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Hoclibalm mit elektrisch betriebener Kralmanlage
auf der Niederrheinischen Hiitte in Duisburg-Hochfeld.

(Hierzu Tafel 1 und

)lle Wecrke, welclie grofse Mengen Roli-
slofle verarbeiten, so vor Allem die
Hochofenwerke, miissen lieute melir
denn je fiir Einrichtungen sorgen, welche

die Anfulir der Rohmaterialien rasch und billig
ermciglichen.

mBesucht man ein nicht am Wasser gelegcnes
lieucres llochofenwerk, so findet man, daf.3 fiir
voilstandig ausgebaute Bahnliofe mit einer grofsen
Anzahl Geleisc, Gentralweichenstellung, Hochbahncn
mit Erz- und Kokstaschen u. s. w. ein sehr grofser
Procentsat/. der Gesammtanlagekosten yerausgabt
ist, und das mit Recht; bei dem hohen Ro)i-
materialverbraucli der modernen Hochofenwerke
crgiebt eine Ersparnifs an Lohnen fiir den Transport
der Rohmaterialien von nur einigen Pfennigen fiir
die Tonne eine sehr slattliclie Summe im Jalne,
abgesehen davon, dafs bei mangelhaften Geleisen
und Abladevorrichtungen ilas fiir derartig grofse
Werke nothige Jlaterial iiberhaupt nicht zuzu-
liringen ware. Dafs sogenannte Waggonkipper
sieli-heute auf den Werken noeh nicht vorfinden,
liegt ausschliefslich an der grofsen Verschiedenheit
der Eisenbahnwagen, von denen leider heute erst ein
kleiner Theil zum Eippen eingerichtet ist. HofTent-
lich ist die Zeit nicht jfeehr allzufern, wo die Con-
struction der Transportwagen die Anlage von
Waggonkippern ermoglicht. Es wird dann nicht

* Tafel Il wird dem nachsten lleft beigegehen.
Die Hd

Il,* sowie 3 Abbildungen auf besonderen Blattern.)

/Nachdruck verboten.\
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lange mehr dauern, dafs, trotz der sehr liolien
Anlagekosten, die grofsen, nicht am Wasser ge-
legenen Hochofenwerke mittels Waggonkipper die
Rohmaterialien in eigene, selbstentladende Waggons
kippen, diese dann auf Hochbahnen uber Taschen
fahren und hier durcli den Rangirer entleeren
lassen. Ein bekanntes llochofenwerk in Westfalen
hat sction vor einigen Jabren seine neuen Geleise-
anlagen u. s. w. auf diese Aussicht hin angelegt.
\Velcli grofse Summen an Arbeitslohnen, abgesehen
von der grofsen Zeitersparnifs, durcli derartige
Einriclitungen erspart werden, brauche ich hier
nicht weiter auszurechnen.

Den gleicben Wertli, den diese Werke auf die
rasche und hillige Entladung der Eisenbahmvagen
legen, miissen die Werke, die den grofsten Theil
ihrer Rohmaterialien zu Wasser beziehen, aut
eine rationelle Loscbung der SchilTe, verbunden
mit Einriclitungen zum Transport zu den Lager-
platzen, legen. Der Yortheil dieser Werke, eine
billigere Fracht der Erze u. s. w bis zum Schilfs-
ankerplatz gegenfiber der Eisenbahnfracht zu haben,
wird einerseits durch das sehr zeitraubende und
kostspielige Entladen der SchifTe und andererseits
durch den primitiven Transport zu den Lager-
platzen sehr oft, wenn nicht ganz aufgehoben, so
doch zum grofsten Theil eingebiifst.

Die Niederrheinische Hiitte bewerkstelligte
bis vor 3 Jahren das Ausladen der Schiffe mittels
einer vor etwa 30 Jahren erbauten Loscbvorrichtung,
bestehend ans einem schwimmenden Geriist, auf
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welcliem zwei kleine drelibare Dampfkrahne von
je rund 800 kg Tragkraft aufgebaut sind. Die
mittels eiserner Gefafse mit losen Bodenkappen aus
den Schiffen gezogenen Erze wuiden in holzerne
Wagen cntleert, die durch Dampfliaspel auf einer
schiefen Ebene auf die etwa 3,7 m iibcr der
Hiittensohle liegcnden holzernen Abslurzgeleise
gebracht und liier entleert wurden. Abgesehen
'von den sehr holien Arbeilslohnen, die clurch diese
Einrichtung entstanden, ware es nicht miiglich,
die fiir den heutigen Belrieb nothigen Erzmengen
aus den Schilfen zu entladen. Ais nun noch
bekannt wurde, dafs vom 1. Januar 1894 ab die
Ausladefristen der Rheinschiffe seitens der Behorde
ganz wesentlicli abgekiirzt wiirden, blieb der
Niederrheinischen Hutte nichls Anderes iibrig, ais
entweder den Betrieb des Werkes ganz wesentlicli

einzuschranken, oder zum grofsen Theil yoii dem
sonst so vortheilhaften Bezuge der iiberseeischen Erze
abzusehen, oder endlich eine ganz neue, leistungs-
fahige L6schvorricblung mit Hochbabn zu errichten.
Naturgemafs entschlossen wir uns zu letzterer. und
diese kurz zu beschreiben, ist der Zweck dieses
Artikels, wobei ich von der Annahme ausgelie.
dafs die Anlage den einen oder andern Fachgenossen
interessiren wird. Einige Photographien und Zeicli-
nungen niogen zum besseren Yerstandnifs dienen.

Langere ErwSgungen erforderte zunachst die
Art der Ausladevorriehtung selbst. Anfangs liatten
wir uns fiir Huntsche Elevatoren mit Fullrunipfen
entschieden, ungeachtet etwaiger Mifsstobnde, die
das Ausladen und Umladen sehr grofser und
schwerer Erzstucke. wie sie leider vielfach in den
sehwedischen Magneteisensleiuen vorkommen, mit
sich bringen konnten. Da die Entladevorriehtung
aber auch haufig zum Loschen jener SchifTe dienen
Inafste. welche mit in allen mogliehen Formen vor-
kommendem Gufsschrott beladen sind, und uberdies

Jfochbahn mit dektrtséti bctricbener Krahnanlaffe.
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kleine Rlieinkiihne fiir Huntsche Elevatoren nnserer
Ansicht naeli

zu wenig Breite besitzen, so enl-
schlossen wir uns schliefslicli zur Anlage von
Drehkrahnen derart, dafs die llangebahnwagcn

unmiltelbar ins SchifT liinuntergelassen und dort
beladen werden.

Der HfUtenplatz der Niederrheinischen Hiittc
stofst nicbt unmittelbar an den Rhein, sondern
ist von diesem durch die Geleise der Rheinischen
Anschlufsbahn gelrennt. Diese waren also mitlels
einer llochbahn, die das vorgeschriebene Profil
freilafsl, zu iiberschreiten. Hierdurch war die
Holienlage der Hochbalm mil Seilbelrieb, die von
Anfang an ais fiir den vorliegenden Fali am besten
geeignet in Aussiclit gcnonuneh war, festgelegt.
Uinniltelbar am Ufer des Rheines sind nun parallel
zu diesem zw.ei runde Steinpfeiler. mit einem 6beren

Durchmesser von (3,0 m, 0 m unter dem Duisburger
l'egel versenkt. Dieselben stehen 10,70 rn iiber
diesem hervor. Die Ausfuhrung dieser Pfeiler
wurde nacli den Abbildungen 1 bis 3 durch die
Firma Gebr. Kiefer, liier, in durchaus zweck-
enlsprechender Weise ausgefilHrt. Die Eutternung
der Pfeiler von Mitte zu Mitte betragt 26,15 m.
Auf denselben baul sich eine Verbindungsbrucke
in Eisenconstruction auf, deren Plattform 18,4 m
hoch iiber dem mittleren Wasserstande des Rheines
licgt. Diese Hohe ist derart gewahlt, dafs die
von der Briicke auslaufende Hochbalm yorerst die,
die Niederrheinis¢he lliilte von dem Rhein trennende
Rheinische Anschlufsbahn bei einer freieu Hiihe
von r> m iiberschreitet. ~Auf dem Hiittenplatze
ergiebl sich hierdurch eine Sturzhohe von 7,5 m.
Die llochbahn ist eine Schienenhangebahn und
bestelit, wie auf Tafel 11 dargestellt, aus einer
geraden Hauptlinie von 110 m Lange mit elek-
trischem Seilbelrieb, und vorlaufig 6 Neben-
strecken von je 40 bis GO m Lange, welche rechts
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und links an geeigneten Stellen von der Hauptlinie
abzweigen. Die Gesammtliinge der Hangeschienen
betragt etwa 950 m. Der Betrieb auf den kurzen
Nebenstrecken geschieht von Hand, weil Seilbetrieb
auf solcli kurzeri Strecken sich nicbt praktisch
gestaltet.  Ftir llandbetrieb ist andererseits aber
eine Hangebahn das geeignetste Traiisportmittel,
weil die Leistung eines Arbeiters dabei anniihernd
doppelt so grofs ist, ais auf einer gewolinlighen

ATt

Abhild. 2.

Schienenbahn. Dieses veranlafste hauptsachlich
den Verfasser, sich fur eine Hangebahn ais Hocli-
bahn zu entscbeiden. Andere, bei dem sehr be-
sclirankten Lagerplatz niclit zu unterschatzende
Yortheile waren in diesem Falle einerseits die Mug-
liebkeit der Anwendung von kleinen Curven bei
der Umkchr an den Enden der Nebenstrecken, und
andererseits das so einfache, keine grofse Kraft er-
fordernde Entleeren der Hange- bezw. Seilbabn-
wagen. Dieses gescliieht bekanntlich durch cin-
faches Drehen der Wagen urn ihre Zapfen und
zwar auf den Hauptstrecken mit Seilbetrieb wahrend
des Fahrens, ohne den Wagen vom Zugseile,

Itockbahn mit elehlrisch betriebener Krahnanlage.
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dessen Gecsch\vindigkeit 1,5 m i. d. Sec. betragt,
abzukuppeln. Der Betrieb ist ein ununterbrochener,
d. h. die' Wagen laufen auf der einen Seite der
Hangebahn von der Verbindungsbriicke auf den
Huttenplatz und auf der andern zuriick zu der
Krahnanlage am Rbhein.

Die Krahnanlage (siehe Tafcl 1) fiir sich
besteht aus zwei Drebkrahnen, deren Fufsge.stelle
in Eisenconstruction auf den oben bescliriebenen

Thiirmen ruht. Aufdiesen
Fufsgestellen bauen sieli
die Kralmgeriiste auf. Die
heiden elektrisch betrie-
benen Drehkrahne sind je
fitr 1500 kg Tragkraft
und 12 m Ausladung, von
Mitte Lasthaken bis Mitte.
Drehpunkt gemessen, be-
rechnet. Die Haupthohe
vom Schiff bis zur Falir-
schiene der Seilbalm, auf

welcbe die Kralme die
gehobenen Fdéirdergelafse
absetzen, betragt im Mittel
= 20 m. Die Krahne
lieben die Last mil un-
gefiihr 0,650 m Ilubge-
scbwindigkeit i. d. Sec.,
und es betragt die Dreh-
bewegung des Auslegers
vom Haken gemessen un-
gefabr 1,5 m i. d. Sec.
Drehen und Heben kann
gleichzeitig ausgefuhrt
werden. Wenn der Haken
in seiner hoebsten Stellung
angekommen ist, wird die
Hubbewegung selbstthatig unterbroeben, so dafs
die Fordergefafse unmittelbar auf die Fahrschiene
der Seilbahn abgesetzt werden konnen und anderer-
seils jede Gefabr ausgeschlossen ist, dafs der
Krabnfuhrer mit dem Gefiifs unter den Aus-
leger rammt.

Das Herablassen der leeren Fordergefafse in
das zu entladende Schiff oder das Verladen von
anderen Lasten, welche vom Lande in das Schiff
geschafft werden sollen, so von Roheisen und

Abbiui, a

Gufswaaren, erfolgt mit beliebiger, vom Krahn-
fiibrer zu regelnder Geschwindigkeit bis zu
2,5 ni i.d. Sec. durch Ldsen des Bremsbatides



i Stiihl und Eisen.

einer patcntirtén Sperrbrcmse. Dicses Bremsband
bleibt wafiend des Hebens der Last .geschlosscn
und halt die letztere bei Unterbrechung der Hub-
bewegung in beliebiger ITohe selbstthiitig fest.
Jeder Krabn \yird durch einen lilektromotor, welcher
bei 110 Volt und bei 875 Umdrehungen seiner
Ankerwelle 25 effect. 1IP leislel, angelrieben.

Die Motoren laufen stets nur in einein
Drehungssinne und wird der Wechsel der Be-
wegungsrichtungen durch Reibungs-Wendegelriebe
bewirkt.

In der Mitte der Briicke,
Krahnthiirme verbindet, ist der Anlrieb der con-
tinuirlich laufenden Seilbahn angebracht, durch
w.elchc die mil Erz beladenen Gefafse, nachdem
sie von den Kiriilinen auf die Fahrschiene dicser
Seilbahn abgesetzt sind, nach den Lagerpliitzen
des Werks befordert werden. Der Anlrieb der
Seilbahn erfolgt mittels ausriickbaren Vorgeleges
von der einen oder anderen Kralmwinde aus, so
dafs das Forderseil betrieben werden kann, auch
wenn nur ein Krahn arbeitet. Die hierzu nolhige
Kraft belr&gt 11k HP.

An der Dreliung der Krahne iiehmen nur die
Mitlelsaulen derselben und die mit diesen ver-
bundenen Ausleger theil, wiihrend die Triebwerke,
die Motoren und Fiilirerstande festliegen. Die
Krahnsiiulen drehen sich unteu in Spurlagern,
oben in Halslagern, welclie in der gleichzeitig das
Gerippe der Schutzhiiuschen bildenden Gerust-
construction befestigl sind.

Die Steuerung jedes Krahns wird durch iland-
habung zweier Hebel bewirkt und konnen die-
selbeu nach Belieben des Krahnfiihrers und je
nach Lage des. Ausladepunktes im SchifT rechls
und links neben der Krahnsaule steliend bedienl
werden. Mit dem einen dieser Handhebel wird
der Ausleger gedrelit, mit dem anderen wird das
Heben und Ablassen der Last bewirkt und zwar
in der Weise, dafs durch die Vorwartshewegung
des Hebels die Last gehoben, in der Mittelstellung
desselben durch die Bremse die Last selbstthiitig
festgehalten und bei leichter Riickwartsbewegung
die Last durch die dann geloste Bremse abge-
lassen oder nach Belieben des Krahnfiihrers durch
das Wendegetriebe abwiirts gewunden wird.

Jeder der Krahnausleger kann einen vollen
Kreis beschreiben, man ist demnach imstande,
die Fordergefafse sowohl von der Wasserseite her,
ais auch von der Landseite aus auf die Seilbahn
zu heben.

Indem die- elektrischen Kraline die Hange-
bahnwagen unmittelbar ins SchifT hinunterlassen,
fordern dieselben das Erz u. s. w. ebenso oline
Umladung aus dem Schiffc auf den Hiittenplatz.
Jeder Wagen hal fi hl = etwa 1000 bis 1500 kg
Inhalt je nach dem specifischen Gewicht des

welche die beiden

Hochbahn mit elektrisch betriebcner Krahnanlage.
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Erzes. Die Leistungsfahigkeit der Ililngebahn
betriigt normal 60 Hiingebahnwagen = 60 bis
90 t i. d. Stunde, kann jedoch noch wesentlich
gesteigert werden. Die Krahne konnen, wenn
man von den Zeitverluslen absieht, die durch das
An- und Ablegen der SchilTe und durch das sehr
zeitraubende sogen. Einbrechen in ein volles SchifT
entstehen, bei 1500 kg Tragkraft und 0,6 m llub-
geschwindigkeit i. d. Sec. in 70 bis 80 Secunden
einen Hub wund zuriick zum SchifT ausfuhren, in

10 stiindiger Arbeitsschicht mithin ungefahr je
350 t Erz becjuem fordern.
Der Betrieb der Anlage erfordert, aufser den

Leuten im Schift’, wenn bcide Krahne arbeiten,
2 Maschinisten, 2 Abnehmer, die, wenn nothig,
noch auf einer Seilbahnwaage ohne Geleiseunter-
brecliung sammtliche Wagen nachwiegen konnen,
und endlich 2 Mann zum Abkippen und Wieder-
ankuppeln der Wagen an das Laufseil. Die Ar-
beitslohne stellen sich f. d. Tonne auf die Lager-
platze gebrachtes Materiat noch niclit auf die
Halfte der friiheren Ausgaben fur dieselbe Arbeit.

Aufser diesen sehr bedeutenden Ersparnissen
an Léihnen wird noch eine weitere Ersparnifs da-
durch herbeigefiihrt, dafs wir jetzt halbe Losch-
zeit garantiren konnen, wodurch billigere Fracht-
satze zur Anrechnung kommen.

Entworfen wurden die ganzen Anlagen, in
Verbindung mit dem Unlerzeichneten, von der

Firma J. Pohlig in Kotu, welche auch die
Wagen, Antriebe, Hiingeschienen u. s. w. zur
lloclibahn lieferte.  Ilingegen wurde die Eisen-

construction von der Firma Harkort in Duisburg
geliefert, wahreud die elektrischc Krahnanlage
nebst Thiirmen von der Duisburger Maschinen-
bau-Actien-Ges. vorm. Bechem & Keetman
ausgefiihrt wurde. Die den Strom liefernde
Primaranstalt besteht aus 1 Dynamomaschine von
450 Amperes und 120 Volt nebst Betriebs-
maschine von 80 IIP. Erstere lieferte die All-
gemeitie Elektricitats-GesellschaftinBerlin,
letztere die Sundwiger Eisenhfitte Gebr. von
der Becke & Comp.

Zum Schlufs will ich nicht unerwiihnt lassen,
dafs die auf den Lagerplatzen auf gufseisernen
Platlen lagernden Erze u. dergl. mittels zweier
die Pliitze in der Liingsrichtung durchquerenden
maschinellen Seilférderungen zu den Gichtaufziigen
gebracht werden. Die nunmehr seit fast 4 Jahren
in Betrieb befindlichen Schleppbahnen mit oben
liegendem Zugseil' sind von Diisseldorfer Firrnen
erbaut und haben sich vorziiglich bewiihrt; die-

selben bewaltigen spielend die Zufuhr des ge-
sammten Bedarfs von 4 Hocliofen an Erz, Koks
und Kalkstein.

Duisburg-Hochfeld. C. Canaris.
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Lagerplatz mit Seilbahn.
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f)as Eohrrad und seine Fabricaiwil.
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Das Fahrrad und seine Fabrication.

Unter ,Fahrrad® verslehl man lieutzutage
oin Yeliikel, welcties durch Treten in Bewegung
gesetzt wird.  Ais solclies stammt dasselbe aus
Niirnberg, wo von Hans Hautscli ira Jahre
1049, einer Niirnberger Chronik nach, ein Kunst-
wagen gebaut wurde, mit welchem eine Person
imstande war, in einor Minute 2000 Schritt (?)
weit zu fahren. Kurze Zeil darauf banie ein
Uhrmacher, Stephan Farfler,
ebenfalls zu Niirnberg, einen ahn-
lichen, yierradrigen Kunstwagen,
und bald darauf ein Dreirad.

Aucli in Frankreich hal man
sich sclion 1riih mit dieser Auf-
gabe bescliiiftigt; im Jahre 1690
haute sieli ein Pariser Arzt sogar
eine durch eine Person zu be-
wegcnde Karosse. Inwieweit diese
Karosse mit den Niirnberger Kunst-
wagen, welche etwa 30 bis 40
Jahre vorher entstanden waren,
zusannnenhangt, ist wohl nicht
mehr zu constatiren. Einen erheblichen Fortscliritt
auf diesem Gebiet hahen wir dem Badisehen Forst-
meister Freihenn Carl von Drais zu verdanken,
welcher im Jahre 1815 auf dem Wiener Gongrefs
seine ,Laufmaschine“ vorfiihrle, die allerdings
von den Handen durch Hebel in Bewegung ge-
setzl wurde. Das Fahrzeug wurde nach seinem
Erfinder ,Draisine” genannt,
welche Bezeichnung also troiz
ihrer Schreibweise ais eine Deut-
sche gelten mufs. Bald nach der
Einfuhrung derEisenbalinen wurde
das Fahrzeug fiir den Betrieb auf
Schienen utngebaut und thut in
dieser Form wund unter diesem
Namen heute nocli seine Dienste.

Die eigentliche Erfindung des

heutigen Fahrrads stammt in-

dessen aus dem Anfang der fiinf-

ziger Jahre, wo der im Jahre 1812

geborene Instrumentenmaeher Philipp Moritz
Fischer zu Scliweinfurt das erste Zweirad mit
Trittkurbeln, ani Vorderrad, also ohne Kette,
erbaute, und zwar bereits so vollkommen, dafs
er es zu seinen Gescluiftsreisen benutzle.

Zwischen dem Zweirad und dem Drei- bezw.
Vicrrad ist namlich ein wesenllicher Untcrschied
in Bezug auf den Erlindergedanken.

Das erstere verlialt sich zu dem letzteren etwa
wie der fnjector zur Pumpe. — Der Gedanke,
ein Fahrzeug vom Fahrenden selbst treiben zu
lassen, liegt reclit nahe und der Werth weniger
in diesem Gedanken ais in der ersten Ausfiihrung.

Fig. 1.

Rennrad.

INachdruck verbott‘n.i
\Ges. v. 11. Juni 1870./

So ahnlich indessen fiir das Auge das Zweirad
dem Dreirad ist, so wesenllich verschieden ist
die mechanische Grundlage. Auf dem Dreirad
kann jeder sofort fahren. Dasselbe ist stets stabil
und in dieser Eigenschaft von der Geschwindigkeit
nahezu unabhangig. Ja, das Fahren wird mit
dem Dreirad um so schwieriger und gefahrlicher,
je sclmeller man fiilirt. Das Zweirad hingegen
erhalt seine Slabilitat erst durch
die ihm ertheilte Geschwindigkeit
und vermehrt sie mit der letzteren.
Es darf wohl kaum angenommen
werden, dafs der Erbauer des
ersten Zweirads sich der Gesetze
der ,festen Achse* der rotirenden
Korper bewufst gewesen ist.
Das Yierrad und das Dreirad
sind also erfunderi, d.h. im Be-
wufstsein ihrer yorherzusehenden
Eigenschaften vom Erfinder er-
dacht bezw. gebaut. Das Zweirad
ist gefunden und entwickelte
Eigenschaften, die wohl kaum beabsichtigt gewesen
sind. Und Kier diirfte eine Berechtigung zu der
Parallele zwisclien Pumpe und Injector zu finden
sein. Die Eigenschaften einer Pumpe gewiihn-
licher Gonstruction konnten vorhergesehen werden,
wahrend beim Injector die Yermuthung sehr nahe
liegt, dafs Giffart, falls er der erste Erbauer dieses
eigenartigen Apparates war, ein-
facli den Strahl-Exhaustor zum
Kesselspeisen benutzen wollte, und
dem Irrthum anheimgefallen war,
es sei moglich, einen Strahl com-
primirten Gases, welches einem
Behalter entstromt, zu benutzen,
um Wasser in denselben Behalter
hineinzuspritzen. Denn wir wer-
den kaum annehmen kdnnen, dafs
danials schon klar war, — mder
Injector stammt etwa aus dem An-
fang der fiinfziger Jahre —, dafs
der Yersuch nur mit Dampf gelingen kann, dessen
latente Warme sich in Arbeit umsetzl, welche
dem Strahl Wasser die nothige Geschwindigkeit
ertlieilt.  Der Injector mit seiner nicht vorher-
gesehenen Eigenschaft ist also gefunden, wie das
Zweirad, und nicht zielbewufst erfunden. Yielleicht
aber wird das Rennrad (Fig. 1J den Anfang ge-

bildet haben. Der Apparat wurde rittlings mit
. den Fiifsen yom Boden aus gelrieben, almlich,
wie der nach gleichen Principien verwendete

Rennwolf, — cin geschobener Schlitten —, und
diente, in scharfen Gang gesetzt, wohl zum
zeitweiligen freien Tragen des Treibers. Es kann
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nun sein, dafs die Beobaehtung gezeigt bat, dafs
der Apparat durch entsprechende Geschwindigkeit
sieli eine gewisse Stabilitat erwirbt, wobei dann
der Kkiiliue Gedanke entstanden sein mag, ihn
nach ertheilter Geschwindigkeit mit Trittkurbeln
weiter zu treiben. Der erste Constructeur unseres
Zweirades mufste also mindestons das selir alte
Rennrad in seinen Eigenschaften gekannt haben.
Dann allerdings wiire das Zweirad erfunden worden.
Diese Ansicht wfirde durch die Form unterstiitzt
werden, in welcher der Apparat ais ,13oncshakert
(Fig. ii) vor etwa :i0 Jaliren von Paris nach
Amerika kam. Hier wurde es von E. A.'Gowper
mit zwei wesentliclien Yerbesserungen versehen:

Das Fahrracl und seine Fabi-ication.

mseine Erfindung sieli schleunigst,

1. Januar 1897.

Vortheil und blieb selbst fast unbekannt, wahrend
namentlich seit
etwa 1875, in alle Welt verbreitete.

Die Fortscbritte, welche man in der Gon-
stiuction machte, namentlich die Einfiihrung des
Kugellagers, brachten den Apparat dem allgemeinen
Gebrauch imnier nalier. Man wendete diese Priu-
cipien auf das langst vergessene Dreirad und
Yierrad an und gab der alten Draisine ein mo-
dernes Gewand. Sie stieg von den Schienen
wieder auf die Strafse und trat in den Dienst
des Tublikums. Wir finden die Bauart des mo-
dernen Falirrades, dem sieli auch der Kinder-
wagen anschlofs, fiir den Gepiicktransport und

Fig. 3. Dainenrad von Hengslcnberg & Co., Act.-Ges., Biclefeld.

mit der an aus Dralit gefertigten Speichen an-
gehangten Nabe und dem massiven Gurrimi-
reifen.  Die Speiclien dienten also niclil mebr

ais Stiitzen der Nabe,
organe ausgefuhrt.
wendung  des
damit eine

sondern wurden ,als Zug-
Dies ermoglichte die Ver-
uberaus leicliten Dralites und
gaiiz erhebliche Yerringerung des
Gewichtes, wahrend der Gummiring die Stiifse
aufnahm, denen das Rad bis daliin ein
wirklicher ,,Knochenschuttler® — auf der Strafse
ausgeselzt war.

Gowper liefs seine Verbesserungen, denen
das Rad eigentlich seine Gebrauchsfahigkeit ver-
dankt, auf den Ratb seiner guten Freunde, die
die Bedeutung der Neuerungen nicht erkannten,
nieht patentiren; Konnte doch auch Niemand
abnen, welche Zukunft dem damaligen Spielzeug
bevorstand. So verlor Gowper den pecuniiiren

[y

.Gestelle

und selbst die
in dieser Weise

leiclite Feuersprit/.en verwendet;
leichter Kanonen sind
ausgefuhrt worden.

Die Gonstructeure verfolgten nun zwei Ricli-
tungen: einerseils dem Sport zu dienen — zunaclist
in der Form des llochrades — und, so wenig
wie angiingig auf Kosten der Soliditat, eine mog-
lichste Leichtigkeit zu erzwingen die Renn-
maschine und andererseits ein wirkliches
GeKrauchsrad zu scliafTen, dessen besle Form
wohl in dem heutigen Militarrad zu linden ist.
Nebenher machte man das Zweirad fiir die Auf-
nahme melirerer Personen geeignet — Tandem —

und gab ihm auch Formen, welche es fiir
den Gebrauch der Damen (Fig. 3) geeignet
machten.

Es soli liier niclil die Aufgabe sein; die

uberaus verschiedenen Formen darzulegen. welche
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das Falirrad angenommen hat.*  Die
hciten beziehen sieli beinahe auf alle
es giebt wohl kaum zwei Fabriken, welclie die-
selben Rader bauen. Selbst die an sich so ein-
fache Art des Antriebes unterliegt grofsen Ver-
schiedenheiten, und die sinnreichsten Gonstruclionen
treten dem YergleiclieAden entgegen.

An der Fabrication nehincn bauptsachiieh
drei Lander theil: Amerika, England und Deutsch-
land. In geringerem Mafse sind Frankreich,
Oesterreich und Italien daran betheiligt.

In den Yereinigten Staaten bat die
Herstellung von Falirradern wabrend der letzten
Jahre eirien Aufschwung genommen, wie kaum

ein anderer Zweig der Industrie ihn je zu ver-
zeichnen gehabt liat. Bis zum Jalire 1885 wurden
noch alle in den Vereinigtcn Staaten gebriuchten
Fabrrader aus Frankreich und England eingeffilirt.
1885 gab es dort erst G Fabriken, die jahrlich
zusainmen nur 11 000 Maschinen herstellten. Die
eigentlichc Entwicklung dieser Industrie begann
erst 1890. Damals gab es 17 Gesehafte mit
einer |llerstellung von 40000 Riiderii, 1801
wurde sclion die Zifler 100000 bis 125000,
1895 gar die Zifler GO0 000 erreicht, welclie
Rader sich auf 500 Haijser vertheilten, von
denen keines weniger ais 1000 Maschinen lielerte.
Gegenwartig giebt es 800 bis 900 solcher Fabriken,
das Kapitat der 500 grofsten vor| ihhen diirfle
sich auf 460 Millionen belaufen, und die Erzeugung
fiir 1896 wird auf mindeslens | Million Fabrrader
im Wertlie von 240 Millionen Mark veranschlagt.
Wenn man noch die Nebenindustrien hinzureehnet,
die das Materiat vorbereiten und die verscliiedehen
Geggistande zur Ausstattung der Fabrrader (La-
ternen, Glocken u. s. w.) herslellen, so kann man
annehmen, dafs der heutigen Fabrication von
Falirradern in Amerika ein Kapitat von nicht
weniger ais 650 Millionen zu Grunde liegt.
Trotz dieser riesigen Produclion wurden seit
einigen Jahren sogar noch aus England, Deutsch-
land und Frankreicb Fabrrader riach. Amerika
eingemlirt, was liauptsachlich mit dem in Amerika
die Produclion irnmer noch iibersteigenden Bedarf,
sowie mit dem Preis zusammenfiangt. Es giebt
in Amerika reichlich drei, vielleicht sogar vier
Millionen Badfahrer; nimmt man aucb nur die
erste Zahl ais zutretfend an, so kommt auf 24
Einwohner der Yereinigten Staaten 1 Radfahrer,
das ist ein Yerhaltnifs, welclies z. B. dasjenige in
Frankreicb (in Deutschland giebt es unseres Wissens
noch keine derartige Statistik) um das Zehnfache
iibertritft, da in Frankreicb erst auf 250 Einwohner
1 Radfahrer kommt. Wie ungeheuer der Consum
in den Vereinigten Staaten ist, gelit aus der Tliat-
saclie hervor, dafs im letzten Jahr dort allein

* Sielic u. a. ,Dinglers polyt. JournaP Nr. 250
Heft S und Nr. 301 Heft S, sowie .Instilutions of
Mechanical Eng.”“, Mai 1S86.
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Details.unBlrma verkauft worden sind, ein Mefsapparat, der
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von einer einzigen
doch nur Luxus ist und im Yerhaltnifs von nur
wenigen Badfabrern rerwendet wird. Die amerika-
nischen Eisenbahnen konnen sieli vprlaufig noch
nicht beklagen, sie haben von dem Transport
der vielen Fabrrader sogar noch einen Vortheil.
Es wird angegeben, dafs in den ersten 15 Tagen
in der Ferienzeit durch die von
New York ausgehenden Eisenbahnen etwa 75 000
Fabrrader transportirt werden.  NatiirlicH nimmt
die Ausfuhr amerikanischer Fabrrader aucb sclion
betraehtliche Ausdehnung an, und in England
befiirchtel man, dafs im niichsten Jahr<; etwa
40 000 bis 50000 amerikanischo Fabrrader auf
dem englischen Markte erscheinen werden.

Nach der ,,Exporters Association of Amerika”
gingen im Mai dieses Jahres aus dem New
'loiker llafen Fabrrader im Wertlie von nahezu
4 ¥* Millionen Mark nach dem Auslande. Davon
kamen auf England 2 199300, auf Deutsch-
land 604 060, auf die Niederlande 318 100, auf
Frankreicb 205 260 und auf Belgien 140000 -H.
Der Rest vertheilt sieli auf Rufsland, Oesterreich-
Ungarn, Italien, Danemark, Norwegen und Schweden,
Griechenland, Bulgarien, Spanien und Portugal.

Ueber die rasche Entwicklung der englischen
Fahrradfabrication berichtet die , Times", dafs
die Gesammterzeugung auf 750000 Rader fiir
das Jahr geschatzt wird, was ungefiihr einem
Wertli von 220 bis 240 Millionen Mark entsprieht.

Hiervon wird aufserordentlich viel ausgefubrt. Im
letzten Jahr belief sich die Ausfuhr auf 2872
Millionen Mark gegen it4 Za Millionen Mark im

Vorjahr.  Sclion das diesjahrige erste Vierteljahr
ergab iiber 9 Millionen Mark fiir exportirte Waare,
gegen etwa 61/i Millionen Mark im Yorjahre zur
selben Zeit. Ende 1889 betrug das auf Falir-
rader angelegte Actienkapital fiir England etwa
120 Millionen iMark und wird heute auf 340
Millionen Mark geschatzt.

Die deutsche Fahrradfabrication ist nicht viel
iilter ais ein Jahrzelmt. Die iiltesten Fahrradfabriken
sind die von Seydel & Naumann in Dresden
und von Diirrkopp & Go. in Bielefeld. Dann
folgten Kleyer in Frankfurt a. M. und Gebr.
Reichsteiu in Brandenburg a. H. Letztere,
welclie bereits vor 1886 Kinderwagen fertigten,
nahmen die Fabrication eigentlieber Fahrnider
erst 1888/89 in die Hand. Zur Zeit sind etwa
26 Fabriken, welclie Fabrrader liefern, in Deutsch-
land in Thatigkeit, wozu eine grofse Zahl — etwa
die Halfte — von Fabriken tritt, welclie sieli nur
mit Theilfabrication beschaftigen. — Allenthalben
entsleben neuc Fahrradfabriken. Im ganzen ist der
Aufschwung der Fahrradfabrication aucb in Deutscli-
land ein gewaltiger, so dafsbereits von verscliiedenen
Seiten Stimmen laut geworden sind, welche die
Kapilalislen warnen, ihr Geld in Fahrradfabrication
anzulegen. Da indessen das Falirrad, wie wieder-
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liolt bemerkt,
worden

ein ernster Gebrauchsarlikel ge-
ist und auch kaum je wieder ablreten

wird, so braucht man vor der Anfertigung
solider Waarc niclit zu warncn, wennschon
freilich ein so enonrier Yerdienst, wie ihn

die ersten gut eingerichleten Fabriken zu ver-
zeichnen haben, niclit mehr zu envarten ist.
Das Fahrrad wird fiir gute Fabriken, wie alle
Artikel dieser Art, so lange ein gutes Fabri-
cationsobjcct bleiben, ais dieselben ihre Firmen
auf der Waare vermerken. Wer dann Minder-
waare kaufen will, nimmt ein Rad ohne Firma,
und darf sicb dann nicht beklagen, wenn dasselbe
alsbald den Dienst versagt.

Im allgemeinen kommt es bei der Velociped-
fabrication, abgesclien von der Sorgfalt in der

Aiiswalil des ZNlalcrials, auf vorziigliche Einrich-
tungen an. Unsere Gewehr- und Nahmaschinen-
fabrication, welche mit der Fahrradfabrication in

engen Beziehungen stelien,
erkannt hoben Stufe, und so wird Deulschland
auch auf dem Gebiete der Fahrradfabrication
ruhig den Kampf mit dem Ausland aufnehmen
konuen.

Die 1'roduction von Frankreich wird in einer
neuesten Nutnmer der ,L,Revuc Tecbhnique® zu
250 000 Maschinen fiir das Jahr angegeben. Bis
jetzt standen die Firmen Clemant & Co., Paris
und Tulle, und Peugeot frére$ in Miilhausen,
an der Spilze. Neuerdings bat sieli die erst-
genannte Firma jedoch mil den zwei anderen
renommirten Hausern zu der Gesellsehaft Humber,
Clement & Gladiator yffeinigt. welclie mit
einem Kapitat von 22'/« Millionen Francs vorgehen
wird und bereits iiber 7 grofse Werke in ver-
schicdenen Gegenden Frankreichs verf(igt.

Oesterreich und 1Italien treten gegen die
genannlen Bezirke recht zuriick. In Oesterreich
ist es die beriihmte Wallenfabrik in Steyr, welche
die Fubrung ubernommen liat, und in Italien die
Firma Prinetti, Slucchi A Go.

In Belgien richlet sieli die wohlbekannte
Waffenfabrik zu Herstal auf die Fabricalion von
Fahrradern ein.

Die Theilfabrication, welche sieli auf dem
Gebiete derFahrradindustrie eingefiihrt bat, bat sehr
bald eine Vereinigung vei-schiedener Fabricationen
bewirkt, in dem Sinne, dafs wiihrend der einen
Jahreszeit der eine, zur anderen der andere Ar-
tikel in Arbeit genonmien wird. Fabriken, welche
mit guten Frasmaschinen zu arbeiten haben, sind
an sich bereits geeignet, sich auf Fahrradfabri-
cation zu werfen, da sie einige ihrer Werkzeug-
maschinen sofort ver\verlhen konnen und so oft
iiber die werthvollsten fiir die Fahrradaufertigung
nothweudigen Werkzeugmaschinen bereits ver-
fiigen. Aus diesem Grun<le konnen sich auch
die mehrmals genannten Gewehrfabriken leicht
auf diesen neuen Artikel werfen.
bezieht sich auf Niihmaschinenfabriken,

stehen auf' einer an-
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wir haufig mit der Herstelluig
beschaftigt finden.

Die Solinger Wallenfabrik
I(irschbaum & Co. ist u. a. auf die Herslel-
lung von diinuwandigen Rohren eingericlitet, wie
Sabelscheiden, welche friiher zusammengelegt und
gelothet, jetzt vielfach aus gezogenen Rohren
hcrgeslelll werden.  Mit Recht legt sich diese
Fabrik nun auch auf Herstellung von Fahrrad-
gestellen. und das um so mehr, ais an gewissen
Theilen des Fahrrads auch zusammengelegte und
gelothete Rohre Yerwendung finden. Alle diese
Fabriken haben den Yorlheil, dafs sie jederzeit
in der Lage sind. den beregten Artikel wieder
zuriickzuslellen und sich dem friihercn bezw.
einem anderen zuzuwenden.

Die Fabrication des Fahrrads bat mit folgenden
Zielen zu rechnen: Leichligkeit, vcrbunden mit
hochster Festigkeit. Leichligkeit des Ganges und,
wenigstens jetzt bei dcm machtig erwachenden
\Vettbewerb, mit der Billigkeit.

Diese Ziele lassen sich nur erreichen unter
Anwendung der Grundlagen der modernen Fabri-
cation : Yerwendung von Rohmaterialien hoherer
Ordnung und Theilung der Arbeit. Die heutige
Fahrradfabrik bat kaum eine Scluniede oder ein
Fali- oder Hammerwerk nothwendig. Ais Roh-
material dient derselben — soweit es sich nicht

von Fahrradern

W eyersberg,

um Bambus oder Papiergestelle handelt vor-
zugéweise das.Rohr fur das Gestell, das Blech
fur die Reilen und Yerbindungsstiicke, uud der
Draht fiir die Speichen. Ferner spielt, wie be-

reits bemerkt, die Arbeitstheilung eine sehr aus-
gedchnte Rolle. Ganz abgeselien von den Zuthgten :
Sattel, Schlussel, Sclimierkanne, Laterne u. s. w.
werden, wie oben bereits angedeutel, die Gestelle,
die Reifen, selbst die Rader, Kelleii u. s. w. in
gesonderten Fabriken hergestelll. Hierzu sind
Tempbreien bezw. Schmiedewerke zu rechnen,
welche die Naben roli fiir die weitere Verarbeitung
liefern, sowie die Gummifabriken, welche den
Fahrradern heutc einen grofsen Absalz. verdanken.
Gehen wir nun zur eigentlichen Fabrication iiber.

1 Das Gestell.

Das Gestell eines Fahrrads ... wir sehen hier
von allen Sonderformen ab und gehen nur auf
das einfache Fahrrad in der iiblichen Form ein
setzt sich aus dem Rahmert und der Steuergabel
zusammen. Der Rahmen besteht abgesehen
von deni zuweilen ver\vendeten Bambus oder andererti
Ersatzmaterial — aus Rohrstaben und den notli-
wendigen Yerbindungsstucken. Das wesentlichste
.Materiat ist das Rolir, und man kann sagen,
dafs das heulige Fahrrad ersl entstehen konnie,
seitdem die Rohrfabrication ihre heutige Slufe
erreicht hatle.

Kein Querschnitt ist so geeignet, Leichtigkeit

Dasselbe j mil Festigkeit bezw. Steiligkeit. zu verbinden, wie
welchc S das

Rohr. Ein llohr von 25 mm aufserem
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Durchmesser und 1 nim Wandslarke besitzt einen
Matei'ialcluersclinili von 75,4 gmm, also denselben
wie ein Rundslab von il,7S mm Durchmesser,
walirend seine Festigkeit mehr ais 41* mai,
seine  Steifigkeil wolil mebr ais 1 mai so
grofs ist, ais die des Rundstabes. Yerwendet
man dasselbe Materiat in Kreuzform, so bleibl

Fig. i.

die Festigkeit des Rohrs immecr nocli das 2®]j fache.
Die fiir die Fabrication von Fahrradern noth-
wendigen Rohre entstammen den sammtlichen
lieutigen Rohrbildungsverfahren. Selbst Spiratrolire
wfinden Vcr\vendung. Diese Rohre (Fig. 4) werden wie
die spiralgeschweifsten IHolire aus Stahlband auf-

gewunden und gelolhet. Das Verfabren wird,
nach dem , Engineering" vom 22. Marz 1895,
S. 362, heute nocli
verwendet. Die Lo-

tbung gilt ais durch-

aus zuverlassig, und

man bebt den Vor-

zug hervor, dafs

man kohlenstoff-

reiclieren Stalli ver-

wenden konnte ais

bei den anderen Me-

tlioden. Die mindere

Festigkeit des Lo-

thes und damit der

Lotlistellen indessen

scbheint dabei nicbt

in Rucksieht gezo-

gen zu werden.

Immerbin sprechen

die Proben fiir eine

grofse  Steifigkeil.

Man verglich ein

Spiralrolir von 25 mm Durchmesser mit einem
gezogenen Rolir gleichen aufseren Durchmessers
und legte beide frei mit etwa 400 mm Abstand auf.
Bei einer Belastung von etwa 180 kg bog sich das
gezogene Rolir 5 mm durch, wahrend das ge-
wundene Rohr bei 240 kg nocli gerade blieb und
erst bei 550 kg sich bog und brach. Viele andere
Proben bewiesen die Yerwendbarkcit dieser Spiral-
rdliren, welche namentlich von der Prem ier-
cycle Go. in Goventri verarbeitet werden.

Eine erheblich ausgedehnlereVerwendung finden
die gezogenen Roliren, welche vielfach von Deutsch-
laud und England na¢h Amerika ausgefuhrt werden.

Bekanntlich sind es hier drei Methoden, nach
denen diese Rohren hergestellt werden: aus dem
Vollen gelocht* und durch Ziehen auf die erforder-
liche geringe Wandslarke gebracht, aus einer

Ytiryl. tlie Milth. vom Guli. Bauratb Ehrliardt,
».Stahl uml Eisen* 1«>:3 Nr. 11, Seile 473.
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Blechselieibo gelopfl* oder nach dem Mannes-
mannyerfahreii gewalzl, in beiden Fallen wieder
durcli Ziehen auf das erforderliche Mafs gebracht;

Das ietztgenannle Yerfahren bat sich fur diesen
Zweck selir schnell eingefuhrl.  Noch vor 6 bis
7 Jahren mufsten alle liohre aus England bezogen
werden, wahrend
heute Deutschland
durcliweg den Be-
darf nicht nur selbsl
deckt, sondern ancli
reichlich nach Eng-
land und Amerika
ausfiihrt.  Vielfach
werden auch die rob
Yorgearbeiteten
Stahlrohre aus Eng-
Jand bezogen und
hier fertig ausge-
zogen.

DieWandstarken
dieser Rohre gelien
bis zu 0,5 mm im
Ralimen, bei Ein-
salzstiicken  noch
weiter herunler und
finden zu den aufser-
ordentlicli leichten Fabricaten Yerwendung, deren
Gewichl fiir das fertige Rad bis zu 8 kg hinab-
sinkt.  Krumme Formen, wie sie bei den Lenk-
stangen und dem Rahmen der neuesten Dainen-
riider vorkommen (Fig. 3), erzielt man durch
Fiillen der Rohre mit Sand und Biegen meisl im
erwarmten Zustande.

Der Rahmen (Fig. 5) besteht aus dem trapez-
formigen geschlossenen Stiick a bcd und dem
stets aus Doppelstangen gebildeten Dreieck ab <
Doch werden auch die nach dem llauptlager a
laufenden Stangen aus je zwoi Slaben hergestellt.
Damenrader haben (Fig. 3) complicirtere Formen.
Die Yerbindung der Ecken ahcd mufs eine
absolut starre sein, da die Figur eigentlich ein
Dreieck sein sollte. Dagegen ist der Schlufs des
Dreiecks a b e durch Gelenke gebildet. Die Eck-

* S. .Besueh der niederrheitiisch - westliUisclien
Industriellen in Belgien* 3894, Nr. 19.

Fik- S.
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bildung des Polygons wird hcute scltener durch
directes Verschweifsen oder Verl6then, sondern
meist durch Einschalten von Fittings bezw., wie
bei a, durch ein besonderes Piindestiick bewirkt.
Die Fittings werden auf verschiedfne Weise

liergestellt. Am heguemsten ist der Tempergufs,
welcher am besten Aussparungen und die Ver-
wendung einer zweckmafsigen Form ge-
stattet. Wir sehen in Fig. 6 bei u und b

je ein solclies Verhindungsstiick dargestellt,
welclies letztere gleichzeitig die Lappen fiir

die Aufnahme des Doppelstabes.b e (Fig. 5)
enthalt, eine Form, welche auf anderem

Wege nur selir schwierig herzustellen ware.

Diese Stiicke werden zu einer sehr ge-

ringen Wandstarke — 1 bis 172 mm —
herunterbearbeitet und yereinigen so die
gewiinschle Festigkeit und Leichtigkeit in

vollem Mafse. Zuweijen werden auch die
einfacheren Formeh voll unter dem Fall-

werk geschlagen. Hier ist allerdings die
Bearbeitung wesentlicli miihsamer, da es

.sich um Ausbohren der Locher aus dem

Yollen handelt. In neffibter Zeit stellt mari

diese Stiicke auch aus Blech, Prefsblech,

lier, wie in Fig. 0 f und < gezeigt.

Ein besonders schwieriges Verbindungs-

stiick ist das llauptstiick a der Fig. 5.

Hier handelt es sich um Aufnahme von
mindesLens 4, in einigen Fiillcn sogar

5 Staben, wozu 2 Slutzen fiir

die Stellschrauben kommen, so-

wie des Hauptlagers, welclies

in die llohlung gesetzt wird.

Auch dieses Stuck wird sowohl

aus Tempergufs liergestellt ais

aucli voll geschlagen, und er-

fordert, da man weder mit der

Drehbank noch mit dem Fraser

geniigend herankommen kann.

eine sehr zeitraubende Bearbei-

tung von Hand. lIlier ist die Yer-

wendung von Prefsblech,

vielen Stutzen wegen, weniger

brauchbar; doch kami hier ein

gewandter Sehmied eintreten.

der das Stiick aus bestem Blech

fertigt. Die Augen werden an

den betreffenden Stellcn heraus-

getrjehen, das Ganze zusammen-

gebogen und geschweifst, was bei

genflgender Geschicklichkeit eine sehr solide Arbeit
liefert. Die Yerbindung der Rohrstabc mit deu Eek-
stucken geschieht durch Einstecken, Verstiften und
_ Luthen, auch Schweifsen oder, neuerdings, durch Ver-
rollen (Kg. 6 )+ — Die Yerbindung der Gelenk-
ecken bat nichts Besonderes in sich. Bemerkt mag
nur werden, dafs selbst bei dcm Bolzen, wie Fig. 36
zeigt, durch .Ausspareu der Mitte desselben an
Erleichterung des Ganzcn godach! wird.

Das Fnhrrad und seine Fabrication.
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Die Doppclstabe be und ae, (Fig. 5) sind oval
geformt, was einfach durch Zusammendrucken
bewirkt wird. Diese Manipulation, bis zum volligen
Flachdriicken getrieben, fflhrt auch zur zweck-
mafsigen Vorbereitung der Enden dieser Staro,
welche ais Gabel oder Gelenk verbunden werden
(s. Fig. 5, € und Fig. 6, s und cl).

Weniger einfach gestaltet sich die
Herstellung des zweiten Theils des Ge-
stelles, der Gabel. Dieselbe bestelit
(Fig. 7) aus dem oben mit Gewinde ver-
sehenen Rolir ab, welclies durch das
Rolir i< der Fig. 5 gesleckt wird.
Dieses Rolir, in der Fig. 7 in c wieder-
gegeben, ist oben und unten mit den
lliilften von Kugellagern mn versehen.
Die Gegenstucke hierzu sind auf das-
Rolir ab, den oberen Theil der Gabel,

gesetzt bezw. oben geschraiibt. Den
unteren Theil der Gabel bilden dio
beiden gekriimmten Arme d und c,

derern Form in der Fig. 8 wvoll an-
gegeben ist.  Diese Arme sind nun
nicht aus Rohren liergestellt, sondern.
wie vielfach die Siibelscheideii, aus
Blech zusammengebogen und gelothel.

Um wieder an Gewiclit /u sparen
und trolzdem die Festigkeit beizu-
behalten, ist die Wandstarke dieser

Gabejarme oben griifser ais unten, der
Beanspruchung  entsprechend.
Auch dieser Umstand verbietel
bei der besseren AYaare die
\rerwendung des Rolires. —
Die unteren Enden sind flacli-
geprefst und gebohrt, und die-
nen zur Aufnahme der Aclise
des Vorderrades. Die Yerbin-
dung dieser Arnie mil dem
oberen Stiick ist eine sehr
verschiedene und lindet oft
durch umnittelbares Verliithen
statt.  Im yorliegenden Fali
ist eine sehr solide Yerbin-
dung gebildet durch Verwen-

— dung der beiden Verband-
stiicke f und g (Fig. 7), im

Grundrifs in  Fig. 8 darge-
stellt, welche wieder. wie
uberall, durch Verstiften und
Verlothen gesicliert wird.
2. Die Lager.
Die Laser sind bei guten Fahrradern nur
Kugellager. Selbst die Auflagerung des lialses
des Rahmens auf die Steuergabel (Fig. 7) st

durch Kugellagerung, bei di und w, vermiUell.
Es ist dies wohl die einfachste Form eines Ktigel-
lagers. Jede Lagerlialfte hestelil aus einer kreis-
fbrmigen Rinne mit lialbkreisformigem Querselmitt.
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Audi dasin Fig. !) dargesfellle Hauptlager isl

selir einfachgehalten. Die Kugoln liegen zwischen

tleni scharf geharteten Stahlring a und dem ebenso

geharteten Aehsenscbafl b, jedoe.li so, dafs sie nur
wenig Beriihrungsttache haben.
Durch Anziegen des Ringes a wird
der sorgfaltige Schlufs erzielt.

Aehnlich liegen die Kugeln in

dem Hinterlager (Fig. 10). Hier
ist indessen durch die Einlage der
Diehtungsringe f f ein volliger Ab-
schlufs des inneren liaumes be-
wirkt, so dafs derselbe mit Oel
erfiillt bleiben kann, wodurch der
gute Lauf der Kugeln gesichert
isl.  Dieselben arbeiten namlich
durcbaus nicht reibungslos.  Sie
liaben an den seitliclien
Beriibrungsstellen,  unter
sich, entgegengeselzle Be-
wegungsricbtung, und nur

die grolse Glatte der Oberllache und die

dauerndeSelimierung konnen dieLeicbtigkeil

des Ganges erhalten. — In gleicher Weise

sind aucli die Pedale gelagerl. Die Fig. 11

stellt die neueste Gonstruclion der Firma

Uongstenberg &Go., Ael .-Ges., in Bielefeld

dar, derefi Eigen-

tliumlichkeit in dem

einfachen und doch

Yolligen Abschlufs
der Oelkammer be-
sleht. Derselbe isl
durcli  die fesle
Kappe bei a ge-
bildel, welche jede
weitere  Diclitung

uunothig macht.

Die Lagerkorper
werden, wenn nicht
aus dcm Vollen, aus
hohlem Temper-
gufs durch Frasen
hergestellt. Hierzu dient (Fig. 10 a) eiu sogenannter
Faeonfraser, welcher nach dem zu sehneidcnden
Profil gearbeilet ist, also die aufsere Form in
ciheni Zug lieferl. Ebenso werden die inneren
Parlien mit dem Fraser bearbeilel, sowcit sie
niclit unbearbeitet bleiben dtirfen. Lelzteres ist
z. B. bei der ganzen inneren Hohlung des Lager-
korpers (Fig. 10) der Fali, welcher nur ais Oel-
kammer dient.

Diejenigen Slellen des Lagerkorpers, auf welchen
die glasharten Kugeln laufen, mtissen ebenfalls
geharlet sein. Man erieicht dies durch das sog.

,Kochen*“. Die Gegenstande, oft selbst bereits
milder Stalli, werden langere Zeit in geschmolzenen
Salzen — yorzugsweise' Blutlaugensalz mit Pott-
asche — gluhend erhalten und dann in Wasser

abgelcischt. — Die Lagerslellen stellt man indessen
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moglichst gesonderl her und setzt sie, wie in
Fig. 10, u und h geschehen, ein, so dafs nicht
nur eine hesondere Qualitat des Stahls genommen,
sondern auch eine Auswecliselbarkeil geschalTen
werden kann. Die Achsen Averden oft direct
aus Stabi gefertigt, haufig aber auch, \vie in
Fig. 10 bei c und d geschehen, ebenfalls mit aus-
wechselbaren Lagerstellen versehen.

3. Die Fabrication der Kugeln.

Die Kugeln bestehen aus glashartein Stalil und
werden heute in einer grofsen Yollkomuicnheit ais
Massenartikel geliefert. Die Fabrication zerfalll in
die Formgebung, das Harten und das Schleifen.

Zur Formgebung ftihren verschiedene Wege;
sie kann auf kaltem und auch auf warmem Wege
stallfinden.

Die primitivste Art der Her-
slellung von Kugeln auf kaltem
Wege ist das Drehen. Man drelit
auf der bekannten Drehbank mit
dem Drehstahl vor und arbeilel
mit dem Schablonenstahl nach.
Fiir grofsere Kugeln bat man Vor-

richtungen, welche
den Faeonstalil er-

setzen und den
Drehstahl  selbst-
thatig  kreisformig

um das Drehstiiek
herumfiihren. Bei-
des indessen ist fiir
die Massenfabriea-
tion namenilicli der
hier erfordeilichen
kleinen Kugelnniclii
zu gebrauchen. Der
Drehstahl wird da-
her durch den Fra-
ser ersetzt. Einesehr
sinnreiche Vorrich-
tung ist in Fig. 12,
im Princip. darge-
slcllt. Der Fraser a ist s6 gestaltet, dafs er drei
Kugeln gleiclizeilig zu bearbeiten Ycnnag, abgesehen
von der Vorarbeit bei b und der Fertigstellung bei <m
Nachdem er in die Lage vorgeriickt ist, welche
die Zeichnung darstellt, wird er zuriickgezogen

und der in dem rotirenden Futter d sleckende
Stahlstab um die Theilung vorgeschoben. Da-
durcli  wird die lelzte fertige Kugel iii das
elastisclie Futter, -welches sich dabei .federnd
offnen mufs, gedriickt und in den Fertigbehalter
spedirl. Der Frasergang 1 begimil nun seine
Arbeit am rolien Slab, wahrend die folgenden

Gange die bereits vorgearbeitelen Kugeln ihrer
Form germifs weiter bearbeiten. Die von 4 be-
arbeilete Kugel ist von dem elastisclien Futter,
welches dieseibe Uotation wie der im Hauptfulter
steckende Stab machl, aufgenotnmen worden und
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wird durch das Yorsclircitcn des rechten Frfiser-
nmdes niehl nur abgetrennt, sondern auch form-
gemafs bearbeitet, so dafs auch die TrenmjngsstelJe
der Kugelform entspricht. — Um dem Stahlstab
den dem Angriff des Friisers gegeniiber nothigen
Widers$land zu geben, ist der Gegerthaller e an-
gebracht, welcher sich der Achse genau in dem
Mafse nahert, wie
der Fraser in seiner
Arbeil vorschreitet.

Die fiir Massen-
fabrication  einge-
richtete Kugeldreh-
bank arbeilet nach
demselben Priiicip
und besitzt nur stalt
des Frasers den in
gleicher Weise vor-
gerichteten Faeon-
stabl.

Der Durchmesser
der so hergestellten
Kugeln wird etwa ‘liou mm grofser genommen,
ais ihri das Fertigfabricat erhallen soli.

Die Formgebung in warmem Zuslande kann

Fig. iu.
Hinterradnabe von Hcngstenborg &

ebenfalls auf yerscliiedene Weise erfolgen: durch
Stempeln, Walzen oder durch Sclilagen. Die
Fig. 13 slellt das Priiicip des Schlagens dar.

Ober- und Untergesenk sind mit geraden Rillen
yeiseben, welche den zu schlagenden Kugeln ent-

spreclieu, aber links weniger tief eingearbeitet

sind, ais reclils. Hier besitzen sie das genaue
Fig. 10a.

Mafs. Man bearbeitet unter fortwahrendem Drelien

den rotbwaiTOen Stab erst gleiclizeilig mit allen
5 Rillen, zielit ilm dann eine Theilung zuriick
u. s. w, bis man allen 4 Kugeln die genaue
Dimension gegeben bat. Die vorderste Kugel
wird dann in dem Schlichlgesenk, event. zugleicb
mit der Nachbarkugel, abgeschlichtet und dann
abgeschnitten u. s. w. — Die Formgebung der
Kugeln auf warmem Wege bezieht sich mehr auf
grofsere Kugeln, walirerid fiir kleinere das Drelien
oder Frasen vorzuziehen ist. — Der Formgebung
iolgt das Harten und diesem das Sclileifen. Auch
hier fiihren verschiedene Yorricbtungen zum Ziel,
welche allc mehr oder weniger dem in der Fig. 11
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dargestellten allgemeinen Princip enlsprechen. Die
Kugeln werden in eine passende Rinne, a, gereihl,
welche hiei" geradlinig gedachl wurde. Die Be-
arbeitung gesebiebt durch eine schnclllaufende
Schmirgelschcibe li, welche enlweder an der Rinne
lungs hin und ber gefuhrt wird oder festsichl.
Im letzteren Fali mufs die Rinne die alternirende
Bewegung machen.

Auch ist letztere

zuweilen in einen

verticalen Cylinder

gearbeitet, der sieli

dann einfacli lang-

sam zu drelien bat.

So erhallen die slets

mitrotirenden  Ku-

geln eine vollendet

runde Form und

dann auch eine be-

ginnende  Politur.

Der fenie Glunz, die

holie Politur, wird

den Kugeln im Rollfafs mit Sagemebl, Polirrolb oder
Schlemmkreide, oder auch, wie wir weiter uulon
sehen werden, dlfrcb die Lappenscheibe erlheilt.
In der grofsen amenkaiiischcii ,Cleveland
Machinge Screw Co.a, welche neuerdings von
Mr. John J. Grant zu ciner Kugelfabrik umge-
staltet worden* und welche in den er$ten beiden
Monaten d. J. bereits tiber 14 bezw. Hi Millioncn
Kugeln geliefert hal, werden solcbe in Grofsen
iiber ’/2" engl. unter dem Bradleyhammer in Ge-

Fig. 11.

senken Yorgescluniedet, die kleineren aufden Bankcn,
wie etwaoben. Fig. 112, gezeigt, aus Stablstangen vor-
gedreht. « Die weitere Bearbeilung ist allen Kugeln
gemeinsam: Vorschleifen, Fcinsclileifen (Poliren),
Harten, Trommeln. Kalibriren und Ziiblen. —
Das Sclileifen geschiehl aiifMaschinen, deren
Zusammenselzung und Wirkungsweise bereits in
der Fig. 14 schematisch angegeben ist. Die Kugeln
liegen der V-fermigcn Rinne einer zusammen-
gesetzten gufscisernen Scheibe <, Fig. 15, aus der sie
unlen etwas vorragen. Sie stellen sich meisl gleicli

* American Machinist,

land befindet sich eine gul eingerichtetc Kugelfabrik
in Schwemfurt,

Oet. 18%. — In Doutscli
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nacli dem Einwerfen, jeacnfalls soforl nach dem
Beginn der Schleifarbeit, so ein, dafs die vor-
stehenden Theile — Resle der Schmiede- oder
event. Dreharbeil — sich unten befinden. Sie
werclen infolgedessen von der Schmirgelsclieibe
zuerst in Angrilf genommen. Diese (c) ist ring-
fdrmig und zur Acbse der Kugelrinne um die
lialbe Ringbreile excentrisch gelagerl, so dafs einer-

Fig. 12

sclls die Kugeln gezwungen werden, eine com-
binirte Hollbewegung in der Rinne anzunelimen
und andererSeits die Abriutzung des Selileifringes
eine moglichst gleichmafsige bleibl. Ais Gegenhalt
nach oben dient eine gufseiserne verzahnte Scheibel,
welche der Genauigkeil der Arbeit wegen durch
den Trieb b, in RotaUbn erbalten wird. — Der
Abstand der unteren
Flache dieser Scheibe
von der Oberflache
des Selileifringes ¢
bestimmt den Durch-
messer der Kugeln.

Die Spindel < ist
vertical  verstellbar
und zwar ist diese
Yerstellbarkeit ‘durch
ein sehr feinesZeiger-
werk unter Gontrole
gestellt. Hebt der Ar-
beiter die Spindel an,
nachdem sie ange-
lassen worden, so
treten zuerst die am
meisten hervorragen-
den Punkte in Bearbeitung, nach einiger Zeit
unter leisem Andrehen die anderen, bis die
ganzc Flaclie in Angrill' genommen wird. Der
Arbeiter erkennt dies Vorsclireiten an dem Funkeri-
spriihen, welches, zuerst nur zuckend und uiiregel-
mafsig, immer gleiclimafsiger sieli gestaltet. —
Glaubt er geniigend mit der Schleifarbeit vor-
geschritten zu sein, so stellt er die
nimml einige Kugeln heraus undmifst sie mil
einem an jeder Maschine befindlichen Mikrometer
nach. Der Durcbmesser soli etwa ”soo mm
grofser sein, ais das Fertigmafs. Stiniml das
noch nicht, so werden die Kugeln wieder hinein-

Fig. 13.
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gelegt und weiter geschlillen, unter genauer Be-
obacbtung des Yorschreilens des Zeigers beim An-
lieben der Schleifspindel.  Die Arbeiter liaben
eine aufserordcntliche Fertigkeit in der Beurtheilung
dieses Umstandes und selten liotliig, die Ojieralion
noch einmal zu wiederholen.

Ist auf diese Weise das richtige Mafs er-
reiclil, so gelangen die Kugeln zur ersten In-

spection. Diese wird durchweg von jungen
Madeheri ausgefuhrl und besleht lediglieh in dem
Aussuchen der defecten Kugeln, unter denen die
»dreieckigen Kugeln“ eine grofse Rolle spielen.
Diese geniigen zwar in Bezug auf ilire diamelralcn
Abmessungen, nicht aber der vollen Kugelform
und entstehen wahrscheinlich durch unvollkommenes
Rollen bezw. durch Fehler in der Rinne, welche
aus diesem Grunde sehr oft nachgedreht werden

mufs. Man erkennl die dreieckigen Kugeln (sie
entsprechen dem ebenen Kreisdreieckj leicht an
der Form des Glauzes, den sie" im reflectirlen

Lichl zeigen. Die Madchen liaben zu diesem Zweck

flache Sehalen, tleren Boden elwa zu z/j mit den
Kugeln bedeckt sind und welche leise liin und
ber gerollt werden. Die unbrauchbaren werden mit
einem Magnelstab herausgefisclit.

Nach der ersten Inspection gelangeri die Kugeln
in diePolirmaschine.. Dieselbe (Fig. IG) bestebt
aus einer gufseisernen, horizontaleri Bodenplalte a,
einer (ibertieften halbkreisformigen
Kreisnnne yerselien ist. In dieser befinden sich
die Kugeln mit elwas Felt und feinstem Selimirgel.
Genau eoncentrisch iiber dieser Rinne lauft eine
andere gufseiserne Scheibe b mit einer weniger
tiefen Rinne, welche sich mit leisem Druck auf



die Kugeln logi und diese in Rotalion versetzt.
Da die untere Rinne genau zu den Kugeln pafst,
so entsteht nicht nur ein Rollen der letzteren,
sondern auch eiu Reiben an den Wiinden der
Rille, welches eben unterMitwirkung des Schmirgels
zum Feinschleifen (Pojifen) fiihrt. Nach einiger
Zeit werden die Kugeln gemessen und event.
weiter gesclnnirgelt.  Dies wird aber nach der
Zeit bemessen. Eine grofse, allen Arbeilern sicht-
bare Uhr dient ais gemeinsamer Zeitmesser, eine
Zeigerscheibejedem einzelnen. DerArbeiter stelltsich
seiuen Zeiger beim Wiederbeginn des Schmirgelns
ein, taxirt die nocli zu verwendenden Minuten
auf Grund des genommenen Mafses und fehlt
selten, um sofort das riehtige Mafs zu erhalten.

Ilierauf werden die Kugeln mit Benzin ge-
reiuigt und dann gehartet.

Fig. 15.

Das Harten umfafst dasGliihen und Abloschen.
Das Gliihen geschieht in gufseisernen Gefafsen

von der Form etwa der bekannten zinnernen
Warmflaschen: rund, niedrig mit llachem Boden
und kurzem, engem Hals. Sie werden gliihend

mit einer Anzahl Kugeln, die eben den Boden
bedecken, gefiillt und in den Ofen — Koksfeuer —
gestellt. Der Arbeiter, welclier 2 Oefen bedient,
die je mit 3 bis 5 Biiehsen besetzt sind, sorgt
mit Hiilfe eines llakens, mil dem er dieselben
drelit und scliiebt, fiir riehtige Erwarmung. Ist
die gewiinschte Gluhfarbe erreieht, so nimmt er
die Biichse heraus und schuttet die Kugeln in
Ocl. Die hierdureb erreichte Harte geniigt nach
den dortigen Anschauungen, welche die sonst zu-
weilen gewiinschte Glashiirte zu vermeiden streben.

Nach dem Harten werden die Kugeln ge-
trommelt. Es ist auffallend, dafs das Poliren
nicht hier, sondern, wie oben beschrieben, vor
dem Harten stattfindet, da letzteres meist mit
einetn Angreifen der Oberflache, einem Verzundern
verbunden ist. Indessen wird hier durch den,
wenn auch nicht vollkommenen Luftabschlufs in-
folge der Form des Gefafses, auch wohl infolge

des Materials desselben, sowie durch die HaltUng
einer reducirenden Flamme fiir nioglichste Rein-
haltung der Oberflache gesorgt. Aus diesem
Grunde geniigt das einfache Trommeln olme An-
wendung eines angreifenden Materials.

Das Trommeln geschieht in kleinen, sauber
polirten fafsahnlichen Gefafsen aus Eichenholz,
welche zu mehreren nebeneinander auf sich drehen-
den Rollen liegen und so durch Reibung herum-
gewalzt werden. Sollen sie entleert werden, so
werden sie durch einen Handhebel etwas von den
Rollen (Scheiben) abgehoben und so zum Stillstand
gebracht. Nach Oeffnung eines Schiebers wird der
Inhalt in einen darunler stelienden Kasten gelassen.

Dem Trommeln folgi die zweile Inspeclion,
eine abermalige Untersuchung auf ,dreieckigel
Kugeln und Ausfischen derselben mit dem Magnetstal).
Dieselbe wird wesentlich erleichtert durch den liohen
Glanz, den die Kugeln nunmehr erhalten liaben.

Die Durchmesser der Kugeln sind nun immer
noch nicht genau gleicli. Es ist dalier noch ein
definitives Sortiren nothwendig. Dies geschiehl

Fig. 10.

vollkoinmen automatisch. —. Kugel auf Kugel
fallt auf eine etwas geneigte Rinne, die aus zwoi
rpiadratischen, haarscharf gerade abgerichteten,
geharteten Stahlstaben bestelit. Die Stabe stelien
auf der dem die Kugeln enthaltenden Gefiifs zu
liegenden Seite etwas enger zusammen, ais am
anderen Ende, wo der Abstand etwa dem grofsten
Durchmesser entspricht. Je nach ihrer Grofse
fallen die diese Rinne entlang laufenden Kugeln
frither oder spater durch und werden dem ent-
sprechend von den untergestelllen Gefafsen auf-
gefangen, durch unter der Rinne angebrachte
Zungen hier- oder dorthin geleitet.

Den Schlufs der verschiedenen Operationen
bildet das Ziihien und Yerpacken.

Das Ziihlen wird wiederum rein nSechanisc.lt
durchgeftinrt. — Die Kugeln gelangen in (lache
Kasten, deren Boden mit reihenfdérrnig angeordneten
schwachen Yertiefungen versehen sind. Ein Hin-
und Herrollen von geiibter Hand geniigt, um diese
Yertiefungen zu fiillen und die iiberfliissigen Kugeln,
welche keinen Platz gefunden, abzusondern. Fiir
grofsere Kugeln sind die Vertiefungen mehr schachtel-
itirmig gehalten. — (Fortsetzung folgt.)
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Fortsehritte in der Koksfabrication.

Im vierlen llefl der vorjahrigen ,ZeitschriflL
fiir das Berg-, Hiitten- und Salinenwesen im
preufsischen Staite“* berichtet L Simmersbach

iiber ,die Forlschritte der Koksfabrication im
Oberbergamtsbezirk Dortmund in den letzlen 10
Jahren*“ in ausfiihrlicher sachgerechler Arbeit,

auf welche hier niiher einzugehen aus verschiedcnen
Griinden lohnend ist.

Mit dem Aufschwung, welchen die deutsche
Eisenindustrie genommen hat, geht derjenige der
Koksfabrication Hand in Hand. Dieser Aufschwung
giebl sich nicht nur duréh eine reifsende Steige-
rung der Erzeugung, sondern fast noch rnehr
durch die Vervollkommnung zu erkennen, welche
die Fabricalionsmethoden genommen haben. In
beiden Beziehungen fallt aber dem Oherbcrgamts-
bezirk Dortmund der Lowenanthcil zu.

Nach unserer Qnelle betrug die gesammic
Kokserzeugung Deutschlands im Jahre 1894 nicht
weniger ais 8941391 | und von diesem Antheil
ciUfalden nicht weniger ais 71,6 % auf den Oher-
bergamtsbezirk Dortmund, 17,2 auf die nieder-
und oberschlesischen Bezirke, 10,0 fi auf die
Reviere an der Saar und bei Aachen, 0,3 %
auf den Oberkirchcner Bezirk und 0,9 J6 auf das
Konigreich Sachsen.  Diese gesammte deutsche
Kokserzeugung stellt eincn Werlh von iiber 80
Millionen Mark dar. Es darf hier nicht vergessen
werden, darauf hinzuweisen, dafs in der aller-
letzlen Zeit die Kokserzeugung eincn weiteren,
ungeahnt groféen Aufschwung genommen hat.

Angesichls dieser Zahlen verlohnt es sich,
ninen Blick ruckwartl zu werfen und dem Ur-
sprung unserer einheimischcn Kokserzeugung nach-
zuforschen.  Auch hier folgen wir einer Ver-
ijffentlichung desselben Verfassers, welclier die
Koksfabrication im Oberbergamtsbezirk Dortmund
zum Gegenstand hat und in Band XXXV der
»Zeitschrift fiir das Berg-, Hfltten- und Salinen-
wesen" erschienen ist.

Die ersten Versuclie Kohle zu verkoken oder
— wie es damals genannt wurde — abzuschwefeln,
.reichen iiber ein Jahrhundert zuriick und wurden
in der Wittener Gegend angestellt.** Das Product
fand auf einigen Metallhiitten des Siegerlandes
Absatz. Yersuche, Koks im Hochofen an Stelle
von Holzkohlen zu venvenden, sollen bereits im
Jahre 1790 auf der Gutehoffnungshiitte bei
Sterkrade angestellt worden sein, welche indessen

* XLIY. Band.
** Die friihesten Yersuche Mineralkohle ,abzu-
schwefeln' wurden bereits in der zweiten lliilfle des

Ki. Jahrlrunderts vora Landgrafeu Wilhelm von llessen
angestelll. Vergl. Dr. LI Beck ,,Oescliielile des Eisens*
Il. Band, S. 752.

ebenso wie die Verwendung von Koks im Cupol-
ofen keinn befriedigenden Resultale ergeben haben.

Eine rcgehnafsigere Koksherslellung sdieint
erst einige Zeit nach den Freiheitskricgen
Platz gegrilfen zu haben. Die erste ausschliefs-
liche Yerwendung von Koks im Hochofen firndet
erst seit dem Ende der vierziger Jahre statt. In
1847 wurde der erste Kokshochofen im Sieger-
land erbaut und im Bereich des Oberbergamls-
bezirks Dortmund der erste Kokshochofen auf

der FriedricJ-W ilhelirishulte in Mulheim
a. d. Rulir. im Jahre ISiS.

Die Einfflhrung der Eisenbahnen gab dci’
Koksfabrication einen neuen Anstofs. Es wurde

in dieser Zeit zur Heizung der Locomotiven fast
ausschliefslich Koks verwendet. Die grofscren
Eisenbahngesellschaften hatten sogar ilire eigenen
Kokereien im Ruhrgebiet, so z. B. die Dusseldorf-
Elberfelder Eisenbahn aufZeche Salzer-Neuack.
die Goln-Mindener Eisenbahn zu Dortmund
und Heine, die Taunusbahn in Altenesscn.
In dieser Zeit sollen sogar 90 % der ganzen Koks-
erzeugung zur Locomotiyheizung Verwendung ge-
funden haben.

Die llerstellung des Koks fand in Meilern,
Schaumburger Oefen oder auch zum Theil in
englischen geschlossenen Oefen statt, ergab abor
in allen Fiillen nur ein sehr mafsiges Ausbringen.
Erst die Einfiihrung der belgisclien Copiiceiifen
im Jahre 1S67 bedeutet hierin einen Wendepunkt.

Es mufs noch angefuhrt werden, dafs bis
zum Jahre 1850 die Kohlen ungewaschen und
ungesiebt zur Yerwendung gelangten. Erst in
dem genannten Jahre wurde eine Wasche nach
Oberharzer Art auf der Zeche ,,Victoria Mathias“ ein-
gefiihrt. Bessere Aufbereitungsmethoden stamrnten
seit 1868 von der Firma Sievers & Go. in Kalk
bei Ciiln ber.

Die Steigerung der Kokserzeugung im Ober-
bergamtsbezirk Dortmund geht aus folgender Auf-
stellung heryor:

Jahr Erzei|r.|1g:mg Jahr Erzienuglung
1850 . . 731 112 1SS8 . . . 3592990
1860 . . 197 555 1X89 m . . 3813027
1870 . . 1111 033 1890 . . . 4 187 7S0
1880 . . . 2280000 1891 . . . 4388010
1885 . . . 2826697 1892 . . . 4560 984
1886 . . . 2557013 1893 . . . 4780489
1887 . . . 3 142922 1894 . . . 5398612

Es hat also seit 1884 eine Verdopplung der
Fabrication staltgefunden.

Erzeugungsmengen haben
ausschliefslich im Inlande
.Bckannllich  findet seit

Diese erheblichen
nun aber keineswcgs
Unterkunft gefunden.
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Jahren eine inimer stiirker werdendc Ausfulir aus
bffitschkmcl slatt. Dies gehl aus folgender, dem
Stalistischen Jnlirbueb fiir das Deutsche Reich
entnommenen Aufstellung hervor:

_ Koks- Weilh in Millionen
lalir eiﬁ?llf‘lr ausfulir Mark

t i Einfnhr ! Ausfuhr

1885 . . . . 151 124 033 897 1S 79
1880 . . . . 250 307 040 280 3,0 7,8
1887 . . . . 230 729 724 703 3,0 9,4
1888 . . . . 208 035 917 904 4,1 14,4
8811 . . .. 385 703 812 570 7,4 15,0
1891) . . . . 351 258 1074 755 7,9 24,9
1891 . . .. 318 798 1354 298 0,9 28,0
1892 . . .. 4-05720 1717 893 8,0 29,2
1893 . . . . 439 182 1902 424 0,9 29*3
1891. . . . . 401. 179 2 201 924 57 35,5

Die gesammte Koksausfubr aus Deutschland
stellt also fiir das Jahr 1894 einen Werth von
35,5 Millionen Mark dar. Es wird angegeben,

dafs der Oberbergamtsbezirk Dortmund an
diesem Belrage mit etwa 80 % Theil bat. In
der eben aufgefuhrten Tabelle sind neben der
Ausfuhr aucli die entsprechenden Angaben fur

die stattgehabte Einfuhr milgetheilt, welchc ihrer-
seits ebenfalls eine erhebliche Steigerung erhlickcn
lassen. Der Import bezielit sich in der Haupt-
saclie auf Koks, der aus Belgien kommt und auf
den Lotliringer Eisenwerken verhuttet wird.

Aus den oben mitgetheilten Zabien geht lier-
vor, dafs etwa 3 des an der Ruhr erzeugten
Koks ais Ausfuhrkoks Yerwendung findet. Das
Ziel desselben sind nicht nur die anderen euro-
piiischen Lauder, sondern auch weit entfernte
Absatzgebiete, wie z. B. Australien, China und
Japan. Der Verfasser betont mit Becht, dafs zu
diesem erfreulichen Aufschwung von Anfang an
die gute Beschaffenheit, die liobe Festigkeit und
(ias saubere Aussehen des Ruhrkoks die Veran-
lassung gegeben haben.

Boi der Herstellung der oben genannten
5398012 t sind im ganzen 01 Werke bezw.
Gesellschaften hetheiligt, welclie iiber 8063 Koks-
iifen vorfiigten. Die Anzahl der von einer Gesell-
schaft betriebenen Oefen befriigt 10 im Minimum
und steigt bis auf 1121. Diese Angaben gelten
fur das Ende des Jahres 1894 und beziehen sich
auch auf die Kokereien, welche wohl im Besitze
von Hiittenwerken, aber auch auf den Zechen
selbst gelegen sind. Auf Koks, der auf den
Hiittenwerken selbst erzeugt ist, beziehen sich
diese Angaben nicht, ebensowenig wie die friiher
gemachten.

Es ist von Interesse, jetzt auch einen Blick
auf die in den letzten Jahren fiir Koks erzielten
Preise zu werfen.

In den Jahren 1885 bis 1887 wurde fiir die
Tonne 7 bis 8 erziell, jedoch fiel in der
zweiten llalfte des Jahres 1886 der Preis voruber-
gebend bis unter 6 -J(. Yon 1887 an begann
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bis zum Jahre 1890 ein forlwahrendes Steigen.
In der ersten Halfte des Jahres 1889 stieg der Preis
von 11 auf 18 -Jf, urn dann im Anfang des Jahres
1890 bis auf 26 ~ in die Hiilie zu gelien.
Jedoch noch im selben Jahre sank der Preis
wieder auf 20 -J6 und dann noch weiter bis auf
13 -JN Im folgendeit Jahre wurden 12 Jh er-
zielt und seit Anfang 1893 bis Ende 1894 ist
der Preis stSndig auf 11 -M verblieben.

Indem wir jetzt die Besprecliung der wirlh-
schaftlichen Bedeutung unserer einheiniischen Koks-
darstellung beschliefsen, wenden wir uns den Fort-
schritten zu, welche die Koksfabrication in tech-
nischer Reziehung gemacht hal.

Was die Kennlnifs des Verkokungsprocesses
bezw. die Forlschritte, welche die Kokschemie
gemacht bat, anbelangt, so mufs man mit dem
Vcrfasser darin ubereinstimmen, dals hier nocli
ein grofses Arbeitsfeld fiir die Forschung olfen
liegt.  Eine Reihe der einsclmeidendsten Fragen
liarren noch der Erledigung; so sind, urn ein
Beispiel herauszugreifen, die Ursaclien, welche
gewisse Kohlenarteti ais. sog. Kokskohlen yoraus-
beslimmen, noch nichl in zufriedenstellender Weise
aufgeklarl. Die Meinung, dafs zwischen der den
Kokskohlen eigentbiimlichen Schmelzbarkeil und
der procentischen Zusammensetzung Beziehungen
bestanden, ist sehr baid fallen gelassen, denn es
giebt sehr wasserstotl- und sauersloffreiche Kolilen
einerseits und sehr wasserstolf- und sauerstoffarme
Kobie andererseits, welche die Eigenschaft des
Backens nicht haben, wahrend diese bei Zwischen-
slufen zutrilft. Fern.er giebt es vollstSujdig gleich
zusammengeselzte Kohlen, die zum Theil ganz
unschmelzbar sind, zum Theil sieli wieder in her-
vorragendem Mafse ais Kokskohle auszeichrien.

Wedding spricht die Ansicht aus, dafs von
einer Schmelzbarkeil iiberhaupt nicht die Rede
sein konne. Dasjenige, was wir mit Schmelzen

bezeichnen, sei nur ein Zusammenwachsen von
ausgeschiedenem Kohlenstof T (aus der Zersetzung
von Kohlenwasserstoffen herriihrend), bei welcher
Gelegenheit getrennt liegende Sliicke vereinigl
Wiirden. Donal h meint, die Ursache der Schmelz-
barkeit liege noch viel tiefer und sei' in der ver-
schiedenen Grofse und der Structur der Moleciile
selbst begrundet. Die Wissenschaft konnte also
der Praxis einen grofsen Dienst leisten, wenn sie
hier Aufklarung schaffte. Yon ganz besonderer
Bedeutung ware dies fiir die Yerkokutig magerer
Kohlen. Gewisserniafsen ist hier die Praxis der
Wissenschaft vorangeeilt, indem sie unzweifelhaft
nachgewiesen hal, dafs die Anwendung entsprechend
bober Yerkokungstemperatureri den Mangel an
Schmelzbarkeit mehr oder weniger ersetzen kann.

Ueber die Zulassigkeit eines gewissen Wasser-
gehaltes bei einigen Kohlensorten sind die Meinungen

noch getheilte.  Ais llauptvortheil einer nasseu
Kobie wird der Umsland angeselien, dafs eine
solche Kobie im Ofen dichter liege, mithiu aiucli
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ein dichterer Koks erhalten wiirde, und daTs eine
diclit liegende Kolile der bei sehr gasreicher Kohle
eintretenden  Auflockerung, welche durch die
stiirmische Gasentwicklung hervorgerufen wiirde,
entgegenwirke.  Ohne Zweifel wiirde in vielen
Fallen derselbe Zweck aucli durch Anwendung
von Druck oder durch miifsigeres Beheizen der
Ofenwiinde wahrend des Beginnes der Verkokung
erreicht werden, und nur dort, wo diese Mittel
nicht anzuwenden sind, mag ein gewisser Wasser-
gehalt am Platze scin. Die Nachtheile, die ein
Wassergehalt hat, sind sehr erhebliche. Die zum
Verdampfen des in den Koksofen gelangten Wassers
erforderlichen Warmemengen gehen fiir den Ofen-
procefs selbst verloren. Sie konnen einen sehr
erhebliclien Umfang annehmen, wovon man sich
leicht tiberzeugen kann, wenn man in Betracht
zieht, dafs bei einer Batterie von 60 Oefen, die
taglich 30 Doppellader Kohle verarbeitet, das
taglich zu verdampfende Wassercjuantum 45 cbm
belragl, wenn der Feuchtigkeitsgehall 15 % aus-
macht. Auf die Nachtheile, die bei nasser Kohle
dadurch entstehen, dafs der Heiz.werth der Abgase
herabgesetzt wird, mufs liier auch noch hingewiesen
werden. Der haufig geiiufserten Ansicht, es sei
bei Koksofen, welche mit Einrichtungen zur Ge-
winnung der Nebenerzeugnisse versehen seien,
erforderlich, stets auf einen gewissen Feuchtigkeits-
gehalt der Kohlen zu acliten, um zu verhindern,
dafs wegen des maschinell stattfmdenden Absaugens
der Gase Kohle mitgerissen werde, welche dann
die Leitungen verstopfe, mufs entgegengetreten
werden. Es wird die Kraft des Ansaugens in
allen Fallen so regulirt, dafs die Wirkung des
Exhaustors der Expansivkraft der den Ofen ver-
lassenden Gase das Gleichgewicht halt. Ein in
den Ofen gebrachtes Manometer soli also keinen
Druck, aber auch keine Depression zeigen. Unter
diesen Umstanden kann von einem Mitgerissen-
werden riatiirlich keine Bede sein.
liinsichtlich derwissenschaftlichenUntersuchung
der Erzeugnisse des Koksofens, sowohl der festen
und fliissigen ais der gasformigen, ist in den letzten
Jahren, wic die Leser von ,,Stahl und Eisen” wissen,
Mancherlei geschehen.  Die Structurverhallnisse
des Koks, das specifische Gewicht, die verschiedene
Wirksamkeit im Hochofen, die Angreifbarkeit
durch Koblerisaure und andere Gase sind Gegen-
stand eingehender Untersuchungen geworden und
sind auch mancherlei wichtige Aufschliisse ge-
maclit. Weniger trifft dies zu fiir die Unter-
suchung der gasformigen Producte und deren
Entstehung, obwohl die genaue Kenntnifs derselben
im Interesse der Gewinnung der Nebenproducte von
der grofsten Tragweite ware. Die Bedingungen,
unter denen die Theer, Ammoniak und Benzol
enthaltenden Gase entstehen, sind noch nicht ge-
niigend erforscht.  Ybrlaufig mufs man sich mit
llypothesen begniigen. -Jedenfalls haben die Er-
der letzten Jahre dargethan, dafs eine
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zur  Anwendung gebrachte hohe Yerkokungs-
temperatur wenn auch weniger, so doch werttr
volleren Theer liefert, und dafs dieselbe ebenso
einer vermehrten Ammoniakausbeute giinstig ist.

Die von den Koksofen abziehenden Verbren-
nungserzeugnisse finden bekanntlich und nament-
lich bei den Oefen, welche nicht mit Einrichtungen
zur Gewinnung der Nebenerzeugnisse eingerichtet
sind, eine sehr vortheilhaftc Verwendung zur
Dampferzeugung.  Alt ist diese Verwendungsart
noch nicht und stammt etwa aus dem Jahre 1850.
Es mag liier nicht unerwahnt bleibeh, dafs noch
heutigen Tages eine Reihe von Koksofen im Rulir-
gebiet vorhanden sind, die weder mit Einrichtungen
zur Ausnutzung der Abhitze, noch mit solchen zur
Gewinnung der Nebenerzeugnisse versehen sind.
Wahrend man fruher auf 1 kg in den Ofen
eingesetzte Kokskolile 1 kg Wasserverdampfung
rechnete, ist bei sorgfiiltigem Betriebe dieses Ver-
haltmfs viel hoher zu bringen. Durch richtige
Bebandlung der Oefen lafst sich der Werth der
Abhitze steigern. Eine hohe Wasserverdampfung
darf aber niemals auf einen Abbrand des. Koks
im Ofen zuriickzufuhren sein.

In der ersten Zeit der Einfiihrung der Ge-
winnung der Nebenerzeugnisse wurde die Frage
vielfach erortert, ob es zweckmafsiger sei, die
Nebenerzeugnisse zu gewinnen, oder mit Verzicht-
leistung auf diese nur die Abhitze zur Wasser-
verdampfung in Dampfkesseln heranzuziehen. In
der That bot das letztere in vielen Fallen erheb-
liche Vortheile, namentlich dort, wo, wie auf den
meisten Zechen, ein grofses Bedurfnifs nach Dampf
lierrschte. Derartige Anlagen erforderten fast
fiinfmal weniger Kosten, man hatte keine Sorge,
die Nebenerzeugnisse unterzubringen, eine Ver-
schlecliterung der Beschaffenheit des Koks, die
liter und da befurchtet wurde, war ausgeschlossen
und man brauchte kein geschultes Personal, was
bei der Gewiimung der Nebenerzeugnisse doch
immerhin erforderlich ist. Zudeni tritt eine sehr
giinstige Verzinsung des angelegten Kapitals ein.
Es geht dies aus der Betrachtung heryor, dafs
bei einer angenommenen Verdampfung von z. B.
1,5 kg Wasser auf 1 kg eingesetzte Kohle, die in
vielen Fallen noch iiberschritten wird, bei einer
Batterie von 60 Oefen mit einem taglichen Ver-
brauch von 25 Doppelladern Kohle taglich 375 cbm
Wasser zur Verdampfung gelangen, fiir welche
bei Anwendung von Stochkohlen und Annalime
einer 7 fachen Verdampfung taglich etwa 400 -M'
oder im Jahre iiber 140000 -M auszugeben waren,
jetzt aber erspart werden. m Die Beurtheilung der
Frage:

Soli Abhitzebenutzung oder soli Gewinnung
der Nebenerzeugnisse gewahlt werden? kann nun,
wie die neuesten Fortschritte darthun, nur noch
viel seltener Gegenstand einer Erorterung sein,
da man gelernt hat, unbeschadet der Gewinnung
der Nebenerzeugnisse eine Wasserverdampfung zu

3
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erzielen, die der friiher mit Verzichtle|lung auf
die Nebenerzeugnissegewinnung erziellen in vielen
Fallen nahezu gleich kommt, Die Fortéchritte,
die hinsiclitlicli der Ausnulzung der Abhitze und
des Gasuberschusses gemacht sind, bedeuten un-
zweifelhaft einen sehr grofsen Erfolg, den unsere
einheimische Kokserzeugung in den letzten Jahren
gemacht bat. Man hat gelernt, die Oefen auch
mit einer geringeren Gasmenge ausreichend zu be-
heizen und so einen grofsen Gasuberschufs zu
erzielen, der, unbeschadet des Umstandes, dafs
dem Gase die urspriingliche Eigenwarme entzogen
und aucli die brennbaren Bestandtheile Theer,
Ammoniak und Benzol herausgeholt sind, ein ganz
Yorzugliches Brennmaterial fur die Kesselheizung
abgiebt. Die Hutte Phonix giebt an, dafs auf
1 kg in die Oefen eingesetzte Kokskohle durch
Benutzung von Abhitze und Gasuberschufs eine
\Vasserverdampfung von 1,26 kg erzielt sei. Auf
anderen Kokereien erzielte Resultate weisen noch
giinstigere Zabien auf. Es darf nicht unerwahnt
bleiben, dafs binsichtlich der Leistung von Abhitze
bezw. Gasuberschufs die Koksofen verschiedener
Bauart auch sehr verschiedene Ergebnisse auf-
weisen. Einige liaben viel Abhitze, aber keinen
Gasuberschufs; bei anderen ist es wieder urnge-
kehrt. Diese letzteren Oefen sind da von Nutzen,
wo man das Gas nicht an Ort und Stelle, sondern
auf einer weit entfernt liegenden Kesselanlage
benutzen will, wie dies z. B. auf einer grofseren
westfalischen Kokerei auf eine iiber 300 m weite
Entfcrnung geschieht.

Wenden wir uns nun dem Bau der Oefen
selbst zu, so werden sich unsere Leser erinnern,
dafs die Erorterung der bier in Betracht kom-
menden Fragen in unserer Zeitschrift in einer
sehr eingehenden Weise stattgefunden hat. Die
Meinungsverschiedenheiten iiber die Zweckmafsig-
keit der Anwendung von Warmespeichern, die
Yortheile wagerechter bezw. senkrechter Heiz-
kanale und den Nutzen der Anwendung einer
trennenden Zwischenwand zwischen zwei Oefen
und manches Andere aufsern sich zur Zeit zwar
nicht laut, aber volle Klarung ist deswegen noch
nicbt geschaffen, und der Umstand, dafs sich die
Praxis schliefslich und in der Hauptsache einer
ganz bestimmten Ofenbauart zugewandt, ist nicht
dazu angethan, den Schlufs zuzulassen, dafs die
wesentlichen Eigenthumlichkeiten der anderen nicht
angenommenen Ofenarten etwa verwerflich seien.
Es kann hier auf die Eigenthumlichkeiten der
yerschiedenen Bauarten nicht eingegangen werden.
Es mufs auf das friiher an dieser Stelle Mitge-
theille hingewiesen werden.

Die Zahl der in Anwendung stehenden Ofen-
arten hat sich gegen friiher sehr Termindert. Eine
Reihe friiher sehr bekannter Ofenconstructionen
fet fast ganz rerschwundcn, so die Srnetschen
Oefen, die Rundofen und die Appoltschen Oefen.
Nach einer Aufstellung fiir das Jahr 1885 waren
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im Obcrbergamtsbezirk Dortmund aufdenZechen
und bei Prhraten folgende Koksofen vorhanden:

5067 Coppeeiifen bezw. Dr. Ottosche Oefen,

762 RundOfen,

-1- Sinetsclie Oefen,

306 Theerofen verschiedener Art und

5 stehende Oefen,

zusammen 6464 Oefen,
von denen 612 ganz alte, unbrauchbare aufser
Betrieb standen. Es verblieben sonach 5852 be-
tricbsfahige Koksofen. Nur 3701 dieser Oefen
waren derzeit mit einer Kesselanlage behufs Ver-
werthung der Koksofengase verbunden.

Anfang 1895 befanden sich auf 60 Zechen
bezw. bei Privaten im ganzen 8063 Oefen, yon
denen aber 65 Smetsche und 132 24stiindige
Goppceofen kalt standen, so dafs 7866 betriebene
Oefen yerblieben. Die Zahl der Rundofen hal
sich von 762 auf 142 vermindert. Stehende
Oefen und Smetsche Oefen rechnen nicht mehr mit.
Vorhen'schend ist das Ofensystem von Dr. C. Otto
& Go. und zwar sowobl mit, ais auch ohne Ein-
richtungen zur Gewinnung der Nebenerzeugnisse.

Die Gesammtzahl der mit Einricbtungen zur
Gewinnung der Nebenerzeugnisse versehenen Oefen
wird fiir das Ende des Jahres 1895 auf 1864
im Oberbergamtsbezirk Dortmund belindliche
angegeben, welche imstande sind, 54 % der Ge-
sammtkokserzeugung herzustellen. Eine Zusammen-
stellung dieser Oefen befmdet sich auf neben-
stehender Seite.

Der Vollstandigkeit wegen mogen die HaupL-
abmessungen der Otto-Hoffmann- Oefen hier kurz
angegeben sein. Lange 10 m, Hohe 1800 mm
bis zum Widerlager und 530 mm miltlere Ofen-
breite.  Die Fullung betriigt 6550 kg Trocken-
gewicht, die Garungszeit bei nicht zu bohem
Wassergehalt der Kohle 30 Stunden. Die Leistungs-
fahigkeit fur den Ofen und Tag ist 4 t Koks. Eine
Abanderung an den Otto-Hoffmann-Oefen ist durch
D. R.-P. 80145 patentirt.* Es sind zwei Gas-
kaniile statt des bisherigen einen ais Sohlkaniilc
angeordnet.  Gleichzeitig erhalt jede Zwischen-
wand zwei Reihen yerticaler Heizziige. Der Mittel-
pfeiler zwischen letzteren wird durch Versteifungs-
rippen verstarkt, welche enlsprechend der Goni-
citat der Ofenkammer an der Koksseite stiirker
ausfallen ais hinten an der Maschinenseite. Eine
Anlage ist auf Grund dieser Abiinderungen auf
der Zeche ,Eintracht Tiefbaul bei Steele errichtet
worden. Es gelangt hier eine magere Kohle mit
nur 16 % Gasgehalt zur Verkokung. Die Ofen-
kammer ist im Mittel 450 mm weit, an der
Maschinenseite 410 mm, an der Koksseite 490 mm.
Die verwendelen Kohlen erfordern eine Garungs-
zeit von 24 bis 26 Stunden.

Wenden wir uns nun zum Schlufs den Ein-
richtungen und Apparaten zu, die zur Gewinnung
bezw. Abscheidung der Nebenerzeugnisse dienen,

* Vergl. ,Stahl und Eisen' 1895, S. 42S.
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Zochen Zu Ende dos Jahres yorliandene
NF. und Ort Oefen System
Kokereien 1881 1885 1S90 1891- 1895
1 Holland . Waltcnscheid 10 10 10 — — Dr. G. Otlo & Co.
a_ A.-G. Koblendestillalion Gelsenkirchen 100 100 100 100 100 Iliissner
A Pluto | Wanno I 20 40 40 40 Dr. C. Otto & Co.
4 P.J. Wirtz, Kokerei . . Langendreer — IG 20 48 48 Herbertz
: : \ 20 Ruppert
5 G. Schulz, Kok —
chulz, Kokerei Riemke 40 60 60 60 / 40 Dr. C. Otto & Co.
0 iserstuhl | o _ \ 6 Brunck
Kaiserstuhl 1 Dortmund 60 60 68 68 / 62 Dr. C. Otto & Co.
V Germania 11 ... Marten - 60 60 60 60 Dr. C. Otto & Co.
8 Amalia.... Werne — 60 60 60
9 Shamrock | und 1 Herne - - 66 66 28 (RundOfen) dio.
10 Friedrich der Grofse | — — 60 60 60 Dr. C. Otto & Co.
N oJulia e, - — - 60 00
H  Gneisenau....... Dcrne - - - 60 (o]
13 Recklinghausen 1l . . . Bruch - — - 60 60
14 Kelner Bergwerks- Verein Altenessen - — - 60 60 Ruppert
15 Constantin 1l I>is 11 Bochum - - 60 120 Dr. C. Otto & Co.
IG Eintracht 11 ..cccvinnnee Steele - — - - 60
17 Graf Schwerin.. Gastrop — — - — 60
18 Hansa......... Hukarde — — — — 60 Ruppert-Collin
19 Gonsolidation... Schalke - — - — 60 Ruppert
20  Concordia ...ccviiiniiinn. Oberhausen - — - — 60 Dr. C. Otto & Co.
21 Neu-lIscrlohn....covennne. Langendreer - — - — 60
22 Shamrock | bis IV Herne - — - — 120
23 Berneck...iinn Bochum - — - — 60
24 i Castrop - _ - — 60 Collin
25 Prosper | e, Borbeck - - - — 60 »
21 Zollverein .. Gaternberg - - - — 60 Fr. Brunck
27 Garolinengluck... Bochum - — - — 40
28 Irinz Regent......ccvene - — 60 Dr. C. Otto & Co.
29 Horder Eisenwerk. HGrde - - - — 60
30 Eisenwerk 1ISsch Dortmund — — — — 100
Summa 110 306 536 S62 1864
so sind im Laufe der Jalire auch hier mancherlei  werfen. Sowohl zum Zweek der Abkiihlung ais
Verbesserungen vorgenomniien worden. Die Gas- der Abseheidung von Ammoniak aus dem Gase,
vorlagen werden jelzt wohl ausscliliefslich aus hal sich diese Vorkehrung ais sehr wirksam er-
schmiedeiscrnen Rohren zusammengesetzt. Solche  wiesen. Um an Gebauliehkeilen zu sparen, selzl
Rohre sind inwendig ganz glalt, haben keine man neuerdings einen Theil der Apparate ganz

Nielnaht und lassen sieli daher sehr leicht reinigen.
Die auf viclen Autagen errichtelen Luftkuhler
werden jelzt vielfaeh mil Slreudusen ausgerflstet,
um dom heifsen Gasstrom einen fein verlbeilten

ins Freie. Die hierdurch erzielten
sind nicht unwesentliche.

Die fiir die Nebenerzeugnisse im Laufe der
letzten Jalire erziellen Preise gehen aus folgender

Ersparnisse

Regon von Wasser oder Gaswasser entgegenzu-  Aufstellung heryor:
Preise'in Mark zu Anfang des betreffenden Jahres:
Product 1885 1S86 1887 1SSS 1SS9 1890 1891 1892 1893 1894 1895 Einlieit
Theer s 45 25 15 21 35 36 39 39 29 27 27 1000 kg
Sehwefelsaures Ainmoniak 240 230 232 210 240 240 230 220 200 270 200 1000 ,,
Benzol...iiiis 75 40 65 65 70 63 63 45 39 31 25 100 ,,

A.
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Zuscliriften an die Redaction.

Ueber die Ungleichmafsigkeits -Erscheinungen der Stahlschienen.

W ien, don 7. Decomber 1896.

Gceolirto Redaction!

In Nr. 22 lhror gesch. Zeitschrift vom 15. No-
Yeraber 1896 ist eine kurze Wiedergabe meines
Yortrages vom 1. Februar 1 J., betreffend die
Lungleichmiifsigkoits - Erscheinungen des Stahl-
schienenmatorials“aufgenommecen, zu wolchom der
anonymo Yorfasser oinigo Bemorkungon maeht,
die loicht zu Mifsdeutungcn flihren konnten, und
ich ersuche dalier die folgenden Zeilen in dor
nachsten Kummw lhrer Zeitschrift gefalligst auf-
nolimen zn wollen.

Wonn dor Vorfasser zu dom Schlusse golangt,
dafs boi den vorgof(ihrton Studien unter ganz be-
sonders abnormcn Yerhaltnissen gearboitot wurdo,
boziehungsweiso das Probematerial hergestellt
war, so konntc loicht dio Yermuthung entstehen,
dafs das Versuchsmaterial ganz speciell fiir diese
Studien hergestellt wurde, was eben nicht zu-
treffond ist. Die Versuchsstlicke wurdon im
Gegentbeil aus den Massenfabricationon einigor
Hiittenwerke horausgegriffen. Dio constatirten
Erscheinungen wurden schon frither an vielen
Objecten beobachtet, doch war dio Ausfiihrung
dor Proben nicht hinreichond genau, dalier zur
Ausfiihrung von Prilcisionsprobon geschritton
wurdo, welche ich in meineni Yortrago vollinhalt-
lich Yoroffontlicht liabo.

DioW arnungdavor, donSchllisson allgemeinero
Giiltigkeit beizumessen und die vorgcnommeno
Unterscheidung zwischon Rand- und Kcrnstahl
ais notliwendiges Attribut oines jodon Schienen-
profiles hinzustellen, scheint einor libertriobenon
Befiirchtung zu entspringon, da icli ausdruckhch
und wiederholt bemorkto (Soite 4 und 36), dafs
dio beobachtoton Erscheinungen und dio daraus
gezogenen Schhifsfolgerungcn sich lodiglich auf
don basischen Martinstalii beziehen, aus welcliem
die Yersuchsstacko horgostellt waren. Auch ist
aus meinerYoroffentliclning (Soite 9) zu entnolimen,
dafs ich dio Bezeichnungen Rand- und Kernstahl
nur der Einfacliheit wegon und dalier auch nur
fiir meinen Yortrag gowShlt habo.

Dos woiteron mufa icli bemerken, dafs' gloiche
Yersuche auch mit Schienen aus Bossomer- und
Thomasstahl hergestellt, und dafs boi dieson
Materialien die gleichen Erscheinungen und mit-
unter sogar viol schiirfer ausgepragt beobachtet
wurden. Nachdom grofsere Versuclisreilien jodoch
nur vom Martinstahl vorlagen, so wurden auch
nur diese der Oeffentlichkeit Ubergeben und die
beobachteten Erscheinungen, sowie dio daraus

gezogenen Schlufsfolgerungen nuraufdiesoM atorial-
gattung bezogen.

Mit Befriedigung mufs die Nachricht begrufst
werden, dafs kein deutsches und auch koin ostor-
reichisches Work bekannt ist, auf welcliem das
Schienenmaterial noch niclit ais ein Specialstahl
aufgofafst wird, welcliem oine entsprechendo Sorg-
falt in dor Erzeugung zu theil werden mufs.
Wonn der geohrte Verfasser jedoch der Ansiclit
ist, dafs wir heute schon an der Grenze des
Wtinschenswerthen und Erreichbaren atigelangt
sind, so kann ich mich diesor Auffassung nicht
anschliefson und bin im Gegentheil der Ansicht,
dafs dor Hiittentechniker, auf der Balm des Fort-
schrittos woiterschreitend, nicht nur die noch vor-
liandenon Ungleiclnniifsigkeiten des Materials
woiter einschriinken, sondorn auch dio Qualitiit
des Schienenstahles dem spociollen Zwock ent-
sprechend modificiren wird.

Bei Besprechung dor Fordorung, dafs os end-
lich an der Zeit waro, das Schienenmaterial ais
einon Specialstahl aufzufasson, wolcher oino ent-
sprechonde Sorgfalt in dor Erzeugung erfordert,
wird meino Aoufserung, dafs die Iliitten vorlauflg
noch nicht in der Lago sind, ein in allen Thoilon
gloichmafsiges Materiat zu erzeugen, aus dom
Zusammenhange herausgerissen und dazu dio Be-
merkung gemacht, dafs dio Erreichung dioser
,ldealfabrication'l in der Praxis aufserhalb des
Boroichos der Mogliclikeit liegt, dafs man aber in
dor Lago ist, dio UngloichmiUsigkeiton des M aterials
auf ein zuliissiges Mafs einzuschranken. Beim
Losen dioser Zeilon gowinnt man unwillkurlich
den Eindruck, ais ob dio Herstellung einos solchen
»ldealmaterials” von mir verlangt worden wilre,
wahrend in meinor Veroffentlichung doutlich zu
leson ist. dafs ich auf dio Mogliclikeit der Ein-
sclirankung der Ungloichmilfsigkeiten hingowioson
liabe (Seito 86) und, um fiir Hauptliniori ein
praktisch gloichmafsigos Materiat zu erhalton, dio
Abtrennung des. oberou Schopf-Endos fiir Schienen
zu Nebenzwecken ais wunschenswerth bezeichnete.

Die Erfahrung, dafs auf Grund dorsolben
Lioferungsbedingungon abgonommone Scliionon
ein sehr ungloiches Yerhalten im Botriobe zeigen
konnon, fiihrte zu der Erkenntnils, dafs dio heute
gebrauchlichon Festigkeitsproben nichtvollkommen
entsprechend und auch nicht ausreichend sind,
um fiir don Hiittentechnikor ein unvcrrOckbares
Ziol abzugeben, nach wolchem dersolbo zu streben
hat. Dieso Erwligungen waren mit ein Grund zur
Ausfiihrung der vorgefiihrten Studien, wobei noch
zu bemerkon ist, dafs der Eisenbahntechniker bei
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solehon Studien in einer ungloicli ungtinstigeren
Lage sich befindet, da or seino Voi'Suchsst(icke aus
der grofson Masso herausgroift, also vom Zufall
abhiingig ist (Tabelle | auf Soito 5), was boim
Huttentoclinikor, der seino Proben mit Yorbedacht
wiiblen kann, oben niclit der Fali ist. Auch ist za
beriicksichtigen, dafs dio praktische Erprobung des
Schienenmaterials zumeist oino lange Reihe von
Jahren orfordert, so dafs nur wenige Eisenbahn-
teohniker in die Lago kommen zu sohen, wie sich
iliro beziiglichen ldeon bewiihren.

Was die Bemerkung betrifft, dafs ich bei dem
Facitder Untersuchungen zu geringen Werth dem
Einflusso der Bchandlung der Blocke und dor

mecbanischen Boarbeitung boigemessen, so ver-
woise ich auf Seite 35 moiner Broschttre, wo zu
losen ist, dafs ich die Behandlung der Btocko

nicht in den Rahmen meines Y ortrages oinbczogen
liabo, weil dio eventuell daraus entstehenden Un-
gleiciimiifsigkeitcn des Materials keiner Gosetz-
miifsigkoit unterliegen, wahrend ich auf Soite 33
im Gegensatze zu Sguyeur den Einflufs dor mecha-
nischen Bcarbeitung auf dio physikalischon Eigen-
scliafton des Materials zugobo, jedoch die Ansicht
zum Awusdruck bringe, dafs diosem Einflusso all-
gomein oin zu grofscr Werth boigemessen wird.
Nachdem ich ais Uobornahmsingonieur der
Nordbahn selir haufig osterreichischo Hiittenworke
besuche, so ist mir die Thatsache, dafs Aetzproben
in den Hlittenwerken ais Hiilfsmittol zur Er-
kennung dor Ungloichmafsigkeiton des Materials
dienen, viel geliiufigor, ais dor Verfasser anzu-
nehmen scheint. Auch ist dio Aetzprobe schon
viol zu lange bekannt und daboi ein so yortreff-
liches und einfaches Mittol, dafs garnicht ange-
nommen worden kann, diesolbo konnto in don
Ilttttonwerken nicht fleifsig geiibt werden, wenn-
gleich dio Erklarungen fiir dio zu beobachtenden
Erscheinungen oft sehr divergirend sind. Wenn
ich jedoch auf Seite 12 moiner Broschiire den
Wunsch iiufsorto, dafs die Aetzprobo mehr Be-
achtung finden sollto, wenngleich os nicht in der
W oisezu orfolgon hiitte, wio es in don Bedingungon
einer deutschon Bahn und zwar schon im Jahro
1882 goschohen ist, in woichon es hoifst: ,dio ge-
beizten Flachen diirfon wedor ungloicli barto und
weiche Stellen oder Adern, noch kleino Locher
im Materiat und namenliich nicht an den Randem
des Profils erkennen lassen", so ist aus diesen
Zeilen unzweifelbaft zu erkennon, dafs mein oben
geaufsortor Wunsch sich nur auf die Anwendung
dor Aetzprobo boi Uebernahmen bezogen liaben
konnto, und ebonso, dafs die frfiher gonannte
»ldcalfabrication“ mir vollstandig forn gelegen war.
Zum Sclilusse mufs ich noch bemerkon, dafs
der Sacho mehr gedient gewesen ware, wenn der
Yerfagsser dio Resultato, die anderwiirts erhalten
wurden, und welche gi'undvcrschieden yon jenen
sein sollon, weluho ich veroffentlicht liabo, diesen
Rosultaten gegeniibergestellt hatte. Ein solcher

Zuschrifte.n an die Itednction.
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Vorgang ist boi technischon Fragon gobriluchlich
und wilre bei dor Wichtigkeit des Gogenstandes
auch zu erwarten gewesen. Es ist niclit anzu-
nelimeh, dafs die Erscheinungen boim Erstarren
der Btocko und der Einflufs der darauf folgendon
Verarboitung derselben anderwarts wosontlicli ver-
schiodon sind von jenen, wolclio boi dom von mir
vorgefuhrten Versuchsmatox-4alobeobachtet wurden,
und es ist daher auch niclit anzunehmen, dafs dio
Materialungleichmilfsigkeitonandorwilrtswosontlicli
verscliieden sind von jenen, welche bei den Yer-
suchsschienon der Nordbahn beobachtot wurden.
Sind nun die hier beobaclitoton Erscheinungen
und dio hierftir gegebenen Erklarungen zutreffend,
dann miissen dieselben im grofson und ganzen
auch auf andore Stahlschienen anwendbar sein.
Da nun ferner vielo im Betriobo beobachtete
Anbrtiche bei Stahlschienen Bogrenzungen er-
kennen lassen, welclie einen unverkennbaren Zu-
sammenliang mit der Erstarrungslinie und dem
Kernstahl zeigen, so ist der Schlufs, dafs diese
von Einflufs auf die Haltbarkoit der Schiene sind,
jedenfalls gerochtfertigt. Sollto jedoch von anderer
Seite eine entsprechendorc Erklilrung gegeben
worden, so soli es mich sehr freuen, durcli Ver-
offentlichung eines negativon Resultates die An-
regung zu einem weiteren Schritt in der Erkennt-
nifs der Materialoigenschaften gegeben zu habon.
Solango diesos jedoch nicht geschehen ist, mufs
Einsprache eriioben wordon gegen Bemerkungen,
welclie durch Yersucho nicht erhiirtet sind, der
Sacbe nichtdienen und, wenn auch unbeabsichtigt,
nur dazu geeignet sein konnen, die seriosen Stubien
der Kaisor-Fordinand-Nordbahn in einem zwcifel-
haften Lichto erschoinen zu lassen.

Genoliniigen Sio don Ausdruck meinor vor-
zuglichsten Ilochachtung!

Ingeniour Anton v. Donnus.
* *

Getrcu dem Grundsatzo ,audiatur et gltora
pars", bringen wir yorstohende Zuschrift des go-
schatzten Yerfassers dor Schrift: ,Ueber die Un-
gleiclimafsigkeits-Erschoinungen der Stahlschienen'
zum Abdruck. Indem wir die kritischen Bemer-
kungen, welche tiber letztere in dom in Nr. 22
dieser Zeitschrift- yerofTentlichton Auszug onthalten
sind, zu den unsrigen machen, begnligon wiruns,
auf die yorstehenden Einwendungen das Folgendo
zu berichtigen:

1. Es ist in unserm Artikel in Nr.22 nirgendwo,

auch nicht andeutungsweise, behauptet, dafs das
Dormussche Versuchsmaterial ,ganz specioll fur
diese Studien* hergostellt sei; os ist nur fest-
gestellt, dafs ,das Probematerial unter ganz bo-
sonderen abnormen Verh?iltnissen hergestellt war®.

An dieser Ansicht halten wir auch heute fest.

UnterHundertenvondurchbrochenenSehienen-
blocken habon wir nicht einen einzigen Fali ge-
funden, in welchem der Bruch dem von Dormus
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niitgctheilten Bild (Abbild. 7 und 9) auch nur ent-
forntiihnlieh gesehon haite. Erscheinungen, welche
Dormus ais Rogel hinstollt. sind unseres Er-
achtens durchwog nur ais niclit schwierig vor-
meidbare Ausnahmefillle bekannt.

2. Dafs Vorfasser seine Schlufsfolgerungen in
Bezug auf Ungleichmiifsigkeiten, lodiglich auf
bastschon Martinstahl hat boschrilnkon wollon,
war nicht unzweifelhaft aus dom Inhalt und aus
dcm Titol iiherhaupt nicht ersichtlich.

W ir mtissen aber auch Einspruch dagcgen
orhoben, dafs Dormus soino Schlufsfolgorungon
aufbasischon Martinstahl im allgcmcinon ausdohnt,
da auch dort dio von Dormus geschildorten Vor-
kommnisso nicht zutreffen.

3. In unsorm Aufsatz ist obenfalls nirgendwo
gosagt, dafs wir heutc sclion an der Gionze
des WOnschonswerthen und Erroichbaren in der
Schienonfabrieation angolangt $oion. Die dies-
boziiglichon Benierkungen sind daher hinfallig.

Eisen- und Stahlindtislrie.
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4. Es ist von uns nirgendwo der Ernst der

Studion der Kaiser-Ferdinand-Nordbahn in Zweifol
gezogen wordon; sio haben im Gegentheil ais
beachtenswerther Beitrag dio gebuhrendo An-
orkonnung gefunden. Unser Einspruch hat sich
lodiglich auf die Unzulilssigkcit der Y orall-
ge meinerung dor Schlufsfolgerungen bezogon,
wolcho aus den Versuohsroihen mit 15 Stiick, im
sogonannten combinirton, sonst kaum tiblichen
Yerfahren hergestollton Scliienen sich orgebon
hatten.

Wenn Vorfassor weiter von uns vorlangt, dafs
wir aus der Allgomoinhoit horaus den Gegenbowois
liofern sollen, so mtissen wir sagen, dafs wir —
entgegen seiner Moinung — der Auffassung sind,
dafs es unmoglich unsero Saclio sein kann, don
negativen Gegenbeweis zu fiihron, dafs os vielmehr
gilt, dio Zulassigkcit der positiven, auf Einzelfiillon
bosondorer Art bogrundoton Vorallgemoinerungon
zu orliarten. Die liedaction.

Erzcugung’ der deutsclien Eisen- und Stalilindustrie mit
Einsclilufs Luxemburgs
in den Jahren 1893 bis 1895 bezw. 1886 bis 1895.*

(Naeli den YerCllentlichungen des Kaiserlichen Statistischen Amtes zusammengestellt von Dr. K. Rentzscli.)

In dem Rundsclireiben Nr. 20 des ,Vereins
deutscher Eisen- und Stahlindusineller heifst es:

»Yon dem Kaiserlichen Statistischen Arnte isl
die Production der Berg- und Hiittenwerke des
Deutsclien Reichs fur 1895 veruffenllicht worden.
Leider sind 113 Eisengiefsereien, 7 Scliweifseisen-
und 6 Flufseisenwerke mit ihren Antworten im
Riickstand gehliehen, von denen nur 65 Eisen-
giefsereien, 5 Schweifseiscn- und 4 Flufseisen-
werke mit ihrer Production amtlich abgeschatzt
werden konnten, wahrend 48 Giefsereien, 2 Schweifs-
eisenworke und 2 Flufseisenwerke mil einer Pro-
duction von etwa 17600 t Eisengufswaaren im
Werthe von 3630000 =//, 3550 t Schweifseisen-

* Yergl. ,Stalli und Eisen*“ 1896, Nr. 1, S. 31.

fabricate im Werthe von 620000 Ji und 850 t
Flufseisenfabricate im Werthe von 180000 Jt
durch private Sachverstiindige abgeschatzt worden
sind.

Da eine vollstandig zutrellende Ermitllung
der Production fiir die Hiittenwerke selbst von
grofsem "Werth ist und die Bestrebungen unseres
Vereins sich in vielen Fallen auf die Statislik zu
stiitzen haben, darf die dringende Bitte wieder-
holt werden, dafs alle Herren Eisenindustriellen,
vorzugsweise die geehrtenMitglieder unseres Yereins,
die Miihe niclit scheuen wollen, die (demnachst
wieder auszugebenden) montanstatistischen Frage-
bogen fiir 1896 so vollstandig wie moglich aus-
zufiillen und sodann an die betrelfenden Behorden
zuriickgelangen zu lassen.*

I. Eisenerzbergbau.

Trotlu¢irende AYerke
Eiscncrz-FSrderung .

Arbeiter

Werth einer Tomie ,,

1593 1894 1S95

5G1 537 491

11 457 533 12 392 005 12 349 000

Werth Jt- 39 801 005 42 177 512 41 075 712
3,47 3,40 3,32

34 845 34912 33 550
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Erzeugung der deutschen Eisen- und Stahlindustrie.

It. Roheisen- Erzeugung.

Producirende W € rK e .iiviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiinis e naas

HOIZKOIIENTONCISEN ..o t
Koksrolicisen und Roheisen aus gomischtom Brennstoff . . . 1

Sa. RONOISEN UDCINAUPT.....vuiiiiiiiiiiiieeeeeeeeee s e eeeee e e e eee e t
Wertli Jt

Werth einer Tonne ,

VErarbeitete ETZe e e e 1

Arbeiter.....ccooeeiiiiniani.
Yorhandene HochOfen....
HochSfen in B etrieb..........

Betrichsdauer dieser O efen.

GiOlSOrCi—-RONEISEN. ..ttt e t
Werlh Jt
Werlh einer Tonne ,,
Bcssemer- und Thomas-RoOheiSCN........oooiiiiiiiiiiiiiieeeeeee t
Werth Jt
Werlh einer Tonne |,
PUAdEI-RONEISEN. ..ttt e t
Worth Jt
Werth einer Tonne .
Gufswaaren 1 SChMeElZUNG...cciiiiiiiiiiiiiiiiii e t
Werth Jt
Werlh einer Tonne ,
r,,rewn«,.»n  ( Geschirrgufs (Poterie)
< Rohren..ciciienn,
1 Schmelzung 1 s,mstitre Gufswaaren .
Bruch- und WasCheiSen.....iciviiiiiiiiiiiiiiiiiiii e t

Werlh Jt
Werth einer Tonne ,,

1. Eisengiefserei (Onfseisen II.
Producirende W @K e ...t

Ycrschmolzenes Roh- und Brucheisen......cooviviiiiiiiiiiiinininnnans t
Geschirrgufs (POLEIIe) . t
62
£ «
- SUMMA GUTSWAATEN cuiiiiiiiitiitiieiiaeies e raeas t
Werth Jt

Werth einer Tonne ,

1893

103

23 880

4902117

4 980 003

210 320 301
43,39

12554 900

24-201

263

204

9 747

739 737

30 503 437
49,43

2 831 035

118 611 542
41,89

1370298

57 080 544
41,66

34 697

3607 290
103,97

820

14049

19 828

9035

403 482
4-8,10

Eisen- und Stahlfabricate.
Schmelzung).

1221

63 552

1234490

65 001

188 003

797 277

1050 281

175014 924
160,64

Stalli

1894

102

20 376

5 359 663

5380 039

231 569 61-7
43,04

13 546 465

24 110

-258

208

9878

atO 095

40 146 632
47,79

3 160 848

132 898 550
42,05

1334559

54415 028
40,77

34529

3 652 691
105.79

2803

14336

17 390

10 007

456 746
45,64

1235

66 131

1307 116

69 905

189 932

861 353

1121 190

176 367 257
157,30

2. Scinrcifseisenwerke (Scliweifsctson und Schweifsstahl).

mRohluppen und Rohschienen zum Verkauf. .

" fi Gemenlstahl zum Y erkauf ..., t
=20 . Sa. der Halblabricatc t
I Werth , Jt
Wer® einer Tonne ,,
Eisenbahnscliienen und Schienenbefestigungstheile . . t
Eiserne Bahnsebwellen und Scliwellenbefestigungstheile t
Eisenbahnachsen, -Rader, Radreifen.......evvenee 1
Handelseisen, Form-, Bau-, Profileisen.. .
Platten und Bleche, aufser W eifsbleeh ..o t

@ro o

Andere Eisen- und Stahlsorten (Maschinentbeile,
Schmiedstueke U. S. W ) it v t

Sa. der Fabricate t

Werth Jl

Werth einer Tonne ,

Sa. der Halb- und Ganztabricate* t

Werth , , . Jt

Werth einer Tonne ,,

* Einschliefslich aller geséhatzten Werke.

218
i-0 342
94 066
1729
95 796
7 040 313
73,70
11710
3430
6 787
807 894
118474

57 699
23274

48 796
1078 065
134457 583
124,72
1177 661
142 066 000
120,63

213
38 S51
77 008

77 00S
5550854
72,47
6485
204
10S65
820 679
111 185

57 442
22 861

32 086
1061 80S
123 833 707
116,63
1138816
129414501
113,64

und Eisen. 23

185)5

104

16 879

5 447 622

5 464 501

230 952 007
43,30

13 765 799

24 059

263

212

9 929

855 797

40 565 224
47,40

3373223

143 237 770
42,46

1193 992

49 513 430
41,47

31712

3226 209
101,74

2057

13524

16 131

9777

409 374
41,87

1232

07 903

1341 302

73 588

165 022

916 225

1154 S35

185026 084
160,22

20S
38 190
83 826
242
8*068
5991 726
71,27
1493
614
5332
789 804
91 318

36818
33 255

34019

992 652

114 909 504
115,76

1076 720

120901 290
112,29
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3.Flufsciseinvcrke.

1593 1S91 1595
ProducCirende W € TK O ..viiiieiieiiieiieeiteesteeete e stteste e saeesbe e srresbeesanesbeesree e 139 140 149
YN Y=Y 1 £=Y S, . 65 944 09 372 75 00
Blocke (Ingots) zum Yerkauf......iiinnnineeennn, 1 230 185 205 488 283 294
Blooms, Billets, Platinen u.s. w. zum Vcrkauf . . . . 1 701 3s4 707 423 848 103
Sa. der Halbfabricatc t 931 509 1032911 1131457
2 Wertli ,, , Jl 69 502 278 74 350 S20 80 320 012

Wcrth einer Tonne ,, 71,07 71,98 70,99
Eisenbahnschienen und Schieriehbefestigungstheiie . . 1 483 22S 5GSS19 493 855
Bahnschwellen und Befestigurigstleile.........ccovveinnn. t 150 110 138 270 143 207
Eisenbahnachsen, -Rader, Radreifen. ... t 80 049 85 182 109 754
llandelseisen, Fein-, Hau-, Profileisen ... ot 694 047 875 001 1020 700
Platlcn und Bleche, aufser Weifsblech.. A 309 391 354 327 448 253
@ WeifSbICh. .ot t 27 106 31 201 31 150
| 394 070 447 120 405 047
5 GeschutzC uUnd G eSClIOSSE i t 15015 15804 8 091
8 343 9835 12 005

Andere Eisen- und Stahlsorten (MaScbinentheile,

Schmiedstilcke U. S. W ) e t 69 008 82 080 97 112
Sa. der Fabricate t 2231 873 2 008 313 2830408
Wertli , J1 281 228 324 312 150 231 332374 280

Wertli einer Tonne ,, 126,01 119,68 117,43
Sa. der Halb- urd Ganzfabricale* t 3 103 442 3641 224 3901 925
Wertli ,, . Jl 350 791 000 380 501 057 412 094 292

Wertli einer Tonne , 110,90 100,15 104,16

Zusammenstellung der Eisenfabricate erster Schmelzung (Hochofen), zweiter Schmelzung (Eisen-
giefsereien), sowie der Fabricate der Schweifseisen- und Flulseisenwerke.

Eiscnlialbfabricate (Luppen, Ingots u.s. w.) zum Verkauf . . t 1027 305 1109919 1215525

Geschirrgufs (POTerie) .. t 65 821 72 70S 75 045

KOO NN e e t 233 009 230 904 223 800

Soustige GUISWAAreN ... ot 817 105 890 043 932 356

Eisenbahnschienen und Schienenbefestigungstheile................. t 494 938 575 304 495 34S

Eiserne Bahnschweilen und Seliicnenhclcstigungstlieile . . . t 153510 138 480 143 S21

EisenbalinaeHsen, Rader, Radreifen........innnienen. t S0 830 96 047 115 110

Handelseisen, Fein-, Ban-, Profileisen.... .t 1502 541 1G95 680 1810504

Platten und Blecbe, aufser Weifsblech.....ccooiiiiiiinnee. t 427 805 405512 539 571

W eifsbleCh ... t 27 400 31 201 31 150

452 375 504 568 502 405

Geschutze und GesClioSSe...oiviicinneineecee t 15015 15 804 8 091
Andere Eisen- und Slaldsorlen (Maschinenlheilc, Schmied-

SHICKE U. S. W L)t s t 117 804 119 200 131 131

Sa. der Fabricate* t 5 439 480 5958150 0247 192

Wertli . r J, 073749296 700 112500 720277 875

Wertli einer Tonne 123.56 117,34 110,25

IV. Kohlen-Férderung.

Steinkohlen....................... 73 S52 330 70 741 127 79 109 270

Werth JI 498 395 022 509 100213 538 895 144

Wertli einer Tonne ,, 0,80 GGS 0,85
Arbeiter 290 032 299 027 303 937
Braunkolilen....................... 21 573 S23 22004 575 24 788 303
Wertli JI 55022 977 53 151 035 58 011283
Werth einer Tonne 2,57 2,44 2,38
Arbeiter 36 55G 35020 3747G

V. BeschSftigte ArbeitskrSfte.

) 34845 j 34912 33 550
E_ochofentée_trleb 24201 i 24110 24 059
isenvcrarbeitung 109 S38 j 174354 181 173
Zusamnien . . 228884 j 233 370 23S 788

* Einschliefslieli aller geschiltzten Werke.
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26 Stahl und Eisen.

Bericht iiber iti- und ausldndische Patenie.

1. Januar 1897

Bericlit iiber in- und ausliindische Patente.

Patentanmeldungen,

welche von dcm angegebenon Tage an wShrond zweicr
Monate zur Einsichtnahme Illr Jcdermann im Kaiserlichen
Patentamt in Berlin ausliegen.

10. December 1896. KI. 7, F 9340. Selbstthatige
Ausruekvorrichtimg fur Drahtziehb;inke mit Riejnen-
antrieb. Willi. Frese, Dortmund.

KI. 19, G 10166. Schieiicnstolsverbindung. Hans
von GersdorIT, Liiben, Schlesien.

KI. 20, (i 10S66. Vorrichtung zur selbstthatigen
Verschiebung der Seiltragrolle aus der Bewegungsbalin
des Mitnehmers bei Zugseilfarderung. Carl Gerhold,
Dusseldorf.

KI. 20, St. 4700. Mitnehmer fiir Seilliirderung.
6ustav Stephan, Weifsstein, Reg.-Bez. Breslau.

KI. 49, G 964S. Einrichtung zum Ausschmieden
yon Metallscbienen. Joseph Girlot und Charles Castin,
Jumet, Belgien.

KI. 49, 1l 16890. Faliwerk mit geradlinig ge-
fiilirtem llammerbar. Gebr. Hartkopf, Solingen.
KI. 49, S 9622. Biegema.sehine fiir beliebig pro-

lilirte Metallstabe. Montague Shann und R. E. Chur-
chill Sliann, London, Engl.

14. December 1896. KI. 19, Sch li 859. Strafsen-
bahnsehiene. H. Schwartzcnhauer, Berlin.

KI. 20, 1) 7576. Seilkleinmzange fiir Ftfrderwagen.
Vinzent Dypka, Chropaezow, Kreis Beuthen.

KI. 40, B 18935. Verfahren und Vorrichtung
zur Gewinnung von metallischem Zink aus zinkhaltigen
Gasen. Robert Biewend, Clausthal, und Actien-
|esellscbaft fur Zinkindustrie yormals Wilhelm Grillo,
Oberhausen.

KI. 40, D 7575. Elektroden-Anordnung bei Appa-
raten zur Elektrolyse im Sehmelzflufs. Picrrc Drouier,
Paris.

KI. 40, Il 17474. Verfghren zur Auslaugung des
Silbers aus silberartigen Anodenschlainmen, Ernst
Hasse, Friedrielishutte, Oberschl.

KI. 40, L 9594.Verfahren zurTrennung
Metallgemengen. Peter Langen Sohn, Duisburg.

Ki. 49, $S9375. Fisohband mit aus Flaeheisen
gerollter 1lfllsel Friedrich Sperling, Berlin.

KI. 78, W 11514. Ziindsehnur, welche die Zfln-
dung ohhe Feuererscheinung fortpflarizt; 4. Zusalz
zum Patent 88117. Mas Wagner, Berlin.

17. December 1896. KI. 40, Sch 11089. Ein-
nchlung zur gleichzeitigen Gewinnung von Blei und
Zink. Richard Schneider, Dresden.

KI. 49, M 11750. Walzwerk zur Herstellung von
Scheibenriidern und iihnlichenGegenstiinden. 1. Muller,
Rulirort.

21. December 1S96. KI. 20, H 17499. Seilgabel
fur masehinelle StreckenfCrderung. Friedrich Hempel,
Waldenburg i. Schl.

KI. 48, J3672. Yerfahren zur elektrolytischen
Abscheidung von Metalleu aus milchsaurehaltigen
Badem. Dr. Eduard Jordis, Miinchen.

KI. 48, J 4022. Elektrolytisches Decapirverfaliren:
/lis. z. Anm. J 3672. Dr. Eduard Jordis, Munchen.

KI. 49, D 7111. Vorrichtung zum Lochen von
MetallblScken nach Patent Nr. 77 111. R. M. Daelen
Dusseldorf.

KI. 49, 11 17334. Walzwerk zum Auswalzen yon

hohlen MctallblOeken. Paul Hesse, 'friiher in Iserlohn,
jetzt in Dusseldorf.

Gebrauclismiister-Eintragungen.

14. December 1896. KI. 4, Nr. 66 412.
lampenkorb aus plattirtem Drabtgeflecht.
Freise, Hamme bei Bochum.

KI. 4, Nr. 66413. Grubenlampenkorb aus einem
Metali oder einer Metall-Legirung. Heinrich Freise,
Hamme bei Bochum.

KI. 4, Nr. 66541.

Heinrich

Grubenlampenkorb aus einem
Gellechl, dessen Scluifs und Kette abwechselnd aus
schwer- und leichtschmelzbaren Drahten aus Metali
oder Metall-Legirung bestehen. Heinrich Freise, llanime
bei Bochum.

KI. 19, Nr. 66 683. KreisbogenfOrmige Schienen-
lasche. Karl Beyer, Dortmund.

KI. 20, Nr. 66396. Untergestell fur elektrische
Motorwagen mit OeiTnungen fur die Achslager und
Tragfedern. Bergische Stahlindustrie, Remscheid.

KI. 20, Nr. 66397. Dreligestcll fiir elektrische
Motorwagen mil Achslagerausschnitten und Nasen zur
Anbringung zweier ubereinander angeordneter Trag-
federn. Bergische Stahlindustrie, Remscheid.

21. December 1896. KI. 19, Nr. 66 743. Schienen-
geleise aus llalbschienen mit yersetzten Stefsen. Rud.
Kieselbach, Rotterdam.

KI. 49, Nr. 66913. Schniiedeform mit Wind-
sammelraum und strahlenfSrmig gegeneinander oder
nach derMilte geneigten, nach oben yerengten Wind-
dflsen iiber dem Sammelraum. Carl Friedr. Schubert,
Chemnilz.

KIl. 49, Nr. 60 959. Werkzeugstahl yom Querschnilt
eines annahernd rechteckigen Dreiecks mit abgerun-
deter Spitze und bogenlOrmig eingezogenen Seiten.
J. Beardshaw Si Son, Ld., Sheffield.

KI. 49, Nr. 66900. Werkzeugstahl vom Querschnitt
eines Reehtecks mit muldenfOrmiger Vertiefung.
J. Beardshaw & Son, Ld., Sheffield.

KI. 49, Nr. 60901. Werkzeugstahl vomQucrschnitt
eines Dreiecks mit abgerundeter Spitze. J. Beardshaw
& Son, Ld., Sheffield.

KI. 49, Nr. 66962. Werkzeugstahl vom Querschnitt
‘YES Rechtecks mit bogenférmig yertieften Seilen.
<l Beardshaw & Son, Ld., Sheffield.

KI. 49, Nr. 06963. Werkzeugstahl yon sternformi-
gem Ouerschnitt mil kreisfflrmiger Seele. J. Beard-
shaw & Son, Ld., Sheffield.

KI. 49, Nr. 66964. Werkzeugstahl vom Querschnitt
eines rechtwinkligen Dreiecks rq.it seitlichem Ansatz.
J. Beardshaw & Son, Ld., Sheffield.

Deutsche Reichspatente.

KI. 49, Nr. 88602, yom 16. Mai 1895. Conr.
Carduckin Aachen. Yerfahren zur Herstellung
eon ylatten Blechrohrknieen mit
nur einer Naht.
Ein in einer Ziehpresse
oder auf einem Fallwerk wie
gezeichnet gebogenes Blech a

wird iiber einem Dorn in
einer Matrize an der Naht-
stelle geschlossen, ohne dafs
Falten entstehen. Die Ver-

bindung der Nahtkanten er-
folgt durdh Nieten oder der-
gleichen.

Gruben-
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KIl. 5, Nr. 8547!{, vom 14. December
Rud. Meyer in Miilheim, Ruhr.
mehrere Bolinnaschinen.

Das Bohrgestell bat 2 Saulen a b, auf welBlien
je 2 seitliche Arme cd vermittelst der Kelten e und
der Wihdetrommeln f der HOhe .nacli verschgben und
vermittelsl Druckschrauben festgestelll werden kénnen.
Ilie H8heuverschiebung erfolgt vom hiuteren Theile
des Ciestells aus, oline den Belrieb der Bohrmaschinen

zu beeintnichtigen. Letztere
sitzen nach jeder Riclitung eiu-
stellbar auf den Armen cd und
erlialten vom Ventil i aus das
Druckmittel.

KI. 18, Nr. 88845, vom
1U. August 1S95. F. Burgers
in Gelsenkirchen. Eisernc
Tragkranze fiir den Schackt ton
llochdfen.

Der obere Theil der Rast
besteht aus einem nach aufsen
offenen gufseisernen Tragring a,
dessen Inneiillache mitderinnen-
lliiclie der Rast bundig liegt,
wahrend die Aufsenflacbe zur
Aufnahme von Kublwasser ein-
gerichtet ist. Der Ring a setzt
sich aus einzelnen Segmenten
zusanunen, die an den StOfsen
durch Schrauben und im ganzen
durch ein umgelegtes Band c¢
vereinigt sind. Aus ahnlichen
Ringen d ist der Sclmcht ge-
bildet. Diese Riuge d koniien
mit einem feuerfesten Futter e
verselien sein.

KI. 5, Nr. SS*7(), vom 1 Februar 1S90. Fauck
& Co. in Wion. Bohrioinde fiir Tiefbohrting.

Das Bohrseil a ist an der durch eine Schnecke b
mit Handrad c nachstellbaren Trommel d befestigt,

Beri¢ht Ober in- und ausltindische Patenie.

. Theil ¢ vermittelst der Keile i

; theil b c festgehaltene Blech m.

Stahl und Eisen. 27

1895. ! um eine auf dem Kurbelzapfen f sitzende Rolle g
Bohrgestell fiir 1 und liiernach fllier die, behufs Freilegung des Bohr-

loebs auf ihrer Welle verschiebbare Rolle h bis zum
Bohrgestange v. Drelit sicb der Kurbelzapfen f, so
macht das Bohrgestange v einen doppelt so grofsen
Hub ais der Durchmesser des Kurbelzapfenkreises.

Der Antrieb des Kurbelzapfens f erfolgt von der
Seilscheibe i aus. Die Trommel Ic zum Einlassen
und Aulholen des Bohrgestanges v wird yermittelst
des Seiltriebs m beim Anziehen der Spannrolle | be-
wegt, wahrend das Bewegen des LOITelseils n durcli
Einrucken der Reibrader op erfolgt.

KI. W, Nr. S87G9, vom 18. Januar 1890. Firma
Carl Pieper in Berlin. Brtfsform zur llerstdlung
run Locomotivrahmen und dergl. aus Grobblcch.

Die Prelsform besteht aus einem fest gelagerlen
Unlcrthei! a und dem beweglicbeu Oberttieil b mil
dem daran lose bcfestigten Theil c. Die Befestigung
vou bc wird durch Hangestangen d, Oesen e und
Keile i bewirkt. Beim Pressen wird das rothwarme

N D nD

Blech m auf den Unterlheil a gelegl und dann durch
Herunterpressen des Obertbeils 6 c, welche wie ge-
zeichnet verbunden sind, der aufsere Flantsch gebildet.
Sodami pressen die aufwartsgehenden Stempel o die
inneren Flantschen an das zwischen Ober- und Unter-
Nunmehr verstellt
man die Keile i und hebt den Obertheil b hoch.
Derselbe ISst sieli hierbei zuerst von dem fertig ge-
prefsten Rahmen m ab und nimmt dann erst den
und den Rahmen m

geht von dort uber die fest gelagerte Rolle e, dann | Yermittelst der yorheri vorgeschobenen Riegel n mit.
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KI. 49, Nr. 88771, vom IB. Marz 1890.
Carl Pieper in Berlin.
ton Blechrohrenden,

Durch Ueberscliieben des Rolires a iiber die linke
oder reckie Profilwalze b c wird das Eude desselben
entweder aufgeweitet oder eingezogen. Man hal
demnach nur die Halfte der sonst ublichen Profil-
walzen nfithig.

KI. -49, Nr. .S9010, vom UO0. Jaruiar 1890.
Jindrich in Wolnzach, Bayern.
reriinderlicher Fallkraft.

Ja koli
FaUhnmmer mit

Der in der FCUirung o gleitende Bar 6 wird ver-
miUelst des bei ¢ gelagerten zweiarmigen llebels d
von dem Stiftenrad e gehobeti, wobei, um den Sehlag
des Bars b beliebig regeln zu kOnnen, eine ani Hebel d
befestigte Feder f auf eine verschiebbare Treppe g
aufschlagt.

KI. 19, Nr. 88875, vom 25. Juni 1895. Boberl
Behrends in Frankfurt a. M. Yorrichtung zum
Yerlegen fertig montirter Eisenbahngehise.

Auf einem mit Motor versehenen Wagen a, der
bis an das Endo des fertigen Geleises gefaliren wird,
ist ein schrager Trager b fest gelagert. Auf diesem
Iftufl eine Winde c, welclie in unbelastetem Zustande
durch ein Laufgewicht & iii der gezeicbneten obersten
Stellung gehaltcn wird. In dieser Stellung wird von
der Winde c ein auf dem Wagen e liegendes fertiges
Geleisstiick f erfafst und liocbgelioben, wpnach Winde ¢
und Geleisstuck f infolge ihres grOlseren Gewichtes
unter Yerschiebung des Laufgewichtes d nach links

Berieht iiber in- und auslandische Patente.

Yerfahren zum Profiliren \ rollt.

I. Januar 1897.

Kirina | den Trager 6 liach rechls bis zu dessen Endo heruuter-

Dort lindet die Verlegung des Ueleisstuckes f
statt, wonacli die Winde c selbstthatig wieder nacli
links roili und zur Erfassung eines neuen Geleis-
stflekes f bereit ist. Die Winde o dient zum 1-leruber-
ziehen der mit Geleisstueken f beladenen Wagen i
von dem hinleren Wagen k auf den vorderen Wagen e.

KI. 41), Nr. S9005, yom 1. November 1895. lleinr.
E.hrhardt in Dusseldorf. Abschneideeorrichtung
mit mehreren gegeneinander arbeiteiulcn FrUsern.

Die Fraser a sind genau einstellbar in den
Kopfen b befesligl und greifen bei deren Drehung in
entgegengesetzten Richtungen ineinander, olnie sieli
zu berflhren. Die MesserkSpfe b sind in den Schlitten cd
gelagert und werden durch mit ihnen verbuadene

S¢hneckenruder f, in welche die Sclineéken e greifen,
gedreht. Die Yerschiebung der Schlitten c d erfolgt
durch ein Schaltgetriebe g und eine Rechts- und
Linksschraube.

KI. 49, Nr. 89011, vom '7. Februar 1890.
G. F. Grotz in Brissingen (Wiirttemberg). Kalt-

siige mit Yorrichtung zum Anheben des Sligcblatts beim
Ruckgang.

Das Sageblalt u ist starr an einem Hebel b be-
fesligt, welcher bei ¢ in dem in derFuhrung/' gleitenden
Schlitten g derart gelagert ist, dafs er sich etwa - mm
zwischen den Anschlagen d e bewegen kann. Der
Hebel b isl durch das Gelenk h mit dem Handhebel i
verbunden, so dafs beim Schnitt der Siige u die-
selbe gegen das Werkstuck (T-Eisen oder Eisenbalin-
scliiene) gedruckt, beim Ruckgang der Siige a aber
von dem Werkstiick abgehoben wird.
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SMitiiiehes.

Statistisclics.

Stahl und Eisen. 29

Slalislisclie Mittlieilungej) des Vereifl$ iloutseiier Eisen- uiid Stahliuduslrieller.

Erzeugung der deutschen Hochofenwerke.

Puddel-
Roheiseii
und
Spfegel-

eiscii.

Bcssemer-
B olicisen.

Tliomas-
Rohoiscu.

G ieiscroi-
R oheisen
und
G ulswasiren
I. Schniclzung”’.

Gruppen-Bozirk.

NordwesHiche Gruppe....eenne
(Westfalen, Rheinl., olme Saarbezirk.)

Ostdeutsche Gruppe....ccocevevievee cene
(Sehlesien.)

Mitteldeutsche G ruppe......c
(Sachsen, Thuringen.)
Norddeutsche Gruppe......ccvvnnne.
(Proy.Sachsen, Brandenb., llanuovcr.)

Silddeutséhe Gruppe.....cccceveeeeeennas
(Bayern, Wurttcmberg, ljiixemburg,
llessen, Nassau, Elsafs.)
Sitdwestdeutsche Gruppe . . . .. ..
(Saarbezirk, Lolhringen.)

Puddel-R6heiieu Summa .
(im Oetober 1S96

Nordwestliche Gruppe.......
Ostdeutsche Gruppe......
Mitteldeutsche Gruppe..
Norddeutsche Gruppe.. .
Silddeutséhe Gruppe.....ccccevveeereinnnae

Bessemer-Roheisen Summa .
(im October 1890

Nordwestliche Gruppe.......
Ostdeutsche Gruppe......
Norddeutsche Gruppe..
SUddeutsche Gruppe . . . . . . . .

Sitdwestdeutsche G ruppe ...

Thomas-Roheisen Summa .
(im October 1S9G

Nordwestliche Gruppe.......
Ostdeutsche Gruppe...... .

Mitteldeutsche Gruppe..
Norddeutsche Gruppe.. .
Silddeutsche Gruppe.....cveieveenenne
Sitdwestdeutsche Gruppe.....c.coevnene

Gielserei-Roheisen Summa .
(im Ocloher 1890

Monat Noi/ember 1896.

Werke. j Erzeugung.

S
41

10

Zusammetistellung.
Puddel-Boheisen und Spiegeleisen

Bessemer-Roheisen .
Thomas-Roheisen......c........
Giefserei-Roheisen. . . . .
Erzeugung im Nocember 1890
im Octobcr 1896

, vom 1. Januar bis HO.. Nocember 1890

Tomien.

00998

32 850

235

10 651

, 23 187

133 927
136 433)

39932

4760
1410

46 102
47 180)

140 239
16 184
14473
35 259
SI 491

287 640
288 735)

38 049
3100

4035
21 111
10 091

70 992
82 054)

133 927
46 102
257 016
76 992
544 667
554 402
5808 263
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Berichte iiber Ycrsommlungen aus Fachvereinen.

i. Januar 1807.

Berichte iiber Yersamnilungen aus Fachyereinen.

Verein deutscher Eisen- und Stahl-
industrieller.

Die am 10.December 1896 in lierlin abgehaltene und
von Hrn. GeheiraraLli Gerli. L. Meyer-Hannover ge-
leileteHauptversammlung nahmzunaehstden Geschafls-
berichtentgegen, den der Landtagsabgeordnete Bueek -
Berlin erstattete. Derselbe verbreitete sieli iiber die
Tluitigkeit des ,Vereins betreffend die Yerwendung
deutschen Schiffbaumaterials fiir deutsche Scliilfe, da
der Vorstand beauflragl wurden sei, Schritte zu thun,
dafs fiir Sehiffbaumaterial die Eisenbahnfrachten so
niedrig ais mOglich bemes$en werden, dafs zu allen
staatlielien Transporlen iii Zukunft nur solehc SchilTe
benutzt werden, die aus deutschem Materiat lierge-
stellt sind, dafs endlicli die deutschen Schiffswerfte
bei jeder Bestellung ilire Anfragen wegen kieferung
des Materials an eine Centralstelle richten, die von
den deutschen Walzwerken zu biiden ist. Ueber die
ganze Frage hat man an deii Minister der Offentlichen
Arbeiten eine Denksehrift gerichtet, der Veranlassung
genommen’ hat, die Angelegeiiheit in einer am 10. Juli
1896 dnrcli die Eisenbahndircction Altona anberaumten
Gonferenz eingehend erSrtern zu lassen. Der Fraeht-
ermafsigung seheu die betheiligten Kreise baldigst
entgegen. Sodami verbreitet sich Bedner iiber die
Wirkungder HandelsYertrage, insonderheit desdeutsch-
russischen Vertrages. Die Wirkungen des letzteren
Vertrages sind sehr erfreuliehe, obwohl nicht iibersehen
werden darf, dafs nicht allein die Zollermiifsigungen
die Ursache waren, sondern aucli die Aufwarts-
bewegung im russischen Geschaftsleben, die fiir den
Zeitraum von April 1875 bis ebendahin 1896 auf rund
100 % des Yorhergehenden Jahres geschiilzt werden
kann. Davon sind durch die russische Industrie etwa
50 %, durch die Industrie Oesterrcich-Ungarns,Belgiens
und Grotsbritaimiens etwa 10 % gedeckt worden,

walirend die iibrigen W % aufdie Einfuhr aus Deutsch-.

land eutfallen. Vori den einzelnen Artikeln, in denen
die Einfuhr aus Deutschland nach Bulsland besonders
gestiegen ist, erwahnt der Vortragende namentlich
Bandeisen, Bandstahl und Bauejlen; in letzterem
(Balkon und Trager) wurde infolge der Zollermafsigung
die russische Erzeugung gradezu brach gelegt. Die
russische Einfuhr in Baueisen ist auf etwa 20000 t
jahrlieh gestiegen, vondenen mindestensS5% deutschen
Ursprungs sind. Bei Schienen fur Kleinhahnen trug
die Ermalsigung des Zolls um 10 Kop. zu vergr5fser-
ten Bestellungen bei. Aufserdeni war die Fracht dafiir
im russischen Inlande schon seit dem Marz 189!
horabgesetzl. Dazu kam, dafs die russischen Werke
wenig Profile fiir solche Schienen liabeu und gerade
grufse Auftrage in Eisenbahn-lsormalprolllen auszu-
1'uhren hatten. Deutschland konnte dalier grofse Mengen
voii Kleinbahnschienen liefern, oft in Verbiiidung mit
Waggons u. s. w. Auch wurden in den letzten Jahren
yoii deutschen Werken ganze grOfsere Strecken in
russischen Kleinbahnen mit ganzem Inventar gebaut.
Eingefuhrt wurden ferner in erhShtem Mafse Spiral-
federn, LocomotiYen, Waggons fiir Eisen- und Pferde-
balinen, Waggonbestandtheile aller Art, elektrische
Kabel, dumie Eisen- und Stahldrahte, Maschinen,
Locomobilen. In letzteren haben russische Werke die
Erzeugung einstellen mussen, und Deutschland bat
dem engtischen Wettbewerb gegenuber grOfseren
Boden gewonnen. Eniaillirte Geschirre, llaus- und
Kuchengertthe sind ebenfalls in erhshtem Jlafse ein-
gefiihrt worden. Seit dem Inkralltrelen des Handels-

vertrags betheiligen sich an dieser Einfuhr tnehrere
deutsche Hauser, die fruher mit Bulsland nicht in
GeschaftsYerbindung standen. Kupfer hat seinen alten
Platz wieder erobert, Zink wird wieder ausschliefslich
aus Schlesien bezogen, soweit nicht polnisches Er-
zeugnifs den russischen Bedarf deckt. Die Bleieinfuhr
ist ziemlicli bestiiudig gehlieben. Schlesisches Blei
beherrscht die siidlichen und mittleren russischen
Gouvernemenls, wé&hrend nach Moskau und in die
nflrdlichcn Gegenden mehr englische, amerikanische
und andere Marken gelien, da ihnen die billigere Wasser-
fracht iiber Petersburg und das sich anschliefsende
Kanalsystem eincn Yorsprung vor Schlesien bietet.
An Bollblei ist die scblesische Einfuhr gering, aber
eher im Steigen begriffen. Aus Sachsen, dem llarz
und vom Bhein kommt seit mehr ais 15 Jahren kein
Blei mehr nach Bufsland, zur Zeit kommt nur Schlesien
in Betraclit. Die fortschreitende Einfuhr nach Bufs-
land aus Deutschland erliiutert Bedner seliliefsiieh an
nachfolgender Uebersicht: Es wurden eingefiihrt aus
Deutschland an Winkeleisen, Stabeisen, Platten und
Blechen, groben Eisenwaaren, Maschinen und Niili-
maschinen inD.oppelcentnern 1889/90: 650592,1890/91:
85042-1-, 1891/92: 516086, 1892/93: 626633, 1893/94:
558764-, 1894/95: 1971944, 1895.96: 2251 233 und in
den 7 Monaten vom 1. April 1S96 bis 31 October 1896:
1539230.

Bedner geht sodami auf die Besserung der all-
gemeincn w'irthschaftlichen Lage niiher ein und fiihrt
aus, wie der Zusammenschluf§ der einzelnen Produ-
centengruppen zur Begelung der Erzeugung und der
Preise von grofster Wohlthat gewesen. Es sei nament-
lich zu betonen, dafs die Syndicate das ubermafsige
Emporschnellen der Preise verhindert haben. Auch
die Lage der Landwirthschaft bessere sich seit einiger
Zeit, was die Industrie nur mit Belriedigung ver-
zeiclmen kOnne. Durch die aufsteigende Bewegung
im wirthschaftlichen Leben ist auch die Arbeiler-
beweguug etwas lebhafter geworden. Bedner weist
hierbei auf die Berichte des engtischen board of trade
hin und bedauert, dafs von unserer deutschen Com-
mission fur Arbeiterstatistik ahnliche gediegene Ar-
beiten bisher noch nicht geleistet seien. In Deutsch-
land liegen nur die $ocialdemokratisclien Gewerkschafts-
berichte iiber Streiks Yor. Danaeh haben die Arbeiter
1895 durch Streiks an 43 Millionen Mark verloren.
Eingehender beliandelt Bedner den Streik in den Stein-
druckereien namentlich in Bezug auf die Entscheidungcn
des GewerbegHi-ichts, durch welche der Streik eine
raschere Erledigung fand, ais es von Anfang schien.

Von grund$atzlicher Bedeutung sei der Ausstaml
der Hamburger Hafenarbeiter, bei welchem zum ersten-
mal die internationalen Bestrebungen der Arbeiter-
Yereine thatsachlieh in die Erscheinung getreten seien.
Der Ausstand sei um so frivoler, ais die in Betraclit
kommenden Arbeiter aufsergewOlinlicli gut gestellt
waren, wie Bedner im einzelnen nachweist. Wir ent-
nehmen den yoii ihm gegebenert Ziffern nur die eine,
dafs yoii 84 Schauerleuten nur einer unter 2000 <//,
65 dagegen 2500 JI und die iibrigen 2732 JI reinen
Arbeitsverdienst im Jahre hatten. Andere Schills-
arbeiter haben nachweislich 11,50 JI taglieh verdient;
mit Becht haben daher die Hamburger Arbeitgeber
ein Schiedsgericht abgelehnt. Yon England aus be-
strebt mail sich, die internationale Organisation der
Arbeiter zu starken und dann etwa im Fruhjahr des
naclisten Jahres einen Ausstand in allen Welthafen
ins Leben zu rufen; um so werthvoller sei der Wider-
stand der Hamburger Arbeitgeber gegen die Annahnie
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des Schiedsgerichts. Dafur zu danken hatten die
iibrigen Arbeitgeber Doutsohlands, die sieli mit den
Haniturgern solidarisch fuhlen iriflfsten, alle Verau-
lassung. Die Yersanunlung beschliefst-daraul' ein-
stimmig, nachfolgende Resolution telegraphisch an
den Verein der llamburg-Allonaer Arbeitgeber, zu
Ilanden des Ilerrn Blohm, zu fibermitteln:

,Die in Berlin tagende Generalversairimliing des
Vereins deutsclier Eisen- und Stahlindustrieller legt
der in Hamburg ausgebrochenen Arbeitseinstellung
der llafenarbeiter insofern eine besondere Bedeutung
bei, ais die auf den Karnpf gegen die Arbeitgeber ge-
richteten internationalen Bestrebungeii der Arbeiter-
vereinigungen bei der Entstebung und wahrend der
Dauer dieses Ausstandes zum erstenmal thatsachlich
mitgewirkt haben. Die Generalversammlung erkennt
die in diesem Umstande fiir den ruhigen Fortgang
der Thatigkeit und Entwicklung aller Nationen liegende
Gefalir vollkommen und theilt mit den Arbeitgebern
llamburg-Altonas die Ueberzeugung, dafs jeder selbst
nur scheinbare Erfolg der Arbeiter jene Gefalir in

Abbild. 1

bedrohlichster Weise steigern wurde. In weiterer
Wurdigung des Umstandes, dafs die zu den best-
bezablten Arhoitern gehOrigen Ausstandischen nicht
aus Noth, sondern nur, um eine Machtfrage auszu-
tragen, die Arbeit niedergelegt und eine schwere
Schadigung des Verkehrs in dem grOfsten und be-
deutendsten Hafenplatze Deutschlands herbeigefiibrt
haben, sprieht die Generahersammlung den betheiligten
Arbeitgebern llamburg-Altonas ihre volls‘e Anerkennung
fiir ihr festes einmiithiges Handeln in diesem schweren
Karnpf aus und erkennt an, dafs dieselben sieli durch
ihr zielbewufsles opferwilliges Verhalten den angreifen-
den Arbeitern gegeniiber um die gewerbliche Thatigkeit
des Vaterlandes in hohem Grade verdient inachen.l

Dio Yersammlung trat hierauf in die Beratliung
der Frage derBetheiligung der deutschen Eisenindustrie
au der Pariser Weltausstellung ein. Nachdem der
Vorsitzende darauf hingewiesen hatte, dafs im all-
gemeinen in der deutschen Industrie keine besondere
Keigung fiir Ausstellungen vorhanden sei, weil sie
sich nennenswerthe Yortheile davon nicht Tersprechen
konne, man aber immerhin vor dio Frage werde ge-
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stellt werden, sich in der einen oder anderen Weise
zu betheiligen, wolle er namens des Vorstandes em-
pfehlen, die Angelegenheit weiter ausreifen zu lassen
und einen entsebeidenden Beschlufs noch auszusetzen.
Der Vorschlag wurde angenommen.

Hierauf beriehtete lir. Bueck iiber die Novelle zum
Alters- und Invaliditii.tsversicherungsgesetze, indem
er in gedrangter Wcise den Inhalt der neuen Be-
stimmungen erlauterte und kritisirte, wobei er daraul
hinwies, dafs es verfehlt wiire, durcli neue Yorschriften
den Zeitpunkt einer griindlichen Revision dieses Ge-
setzes noch weiter zu verschieben. Die weitere Be-
handlung der Yorlage wird zuvOrderst in den einzelnen
Gruppen, insonderheit in der Dusseldorfer soeial-
politischen Commission erlblgen, und es soli sodami
der GentraWerband deutscher Industrieller wie bei
den fruheren Arheiterversicherungsgeselzen die Stellung
der Industrie zur Kenntnifs der mafsgebenden Instanzen
bringen.

Hierauf wurden die mehrstundigeh Ycrhandlungen
geschlossen.

mpf-Blocksclieere

von Lamberton & Co.

Institution of mechanical Engineers,
(Fortsetzung von Seite 102G des vorigen Jahrgangs.)

Die liiascliinellen Einrichtungen der neueren Sialil-
werko in England und Scliottland.

Nachdem James Riley in dem ersten Theil
seines Yortrags die W alzenzugmaschinen, Yor-
walzwerke und hydraulischen Scheeren be-
handeit hatte, ging er im zweiten Theile auf die Be-
sprechung der Dampf-Blockscheeren iiber. Die
in den Abbildungen 1 bis 3 dargestellten Scheeren
von grofser Leistungsfahigkeit und Kraft sind von
Lamberton & Co. fur Colville & Co. zu Mothcr-
wise gebaut und dazu bestimmt, um Brammen von
1525 mm Breite bei 305 mm Dicke zu schneiden.

Die in Abbild. 4 und 5 dargestellte Scheere ist von
Buckton & Co. gebaut und fur das Blockwalzwerk
der Wishaw Steel Works bestimmt; sie soli eine
heifse Bramme von 1007 mm Breite und 305 mm Dicke
schneiden. Sie wird von einer Zwillingsmaschine mit
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Cylindern von 660 mm Durchm. und 50S mm Hub be-
trieben, das Uehersetzungsverhaltnifs des Rader-Yor-
geleges ist 30:1. Die Escenterwelle bat 50Smm Durchm.
iu den Lagerhalsen, die Deckel der Excenterwellen-

Berichte iiber Yersammlungen aus Facéimcreinen.

. begrenzer M angebracbt,

1. Januar 1897.

des Messerscbliltens, kehrt aber nach dem Schnitt in
seine fruberc Lage zuruck. Auf der anderen Seite
der Scheere ist ein hydrauljgeh rerstellbarer Hub-
um die Langen _der abge-

lager werden von vier Bolzen von 207 mm Durchm. | schnittenen Stiicke zu bemessen, die von 150 mm bis

Abbild. 2.

Seitenansicht.

niedergehalten, welche durch die Sliinder vun oben bis i zu 2443 mm variiren kOnnen.
Wahrend ein Btock abgescheert | dienen zum Messen.
: einem

unleri bindurchgehen.
wird, wird er auf dem Ambofs der Maschine durch
einen sellislthatig wirkenden bydraulisclfSh Druck-
stempel F (Fig. 4), der mit 20 t drfickl, niedorgehallen :

Ahhild. 3.

Dampf-B lockscheere
von Lamberton & Co.

Grundrils.

dadurch wird der Btock verhindert, unter der Wirkung
des Schnitts nach aufwiirts zu Kippen. Der iibrig-
hleibende Theil des Bloeks rubt-auf dem Rollapparat C,
welcher von einem hydraulischen Cylinder, der einen
constanten Druck von 20 t ausubt, von unten gestiitzt

Abbild. 4.

lilingenschnitt.

wird, so dafs der Block in der H5he gehalten und
verliindert wird, mit seinem hinteren Ende unler der
Wirkung des Schnitts abwftrts zu kippen.
des Blocks hleiben also gezwungenerweise annahcrnd
liorizontal, infolgedessen werden die getrennten Enden
rechtwinklig abgeschnitten und sind nicht merklich
verscherbt. Der Rollapparat O sinkt unler dem Drueke

idie genaue Lago fiir den Schnitt geliracht ist,

jwerden kann.

Beide Theile 1

Dampf-Blockscheere
von Lamberton & Co.

Zeiger und Theilnng
Der Hubbegrenzer kann mit
hydrauliscben  Kippcylinder so abgcdreht
werden, dafs er irei fiber den vorriic.kenden Bfock
zu liegen kommt, wiihrend letzterer bei dem Vor-

riicken auf den Tragwellen angehalten

und auch
wieder

zuruckgeschoben werden kann, bis er in
welche

leicht bis regulirt

auf Bruchtheile eines Zolles

Dampf-Blockschecre

von Buckton & Go.

Blechwalzwerke. In England werden Bleche
von 'I* Zoll Dicke und darCiber in Reversir-Walz-
werken ausgewalzt, namentlich wenn sie von grofSer
Flacho und grofsem Gewichte, und also schwierig zu
bandhaben sind. Auf den Abbildungen 6 bis 8 ist das
Blechwalzwerk dargestellt, das die Firma Lam ber -
ton & Co. den Wisliaw -Werken geliefert hal.
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Ini allgenieinen werden zur llerstelinng von Bleclien
mittlerer Dicke zwei Walzgcriiste verwendet, mit Fertig-
walzen in llartgufs wie gebrauchlich. Die Walzen
liaben 24-40 inm Lange und 762 mm Durclimesser.
Die lieiden oberen Walzen liaben einen Hub von
a5/ mm und werden liydrauliseh eutlastet. Die Stell-
sehrauben der Blockwalzen werden durch ein Paar
kleine horizontale Dampfiriascliinen init der erlorder-
liclien Geschwindigkeit bewegt. Die Hartwalzc wird
hier von Hand aus verstellt.

Abbild. 5. Hinteransichf.

Danipr-Blocksclieere von Bucklon & Co.

Vor uud hinter den Walzen befinden sich bewegte
Bollen, welche von einem Paar rerticaler Maschinen
angetrieben werden, die so aufgeslellt sind, dafs der
Maschinenfiihrer die Operationen iibefsehen kann.
Vor dem Geruste erstrecken sich dio Rollapparate auf
eine betrachtliche Entleriiung, hinter demselben aber
nur auf eine kurze; hier werden sie durch eineil
Rollenapparat 2’erganzt, welcher boiden Geritsten dient
und die Brammen oder Platten quer von dem Vorwalz-
werk weg bis zu dem Fertigwalzwerk falirt. DerRollcn-
tisch und die Rollen werden von einem Paar verticaler
Maschinen in der gewOhnlichen Weise angetrieben. Der
Tisch fahrt in einer Grube, seine Rollen liegen im
Niveiui der Iliittensohle, das fertig gewalzte Blech
kann rasch und olme Anstand auf ihn geschoben werden.

In einer Linie mit diesem Geriiste befindet sich
ein Walzgerflst fiir llandelsbleche von den grofsten

Abbildung 7 und 8.

Berichte iiber Vevsdinmiiin(/en aus Fachvereinen.Stalliund

Abinessungen:  Die Walzen sind 3700 mm lang
und liaben 1016 mm Durclimesser, die Oberwalze
wird liydrauliseh entlastet. Die Einbaustucke sind
von Stalil mit scliweren Bronzelagerselialen. Dieses

\ .'SOziiu.
/Walzen-

iOzolliges Yorwalzwerk.
Abbild. 6.

Blech walzwerk von Lamherton & Co.
Gerust ist mit einer SchraubensteUvorrichtung ver-
sehen, die von liorizontalln Maschinen angetrieben
wird, die auf dem oberen Tbeile eines der Gerfist-

stander angebracht sind; jede der Sclirauben kann
fiir sich allein bewegt werden.

Fertujmalzmerit.

Blockwatzwerk von Lariiberton & Co.
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Die Spindeln {$) zum Antrciben der grofsen
Walzen sind lang, um don Neigungswinkel zum An-
treiben msSglichst kleili zu halten, sie bestelien, wie
auch ihre Kupplungsmuffen, aus Slalil. Vor und hinter
dem GerOste sind vollstandige Rollapparate, welche
von oinem laare yerticaler Maschinen E angetiieben
werden, die so aufgcstelll sind, dals sie auch den
Rollapparat des Vorwalzwerks antreihen kOnnen.

Das Walzwerk wird yon einem krafligon und
leistungsfahigen Paar von Reversirmaschine;i betrieben,
welclie von Duncan Stewart & Go. in Glasgow
gebaut worden sind; die Cylinder haben 1320 mm
Durchmesser boi 1527 mm llub. Das Ycrhilllnifs des
R;idervorgeleges ist 2:1.

Trio-Blechwalzwerke. Walzwerkc dieser Art
sind selten in England, aber haufig in Aroerika; dort
haben diese Walzwerke zwischen zwei grofsen Walzen
eine kleinere; sie leisten mehr in einer gegebenen
Zeit und arbeiten billiger ais die Reversir\y|lzwerke,
und zwar deshalb, weil:

I. zum Antreihen eine iiufserst dampfsparendc
Maschine verwandt werden kann, namentlich
wenn Wasser zur Condensation vorhanden ist
und dreifaches Verbundsystem mit sélbstthatiger
Yenlilsteuerung angewandt wird,

Rcferate und kleinere Mitlheilungen.
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2. das Walzwerk mit hoherer Geschwindigkeit be-
trieben werden kann,

3. der Zeitverlust fur das Umkehren
kommt,

4. die Rleclie deshalb rascher und dumie ISleche von
grofsen Flachen auch mit grOfserer Genauigkeit
in ihrer Dicke und in besseren Verlialtnissen fur
ihre Priifung hergestellt werden kOnnen,

5. in einer gegebenen Zeit ein grOfseres Ausbringen
erziell wird.

Das sind erhebliche VorzQge, ilinen stelien aller-
dings folgeiule Nachtheile gegeinilier:

1 die Koslen eines Trio mit ZubehOr silid vielleicht

etwas grofser ais die eines Rerersir-Walzwerks und

2. die Kosten der Unterluiltung sind etwas hoher.

Rei sorgralliger Ausfuhrung werden diese Nach-
theile sich kaum bemerklich machen. Ein Trio-Bleeh-
walzwerk im Betriebe zu selien isl ein wahres Ver-
gniigen, und der Gontrast mit einem gewdhnlichen
Reversir-Duo springt sehr in die Augen. Die Ver-
wendang des Trios ist aber beschrankl auf die ller-
steliung von Hlechen von kleinem und milllerem Ge-
wichte und von mittlerer Breite.

(Fortselzung folgi.)

in  Wegfali
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Transport aufsorgcwolinlicli grofser, (las Nornial-
profil iiherschreitender Schachtriuge auf der
Eisenbalin.

Wie sehr das Eisenbahtiwesen sich auch enl-
wickelt hat, nach einer Richtung hin steht es leider
vor einer festen Grenze, und das isl das Normallade-
profll. Zu der Zeit, ais seine FeStsetzung erfolgte,
hat man wohl geglaubt, dafs seine Abmessungen fiir

alle Falle genugteti, jedoch hat die Industrie bei ihrer
fortschreitenden Entwicklung das Normnlprofil schon
oftmals ais ein Hemmnifs fur die Ldsung der ihr ge-
stellten Aufgaben empfunden und Mittel und Wege
gesucht, um die gesteckten Grenzen zu erweitern.
Zu diesem Zwecke hat man Specialwagen gebaut, bei
welchen der uber den Radern liegende Wagenboden
durchbrochen oder versenkt ist, um den Raum bis
nahe zu den Schienen ausnutzen zu kOnnen. Dadurch
wurden manche sonst unmoéglicho Transporte aus-
fuhrbar, z. B. die Yersendung der grofsen gufseisernen
Ringe zum Auskleidon von Bergwerksschachten. Bislier

war eine lichte Weite dieser Ringe von 3650 mm bezw.
ein iiufserer Durchmesser von 3900 mm fiei 1'h m
Breite das Maximum fur den Yersand durch die Eisen-
bahn und stand das Normalhuleprofil dem dringenden
Wunsche nach einem grOfseren Durclimesser fur die-
jenigen Schaclite, welche der Gebirgsverhaltnisse wegen
abgebohrt und mit gufseisernen Ringen ausgekleidet
werden mussen, ais Hindernifs entgegen.

Durch das einsichtsYoile und sehr dankenswertlic
Entgegenkommen der Eisenbahnverwaltung ist nun,
soweit es flberhaupt noch mOglich ist, die Grenze fiir
den Durchmesser dieser Ringe erweitert worden, in-
dem die Yerwaltung sich bereit erklarte, die Geleise
unter verschiedenen Brucken tiefer zu legen und die
Yersendung von Schachtringen, die das Normalprofil
uni MK mm iiberragen, in Sonderzugen zu bewirken,
die an Sonntagen, wo der ubrige Guterverkehr rulit
und diesen aufsergewOhnlichen Transporten eine he-

sondere Aufmerksamkeit ge“vidmet werden kann, ge-
fahren werden.
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Derartige Sonderzilge mit je @ dieser grolsen
Schachtringe  (siehe vorstehonde Abbildung), dio
ihrer Eigenartigkeit wegen Jecffii, der sie zu sehen
Gelegenheit hat, auffallen, werden fiir langere Zeit
jedon Sonntag von dem Werk der Firma Haniel &
Lueg in Dusseldorf-Grafenborg, welches diese grolsen
Schachtringe ais Specialitat herstellt, nach der Zeclio
Victoria, Station Rauxel, und spftter nach der Zeche
A. v. Hausemnnn bei Mengede gefahren. Selbstredend
ist der Transport so aufsergewOlinlich gréfser Gegen-
stiinde nur auf solehen Strecken moglich, wo eine
Tieferlegung der Geleise oder eine HOlierlegung von
Ueberfuhrungen stattlinden kann, und ist itberall da
ausgeschlésen, wo Tunnels nicht zu umgehon sind.
Jedenfall$ ist es aber dankbar anzuerkennen, dafs die
Eisenbahnverwaltung bestrebt ist, das Normalprolil
da, wo es mOglich ist, zu yergrSfsern.

Mangancrzlager im Gouvenieiiient Jckalerinoslaw.

Rufsland besitzt, abgesehen von den bekannten
kaukasischen Erzlagern, auch im europaischen Theile

abbauwiirdige Lagerstatten von Manganerzen. Eine
solcbe belindet sich nach einer Mittlieilung von
Gtase nap p im Jekaterinoslgwschen Kreise des

gleichnamigen Gouvernements, in des Nahe des Stadt-
chens Nikopol. Das Manganerz, Pyrolusit, findet sich
dortselbst in einer Tiefe von 3 bis 15 Saschen (= 6,4
bis 32,0 m) in einer mittleren Mstchtigkeit von 2 Arschin
(= 1,42 m), wahrend die maximale Machligkeit his zu
3‘s Arschin (= 2,49 m) steigt. Die horizontale Aus-
dehnung des Lagers scheint noch wicht bekannt zu
sein. Der durchschnittliche Gehalt an metalliscliem
Mangan betriigt 41-%. Fiir die Abfuhr der Erze ist
das Lager gilnstig gelegen. Bei der gegenwiirtig
vorzuglich entwickelten und in rasehem Aufbliihen
begriffenen sudrussischen Eisenindustrie diirfte der
Ortliche Absatz bald einen betrachtlichen Umfang
annehmen. Einzelne der dortigen Hiitten arbeiten
schon seit Jahren mit diesem Erz.
(Chemiker-Zeitung Repert. 189G S. 301.)

Kolhlage der itallcnischen Eisen- und Stahl*
Industrie.

Wie der ,,Corriere di Napoli" vom 15. Nov. 189G
iniltheilt, hatten einige bedeutende italienisehe Eisen-
und Stahlwerke den Handelsminister auf die schwierige
Lage, in der sie sich infolge der im Inlande herrschen-
den Gescliaftstlaue z. Z. befiinden, aufnierksam gemacht.
Behufs Abhulfo der bestehenden Notiilage verlangen
sie R(ickvergutung der gezahlten EinfuhrzOlle auf Gufs-
eisen und Brucheisen, sowie Frachtermafsigungen auf
den Eisenbahnen. Die Antragsteller Yersprecheii sich
namentlich Yortlieile von der Ausfuhr ihrer Fabricate
nach dem Orient.

Eisorne Spnndwiinde.
Beim Bau der Pfeiler zu der Bonner Rhcinbriicke

werden eiserne Spundwande aus J-Eisen durch die
Unternehmerfirma R. Schneider, Berlin, hergestellt.

e 5

1

Die 14,5 rn langen J-Eisentrager werden in zwei
yerscliiedenen Profilen benutzt und eingerammt, wie
dies die Skizze der Kopfflachen zeigt. Ilierdurch wird
ein ganz ungewohnlich fester Verband erzieit, der
sieli nicht in den Fugen IDsen kann, an welchen alle
und jede sehr widerstandstahige Kreuzpfeiler ilden.
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Spauion.
In den letzten 16 Jahren belrug die Erzeugung an:

e Keeerz  Steinvolile  BraU Honeisen  stah
t t t t t
1880 3565338 825790 21338 85939 2
1881 3502681 1171410 38472 11439 385
1882 4726293 1165517 30738 120064 554
1883 4526279 1044480 26270 139920  V
1834 3907266 952970 26380 124363 373
1885 3933298 910440 26464 159225 361
1886 4-166946 977559 23873 156204 20 261
1887 6796266 1021254 17051 188634  V
1888 5609876 1014720 21846 212116 2
1889 5710640 1124437 29320 197874 49 M
1890 6065 113 121209 26307 179782 63011
IS01 5122784 1262510 37 187 278460 69 902
1592 5041317 1392326 33710 211436 5750
1893 5419070 1484794 35315 234563 71582
1504 5352353 1650274 4S460 1223798 62 853
1895 5514-339 1739075 44708 206452 76 801

(,Revista Minera, Motaliirgica y de Ingenieria“ 1890, S. 3G8)

Siuzig-Klaniiiiern.

Die in nachstehender Fig. 1 dargestellten, von
dem Kélner Architekten Sinzig erfundenen und durch
Gebrauchsmusternummer 61 634geschfitzten Klammern
dienen zum Befesligen von
FufsbSden und Decken an
eisernen J-Tragern.

Fig. 2 stellt einen Quer-
schnitt durch einen Fufsboden
und eine Deckenlage auf
]I-Eisen dar. Der Lange nach,
also parallel auf der Flantsche,
wird eine Holzleiste angebracht,
die dann mit Sinzig-Klammern
wechselseitig, also einmal von
rechts und einmal von links,
in Abstanden von etwa 50 bis
60 cm auf der Flantsche des
J-Eisens befestigt werden. Da
die untere Seite der Flantsche
des letzteren nach dem Stege
zu verstarkt ist, so zieben die
Klammern die Leiste fest an,
wodurch eine Verschiebung
derselben unmSglich ist. Auf
der erwahnten Leiste kann
man mittels Nageln, Draht-
stiften oder Schrauben jede
Art von Holz-, Cement- oder
Gipsdielen befestigen. Fig. 2
zeigt aber auch in dem unteren
Theil die Befestigung einer an-
deren Leiste mittels Sinzig-
Klammern zum Zweck der An-
bringung voh Decken aus Holz-,
Cement- und Gipsdielen, Holz-
yertafelungen, Lattendecken,
Drahtgeweben sowie Schilf-
rohrdecken u. dergl. —

Ais Vortheile der Sinzig-Klammern werden an-
gegeben: billige, schnelle und solide Herstellung von
FufsbSden, Decken und Zaunen sowie leichteres und
schnelleres Abrieliten ais bei Holzbalken. Der Preis
stellt sich auf 3,20 J> fiir 100 Stiiek. Die Allein-
fabrication und den Vertrieb dieser Klammern hat
die Firma H. K5ttgen& Co. in Berg.-Gladbach und
Koln ubernommen.

lig. 1

Fig. 2.
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Klektrolyt-Zink.

Arie wir der ,Zeitschrift fur Elektrochemiel oiit-
nehmen, isl nuntnehr den Elektrischen Zink-
werken in Duisburg die schwierige Aufgabe der
elektrolytischen Fallung des Zinks aus wasserigen
LOsungen in Form von hinreichend dicken und dichten
Platten gelungen.

Die Duisburger Zinkwerke verarl>eiten die Ab-
lirande der stark zinkhaltigen westfalischen Schwefcl-
kiese, allein das von Professor Dieffenbach in
Darmstadt ausgearbeitete Yerfahren wird streng geheim
gehallen. Es ist indessen anzunehmen, dafs die Ab-
brande einem Laugereiproeesse, vielleieht mit yor-
lieriger ROstung unterworfen werden, und es gelingt
dabei, den Zinkgehalt der Abbrande bis auf etwa 0,5 %
auszubringen. Aus den gereinigten Laugen gewinnt
man gegenwartig durch Elektrolyse monatlieh etwa
90 t Zink,

Dafs nicht nur die technisclien Sehwierigkeiten
uberwunden sind, sondern dafs sieli das Yerfahren
auch in finanzieller Hinsicht bewiibrt, gcht aus dem
Umstande hervor, dafs fiir das kommende Jahr eine
wesentliche YergrOfserung der Anlage in Aussicht
genommeu ist. Die Qualitat des augenblicklieli ge-
lieferten Productes ist jedenfalls ausreicherid, dem
,Elektrolyt-Zink“ einen dauernden Platz auf dem
Metallmarkte zu sichern.

ltie Dnipfkraft in Preufsen im Jahre 1896.

Nach einer Mittheilung der Statistischen Gor-
respondenz hat sich die Zahl der Dampfkessel und
Dampfmascliinen in Preufsen mit Ausnahme der in
der Yerwaltung des Landheeres und der Kriegs-
marine benutzten, sowie der Locomotiven zu Anfang
1896 gegen das Yorjahr in folgender Weise yermehrl:

i Zunahme
Dio zahl der 18% 1890 18%
Feststehenden Dampfkessel 57 S24 58945 1131
Dampfmaschinen 6048S 62 011 2123
Beweglichen Dampfkessel 15037 15975 338

Davon mit einer Maschine

Yerbunden......oeee. 1510S 15520 358
Binnenschiffahrts-Kessel 1540 1502 10
» Maschinen 1405 1513 48
Seescliiffahrts-Kessel 504 516 12
y Maschinen . 369 357 18

Auf fruhere Jahre zuruckgroifend, lindet man in
Preufsen

Fest- Zunahme g ealiclie Zu- oder (—

Zu Anfang D;:ﬁ;?ﬁgsiel %’g;h?;f Damplgkessel Abnahme(olg
18S0 42 956 3,71 10 101 9,90
1887 41207 291 10 891 7,82
18SS 45 575 3,09 11 571 0,24
1889 47 151 3,46 12 177 5,24
1S90 48 538’ 2.94 12 822 5,29
1891 49914 2,83 13709 7.39
1S92 51 470 3,12 14 700 6,81
1893 53 024 3,02 15725 6,93
1894 55 005 4,57 15335 —2,48
1895 57 821 3,99 15037 1,97
1896 58 945 1,94 15975 2,16

Wir sehen also, dafs die Zunalune der Yornehm-
lich in der Industrie verwendeten feststehenden
Dampfkessel wahrend des,Jahrcs 1S95 seit zelin
Jahren die geringste war. Nachdem diese Vermelirung
stets uber 2%, oft iiber 3 und 189+ sogar iiber 4%

jahrlich betragen hatte, ging sie im Laufe des Jahres
1S95 auf unter 2% zurtiek.

lieferate und kleintre Mittheilungcn.

1. Januar 1897.

Was die Verminderung der beweglichen
Danipfkessei zu Anfang 1894 gegen das Yorjahr
anlangt, so kam dieselbe Yornelimlich daher, dafs im
Jahre 1893 in Preufsen zaldreiche bewegliclie Dampf-
kessel durch die BehSrdeii ais feststehende Anlagen
genelimigt bezw. anerkannt worden waren. Diesor
Umstand liefs gleiehzeitig die Zunahme der fest-
stehenden Dampfkessel etwas starker erscheinen, ais
sie in Wirklichkeit war.

(_Z.d.i.Ycrb.d. Dampfkcssel-Ueberwachungs-
Vert*iue* 1890, S.514.)

KrlcgsscliifTbau in Crofsbiitaimlen im Jahre 18!)6.*

Von britischen Werften liefen im verflossenen
Jahr 59 KriegsschilTe vom Stapel, derefi Gesammtwerth
im Gefechtszuslande sich auf 215 Mili. Mark belief.
Der Gesammttonnengelialt betrug 155849 t, die Stilrke
der Masehifien 377 980 1IP. War auch in fruheren
Jahren die Gesainmttonnenzahl schon grOfser (1892:
168596 t), so sleht der Werth der KriegssehiUe,
welche im Jahre 1890 erbaut sind, unubertroffen
da; es liegt dies daran, dafs unter den 59 Fahr-
zeugen sieli 30 Torpedokreuzer befanden, welche
einen Durcbsclinittswerth von 4000 ,Jt fiir die Tonne
gegen 1300 M fiir Schlachtschiffe haben. Yon den
britischen Schiffen wurden auf den Staatswerften
solclie im Werth von rund 8(i Mili.,, auf den Privat-
werften solche im Werth von rund 08 Mili. Mark
erbaut; der Rest mit rund 00 Mili. Mark betraf
SchifTe, welche fiir Japan, Brasilien, Chile, Spanieli
und Argentinien, hauptsachlich bestimmt sind. Die
Erbauung von britischen Kriegsschiffen gestaltete sich
in den letzten 7 Jahren wie folgt:

Jah Staatswerfte ! Priyatwerfte Zusammen
ahr
t Nr. f. i N t
1890 8 22520 j 13 42475 1 21 04995
1891 S 68 100 10 39 150 18 107 250
1892 9 50450 | 13 90750 22 141 200
1893 9 32 400 5 1910 | 14 34310
1894 8 20 700 19 4825 27 31525
1895 8 70 350 28 00412 36 130 702
189G 9 71970 20 30515 35 108485
Zus. 59 342490 114 282037 173 624527
Japan.

Die Gesammteinfulir von Eisen und Stalil, so-
wie Eisen- und Stahlwaaren bewerthete sich im
Jahre 1895 auf 10489189 Yon gegen 9178768 Yen
im Vorjahre.

Die wichtigeren hierlier gehorenden Artikel waren,
dem Einfulirwerthe nach geordnet, folgende:

1595 ISDt

Yen Yeu
Stabeisen 2085684 1339033
Eiserne Nagel . 1278056 1332637
Eisenbahnmaterial 1253 343 881 805
Schienen.....nn. 925531 1209 205
Eisenplatten und Bleche 918 458 726 738
Roheisen....ccoeveiirenns 673 795 743 552
Eiserne Rohren . . . . 604 753 484 OO0
503 571 362 305
Zinnplatten ... 251 131 290 284
Telegraphendraht . 205 714 142214
Eisendraht......ccoenee 142 432 84 811

Zum boi weitem uberwiegenden Theil wurden
aus Grofsbritannien eingefuhrt: Eisenbahnmaterial,
Schienen, Rolioisen, Eisenplatten, eiserne Raliren,

* Ygl. ,Stahl und Eisen' 1896 Nr. 24, S. 102S.
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Stahl- und Weifsblech. Eiserne Niigel, Telegraphen-
draht und Eisendraht kOnncn last rein deulsehe Artikel
genannt werden. Jedoch trat fiir deutsclie Niigel am
Schlusse des Berichtsjahres ein unerwarteter Wett-
bewerb seitens Arnerikas auf, das plOtzlich grofse
Mengen zu Preisen auf den Markt warf, die um 10 %
niedriger waren, ais die Einstandspreisc fiir deutsclie
Waare. Da der zur Nagelfabrication in Amerika ver-
wendete Dralit zum grofsen Theil aus Deutsehiand
bezogen wird, so liegt es auf der lland, dafs die
amerikahischen Niigel unter dem Selbstkostenpreis
der Fabricanten verkauft sein mussen, und es sich
also oflenbar um einen Yersuch handelt, wenn nothig,
selbst unter grofsen eigenen Verlusten das deutsche
Fabricat vom japanischen Markte zu verdrangeri.
Obschon die amerikanische Waare hinsichtlich guten
Aussehens und sorgfiiltiger Arbeit der deutschen weit
nachsteht, so wurde sie doch dem deutschen Fabricate
uberall da yorgezogen, wo es auf die erwahnten Vor-
zuge des letzteren weniger ankam. An die deutschen
Interessenten wird daher bei einer liingeren Fort-
dauer der billigen Einfuhr aus Amerika die Frage
herantreten, oh sie nicht im luteresse einer Eriiaitung
des wichtigen japanischen Markt.es auch ilirerseits zu
einer, wenn auch nur zeitweisen Herabsetzung ihrer
Preise schreiten mussen.

Bei dei Einfuhr von Stabeisen kommen im wesent-
lichen Belgien, Grofsbritannien und Deutsehiand in
Betracht, jedoch gelangt das belgische Fabricat seiner
billigen Preise wegen in weit grOiseren Mengen zur
Einfuhr, ais die britische und deutsche Waare.
Die deutsche Arbeit wird nach wie vor gesehatzt, und
in Fallen, wo auf die Qualitat besonderes Gewicht
gelegt werden mufs, wird daher dem deutschen Eisen
vor alleiii anderen der Vorzug gegeben, seiner hSberen
Preise wegen komml indessen weder das deutsche
noch das britische Erzeugnifs fur gewOIlmliche Zwecke
.mehr in Frage.

Die belgische, britische und deutsche Einfuhr
stellte sich im Berichtsjahre und Vorjahre wie folgt:
1895 1894
Yen Yen
Belgien ... 937 104 -110 006
Grofsbritannien . 865360 571 703
Deutsehiand . 254825 340 681

Die in der japanischen Statistik fur Grofsbritannien
angegebenen Ziffern kOnnen jedoch nicht ais mafs-
gebend angesehen werden, da es sich bei der britisclien
Einfuhr um grofse Mengen belgischen und selbst
deutschen Stabeisens handelt, die iiber Grofsbritannien
verkauft wurden.

Von sonstigen Metallen wurden Zink und
Blei in erheblicheren Mengen eingefflhrt. Zink und
Zinkbleche werdenvon Jalir zu Jahr in grftfseren
Mengeneingefuhrt. Bei der Einfuhr von Zink im
Gesammtwerthe vori 134014 Yen war Deutsehiand
mit 103038 Yen betheiligt; Zinkbleche, deren Ge-
sammteinfulir sich auf 500802 Yen bewerthete, -wurden
von Deutsehiand im Werthe von 338576 Yen, von
Grofsbritannien im Werthe von 145369 Yen einge-
fiihrt, wahrend noch im Jalire 1892 die britische
Einfuhr die bedeutendere war.

Bici kam wie in den friilieren Jahren hauptst.ch-
licli von Grofsbritannien und Australien. Immerhin
hat sich der deutsche Antheil von 11809 Yen im
Vorjahre auf 48508 Yen im Berichtsjahre gehohen.

Bei der Einfuhr von Maschinen wund Iri-
strumenten ist der deutsche Antheil zwar ein sehr
vielseitiger, doch kommen nur wenige Artikel mit
erheblicheren Einfuhrmengen in Betracht. Die britische
Einfuhr ist nach wie vor iiberwiegend. Bei einer
Einfuhr im Werthe von 1896 105 Yen war Deutseh-
iand mit 53023 Yen, Grofsbritannien mit 1825920 Yen
betheiligt.
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Die Einfuhr von Eisenbah lunaterialieu
Eisenbahnwdgen und Theilen derselben war im’
Berichtsjahre eine weit erheblichcre ais in den Yor-
jaliren, dagegen weist die Einfur von Locomotiren
und Schienen einen Riickgang auf. Der Gesainmt-
werth der Einfuhr von Personen- und Guterwagen
und Bestandtheilen derselben betrug 743 109 Yen
gegen 1SO622 im Vorjahre, woran Deutsehiand mit
190457 Yen im Berichtsjahre und mit 50987 Yen im
Vorjahre betheiligt war. Die deutschen Lieferungen
waren, abgesehen von kleineren Betriigen fiir die
Bcshybahn (Grubenbahn auf Shikoku), ausschliefslich
fiir die Kiushiubahn bestimmt.

Von den aus Deutsehiand im Gesammtwerthe von
117 496 Yen bezogenen Loeomotiven und Locomoth-
maschinentheilen wurde gleichfalls der grfifsere Theil
fiir die Kiushiubahn, der Rest fiir eine Eisenbahn-
Gesellschaft auf der Hauptinsel eingefuhrt.

(,Deutsches Haudelsarchiy* 189G, S. 774.)

l)ie Prcufsisclie StaatseisenbaluiTonraltuag.

Die ,,Verkehrs-Correspondenz* bringtnachstehende
interessante Zusammenstellung:

Wahrend die Convertirung der 4 procentigen Staats-
anleihen in 3‘/2procentige nahe bevorsteht, und bei
Fortdauer der gegenwartigen Geldverhaltnisse eine
weitere Convertirung der 3'ji procentigen Staats-
anleihen in 3 procentige nicht ausgeschlossen ist, gc-
wahrt das ungeheurp Anlagekapital der preufsischen
Staatseisenbahnen von rund 6,8 Milliarden Mark be-
reits eine Verzinsung von 5,66 %. Bei den fort-
dauernden Mehreinnahmen, welche in den ersten
7 Monaten des laufenden Etatsjahres schon wieder
39990000 Jt betragen, ist daher der Zeitpunkt nicht
mehr fern, wo die Rente der preufsischen Staats-
eisenbahnen das Doppelte des Zinsfufses der Staats-
anleihen betragen wird, ist dieselbe doch schon jelzt,
wie naehstehende Zusammenstellung zeigt, allen
ubrigen deutschen Staatsbahnen weit uberlegcn.

Preufsische Staatsbahnen............. 566 %

Oldenburgische "

Mecklenburg-Schweriner Staatshahnen 4,23
Sichsische  Staatsbahnen...... 416
Badische ” o 3,84
BayrisSChe s v 3,40
Wurttembergische ,, 284

Noch gliinzender zeigt sich die Rentabilitat der
preufsischen Staatsbahnen, wenn wir dieselbe mit
den Gsterreichischen Staatsbahnen vergieichcn, welche
das Anlagekapital von fast 2 Milliarden Mark nur
mit 2,74 verzinsen. Auch die englischen Eisen-
bahnen, welche allerdings das riesige Anlagekapital
von fast 20 Milliarden Mark yerzinsen miissen, liaben
im letzten Jahre nur eine durchschnittliche Dividende
von 4,02 % gegeben und bisher tiberhaupt nur ein-
mal eine Diyidende von 5 %, und zwar im Jahre
1872, erreicht. Wenn hiernach die Preufsische Slaats-
eisenbahnverwaltung in Bezug auf die Rentabilitat
nicht nur allen ubrigen Staatsbahnen, sondern auch
dem grofsartigen englischen Eisenbahnnetz — aus-
schliefslich Priyatbahnen — yorarigeht, so zeigt doch
ein naherer Yergleich zwischen unseren Staats- und
den englischen Priyatbahnen unter Zugrundelegung
der Statistik von 1894, dafs die ungunstigeren Er-
gebnisse der letzteren nicht in dem System, sondern
in der Verschiedenheit der Verhaltnisse berulien.

Bei diesem Vergleicli darf in erster Reilie niclit
aufser Acht gelassen werden, dafs unsere Staatsbahnen
mit 26368 km ein Anlagekapital von nur 259715 Jt,
die englischen Bahnen mit 33641 km dagegen ein
mehr ais doppelt so grolses Anlagekapital von 585830J t
fiir 1 km erlbrdert haben, dessenungcachtet aber bei
den letzteren die Gesammtausgaben nur 56 % der
Betriebseinnalnnen, bei den preulsischen Staatsbahnen
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00,03 % betragen. Es ist dies um. so auffallender,
ais der, hOhere Betriebsausgaben erfordernde, Personen-
yerkehr auf den englischen Bahnen eine ungleich
grOfsere Bedeutung bat ais bei uns. Wenn schou in
England die kilometrischeu Einnahmen aus dem
Personemcrkehr von 2J690 M. mehr ais das Doppelte
so grofs sind, ais bei uns mit 9050 Jt, so lafst doch
erst die Zahl der befiSrderten Personen von 911,4- Mil-
lionen gegen 360,9 Millionen der preufsischen Slaats-
bahnen die grofsartige Entwicklung des englischen
Personenverkehrs im vollen Umfange erkennen. Da
der Durchscbnittsertrag fiir eine Person auf den cng-
lischen Bahnen nur 0,02 H, bei unseren Staatsbahnen
dagegen 0,07 J1 bctragt, so ist mit RClcksicht darauf,
dafs die englischen Bahnen zwar hfthere Einheitssatze,
dafiir aber sehr weit gehende Ermafsigungen haben,
zu schliefsen, dafs der Schwerpunkt der Personen-
befOrderung auf den englischen Bahnen in der Aus-
bikhing des Nahrcrkehrs beruht.

Auch der Gulerverkehr auf den
pre«lsisclii;n englischen
Stnaisbahn en
im ganzen . 174775 t pro km 329,6 t pro km
davon Kohlen u. Erze S7,5t prokm 238,1 t pro km

zeigt in der Zahl der auf den englischen Bahnen be-
lorderten Tonnen einen fast doppelt so grofsen Um-
fattg ais auf den preufsischen Staatsbahnen, und lafst
ebenfalls darauf schliefsen, dafs auch der Schwer-
punkt des engliscben Giiterverkehrs im Nahverkehr
licgt — eine Annahmc, die auch dadurch bcstRtigt
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wird, dafs dio Einnahme aus dem G£iterverkehr aut
den englischen Bahnen fiir eine Tonno Kohlen nur
1,56 Jt, auf den preufsischen Staatsbahnen dagegen
3,3 JI betrSgt.

Schliefslich kOnnen wir nicht unerwiihnt lassen,
dafs die englischen Eisenbahnen an Gepiick- und
Giiterwagen im ganzen 624240 Stiick oder auf 10 km
Betriebslange 185,6 Stiick, die preufsischen Staats-
bahnen dagegen nur 228263 Stiick oder auf 10 km
Betriebslange nur 86,5 Stiick besitzen.

Auch wenn in Betracht gezogen wird, dafs die
Giiterwagen der englischen Bahnen meist eine ge-
ringere Tragfahigkeit haben, so scheint in den vor-
angegebenen Yerhaltnifszahlen, sowie in der That-
sache, dafs der Wagenmangel auf den englischen
Bahnen nur decm Namen nach bekannt ist, eine Be-
statigung dafiir zu liegen, dafs die englischen Bahnen
reicher mit Betriebsmitteln ausgestattet sind.

Die "5jiihrige Jubolfeier

des Bestehens der Maschinen- und Armatur-
fabrik vormals Klein, Schanzlin & Becker in
Frankenthal (Pfalz) wurde am 5. December v. J. durch
ein Bankett festlich begangen. In der Festrede wies
Director Klein auf die Grundung und Weiter-
entwicklung der Fabrik hin. Die Arbeiterzahl ist in
den Yerllossenen 25 Jahren von 12 auf 620 gestiegen,
wahrend sich die Zahl der Beamlen und Werkmcistcr
jetzt auf 60 beltuft. Der Jahresumsatz betriigt rund
2 Millionen Mark.

Biicliers chan.

Fridolin Reiser, Das Mirten des Stahls in llieorie
und Praiis. Leipzig, Arthur Felix.

Das zuerst im Jahre 18S0 und nunmehr in zweiter
Auflage erschienene Werk charakterisirt sich sehr gut
durch die Worte des Verfassers, dafs zwar die Fach-
literatur eine sehr reiche sei, indessen an jener Grenze
sehr sparlich werde, wo die Fabrication aufhOre und
die yerarbeitung beginne. Der Titel ist eigentlich
zu bescheiden. Er sollte etwa lauten: ,Die Eigen-
scliaften und Behandlung des Stahls“. Denn nahezu
die Halfte der gediegenen Arheit ist den chemischen
und physikalisclien Eigenschafteh des Stahls gewidmet,
der Beziehung dor Gattung des Stahls zur Yerwendung
desselben uml den Prufungsmethoden.

Eine sehr grnndliche Behandlung ist dem eigent-
lichen Kapitel, dem Hiirten, zu theil geworden, woliei
die Bespreehung auf die wichtigsten Formen des ver-
arbeiteten Stahls, auf die versehiedensten Werkzeuge,
ausgedehnt ist. Die Ursachen der Milserfolge und die
Jlittel zum Ausgleieh derselben sind eingehend he-
sprochen. Auch das Schweifsen ist in Rucksicht
gezogen. Den Schlufs bildet ein kurzes, aber inter-
essantes Kapitel Ober die Yeredlung des Stahls.

Aueh die neueren Theorien Ober dio verschiedenen
Moditicationen des Kohlenstoffs haben in der neuen
Auflage ihre Stellung gefunden, so dafs das Buch in
Wirklichkeit Alles enthalt, was iiber den Stahl, seine
Eigenschaften und Behandlung zu sagen ist.

Das Werk kann nicht nur den Yerarbeitern des
Stahls, <len Werkzeugfabrieanten, sondern auch den
Stahlfabricanten warm empfohlen werden. 1fdk\

Spamers Grofser llandatlas in 150 Kartenseiten
nebst alphabetischem Namenverzeiclhifs. Ilierzu
150 Folioseiten Text, enthaltend eine geogra-

phisché, ethnographische und statistische Be-
schreibung aller Theile der Erde. Von Dr. A 1fred
Ilettner, a. o. Prof. an der Universital Leip/.ig.
Mit etwa 600 Karten, Planen und Diagramnien.
Leipzig, Otto Spamer. 20 |U.

Der gute Gedanke, mit einem grofsen Atlas einen
erliluternden Text zu verbinden, bat in dem vor-
stehenden Werke seine glucklicliste Durchfiihrung ge-
funden. Auf 150 Folioseiten wird der Leser nicht
allein iiber die Erde im allgemeinen, sondern auch
iiber die Bodengestaltung, iiber das Klima, iiber die
Thier- und Pflanzenwelt, iiber die Bevc)lkerung, die
wirthschaftlichen Verhaltnisse u.s. w. der einzelnen
Lauder und Staaten auf das eingeliendste unterrichtet
und so zum verstfindnifsVollen Gebrauch der zalil-
reichen Karten vorbereitet. Die letzteren sind, wie
das von der Spamerschen Verlagshandlung nicht anders
zu erwarten war, von einer grofsen Feinheit in der
technischen Ausfuhrung, die zugleich mit einer wohl-
thuenden Uebersichtlichkeit der ganzen kartographi-
schen Darstellung gepaart ist. Zahlreiche Stichproben
haben den Unterzeicluleten von der Zuverlassigkeit,
Genauigkpit und Yollstandigkeit der Karten uberzeugt.
Nur in einem Falle haben wir einen allerdings auf-
falligen Unterlassungsfehler bemerkt. Auf Karte 19/20
Deutschland, llohenschichten und Geologische Karte,
ist nur die Siederschlesische, nicht aber die Ober-
schlesische productive Steinkohlenformation einge-
zeiclmet. Es erscheitit dringend wiinschenswerth, dafs
dies bei einer Neuauflage des Werkes nachgeholt
werde. Ein yon Carl Wolf bearbeitetes alpha-
betisches Register erleichtert den Gebrauch des Karten-
werks, welches ebenso sehr der deutschen geo-
graphischen Wissenscbalt wie dem Verfasser und Ver-
Icger zur hOclisteu Ehre gereicht. Dr. W. Beumer.
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Industrielle

Friedrich W illiams-Iliitte zu Miilhoim a. d. iluhr.

Der Bericht des Vorslandes lautel.: ,Die fiir das
Geschaftsjalir 1595/96 am 30.Juni 1896 gezogene Bilanz
schliefst nach Deckung aller Gesehiifts- und Handlungs-
unkosten mit einem Ueberschufs von 4923S2,72 JL
[fach Abzug der Obligationszinsen in HOhe von 60000 J(
yerbleibt ein Gewinn vou 432382,72 JI und hiervon
wurden fur Ahschreiltungen 179889,77 JI| abgesetzt.
Somit verbleibt ein Beingewitm von 252492,95 JI.

Die im vorigen Gcschaftsberieht in Aussicht ge-
nommene Vermelirung des Umschlags hat im Hoch*
ofenbetrieb und im Maschinenbau unsere Erwartungen
vollkommeu erfiillt. Der Bechnungswerth aller ab-
gesetzten Erzeugnisse ist von 4681 855,05 JI des Yor-
jalires einschlielslich einer Werthyermindorung der
Vorrathe von 222271,60 JI im Beriehtsjahre auf
5558585,15 JI gestiegen, trotzdem die damals von
uns befurehtete Einschrankung der Betriebstliatigkeit
in unseren Giefsereien, ungeachtet der grOfsten An-
strengungen, nicht hat abgewendet werden kOnnen.
Die Gufswaarenerzeugung ist von 27 842 t auf 21422 t
zuruckgegangen, und da auch die Verkaufspreise, ins-
bcsondere von BShren, bis in die letzten Monate des
Geschaft$jahres, in denen eine mafsige und seither
stetig gewesene Besserung eintrat, sehr gedruckt und
den gestiegenen Bi)hmaterialpreisen gcgeniiber viel
zu niedrig waren, so wurde das Gesammt-Geschafts-
ergebnifs durch die ungenugende Entfaltung des
Giefsereibetriebes leider ungiinstig beeinflulst.

Im laufenden Geschaftsjalir ist die bereits erwahntc
Besserung des Gufswaaren- und Béhrenmarktes zwal
anhaltend, so dafs der gesteigerte Bedarf eine an-
sehnliche Vcrringerung der Lagerbestande herbei-
gefiihrt hat, aber weder eine ausreichende Beschaftigung
in schweren Rohren, noch eine solche ErhOhung der
Preise ist mSglich gewesen, wie es ruéksichtlich der
allgemeinen Lage der Eisenindustrie hatte stattfinden
mflssen. Der ungunstigen Lage der Giefsereiabtheilung
gegenuber ist der Verlauf des vorigen und noch mehr
der Stand des gegenwartigen Geschaftsjahres fiir
unsere sonstigen Betriebszweige ais befriedigend zu
bezeichnen. Der Hochofenbetrieb war unausgesetzt
regelmafsig und die von 55789 t im Yorjahre auf
58358 t im Beriehtsjahre gestiegene Erzeugung beider
Hoch8fon von Hamatit- und Giefsereiroheisen fand
flotten Absatz. Der gestiegene Begehr hat bessere
Preise und aufserdem belangreiche Auftrage zur Folge
gehabt. Im Hinblick auf diese Thatsache und ge-
stiltzt auf eine weitere Yermehrung der Boheisen-
erzeuguinig im laufenden Geschaftsjahre dnrfen wir ein
gfinstiges Ergebnifs aus dom gegenwartigen Hoch-
ofenbetrieb in sichere Aussicht nehmen. Nicht niinder
gunstig hat sich der Betrieb unserer Maschinenfabrik
gestaltet. Im Beriehtsjahre wurden 3360 t Masehinen-
tlieile liergestellt gegon 2453 t des Vorjahres. Da
alle Maschinenfahriken schon seit Jahresfrist unaus-
gesetzt gute Beschaftigung hatten, so war es msSglich,
mit den Preisen der Maschinen den steigenden Preis-
bewegungen auf dem Eisen- und Kohlenmarkte zu

folgen. Die Nachfrage in Maschinen aller Art, ins-
besondere in Hiitfen- und Bergwerksmaschineri, ist
noch immer so stark, dafs wir auf eine gute Be-

schaftigung unserer Mascliinenbauanstalt uber das
laufende Geschaftsjalir hinaus um so sicherer zahlen
konnen, ais wir schon mehrere grofse Maschinen in
Auftrag haben, deren Lieferfrislen in das Geschafts-
jahr 1897/98 fallen. In unseren friiheren Jahres-
berichten haben wir mehrfach dargelegt, dafs wir
den Yertrieb unserer Erzeugnisse nach dem Auslande
nicht entbehren kénnen. Nicht nur BShren lur Gas-

[ndwstrielle Jiunds¢hau.
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und Wasserleitungen, sondern auch Dainpfiiiasehiiiei)
haben wir seit einer Beilie von Jahren dem ouro-
pilischen und dem ilberseeisciien Auslande gelietert.
Um die bisherige mit Erfolg verbundene Pllogo der
Auslandsgescluifte auch auf Afrika mit Nachdruck
auszudehnon, haben wir uns mit verschiedeneu ber-
yorragendon industriellen Firmen zu einer Actien-
gesellschaft yoreinigt, die ihren Sitz unter der Firma
,United Engineering Company Limited* in Johannes-
I>urg hat und mit einem Kapitat von 50000 £, an
dem wir mit einem Zehntel betheiligt sind, ausgeriistel
ist. Die Geschaftsthatigkeit der Gesellschaft bat am
1 April 1896 begonnen und heute bereits so ansehn-
iiche Erfolge erzielt, dafs unsere Kapitaleinlage zweifel-
los schon im ersten Jahre gute Zinsen oinhriugcn
wird. Aufserdem diirfen wir uns einen guten Absalz
von Bohren und Maschinen nach Sudafrika yorsprechen,
in diesem Unternehmen uberhaupt alier eine werth-
yolle und sichere Grundlage fur regelmafsigc Aus-
landsgeschafte erblicken.”

Der Aufsichtsrath stellt den Antrag: nach Uelier-
weisung von 12500 JI zum Beserfefonds und nach
Bestreitung der statutarischen und yertragsmafsigen
Gewinnantheile von 29968,31 JI auf die Prioritiits-
actien eine Dividende yon 7% und auf die Stamm-
actien eine Diyidende von 1%, insgesammt 197972,50.,//
zur Vertheilung zu bringen, aus dem alsdann noch
eriibrigenden lietrage von 12052,11 JI die dblichen
Gewinnantheile und Belohnungen an Beamte zu be-
streiten und den dann etwa verbleibendon Best auf
neue Bechnung yorzutragen.

Rheiniscli-neslfiilisches Kohlensyndicat.

In der in Essen am 14. Decbr. 1896 abgehaltenen
Versammlung der Zechenbesitzer berichtete der Yor-
stand, der ,,Rh.-W. Ztg.* zufolge, iiber die Ergelmisse
der Monate October und November. Es betrug im
October die rechnungsmafsige Betheiligung 3887655 t,
die FOrderung 3584622 t, so dafs sich eine Ein-
schriinkung yon 303033 t gleich 7,79 % ergiebt, gegeji
S,20 % im Noyember und 11,62% im October 1895,
obgleich die Betheiligungszilfer gegen den letzteren
Monat um 7,SI % gestiegen ist. Der arbeitstagliche
Versand belief sich fur Kohlen auf 10091 Doppel-
wagen, Koks 1787 und Briketts 272 Doppelwagen, zu-
samrnen 12141 Doppelwagen, w'ar also gegen October
1S95 um 1284 Doppelwagen gleich 11,52% hOher.
Im Noyember betrug die Betheiligung 3453 415 t, die
FOrderung 3335203 t, so dafs die Einschrankung
nur 115212t gleich 3,33 % betrug. Die FOrderung der
Saargruben stellt sich im October v. J. auf 724580 t
oder arbeitstaglich 26 8361gegen 253541im Jahre 1895
und im Noyemberv.J.auf 6255101gleieh arbeitstagliche
26 063 t gegen 26 047 t im Jahre 1S95. An dem starken
Absatz der Syndicatszechen sind im wesentlichen die
Bheinhalen betheiligt. Ueber dieselben wurden in den
ersten zehn Monaten v. J. 5680054 t gegen 14424641
im entsprechenden Zeitraum des Jahres 1895 yerladen,
aufserdem sind aber auch dio Anforderungen der in-
dustriellen Werke nach wie yor aufserordentlicli be-
langreich, dieVerk:iufe fur .dieses Jahr nehmen iiberall
glatten Fortgang. Bei der endgiiltigen Jahresabrechnung
wird sich iibrigens die thatsachliche Einschrankung
der FOrderung yoraussichtlich noch um einige Procent
niedriger gestalten, ais nach den bisher mitgetheilten
Ergebnissen der einzelnen Monate zu erwarten ist,
da bei letzteren die wegen unyorhergesehener Be-
triebsstSrungen. und infolge freiwilliger Anmeldungen
auf einzelnen Zechen ausgefallenen Mengen nicht be-
rucksichtigt sind.
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Siidrussische Elsenerze in Obersclilesion.

In den letzteii Tagen ist, so meldet dio ,Oesterr.-
ung. Monlan- und Metalliudustrie Zeitung' in Ober-
scldcsion ein Abschlufs auf eiuige Millionen Centner
roicber sudrussifcher Krze zustande gekoinmon. Dieses
Erz diirlte vermOge soiner vorzflglighcn Quulitat einst-
weilen bestimmtsein, in Oberschlesien die scliwedischen
Magneteisensteine und die Eisensteine von Nieder-
schlesien, Lausitz und Sachsen zum Thcil zu ersetzen.
Dafs der Bezug siidrussischer Eisencrzo vora Donez
bis nach Oberschlesien bei einer Enlfernung von iiber
1300 km Bahnweg reiitabel sein kann, ist allerdings
uhcrraschind und nur tnfiglich bei aufsorordontlich
billigen Eisenbahnfrachten, wie solche in Deutschland
unbekannt sind. Im vorliegenden Falle ist im
luteresse der russisehen Eiserierz-Industrie fur die
zur Ausfuhr golangonden Eisenorze seitens der bethei-
iigten Bahnen ein Frachtsatz erstellt, welcher auf der
Basis von I[m Kopeken pro Pud und Worft beruht
(entsprecliehd P/i 3 d. tkm).

Wislener Bcrgwerke und Hiltlen, Briickhofe boi
Wissen an der Sieg.

Aus dem Bericht des Yorstandes theilen wir
Fdlgendes mit:

»,Die am Schlusse unseres Yorigjahrigeu Be-
richlos ausgesprochenc Annahme, fur das abge-
laufcne Geschiiftsjahr 1895/96 einen giinstigen Ab-
schlufs Yorlegen zu kOnnen, hal sich voll bestatigt.
Der erzielte Betriebsuberschufs belautl sich auf
ml07531,91 JL Der in unserem Yorigjthrigen Bericht
bereits erwalmte Aufschwung in der Eisenindustrie
hat sich erfreulicherweise noch von Quartal zu Quartal
gesteigert und bcstcht auch zur Zeit noch unentwegt
fort, was am deutliehsten darin seinen Ausdruck
findet, dafs trotz der sehr gestiegenen Erzeugungs-
fahigkeit aller Eisen und Stahl herstellenden Werke
die bei denselben vorliegenden Arbeitsmengen eine
110he erreicht haben, wie sie in den fruheren Perioden
einer aufsteigendeu Gonjunctur auch nicht annghernd
zu Yerzeichnen gowosen sind, Trotzdem aber bewegen
sich auch heute noch die Yerkaufspreise in sehr
mafsigen Grenzen und ist dios in erster Linie den
festg(;schlossenen Vorkaufsvci'einigungen zu verdanken,
dio ihre lhuiptaufgabe weniger in der Erzielung rasch
Yorubergehender besonders hoher Gewinne, ais viel-
Ineiir darin erblicken, die Preise stets so zu bemessen,

Industriellc Rundschau.
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dafs die Concurrenzfiihigkeit ihrer Abnehmor im In-
und Ausiande erlialten bleibl, um sieli dadurch die
heutige gunstige Geschaftslage auf mOglichst lange
Zeit zu siebern. Ofen | der Altehfltte wtirde am
5. Januar d. J. angeblasen, wahrend Ofen 11 der Alte-
hutte und Ofen Il der Alfrcdhiilte das ganze Jahr

hindurch ununterbrochen im Feucr standen. Die
Gesammtorzeugung  derselben  betrug im Jahre
1895/96 an Spiegeleisen 23 738150 kg, Stahleisen

1691-9000 kg, Puddelroheisen 10853 200 kg, Thomas-
roheisen 3035000 kg, Graues Eisen 3172000 kg,
zusammen 57 747 350 kg. Der Gesammtabsatz betrug
59551 900 kg.“

Socidte de la Providence.

Der Abschlufs des 59. Geschaftsjalires ergieid
einen um 260000 Frcs. hBheren Reingewinn ais das
Yergangene. Aufser den schon durcli den Selbsl-
kostenpreis vorgesehenen Amortisationen im Betriebe
werden 200000 Frcs. auf die Liegenschaften abge-
schrieben und 114000 Frcs. ais Pr&rnien und Grati-
ficationen an die Beamten und Meister bezahlt. Der
nun verbleibende Reingewinn vertheilt sich wie folgt:
Dividende 10% 665000 Frcs., Statutarische Tanti¢me
79591 Frcs., Erneuerungsfonds 350000 Frcs., Vortrag
aufs neue Jahr 33822 Frcs., zusammen 1228413 Frcs.
Die Erzeugung betrug 176000 t Roheisen und 118000 |
Fertigfabricat in Stahl und Eisen. Yerkauft wurden
fur 2160000 Frcs. Waaren. In den letzten drei
Jahren stellen sich die Erzeugung und Verkaufssumme
wie folgt:

Roheisen Fertigfabricat Werth
1893/94 165000t 900001 17 000000 Frcs.
1891/95 180000t 110000t 18500000 »

1895/96 176000 1 1180001 21600000 ”

Wahrend des 59j;ihrigen Bestehens der Geseilschaft
wurden bei einem Actienkapital von 6650000 Frcs.
34033 167,58 Frcs. in Anlagen ausgegeben, und liier-
von 20 785249,58 Frcs. amortisirt, wahrend dem
Beserve- und Erneuerungsfonds etwa 4750000 Frcs.
verbleiben.

Das Werk in Marchienue steht auf der IlOhe der
Zeit und hoflt man im laufenden Geschiiftsjahr die
ursprunglich projectirte Erzeugung im Stahlwerk von
100000 t Stahl ganz bedeutend zu uberschreiten, und
dadurch bei der guten Geschaftslage einen vorzug-
lichen Geschaftsabschlufs erwarten zu diirfen.

Yereins -Nachrichten.

Verein deutscher Eisenhiittenleute.

Aenderuiigen im Mitglieder-Verzeiclinifs.
Debus, A., Ingenieur, Tarnowitz, O.-S.
Frank, Jul., in Firma Frank & Giebeler, Adolfsliiltte
ei Dillenburg.
Huttendirectora. D.,Dusseldorf, Schillorstr. 37.
Kuntze, Ernst, Oberingenieur der A. Borsig-Berg- und
llutteiiY crwaltung, Borsigwerk, O.-S.
Markers, C., Ingenieur des Thomasstahlworkes der
Acticngesellschaft PhCnix, Laar bei Ruhrort.
1'araijuin, TF, flutteningenieur, Wiesbaden, GOtheslr. 2.
Fetter, Il., Director der Dampfkesselfabrik L. Burlet,
Neustadt a. d. Haardt.

Neue Mitglieder:

Chuchul, Walzwerksingenieur. Eisenwerk Kraemer
St. Tngbert, Pfal/,.

Eickhoff, Fricdr., Geschaftsfuhrer und Procurist der
Firma Steinseifer & Co., Blechwalzwerk, Puddel-
und Hammerwerk, Eiserfeld a. d. Sieg.

llilger, KOnigl. Bergrath, Zabrze, O.-S.

Hohmann, Dr. Carl, Inhaber des Laboratoriums fur
chemisehe Untersuchungon, vormals Dr. C. Killing,
Dusseldorf, Gneisenaustraf.se S.

Odelstjérna, Erik, Gdranson, Lehrer an der Bergschule
zu Filipstad, Schweden.

Fellcring, Eugcn, Ingenieur, Stahlwerks-Betriebschef,
Usines Fould-Dupont, Pompey (Meurthe et Moselle),
Frankreich.

Ausgetreten:

DiUting, C., Neunkirchen.

Gufsmann, Finanzrath, Freiburg i. Br.
Martin, E. Il., Philadelphia.
Thometzek, Franz, Bonn.
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