Hinweis auf die ministeriellen
Anweisungen und Erlasse, namentlich aber auch
durch maglichst umfassende Beriicksichtigung der fir
das Yerstandnifs des Einkommensteuergesetzes so
Uberaus wichtigen Entscheidungen des Koniglichen
Oberverwaltungsgerichts, den Inhalt des Gesetzes so
vorzufiuhren, wie er sich gegenwaértig darstellt; er
giebt sich mit Recht der Hoffnung hin, durch seine
Textausgabe den Steuerpflichtigen, und auch den
Laienmitgliedern der Steuercommissionen, ausreichend
Material zum Verstdndnifs dieses bedeutsamen Ge-
setzes geboten zu haben.

Juni 1891.
und Sach-
bedeutend

Reichs-Gewerbe-Ordnung nebst Ausfilhrung¢be-
stim»jungen. Textausgabe mit Anmerkungen und
Sachregister von T. Ph, Berger, Regierungs-

Biicherschait.
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rath. Auf Wunsch des Herrn Verfassers forl-
gefohrt von Dr. jur. L. Wilhelmi, Kaiserlich
Geheimer Regierungsrath und Vortragender
Rath im Reichsamt des Innern. Dreizehnte

vermehrte Auflage. Berlin 1895, J. Guttentag.

Es ist ein Verdienst des Gultentagschen Verlags,
eine neue handliche Ausgabe der Bergerschen Text-
ausgabe der Reichs-Gewerbe-Ordnung, deren Be-
merkungen nach Form und Inhalt mustergultig sind,
veranstaltet zu haben. Diese 13. Auflage enthélt
neben der Rechtsprechung der hdochsten Gerichtshofe
alle bis jetzt ergangenen Ausfuhrungsbestimmungen,
u. a. auch die Bestimmungen bezlglich der gewerb-
lichen Sonntagsruhe vom 5. Februar 1895 und die
Erlduterungen hierzu. Den Interessenten kann daher
diese Ausgabe der Gewerbe-Ordnung warm empfohlen
werden.

Brockhaus’ Conversations-Lexikon.

Der stattlichen Reihe der bereits erschienenen,
in der d&dufsere Erscheinung sich sehr vortheilhaft
zeigenden Bénde der J4, Auflage hat sich wiederum
ein neuer Band, der dreizehnte, von Porugia bis
Rudersport reichend, angefugt.

Berichterstatter benutzt die erschienene Bénde
stdndig; er kann Uber Abfassung der einzelnen Artikel,
wie Uber die gesammte Einrichtung, Yertheilung und
Verarbeitung des Riesenstoffs nur hochste Befriedigung,
ja Bewunderung aussprechen. r.

Ferner sind der Redaction zugegangen:
Praktische TUilfstabelien flir logaritlimische und
andere Zahlenrechnungen. Von Josef Hrabak,
k. k. Oberbergrath und Professor. Dritte, ab-
gekiirzte Ausgabe. Leipzig 1895, Verlag von
B. G. Teubner.

Tagebuch fur Gastechniker 1895. Von Christ.
F. Schweickharl. V. Jahrgang. Wien. Selbst-
verlag des Herausgebers.

Das Tagebuch enthdlt aufser einer sehr grofsen
Anzahl von Ankindigungen Abhandlungen Uber Stein-
kohlengas (157 Seiten), Wassergas und Oelgas sowie
kleinere Mittheilungen, mathematisch - physikalische

Huifstabellen und einen fir die Zwecke der Gas-

anstalten bearbeiteten Notizkalender.

The Journal of the Iron and Steel Institute.
Vol. XLV1. Herausgcgeben vom  Secretér

Bennelt H. Brougli. London 1895.

Der vorliegende Band enthdlt den Wortlaut der
auf dem Brisseler Meeting gehaltenen Vortrage, ferner
einen Bericht Uber die mit der Versammlung ver-
bundenen Ausflige und zum Schlufs eine grofse Anzahl
von kirzeren oder langeren Auszigen aus der ubrigen
Fachliteratur, die sehr Ubersichtlich zusammengestellt
und mit grofsem Fleifs bearbeiteL sind.

The Cornell University Register 1894195. (Jahres-
bericht der Cornell University.)
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Blechwalzwerk Schulz Knaudt, Acticn-Gesellschaft
zu Essen.

Der Bericht des Vorstandes lautet:

,Das Geschaftsjahr 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 Hohe gegangen, auch sind die
Werke durchschnittlich nicht genltgend beschaftigt
gewesen. Wenn wir dessenungeachtet einen be-
friedigenden Abschlufs vorzulegen in der Lage sind,
so haben wir dies hauptséchlich zwei giinstigen Um-
stdnden zu verdanken: zunéchst unseren langjéhrigen
guten Verbindungen, deren wir uns, bei dem guten
liuf unserer Fabricate, nicht allein im Inlande, sondern
auch im Auslande erfreuen; zweitens der seit langer
Zeit unsererseits beobachteten Praxis, von Jahr zu
Jahr reichliche Mittel auf die Verbesserung und tech-
nische Vervollkommnung der eigenen Werkanlagen zu
verwenden, durch welche wir in den Stand gesetzt
worden sind, selbst bei ungunstiger Conjunctur den
Betrieb in 6konomischer Weise zu fiuhren. Unsere
Selbstkosten haben sich infolgedessen auch durch-
schnittlich in angemessenen Grenzen gehalten. Pro-
ducirt wurden im Jahre 1894 18 345GG5kg Qualitéts-
Kesselbieche. An Fertigfahricaten wrnrden versandt
18191562 kg und an Nebenproducten 13589 372 kg
im Gesammt-Facturabetrage von 4517 051,78=". Fir
Neuanlagen und Verbesserungen ist aus dem in der
Einleitung dieses Berichts erwédhnten Grunde pro 1894
der erhebliche Betrag von 325060,23 ~ aufgewendet
worden. Durch den Verkauf eines Beamten-Wohn-
hausesan der Kettwiger Chaussee hat sich das Geb&ude-
conto um 100000 Jt vermindert. 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 Jt belastet werden. Die in
dem letzten Jahre weiter durchgefiihrte Ausriistung
unserer verschiedenen Werkstatten mit hydraulischen
Hebevorrichtungen hat sich gut und nutzbringend
bewdhrt.  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, In Zu-
kunft werden wir somit neben dem bisher allein
fabricirten Foxrohre auch das in neuerer Zeit héufig
verlangte Morisonrohr zu liefern In der Lage sein.”

Der verfugbare Gewinn fir 1894 einschliefslich
des Vortrages aus dem Jahre 1893 betragt 621 012,08 Jt.

Es wird beantragt, die Bilanz nebst Gewinn- und
Verlustrechnung zu genehmigen und den Gewinn wie
folgt zu verwenden: 1. fir Abschreibungen 149826,11 Jt,
2. Ueberweisung an den Reservefonds 23200 Jt,
3. Tantieme an den Aufsichtsrath 16 788,82 Jt, 4. Divi-
dende fur 1894: 10 % auf das Actienkapital von
4000000, = 400000 Jt, 5. Ueberweisung an die
Karl-Adolf-Stiftung 5000 Jt, zusammen 594814,93 Jt,
wahrend der Rest von 26 197,15 Jt auf neue Rechnung
Torgetragen wird.

Sudenburger Maschinenfabrik und Eiscngiefserei,
Actiengescllschaft zu Magdeburg.

Dem Bericht fir 1894 entnehmen wir:

i waren mit geringen Auftrdgen ins neue Jahr
getreten, doch gelang es uns bald grofsere Geschafte
abzuschliefsen, die uns bis zum Herbst so volle Be-
schéaftigung boten, dafs wir wahrend des Sommers
Ueberstunden einlegen mufsten, um die prompte Ab-
heferung zu bewerkstelligen. Mit dem Ende des Jahres
liels der Geschéftsgang wieder nach.

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

Fir eigene Rechnung wurden im vorigen Jahre
Neuanschaffungen im Betrage von 2329,55 Jt an-
gefertigt und sind dieselben bei betreffenden Conten
hmzugetreten. Die Reparaturen fiir eigene Rechnung
sind in bisheriger Weise nicht in Anrechnung gebracht.

,0 ~ DiV lbbch@® Abschreibungen beziffern sich fir
1894 auf 8427,60 Jt auf Gebaude-Conto, 8570,39 Jt
N L Aaschinen'” WerkzeuS-. Utensilien- u s. w. Conto,
2234,00 Jt auf Modelle-Conto, 1580 Jt auf Conto fir
technische Bicher, Zeichnungen und Patente zu-
sammen 20812,0.4 Jt.«

25504137 Jt. DerselDd Rl S&n Hdm BOTAL, 4O
jjes Aufsmhtsraths wie folgt zur Vertheilung kommen:
7b51,24 M i % Tantieme an den Vorstand, 12752.05 Jt,

.che Mitglieder des Aufsichlsraths,
168000 =«20 % Dividende an die Actionéare, 66 638,08 Jt
Ueberweisung an den Dividenden-ErgdnzuDgsfonds
gemafs § 35 der Statuten,; zusammen 255 041,37 Jt.

Ilinois Steel Company.

Dem Geschéftsbericht fur das Jahr 1894 ent-
nehmen wir die folgenden Angaben: Die Gesammt-
einnahmen der Gesellschaft betrugen 558093,10 g, die
Gesammtausgaben betrugen 527485,68 $, es ergab
sich somit ein Ueberschufs von 30607,42 $; dem
steht ein Deficit aus dem Vorjahre gegeniber 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 Ldhnen und Gehéltern
wurden ausgezahlt 3071394,95 £ gegen 3230885,63"
im Jahre 1893. An Rohmaterialien wurden 2339 370 t
zugefihrt und an fertigen Erzeugnissen 563446 t
verschickt.

Masclrineneinfuhr in Egypten 1894.

Nach den Mittheiiungen der Generaldirection der
egyptischen Zolle hatte die Einfuhr von Eisen und
Eisenwaaren in Egypten nachstehende VVerthe, an-
gegeben in egyptischen Pfund = 20,70 Jt.

JS94 1893 1892

Locomobilen.....cccoeeveiiiennns 117 100 33300 151 100

Pumpen 6 800 4 700 9 600
Andere Maschinen und

Maschinentheile . 163400 114000 110800
Eisen und sonst nicht ge-

nannte Eisenfabricate . 472 400 342 900 446 800

759 700 494900 718300

Steinkohlen 492 100 404 800 617 500
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Welchen Antheil die deutsche Industrie, an dieser
bedeutenden Einfuhr hat, ist aus den bis jetzt vor-
liegenden Mittheilungen nicht zu ersehen; auch die
deutsche Handelsstatistik, soweit sie fur 1894 vorliegt,
giebt daruber keine Auskunft. Im Jahre 1893 hat
nach der Handelsstatislik Egyptens die Einfuhr aus
Deutschland betragen: Eisen und Stahl fur 27 000
egypt. Pfd., eisernes Gerédth fir 416 Pfd., Maschinen
und Maschinentheile fir 6232 Pfd., Eisenbahnwagen
fur 541 Pfd., zusammen fir rund 35000 Pfd. Wenn
nun auch diese Zahl zu niedrig ist, da die egyptischen

Vereins - Nachrichten.

1. April 1895.

Zollbehdérden das Herkunftsland einer
Waare lediglich nach der Flagge des Schiffes be-
stimmen, so zeigt doch auch die deutsche Statistik
des Jahres 1893, dafs Deutschlands Antheil an dem
egyptischen Markt kleiner ist als nithig wéare. Der
Export hierhergehdrender Waaren belief sich nédmlich
auf knapp 850000 dl, wahrend im selben Jahre
Grofsbritannien fur ungefdhr 420000 Pfund Sterling,
also gerade zehnmal so viel inldndischen Eisenfabricats
nach Egypten ausfihrte,

eingefuhrten

M. B.
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Verein deutscher Eisenhittenleute.

Aenderungen im Mitglieder-Verzeichniis.

Beck, Carl, Stahlwerkschef, Ozd, Borsoder Comilat,
uUngarn.
Braetsch, Ernst, Bergassessor a. D. und Bergwerks-

director, Kattowitz, Schlofsstrafse.

Caemmerer, Fr., Givilingenieur, Duisburg, Sonnenwall 9.

0. Gumberz, A., Hutten Verwalter i. F. Br. Fr. Andrieu
Séhne, Dimlach-Bruck a./M., Steiermark.

Hilger, Alwin, Milheim a. d. Ruhr.

Jahn, IF., Director der Actien-Gesellschaft Hein,
Lehmann & Co., Dusseldorf, Hermannstrafse 21.

Kister, Alexander, Vertreter der Firma Felix Bischoff,
Koln, Hansaring 123.

Marckhoff, Hermann, Director der Hochéfen von
Ferry, Curicque & Co., Micheville, Frankreich
(Dep. Meurthe et Moselle).

Petri, O., Vorstand der Continentalen Gesellschaft fir
elektrische Unternehmungen, Nurnberg.

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

Zbitek, J., Hochofen-Ingenieur, Olmitz (Mé&hren).

Neue Mitglieder:

Bicking, Dr., Betriebsdirector der Duisburger Kupfer-
hitte, Duisburg.

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

Elbers, Alfred, Dr., in Firma Wortmann & Elbers,
Dusseldorfer Emaillirwerk, Disseldorf-Oberbilk.

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

Fellinger, Hermann, Kaufméannischer Director der
Niederrheinischen Hdutte, Duisburg-Hochfeld.
Fuchs, Hermann, Director der Eisenbahnwagen-Fabrik
Dusseldorfer Eisenbahnbedarf, Disseldorf.

Grabhorn, A, Kaufménnischer Director, Ratingen.
Hambrucli, H., Oberingenieur bei Fried. Krupp, Essen
a. d. Ruhr, Kaiserslrafse 31.

Herkendell, Ernst, Vertreter des Eisen- und Stahlwerk

Hdosch, Kaln.

Karsch, Paul, Givilingenieur, Dusseldorf, Kaiser
Wilhelmstrafse.

Kropff, Herrn., Maschinen - Fabricant, Dusseldorf,
Friedrichstrafse 90.

Kuhbier, Paul, Fabricant, Hagen.

Maa/s, Ernst, Ingenieur des Bochumer Vereins,

Bochum, Alleestrafse 56.

Mack, J. C., Ingenieur, Duisburg a. Rh.

Mannstaedt, C., Ingenieur des FaconeisenWalzwerks
L. Mannstaedt Co., Kalk.

Matzek, Julius, Ingenieur, Grofsenbaum, Rheinpr.

Meyer, Eugen, Fabrikbesitzer, Dusseldorf, Kronprinzen-

strafse 73.

Meyer, Johannes, Ingenieur, Dusseldorf, Franklinstr. 30.

Moenting, Ernst, in Firma Eulenberg, Moening Xk Co.,
Eisengiefserei und Maschinenfabrik, Milheim a. Rh.

Opderbeck, Fritz, Geschaftsfuhrer der Markischen
Elsenwaarenfabrik, Disseldorf, Kaiser Wilhelm-
strafse 11.

Peters, P., Fabrikbesitzer, Eschweiler bei Aachen.

Piper, Edmund, Bureauchef und Procurist der Firma
Franz Haniel & Co., Ruhrort.

Porck, Louis, Vertreter der Firma Bruckwilder & Co. in
Rotterdam und E. Possehl & Co. in Lubeck, Ruhrort.

Kive, Fritz, Vertreter der Firma Jos. de Poorten in
Rotterdam, Ruhrort.

Wendriner, P., Director, Beuthen, Ober-Schlesien.

Willemsen, Peter, Havariecommissar, Dusseldorf, Ivron-
prinzenslrafse 10.

Eisenhitte Dusseldorf.

Die néchste Versammlung findet am 17. April, Nach-
miltags 674 Uhr, in der Rheinisch-Westfdlischen Hiilten-
schule in Duisburg statt. Hr. Dr. Borchers-Duisburg
wird einen Vortrag Uber das Calciumcarbid und
seine Beziehungen zur Eisenindustrie halten,
unter Vorfilhrung elektrischer Schmelzversuehe. Géste
sind willkommen.



