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1. Feb ruar 1 S 9 7 . 17. Jahrgang.

Der Etat der Koniglich Preufsischen Eisenbalm- A erwaltung
fiir das Jalir 1807/98.

Naclistehend tlieilen wir aus dem Etat fiir 
1897/98 die wichtigsteri Angaben m it:

I. Einnahmen.

Betrag 
filr 1. April 

1897,98
,fl

| Der vorige 
! Etat setzt 

aus
i M

i Mithin fUr 
! 1897/98mehr 
i  oder weniger

Jt

Fiir Rechnung des 
Staats verwaltete 
Bahnen:

1. Ausd.Personen- 
u. Gepackrerkehr

2. Aus dem Giiter- 
verkebr...............

3. Sonstige Ein- 
nahmen . . .

2990840001 273700000

735805000] OS0300000 
I

75321350! 66592400

-f 25:584-000 

-f 55505000 

+  8728950

ferner: 
Antheil an dem 
Reingewinn der 
Main-Neckarbahn 

Antheil an der 
Brutto-Einnahme 
der Wilhelmsh. 
Oldenburgerbahn

1110210350

615277 

564411

1020592-400

2253138

68S577

518824

+89617950 

-  2253138

73300 

+  45587

Priyat-Eisenbahn.,' 
bei weichen der 
Staatbetlieiligtist 

Sonstige Einnahm.

l 111390938

170001 
300000!

102 40529?9 +91989975

171386,+ 5215 
5202000 -  4902000

Reitruge Dritterzu 
einmaligen Aus- 
gahen. . . .

1111806039:1029426325 

6488000-

+  82440314 

+  0488000

1118354039; 1294203325! •!- 88928314

II. Ausgaben.

Betrag 
fllr 1. Aprit

1897/98
Jt

Der vorige 
Etat setzt 

aus
M

Mitliin fllr 
1897/98 m ehr 
oder weniger

M

Fur Rechnung des 
Staats yerwaltete 
B ahnen. ............ 017083350 580453700 +  30629050

Antheil des lless. 
Betriebs - (Jeber- 
schussesd.preufs. 
hess. Bahn . . . . 7955837 -  7955837

Maili - Neckar - 
Eisen bahn . . . . 39948 594S5 — 19537

Wilhelmsh.-Olden- 
burger Bahn. . . 101500 125100 23600

Zinsen und Til- 
gungsbetrage . . 4311478 3174948 +  1136530

Ministerialabthei- 
lungen fur das 
Eisenbahnwesen. 1508572 1460539 +  47733

Dispositionsbesol- 
dungen u. s. w. . 3426700 3644000 -  217300

634427085 588917772 +  45509313

Ill.i

III. Gesammtergebnifs des Ordinariums.
Die Gesammtsumrne der ordentlicben Ein- 

nahmen und dauernden’ Ausgaben des Etats der 
Eisenbahmerwaltung fiir 1897/98 stellt sich gegen- 
iiber der Veransehlagung fiir 1890/97 wie folgt:

Es betragen die ordentlicben E innahm en:
im Jalire 1897/98 .............................  1 111 866 039 Jt.

,  1896/97 ......................... . 1 029 420 325 „
mithin irn -Jabre 1897/98 mehr 82 440 3 I 4

1
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Die dauernden Ausgaben:
im Jahre 1897/9S . .....................  634427 085*0

, 1896/97 ............................... ................. . 5SS 917 772 ,

mithin im Jahre 1897/98 mehr 45 509 313 -JL
und der Ueberschufs;

im Jahre 1897/98 .............................  477 439 554*0
,  1S96/97 ............................... ................  . 410 SOS 553 ,

mithin im Jalire 1897/98 mehr 36 931 001 M

Nach der auf Grund des Gesetzes vom 27. Marz 
1S82 (Ges.-Samml. S. 214), betreffend die Yerwendung 
Her Jahresiiberschiisse der Verwaltung der Eisenbalin- 
Angelegenlieiten, aufgestellten Berechnung s in d :
auf den Yorgedachten Ueberschufs fur
* 1897/98 v o n ......................................  477 439 554,— JC

zur Yerzinsung der Staatseisenbalin-
K ap ita lschu ld .................................... .......  190 957 S04,3U .

in Reehnung zu stellen, so dafs 
zur Tilgung der Staatseisenbalm-
K a p ita lsch u ld ....286 481 749,70-.//

yerbleiben. Nach dem Etat fiir 1896*97 
sind zu dieser Tilgung bestimmt 238 847 651,34 ,

mithin fiir 1897/98 mehr -17 634 098,36 -Jt

Werden die Ausgaben an Dispositionsbesoldungen, 
W artegeldern und Unterstutzungen fiir die infolgc 
der Umgestaltung der EisenbahnbehOrden zur Ver- 
fiigung gestellten oder aufW artegeld gesetzten Beamten 
(Gesetz vom 4. Juni 1894, Ges.-Samml. S. 89) aufser 
Betraclit gelassen, so stellt sich der Ueberschufs der 
ordentlichen Einnahmen ii ber die ordentlichen 'Aus
gaben auf 4S0 S66 254 J l .

Zur Tilgung der Staatseisenbalm-Kapitalscliuld 
wurden alsdann 2S990S449,70 e0  oder 51060798,36 J t  
mehr, ais nach dem Etat fur 1896/97 zu dieser Tilgung 
bestimmt sind, verbleiben.

IV. Die einmaligen aufserordentlichen Ausgaben.
Die Ausgaben fiir Neu- und Umbauten stellen 

sich fiir die Directionsbezirke wie folgt:

V. Nachweisung der Betriebslangen.

B e r l i n ..........................................
B re s la u ..........................................
B rom berg ......................................
K a s s e l ..........................................
K O ln ...............................................
D a n z ig ..........................................
E lb e r f e ld ......................................
E r f u r t ..........................................
K O ln ...............................................
Frankfurt a. M..............................
H a lle ..............................................
H an n o v e r......................................
K a tto w itz ......................................
M ag d eb u rg ..................................
M ainz..............................................
M unster..........................................
Posen..............................................
St. Johann-Saarbrucken . . . .
S t e t t i n ..........................................
Wilhelmskafen-Oldenburgerbahn 
Zur Herstellung voti Weichen 

und Signalstellwerken . .
Zur Beseitigung von Schnee-

v e rw e h u n g e n .....................
Zur Herstellung von elektr.

Sicherungsanlagen . . . .
Yermehrung d, Betriebsmittel 12 000 000 
Dispositionsfonds.....................  2 500 000

500000

200 000 

SOOOOO

6 710 000
1 817 000 

250 000 
564 000

2 678 000 
250 000

1074 000 
3S5 000

2 155 000
1 163 000
3 410 000 

636 000 
700 000

2 061 000
63 000 

350000 
6 500 000 

250 000 
992 000 
100 000

16 000 000

B e z i r  k
der

EiseńbahndirectiÓn

Nacli (1. Veransclila(Ęung 
zum Etat ftlr 1897/08: 

Betriebslanpo 
fUr fiflentlichen Ycrkehr

Davon 
Bahn- 

st rock en 
unterjęe- 
ordneler 

Bedeutung 
am Ende 

des Jahres
km

zu Anfang 
des Jahres 

km

zu Ende 
des Jahres 

km

1 514,75 1 607,13 454,00
2. B e r l i n ..................... 577,24 581,26 42,55
3. B reslau ..................... 1 813,3S 1 S5S,15 593,17
4. Bromberg................. 1 680,12 1 582,59 729,58
5. C a s se l..................... 1 389,16 1 435,66 309,24

1 254,59 1 365,69 455,76
7. D a n z ig ..................... 1417,71 1 515,24 8S7,73
8. E lb e rfe ld ................. 1 059,77 1 103,48 467,60
9. E r f u r t ..................... 1 505,21 1 5S0,46 521,30

10. Essen a. d. R uhr . 800,25 803,62 43,93
11. Frankfurt a. Main . 1 996,06 1 561,36 497,81
12. Halle a. d. Saale . 1 918,74 1 939,14 214,10
13. H annover................. 1 673,25 1 679,65 274,40
14. K attow itz................. 1 277,70 1 277,70 393,68
15. KOnigsberg i. P r . . . 1 581,20 1 581,20 997,26
16. Magdeburg . . . . 1 680,17 1 6S0,17 449,63
17. M a in z ..................... — 813,42 145,59
1S. Munster i. W. . . . 1 247,23 1 2-47,23 342,28
19. P o s e n ..................... 1 481,09 1 4S1,09 594,09
20. St. Johann - Saar

brucken ................. St5,17 830,25 321,16
21. S te t t i n ..................... 1 648,30 1 673,00 4t9,27

4S 108 000

27 691,09 (29 197,49 9 184,13

VI. Erlauterungen zu den Einnahmen.
P e rs o n e n -  u n d  G ep a .ck v e rk eh r.

Die Einnahmen aus den alten, am 1. April 
1895 im Belriebe gewesenen Strecken haben im 
Reehnungsjalne 1895/96 271 2000 0 0  J t  betragen. 
Aus dem Betriebe der nach dem 1. April 1S95 
neu erdfTneten und der bis zum Schlusse des 
Etatsjahres 1897/98 zur ErufTnung kommenden 
Strecken ist eine Einnahme von 2 315 000  J t  zu 
erwarten. Infolge Hinzutritts der im Jahre 1895/96 
neu erworbenen Privatbahnen W eim ar— Gera, 
Saal- und W erra-Eisenbahn ist nach Abrechnung 
der Einnahme fiir die am 1. April 1896 auf den 
Sachsischen Staat iibergegangene Streckc Zittau — 
Nikrisch- ein Betrag von 2 361 000 in Zugang 
zu bringen. Aus Anlafs des Erwerbes der 
Hessischen Ludwigsbahn fiir den Preufsischen und 
Hessischen Staat, sowie der Bildung einer Eisen- 
bahn-Betriebs- und Pinanzgemeinschaft zwischen 
Preufsen und Ilessen gehen die Einnahmen der 
Hessischen Ludwigsbahn, der Oberhessischen 
Eisenbahn und der Hessischen Nebenbahnen auf 
den Etat der Preufsischen Staatseisenbahnver\valtung 
uber. Dieselben sind auf 9 154 000 J t  zu ver- 
anschlagen. Aus der weiteren Ausdehnung der 
Bahnsteigsperrc, soweit dieselbe nicht das volle 
Jahr 1895/96 in W irksamkeit war, ist auf eine 
Mehreinnahme von 190000  J t  zu rechnen. Da 
in das Jahr 1895/96 ein Schalttag fiel, so ist die 
Einnahme dieses Jahres zum Zwecke der Etat- 
veranschlagung fiir 1897/98 um den Ertrag eines 
Tages mit rund 600 000  J t  zu kurzeń. Das 
Gleiche hat beziklich derjenigen Einnahmen zu 
geschehen, welche diesem Jahre aus aufsergewohn-
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lichcn Anlassen (Eroffnung des Kaiser-Wilhelms- 
Kanals, Iluldigungsfahrten nach Friedrichsruh, 
Gedenkfciern der Siegestage von 1870/71 u. s. w.) 
■/.ufielen und auf 1 0 6 0 0 0 0  J l  zu schatzen sind.

Die Einnahmevermehrung des Jahres 1S95/9G 
aus reiner Verkehrssteigerung belief sieli gegeniiber 
dem Vorjahre 1894 95 auf 5,93 ?ó, wahrend der 
Durchschnitt der Steigerungsziffern der letzten
10 Jahre von 1886/8:7 bis 1S95,'96 eine Yerkehrs- 
zunahme von 4,10 fo ergiebt. Da auch die Ein- 
nahmen des laufenden Jahres eine anlialtend 
gunstige Fortentwicklung des Verkehrs erkennen 
lassen, so erscheint es selbst im Hinblick darauf, 
dafs die Einnahmen des Jahres 1895/90 bereits 
einebetraclitlicheHoheerreicht haben, unbedenklich, ; 
den Zuschlag der Mehreinnahmen aus allgemeiner ; 
Verkehrssteigerung auf 3 Jó jahrlich zu bemessen. 
Fiir einen zweijahrigen Zeitraum ist danach von i 

der Einnahme des Jahres 1895/96 (abziiglich der 
oben erwahnten Ausfalle) eine Mehreinnahme von 
rund 16124  000 J l  in Ansatz zu bringen. Die 
zu veranschlagende Gesammteinnahme betriigt 
hiernach 299 084 000 J l .

G tite rv e rk e h r .
Die Einnahmen aus den alten, am 1. April 1895 

im Betriebe gewesenen Strecken beliefen sich in 
1895/90 auf 692 S50 000  J l .  Aus dem Betriebe 
der neu hinzugetretenen und bis zum Ablaufe des 
neuen Etatsjahres noch hinzutretenden Strecken sind 
3 2 6 2 0 0 0 -^  zuerwarten. Fiir die im Jahre 1895/90 
neu erworbenen Privatbahnen ist nach Abrechnung 
des Ausfalles fiir die an den Siichsischen Staat 
abgetretene Strecke Zittau — Nikrisch eine Einnahme 
von 3 645 000 J l  in Ansatz zu bringen.

An Dienstgutfrachten, soweit solche noch be- 
rechnet werden, werden nach dem Stande der 
Neubauten im Jahre 1897/98 Yoraussichtlich 
250000 J(> mehr zu vereinnalimen sein. Fiir | 
den Schalttag des Jahres 1895/96 sind 1 950000- 
in Abzug zu bringen. Im Jahre 1895/96 wurden 
wegen des ungiinstigen W aśserstandes der grofsen 
Strome der Eisenbahnverwaltung Transporte zu- 
gefiihrt, die unter regelmafsigen Yerhaltnissen dem 
Wasserwege zugefallen waren. Auf die hieraus 
erzielte Mehreinnahme von 3 5 0 0 0 0 0  J l  ist im 
neuen Etatsjahre nicht mit Sicherheit zu rechnen. 
Ais Folgę der Eroffnung des Emshafenkanals und 
der weileren Einwirkung des Kaiser-Wilhelms- 
Kanals (im Jahre 1895/96 kam dieselbe nur fiir 
U Jahre zur Geltung) wird zunSchst ein Ein- 

nahmeausfall von 350 000 J i  yeranschlagt. Wegen 
der Beschrankung der Einfuhr danischen Yiehes 
auf die hierfiir eingerichteten Quarantane-Anstalten 
ist eine Mindereinnahme ,von 170 000 -Jt zu er- 
warten. Aus Anlafs der Ermafsigung der Stein- 
kohlentarife von Schlesien nach Stettin u. s. w. 
und der Ausdehnung der niedrigeren Viehtarife 
der ostlichen Bezirke auf den ganzen Staatsbahn- 
bereich ist eine Mindereinnahme von 530 000 J i  
in Ansatz gebracht. Die Einnahmevermehrung 
<les Jahres 1895/96 aus reiner Yerkehrssteigerung

belief sieli gegeniiber dem Vorjalire 1S94/95 auf 
6,29 ^ , wahrend der Durchschnitt der Steigerungs
ziffern der letzten 10 Jahre von 1886/87 bis 
1895/96 eine Yerkehrszunahme von 4,08 % er
giebt. Fiir das laufende Etatsjahr hat sich in 
der Zeit von April bis October 1890 eine Mehr
einnahme — ausschliefslich der Einnahmen von 
hinzugekommenen neuen Strecken — voii iiber
5 % gegen den gleichen Zeitraum des Vorjahres 
ergeben. Ungeachtet der fortgesetzt giinstigen 
Verkehrsentwicklung wird in Anbetracht der an 
sich schon liohen Einnahmen des Jahres 1895/96 
bei vorsichtiger Schatzung iiber einen Zuschlag 
von 3 fó jahrlich, d. i. von 6 % gegen 1895,'IJUJ 
nicht iiinaus zu gehen sein. Dies ergiebt von 
der Einnahme von 1895/96 (abziiglich der oben 
erwahnten Ausfalle) eine Mehreinnahme von rund 
41 163 000 J l .  Die zu veranschlagende Gesammt
einnahme wiirde hiernach 7 50805000  J l  betragen. 
Es werden jedoch nur 735 805 000 J l  in den 
Etat eingestellt, da die gleichmafsige Einfiihrung 
der in den ostlichen Directionsbezirken fiir Giiter 
der Specialtarife bestehenden niedrigeren Ab- 
fertigungsgebuhr auf die sammtlichen Staatsbahnen, 
sowie die Ausdehnung des RohstoITtarifs auf 
Brennstoffe in Aussicht genommen ist, welche 
Mafsnahme an der fur das Jahr 1897/98 oben 
in Aussicht genommenen Einnahme einen Ausfall 
von etwa 10 500 000 J l  ergeben wiirde. Da zu 
liolTen ist, dafs auch schon im ersten Geltungs- 
jahre des neuen Tarifs durcii Vermehrung des 
Yerkehrs ein theilweiser Ausgleich eintreten wird, 
sind nur 15 0 0 0 0 0 0  J l  abgesetzt worden.
FQr U e b e rla s su n g  v o n  B a h n a n la g e n  u n d  ftir 

L e is tu n g e n  za  G u n s te n  D rit te r .
Die Yeranschlagung der Einnahmen an Yer- 

giilungen fiir Ueberlassung von Bahnanlagen und 
fiir Leistungen zu Gunsten Dritter stutzt sich im 
wesentlichen auf die dariiber abgesclilossenen 
Yertrage. Die Vergiitungen fiir verpachtete Strecken 
sind auf 1948 000 J t  vcranschlagt, ubersteigen 
mithin die gleichen Ergebnisse fur 1895/96 um 
rund 228 500 J l .  Der Mehrbetrag findet im 
wesentlichen seine Begriindung in der Yerkehrs
steigerung auf den Oberschlesischen Schmalspur- 
liahnen und dereń Erweiterung, sowie in einer 
Erhohung der Pachteinnahme von der Strecke 
Gorlitz—Landesgrenze infolge Vereinigung der 
Siichsischen mit der Preufsischen Giiterabfertigungs- 
stelle in Gorlitz. Die Vergiitungen fremder Eisen- 
bahnverwallungen oder Besitzer von Anschlufs- 
geleisen u. s. w., fiir Mitbenutzung von Bahnhofen, 
Bahnstrecken und sonstigen Anlagen, sowie fiir 
Dienstleistungen von Beamten sind mit 4 5 7 0 0 0 0  J l  
in Ansatz gebracht. Abgesehen von den geringeren, 
aus dem Umfange der Mitbenutzung der Bahn- 
hofe u. s. w. sich ergebenden Mehr- oder Minder- 
einnahmen ist hierbei berucksichtigt, da£s die bis- 
herigen Beitrage der allgemeinen Bauverwaltung 
fur die auf die Eisenbahnverwaltung iibergegangene 
Unterhaitung u. s. w. der dem Landverkehre
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dienenden Theile der Weichselbriieken bei Thorn, 
Fordon und Graudenz in Fortfall kommen. Ferner 
sind die bisherigen Einnahmen der Preufsischen 
Staatsbahnen aus den Mitbenut7,ungsverhiiltnissen 
mit den in 1895 erworbenen Privatbahnen und 
mit der nunmehr hinzutretenden Hessisclien 
Ludwigsbahn — besonders hinsichtlich der Bahn- 
hofe Limburg, Eschhofen, Hochst, Wiesbaden, 
Frankfurt a. M., Manau und Bingerbriick — sowie 
mit den gleichfalls hinzutretenden Oberhessischen 
Eisenbahnen — besonders hinsichtlich der Bahn- 
liofe Gelnhausen, Fulda und Giefsen — abgesetzt. 
Dagegen sind die Einnahmen aus den in Kraft bleiben- 
den Mitbenutzungsverhaltnissen der Hessisclien 
Ludwigsbahn mit fremden Bahnen — besonders 
hinsichtlich der Bahnhofe Aschaffenburg, Eberbach, 
Worms, Osthofen, Reinheim — zugesetzt worden. 
Ilieraus und aus dem Umstande, dafs in 1S95/9G 
zu den Kosten der Anlage neuer Haltestellen u. s. w. 
von den Interessenten wesentliche Beitrage ein- 
gekommen sind, welche in diesem Umfange fur 
1897/98 nicht zu veranschlagen w'aren, ergiebt 
sich gegen die Ergebnisse in 1895/96 eine 
Mindereinnahme von rund 8 9 0 0 0 0  Jl.  An Ver- 
giitungen fiir W ahrnehmung des Betriebsdienstes 
fiir fremde Eisenbahnvenvaltungen oder in gemein- 
schaftlichen Yerkehren sind 575 900 Jl' vorgesehen, 
gegen die wirkliche Einnahme fiir 1895/96 =
22 900 Jl  mehr. Das Mohr ist im wesentlichen 
dadurch entstanden, dafs infolge Zutritts der 
Hessischen Ludwigsbahn Erstattungen der Reichs- 
eisenbahnen und sonstiger fremder Bahnen an 
Gehalteru u. s. w. fiir das den directen Zfigen 
beigegebene diesseitige Zugbegleitungspersonal zu 
beriicksichtigen waren. Die Vergiitungen fur 
Verwaltungskosten von Eisenbahnverbanden und 
Abrechnungsstellen sind den zu erwartenden An- 
forderungen entsprechend zu 271 100 Jl,  mithin 
gegen 1895/96 um rund 4600 J l  hoher an- 
genommen. Die Vergiitungen fiir die in den 
W erkstatten ausgefiihrten Arbeiten fiir Dritte sind 
nach den wirklichen Ergebnissen des Jahres 1895/96 
und unter Beriicksichtigung der zu erwartenden 
Veranderungen fiir die alteren Staatsbahnstrecken 
mit 2 25 S 2 0 0  Ji,  mithin gegen 1895/96 um 
rund 29 000 JL  geringer, angesetzt, fiir die 
Hessische Ludwigsbahn u. s. w. sind diese Ver- 
giitungen zu 32 600 Jl  veranschlagt worden. 
W as die Yergiitungen der Reichspostverwaltung 
betrifft, so sind dieselben sowohl im Hinblick auf 
die zu erwartende Steigerung des Postverkehrs, 
ais auch wegen des Hinzutritts der in 1895 er
worbenen Privatbahnen, sowie der Hessischen 
Ludwigsbahn und der Oberhessischen Bahnen 
hóher veranschlagt worden. Fiir Benutzung von 
W agenabtheilungen zum Postdienst, Beforderung 
von Eisenbahnpostwagen und Gestellung von Bei- 
wagen sind 2 342 400 Jl,  mithin gegen 1895/96 
rund 202 600 Jl  mehr veranschlagt. Ferner 
sind ftir das Unterstellen, Reinigen, Beleuchten, 
Schmieren, Rangiren u. s. w. der Eisenbahnpost

wagen 1232 200 Jl,  mithin gegen 1895/96 rund 
79 200 Jl  mehr vorgesehen. Ebeiiso sind fur 
Benutzung von Hebevorrichtungeu auf den Balin- 
hiifen 169 550 Jt,  mithin gegen 1895/96 rund 
6100 J t  m ehr aufgenommen. Fiir das Bestellen 
und die Abnahme von Eisenbahnpostwagen sind, 
entsprechend der beziiglichenEinnahme in 1S95/96, 
9400 Jl  eingestellt. Endlich sind fiir Bewacliung 
der Reichs- oder Staatstelegraplienanlagen, fiir 
Benutzung und Begleitung von Bahnmeisterwagen 
u. s. w. 88 400 Jl,  mithin gegen 1895/96 mehr 
rund 5400 Jl  veranschlagt. Die Yergiitung der 
Neubauvenvaltung an allgemeinen Yerwaltungs- 
kosten, welche fur 1895/96 in Wirklichkeit rund
2 094 600 J l  betragen hut, ist fiir 1897/98 zu
5 739 600 Jl,  mithin um rund 3 645 000 Jl 
lioher angenommen. Der Mehrbetrag erklart sich 
dadurch, dafs vom Jahre 1896/97 ab sammtliche 
Verwaltungskosten der Neubauverwaltung auf den 
Betriebsetat iibernommen und die dementsprechen- 
den Erstattungen hier zur Vereinnahmung gelangen. 
Im iibrigen ist der veranschlagte Betrag nach dem 
durch den Hinzutritt der Hessischen Bahnen ver- 
grofserten Umfange der Bauthatigkeit in 1897/98 
bemessen. Die Gesammteinnahme stellt sich so
nach auf 19 237 350 J l ,  mithin gegen 1895/96 
mehr 3 308 000 J l .

VII. Einleiłung zu den allgemeinen ErlMerungen.
Mit dem Beginn des Etatsjahres 1897/98 wird 

die Preufsisch-Hessische Eisenbahn-Betriebs- und 
Finanzgemeinschaft nach Mafsgabe des durch das 
Gesetz vom 16.December 1896 (Ges.-Samml.S.215) 
genehmigten Staatsvertrages vom 23. Juni 1896 
(Ges.-Samml. S. 223) in Kraft treten. Dem- 
gemafs umfafst der Etat der Eisenbahnverwaltung 
fiir das Etatsjahr 1897/98, der im iibrigen in 
derselben Gestalt aufgestellt ist, welche ihm nach 
den Erlauterungen zum Etat fiir das Jahr 1895/96 
gegeben ist, in den Einnahmen und Ausgaben den 
Gesainmtbereich der Betriebs- und Finanzgemein- 
schaft (also einschliefslich des Hessischen Eisenbahn- 
besitzes). Neu hinzugeftigt ist dem Etat zum Zwecke 
des Nachweises des Antheils Ilessens an den Ergeb
nissen der gemeinsamen Yerwaltung des Preufsischen 
und Hessischen Eisenbahnbesitzes das Gapitel 24. 
Das Endergebnifs der Veranschlagimg stellt den 
Preufsischen Ueberschufs aus der Preufsischen Eisen- 
bahnverwaltung dar, welcher den Bestimmungen des 
Gesetzes vom 27. Marz 1SS2 (Ges-.Samml. S. 214), 
betreffend die Ver\vendung der Jahresuberschiisse der 
VerwaltungderEisenbahnangelegenheiten, unterliegt.

Durch den Hinzutritt derStrecken der Hessischen 
j Ludwigsbahn sowie der Oberhessischen Eisenbahnen 

und der Hessischen Nebenbalinen werden um- 
fangreiche Yerwaltungsmafsnahmen erforderlich, 
dereń Durchfiihrung auf Grund der neuen, sich 

j fortgesetzt gut bewahrenden Yerwaltungsordnung 
i  der Staatseisenbahnen indessen keine Schwierigkeit
i bietet. Nach Artikel 13 des Staatsvertrages vom 

23. Juni 1896 liat die unmittelbare Leitung und
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Beaufsichtigung der in die Gemeinschaft einge- 
worfenen Hessischen Bahnstrecken durch eine in 
Mainz zu errichtende Eisenbahndirection bez w. 
durch die .Eisenbahndirection in Frankfurt a. M. 
zu erfolgen. Die Bildung des neuen Eisenbalm- 
Directionsbezirks Mainz und die Zulheilung der in 
das Verkehrsgebiet der Eisenbahndirection in 
Frankfurt a. M. fallenden Strecken der Oberhessischen 
Eisenbahnen nnd mehrerer Strecken der Hessischen 
Ludwigsbahn zu dem Bezirke dieser Direction 
liifst gleichzeitig eine anderweite Abgrenzung der an- 
grenzenden Eisenbahn-Directionsbezirke St. Johann- 
Saarbriicken, Koln und Elberfeld auf einigen Bahn- 
linien geboten erscheinen.

VIII. Eriauterungen zu den Ausgaben.
Z u sa m m e n s te llu n g .

Titel 1—6. PersOnliche Ausgaben . . 302 324 650 J i
,  7. Unterhaltung der Inven-

tarien u. s. w.....................G5 128 000 „
„ S. Unterhaltung der baulichen

Anlagen u. s. w................. 115190 000 ,
» 9. Unterhaltung der Betriebs-

mittel u. s. w.....................  103 579 000 ,
- 10. Benutzung fremder Balm-

a n la g e n .............................  4 425 100 ,
, 11. Benutzung fr.Betriebsmittel 9 018900 ,
, 12. Yerschiedene Ausgaben. . 16 817 700 »

1117 083 350 M
T ite l 8. FU r U n te rh a l tu n g ,  E rn e u e ru n g  und  

E rg& nzung d e r  b au lich en  A n lag en .
Fiir die Unterhaltung der baulichen Anlagen 

ist ein Lohnaufwand von 33 460 000 -M veran- 
schlagt, wovon 691 000 M  auf die Hessische 
Ludwigsbahn und Oberhessische Bahn entfallen. 
Auf die alteren Staatsbahnstrecken und die im 
Etatsjahre 1897/98 zur Eróffnung gelangenden 
neuen Strecken, fiir dereń Unterhaltung zusammen 
im Jahresdurchschnitt 54 210 Arbeiter in Ansatz 
gebracht sind, kommt sonach eine Lohnausgabe 
von 32 769 000 J L  Im Jahre 1895/96 betrug 
die wirkliche Ausgabc an Lóhnen bei einer Be- 
schaftigung von durchschnittlich 47 125 Arbeitern 
rund 28 1 2 3000  J l .  Hiernach sind fiir 1S97/9S
— abgesehen von der Hessischen Ludwigsbahn 
u. s. w. — gegeniiber der Wirklichkeit 1895/96 
=  7085 Arbeiter und 4 646 000 -J(i Lohn melir 
vorgesehen. Fiir die unter der Yoraussetzung 
normaler Witterungsverhiiltnisse erfolgte Yer- 
anschlagung w ar die Erweiterung des Bahnnetzes 
sowie die Vermehrung der Unterhaltungsgegen- 
stande auf den alteren Betriebsslrecken, ferner 
die stiirkere Inanspruchnahme des Oberbaues in- 
folge der Steigerung der Betriebsleistung, der 
griifsere Umfang des Geleisumbaues und die beab- 
sichtigte Verbesserung des Oberbaues iilterer Formen 
zu beriicksichtigen. Insgesainmt w ar liierfur eine 
Mehrausgabe von 2 524 000 J 6 in Ansatz zu 
bringen. Die Durchfuhrung der Lohnstufentafeln 
und die bereits im Etatsjahre 1895/96 nothwendig 
gewesenen Lohnerhóhungen erfordern insgesammt 
einen Mehraufwand an Lohn von 417000  -M. 
Die Kosten der Schneeraumung sind — wie in 
den Yorjahren — nach dem Durchschnitt der in

den letzten 10 Jahren fiir diesen Zweck auf 1 km 
Betriebslange aufgewendeten Betrage veranschlagt 
und demgemafs 1 705 000 mehr ais die wirk
liche Ausgabe des Jahres 1895/96 betragt, zum 
Ansatz gekommen. Die fiir die gewohniiche 
Unterhaltung der baulichen Anlagen iiberhaupt in 
Betracht kommende Arbeiterkopfzahl fiir 1 km 
Betriebslange im Jahresdurchschnitt ist von 1,76 
im Jahre 1895/96 auf 1,93 im Jahre 1897/98 
gestiegen. Der besonders giinstige Satz fiir 1895/96 
ist auf den aufsergewohnlich geringen Bedarf fur 
die Schneeraumung zuriickzufiihren.

Von Materialien sind a) zur Abgabe an die 
Neubauverwaltung, die Beichspostver\valtung sowie 
an fremde Eisenbahnverwaltungen und Privat- 
personen Materialien im Gesammtkostenbetrage 
von 3 935 000 M  und b) zur Yerwendung auf 
der Hessischen Ludwigsbahn u. s. w. Materialien 
im Kostenbetrage von 1 225 000 vorgesehen.
Hiervon entfallen auf 2U a) zu b)

S ch ien en ............... 88G 300 J l  3G5 900 JC
Kleineiseiizeug . . 479 000 „ 141 100 „
W e ic h e n ............... 568 400 „ 78 400 „
Schwellen................ I 690 400 , 537 300 ,
Baumaterialien . . 310 900 , 102 300 ,

Die bei den Unterpositionen 1 bis 4 nacli 
Abzug der vorstehend mit ihren Beschaffungskosten 
angegebenen Mengen verbleibenden Materialien 
sind fiir die Erneuerung des Oberbaues auf den 
alteren Staatsbahnstrecken bestimmt. Der Bedarf 
hierfiir ist durch ortliche Aufnahme festgestellt, 
wobei insbesondere die Lange der zum Zwecke 
der Erneuerung mit neuem Materiał umzubauenden 
Geleise zu 1456.96 km ermittelt ist. Von dieser 
Gesammtlange sollen 900,75 km mit holzernen 
Querschwellen, 555,66 km mit eisernen Quer- 
schwellen und 0,55 km mit Schwellenschienen 
hergestellt werden. Zu den vorbezeiclineten Geleis- 
erneuerungen sowie zu den nothwendigen Einzel- 
auswechslungen sind erforderjich:
1. Schienen 120708 t ,  durch- M -K.

schnittlich zu 109,56 J(. rund — 13 224 800
2. Kleineisenzeug42265t,dureh-

schnittlich zu 166,40 J t ,  rund — 7 032 9IK)
3. Weichen, einschl. Herz- und

Kreuzungsstucke,
a) 507S Stflck Zungenvorrich-

tungen zu 407 J t , rund . 2 066 700
h) 2885 Stiick StellhOcke zu 
' 42 JC, ru n d ......................... 121 200

c) 7386 Stuck Herz- uud Kreu
zungsstucke zu 104*.#, rund 768 100

d) fiir einzelne Weichentheile
und ZubehOr, rund . . . 613 200 3 569 200

4. Schwellen
a) 2425600 Stuck holz. Quer- 

' schwellen, durchschnittlich
zu 3,90 J t ,  rund . . . .  9 159 800

b) 3S2 200 m holz. Weichen- 
schwellen, durchschnittlich
zu 2,52 J t ,  rund . . . .  9G3 100

c) 62 959 t eiserne Schwellen 
zu Geleisen und Weichen, 
durchschnittl. zu 101,74 J t,
rund ......................................  040o 400 16 828.JOO

— W  655 200
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Gegen die wirkliche Ausgabe fiir die Er
neuerung des Oherbaues im Jahre 1895/9(5 stellt 
sich die vorstehende Yeranschlagung um rund 
8 729 000 J l  hoher. Die Liinge des fur diesen 
Zweck nothwendigen Geleisumbaues mit neuem 
Materiał iibersleigt die Lange der im Jahre 1895/96 
mit solchem Materiał wirklich umgebauten Geleise 
um rund 135 km (10,2 vom Hundert). Auch 
fiir die Einzelauswechslung stellt sich das unter 
Beriicksichtigung der aufkommenden und der in 
denBestiinden vorhandenen brauchbaren Materialien 
festgestellte Bedtirfnifs an neuen Geleis- und 
W eichenmaterialien hoher ais im Jahre 1895/96. 
Aus wirthschaftlichen Riieksichten war ferner auf 
die Yerbesserung des Qucrsch\vellenoberbaues mit 
Stahlschienen alterer Formen Bedacht zu nehmen. 
Dieser Oberbau erfordert ineist erhebliclie Unter- 
haltungskosten, weil die Stofsverbindungen durch 
Yerschleifs der Laschen und Schienen an den 
Laschenanlageflachen sich gelockert haben und 
weil die Unterstiitzung des Oberbaues durch die 
vorliandenen Quersch\vellen jetzt starker ais friiher 
beansprucht wird. Es ist in Aussicht genommen, 
den Oberbau auf den in Betracht kommenden 
Strecken nach und nach durch Einziehen neuer 
yerstiirkter Laschen und Yermehrung der Schwellen 
zu Yerbessern, um dadurch nicht nur eine Ver- 
minderung der Unterhaltungskosten zu erzielen, 
sondern auch die Notiiwendigkeit einer vorzeitigen 
Erneuerung des Oberbaues zu vermeiden. Endlich 
mufsten die bei einzelnen Materialien irizwischen 
eingetretenen Preissteigerungen bei der Yer
anschlagung berucksichtigt werden. Im einzelnen 
betragt der Mehrbedarf gegen die wirklichen Er- 
gebnisse des Jahres 1895/96:

a) fur Schienen rund . . 1 GOI- 000 Jt»
h) fiir Kleineisenzeug rund 2 022 000 ,
c) fur Weichen rund . . 1 153 000 „
d) fiir Schwellen rund . . 3 950 000 ,

zusammen wie ohen 8 729 000 J t

Zu a). Der Preis der Schienen ist entsprechend 
dem bestehenden Lieferungsvertrage angenommen. 
Derselbe stellt sich unter Beriicksichtigung der 
Nebenkosten fur die Tonne etwas niedriger ais 
der rechnungsmiifsige Preis der Schienen im Jahre 
1895/96, was, auf den Umfang der Beschaffungen 
dieses Jahres bezogen, einem Minderbetrage bei 
der Veranschiagung von rund 2S6 000 - H entspricht. 
Dem steht infolge des grofseren Umfanges der 
Erneuerung ein Mehrbedarf von rund 1S 90000  J t  
gegeniiber. Zu b). Die Einheitspreise sind beim 
Kleineisenzeug gemafs den stattgehabten Aus- 
schreibungen hoher zum Ansatz gekommen, wo- 
durch ein Melirbetrag bei der Yeranschlagung von 
748 000  J 6 verursacht wird. Fiir den aus dem 
grofseren Umfang der Erneuerung und aus der 
beabsichtigten Yerbesserung des Oberbaues alterer 
Formen erwachsenden Mehrbedarf an Kleineisen
zeug ist ein Betrag von 1 274 000 J t  vorgesehen. 
Zu c). Bei den Weichen ist der Preis der Stell- 
bocke und Herzstucke gestiegen, derjenige der
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Zungenvorrichtungen dagegen zuriickgegangen. 
Fiir die Veranschlagung ergiebt sich hieraus eine 
Minderausgabe von rund 22 000 J l .  Eine Mehr- 
ausgabe im Betrage yon rund 1 175 000 J l  er- 
wiichst aus dem grofseren Bedarf an Zungen- 
vorrichtungen, Stellbocken und Herzstiicken. Zu d). 
Durch die Vermehrung der Geleiserneuerung ent- 
steht eine Mehrausgabe von rund 880 000 J l ,  
wahrend die Einzelauswechslung und die Yer
besserung des Oberbaues alterer Formen einen 
Melirbetrag von rund 2 880 000 J l  erfordern. 
Durch Preisveranderungen wird ein Mehrbetrag 
yon rund 190 000 J l  verursacht.

Bei der Yeranschlagung des Bettungsmaterials, 
wofiłr die Kosten bei Position 2 Unterposition 5 
vorgesehen sind, w ar neben der Erweiterung des 
Bahnnetzes und der Vermehrung der Geleise auf den 
iilteren Betriebsstrecken der griifsere Umfang der 
Geleiserneuerung zu berucksichtigen und der mehr 
und m ehr sich geltend machenden Notiiwendigkeit 
Reclinung zu tragen, besseres Bettungsmaterial (ge- 
siebten Kies und Steinschlag), namentlich bei der 
Geleiserneuerung und zwar theilweise unter vollstiin- 
diger Beseitigung der alten unbrauchbar gewordenen 
Bettung, zu verwenden, um die Geleise bei der 
gesteigerten Beanspruchung des Oberbaues ohne 
unwirthschaftliche Vermehrung der Unterhaltungs
kosten in ordnungsmafsigem Zustande erhalten zu 
konnen. Der Gesammtbedarf an Bettungsmaterial 
fur die Unterhaltung und Erneuerung der Geleise 
auf den Staatsbahnen mit Ausschlufs der Hessischen 
Strecken ist zu rund 1-980000 cbm ermittelt. 
Von der bei Position 3 vorgesehenen Ausgabe von 
25 9 9 4 0 0 0  J 6 entfallen auf die Iiessische Ludwigs- 
bahn u. s. w. (534000--$. Fiir die alteren Staatsbahn- 
strecken und die im Etatsjahre 1897/98 zur Er- 
oITnung kommenden neuen Strecken yerbleiben somit
25 3 6 0 0 0 0  Hiervon kommen 8 561 000 J t  
auf aufsergewohnliche Unterlialtungsarbeiten [und 
kleinere Erganzungen, der Rest mit 16 7 9 9000  J t  auf 
die gewohnlicheUnterhaltung der baulichen Anlagen.

T ite l  9 . F flr  U n te rh a l tu n g , E rn e u e ru n g  
u n d  E rg& nzung  d e r  B e tr ie b s m it te l  un d  d e r 

m a sc h in e lle n  A n lag en .
Die Kosten, welclie fiir Unterhaltung, Er

neuerung und Erganzung der Betriebsmittel und 
der maschinellen Anlagen bei Position 1, 2 und
3 fiir erforderlich erachtet w erden, sind zu 
65 5 8 2 0 0 0  J l  angenommen. Hierin ist fiir die 
Hessische Ludwigsbahn und die Hessischen Staats
bahnen ein Betrag von 1 660 000 J t  enthalten, 
von welchem 829 000 J t  auf Pos. 1, 6 0 1 0 0 0  J l  
auf Pos. 2 und 2 3 0 0 0 0  J l  auf Pos. 3 entfallen. 
Fiir die alteren Staatsbahnstrecken und die im 
Etatsjahre 1897/9S zur ErofTnung gelangenden 
neuen Strecken verbleibt demnach bei den Pos. 1,
2 und 3 eine Gesammtausgabe von 63 922 000  J l ,  
welche nachstehend im einzelnen nachgewiesen is t : 

; Aufser den bei Pos. 1 eingestellten Tage- und 
; Stucklohnen fiir W erkstattenarbeiter sind noch 
] bei Tit. 7 und 8 des Etats 2 210 500 J l  vor-

Ktat der Konigl. Preufs. Eisenbahn - Yerwaltung u. s. w.
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gesehen, so dafs im ganzen eine Lohnausgabe 
von 40 822 500 J t  fiir W erkslattenarbeiter an- 
genommen ist. W ahrend im Jahre 1S95/0G im 
Durchschnitt 396 0 5  Arbeiter beschaftigt waren, 
sind fiir 1897/98 mit Riicksicht auf die gegen 
1895/96 angenommene Mehrleistung der Belriebs- 
mittel 41 392 Arbeiter, mithin 17S7 Kópfe mehr, 
ais erforderlich eraclitet worden. An Werkstatts-

I

materialien sind veranschlagt:
1. fiir M etalle........................................  13 846 0 0 0 ^
2. ,  H O lzer...............................................  2 765 000 ,
3. „ Drogen und F a r b e n ...................... I 265 000 „
4. „ Manufactur, Posameiitier-, Leder-

und Seilerw aaren.....................  1 033 000 „
5. a Glas und G la sw a a re n ................. 219 000 ,
0. ,  sonstige M ateria lien ......................  2 045 000 ,

zusammen . 21 173 000 , 
wovon 11) 926 000 J t  auf Tit. 9 entfallen, wahrend 
die verbleibenden 1 247 000 J l  bei Tit. 7 undS vor- 
gesehen&ind. Der unter 1. fiir Metalle veranschlagte 
Betrag entlialt fiir Erneuerung einzelner Theile:

der I,ocomotiven und Tender . . . 2 929 0001/ /
der Personenw agen........................ 395 000 ,
der Gepack- und Giiterwagen . . .  1 085 000 ,

Die Ausgaben bei Pos. 1, 2 und 3 sind ver- 
anschlagt nach den wirklichen Ausgaben des 
Jahres 1895/96 unter Beriicksiehtigung der ein- 
getretenen oder zu erwartenden Veranderungen 
und den zur Zeit der Yeranschlagung geltenden 
Łohnsatzen und Materialpreisen. Die Kóoten fiir 
Unterhaltung der Betriebsmittel sind im besonderen 
abhangig von der Anzahl der hierfiir veranschlagten 
Loeomolivkilometer und Wagenachskilometer. Die 
Leistungen sind festgesetzt auf 3 9 0 0 0 0 0 0 0  Loco-

motivkilometer und 10 401000  000 Wagenachs
kilometer, wobei zur Bcrechnung gezogen sind :

a) beziiglich der Locomotivkilometer: die Lei
stungen der Locomotiven vor Zugen (Nutz- 
kilometer), zusiitzlich der Leerfahrtkilometer 
und der Nebenleistungen im Rangirdienst. 
BetrefTs der letzteren ist jede Stunde Rangir
dienst zu 10 Locomotivkilometer gerechnet; 
dagegen ist der Zugreservedienst aufser 
Betracht gelassen;

b) beziiglich der Wagenachskilometer: die Lei
stungen der eigenen Wagen- auf eigenen und 
fremden Strecken.

Die hiernach fiir 1897/98 ermittelten Aus
gaben bei Pos. 1, 2 und 3 iibersteigen die wirk
lichen Ausgaben des Elalsjahres 1S95/96 um 
rund 2 512000 J t .  Dieser Mehraufwand findet 
seine Begriindung im wesentlichen in der fiir 
1897/98 angenommenen vermehrten Leistung der 

: Betriebsmittel sowie in der Steigerung der Ein- 
: heitspreiśe einzelner Werkstattsmaterialien. Von 

dem fiir Erganzungen an Betriebsmitteln vor- 
gesehenen Betrage sind rund 5 00000  J t  zur 
weiteren Umanderung der Luftdruckbremsen bei 
den Betriebsmitteln der Personenziige zur Schnell- 
wirkung um rund 137 000 J t  zur weiteren Aus- 
rtistung bedeckter Giiterwagen mit Vorrichtungen 
fiir Militartransporte bestimmt. Der Bedarf fiir 

i die aufsergewohnliche Unterhaltung und Erganzung 
■ der maschinellen Anlagen ist nach iirtlicher Priifung 
j festgestellt worden. Es sind fiir den Staatsbahn- 

bezirk mit Ausschlufs der Hessischen Ludwigs- 
bahn im einzelnen veranschlagt:

D a y o n  e n t f a l l e n  a u f

G e g e n s t a n d Betrag

M

Pos. 1 
Lohne d. Werk- 
stattenarbeiter

M

Pos. 2. Beschaf- 
fung der Werk
stattsmaterialien

M

Pos. 3 
Sonstige Aus

gaben
M

G e w f l h n l i c h e  U n t e r h a l t u n g .
1- Locomotiven und Tender nebst ZubehOr:

390000000 Locomotivkilometer, fiir 1000 Loco- 
motivkilometer 71,70 d l, r u n d ..................... 27 903 000 1S 708 000 8 495 400 699 600

2. Personenwagen nebst Zubehor:
1 951000000 Achskilometer der Personenwagen, 

fiir 1000 Achskilometer 4,38 J t, rund . . . 8 5*5 400 5 712 000 2 5Ł3 000 289 800
3. Gepack-, Guter- und Arbeitswagen nebst Zubehor, 

einst:hlielslich der Wagendecken :
S 150 000000 Achskilometer der Gepack- und 

Giiterwagen, fur 1000 Achskilometer 2,30,//, 
r u n d .................................................................... 19 435 (XX) 11 722 700 7 081- 700 027 000

4. Bahndienstwagen, wie Krahn-, Gewichts-, Profil-, 
Gastrausportwagen nebst Z u b e h o r ......................... 72 900 40 500 17 500 8 900

o- Mechanische und mascbinelle Anlagen und Ein- 
richtungen nebst ZubehOr nnt Ausschlufs derTrajecte 2 235 900 1 052 200 394 700 789 000

6. Dampfboóte, Schalden, Pralime und mascbinelle 
Anlagen der Trajecte nebst Z u b e h S r ..................... 50 900 2S700 14000 14 200

1 ■ Aufsergewohnliche Unterhaltung und Erganzung 
der Betriebsmittel und maschinellen Anlagen . . 4 294 000 443 700 964 700 2 886 200

8. Arbeitsausfiihrungen der Werkstatten fur die Neu- 
bauyerwaltung, ReiehsposUerwaltung, fremde 
Eisenbahnen und Privatpersonen............................ 1 318 300 837 000 412 000 68 700

Zusammen . j 03922 000 38 012 000 19 926 000 5 38i  000
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Von den Kosten fiir die BescliafYung garizer 
Falirzeuge (Pos. 4) entfallen auf den Staatsbalm- 
bezirk mit Aussclilufs der Hessischen Ludwigsbahn 
3(5 887 000 J l .  Es sind im einzelnen, wie folgt, 
vcranschlagt: 348 Stiick Locomotiven verschiedener 
Gattung 15 602 000 J t ,  297 Stiick Personenwagen 
yerschiedener Gattung -i 0 7 3 0 0 0  JL, 5950 Stiick 
Gepiick- und Guterwagen verschiedener Gattung 
17 2 1 2 0 0 0  J t .

Die Gesammtkosten von 36 887 000 J t  iiber- 
steigen die wirkliche Ausgabe des Jahres 1895/96 
um rund 2 9(59 0 00 J t ,  was dann seine Begriin- 
dung tindet, dafs das Efneuerungsbediirfnifs bei den 
Giiterwagen ein grofseres sein wird, ais im Jahre 
1S95/96. Aus dem fur die Hessische Ludwigsbahn
u. s. w. yorgesehenen Betrage von 1 110000  J t  
sind zur BeschafTung in Aussicht genommen: 
16 Stiick Locomotiven, 19 Stiick Personenwagen 
und 87 Stiick Gepack- und Guterwagen.

IX. Berechnung der Rlicklage fiir 1897/98.

Die nachstehende Riicklageberechnung ist im 
allgemeinen nach denselben Grundsatzen aufgestellt, 
welche fur die gleichartige Berechnung zum vor- 
jahrigen Etat mafsgebend gewesen sind.

1. Beziiglich der Schienen. a) Hauptgeleise. 
Die Lange der durchgehenden Geleise sammtlicher 
Preufsischer Staatsbahnen wird nach dem Jahres- 
mittel fiir 1897/98 rund 393 2 0  km betragen, 
von denen 36 790 km aus Stahlschienen, 2530 km 
aus Eisenschienen bestehen. Der Jahresvęrkehr auf 
sammtlichen Hauptgeleisen ist zu rund 250 702 000 
Nutzkilometern reranschlagt, von deuen rund 
237 629 000 Nutzkilometer auf die Stahlschienen 
und 13 073 000 auf die Eisenschienen entfallen. Es 
wird demnach im Jahre 1897/98 jede Stelle der mit 
Stahlschienen versehenen Hauptgeleise durchschnitt
lich von 6460 Ziigen, der m it Eisenschienen ver- 
sehenen von 5170 Ziigen hefahren werden. Unter der 
Annahme, dafs Stahlschienen einer Beanspruchung 
durch 2 0 0 0 0 0  Ziige, Eisenschienen einer solchen 
durch 7(5 000 Ziige widerstehen, wurde — einen 
gleichen Verkelir, wie den fiir 1897/98 veran- 
schlagten, auch fiir die folgenden Jahre voraus-, 200 000die Dauer der Stahlschienen auf fi IGO
=  rund 31 Jahre, die der Eisenschienen auf 

=  rund l i  Jahre anzunehmen sein.ol /O
Fiir die Erneuerung werden gegenwiirtig aus- 

schliefslich Stahlschienen verwendet, dereń Neu- 
werth durchschnittlich zu rund 110 J t  f. d. Tonne, 
bei einem mittleren Gewichte von 33,4 kg fiir 1 m 
Schiene anzunehmen ist- Das durehschnittliche 
Gewicht der auszuwechśelnden allen Schienen ist 
zu rund 33 kg fiir 1 m und der Materialwerth 
derselben zu rund 65 J t  f. d. Tonne angesotzt.

Um hiernacli den W ertli der jetzigen Stahl- 
schienengeleise, nach Abzug des kiinftigen Alt- 
werthes derselben durch 31 malige Rucklagen zu 
decken, mufs die Jahresriicklage x in einer Hohe

erfolgen, welche sich bei Annahme des Zinsfufses 
von 3 '/a aus der Gleichung

(1,035)31 -  I
ergiebt.

In ahnlicher Weise ermittelt sich die erforder- 
liche Jahresriicklage fiir die Eisenschienen z u :

2.2530(33,4.. 1 1 0 - 3 3 .G5).0,035 ,,
* = "   ------(1,035)"  1 -------- =  rund 437000

b) Nebengeleise. Auf sammtlichen Neben-
geleisen, dereń Lange im Jahresdurchschnitt rund 
13,720 km betragt, soli nach der Yerąnschlagung 
eine Betriebsleistung von rund 12 108 000 Bangir- 
stunden, also rund 0,90 Rangirstunden fiir 1 m 
Geleise, stattfinden. W ird der Schienenyerschleifs 
mit Rucksicht darauf, dafs zu den Nebengeleisen 
im allgemeinen die in den Hauptgeleisen aus- 
gewechselten Schienen Verwendung finden, bei je 
12 Rangirstunden zu 1 m Geleise angenommen, 
so ist die mittlere Dauer der Schienen in den 

12
Nebengeleisen zu () ()() =  rund 13 Jahren zu rechnen.

Der W erth der zu Nebengeleisen noch brauch- 
baren Schienen ist zu rund 75 J t  f. d. Tonne, 
der spatere Altwerth zu rund 57 J t  veranschlagt; 
das anfangliche Gewicht von rund 34 kg fiir 1 m 
Schiene wird auf durchschnittlich 32,5 kg sinken.

Hiernach ermittelt sieli der Riicklagesatz:
2.13720(34.75—32,5.57).0,035 ..

z =  -  1 •= rund 1188090^.
Fiir die Erneuerung der Schienen sind im Etat nach 

Abzug der fiir die zu gewinnenden Schienen anzu- 
nehmendeu W erthe rund 5 744000  J t  vorgesehen, 
gegeniibcr der erforderlichen Kiicklage also m ehr: 
5744000—(201)70004-1:57 000-1-1188 000) = 2  052 000^.

2. Kleineisenzeug. Das fur die Haupt- und 
Nebengeleise zu verwendende Kleineisenzeug hat 
nach dem Mittel der verschiedenen Oberbausysteme 
ein anfangliches Gewicht von rund 17,5 t fur
1 km Geleise, wahrend das Gewicht des auszu- 
wcchselnden alten Materials zu rund 7,5 t fiir
1 km Geleise zu rechnen ist. Der Neuwerth des 
Kleineisenzeugs ist im Durchsclmitt zu rund 162 J t ,  
der Altwerth zu rund 65 J i  f. d. Tonne ver- 
anschlagt. Die mittlere Dauer des Kleineisenzeugs 
ist auf 20 Jahre anzunehmen. Der erforderliche 
Riicklagesatz ergiebt sich demnach fiir die vor- 
handenen 53 040  km Haupt- und Nebengeleise zu:
_53 040 (17,5.102—7,5 ,(i5)_. 0,035

X~  (lToSo)-0— 1
Der Unterschied gegen den fiir die Erneuerung 

yorgesehenen Betrag belauft sieli a u f:
5 1S8000 -  4403000 =  785000 JL

3. Weichen. Die Zalil der im Jahresdurchschnitt 
Yorhamlenen Weichen betragt 86 000  Stiick, die 
durchschnittliche Dauer einer Weiche erfahrungs- 
miifsig 11 Jahre. Der Neuwerth einer Weiche 
ist zu rund 589 J t ,  der Altwerth zu rund 1 11 J t  
angenommen. Die erforderliche Jahresriicklage 
ermittelt sich hiernach aus der Gleichung:

86 000 (5S9 — 111). 0,0:® . ... ..x = ------- — .— ---------------=  rund 2 322000 Jl.

■ rund 4403000!.#.

(1,035)’*— 1
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Fiir die Erneuerung der Weichen sind nach 
Abzug des Altwerlhes vorgcsehen 2 855 000 d i ,  
gegeniiber der erforderlichen Riicklage also mehr

2 855 000 -  2 322 000 =  533 000 M
4. Schwellen. Von den im Jahresdurchschnitt 

53 040 km umfassenden Haupt- und Nebengeleisen 
sind 39 150 km mit hiilzernen Querschwellen,
11 140 km' mit eisernen Qucrschwellen und 
2750 km mit eisernen Langschwellen versehen.

a) Holzerne Querschwellen. Auf 1 km Ge- 
leise sind rund 1200 Stiick Schwellen zu rechnen, 
der W erth einer Schwelle unter Beriicksichtigung 
des Altwerthes ist zu rund 3,40 d i  veranschlagt; 
die Dauer holzerner Schwellen ist im Mittel auf 
15 Jahre anzunehmen. Der fiir dieselben erforder- 
liche Riicklagesatz findet sich also aus derGleichung:

39150.1200.3,4.0,035 , oa- onnn „x = ------------------------------- t; , =  rund 8278000 JŁ.(t ,0.iOj *•’ — 1
b) Eiserne Querschwellen. Nach den seit- 

herigen Erfahrungen kann die Dauer der eisernen 
Querschwellen zu 15 Jahren angenommen werden. 
Auf 1 km Geleise sind, wie vor, 1200 Quer- 
schwellen zu rechnen; der zeitige Beschaffungs- 
werth einer eisernen Querschwelle, nach Abzug 
des kunftigen Altwerthes, ist zu rund 3,60 d i  
'eranschlagt. Der erforderliche Riicklagesatz 
findet sich h iernach:

11 StO. 1200.3,6.0,035
y = =  rund 2494000 ,M.

(1,035)’°— 1
c) Eiserne Langschwellen. Die Dauer der 

eisernen Langschwellen ist gleich der der eisernen 
Querschwellen, d. h. zu 15 Jahren angenommen 
worden. Fur 1 km Langschwellengeleise sind 
rund 2300 m Schwellen erforderlich, dereń Ge
wicht bei der Yerlegung durchschnittlich 30 kg, 
bei der spateren Auswechslung yoraussichtlich
26 kg fur 1 m betragt. Der Neuwerth ist zu 
rund 102 d i ,  der Altwerth zu rund 47 d i  f. d. 
Tonne veranschlagt. Die erforderliche Jahres- 
riicklage betragt h iernach:

(1,030)'“ — 1
Fiir die Erneuerung der Schwellen sind im 

Etat nach Abzug des Altwerlhes derselben vor- 
gesehen 12 783 000 d i ,  also gegeniiber der er
forderlichen Riicklage mehr:
12 783000-  (8278 000 2 491- 000+602 000)=1409 WOJL

o. Locomotiven. Die Gesammtleistung einer 
Locomotive ist auf 8 0 0 0 0 0  Locomotivkilometer 
angenommen worden. Der fiir 1897/98 veran- 
schlagten Jahresleistung von 35 000 Locomotiv- 
kilometer fiir 1 Locomotive entsprechend ist da- 
her die Dauer einer Locomotive mit durchschnittlich
23 Jahren in Ansatz zu bringen. Wahrend dieses 
Zeitraumes sind jedoch noch besonders zu er- 
neuern 1 Feuerbuchse und 1 Satz Siederohre, 
sowie 3 Satz Rad reifen. Nach Abzug des Alt
werthes stellt sich in Uebereinstimmung mit der 
Etatsveranschlagung der gegenwartige Neuwerth 
einer Locomotive durchschnittlich zu 3 5 8 0 0  d i ,

1 1 1 .1 7

einer kupfernen Feuerkiste zu 1200 d i ,  eines Satzes 
Siederohre zu I 100 d l ,  eines Satzes Radreifen zu 
800 -Jt. Die Jahresriicklage berechnet sich hiernach:

a) fiir die Locomotive ohne die Theile 
(35 800 — 3100). 0,035 

b und c • • (i;Ó35jŚ ---l -  =
li) fiir die Feuerbuchsen und Siederohre, 

ciitsprechend einer Dauer von 11,5
2300.0,035

948,93 JŁ

Jahren =  105,88
' • ‘ (1,035)‘^ .— 1

e) fiir die Radreifen, entsprechend einer
n t  v 800.0,035 , a 0 ,10
Dauer von 5 ,to Jahren ^  035^5—f =  128,03

zusammen fur 1 Locoraotive 1242,84 ,J( 
1242,84 n n Q rr  „ 

— 0,0355oder fiir 1 Locomotivkilometer 35 000
Die gesammte Riicklage fiir das Jahr 1897/98 betragt 
denmach bei 390 0 00000  Locomotivkilometer: 

390 000 000 X 0,0355 =  rund 13 8tu 000 .M.
Fiir die Erneuerung der Locomotiven nebst 

Ersatzstiicken sind fiir 1897/98 nach Abzug des 
Altwerthes der gewonnenen Materialien veran- 
schiagt rund 16 973 000 d i ,  also den berechneten 
Riicklagen gegeniiber mehr:

16973000 -  13845000 =  3128000 Jf.
6. Personenwagen. Die Gesammtleistung eines 

Personenwagens ist zu 3 0 0 0 0 0 0  Achskilometer 
angenommen worden. Der fiir 1897/98 ver- 
anschlagten Jahresleistung von 99 000 Achskilo- 
meter fiir 1 Personenwagen entsprechend ist die 
Dauer eines Personenwagens mit durchschnittlich 
30 Jahren in Ansatz zu bringen. Wahrend dieses 
Zeitraums sind jedoch noch 3 lln Satz Radreifen 
besonders zu erneuern. Die Koslen eines Per
sonenwagens nach Abzug des Altwerths sind 
nach Mafsgabe der bei der Etatsveranschlagung 
angenommenen Einheitssatze zu 11 150 d l,  1 Satzes 
Radreifen zu 200 d l  angenommen. Hiernach 
berechnet sich die Riicklage:

a) fur den Personenwagen ohne die Rad-
(11 150 — 200) .0,035_ 0 Q

reifen . . . (i,03lł)30— 1
b) fiir die Radreifen, entsprechend einer

200 . 0,035Dauer von 0,67 J ahren^  ̂ =  27,14 ,

zusammen fiir 1 Personenwagen 239,26 M  
239 26

oder fiir 1 Achskilometer "j, (j"y =  0,0024 d i .  Die

gesammte Riicklage wiirde denmach fiir das Jahr 
1897/9S bei 1 9 5 1 0 0 0 0 0 0  Achskilometer der 
Personenwagen betragen:

1 951 000 000 . 0,0024 =  rund 4 682 000 JL  
Fiir die Erneuerung der Personenwagen und 

Ersatzstiicke sind fiir 1897/98 nach Abzug 
des Altwerths des gewonnenen Materials rund
4 348 000 d l  veranschlagt, also den berechneten 
Riicklagen gegeniiber weniger:

4 682 000 — 4 348 000 =  334 000 J f.
7. Gepackwagen. Die Gesammtleistung eines 

Gepiickwagens ist zu 3 7 0 0 0 0 0  Achskilometer 
angenommen worden. Der lur 1897/98 ver- 
anschlagten Jahresleistung von 103 000 Achs-
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kilometer fiir 1 Gepackwagen entsprechend, ist 
die Dauer eines Gepackwagens zu rund 30 Jahren 
in Ansatz zu bringen. W ahrend dieses Zeitraums 
sind jedoch nocli 4 Satz Radreifen besonders zu 
crneuern. Die Kosten eines Gepackwagens nach 
Abzug des Altwerths sind nach Mafsgahe der bei 
der Etatsveranschlagung angenommenen Einheits- 
siitze zu 0S35 ■ M, 1 Satzes Radreifen zu 200 J l  
angenommen. Hiernach berechnet sich dieRiicklage:

a) fur den Gepackwagen ohne die Rad-
(6835-200). 0,035 

rcIlen • • • • - ... (i ; o 3 5 ) - - r  =
b) fiir die Radreifen entsprechend einer

T , 200.0,035 
Dauer von 7,2 Jaliren =  ’ ”

zusammen fur 1 Gepackwagen 119.69 J l

oder fur 1 Achskilometer — 0 ,0 0 1 2 J ( .  Die

gesammte Riicklage wiirde demnach fiir 1897/98 
bei 5 4 0 0 0 0  000 Achskilometer der Gepackwagen 
betragen:

540 000 000 . 0,0012 =  rund 648 000 JL  
Fiir die Erneuerung der Gepackwagen und 

Ersatzstiicke sind fiir 1897/9S nach Abzug 
des Altwerths des gewonnenen Materials rund 
1 953 000 J l  yeranschlagt, also den berechneten 
Rticklagen gegeniiber m ehr:

1 953 000 — 648 000 =  1 305 000 J l.
8. Giiterwagen. Die Leistung eines Giiter- 

wagens ist zu 1 200 0 0 0 Achskilometer angenommen 
worden. Der fiir 1897/98 veranschlagten Jahres- 
leistung yon rund 32 500 Achskilometer fur 
1 Giiterwagen entsprechend ist die Dauer eines 
Giiterwagens zu rund 37 Jahren in Ansatz zu 
bringen. W ahrend dieses Zeitraums sind jedoch 
noch 2 '/* Satz Radreifen besonders zu erneuern. 
Die Kosten eines Giiterwagens nach Abzug des 
Altwertlies sind nach Mafsgabe der bei der Etats- 
yeranschlagung angenommenen Einheitssatze zu 
2550 J l ,  1 Satzes Radreifen zu 200 J l  anzunebmen. 
Hiernach berechnet sich die Riicklage:

a) fur den Giiterwagen ohne die Rad-
(2550-200) 0,035 

. . . .  (1)o35)3, _ t  =  31,99 J t

b) fiir die Radreifen, entsprechend einer
200 0 035

Dauer y. 10,57 Jahren  ̂ ~u3-x iót57_ 1 ~  15,96 „

zusammen fur 1 Giiterwagen -17,95 J l  

oder fiir 1 Achskilometer =  0 ,0015  Die

gesammte Riicklage wiirde demnach fiir das Jahr 
1897/98 bei 7 9 1 0 0 0 0 0 0 0  Achskilometer der 
Giiterwagen betragen:

7 910 000 000 . 0,0015 =  rund 11 S65 000 JL  
Fur die Erneuerung der Giiterwagen und 

Ersatzstiicke sind fur 1897/98 nach Abzug 
des Altwerths des gewonnenen Materials rund 
15 021 000  J l  veranschlagt, also der berechneten 
Riicklage gegeniiber m ehr:

15 621 000 — 11 865 000 =  3 756 000 Jl.

W ie  d e r  h o 1 u n g.

Fflr dic 
Erneuerung 
nach Abzug 

des Alt
w erths sind 
vorgesehen

Jt

I)ie Hllck* 
lsigo w Dnie 

betragen

J l

Die Erneuerung be- 
trligt also 

m ebr ! wenigor 
ais dio erforderlicbe 

Riicklage

M | M

Schienen. . . 
Kleineisen- 

zeug . . 
W eichen. . . 
Schwellen . . 
Locomotiven 
Personen- 

wagen . 
Gepackwagen 
Giiterwagen .

5 7U  000

5 ISS 000 
2 855 000 

12 783 000 
16 973 000

1 348 000 
1 953 000 

15 621 000

3 692 000

4 403 000 
2 322 000

11 374 000 
13 S45 000

4 682 000 
648 000 

11 865 000

2 052 000

7S5 000 
533 000 

1 409 000
3 128 000

1 305 000 
3 756 000

334 000

zusammen 65 465 000 52 S31 000 12 968 000 334000

12 684000| —

X. Zusammenstellung
der veranschlagten  GesammtbeschafFungen an 
eisernen Oberbaumaterialien, K ohlen und Koks.

Es sind yoranschlagt:

im
Gewicht

von
Tonnen

im
Gesamrat- 

kosten- 
betrage von

Jt

Durcli- 
schnitts- 
preia fUr 
1 Tonne

.il

Oberbaumaterialien.
1. Schienen..................... 132 098 14 477 000 109,6
2. Kleineisenzeug . . . 46 104 7 653 000 166,0
3. Eiserne Lang- und

Querschwellen . . . 68 74 t 6 997 000 101,S
Zusammen Oberbau- 

m aterialien ausschl.
W eich en ..................... 21« 946 29 127 (KIO —

4. Weichen nebst Zu- 
b e h e ir .......................... 4216 000 _

Zusammen Oberbau
materialien ................. — 33 34-3 000 _

Kohlen und Koks.
A. Steinkohlen.

Westfalischer Bezirk . 1 913 640 17 181 500 8,84
Oberschlesischer Bezirk 1 247 170 9 615 700 7,71
Niederschlesisch. Bezirk 272 270 2 578 400 9,47
S a a rb e z irk ..................... 143 000 1 184 300 10,38
Wurm- u. Indebezirk . 90 000 833 100 9,26
S o n s tig e ......................... 920 12 900 14,02

Summa A. 3 697 000 31 706 200| S,5S

B. Steinkohlenbriketls.
Westfalischer Bezirk . 338 400 3 268 900 9,66
Oberschlesischer Bezirk 38 770 290000 7,-18
S o n s tig e ......................... 2 000 18 900 9,15

Summa B. 379 170 3 577 800 9,14

C. Koks. 
W estfalischer Bezirk . 57 970 724400 12.50
Niederschlesisch. Bezirk 30 600 395 000 12,91
S o n s tig e ......................... 4 070 66100 16,31

Summa C. 92 640: 1 185 800 12,80

D. lirauukohlen und Braun- 
k ob lenbrike tts .................... 30100 164 200 5,46

Zusammen Kohlen und
Koks . . . . . . . 4 198 910,36 634 000 8,72
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XI. Erlauterungen zu den einmaligen und aufser- 
ordentlichen Ausgaben.

E rw e ite ru n g  d e r  B a h n h o fs a n la g e n  in 
G refeld . Die gegenwartigen Bahnhofsanlagen in 
Crefeld, welche von den friilieren Privateisenbahn- 
verwaltungen nach und nach hergestellt worden sind, 
geniigen den derzeitigen Betriebs- und Yerkehrs- 
verhaltnissen nicht mehr. Auch ist es ais ein wesent- 
licher Uebelstand zu bezeichnen, dafs die Anlagen fiir 
den Ortsgiiter- und den Rangirverkehr an mehreren 
weit auseinander liegenden Stellen sich befinden. 
Dadurch wird ein haufiges Umsetzen von Wagen 
von einem Bahnhofstheil zum andern nothwendig, 
wobei die Hauptgeleise der in Crefeld zusammen- 
trelTenden Bahnen gekreuzt werden miissen und 
immer wiederkehrende Betriebsstórungen heryor- 
gerufen werden. Des weileren wird auf den 
zahlreichen, in Schienenhohe vorhandenen Strafsen- 
kreuzungen der Stadt sowohl der Strafsen- wie 
der Eisenbalmverkehr empfindlich gestort. Eine 
Erweiterung der Bahnhofsanlagen unler Beseitigung 
dieser Strafsenkreuzungen in Schienenhohe ist 
daher ais ein dringendes Bediirfnifs zu bezeichnen, 
dessen Befriedigung naher getreten werden kann, 
naehdem die Yerlegung der Locomotivwerkstatte 
in Crefeld nach Oppum genehmigt und fiir diesen 
Zweck im Etat fiir 1896/97 unter den einmaligen 
und aufserordentlichen Ausgaben der Eisenbahn- 
verwaltung — Tit. 18 — eine erste Baurate 
bewilligt worden ist.

Bei der Erweiterung des Bahnhofes ist an
genommen, dafs nur die Anlagen fiir den Personen- 
Yerkehr, unter entsprechender Hebiing der Geleise 
und Bahnsteige, an ihrer jetzigen Stelle belassen 
werden, wahrend der Balmhof fiir den Ortsgiiter- 
verkehr nach Osten verschoben und die Anlagen 
fiir den Rangirverkehr zwischen dem Ortsgiiter- 
bahnhof und Station Oppum hergestellt werden. 
Hierdurch wird neben der W ahrung der Erwei- 
terungsfahigkeit auch auf eine Ermafsigung der 
Anlagekosten hingewirkt, weil der fiir den Orts- 
giiter- und Rangirbahnhof nothwendige Grund- 
erwerb sich crheblich billiger stellen wird, ais 
wenn fiir diese Anlagen das noch erforderliche 
Gelande im Anschlusse an den jetzigen Bahnhof, 
der schon ringsherum von einer weit vorgeschrittenen 
Bebauung umgeben ist, zu erwerben sein wiirde. 
Der Ausbau des Rangirbahnhofes macht es nolli- 
wendig, fiir die Einfiihrung der Giiterziige von 
Koln und Hochfeld besondere Geleispaare her- 
zustellen, was bei der Lage des Bahnhofes in der 
Nahe von Oppum mit yerhaltnifsmafsig nicht 
erheblichen Kosten zu ermoglichen ist und wodurch 
zugleich eine nothwendige Entlastung der stark 
belasteten Strecke Oppum— Crefeld erreicht wird.

Mit Riicksicht darauf, dafs die Stadt Crefeld 
aus der Hóherlegung des Personenbahnhofes, 
welche die Beseitigung der jetzt vorhandenen 
Strafseniibergange in Schienenhohe gestattet und

die Mogliclikeit gewahrt, noch weitere Strafsen- 
verbindungen unter den Bahnhofsanlagen herzu- 
stellen, wesentliche Vortheile zieht, ist die Aus- 
ftihrung des Baues davon abhangig, dafs die ge- 
nannte Stadt ais Zuschufs zu den Baukosten die 
Grunderwerbskosten gegen Zahlung einer Pausch- 
summe von 1 0 0 0 0 0 0  J t  iibernimmt. Die Grund
erwerbskosten sind auf 1 6 5 0000  J t  veranschlagl. 
Einschliefslich der Pauschsumme von 1 000 000 J t  
sind die staatsseitig aufzuwendenden Kosten zu 
insgesammt 7 500 000 J t  veranschlagt, wovon 
fiir 1897/98 eine erste Ratę von 8 0 0 0 0 0  J t  
erforderlich wird. Das frei werdende Eisenbahn- 
gelande kann hiernachst zum Verkauf gelangen.

H e rs te l lu n g  e in e r  V e rb in d u n g s b a h n  
von E h re n b r e i t s te in  n a c h  B a h n h o f  C o b len z  
(M.) u n te r  B e n u tz u n g  d e r  I lo rc h h e irn c r  
R h e in b r iic k e . Zwischen dem Ruhrkohlenbezirk 
und dem lothringisch-luxemburgischen Erzgebiel 
bewegt sich ein lebhafter Giiterverkehr, der bei 
der erheblichen Belastung derlinksrheinischenLinien 
und der unterhalb Coblenz gelegenen Rheinbriicken 
ausschliefslicli iiber die rechtsrheinische Strecke 
geleitet werden mufs. Zur Ueberfiihrung dieses 
Verkehrs nach und von der Mosel ist die Rhein- 
briicke bei Pfaffendorf wegen der starken Steigung 
und Kriimmung namentlich der rechtsrheinischen 
Anschlufsrampe vollig ungeeignet. Auch wiirde 
die Benutzung dieser Briicke fiir die Ueberleitung 
des betreffenden Yerkehrs das Umsetzen der Ziige 
in dem ohnehin schon stark belasteten Giiterbalm- 
hofe Coblenz (Rh.) erfordern. Fiir den genannten 
Yerkehr steht somit nur die Horchheimer Rhein- 
brucke zur Yerfiigung, wobei aber die gedachten 
Ziige in den Bahnhof Niederlahnstein eingefflhrt 
und daselbst umgesetzt werden miissen. Bei dem 
lebhaften Aufschwunge des vorbezeichneten Yer
kehrs, der noch im Jahre 1S85 mit 6 Ziigen in 
jeder Richtung bewaltigt werden konnte, inzwischen 
aber stetig angewachsen und gegenwarlig bis 
auf 17 Ziige fiir jede Richtung taglich gestiegen 
ist, sind auf dem genannten Bahnhofe Yorkehrungen 
um so mehr zu treffen, ais auch der sonstige 
Yerkehr erheblich zugenomtnen hat. Von be- 
sonderem Nachtheile erweist sich das Umsetzen 
der zahlreichen schweren Moselziige, das nur 
unter Benutzung der freien Strecke zwischen 
Nieder- und Oberlahnstein erfolgen kann und die 
Hauptgeleise de* hier zusammentrefTenden beiden 
Linien — der Rhein- und Lahnstrecke — jedes- 
mal auf langere Zeit sperrt. Die Verbesserung 
der Zustande durch eine enlsprechende Erweiterung 
des Bahrihofs Niederlahnstein herbeizufiibren, em- 
pfiehlt sich aus dem Grunde nicht, weil hierdurch 
wegen der theilweise werthvollen Bebauung des 
benachbarten, in Anspruch zu nehmenden Gelandes 
unverhaltnifsmafsig hohe Kosten entstehen wurden. 
Auch die etwaige Durchfuhrung der betreirenden 
Ziige bis Oberlahnstein empfiehlt sich, abgesehen 
von den dadurch entstehenden Umwegen, schon
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deshalb niclit, weil dann dieser Bahnhof, der 
schon durch den ihm nach seiner Lage natur- 
gemafs zufallenden Yerkehr stark belastet ist, 
mit erheblichen Kosteu erweitert werden mufste. 
Auf zweckmafsigere Weise lafst sich vielmehr die 
Beseitigung der Uebelstande dadurch erzielen, dafs 
die Linie Ehrenbreitstein—Niederlahnstein auf der 
freien Strecke mit der Horcliheimer Rheinbriicke 
in unmittelbare Verbindung gebracht und damit 
die Moglichkeit gewonnen wird, den Verkehr nach 
und von der Moselbahn ohne Betlieiligung des 
Bahnhofs Niederlahnstein iiberzuleiten. Zugleicli 
bietet eine solche AusfUhrung noch den nicht un- 
wesentlichen Yortheil, dafs fiir die in Betracht 
kommenden Giiterziige gegentiber der Leitung iiber 
Niederlahnstein ein W eg von etwa 5 km Lange 
und ein yerlorenes Gefalle von rund 4 m, sowie 
gegeniiber der etwaigen Leitung iiber Oberlahn- 
stein sogar ein W eg von 10 km erspart wird. 
Die Kosten' dieser Yerbindungsbahn belaufen sich j  

anschlagsmafsig auf 924 000 <Ji, von weichem 
Betrage fiir 1897/98 eine erste Rate von 200 000  -Jt 
erforderlich ist.

E rw e ite ru n g  d e r  F re i la d e g e l  e ise  a u f  
dem  G u te rb a h n h o fe  zu B onn. Auf den Frei- 
ladegeleisen des Giiterbahnhofes Bonn konnen nur 
70 bis 75 W agen gleichzeitig laderecht gestellt 
werden, wahrend die durchschnittlich taglich be- 
reitzustellende W agenzahl in den Herbstmohaten 
97 bis 9S betragt und nicht selten bis zu 120 
bis 140 steigt. Durch die voriibergehende Auf- 
stellung derjenigen Wagen, welche nicht alsbald 
auf den Freiladegeleisen bereitgestellt werden 
konnen, in anderen Geleisen entstehen Erschwer- 
nisse und erhóhte Kosten im Rangirdienst, auch 
wird die Abwicklung des iibrigen Betriebsdienstes 
storend beeindufst und die Ausnutzung sowie der 
Umlauf der W agen beeintrachtigt. Es ist daher 
geboten, die Freiladegeleise nebst zugehijrigen 
Ladestrafsen zu erweitern. Da die Stadt Bonn, 
besonders auch in gewerblicher Hinsicht, in rascher 
Entwicklung begriffen ist und der Gfiterverkehr 
daselbst stark steigt — er zeigt von 1888/89 
bis 1894/95 im Empfang eine Zunahme von 24,2 %, 
im Yersand eine solche von 82 % — so em- 
pfielilt es sich, die Erweiterung, besonders beziig- 
lich des Gruuderwerbes, so zu bemessen, dafs 
sie auch einer gesteigerten Yerkehrszunahme noch 
zu entsprechen rerm ag. Die Kosten der geplanten 
Anlage sind zu 173 000 M  veranschlagt und mit 
diesem Betrage fiir 1897/98 yoll eingestellt.

H e r s te l lu n g  e in e s  A u s z ie h g e le is e s  a u f  
d em  B a h n h o fe  zu B a rm e n . An der Ostseite 
des Bahnhofes Barmen ist ein Ausziehgeleis nicht 
vorhanden. Infolgedessen mufs fur den sehr leb- 
haften Rangirverkehr das Ausfahrtsgeleis nach 
Barmen - Rittershausen benutzt werden. Dieses 
Ausfahrtsgeleis ist indefs durch die dichte Zugfolge 
derart belastet, dafs es nur zu einigen bestimmten 
Tageszeiten und auch dann nur fiir kurze Fristen

zu Rangirzwecken Verwendung finden kann. 
Auch entstehen Schwierigkeiten bei der Wagen- 
gestellung und Yerzogerungen des Wagenumlaufes. 
Zur Abhiilfe soli ein Ausziehgeleis an der Ostseite 
des Bahnhofes hergestellt werden. Zu diesem 
Zwecke wird es erforderlich, den vorliandenen
3 bis 8 m  tiefen Bahneinschnitt unter Herstellung 
einer 270 m langen Futterm auer zu verbreitern. 
Gleichzeitig mufs der Umbau der bestehenden 
gewolbten Ueberfuhrung im Zuge der Fischerthaler- 
strafse in ein Bauwerk mit grofserer Lichtweite 
zur Ausfiihrung gelangen. Die Kosten sind ver- 
anschlagt zu 249 000 J ( \  wovon fiir 1897/98 
a!s erste Rate erforderlich sind 100 000 J l .

H e r s te l lu n g  d es  z w e ite n  G e le ise s  au f 
d e r  S tre c k e  von  5,0 b is  6,1 km  d e r  B alin - 
lin ie  O h lig s — S o lin g e n -S iid . Auf der Bahn-
linie Ohligs—Solingen-Siid yerkehren taglich aufser 
den falirplanmafsigen 49 Ziigen — darunter 32 
Personenziige — zahlreiche Bedarfsziige und leer- 
fahrende Maschinen. Zur Bewiiltigung eines solchen 
Verkehrs sind zwei Geleise um so mehr erforder
lich, ais die Schwierigkeiten in der Durchfiilirung 

i eines geordneten Betriebes dadurch vermehrt 
werden, dafs die starkę Steigung der Strecke —

; 1 :6 0  bis 1 : 70 — nur die Beforderung von
• Ziigen mit bescHrankter 'Wagenzahl zulafst. 

Ueberdies wird eine weitere erhebliche Belastungs- 
zunahine nach der im Jahre 1897 zu erwartenden 
Eroffnung der Bahnlinie Remscheid — Solingen ein- 
treten. Ein Theil des hier in Betracht kommenden 
Bahnabschnitts ist bereits im Jahre 1896/97 mit 
dem zweiten Geleis ausgęstattet, so dafs nur noch 
die Herstellung des zweiten Geleises zwischen der 
Abzweigung nach Solingen-Weyersberg in 5,0 km 
und Solingen-Siid in 6,1 km fibrig bleibt. Die 
Kosten der geplanten Anlagen betragen 320 000 J i ,  
welcher Betrag fur 189 7/98 voll zum Ansatz kommt.

E rw e ite ru n g  d e s  B a h n h o fs  zu R u h r o r t .  
In den mit dem Bahnhofe Ruhrort verbundenen 
umfangreichen Hafenanlagen sind mit dem raschen 
Anwaclisen des Umschlagsverkehrs neue Lade- 
stellen, Kipper und Pfeilerbahnen fiir die Ent- 
ladung von Kohlenwagen angelegt worden. Bei 
der starkeu Zunahme der den Hafeneinrichtuugen 
zuzufiihrenden W agen ist auf dem Balinhof eine 
Vermehrung der Aufstellungs- und Vertheilungs- 
geleise nothwendig. Der Betrieb wird iiberdies 
dadurch erschw ert, dafs unter den obwaltenden 
Verhaltnissen ein zweimaliges Rangiren sammt- 
licher einlaufender Guterziige erforderlich ist, weil 
die W agen zunachst nach Rheinstation und Hafen- 
station zu trennen und dann auf diesen Stationen 
nach den verschiedenen Ladeplatzen, Kippern und 
Pfeilerbahnen in Yertheilungsgeleisen zu ordnen 
sind. Zudem miindet die Bahnlinie von Sterkrade 
insofern ungunstig ein, ais die von dort kommenden 
Guterziige zunachst durch den Bahnhof nach den 
Einfahrtsgeleisen bei Meiderich zuruckgezogen 
werden mussen, bevor das Ausrangiren erfolgen
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kann. Es ist dalier zur Vermeidung von Yerkehrs- 
stockungen geboten, Geleiseanderungen auszufflhręn. 
Zu dem Zwecke sollen die Einfahrtsgeleise bei 
Meiderieh, welclie aufser zahlreichen Bedarfsziigen 
taglich 37 fahrplanmafsige Ziige aufzunelinjjft 
haben, von 4 auf 6 vermehrt werden, wobei die 
nutzbare Liinge auf je 595 bis 660 m zu be- 
messen ist. Ferner sind die fiir die Bedienung 
der Hafenanlagen bestimmten Vertheilungsgeleise 
um 5 zu vermehren und derart abzuandern, dafs 
sie je 500 bis 670 m nutzbare Lange erhalten. 
Dabei ist der zugehorende Ablaufberg wegen der 
scharferen Geleiskriimmungen zu erhóhen und der 
ganzen hier in Betraclit kommenden Geleisanlage 
ein geringes Langengefalle zu geben. Aufserdem 
miissen die Geleiseanlagen in der Rheinstation so 
umgestaltet w erden, dafs beim Vertheilen der 
Wagen die Verbindung nach dem Hafen nicht 
gekreuzt wird. Fiir die Unterbringung derMaschinen 
ist die Herstellung eines Locomotivschuppens mil 
15 Standen erforderlich. Die Kosten der ge- 
planten Anlagen belaufen sich anschlagsmafsig 
auf 1 4 5 0 0 0 0  d 6, wovon fiir 1897/98 eine erste 
Rate von 3 5 0 0 0 0  zum Ansatz kommt. In 
Vcrbindung mit diesem Erweiterungsbau hat eine 
Erweilerung der Hafengeleise zu erfolgen. Dieselbe I 
wird durch die Hafenverwaltung zur Ausfuhrung 
gebracht werden.

E rw e ite ru n g  des B a h n h o fs  zu W a n n ę . 
Die westliche Zulahrt nach dem Bahnhofe Wannę,

die von den Ziigen aus der Bichtung von Bismarck, 
Schalke (K.M.), Gelsenkirchen, Ueckendorf-Watten- 
scheid und Bochum benutzt werden mufs, ist so 
stark belastet, dafs es nothwendig ist, fiir die 
genannten Linien eine neue Einfahrt und die 
nothigen Verbindungsgeleise herzustellen. Die 
dadurch zu schaffende neue Yerbindung zwischen 
Gelsenkirchen und Wannę ist auch von grofser 
Bedeutung fiir die Betriebsfiihrung zwischen W annę 
einerseits und den westlichen Ausgangspunkten 
des Kohlenbezirks sowie den Rheinhafen anderer- 
seits. Die Betriebsstockungen, welche das Hoch- 
wasser des Winters 1890/91 im Gefolge hatten, 
fiihrten dazu, parallele Verbindungen von Westen 
nach Osten ais nothwendig zu erkennen. Infolge- 
dessen wurde die Yerbindungsbahn zwischen dem 
Sammel-Bangirbahnhof Osterfeld und Oberhausen 
(Rh.) — Duisburg bezw. Ruhrort gebaut, die friiher 
aufser Betrieb gesetzte Linie Osterfeld — Vogel- 
lieim—Gaternberg mit Anschlufs nach Frintrop 
wiederhergestelit und der Bau der Verbindung 
Gaternberg —Schalke (Rh.) in AngrifT genommen. 
In diesen Parallellinien bildet die jetzt geplante 
neue Verbindung Gelsenkirchen — W annę eine 
wesentliche und vortheilhafte Erganzung. Die 

I Gesammtkosten der im Entwurf vorgesehenen 
Anlagen belaufen sich anschlagsmafsig auf 
1 828 000 Jl', von welchem Betrage fiir 1897/98 
eine erste Rate von 300 000 J i  in Ansatz ge
bracht wird.

Der Lelirgang fiir Bergbau- und Hiittenkuiule am Massachusetts 
Institute of Technology zu Boston.*

Wenn wir Deutschen stolz darauf sind, unser 
Unterriclitswesen haufig ais mustergiiltig anerkannt 
zu sehen, so ist es fiir uns um so nothwendiger, 
auch die Einrichtungen, welche anderwarts ge- 
troflen werden, vorurtheilsfrei zu verfolgen, damit 
wir nicht stehen bleiben und von anderen Volkern 
iiberfliigelt werden. Aus diesem Grunde verdient j 
cin kiirzlich von dem Massachusetts Institute of 
Technology verólfentlichter Bericht iiber den in 
der Ueberschrifl bezeichneten Gegenstand auch 
die Beachtung deutscher Leser.*

* Wenn hier von allgemein liochanerkannter fach- | 
niannischer Seite darauf' hingewiesen wird, dafs auf dem 
Gebiet des Hiittenwesens eine Verquickung der Schule 
mit der Werkstatt — wie sie fiir altere Schulen auch in 
der „Michigan Mining Sciiool in Houghton” („Stahl 
und Eisen “ IS91, Seite 217 u. f.) durchgefflhrt worden — 
tnindestens fiir die hochsten Ziele sich nicht empfiehlt, 
so zeigen doch die Schulen in Frankreich (Chalons 
sur Marne, Paris — Boulevards de la Vilette —), Oester- 
reich (Steyr, Waidhofen, Komotau) und, uns am 
nachsten liegend, Iserlohn und Remscheid. dafs auf 
dem Gebiet der Metallyerarbeitung sehr wohl tuchtige

Die Abtheilung fiir Bergbau- und Hiittenkunde 
war von der Griindung des Institutes (1865) an bis 
jetzt dazu bestimmt, den Schiilcrn neben Ertheilung 
einer guten allgemeinen Ausbildung den spaleren 
Eintritt in den Betrieb eines Berg- oder Hiittenwerks 
zu ermoglichen. Zur Erreięhung des letzteren Ziels 
ist den Schiilern vielfache Gelegenheit auch zu prak- 
tischen Beschaftigungen gegeben, welche sie anregen 
sollen, selbstandig denken und urtheilen zu lernen.

Ueberblickt man nun den yier Jahre um- 
fassenden und in dem Berichte vollstandig wieder-

Resultate zu erreichen sind. Diese Anstalten beziehen 
sich allerdings nur auf mittlere Techniker, welche auf 
die Hochschule yerzichten wollen. Dagegen liegen neuer- 
dings Vorschlage vor, den bedeutenden Vortheil der 

1 praktischen V orbildung (nicht A usbildung) auch den 
| oberen Schichten der Maschirientechniker zukommen zu 
! lassen. Wir yerweisen dieserhalb auf die Nr. 17 1896/97 

der „Zeitschrift des Yerbandes deutscher Gewerbeschul- 
manner*, in welcher ein Yortrag des Directors H a e -  
d i c k e  in Remscheid Ober dieses Thema enthalten ist, 
und behalf en uns vor, bei spaterer Gelegenheit auf die 
Angelegeuheit zuruckzukoinmen. Die Bedaction.
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gegebenen Lehrplan der Anstalt, so bekom mt 
man freilicli den Eindruck, dafs lhre Ziele mehr 
denen einer deutschen Gewerbesckule ais denen 
einer technischen Hochśchule (oder Bergakademie) 
zu rergleichen sind. In dem erstęn Jahre wird 
Algebra, ebene Geometrie, franzosische und deutsche 
Sprache, englischer Aufsatz und Rlietorik, Ge- 
schichte und — Kriegswissenschaft (military tactics) 
gelehrt; aufeerdem allgemeine Chemie und Zeiehnen. 
Zum griifsten Theil sind das Wissenschaften, 
welche der jungę Mann bereits beherrschen mufs, 
wenn er eine deutsche Hochśchule beziehen will. 
Im zweiten Jahre folgt theoretische Chemie, 
Differential- und Integralrechnung, besclireibende 
Geometrie, Physik, Feldmessen, Mechanik, Loth- 
rohrblasen, daneben wieder Unterricht in Sprachen 
und Geschiclite; im dritten Jahre Probirkunde, 
qualitative Analyse, Statistik, Volkswirthschafts- 
lelire, biirgerliche Rechtskunde, Festigkeitslehre, 
Maschinenlehre, Mineralogie, Geologie und wiederum 
S])rachen; im vierten Jahre werden endlich 
die eigentlichcn Fachwissenschaften: Allgemeine 
Hiittęnkunde, Eisenhuttenkunde und Bergbaukunde, 
gelehrt, daneben quantitative Analyse, Warme- 
messung, Hydraulik und das Lesen deutscher und 
franzosischer technischer Zeitschriften.

Aus dem Lehrplane lafst sich schliefsen, dafs 
die Schiller in weit jugendlicherem Alter auf- 
genonnnen werden, ais es auf deutschen Hoch- 
schulen (iblicli ist. Verhaltnifsmafsig viel Zeit 
wird deshalb auf den Unterricht in Wissenschaften 
verwendet, welche nur die allgemeine Ausbildung 
bezwecken und bei uns nur noch nebenbei allen- 
falls vorgetragen werden, olme dafs der Studirende 
verpflicbtet ist, sie zu htiren. Die dafiir erforder- 
liche Zeit wird denjenigen Wissenschaften ent- 
zogen, dereń Pflege der eigentliche Zweck der 
Anstalt ist. Drei Jahre lang pflegt der deutsche 
Student, welcher allgemeine Hlittenkunde oder 
Eisenhuttenkunde ais Berufsstudium erwahlt hat, 
im chemischen Laboratorium zu arbeiten; man 
erwartet, dafs, wenn er die Hochśchule verlafst 
und seine Scliuldigkeit gethan hat, er in jedes 
metallurgische Laboratorium ais zuverlassiger 
Analytiker einzutreten befahigt ist. Nur wahrend 
eines einzigen Jahres scheint dagegen in der 
amerikanischen Lehranstalt die Analyse auf nassem 
Wege praktisch geiibt zu werden. Da darf man 
sich freilicli iiber die grofsen, von amerikanischen 
Eisenhflttenjeuten beklagten Unterschiede in den 
Ergebnissen der von verschiedenen Ghemikern 
angestellten Untersuchungen nicht wundern.

W enn dagegen in den Erliiuterungen zu dem 
Lehrplan gesagt ist, dafs es nicht in den Zieleń 
einer solchen Anstalt liegen konne, Constructeure 
von Dampf- und sonstigen Mąschinen auszubilden, 
sondern dafs m an nur bestrebt sein miisse, die 
Studirenden eine Maschine, einen Damplkessel
u. s. w. Yerstehęh und richtig behandeln zu lernen, 
so kann man, gląube ich, diesem Ausspruch im

1 . F e b r u a r  1 8 9 7 .

allgemeinen beipflichten. Der Eisenhiitteningenieur 
soli eine Hochofenanlage in ihrer allgemeinen An- 
ordnung planen, auch die Oefen und sonstigen 
dem Eisenhiittenbetriebe eigentliiimlichen Anlagen 
in allen Einzelheiten entwerfen konnen; er mufs 
die fiir die Bcnutzung zu seinen Zwecken er- 
forderlichen Mąschinen richtig verstehen, behandeln 
und in ihren Hauptabmessungen berechnen konnen, 
aber die Ausfiihrung dieser Mąschinen in den 
Einzelheiten mogę er dem Maschineningenieur 
iiberlassen. Das Gleiche gilt vom sogenannten 
Metallhiittenmanne und dem Bergmanne.

Umfiinglichere Gelegenheit ais in den meisten 
europaischen technischen und montanistisclien 
Hochschulen ist den Schiilern zu Schmelzversuchen 
und iihnlichen Uebungen gegeben. Eigene Werk- 
statten, nach ilirem Begriinder J o h n  C u m m in g s  
L a b o r a to r ie s  genannt, welche nach Aussagc 
des Berichts ais Muster fiir viele ahnliche An
lagen benutzt worden sind, dieneu diesem Zweck. 
Ilire Bestimmung ist zweifach. Sie sollen das 
Yerstandnifs der gehaltenen Vortriige erleichtern 
und dem Schiiler die Ausfiihrung mechanischer 
und metallurgischer Versuche iiber das Verhalten 
von Erzen, Brennstoffen und Ofenbaumaterialien 
lehren. Wie der Bericht sagt, ist die Grofse der 
einzelnen Vorrichtungen derartig bemessen, dafs 
bei ihrer Benutzung nicht allzuviel Materiał und 
Zeit Terbraucht wird, auch nicht zu holie An- 
spriiche an die Korperkrafte des Schiilers gestellt 
werden, trotzdem aber Erfolge von W erth sich 
erreichen lassen. Die Mąschinen sind so an- 
geordnet, dafs jede von ihnen sowohl allein, ais 
in Gemeinschaft m it anderen in Betrieb gesetzt 
werden k an n , dafs sie mit rerschiedener Gc- 
schwindigkeit betrieben werden konnen, und dafs 
sie sich leicht auseinander nehtnen und ihre 
Theile sich vertauschen lassen, wenn die Eigenart 
des anzustellenden Versuchs dieses nothwendig 
machen sollte. Die mechanischen Arbeiten er- 
strecken sich auf die Aufbereitung der Erze, die 
metallurgischen auf dereń Verhuttung. Nachdem 
der Schiiler eine geeignete Menge des zu be- 
handelnden Erzes bekommen und sich durch 
mineralogische, cliemische und sonstige Yersuclie 
iiber dessen Beschaffenlieit Aufsehlufs verscliafft 
hat, stellt er die Schmelzprobc an und vermerkt 
jede gemachte Beobachtung sorgfaitig in seinem 
Bericht. Fiir das Aufbereiten, Rósten, Auslaugen, 
Amalgamiren der Erze und fiir die Elektrometallurgie 
sind die von den Scliulern erlangten Ergebnisse, 
dem Berichte zufolge, in der Regel zutreffend; 
wenn die Ergebnisse der Schmelzversuche nicht 
immer mit den Ergebnissen des wirklichen Be- 
triebes ubereinstimmen, so wird trotzdem Gewicht 
auf diese Yersuclie gelegt, weil der Schiiler nur 
hierdurch die Grundsatze kennen lernen kann, 
auf welchen die Schmelzarbeiten fufsen (?), und 
das Yerfahren, die Arbeiten durch cliemische 
Unlersuchung zu iiberwachen. Dem Bericht sind

D e r  L e h r g a n g  f i l r  B e rg b a u - u n d  H iU ten k u n d e .
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Abbildungen der Tiegelschmelzerei, ęities Briickner- 
Riistofens, eines Schachtofens mit wassergekiihUem 
Schmelzraum zur Verhuttung von Blei- und Kupfer- 
erzen, sowie einiger Aufbereitungsmaschinen und 
ein Grundrifs der sammtlichen Anlagen des John 
Cummings Laboratory beigefiigt. Letzterer ist nach- 
stehend wiedergegeben. In dem Grundrifs bedeutet:
1. Zerkleinerungswerkstatt (milling-room); 2. Iilakes 
Steinbrecher; 3. Cornisches Erzwalzwerk; 4. Gates 
Steinbrecher; 5. Bolthoffs Probenreiber; 6. Eiserner 
Fufsboden zum Probennehm en; 7. Kessel-Auf-
gebevorricbtung (Gornish feeder); 8. Selbstthatiger 
Aufgebetrog (feed-trough); 9. Richards Spitzlutte; 
10. Golloms Grobkornsetzmascliine; 11. Colloms

■42. Esse; 43. Eiserner Tisch; 44. Wśigeraum; 
45. W aagen; 46 und 47. Vorrąthsraum e; 
48.Schmelzofenraum; 49. Schmiedefeuer; 50. Am- 
bofs; 51.W erkbank; 52. Wassergekiihlter Schmelz- 
ofen; 53. Erzbehalter; 54. Bruckners Roslofen; 
55. Lauterofen fiir Kupfer; 56. Grofser Rostflamm- 
ofen; 57. Róstofen (roasting-stall); 58. Gufseiserner 
Kessel; 59. Grofser Treibofen; 60. Kleiner Flamm- 
roslofen; 61. Kleiner Treibofen (vermulhlich Ga- 
pellenofen); 62. Tiegelofen; 63. Freier Raum;
64. Tisch fiir elektrotechnische Arbeiten; 66. Spitz
lutte fiir Versuche; 67. Tische fiir cliemiśche 
Arbeiten; 68. W annę; 69. Zimmer zum Loth- 
rohrblasen; 70. Tische; 71. Apparatenbehaller;

Feinkornsetzmaschine; 12. Kugelherd; 13. Hendye 
Challenges Erzeintragevorrichtung; 14. Pochwerk; 
15. Amalgamirte Bleche; 16. Frues Goldwasche;
17. Richards Stauchsieb-Setzmaschine; 18. Wasser- 
bęhalter; 19. Dampftrockentische; 20. Scheide- 
lische und Taylors Hand - Quetschmaschine;
21. Probentisch; 22. Erzkiisten; 23. Błock zum Zer- 
klopfen der Proben (pounding błock); 24. Stehende 
Maschine; 25. Dynamo von 50 V., 50 A.; I 
26. Dynamo von 2 V., 50 A.; 261. Umlaufende 
Trommel; 27. Schlammheerd; 28. Laugebottiche; 
29. Grofse Amalgamirpfannen; 30. Kleine Amal- 
gamirpfannen; .31. Niederschlagsbottich (settler); 
32. W asserbehalter; 33. Freier Raum; 34. Vor- 
rathsraum; 35. Bohrmaschine fur Metali; 36. Hobel- 
bank; 37. Probirraum ; 3S. Pulte der Schtiler; | 
39. W aagen; 40. Mulfelofen; 41. Tiegelofen;

72. Rinnstein; 73. Bibliothek; 74. Biicherscliranke; 
75. Freier Raum; 76. Tisch; 77. Arbeitspult des 
Professors; 78. Lithographie; 79. Ankleideraum; 
80. Schranke; 81. Waschbecken; 82. Aborte; 
83. Lehrerzimmer; 84. Esse.

Auch in Deutschland ist mehrfach der Wunsch 
ausgesprochen worden, dafs man den Studirenden 
technischer Hochschulen Gelegenlieit zu solchen 
Beschaftigungen geben moge. Man kann jedoch 
verschiedener Meinung dariiber sein, ob der Nutzen, 
welcher dadurch sich erreichen lafst, wohl im 
richtigen Verhaltnifs zu den erheblichen Kosten 
steht, welche die Beschaffung, Benutzung und In- 
standhaltung der betrelfenden Einriclitungen er- 
heischt. Ich bin der Meinung, dafs es nicht der 
Fali ist. Die Zeit, welche auf jene Beschaftigungen 
verwendet wird, geht fiir das eigentliche Studium
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sowie fiir die Uebungen im Zęichcnsaale, im 
ehemisclien Laboratorium u. s. w. verloren. Ent- 
weder mufs also die theoretische Ausbildung Ein- 
bufse erleiden oder die Studienzeit mufs verlangert 
werden. Ersteres wiirde nicht moglich sein, ohne 
dafs die Anspriiche abgemindert wurden, welclie 
man in der Jetztzeit an die wissenschaflliche Be- 
fahigung des Berg- und Hiitteningenieurs stellt; 
ich glaube nicht, dafs ein solcher Schritt unserer 
Gewerbthatigkeit zum Nutzen gereichen wurde. 
W enn jungę Manner aus allen Erdtheilen auf 
unseren Hochschulen sich zusammenftnden, so 
ist nicht ihre Liebe zur reinen W issenschaft die 
Veranlassung dafiir, sondern die Erkenntnifs, 
welches Uebergewicht eine tiichtige wissenschaft- 
liche Schulung, wie sie die deutschen Hochschulen 
ermoglichen, auch dem Betriebsmanne verleiht.

Eine Yerlangerung der Studienzeit zu dem 
Zwecke, auch die obenerwahnten Uebungen mit 
einzureihen, ware nun zwar moglich, aber ihr 
Nutzen wiirde auch nicht annahernd das Mafs 
erreichen, wie eine ebenso lange Beschaftigung 
im Betriebe selbst. In friiherer Zeit galt es ais 
unumstflfsliche Regel, dafs ein junger Mann, 
welcher sich zum Berg-, Hiitten- oder Maschinen- 
ingenieur ausbilden wollte, mindestens ein Jahr 
lang auf einem W erke ais Arbeiter thatig ge- 
wesen sein mufste, bevor er die Hochschule be- 
zog. Manchem deucht jetzt dieser W eg unbeąuem

Die neuc Hubbriicke im Zuge 
iiber den sttdliclien Ar

Die vor einer Anzahl von Jahren iiber den 
sddlichen Ann des ,Chicago-Biver“ gebaute Dreh- 
briicke wurde am 30. Juni 1892 durch ein gegen 
sie anlaufendes grófseres Schilf derart zerstort, 
dafs ein Yollstandiger Neubau nicht zu umgehen 
war. W ahrend die Stadtgemeinde Chicago die 
Briicke in der alten Form wieder aufbauen wollte, 
forderten die Schillahrtsinteressen die Beseitigung 
des mitten im Strom stehenden Drehpfeilers und 
die Ueberbriickung der ganzen Oeffnung durcli 
einen Trager ohne mittlere Unterstiitzung. Da 
sich der letzteren Ansicht das Kriegs-Departement 
der Vereinigten Staaten anschlofs und fur den 
Neubau aufserdem die Bedingung aufstellte, dafs 
eine freie Durchfahrtshohe von 47,3 m iiber dem 
mittleren niedrigen W asserstande inne zu halten 
sei, so entschlofs man sich nunmehr allgemcin, 
den Neubau in Gestalt einer Hubbriicke, wie sie 
die Abbildung. 1 darstellt, zur Ausfiihrung zu 
bringen. Die BeschafTung der zum Bau noth- 
wendigen Fonds, die Vergebung der Arbeiten, ein 
ijfterer Wechsel in den leitenden bezw. ausfiihren-
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zu -sein, aber er fiihrt am sichersten zur Er- 
langung einer tiichtigen Grundlage fiir die weitere 
Ausbildung. Jene Vorricblungen, welche eine 
Schule bietet, um den Belrieb kennen zu lernen, 
bleiben immerhin nur Modelle, welche ziemlich 
rascli veralten, und die Beschaftigung mit ihnen 
grenzt doch mehr oder minder an Spielerei. Im 
Betriebe dagegen lernt der jungę Mann die Vor- 
richtungen kennen, wie sie wirklich beschaffen 
sind, er hat Gelegenheit, die Schwierigkeiten zu 
beobachten, welche oft ihre Beherrschung mit 
sich bringl, und die Mittel kennen zu lernen, 
welche zur Ueberwindung jener Schwierigkeiten 
angewendet werden. Daneben bleibt ihm der 
Vortheil, dafs er auch Erfalnung im Yerkehr mit 
dem Arbeiterstande gewinnt und dabei vielleicht 
manches Vorurtheil ablegt, welches er bis dahin 
gehegt. hat. Er lernt die Anschauungsweise der 
Arbeiter besser kennen, ais wenn er ihnen sofort 
ais Vorgesetzter gegenubertritt.

Aus diesen Griinden ist nach meiner Ueber- 
zeugung die Beschaftigung im Betriebe nicht er- 
setzbar durch Uebungen auf einer wissenschaft- 
lichen Lehranstalt. Zu wiinschen ist nur, dafs 
seitens der W erkvorstande den jungen Mannern, 
weichen jenen immerhin miihseligen W eg ein- 
schlagen wollen, die Erreichung des Ziels nach 
Moglichkeit erleichtert werde.

A. Ledebur.

der Halstedstrafse zu Chicago 
l des „Chicago - Kivera.

den stadtischen Behorden liefsen jedoch das Jahr 
1894 herankommen, ehe mit der Ausfiihrung des 
Projectes begonnen werden konnte.

Das eigentliche Briickenbauwerk, welches bei 
einer Fahrbalmbreite von 10,37 m  und zwei 
aufsenliegenden Fufswcgen von je 2 ,13 m lichter 
W eite dem Wagen- und Fufsgangerverkehr dient, 
ist, obwolil die Halstedstrafse den Flufsarm unter 
einem schiefen Winkel schneidet, rechtwinklig zur 
Ausfiihrung gelangt. Es besteht im wesentlichen 
aus den beiden Thiirmen — je einer an einem Ufer — 
der zwischen diesen liegenden eigentlichen Hub- 
briicke, dem Mascliinenhaus und der Hebe- 
Yorrichtung.

Die Hubbriicke besitzt zwei Haupttrager mit 
parailelem Ober- und Untergurt, von 39,65 m 
Stiltzweite. Jeder Haupttrager ist in sieben gleiche 
Felder getheilt, dereń Hohe 7 m betriigt. Dient 
die Hubbriicke dem Strafsenverkehr, so liegt ihre 
Unterkante etwa 4,57 m  iiber dem normalen 
W asserspiegel; es ist dann noch geniigend freier 
Raum zum Durchgang der gewohnlich verkehren-
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zu ermoglichen. Auch tragen diese Trager vier 
hydraulische Puller, welche den Stols der, mit 
einer Geschwindigkeil von 1,22 m in der Secunde 
geiiobenen, Briicke unschadlieh auf die Eisen- 
construction iibertragen sollen. Gleichartige Pulfei' 
belinden sich fiir den Herabgang der Briicke 
auf. den Pfeilern. Das Gewicht der Hubbriicke
— 290 t im ganzen — ist durch Gegengewichte 
genau ausbalancirt, die aus einer Anzahl horizontal

111.17

Wasser aus einem auf den Thurmen angelegten 
Hochreservoir hingegen sich wieder senkt.

Der Yorgang beim Ifeben und Senken der 
Briicke ist in den Abbildungen 2 und 3, welche 
nur die hierfiir nothwendigen Kabel darstellen, 
erlautert. Nach Verlassen des am Nordufer ge- 
legenen Maschinenhauses, woselbst zwei Dampf- 
maschinen von je 70 HP fur Hebung und Senkung 
der Briicke Sorge tragen, gehen vier Kabel unter den

3

den Schleppdampfer — mit niedergelegtem Schorn- 
stein — rorhanden. Yon dieser Lage aus wird 
die Briicke yermittelst Stahldrahtkabeln um 43,5 m 
gehoben, wodurch eine freie Durchfahrtshohe iiber 
mittlerem Niedrigwasser von 17,3 m, wie gefordert, 
erreicht ist. Die aus Stahl erbauten, seitlichen 
Thiirme haben eine Hóhe von rund 5D m iiber 
Strafsenkrone; sie bestehen aus zwei verticalen 
und zwei geneigten Streben und sind durch 
Gitterwerk auf allen vier Seiten, sowie durch 
horizontale Kreuze verste|ft. An ihren Spitzen 
tragen sie die Hauptbetriebsscheiben von 3,66 m 
Durchmesser, iiber welche die 38 mm starken 
stahlernen Kabel, welche die Briicke mit den 
Gegengewichlen verbinden, und die 22 mm starken, 
dem Heben und 
£j Senken der 
Briicke dienen- 
den Drahtseile 
gehen. DieSchei- 
ben sind von 
kleinendecorativ 

ausgestatteten 
Hauschen um- 
schlossen. Die 
obersten Theile 
der gegeniiber- 
stehenden Thiir
me sind durch 
je einen flachge- 
kriimmten Git- 
tertrager ver- 
bunden und mit 
letzterem fest vernietet. Der Zweck dieser An- 
ordnung ist der, die Thiirme gegeneinander 
festzulegen, Zwischenstiitzpunkte fiir die Fiihrung 
der Kabel zu gewinnen und den Uebergang des 
Briickenwarters von einem Thurm auf den andern

liegender gufseiserner Barren von 254 X  305 mm 
Querschnilt und 2,6 m Lange bestehen, in be- 
sonderen Fiihrungsgeriisten der Stahlthiirme gleiten 
und durch je i  Stahlkabel mit dem anliegenden 
Ende des einen der Haupttrager der Hubbriicke 
verbunden sind. In ahnlicher Weise ist das 
Gewicht der Kabel — 10 t — durch schmied- 
eiserne Ketten ausbalancirt, so dafs also — welches 
auch immer die Hebung der Briicke gerade sein 
mag — die .Maschinen in nonnalen Yerhaltnissen 
nur die einzelnen Reibungswiderstande zu iiber- 
winden haben. Sollten die normalen Gleich- 
gewichtsverh:iltnisse durch irgend welche Zu- 
falligkeiten eine Storung erfaliren, so kann eine 
Yeranderung des Gegengewichts oder des Briicken-

gewichts entwe- 
der durch Hinzu- 
fiigen von Gufs- 
eisenbarren oder 
durch Nutzbar- 
machung von 
vier an den Auf- 
lagern und im 

Innem der 
Briicke liegen- 
den, mit W asser 
gefiillten, stah
lernen 'l’anks 
erreicht wer
den, dereń Fiil- 
lung zusammen 
rund 8600 kg 
wiegt.

Diese Wasserbehalter dienen audi fiir den
Fali, dafs die Maschinen versagen. oder sonstige
Storungen eintreten sollten, zur Aufrechterhaltung 
des Hubbetriebes, indem die Briicke nach Ent-
leerung der Wasserbassins durch die Gegen- 

| gewichte gehoben w ird , nach Einfuhrung von

Abbild. i.
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1,5 m starken Fiihrungsrollcn und dem Nordthurm ! 
hindurch, und von hier aus zur Spitze dieses, ! 
woselbst sio iiber die Hauptbetriebsrolle laufen. 
Von hier aus laufen zwei Kabel zum Nordende 
der Hubbriicke, wahrend dic andern beiden, mit 
Hiilfe einer Rolle auf dem Gittertrager, zum Siid- 
ende der Briicke gefiihrt werden. In ahnliclier 
Weise sind, wie Abbildung 3 zeigt, die Drahtseile, 
welche ein Senken der gehobenen Briicke zur 
Folgę haben, gefiihrt. Sie greifen an den Gegen- 
gewichten an.

Aus den Abbild. 2 und 3 ist ersichtlich. da Hub 
und Senkungskabel durchlaufend miteinander ver- 
bunden sind, dafs mit dem Anziehen der einen 
eine Verlangerung der anderen und umgekehrt 
stattfindet,- dafs also beim Anziehen der Kabel 
in der daftir bestimrnter Richtung ein Heben der 
Briicke und Senken der Gegengewichte, beim An
ziehen in entgegengesetfctem Sinne eine Hebung 
der Gegengewichte und ein Niedergang der Briicke 
erreicht ist.

W ie aus den A u s s c h re ib u n g s b e d in g u n g e n  
zum Bau der Briicke hervorgelit, ist ais Materiał 
zur Herstelluńg der Thurme und der Hubbriicke

1. Februar 1897.

| Flufseisen von mittlerer Ilarte  vorgeschrieben 
: w orden; fiir die Niete ist weiches Flufseisen

verlangt; die verstellbaren Stiicke sind aus Schmied
eisen, die Bewegungstheile aus zahem grauem 
Gufseisen anzuliefern. Das zur Verwendung
kommende Flufseisen ist cntweder durch den 
Bessemer- oder Martinprocefs zu gewinnen. Die 
starkste Zugfestigkeit soli beim mittelharten Flufs
eisen mindestens zwischen 12,2 kg/qmin und
47,8 kg/qmm, beim weiclieren Nietstahl zwischen 
37,25 und 42 ,S8 kg/qmm liegen. Vom Gufs
eisen wird verlangt; dafs ein freiaufliegender Probc- 
stab vom Querschnitt =  2,54 qcm und 1,37 m
Lange eine Einzellast in der Mitte von 227 kg
tragen konne.

Beziiglich der stiihlernen, 38 mm bezw. 22 mm 
starken Drahtkabel ist vorgeschrieben, dafs sie 
entweder sogenannte Herkulesseile von der Firma 
A. L e s c h e n  & S o n s ,  R o p e  C o m p a n y  in 
St. Louis sein sollen oder auch von anderer 
Stelle in gleicher Art und Giite wie die erst- 
genannten bezogen werden konnen.

Reg.-Baumeister M. Foerster,
Docent an der KOnigl. Teclin. Hochschule zu Dresden.

Fortschritte in der Ausnutzung der Koksofen gase.

Fortschritte in der Ausnutzung- der Koksofengase.

I. Gewinnung von Cyan aus Koksofengasen.
G y a n , im Jahre 1815 von G a y - L u s s a c  

entdeckt, ist eine gasformige, aus KohlenstolT und 
Stickstolf bestehende Verbindung, die in der Natur 
nicht frei vorkommt und aus ihren Elementen 
nur dann entsteht, wenn unter sonst geeigneten 
Umstanden beim Zusammentreffen derselben ein 
dritter Korper zugegen ist, mit dem sie eine feste 
Cyamerbindung bilden kann; so entsteht sie z. B. 
beim Ueberleiten von Kohlensaure und Ammoniak- 
gas iiber erhitztes Kaliummetall in Form von 
Cyankalium. Die technische Darstellung der Cyan- 
salze hat lange Jahre auf die Weise stattgefunden, 
dafs stickstoffhaltige organische Korper (Horn, 
Leder und dergl.) mit kohlensaurem Kali erhitz.t 
wurden. Durch den Kohlenstoff der organischen 
Korper findet eine Reduction des kohlensauren 
Kalis statt, und das frei werdende Kalium ver- 
bindet sich im status nascendi mit Kohlenstoff und 
StickstofT zu Cyankalium. Diese Herstellungsart 
ist jetzt, namentlich in Deutschland, fast ganz ver- 
lassen, nachdem man in der Reinigungsmasse 
der Gasfabriken eine weit ergiebigere Quelle żur 
Herstelluńg von Cyanverbindungen erschlossen hat.

Den Hocliofenleuten ist das Auftreten von 
Cyanverbindungen eine langst bekannte Thatsache. 
Im Mauer werk der Hochofen sich bildende Aus-

schwitzungen enthalten haufig Cyankalium oder 
dieses in Gemenge mit kohlensaurem Kali. Das 
Vorkommen dieser Yerbindungen ist deswegen 
von hohem wissenschaftlichem Interesse, weil es 
ganz unzweifelhaft den Schlufs zulafst, dafs der 
Stickstolf der atmospharischen Luft, ein sonst so 
indifferenter Korper, an dieser Bildung betheiligt 
sein mufs. Der Einwand, dafs die Bildung auf 
Zersetzung von Ammoniak, das im BrennstolT ein- 
geschlossen sei, zuruckgefiihrt werden mtisse, ist 
hinfallig. B u n s e n  hat zuerst auf die wichtige 
Thatsache der Mitwirkung der atmospharischen 
Luft hingewiesen und den Beweis fiir seine Be- 
hauptung auch auf experimentelle Weise erbracht. 
Um das Zustandekommen dieser Verbindungen 
zu ermoglichen, ist aber eine sehr hohe Temperatur 
erforderlich, mindestens so hoch, ais zur Reduction 
des Kaliums angewandt werden mufs, und dann 
mufs die Zufiihrung des StickstolTs in gliihend 
heifsem Zustande erfolgen. Diese Bedingungen 
sind also schwerlich danach angethan, eine tech- 
nisclie Darstellung auf Grundlage des genannlen 
chemischen Yorganges auszuarbeiten.

Durch einen Laboratoriumsversuch lafst sich 
nachweisen, dafs beim Ueberleiten von Ammoniak 
iiber in einer Porzellanriihre eingeschlossene gliihende 
Kohle Cvanverbindungen entstehen. Derselbe Yor-
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gang mnfs auch im Koksofen stattfindcn, 
allerdings beeinflufst durch die Hohe der zur An- 
wendung gehrachlen Temperatur, durch die Bei- 
mischung yon anderen Gasen und durch die Ge
schwindigkeit, mit der die Gase sieli (iber bezw. 
durch die Kohle bewegen. Das Vorkommen von 
Cyan im Koksofengase ist unzweifelliaft in der 
Hauplsache auf die Zersetzung von vorher ent- 
standenem Ammoniak zurtickzufuhren. Ist der 
Umfang dieser Zersetzung ein grofser, so ent- 
steht viel Cyan und es (indet sieli weniger Ammoniak 
im Gase. Es ist also ersichtlich, dafs es sich 
nicht vereinigen lafst, gleichzeitig viel Cyan und 
viel Ammoniak zu erhalten. Ohne Zweifel ist 
die Anwendung einer hohen Temperatur der Ani- 
moniakbildung im Koksofen giinstig. Eine hohe 
Temperatur ist unter gewissen Umstanden aber 
auch geeignet, eine umfangreiche Zersetzung von 
Ammoniak herbeizufiihren. Welche Umstiinde 
dies sind, ist noch nicht hinreichend ermittelt. 
Jedenfalls spielt die Geschwindigkeit der abziehenden 
Gase keine unwęsentliche Bolle. Es bleibt der 
wissenschaftliclien Forschung vorbehalten, hier 
weitere Aufklarung zu schaffen. Die Thatsache 
iiidessen, dafs iiberhaupt Cyaninengcn im Gase 
auftreten, hat die Frage naher gelegt, wie diese 
Mengen nutzbar zu niachen seien, und ist die 
Frage dadurch dringender geworden, dafs die 
Nachfrage nach der Yerbindung des Cyan mit 
Kalium, dem Cyankaliuin, eine neuerdings • leb- 
haftere geworden ist.

W. F o u l i s  in Glasgow hat ein durch eng- 
lisches Patent* Nr. 9474 vom 1S. Mai 1S92 
geschtitztes Verfahren zur Gewinnung von Cyaniden 
aus Leucht- und Ileizgasen angegeben. Nach 
dieser Ęrfindung wird das vorher yon Ammoniak 
befreite Gas in Beriihrung mit einer Soda- oder 
Pottaschelósung gebracht, in der Eisencarboriat 
oder Eisenoxyd suspendirt ist. Dieses Praparat 
wird auf folgendem Wege dargestellt: 25 Liter 
Eisenchloriirlosung, die 150 g metallisches Eisen 
im Liter enthalt, giebt man zu einer Losung von
7.5 kg calcinirter 98 gradiger Soda in 150 Liter 
Wasser. Es fallt Eisencarbonat; die iibersteliende 
Kochsalzlosung wird abgegossen und der Nieder- 
sclilag mit einer Losung von 13,5 kg calcinirter 
Soda versetzt und das Ganze auf 200 Liter ge
bracht. An Stelle der 13,5 kg Soda konnen
17.5 kg Potlasche verwendet werden. Ais Ab- 
sorptionsapparat wird ein Skrubber benutzt, der 
eine ahnliche Einrichtung hat, wie die bekanriten 
Glockenwascher. Der Apparat ist durch horizontale 
Platten in mehrere Kammern getheilt. Die Platten 
sind mit zahlreichen Lochern versehen, auf weichen 
kurze Rohrstiicke sitzen, die mit Glocken be- 
deckt sind, dereń jede einen hydraulischen Yer- 
schlufs bildet. Das Absorptionsmittel wird uber

* , Journal fur Gasbeleuelituag und Wasserver- 
sorgung“, XXXVI. Jahrgang, Scite CSU.

dem Skrubber in einem mit Riihrwerk yerselienen 
Cylinder vorr;'ithig gehalten und bestiindig oder 
in Zwischenraumen dem Skrubber zugefiihrt, wo 
es durch Ueberlaufen iiber den Rand der Rohr- 
stutzen aus einer Kammer in die andere Iritt 
und unten schliefsUch abgelassen wird. Das Gas 
gelit von unten nach oben durch den Apparat 
und mufs beim Uebertrilt von einer Kammer zur 
anderen die Fliissigkeit passiren. Der Nieder- 
schlag soli durch den Gasstrom geniigend in Be- 
wegung erhalten werden. An Stelle dieses Apparats 
kann auch ein W ascher mit mechanischem Be- 
trięb angewandt werden, wo grofse, mit dem Ab- 
sorptionsmittel benetzte Fliichen dem Gasstrom 
ausgesetzt werden, z. B. durch rotirende Biirsten- 
walzen. Die Ferrocyanidlfisung wird schliefslich 
zur Trockne verdampft. Nach dem Auflósen 
des Ruckstande| kann es von Verunreinigungen 
getrennt werden und die. klare Losung wird dann 
zur Kryslallisalion eingedamplt.

An weichen Orten obiges Yerfahren zur Aus
fiihrung gekommen, ist in unscrer Quelle, dem 
„ Journal fiir Gasbeleuchtung und W asseryersorgung“ 
in Nr. 2 vom 9. Januar d. .1., nicht uiitgetlieilt. 
Es wird aber angegeben, dafs die Mengen des 
so gewonnenen neuen Nebenproducts betrachtlich 
schwanken. Bei mafsiger Temperatur, 800 bis 
900° C., wurden nur 8 g krystallisirtes Ferro- 
cyannatrium aus 1 cbm Gas erhalten, bei 950° C. 
und hoheren Temperaturen aber 50 bis 95 g. 
Dafs solche Schwankungen auftreten, kann nach 
dem oben iiber die Zersetzung des Ammoniaks 
Mitgetheilten nicht wundernehmen. Ueber die 
Kosten des Yerfahrens werden keine Mittheilungen 
gemacht. Sehr betrachtlich konnen die Her- 
stellungskosten nicht sein, da die zur Fabrication 
erforderlichen Materialien billig sind ; ohne Zweifel 
diirfte daher dieses Yerfahren ganz erheblich 
billiger ais alle vorher bekannten Cyangewinnungs- 
methoden sein.

Die Absatzverhaltnisse des Cyan sind im Yer- 
gleich zu denen des Ammoniaks, namentlich des 
schwefelsauren Ammoniaks, nur geringfiigig zu 
nennen. W ahrend friiher die Cyanverbindungen 
nur zur Erzeugung von Blullaugensalz und Berliner 
Blau dienten, fand spater ein griifserer Yerbrauch 
infolge der Anwendung einiger Cyanverbindungen 
in der Galyanoplastik statt. Neuerdings findet 
eine lebhaftere Nachfrage nach Cyankaliuin infolge 
der Anwendung desselben bei dem M ac A r th u r  
F o rre s tsch e n  Goldextractionsverfahren aus Gold- 
erzen, namentlich den sudafrikanischen, statt.

Es wird berichtet, dafs die Absicht vorliegt, 
auf einer zu den B ry m b o -S ta h lw e rk e n  in 
Belgien gehorigen Kokerei das neue Verfahren in 
Anwendung zu bringen. Durch Yersuche ist da- 
selbst fcstgestellt, dafs aus 1 cbm Gas 0,43 g 
Ferrocyannalrium erhalten werden kann. Eine 
deutsche Kokerei hat bereits vor Jaliren ein dem 
genannten ahnliches Yerfahren zur Anwendung
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gebracht, dasselbe aber aus unbekaimt gebliebenen 
Griinden wieder fallen lassen. Der Preis des 
Ferrocyannatriums wird zu 73 j i  fiir 100 kg 
angegeben.

II. Benutzung der Koksofengase zu Beleuchtungs- 
zwecken.

Jede Koksofenanlage mit Gewinnung der 
Nebenerzeugnisse ist ais eine Gasanstalt anzusehen, 
nur mit dem Unlerschiede, dafs die erzeugten | 
Gasmengen ganz erheblich grofsere sind, und dafs 
bei der Herstellung auf den Wertli des erzeugten 
Gases ais Beleuchtungsmaterial keine Riicksicht 
genommen wird. Es ist nur die Heizkraft, die 
man schatzt. In der Gasinduslrie haben schon 
wiederholt Koksofen Anwendung gefunden, wie 
dies z. B. von Paris und London berichtet wird. 
Aus nicht naher hekannt gewordenen Griinden 
hat man von dieser Anwendung wieder Abstand 
genommen. Die Erzeugung von Gas in Koks- 
oder diesen ahnlichen Oefen bietet aber in der 
T hat so grofse Vortheile, auf die wir weiterhin 
noch eingehender zuriiekkommen, dafs es sich 
wohl der Miihe lohnt, diese Fabricationsweise naher 
zu beleuchten. In England haben sich sehr 
einflufsreiche Manner in dieser Hinsicht verwendet. 
Interessant ist auch die Aeufserung, die Professor 
B u n te  in Karlsruhe, eine bekannte Autoritat im Gas- 
fache, auf der letzten (XXXIII.) -Jahresversammlung 
des Deutschen Yereins von Gas- und Wasserfach- 
mannern in Dresden getlian hat. Hiernach konne 
man, wenn man darauf verzichte, das Gas in einer 
Operation, also olme Garburirung, herzustellen, 
ohne weiteres zur Anwendung grofser Destillations- 
kammern, wie sie die Kokereien aufweisen, iiber- 
gehen, ein Verfahren, das weit billiger ais die 
iiblichen Gaserzeugungsmethoden sei. Ein solches 
Yerfahren sei ahnlich der Herstellung von carburirtem 
W assergas, jedoch habe das erzeugte Gas viele 
Yorziige vor dem stark kohlenoxydhaltigen W asser
gas und gestatte dieGewinnungderNebenerzeugnisse. 
Die Entwicklung der deutschen Gasindustrie, soweit 
es sich um die Darstellung grofser Gasmengen 
handle, halte er in der angedeuteten Richtung 
sehr wohl moglich. Die Frage sei jedenfalls 
interessant genug, um die Losung durch praktische 
Yersuche zu verfolgen.

Auf vielen Kohlendestillationsanstalten findet 
die Beleuchtung durch das eigene Gas statt. 
Ungereinigt und ohne Zusatz von Benzol hat 
dasselbe allerdings nur eine geringe Leuchtkraft, 
etwa halb so grofs ais die von gutem Leuchtgas. 
Unter Anwendung geniigend grofser Brenner war 
aber immerhin eine Benutzung moglich. Der 
Grund, warum Koksofengas im allgemeinen eine 
geringere Leuchtkraft aufweist ais Retortengas, ist 
in der Hauptsache auf beigemengte Luft zuriick- 
zufiihren, die durch nie zu yermeidende Undichtig- 
keiten der Ofenwande zu dem Gase tritt. Die 
Arbeit des Eshaustors ist auf die Leuchtkraft des j

Gases yon grofsem Eindufs. Dieselbe mufs der 
Gasproduction angepafst werden. Wird die liier- 
fiir erforderliche Leistung iiberschritten, so wird 
zu viel Luft angesaugt und die Leuchtkraft sinkt. 
Bleibt die Leistung hinter der in gleicher Zeit er
zeugten Gasmenge zuriick, so steigt die Leucht
kraft, obwolil es auch in diesem Falle nicht zu 
ermoglichen ist, den Zutritt von Luft zum Gas 
ganz femzuhalten. Dieser Fehler lafst sich aber 
yerbessern, wenn man dem Gase auf leicht zu 
bewerkstelligende Weise geringe Mengen Benzol 
zusetzt, d. h. das Gas carburirt. Einfache und 
leicht auszufiihrende Yersuche bestatigen soforl 
diese Thatsache.

Die Vortheile, die in der Herstellung des 
| Leuehtgases in Koksofen bezw. in diesen ahnlichen 
i Oefen liegen, die allerdings nur da besonders 
S scharf hervortreten, wo es sich um Erzeugung 

yon bedeutenden Gasmengen handelt, sind sehr 
grofse. Die Bedienung der Koksofen an Stelle 
der Retorten ist eine wesentlich einfachere und 
billigere. Die Arbeitskosten gehen also zuriick. 
Dasselbe ist hinsichtlich der Unterhaltungskosten 
zu sagen. .BezOglich der Auswahl der zu ver- 
wendenden Kohle hat man einen viel grofseren 
Spielraum. Nicht allein, dafs der sonśt fast immer 

! stattfindende Zusatz einer Aufbesserungskohle weg- 
fallen k an n , man ist in der Lage, fast jede 
beliebige geniigend gasreiche Kohle zur Anwendung 
zu bringen, also auch eine solche, die gleichzeitig 
einen guten Koks liefert, der sich viel hoher ver- 
werthen lafst ais der allgemein ais minderwerthig 
erachtete bisherige Gaskoks, wie ihn die Retorten 
liefern. Ob die Koksofen in ihrer jetzigen Form 
geeignet sind ais Gaserzeuger zu dienen, mufs 
dahingestellt bleiben. Yon Gasfachleuten wird 
allerdings darauf hingewiesen, dafs gutes Leucht- 

| gas nur bei einer raschen Verkokung und bei 
! Anwendung kleiner Kohlenmengen zu erhalten 
I sei. Im Gegensatz zu den Retorten liegen also 

die Yerhaltuisse bei Koksofen viel ungunstiger. 
Hier sind indessen Aenderungen moglich in der 

! Richtung einer moglichst weitgehenden Venninde- 
rung der Ofenweite, so dafs die befiirchtete Zer- 
setzung der lichtgebenden Bestandtheile des Leuchl- 
gases yermieden bezw. yermindert wird. Die 
Schaden einer etwaigen Zersetzung von licht
gebenden Beśtandtheilen lassen sich aber durch 
nachtragliche Garburation wrieder ausgleichen.

Im Folgenden inogen die hauptsachlichsten 
Betriebsangaben einer belgischen Kokerei, die sieli 
durch grofse Enge der Kammern auszeichnet und 

5 bei der die Benutzung des Gases zu Beleuchtungs- 
zwecken in umfangreiehem Mafse stattfindet, Platz 
linden. Das System ist ein dem Semet-Solyayschen 
ahnliches.' Die Oefen dieser Kokerei sind 9,G ni 
lang, 1,08 m hocli, an der Maschinenseite 0 ,375 m 
und an der Koksseite 0 ,399 m breit. Fiir die 
Heizung sind auf jeder Ofenseite drei Kanale 
iibereinander der Lange des Ofens nach an-
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geordnet. Das von der Gondensation kommende 
Gas trilt auf der einen Seite des Ofens in den 
obersten Kanał ein, wo gleichzeitig vorgewarmte 
Luft zugeftihrl wird. Die Yerbrenmingsproducte 
ziehen nach der anderen Seite des obersten 
Kanals, hier treten sie nach unten in den zweiten 
Kanał, wo eine zweite Einstromung von Gas und 
Luft erfolgt, ziehen der Lange nach durch diesen 
Kanał und gelangen am Ende derselben noch 
unten in den dritten. Ehe sie das Ende der
selben erreichen, ziehen sie von beiden Seiten in 
einen Kanał, welcher den Boden des Ofens bildet. 
Von da gelangen sie in den Abzugskanal unter 
den Boden. Ehe sie in den Kamin entweichen, 
werden noch zwei Dampfkessel damit geheizt. 
Jeder 01'en hat drei Fnlloffnungen und eine Oeff- 
nung fur die Aufnahme des Gases. Die Garungs- 
dauer betragt 22 Stunden. Die Gondensation 
und Wascliung der Gase findet auf die iibliche 
Weise durch Luft- und Wasserkiihler sowie durch 
Gaswascher statt. Um die Vorlage von Theer- 
ansatzen freizuhalten, wird der erhaltene Theer 
nach der Vorlage zuriickgepumpt. Nach erfolgter 
Abscheidung von Theer und Ammoniak wird 
auch Benzol gewonnen durch Wascliung des 
Gases mit schweren Theerolen. Der Gasuberschufs 
findet zum Theil Yerwendung auf einem benach- 
barten Stahlwerk und zum Theil ais Beleuchtungs- 
material. Zu diesem Zwecke wird das Gas sorg
faitig gereinigt und dann carburirt. Die Licht- 
stiirke wird zu 15 bis IG Kerzen angegeben.

Es mógen hier einige Analysen des auf ge- 
nannter Kokerei erhaltenen Gases mitgetlieilt werden. 
Zum Yergleich sind einige Analysen von gutem 
Lóuchtgas beigefugt:

Koksofengas Loucht- 
gas von 
Î indon

Leuchl- 
gas von 

Bir
Nr. I Nr. 11 Nr. III ming

ham

SIL \
CO, / ■ • ■ ■ 3,S 0,8

3,3
— — —

u . . . _ _ _ 0.1 _
C111 Lii . . . . 4,3 3,7 3,7 4-,7 4,9

10,1 9,9
22,9

9,8 7,5 0,8
Clił . . . . 29,0 29,4. 34,2 37,5
1 1 ................. 52,2 4-5,9 D l , 1 •19,2 46,2
X (Diflferenz). . — 13,5 4,3 1.0

Nr. I und łl sind ungereinigtes Gas. Bei II 
war eine grofse Menge Luft eingesaugt. Die 
ubrigen Bestandtheile zeigen eine gule Ueber- 
einstimmung mit den angegebenen Leuchtgas- 
anahsen.

III. Die Verwendung von Benzol zum 
Carburiren von Leuchtgas.

Vor 1887 fand die Gewinnung von Benzol | 
hauptsachlich durch Destillation von Theer statt.
In dem genannten Jahre fiihrte B ru n ck  in Dort
mund die Gewinnung aus dem Koksofengase ein j 
und zeigte dam it den Weg, wie fast unbegrenzte ]

Benzolmengen erhalten werden konnen. W ahrend 
friiher das Benzol fast ausschliefslich in der Farben- 
fahrication Anwendung fand, ist seit einigen Jaliren 
die Yerwendung desselben ais Aufbesserungsmaterial 
fiir miuderwerthiges Leuchtgas hinzugetreten. Die 
Bedeutung, die dem Benzol in dieser Hinsicht 
zukommt, ist eine grofse. Ein erhebliclier Theil 
iler vorliandenenDestillationsanlagen hat bekanntlieh 
aus Besorgnifs einer rnangelnden Rentabilitat bzw. 
befurchtetem Mungel an Absalz auf die zudem 
mit liohen Anlagekosten verbnndene Benzol- 
gewinnung verzichtet. Wiirde es gelingon, dem 
Benzol in der angedeuteten Bichtung ein weiteres 
und, wie leicht einzusęhen, sełir umfangreiclies 
Absatźgebietzuerscbliefsen,so wilreden Destillations- 
kokereien damit eine weitere lohneńde Einnahnio- 
quelle gesichert. Es yerlohnt sieli daher wohl, 
auf die einschlilgigen Yerhaltnisse etwas nalier 
einzugehen.*

Ueberall dort, wo eine gute Gasknlile zur Yer- 
ffigung steht, wo auf eine holie Gasausbeute ver- 
ziehtet wird, und wo ferner auf selir hohe Leucht- 
kraft (etwa iiber 10 Normalkerzen bei Anwendung 
eines Argandbrenners und einem stundłiChen Gas- 
yerbrauch von 150 Liter) kein Wertli gelegt 
wird, kann von der Anwendung eines Aufbesserungs- 
materials Abstand genommen werden. Diese Um- 
stiinde treffen aber in yielen Fallen nicht zu. In 
Amerika ist z. B. eine gute Gaskohłe seiten. Man 
hilft sich daher damit, aus dem in grofsen Mengen 
Yorkommenden Anthracit W assergas zu erzeugen, 
wozu sich Anthracit zudem besser eignet ais die 
meisten anderen Steinkohlensorlen, und das er
haltene Gas nachtraglicb zu carburiren, wozu die 
Destillationsproducte der Petroleumruckstande eben- 
falls in grofsen Mengen zur Verfiigung stehen. 
Es wird berichtet, dafs etwa ‘■‘13 der gesammten 
Gasbeleuchtung der Yereinigten Staaten durch car- 
burirtes W assergas erfolgt, und dafs diese Yer
wendung noch weitere Fortschritte macht.

In England ist eine gute Gaskohłe rorhanden. 
Aber hier sind die Anforderungen an die Leucht- 
kraft theilweise so hohe (in London gesetzlich 
normirte), dafs ohne Zubiilfenahme eines Auf- 
besserungsmaterials die Gaskohłe allein nicht .aus- 
reicht. Ais derartiges Materiał dient in yielen 
Fallen Cannelkohle oder andere ahnliche Stein- 
kohlensorten. Die Yerwendung derselben gestaltet 
sich aber haufig so theuer, dafs man auch hier 
in Betracht gezogen hat, in grofserem Untfarige, 
ais dies bisher der Fali gewesen ist, zur Yerwendung 
von Benzol ais Garburationsmittel zu sehreiten.

Technische Bedenken stehen, wie wir nachher 
noch sehen werden, der Einfuhrung nicht ent- 
gegen. Es ist Iediglich die Preisfrage des Ben- 
zols, die dabei eine Rolle spielt. Yon Interesse ist 
hier der Ausspruch B u n te s , den derselbe auf der

* .Journal fur Uasbeleuchtung und \Yasserver- 
sorguiig‘, XXXVII. Jahrgalig, Seite 81.
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bereits erwahnten Versammlung der Gas- und ! 
Wasserfachmiinner in Dresden getlian hat. Benzol 
sei gewissermafsen das nalurliche Carburations- 
mitlel fiir Steinkolllengas. In dem aus den Koks- 
ofengasen ausgewnschenen Benzol sei eine reiehe 
(Juelle von Aufbesserungsmaterial ersehlosscn, der 
bisher seiner Meinung nach keine geniigende Be- 
achlung geschenkl worden sei.

Die Garburation des Gases kann auf die Weise 
vorgenommen werden, dafs man einen Theil des 
Rohgases abzweigt, denselben durch Gefiifse leitet, 
in denen das Gas Benzoldampf aufnimmt, und dann 
wieder mit dem Hauptgasstrom vereinigt. Nach- 
tragliche Gondensationen von Benzol sind auch in 
der-Kalle* nicht zu befprchten, wenn die Zusatz- 
menge eine miifsige bleibt, die ja  auch in keinem 
Falle ubersehritten zu werden braueht.

Es ist erforderlich, dafs das zur Anwendung 
kominende Rohbenzol moglichst frei von Toluol 
und Xylol sei, weil die Aufhahmefahigkeit des 
Gases fiir diese letztgenannten KohlenwasserstoITe 
eine erheblich geringere ist.

* „Journal fur (iiisbeleuclituiig und \Vasserver- 
sorgung“, XXXVII. Jahrgang, Seite HI.

Ais erforderliche Zusatzmenge fur 1 cbm Steny 
kohlengas von mittlerer Leuchtkrafl wird 4 — 5 g 
Benzol angegeben, um die Leuchtkrafl um 1 Hefner- 
licht (1,2 Hefnerlicht =  1 Normalkerze) zu ver- 
bessern. Bei geringerer Leuchtkrafl des urspriing- 
lichen Gases ist der Yerbrauch geringer. Fiir 
stiirkere Leuchtkraft wachst der Benzolverbrauch.

Von Gasfachleuten wird darauf aufmerksam 
gem acht, dafs von einer weitergehenden Yer- 
wendung des Benzols ais Garburirungsmittel nur 
dann die Rede sein konne, wenn das Benzol fiir 
diesen Zweck billig genug sei (etwa 30 J t  fiir 
100 Kilo). Uebersteige der Preis diese Grenze, 
so sei die Yerwendung nicht mehr von Yortheil 
und es wiirde die Galculation fiir viele Gasfabriken 
die Yerwendung von Zusatzkohle rationeller er- 
scheinen lassen.

Jedenfalls w are es vom hiillenmunnischen 
Standpunkte zu wiinsehen, wenn die vielfachen 
Bemiihungen, dem auf unseren Kokereien ge- 
wonnenen Benzol einen umfangreicheren Eingang 
in die Gasindustrie zu sehaften, von Erfolg ge- 
kront wiirden. Zur Zeit werden nur etwa 5 % 
der gesammten Leuchtgasproduction Deutschlands 
mit Benzol aufgcbessert. A.

Beansprucliimgen der Seeschiffe II.

In einem friiheren Aufsatze* wurden die Be- 
auspruchungen der Seeschiile besprochen, welche 
sich aus der ungleichmafsigen Yertheilung der Ge
wichte des SchifTskorpers und der sie tragenden 
Auftriebskrafte in der Langsrichlung des Scliiffes 
ęrgeben; es eriibrigt noch, eine Art von Bean- 
spruchungen zu berubren, welche nur bei Datnpf- 
schiflen auflreten und sich aus dem Gange der 
Maschine ergeben, Beanspruchungen, welche in 
hćichst unangenehmer Weise auf den Schiflskorper 
einwirken und dereń Beseitigung heutzulage fiir 
alle Techniker des Schifl’baufaches eine hoch- 
wichtige, im Vordergrund der lleberlegung stehende 
Frage ist. Die Scliilfsvibrati6nen, die wellenartigen, 
kurzeu und rasch aufeinander folgenden Schwin- 
gungen des SclniTskorpers in seiner Langsrichlung 
sind die zweite Art der Beanspruchungen, welche 
hier kurz gestreift werden soli. Dafs diese Yibra- 
tiorien, die wohl ein Jeder, der jem ais eine Fahrt 
auf einem grófseren Dampfer gemacht hal, mehr 
oder weniger gefiihlt haben w ird, durch die be- 
wegten Massen in der oder den Maschinen her- 
vorgerufen werden, unlerliegt wohl keinem Zweifel. 
Friiher, ais man einmal noch nicht so grofse Ma-

* „Stalli und Kiseu “ 1895, Seite 910.

schinen mit solch enormen beweglen Massen bautę, 
wie dies die Neuzeit mit sich bringt, oder auch 
die Umdrehungszahlen im allgemeinen niedriger 
lagen, wie heutzutage, waren die Yibrationen noch 
nicht in dem Mafse stiirend, wie dies bei den 
neuen grofsen Maschinen mit hóheren Kolben- 
geschwindigkeiten und den grofsen bewegten 
Massen der Fali ist. Besonders bei den Schnell- 
dampfern sind diese Yibrationen zeitweilig fast 
unertraglich gewesen und demgemafs richtete sich 
die Aufmerksamkeit vieler hervorragender Fach- 
leute auf die Losung dieser brennenden Frage. 
Ilauptsachlich ist es das Verdienst der Ingenieure 
K lee n , M id d e n d o rf , Z ie se  und S c h lic k , welche 
nicht nur zur Erkennlnifs der Ursachen und des 
Wesens der Yibrationen, sondern auch zu ihrer 
Yermeidung riervorragendes beigetragen haben. 
In erster Linie hat Hr. S c h lic k  sich der Sache 
erfolgreicli gewidmet. Schon in den 80er Jahren 
construirte er ein Instrument und vervollkomninete 
es in der spateren Zeit, welches er Pallograph 
nannte, ein Instrument, welches, auf dem Princip 
der Tragheit eines Gewichtes basirend, auf einem 
in Fahrt begrilTenen und vibrirenden Schiffe auf- 
gestellt, automatisch auf einem an einem Zeichen- 
stift voriiberlaufenden Papierstreifen die Form der
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Yibrationen in natiirlicher Grofse aufzeichnete; 
eine neben diesem Vibrationsdiagramm herlaufende 
Secundentheilung forderte die Beurtheilung der 
aufgezeichnetenCurven. Mittels dieses Pallographen, 
den man an versebiedenen Punklen der Sehiffs- 
liinge. aufstellte, liefsen sich die Vibrationen des 
SchifTskSrpcrs an den einzelnen Theilen seiner 
Liinge genau bestimmen und es ergaben diese 
zahlreich ausgefiihrten Yersuche das iiberraschende 
Resullat, dafs jeder Schilfskorper ganz ahnlich 
schwingt wie ein elastischer Stab, oder eine Saite, 
dafs es auf ihm Punkte giebt, an weichen die 
Schwingungen ein Maximum erreichen, und anderer- 
seits wieder Punkte, sogenannle Knotenpnnkte, 
an denen die Schwingungen Nuli sind. Natur- 
gemafs ergiebt sich nun, dafs diese Schwingungen, 
oder noch besser die Schwingungszahlen, wesent- 
lich beeinflufst werden einmal von der Lange, 
Breite und Hóhe des Fahrzeuges, dann von der 
Art und Anordnung seiner Lahgsverbande, also 
der Lage seiner neutralen Faser und dem Trag- 
heitsmoment seines Querschnitts und schliefslich 
von der Gewichtsvertheilung nicht nur des Bau- 
inaterials, sondern auch der Ladung in der Langs- 
richtung des Schiffes. Hr. Schlick hat nun con- 
stalirt, dafs im allgemeinen jeder Schiffskorper 
zwei Hauptknotenpunkte hat, dafs er also liaupt- 
sachlich Schwingungen von einer bestimmten Zahl 
ausiibt. W enn nun an einer Stelle des Schiffs
korpers, an welcher nicht gerade ein Schwingungs- 
knotenpunkt liegt, vertical nach unten Stofse in 
gleichen Zeitintervallen ausgeiibt werden, so ist 
es mfiglich, durch ein schnelleres oder langsameres 
Aufeinanderfolgenlassen dieser Stofse den Schilfs
korper in m ehr oder minder heftige Schwingungen 
zu rersetzen; ein Maximum erreichen die Yibra
tionen, wenn die Anzalil der Stofse pro Zciteinheit 
mit der natiirlichen Schwingungszahl des Schiffes 
zusannnenfallt resp. ein Yielfaches von ih r bildet, 
ein Minimum, wenn die kritischen Zahlen moglichst 
weit voneinander ab liegen. Diese regelmafsig sich 
wiederholenden, auf den Schiffskorper ausgeiibten 
Stofse resultiren nun, wie weiter unten angegeben, 
aus den Masseribewegungen in der Maschine, sind 
also in der Schnelligkeit ihrer Aufeinanderfolge 
abhangig von der Umdrehungszahl der Maschine. 
Jene fur einen Schilfskorper kritische Schwingungs
zahl festzustellen, ist das Schwierige bei einem 
Neubau; bei einem fertigen Schiffe lafst sie sich 
leicht durch den Schlicksclien Pallographen er- 
mitteln , allein wenn dann das Schilf ribrirt, so 
ist diese Erkenntnifs der Thatsache leider zu spat 
erfolgt, und eine Abhiilfe meist nur unter x\uf- 
wendung nam hafter Kosten oder Aufgabe sonstiger 
constructiver Yortheile moglich. Deshalb strebt 
die heutige SchifTbautechnik danach, entweder jene 
kritische Schwingungszahl des Schiffskorpers im 
voraus zu bestimmen, oder aber, weil ersteres 
meist nicht mit Sicherheit moglich ist, die Ursachen 
zu vermeiden, welche iiberhaupt Yibrationen ber-

|

i

vorrufen, also jene sieli in bestimmten Zeitinter- 
vallen gleichmftfsig wiederholenden Stofse der Ma
schine auf das Schilf zu beheben. Mit ersterem 

! Problem beschiiftigt sich die in Nr. -i8, „Zeitschrift 
i des Yereins deutscher lngenieure“, Jahrgang 181)8, 

ver6ITentlichte Arbeit des Urn. K leen . Er giebt 
eine Methode, mittels dereń es moglich ist, bei 
Flufsdampfern und wohl auch bei Seedampfern, 
wenn geniigende Beobachtungen ahnlicher Fahr- 
zeuge vorliegen, so dafs die in seinen Gleichungen 
erforderliehe Constante bestimmt werden kann, 
dio kritischen Schwingungszahlen fiir ein neues 
Schilf im voraus zu bestim m en; man hat dann. 
um Yibrationen zu vermeiden. nur Sorge zu tragen. 
dafs die Umdrehungszahlen der Maschine moglichst 
weit ab von jenen Schwingungszahlen liegen. 
Hr; Kleen liifst also durch die Maschine dem SchilT 
fortgesetzt Stofse ertheilen, allein er bemifśt die 
Anzalil dieser Stofse pro Zeiteinheit so, dafs sie 
der Ruhe des Schitfes nicht schaden, also gewisser- 
mafsen belanglos werden.

Aehnliches bezweckt das Yerfahren des Hrn. 
M id d en d o rf. Hr. M. fafst ebenfalls nicht das 
Uebel an seiner Wurzel, sondern lafst die Maschine 
ruhig auf den Schilfskorper stofsend wirken, will 
aber den Einflufs dieser Stofse dadurch unschiid- 
lich maclien, dafs er dem Schilf eine sehr starkę 
Langsverbindung giebt, indem er durch das ganze 
Schilf in seiner Langsrichtung, in der Synnnetrie- 
ebene liegend, einen richtigen Gittertrager aus 
Flacheisen mit oberer und unterer Gurtung einbaut; 
es ist ganz fraglos, dafs auf diese Weise die 
Langsfestigkeit des Fahrzeuges ungernein gehoben 
w ird; hauptsiichlich tritt aber dieser Trager in 
Action, wenn es sich um Beanspruchungen des 
Schiffskoipers handelt, wie sie im ersten Theil 
dieses Aufsatzes besprochen wurden.

Sclion etwas naher an die Ursache der Yibra
tionen maclit sich der Yorschlag von Z ie se  heran. 
Hr. Z. schliigt vor, die Cylinder moglichst nalie 
aneinander zu riicken, damit dadurch der Abstand 
der Cylindermitten, also der Ebenen, in weichen 
bei jedem Cylinder die auf Yibrationen wirkenden 
freien Kriifte der Massenbewegungen auftreten, 
thunlichst gering werde, also die aus jenen lvr;iften 
sich ergebenden Momente ebenfalls verkleinert 
werden; sodann aber auch einmal die Cylinder 
unter sich moglichst fest und starr, ais auch mit 
der Grundplatte der Maschine zu verbinden, damit 
so die Gesammtmasse der festen Theile der Ma- 

; schine auf Grund ihrer Triigheit den aus den be- 
wegten Maschinentheilen resultirenden freien KrHften 
entgegenwirke. Dafs durch solche Bauart im 
allgemeinen weniger Schi(Tsvibrationen sich ergeben, 
ist wohl einzusehen.

Am griindlichsten geht aber Hr. Schlick dem 
Uebel zu Leibe, indem er die Maschine so um- 
construirt, dafs sie keine Stofse m ehr auf das 
Fahrzeug ausiiben kann, die, ais freie Krafte resp. 
Momente, Yibrationen henorzurufen imstande sind.
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Bevor nun dieses Schlicksche Yerfahren naher 
durchgesprochen w ird, ist es ndthig, zu zeigen, 
inwiefern und aus weichen Ursaclien eine Mascliine 
beim Gange freie Kriifte auf das Fundament erzeugt, 
und dann erst klar zu m achen, inwiefern die 
Methode des Hrn. Scblick diese Kraftewirkungen 
beseitigt.

Betrachtet m an zunachst eine steliende Ein- 
cylinder-Maschine, so lassen sich die beweglen 
Theile in zwei Hauplgruppen eintheilen: 1. in 
Theile, welche vertical auf und nieder gehen, 
also Kolben, Kolbenstange, Kreuzkopf und ein 
Theil der Pleuelstange, 2. in Theile, welche ro- 
tiren, also Kurbel, Pleuelkopf und der zweite 
Theil der Pleuelstange. W ahrend alle diese Theile 
die ihnen eigenthumliche Bewegung ausfiihren, 
wirken sie zunachst alle fortwahrend mit ihrem 
constanten Gewicht gleichmafsig auf die Fundament- 
platle und somit auch auf den Schiffskorper. Weil 
diese Gewichtseinwirkung stets die gleiche bleibt 
und nicht wechselnd auftritt, kann sie dem Schiff 
auch keine Stofse ertheilen, also keine Yibrationen 
verursachen. Ais weitere Krafte, welche auf die 
bewegten Maschinentheile wirken, sind die Dampf- 
drucke zu nennen, und zwar sowohl die absoluten 
Drucke auf jeder Kolbenseite, ais auch die nutz- 
baren Drucke, welche sich aus der Differenz der 
auf beiden Kolbenseiten gleichzeitig wirkenden 
absoluten Dampfdrucke ergeben, Drucke, welche 
sich mit Leichtigkeit aus den Indicatordiagrammen 
abmessen und berechnen lassen. Der Einflufs 
dieser Dampfdrucke auf das Maschinenfundament 
ist ebenfalls ein solcher, dafs er nicht irastande 
ist, Yibrationen hervorzurufen. Tritt Dampf iiber 
den Kolben, so driickt er theils gegen den 
Cylinderdeckel, theils auf den Kolben, den er 1 
nach unten treibt. Der Druck gegen den Cylinder
deckel pflanzt sich durch das Maschinengestell 
auf die Grundplatte fort, das Gleiche thut der 
Druck auf den Kolben durch die Pleuelstange, 
da es ja  ein bekanntes Gesetz ist, dafs alle Krafte, 
welche am Kolben resp. Kreuzkopf vertical wirken, 
sich durch die Pleuelstange stets so nach unten 
auf die Welle forlpflanzen, ais wenn sie im 
Wellelimittel vertical wirkten. Es begegnen sich 
also unten in der Fundamentplatte die beiden 
gleich grofsen, aber entgegengesetzt gerichteten 
Dampfdrucke und heben sich auf, wirken also 
gar nicht auf das F undam ent; genau Gleiches 
geschieht mit den Dampfdrucken unterhalb des j 
Kolbens, folglich ergiebt sich , dafs die Dampf- [ 
drucke keine wechselnd auf das Fundament 
wirkenden freien Krafte sin d , also auch keine 
Schiffsvibrationen henorrufen kónnen. Eine dritte 
Art von Kraften, welche bei einer Mascliine auf- 
treten, sind die Beschleunigungsdrucke. W ahrend 
namlich die Kurbel eine gleichmafsige oder doch j 
praktisch ais gleichmafsig anzusehende Peripherie- 
gesehwindigkeit hat, ist die Bewegung des durch 
die Pleuelstange mit der Kurbel rerbundenen

Kreuzkopfs und Kolbens, kurz der vertical auf 
und ab bewegten Massen, keineswegs eine gleich- 
formige, sondern sehr ungleichfórmige, und zwar 
ungleichforniig deswegen, weil die Strecken, um 
welche die Kurbel, wenn sie durch die oberen 
resp. unteren Todtpunkte hindurchgetreten ist, in 
verticaler Richtung sich bewegt, bis zur horizon- 
talen Kurbelstellung sehr zunehmen, dann aber 
bis zur anderen Todtpunktlage wiederum abnehmen, 
und zwar aus dem einfachen Gruride, weil bei 
unendlic.il langer Pleuelstange diese Wegstrecken 
in den einzelnen Kurbelstellungen mit dem Cosinus 
des jeweiligen Kurbelwinkels yariiren. Also bei 
0 °  und 180° Kurbelstellung, den beiden Todt- 
punktlagen, ist wahrend der Kurbeldrehung fur 
die mit der Kurbel verbundenen Theile gar keine 
Bewegung in yerticaler Richtung vorhanden, es 
wachst aber diese Bewegung wahrend des weiteren 
Fortschreitens der Kurbel von 0 °  bis 9 0 °  resp. 
von 180° bis 2 7 0 °  immer m ehr, bis sie bei 
horizontaler Kurbelstellung, also bei 90° und 270°, 
genau so grofs geworden ist, wie die Umfangs- 
geschwindigkeit der Kurbel, Es resultirt hieraus, 
wie ja leicht einzusehen, dafs die Geschwindigkeit, 
mit welcher die vertical auf und ab gehenden 
Massen in den Zonen von 0 0 bis 9 0 0 und 1 8 0 0 
bis 270° sich bewegen, fortwahrend wachst, dafs 
also diese Theile auf jenen beiden Quadranten 
nothwendig eine Beschleunigung erfahren mussen. 
Man kann diesen Vorgang ganz oberflachlich etwa 
vergleichen mit einem aus dem Ruhezustand 
anfalirenden Eisenbahnzug, dessen Geschwindigkeit 
fortwahrend zunimmt, bis sie ilir Maximum er
reicht. Naturgemafs ist es nun, dafs sich sowohl 
der Eisenbahnzug, wie auch die vertical auf und 
ab gehenden Massen der Mascliine diesem Ge- 
schwindigkeitszuwachs, dieser Beschleunigung wider
setzen, und zwar widersetzen auf Grund ihrer 
Tragheit, und somit entstehen also in jedem 
einzelnen Momente jener beiden Quadranten Krafte, 
welche der Kurbeldrehung einen W iderstand ent- 
gegenąetzen, Krafle, die man Beschleunigungsdrucke 
nennt, Kraft =  Masse mai Beschleunigung, Krafte, 
welche an der Kurbel in entgegengesetzter Rich- 
tung z ie h e n ,  in welcher die Kurbel sich bewegt, 
wenn also die Kurbel von 0 0 bis 9 0 0 hińflber- 
geht, n a c h  o b en  z ie h e n , also vom Maschinen- 
fundament abheben (positiver Zahlsinn), und wenn 
die Kurbel von 180° bis 2 7 0 °  hinaufgeht, n a c h  
u n te n  z ie h e n , also auf das Fundament driickcn 
(negatWer Zahlsinn), da ja jene bewegten Massen 
nicht mitgehen wollen, sich vielmehr mit ihrer 
Tragheit der Beschleunigung durch die Kurbel 
widersetzen. Betrachtet m an nun die beiden 
anderen Quadranten einer Kurbelumdrehung, den- 
jenigen von 9 0 °  bis 180° und denjenigen von 
2 7 0 °  bis 3 6 0 °  (0°), so treten die vertical auf 
und ab gehenden Massen in diese Quadranten 
mit der Geschwindigkeit ein, welche sie bei 90° 
resp. 2 7 0 °  haben, also, wie oben gezeigt, mit
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ihrer Maximalgesehwindigkeit, gleich Umfangs- 
geschwindigkeit der Kurbel. Die Massen haben 
nun das Bestreben, sich ebenfalls auf Grund ihrcs 
Beharrungsvermogens mit dieser Maximalgeschwin- 
digkeit weiter zu bewegen, allein das erlaubt die 
Kurbel nicht, vielmehr nehmen die Wegstrecken, 
um welche die Kurbel und die mit ihr verbundenen 
Massen in verticaler Richtung bei gleichbleibender 
Umfangsgeschwindigkeit fortschreitet (immer natiir- 
lich eine stehende Maschine vorausgesetzt), fort- 
wahrend ab, bis sie im" unteren resp. oberen Todt- 
punkt gleich Nuli geworden sind. Hieraus folgi 
also, dafs jene vertical auf und ab gehenden 
Massen ćontinuirlich yerzSgert werden, bis am 
Ende jedes der beiden Quadranten von 90 0 bis 
180°, resp. 2 7 0 °  bis 3G 0U =  0 °  ihre Geschwindig- 
keit Nuli geworden ist. Vergleicht man das wieder 
einmal mit jenem Eisenbahńzug, so hat man hier 
den Fali, wo der Zug uus voller Geschwindigkeit 
durch Bremsen bis zum Stillstand gebracht wird. 
Die in diesen beiden Quadranten auftretenden 
freien Krafte, die man etwa mjt Yerzogerungs- 
drucken, Kraft =  Masse mai Verz8gerung, hezeichnen 
konnie, sind selbstredend weiter nichts wie nega- 
tive Beschleunigungsdrucke und berechnen sich 
demgemafs auch genau so wie diese. nur hat 
man ihr Vorzeichen umzuśfiidern, also den Zahl- 
sinn von vorher beibehalten, wirken jene Drucke 
in der Zone von 9 0 °  bis 1 8 0 °  d r iic k e n d  n ac h

un ton  auf die Kurbel, also auch auf das Funda
ment. (negative Krafte), und in der Zone 270 ° 
bis 3 li0 °  =  ()° ebenfalls d r iic k e n d  n a c h  oben

Beschleunigungsdruck Maximum.
Geschwindigkeit — Nuli.
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auf die Kurbel, also vom Fundament a b lieb e n d  
(positive Krafte), und somit ergiebt sich fiir eine 
Umdreluing einer stehenden Maschine vorstehen- 
des Bild. (Scblufs fulgt.)

Ueber die Sehlolsfahrieation in Yclbert.*
Yon E. Cremer, Reclor in Crefeld.

Der Uebergang von der Handarbeit zum Fabrik-
betrieb h a t, wie in anderen Zweigen der In
dustrie, so auch in der Fabrication der Schlosser 
eine vollstiindige Umwalzung hervorgerufen. Mit 
der sletigen Vervollkommnung der Maschinen ist 
die Erzeugung bis ins Unglaubliche gesteigert 
worden, und der Preissturz wurde ein so ge- 
waltiger, dafs heute das Dutzend kaurn mehr gilt, 
ais vor 30 Jahren das Stiick. Der Handwerks- 
meister, der noch in den 60er Jahren die Er-
zeugnisse seines mehrwochentlichen Schweifses auf 
der Schulter zum Grofskaufmann trug, um sie
dort in blankę Miinze umzusetzen, sieht sich heute 
genothigt, Agenten in den entferntesten Landern 
zu halten, sich mit Cours- und Wechselrechnung 
bekannt zu machen und mit Pferd und Wagen

* Wenngleich der nachfólgeude Artikel sieli niclit 
innerlialb des streng technischen Kreises bewegt, su 
liietet er doch namentlich in geschichtlicher Ilinsiclit 
des Anzielienden so viel, dafs w ir ein Interesse fur 
denselben bei den Lcsern unseror Zeitschrift voraus- 
setzen zu dfirfcn meinten. Die Jledaction.

III .I7

(Nachdrnck verbo(en.\ 
\Ges. v. 11. Juni 1870-I

die gewaltigen Frachten zu befordern, die wochent- 
lich in die weite Welt hinauswandern. Ein Blick 
in eine heutige Schlosserwerkstatt wird uns zeigen, 
welche Summę von Scharfsinn und Gesehick- 
lichkeit angewandt wird, um auch nur das Schub- 
ladenschlofs einfachster Art herzustellen, und wie 
man durch ein unaufhorliches Fortschreiten in den 
maschinellen Einrichtungen die Leistungsfśihigkeit 
zu erhalten und zu erhohen sucht.

Beginnen wir mit einem kurzeń geschichtlichen 
Riickblick auf die Schlofsindustrie. — Hab und 
Gut gegen heimliche und gewaltthatige AngrifTe 
zu schiitzen, hat sich seit den altesten Zeiten ais 
nothwendig erwiesen. In den den entferntesten 
Jahrhunderten angehorenden Aufzeichnungen, wie 
z. B. in der Bibel und den homerischen Gesangen, 
ist haufig yon Yerschlufsmitteln die Rede. Dafs 
solche verhaltnifsmafsig einfach waren, ist sehr 
wohl anzunehmen, und sie werden auch mehr 
oder weniger gleicher Beschaffenheit gewesen sein, 
indem sie sich darstellteii ais Vorsteckbolzen oder 
Einfallriegel, welch ietztere entweder mittels einer

4



98 Stahl und Eison.

Schnur oder eines einfachen Sohliissels gelioben 
wurden. Derartige pfimitiven Verschliisse fanden 
sich noch bis in unser Jahrhundert vielfach und 
sind auch heute noch in solchen Gegenden in 
Gebrauch, wo sich bis jetzt ein Bediirfnifs nach 
grofserer Sicherheit nicht geltend gemacht hat. 
Wenn W alther Fiirst’s W ort in „Tell* :

, ......... Bald that es uoth,
Wir hatten Schlols und Riegel an den Thuren“,

den damaligen Sicherheitsverhiiltnissen auch nur 
in etwa entsprach, und wenn wir z. B. lesen, 
dafs das Konigliche Palais Friedricbs des Grofsen 
so wenig verschlossen w ar, dafs der mit den 
Oertlichkeiten Bekannte in einer warmen Sommer- 
nacht wohl bis zu dem einfachen Ruhebette des 
Kiinigs hatte vordringen konnen, so ersehen wir 
daraus zur Geniige, dafs die a 11 g e m  e in e  An
wendung des kiinstlichen Scblosses vornelnnlich 
der neueren und neuesten Zeit angeliort.

In Aegypten war, wie aus Darstellungen der 
allesten Sculpturen hervorgeht, schon sehr friih 
ein sinnreiches Schlofs in Anwendung. Dasselbe 
wurde aus Holz gefertigt und zeigt in seinein Bau 
schon „Zuhallungen*, wenn auch in einfachster 
Form, beruht somit auf demselben Grundgedanken, 
auf welchem auch unsere modernen Kunstschlosser 
aufgebaut sind. Dieses Schlofs ist noch heute in 
Aegypten und in weiten Theilen des tiirkisehen 
Reiches in Gebrauch.

W ie man aus den Ruinen von Pompeji ersieht, 
benutzten die Romer dicke Querbalken zum Ver- 
schlufs der Thiiren ; Kisten und Schranke dagegen 
wurden kiinstlicher verschIossen. Man gebrauchte 
anfanglich eine Art Vorlegescblofs, welches durch 
eine Kette an dem Schranke befestigl war, spater 
das beruhmt gewordene lacedamonische Schlofs, 
das auch schon eine Art Eingerichte hat. Es zeigt 
sich, dafs mit dem Yerfall der Sitten im republi- 
kanischen Rom, w o naturgemafs die Unsicherheit 
grofser wurde, die Schlosserei sich vervollkommnete.

So lange das Schlofs nicht ais ein von Jedermann 
benothigter, also kein allgemein verbreiteter Artikel 
war, vielmehr ausschliefslich da angewandt wurde, 
wo grofse Schatze zu venvahren oder Eingange 
zu H ausern, Burgen und Stadten zu schiitzen 
w aren, mufste die Schlosserei auch ein Kunst- 
gewerbe sein und bleiben. Thatsachlich wird es 
im Mittelaller, zur Zeit des Faustrechts, kaum 
einen andern Gegenstand geben, an dem sich Er- 
fmdungsgeist und Scharfsinn in gleicher Weise 
geiibt hatten, ais gerade an den Schliefsvorrich- 
tungen. Deutschland war in der Herstellung von 
kiinstlichen Metallwaaren allen Landern voraus, 
und die Zunft der Schlosser war eine sehr an- 
gesehene. Man gehe nur in unsere Museen und 
betrachte sich einnial ein solch complicirtes, ver- 
kiinsteltes Schlofs auf der Innenseite eines Geld- 
kistendeckels. Das Sclilofs fiillt nicht seiten den 
ganzen Deckel aus und erregt die Bewunderung 
auch eines geschickten Schlofsfabricanten unserer
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Zeit. Die damals alle in Gebrauch gekommenen, 
nachmals oft beriihmt gewordenen Schlosser 
konnen hier nicht einmal dem Namen nach genannt 
w erden; es waren eine Menge von Vexir- und 
Combinationsschlossern, die fort und fort yer- 
bessert wurden. Besonders beliebt waren die 
sogenannten Buchstabenschlosser, die auch heute 
noch viel gebraucht werden. Ihre Einriclitung 
darf ais bekannt vorausgesetzt werden. — Mit der 
Verbesserung der Schlosser hat aber auch die 
Kunst, sie heimlich mit Nachschlusseln zu offnen, 
gleichen Schritt gehalten, und gegen den gefiirchteten 
„Dietrich* mufste m an sich wieder auf andere 
Weise zu schiitzen suchen. So besteht die Schlofs- 
fabricalion ais K u n s t auch heute noch fort. Sie 
richtet ihr Augenmerk vornehmlich auf die Her
stellung feuerfester Geldschranke, diebessicherer 
Kassen, Pulte u. dergl. Sie aber ist es nicht 
sowohl, die uns hier beschaftigen soli, ais vielmehr 
das Schlossergewerbe in seinein f a b r ik m a fs ig e n  
M a s s e n b e tr ie b e .  Da bewundern wir die Kunst 
nicht so sehr an dem einzelnen Schlosse, ais 
vielniehr in den maschinellen Einrichtungen, die 
erdacht sind, den Gegenstand moglichst schnell, 
gut und billig herzustellen. W ir thun einen kurzeń 
Blick in die Raume, wo unser einfaches Thiir-, 
Kasten- und Schubladenschlols entsteht.

Y e lb e r t, der Mittelpunkt der deutschen Schlofs- 
fabrication, ist heute eine Stadt von etwa 200 0 0  
Einwohnern (mit Umgebung) und liegt auf den 
letzten Auslaufern des bergischen Landes zur 
unteren Ruhr und der Blieinebene hin auf einem 
hohen Bergriicken lang hingestreckt. Seine Kircli- 
thiirme sind weithin sichtbar, und die rauchenden 
Schlote verktinden von weitem die Riihrigkeit und 
den Pleifs seiner Bewolmei-. Yor 20 Jahren zabite 
Velbert, das jetzt mit seiner Industrie, soweit die 
Herstellung von Schlossern in Betracht kommt, 
einzig dasteht, noch kaum ‘j3 seiner jetzigen Ein- 
wohner, und die maschinellen Betriebe konnten 
an den Fingern einer Hand aufgezahlt werden. 
Heute besitzt die Stadt Wasser- und Gasleitung, 
elektrische Beleuchtung in rielen Betrieben, wohl 
an 50 grófsere Fabriken, in denen fast ausnahmslos 
Schlosser und Schlofstheile hergestellt w erden; 
es ist Eisenbalmstation und wird demnlichst auch 
der Gentralpunkt von mehreren elektrischen Bahnen, 
welche es mit den grofsen Industriestadten des 
Kohlenreviers und des W upperthales noch enger 
verbinden werden. Den machtigen Aufschwung 
verdankt Velbert ausschliefslich seiner bliihenden 
Industrie, die mehr denn neun Zehnteln der Be- 
vólkerung einen lohnenden Verdienst gewahrt. Hier 
reiht sich W erkstatte an Werkstutte. Aus allen 
yernehmen wir ein lautes Gerausch von Ham m era, 
Feilen, Knarren und Kreischen, das jedocli iibertont 
wird von den lustigen Liedern der Arbeiter. Treten 
wir einmal in eine solche Schlosserwerkstatt ein 
und machen wir einen kurzeń Rundgang durch 
dieselbe.

tieb er d ie  S c h ło fs fa b r ic a tio n  in  Y elb ert.
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W ir gelangen, ein weit geoffnetes Thor durcli- 
schreitend, auf einen geniumigen Jlof, der rings- 
um von W erkstatten eingeschlossen ist. Rtifsige 
Bursćłirai sind daniil beschaftigt, neu angekomtnene 
Yorrathe iron einem Wagen abztiiaden, um sie in 
dem Yorralhsraum zu ordnen. Daselbst sehen 
wir Uunderte von Eisen- und Messingtafeln, ihrer 
Dieke nach geordnet, in ląnger R dhe aufgestelll; 
grofse Ringe von Draht sind an den Balkon der 
Decke belestigl; eine Menge von Kisten und Korben, 
alle mit Rohgufs gefiillt, nelinien fast die Halfte 
des Raumes ein. Dieser Mufs besteht nur aus 
bchliisseln und einer kleińen Sorte von Riegeln, 
und von unserm Begleiter hiiren wir, dafs es die 
einzigen Scblofstheile sind, welche heute nóch 
gegossen werden ,* alle iibrigen yielmehr aus 
Sclimiedeisen bestehen. Die Stempel zum Aus- 
stanzen dieser.letztgenanntcn Theile, wie vornehm- 
lich auch des Bleches, sind deshalb, entsprecliend 
der verschiedenen Grofse und Art des Schlosses, 
sehr mannigfaltig. Sie vor Allem sind der Grad- 
messer fiir die Leislungsfahigkeit der Fabrik. 
Bemerkt sei auch, dafs alle Schlosser heute noch 
mit dem alten Zoll gemessen werden. Man spricht 
nur von ein-. funfyiertel-, einundeinhalb- u. s. w. 
zolligeń Schlossern. Noch werfen wir einen kurzeń 
Blick in die Kasten und Facher, die den ganzen 
Raurri der Hinterwand einnehmen. Sie enthalten 
Riegel. Federn, Dornę, Schlolsdecken, Schliissel- 
schilder, Nieten, Sehrauben und hunderl andere 
Theile. Hier ist der Lehrling zu llause. Mit der
selben Sicherheit, mit welcher der Buchdrucker 
ni den Setzkasten greift, zieht er uns ein beliebiges 
Theil heraus, immer geschickt an der Wand 
umherkietternd.

Die erste W erkstatle, in welche wir nun ein- 
treten. entlialt die S c h n e id p re s s e n .  Die grofste 
von ilinen liat Schnitte von 2 m Lange. Das 
untere Stiick derselben liegt fest, das obere bewegt 
sich mittels Dampfkraft Iangsam auf- und abwarts. 
Die ganze Lange einer Eisentafel wird durch 
e in e n  Druck mil einer Leichtigkeit durchschnilten. 
ais ob man mit einer Scheere einen Slreifen Papier 
absclmeidel. W ir sehen dasselbe auch an einem 
Stiick Bandeisen, das eine Dicke von 6 mm hat. 
Die abgeschnittenen Streifen begleiten wir in die 
S c h le ife re i .  Hier sitzt eine krSftige, musculose 
Gestalt vor einem etwa 30 cm breiten Schleif- 
sleine, der einen Durchmesser von 2Vs m hat. 
Der Schleifcr driickt den auf einem llolzstGck 
aufgespannten Eisenśtreifen mit den Knien durch 
ein Querholz gegen den Stein, dals die Funken 
in hellen Stralilen zischend unter den Schleifstein 
fahren. Isl der Streifen, der gliihend heifs ge
worden w ar, et was erkaltet, so lauft er unter 
einem Selimirgelrade ber, das ihm erst den Glanz 
Yerleiht. In einer andern W erkstatt sind die L och- 
p re s s e n  aufgestellt. Das lestgeschraubte Lager |

* Yęrgl. -Stalli und Eisen' 1895, -Nr. 19, S. S9U. j
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zeigt alle Durchlochungen, welche fur das Schlofs- 
blecli erforderlich sind: Ausschnitte fiir den Schlussel- 
bart, fiir den Biegel in der Stulpe, Nieten- und 
Nagellocher. In dem sich iiber dem Lager auf 
und ab bewegenden Stempel sind entsprechende 
Stahlstabchen eingeschraubt, die genau in jehe 
Durchlochungen passen und behufs besseren Durch- 
schlags mit abgeschragten Grundflachen versehen 
sind. An der Hinterseite befindet sich eine Eisen- 
scheere, die dergestalt arbcitet, dafs sie e in  Stiick 
abschneidet, wahrend ein  z w e ite s  zugleicb durch- 
locht wird. Gleich nebenan bemerken wir eine 
sehr genau angreifende Friclionsmaschine. Sie ist 
dazu bestimmt, in einem Druck die Beugung der 
Stulpe — bei umgezogenen Schlossern auch der 
beiden seitlichen Rander — zu bewerkstelligen. 
Es ^eschieiit mit grofser Leichtigkeit, fast ohne 
Gerausch. Das Sehlofsblech ist fertig. Die Her
stellung der Feder und des Riegels ist verhaltnifs- 
miifsig einfach. Letzterer wird mit den nothigen 
Ausschnitten aus Tafeleisen ausgeprefst, zwei 
passende Kopfstucke werden zur Yerstarkung auf- 
genielet, und ein Dampfhammer zeigt uns, wie 
diese Nieten dann ,  gestemmt“, d. li. gefestigt 
und geglattet werden. Der Riegel wandert alsdann 
noch unter die FrSsmaschine, welche denselben 
auf allen drei Kanten sehr schnell und glatt 
abfrast. Um das Ileifswerden der Rader und 
das Rosten der Riegel zu verhiiten, lauft dabei 
bestiindig Seifenwasser iiber die sich sehr schnell 
drelienden Rader. Es bedarf jetzt nur noch eines 
Druckes auf das Schmirgelrad, um den Riegel 
blank zu sclileifen und ihn seiner Bestimniung 
iibergeben zu konnen.

In einem kleinen, dunkeln Raume, dessen 
Fenslerm it rothem Staubedichtbelegt sind, herrscht 
ein Getose, dafs man seines Nachbars W ort nicht 
mehr yerstehen kann. Zwei achtseitige, eiserne 
Kasten mit wagerecht liegender Achse— ,Rom m eln“ 
genannt — drehen sich mit Blitzesschnelle. Der 
eine derselben wird soeben geofihel, und seinem 
Bauche entfiillt ein Gemengsel von Asche, Gufs 
und Lederfetzen. W ir werden belehrt, dafs die 
roli gegossenen Schlussel im Ringe sowohl, wie 
auch an Bart und Kralle noch Yielfach den so- 
genannten , Draht “ zeigen. Durch eine elwa 
Gstiindliche Umdrehung werden sie davon nicht 
nur gereinigt, sondern auch derart blank polirt, 
dafs sie mit einigen Glatlungen am Bart fiir rauhe 
Schlosser schon benutzbar sind. Bessere Sorten 
dagegen erfordern eine feinere Bearbeitung des 
Schlussels. Er wird, wenn nothig, gebohrt und 
dann geschliffen. Dabei. ist vollstandige Arbeits- 
theilung eingefiihrt. Eine ganze Reihe von Ar- 
beitern steht an einer Bank vor den sich mit 
grofser Schnelligkeit drehenden Schmirgelradern. 
Der erste bearbeitet den Bart, der zweite die 
Pfeife, der drilte die Kralle, der vierte den Ring. 
Es bedarf nur eines kurzeń Druckes, um der be- 
treffenden Stelle den nothigen BSchlilI‘ zu ver-
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leihen. Dutzend auf Dutzend (alit so in rascher 
Folgę in den untcrgestcllteu Korb. Dabei arbeitet 
ein Mann dem andern stels in die Hand, so dafs 
taglich eine Unmenge Schliissel fertiggestellt werden 
konnen. Mit welcher Fixigkeit hier liantirt wird, 
nisig beispielsweise aus dem Umstąnde ersehen 
werden, dafs fiir 100 Stiick fertig geschliffener 
Scbliissel im ganzen 22 Pfg. gezahlt werden, und 
jeder hier beschaftigte Arbeiter es bei nicht all- 
zugrofser Anstrengung auf einen Tagelolm von
5 Jb  bringen kann.

Wenden wir uns nunmehr jener W erkstatte 
zu, wo die fertiggestellten '1'lieile zum Schlofs 
„aufgesetzt“ werden. Es sind in der Fabrik selbst 
damit nur wenige Arbeiter besehaftigt. Die grofsere 
Anzalil, besonders die Familienviiter, erhalten die | 
ausgestanzten und vorgerichteten Stftcke ins Haus 
gebracht, um sie dort zu Schlossem zusammeh- 
zustellen. Hier linden wir deshalb lneist jiingcre 
Leute, die mit bewundernswerther Geschicklichkeit 
ihrem Handwerk obłiegen. Es gili auch, keine 
Zeit zu yerlieren, denn sie erhalten fiir das Dutzend 
gangbarer Sorten 20, hochstens 80 bis 35 Pfg. 
Nur wenige Minuten Yerweileus gemigen, um ein 
ganzes Dutzend fertiggestellter Schlosser vor unseren 
Augen erstehen zu selien. In einem besonderen 
Raume werden sie alsdann gereinigt, sortirt und 
dutzendweise verpackt. — Die Anfertigung der 
Sćhlosśer geschieht durchgehends nur nach Be- 
stellungen. Da aber, wie das leicht verstandlich 
ist, bei einem Mangel an Commissionen der ganze 
Betrieb nicht gleich stille gelegt werden kann, 
auch das Ausstanzen der Theile fast nur in grofsen 
Mengen geschieht, so braucht es nicht wunder 
zu nehtnen, dafs wir auf den Lagerstuben grófserer 
Geschafte oft bis an 15- bis 2 0 0 0 0  Dutzend 
Schlosser aufgespeichert finden. Auch in die 
Schtniede, wo bestandig „ein lustig Feuer Flammen 
sclilagt “ und die beschadigten und abgenutzten Theile 
ausgebessert werden, werfen wir noch einen kurzeń 
Blick, um unsern Rundgang damit zu beenden. —

Die Zahl der auf solche Weise in jenem In- 
dustriebezirk tagtaglich erzeugten Schlosser ist 
eine kaum glaubhafte. Nehmen wir rund 4000 
in diesem Zweig beschaftigte Arbeiter an, so darf 
mit Sicherheit geschlossen werden, dafs dieselben 
in jedem Tage wenigstens 1 0 0 0 0  Dutzend Schlosser 
der verschiedensten Art fertigstellen, was einem 
Jahresumsatz von 4 Millionen Dutzend gleichkommt. 
Es scheint diese Summę durchaus nicht zu hoch 
gegrifTen, wenn m an sieht, welche Frachten tag
lich zu- und abgefaliren werden. Es giebt kaum 
ein Land der Erde, wohin nicht Yelberter Er-

zeugnisse yersandt w erden: Rufsland, Italien,
Spanien, Amerika und die Levante sind die 
wichtigsten Absatzgebiete. Von den yielen Arlen, 
die zum Yersand kommen, seien nur folgende 
wenige genannt: Umgebogene und einlassende
deutsche Mobelschlfisser, belgische und italienische 
aufspiekende Uhrkasten- und Glassclirankschlosser, 
das Koffer- und Yorhangschlofs, das schwere 
deutsche Thur-, das hollandische Thor- und das 
Schweizer Kellerschlofs, Klavier-, Glocken-, Kasetten- 
schlosser u. a. m.

Nur wenige Arbeiter erhalten Tagelolm, die 
meisten haben Yereinbarungen in Accohl und 
fahren dabei gar nicht iibel. Ueberhaupt diirfen 
die Lohnverhaltnisse bei der Schlofserzeugung, 
woriiber oben schon einige Andeutungen gegehen 
wurden, im Yergleich zu manchen anderen — 
wir erinnern hier z. B. nur an die Sammet- und 
Seideuindustrie des litiken Niederrheins — sehr 
gunstige genannt werden. Dazu tritt noch ein
anderer beaehtenswerther Uinstand. Obschon die 
llerstellung der Schlosser in erster Linie masehinelle 
Thatigkęit ist, ist es doch jedem Familienvater 
ermoglicht, seiner Beschaftigung im eigenen Hause 
nachgelien zu konnen. Haus- und Fabrikindustrie 
heben sich nicht auf, sondern konnen friedlich 
nebeneinander beslelien. Welchen Yortheil das 
aber fiir das Familienleben und besonders fiir
solche Leute hat, die neben ihrem Hause noch 
einen Garten oder ein Stiick Feld zu bebauen 
haben, braucht hier nicht des uaheren ausgefiihrt 
zu werden. Die wohlthatigen Folgen treten offen 
zu Tage. W er sich die reinlichen, wohnlich aus- 
gestatteten Arbeiterhauser dieser Gegend an sieht, 
erkennt auf den ersten Blick, dafs Miihe und 
Fleifs des Arbeiters hier ihren Lohn finden. Es 
macht sich bei der Bevolkerung ein gewaltiger 
Umschwung bemerkbar in Bezug auf Anspriiche an 
Luxus und Beąuemlichkeit, an Kleidung, W ohnung 
und Lebensgeriiisse.

W are dieses der Segen allein, den das Empor- 
bliihen einer Industrie mit sich bringt, er diirfte 
gewifs nicht gering angeschlagen werden. Doch 
die Cultur birgt ungezahlte Friichte in ihrem 
Schofse. Mit der Sorge fiir das bessere Wohl-
befinden geht ein Streben nach besserer Erkennl-
nifs Hand in Hand. Wo Handel und Wandel 
bliihen, da konnen sich Kunst und Wissenschaft 
entfallen, und jeder Fortschritt im Gewerbe bedeutet 
einen Sieg fiir Sitte und Yerstand. Auch die 
Schlosserwerkstatte, <les sind wir gewifs, darf 
mit Recht ein solcher Kampfplatz des Geistes 
genannt werden.
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31 ittlieiliiligreii aus dem Eiseiihilttenlaboratorium.
Bestimmung des Chroms in Ferrochrom und 

Chromstahl.
Yon J . S p l i l l e r  und A. B r  e n  n e r .

Die frtłher beschriebenp M ethode* is t nun* 
m ehr folgonderm afsen abgeilndert worden.

1. F e r r o c h r o m .  0,35 g dor sehr fein go- 
pulverten  Probe w erden in e iner halbkugelform igen 
Silbersehale m it 2 g  m óglichst trockenen, ge- 
pulvorten A etznatrons rn itte ls eines Silberspatels 
inn igśt gem iseh t un d  h ie rau f m it 4 g N atrium - 
superojcyd (iberschichtet. D ie Schale sam m t In h a lt 
wird nun ziem lich s ta rk  erh itz t. Sobald die Probe 
zu schm elzen anfangt,- w ird der B roli n e r rosoh zur 
Seite gestellt. Infolgo der Reactionswiirm e be- 
g inn t nun  fas t der ganze In h a lt der Schale all- 
mahlich zu schm elzen, woboi m an  m it Hiilfo des 
Spatels die noch festen  T heile des N atrium supor- 
oxydes m it der schm elzenden Probe ro rsich tig  
mischt, so dals die ganze Masso in  Plufs geriith. 
Sobald die ers te  R eaction Yorfiber ist, w ird  die 
Probe wieder m it ziem lich starkem  B renner erhitzt. 
Nach 10 Min. langem  Schmelzen worden u n te r 
UmrUhren 5 g N atrium superoxyd vorsichtig  ein- 
getragen, und n u n  ste igert m an die T em peratur, 
bis die Masse vollstandig  diinnfltissig w ird. Nach 
Y erlauf von30M in .w erden  neuerd ings 5 g N atrium - 
superoxyd zugosetzt W a r die Probe h inreichehd  
fein gepulvert, so is t naeh wei te ren  20 Min. die 
Oxydation vo llstand ig  erfolgt und  die Substanz 
vollkomm en aufgeschlossen. Es w erden nun aber- 
mals 5 g N atrium superoxyd  in die Schmelzo ein- 
getragen, m itte ls  des S ilberspatels verrQ hrt und 
h ie rau f sofort der B ren n er abgedreht.

Zum A uslaugen wird eine geriiumigo halb- 
kugelform igo Porzellanschale in einor der Grofse 
der S ilbersehale en tsprechenden  Hohe m it kaltem  
W asser gefOllt. Die au f SO — 9 0 0 C. abgckiihlte 
Silbersehale wird m it H iilfe e iner P incette  m it 
ih re r u n te ren  Flacho zunilclist vorsichtig  m it dor 
Oberflache des W assers in BerO hrung gebracht, 
wobei durch  die rasche A bkiihlung ein theilw eises 
Abloson der Sehm olze ro n  der W and der Schale 
bewirkt wird: Sodam i wird durch  entsprechendes 
Neigon der Schale e tw as W asser zu dem  In  hal te  ' 
derselben zufliefsen gelassen. Es t r i t t  sofort ein 
sehr lebhaftes Z ersctzen des Oberschussigen 
Natriumsuperoxydes und ein theilw eises AuflOsen 
dor Masse oin. Nach einigen Seeunden w ird  nun  
die Schale ganz in  das W asser gesenkt und  die 
Porzellanschale m it einem  U hrglase vollstandig 
bedeckt. Nach 1—2  Min. is t dio A uslaugung, die 
friiher m indestens 1 S tunde in A nsprueli genom m eń 
hat, beendet.

* Ygl. „Stahl und E isen" 1894. Nr. 3. S. 137.

Dor Gang der w oiteren A rboit i.st ganz der- 
solbo wic bei der frttheren  M ethode. Dio aus- 
golaugto Schmelzo is t im  allgem einen vor dem 
Absitzon braun, nach dom A bsitzen golb gefiirbt. 
Sollte dioselbe jodoch dureh noch n ich t zorsetztes 

i m angansaures oder O berm angansaures N atron griin  
I odor roth gelarb t sein, so red u c irt m an diese durch 

E intragen von e tw asN a triu m su p |ro x v d . Nun wird 
die S ilbersehale aus der Losung herausgenom m en, 
m it hoifsom W asser grilndlich abgespiilt, sodam i 
in dio lieifs gem achto Losung */= Shindo hindtircli 
ein starkor Stroni von K ohleńsauro eingeleitct. 
Nach dem Abkiihlen w ird in 1 L iter-K ólben ge
b rach t, zur Marko aufgefOllt, durchgoschuttell, 
filtrirt und iir 250 ccm des F iltra tes  die Chrom- 
siiure nach S c h w a r z *  titr ir t .

Es kom m t m itu n te r vor, dafs die L osung der 
Schmelze nach dem A uslaugen noch durch Spuron 
von m angansaurem  N atron, die sich auch durch 
w iedorholtes E in tragen  ro n  N atrium suporoxyd 
n ich t zersetzen lassen, schw ach g rd n  gefiirbt er- 
scheint, und die F lussigkeit bleibt dann selbst 
nach dem K ochen und E inleiten  von K ohleńsauro 
noch im m er griinlich gefarbt. In  diesem  Fallo 
h ilft m an sich in der W eise, dafs m an in  die 
Losung der Schmelze vor dem  E in leiten  der Kohlon- 
sauro einige ccm einer sta rken  ChamiUeonlosung 
bringt, und nun  reducirt m an aufs neuo durch 
entsprechende Mengen von N atrium superoxyd. 
Man erhiilt jo tz t bestim m t eine re in  gelb gefilrbte, 
yon m angansauren Salzen freie Losung.

2. C h r o m s ta h l .  2 g des zu untorsucliondon 
C hrom stahles w erden in 20 ccm concen trirte r Salz- 
saure in e iner Porzellanschale u n te r  E rw arm en 
gelost, h ierau f m it 10 ccm Schw efelsaure (1 Yol. 
ILSO j : 1 Yol. H jO) versetzt, die Losung eingedam pft 
und die iiberschussige Schwefelsilure abgeraucht. 
Der ROckstand w ird in  eine halbkugelform igo 
Silberschalo gebracht, m it etw a 2 g gepulvertem , 
m óglichst trockenem  A etznatron  verm isch t und 
sodann m it etw a 5 g N atrium superoxy7d uber- 
schichtot. Es w ird  nun  m it schw ach aufgedrehtem  
B renner erh itz t, b is die U m setzung der Su lphate — 
w elcher Procefs ruh ig  verliiuft — erfolgt is t und 
die Substanz thoilw eise zusam m enbackt. Nun 
w ird m it ziem lich starkem  B renner e rh itz t und 
noch etwa 5 g N atrium superoxyd eingetragen. 
Nach ku rzer Zeit beg inn t die Masse zu schm elzen, 
wobei m an das N atrium superoxyd m itte ls  des 
S ilberspatels in die Schm elze einm isch t, um  au f 
dieso W eise das Schm elzen d e r Masse zu be- 
schleunigen. Nach etw a 20 Min. w erden neu er
dings 5 g N atrium superoxyd zugesetzt und, wenn 
die Schm elze noch n ich t gontigend diinnfiiissig ist,

* F r e a e n i u s :  A nleitung  zur quan t. chem. 
Analyso. I. 381.
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nocli s tiirker o rh itz t. Nacli Y erlauf von w eiteren  
20 Min. is t dio O sydation  beondigt. N un worden 
boliufs le ich te re r AuflŚsung d e r Schm elze noch 
etw a 5 g N atrium superoxyd  zugesetzt und der 
B renner rasch  abgedreh t. A uslaugung der Schm elze 
und T itra tion  dor C hrom sauro sind  wio beim 
F e rro ch ro m ; doch w ird blofs au f  500ccm aufgefUllt 
und n ich t der v ierto  T heil, sondern  die H iilfte des 
F iltra tes , also 250ccui =  1 g Substanz zu r T itra tio n  
verw ondet.

Fiir dio T itra tio n  von Chromstahlen m it ge- 
ringem  C hrom gehaltc em pfiohlt es s ic h , n ich t 
die S c h  w a r z ’scho, sondern  die Z u lk o w s k y ’sche 
Methodo anzuw enden. Dio Y orfassor ftłh ren  
dieselbe wio folgt au s : 250 ccm des F iltra tes , 
entsprechend  1 g Substanz. w erden in  ein hohes 
und  enges B echorglas gobracht, m it 10 ccm 
e iner 10 procentigen .Todkaliumlosung v erse tz t 
und h ie ra u f  bei tln in lich s t bedecktem  U hrglaso 
yorsich tig  m it Salzsiiure von der D ichto 1,12 (so- 
genann te  m edicinischo Salzsiiure, concen trirte  Salz
siiure is t s te ts  chlorlialtig) b is zu r sau ren  R eaction ;

vorsetzt. G leichzeitig  n im m t m an  20 ccm einer 
K alium biehrom atlosung , die 0,9833 g K aćrjO i auf 
1 1 en tha lt, Y erdilnnt a u f  etw a 250 ccm, v erse tz t 
m it 10 ccm einer 10 proc. Jodkalium lO sung und 
siluert m it Salzsiiure an. Beide P roben  worden 
15 Min. im  D unkeln  steh en  gelassen und h ie rau f 
m it e iner N atriu inhyposulph itl8sung , die beilaufig 
4,96 g N ajS.O a +  5aq . in  1 1 en tha lt, u n te r  ent- 
sprochendom  Zusatz von S tiirkekleistpr t i tr ir t .

Dio B erechnung  des R esu lta tes is t iiufserst 
e in fach : h a t m an  zur T ite rs te llu n g  der N atrium - 
hyposu lph itlosung  von obiger K alium biehrom at
losung 20 ccm =  0,007 g C hrom  genom m en und 
zu derselben a  ccm N atrium hyposu lph itlosung  ver- 
brauch t, h a t m an fe rn e r von dom zu un tersuchenden  
P iltra te  250 ccm =  1 g  Substanz ro rw en d e t und 
m itb ccm N atrium hyposu lph itlo sung  t i tr ir t ,  so linde t 
m an die P rocen te  C hrom  durch  die G leichung:

Proc. Chrom  =  0,7

D asY erfah ren  is t auch filr C hróm nickelstahle 
anstandslos vorw endbar. (Chcmiker-Ztg. 1897. S. 3.)

Bericht iiber in- und ausliindisclie Patente.

Patentanmeldungen,
welche von dem angegebenen Tage an wahrend zw e ier 
M onate zur Einsichtnahme fiir ledermann im Kaiserlichen 

Patentami in Berlin ausliegen.

11. Januar 1897. KI. 40, U 10 699. Elektro- 
lytisches Bad zur Zinkfallung aus alkalischer LOsuug. 
VV. Stepney Rawson, London.

KI. 49, L 10(175. Maschitte zum Biegen von 
Walzeisen beliebigei' Profde unter einem bestimmten 
Wirtkel in lioher oder llachkantiger Lage. Louis 
Leistner, Dresdeu.

14. Januar 1897. KI. 5, R. 10412. Nachląfs- 
yorrichtung fiir Bohrgestiinge. Anton Raky, Dilrren- 
bach, Elsafs.

KI. 5, S 9455. Riickzug-Federwerk fiir direct 
wirkendę Stofsbohrmaschinen. Siemens A- Halske, 
Berlin SW.

KI. 31. W 12 335. Zahnraderformmaschine; Zu
satz zum Patent S9 6S4. Joseph Wierich, Dusseldorf.

15. Januar 1897. KI. 10, C GUS. Liegeuder 
Koksofen mil horizoutalen Wandkaniilen. F. .1. Collin, 
Dortmund.

KI. 40, F 9308. Ainalgainator. Ewald Fischer, 
Breslau. uud Charles Gregory Penney, London.

21. Januar 1S97. KI. 1, 1’ 7731. Sclieidecentri- 
fuge. Orrin Burlon Peck, Chicago, V. St. A.

Gebrauclismuster-Elntraguugen.
U. Januar 1S97. KI. 10, Nr. 67 892. Mittels 

Pech zusammengehalteue Briketts aus Koksmaterial 
mit oder ohne Kohlenkleinzusatz filr rauchfreie Yer- 
brennuug. Otto Streiber, Mannheim, und Friedrich 
Kiefer, Karlsruhe.

KI. 49, Nr. 67 851. Sclnniedeform fur iangliche 
Feuer mit Schaltbebel zum Drehen der Form im llerd. 
C. F. Schubert, Cheinuitz.

18. Januar 1897. KI. 5, Nr. 67 984. Bohrer mit 
i vom Gestange abschraubbarem Theil mit doppel- 
{ gaugigem Gewinde. Heinrich K neider, Gunnigfeld.

KI. 19, Nr. 68171. Schienenlaschenpaar, mit seil- 
lich geschlitzten LOchern und genutheten Kopfansatzen, 
die dazwischen befindlieben Schienenenden haltend. 

! J. M. Halfpenny, Swengel.
KI. 31, Nr. 68052. Modellplattenrahmen fiir Eiśen- 

1 guls mit Ausschnitten oder Zapień zur Siclierung der 
: Modellplatte. Gebr. Schmitz, Solingen.

KI. 31, Nr. 68056. Gluli- und Schtnelzofen mil 
luftdicht durch anschraubbaren Dcckel oder Rohr- 
scliieber abschliefsbarem Rost uud durch Drosselklappe 
oder Drehrohrschieber vorschliefsbarem Abzugsrohr.
H. N. Gauthier, Pforzheim.

KI. 31, Nr. 68117. Vorwarmer fiir zu schmelzen- 
des Metali aus zwei ineinandergelugten Theilen mit 

1 glattfortlaufender Innenwand. Rudulf Baumann, Sec- 
| bach bei Zurieh.

Deutsche Reichspatente.

KI. 18, Nr. 90040, vom 24. Marz 1S95. L o u is  
G ru m b ó w  in  B e r lin , lldrten eon Geschossen.

Um Geschossen aus Stahl oder hartbaren Stalli- 
mischungen an einzelnen T heilen , namentlich am 
ogivaleu Theil eine besondere H artę , im ubrigen 
Theil, namentlich am Boden theil oder auch im Innern, 
eine besondere Zahigkeit zu ertheilen , werden die 
Geschosse in der Weise behaudelt, dafs man die zu 
hartenden Theile bis zu der der verlangten Hartę 
entsprechenden hellen Rotbglutli, die anderen Theile 
dagegen nur bis auf einen derartigen Grad der Rotli- 
gluth e rh itz t, dafs eine Hartung der betreffenden 
Theile beim Abschrecken ausgeschlossen ist, wonach 

: das Geschols im ganzen abgeschreckt wird.
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Dieser Behandlung kann ein Erhitzen des ganzen 
Geschosses auf einen Grad der Rotbgluth, der eine 
Hartuhg noch nicht zulafst, und dann ciii AbSĆhreckeri 
des ganzen Geschosses vorangehen, um dasselbe in 
seiner ganzen Masse ziilie zu raachen.

Endlich karni beiden Behandlungen noch ein 
Ililrten des Geschosses in seirier ganzen Masse voran- 
gelien, wobei dasselbe bis zum Schwinden des krystal- 
linischen Gefiiges erhilzt und dann im ganzen ab- 
geschreckt wird.

Bei der Theilhśirtung konnen dem Geschofs die 
verschiedenen Temperaturen in einem Ofen gegeben 
w erden, wobei die weniger zu erhitzenden Stelien 
mit Sand oder dergl. bedeckt w erden , oder zur Er- 
bitzung der einzelnen Stelien werden er hi tz te Gasstrfime 
benutzt, die durch Scheidewande eines das Geschofs 
umhullenden Gehauses roneinander getrennt sind.

KI. 40, Nr. 890(>2, vom 14. December 1895. 
S o c ie te  c iv i le  d’e tu d e s  du  S y n d ic a t  de  1 'acier 
G e ra rd  in  P a r is .  Yerfahren zur DarstcUung von 
puherfórmigem Metali.

Man lafst das fliissige 
Metali aus einem Be- 
hiilter a in dunner 
Schicht zwischen 2 Elek- 
troden 6 c durch einen 
elektrischen Strom von 
grofser Intensitat aber 

schwacher Spannung 
durchfallen. Durch die 

hierbei stattiindendc 
holie Erbitzung sollen 
die Massetheilchen sieli 
Yoneinander trennen 
und dadurch ein um 
so feineres Pulver ent- 
s tehen , je mehr die 
Temperatur der Ver- 
Uuchtigungstemperatur 
sich niihert. Der frei- 

fallende Pulrerregeri kann bei der Gewinnung 
von Stahl aus Roheisen einem bei i ein- und bei o 
austretenden Luftstrom ausgesetzt werden.

oder Bleisalz) euthalt, welches letztere Metali durch 
das edle Metali aus seiner Verbindung aiisgefallt 
wird, wahrend das edle Metali in l.dsuhg geht.

KI. 49, Nr. 8909S, vom 5. Oct. 1895. H. d 'J lo n e  
i n D u is b u r g .  Gesenk zum Schweifsen und Kali- 
briren ron Kettengliedern.

■ Der Untertlieil a des Gesenkes besteht aus einem 
oralen, der liehten Weite des Kettengliedes ent- 
sprechenden Dorn 6, zwei festen, einen Spalt fiir das

schon fertige Kettenglied c zwischen sich freilasseuden 
Backen d und drei umklappbaren Baeken <?, flber 
weichen Untertlieil — rmch Einlegung der Kette — 
sich der Obertheil f  senkt, so dafs dessen festen 
Wandę den Untertlieil a umgreifen und das Ketten- 
glied g formen und kalibriren.

KI. 49 , Nr. S9502, vom 21. Januar 1S96. 
L. M a n n s ta e d t & Go. in  K alk  be i K 6ln. Her
stellung gemtndener Voll- oder Hohlkorper mit gleich- 
bleibendem oder wechselndem Querschnitt.

Profilirte sdimiedbare Metallstabe, von zu diesem 
Zweck besonders gewahltem Quersclinitt, werden 
schraubenfSrmig gewunden. Dies kann mit nur

KI. 49, Nr. 89 259, vom 23. April 1895. T h e o d o r  
H e rb s t in  B e r lin . Maschine zur Herstellung von 
Keiten aus Draht.

( c z ^ r i ^ )

Die Skizze zeigt die verscliiedenen Stadien der 
Verarbeitung des Drahtes bis zur fertigen Kette. Im 
iibrigen wird auf die Patentschrift verwiesen.

K I.40, Nr. S9S1S, vom 5. Januar 1S95. J. J .H o o d  
i u L o n d o n . Extraction von Edelmetallen.

Das Erz wird mit einer L5sung bebandelt, welche 
neben einem Cyankali ein Salz oder eine Yerbindung 
eines minder edlen Metalls (lOsliches yuecksilber-

e in e m  Metallstab oder mit mehreren Metallstaben 
rerschiedener Form und Art (Eisen, Kupfer, Bronze 
u. s. w.), die bundeiweise zusammengelegt sind, vor- 
genommen werden. Die vier Figuren zeigen derartigc 
Metallstabe in der Rohform , im Querschnitt und in 
gewundener F o r m . _________



KI. 49, Nr. 80503, vom 15. April 1896. Cb. B.
A lb re e  in  A lle g h e n y  G ity  (Pa., V. St. A.). Maschine
zum Pressen, Nieten und dergl.

Der Kolben a des
* Motors b ist durch

j K i  ę, einen Lenker d mit
W  ” einem Festpunkl c

des Gestells verbun- 
| i V \  i den und mit einer

J j  AA Rolle e versehen, die
e J j*  Vi\ auf einem Arm f
7 ‘' ^ | £ l a u f t ,  der bei i an

das Gestell angelenkt 
—■~j\ i  >st und mit seinem

II-I Ił \ \  freien Ende auf dem
\ \  Niętstempel ruht. 

i y_; \ A  \ \  Wird domnach der
] ] Kolben a vórbewegt,

0 /  /  I I  so driickt die Rolle c
H _y y  J /  den Arm f  und damil

____ ^  auch den Nietstem-
—— -------- — pel  nach unten. Beim

Riiekgang des Kol- 
bens a nimmt der in sicb federnde Lenker h den 
Arm f  wieder mit nacli oben.

KI. 20, N r. 86121 und 86122, vom 9. Juli 1895. 
D u is b u r g e r  M a s e h in e n b a u -A c t.-G e s .,  y o rm a ls  
B ech em  *  K e e tm a n  in  D u isb u rg . Mitnehmer- 
glied fu r  Kettenforderung.

Der Mitnehmer a ist gelenkig mit dem Kettenglied b 
verbunden und wird durch eine Feder c in aurrechter 
Śtellung erhalten, so dafs er bei einem von links 
kommenden Zuge nachgeben kann.

Behufs UnterstOtzung der Kette b sind die Mit- 
nehmerglieder mit Kol len c versehen, die auf Z-Eisen d 
laufen und zwischen diesen die Kette b tragen. Diese 
Fiihrung d ist auch bei Ketteu mit f e s t e n  Mi t- 
n e h m e rn  anwendbar.

KI. 4 9 , N r.89099, 
vom l i .  Februar 
1896. Zusatz zu Nr. 
87020 (yergl, „Stahl 
und Eisen* 1S96, 
Seite 685 ).D eu tsch - 
O e s te r r e ic h i s c h e  
M a n n e s m a n n rd h -  
r e n - W e r k e  i n 
D u ss e ld o r f . Her- 
śtellung v. Doppelbor- 
deln an Ilohrcnden.

Die Matrize a hal 
eine Eindrehung b, 

in welcher das Rohrende beim BOrdeln festgehalteu 
w ird , so dafs ein gleichmafsiges Umlegen des 
Bordes erfolgt.

KI. 40, Nr. S9347, vom 17. December 1895. 
C .F r .G la u s  in L o n d o n , C. G o p n e r  u n d  C. W ich - 
m an it in  H a m b u rg . IłósUn ton Erzen.

Die Róstung wird in SchachtOfeu in der Weiśe 
Yorgenommen, dafs das Roherz oben, bei a , auf- 
gegeben und das gerOstete Erz unten, bei g, abgezogen

t
wird, wahrend in die Be-

■ schickungssilule in verschie- 
denen HOhen heilse Luft im 
Ueberschufs und Dampf ein- 
gcblascn werden und die ge- 
bildete schweflige Saure die 
Beschickung von oben nach 
unten durchdringt und unten, 
bei f, entweicht. S tatt e in e s  
Schachtofens konnen auch 
mehrere n e b e n e in a n d e r  
liegetide Kammeru benutzt 
werden, dereń Beschickung

— jede fiir sich — auf einmal 
abgerOstet w ird , wobei die RSstgase die einzelnen 
nacheinander gefiillten und entleerten Kammei n in 
der Weise durchstruinen, <lafs die mit frischem Erz 
beschickte Kammer ihre Gase in der Richtung nach 
der Kammer, welche zuerst mit Erz beschickt wurde, 
abgiebt.

w /m

KI. 5, N r. 88613, vom 31. Marz 1895. S ie m e n s  
A' H a lsk e  in  B e r lin .  Gcsteins-Drehbohrmaschine 
mit hydraulischer Liingsbewegung des Bohrers.

Hit dem von dem Zahnrad a gedrehten Zahnrad b 
sind sowohl das Rohr c ais auch das Rohr d starr 
verbunden, welches letztere durch Keil und Nuth das 
Bohrrohr c mitnimmt. Letzteres ist gegen das Rohr c 
durch zwei Manschetten f  g abgedichtet, so dals, wenn 
Druckwasser vor oder hinter den Kolben g tritt, ein 
Vor- oder Zuruckscbieben des Bohrrohres e statt- 
findet. Beim Yorschieben von c strOmt ein Theil des 
Druckwassers durch die OetTnung i  in die Buhrkrone 
und wirkt hier spulend und kiihlend. Der Druek- 
w assereintritt richtet sich nach der Śtellung des Drei- 
wegeliahnes o.

KI. 20. Nr. 89170, vom 2. Mai 1896. E m i l  
( i ru n d  in K O ln-N ippes. B u/f er-Kegelfeder.

Die Feder wird aus einem Band a des gezeichneten 
Querschriitts gerollt, so dafs beim achsialen Zusammen- 
ilrucken der Feder eine radiale Erwciterung ihrer 
Winduńgen stattiinden mufs, welche das Zuruck- 
federn bremst.

10i Stahl und Eisen. Bericht iiber in- und ausldndische Patenie. 1. Februar 1897.



i. Februar 1897. Statistisches. Stahl und Eisen. lOo

S ta tis tisch es .

Statistische Mittheilungen des Vereins deutscher Eisen- und Stahlińdustrieller.

Erzeugung der deutschen Hochofenwerke.

Monat December 1896.
G r u p p e n - B e z i r  k.

Werke. Erzeugung.
Tonuen.

Nordwestliche G ru p p e .........................
(Westfalen, Rheinl., ohne Saarbezirk.)

42 79 946

P u c l c l e l -

l i o h e i s e n

u n d

Ostdeułsclie G ru p p e .............................
(Schlesien.)

Milteldeutsche G ru p p e .........................
(Sachsen, Thuringen.)

Norddeutsche G ru p p e .........................
(Frov. Sachsen, Brandenb., Hannover.)

10

1

30 088 

450

S p i c j r o l -

c i s e n .

Siiddeutschc G ruppe .............................
(Bayern, Wflrttemberg, Luxeinbnrg, 

Ilessen, Nassau, Elsafs.)
Siidwestdeutsche G ru p p e .....................

(Saarbezirk, Lothringen.)

5

7

12 912 

24 904

Puddel-Roheisen Summa . 
(im Novembcr 1896

65
61

148 300 
133 927)

B e s s e m e r -
R o l i f i i s e n .

Nordwestliche G ru p p e .........................
Ostdeutsche G ru p p e .............................
Mitteldeutsche G ru p p e .........................
Norddeutsche G r u p p e .........................
Silddeutsche G ruppe .............................

6
1

1
1

35 938 
1 054

4170 
1 480

Bessemer-Roheisen Summa .
(im November 1896

9
11

42 642 
46 102)

T l i o m a s -
B o h e i s e n .

Nordwestliche G ru p p e .........................
Ostdeutsche G ru p p e .............................
Norddeutsche G r u p p e .........................
Silddeutsche G ruppe .............................
Siidwestdeutsche G ru p p e .....................

18
3
1
6
8

132 559 
15 980 
14612 
35 134 
85 110

Thomas-Roheisen Summa . 
(im November 1896

36
35

283 395 
287 646)

G rłclV iO I*O i-
T ł o l i e i s e u

und
G u  i s - w a a r e i i

Nordwestliche G ru p p e .........................
Ostdeutsche Gruppe . . . . . . . .
Mitteldeułsche G ru p p e .........................
Norddeutsche G r u p p e .........................
Silddeutsche G ruppe .............................
Siidwestdeutsche G ru p p e .....................

14
5

2
6 
4

39 043
4 529

5 050 
21 400

8 360
I. Sclimelzung. Giefserei-Rotfeisen Summa . 

(im November 1896
31
29

78 382 
76 992)

Z u s a m m e n s  t  e 11 u n g.
Puddel-Roheisen und Spicgeleisen . .
B essem er-R oheisen..................................
Thom as-Roheisen......................................
Giefserei-Roheisen......................................

148 300 
42 642 

283 395 
78 382

Erzeugung im December 1896 ..............................
. im Noeember 1 8 9 0 ..............................
, tom 1. Januar bis 31. December 1890

552 719 
54-4 667 

6 360 982

111.17 5
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Schwedens Montanindustrie 1895.

Die FOrderung und Erzeugung der schwedischen 
Berg- und Hiittenwerke bezifTert sich in 1897 wie folgt:
Bergeisenerze . . . . . .
See- und Moorerze . . . .

1 901 971 l (1 926 523 t)
2 691 t (689 t)

Goldhaltige E r z e ................. 459 t ( -  t)
Blei- und silberhaltige Erze 12 045 t (14 825 t)
Kupfererze . . . . . . . . ' 26 009 t (25 710 t)
Zinkerze .................................. 31 349 t (47 029 t)
M a n g a n e rz e ......................... 3 117 t (3 359 t)
A n tim o n e rze ......................... 1,5 t (0,03 t)
S c h w e fe lk ie se ..................... 221 t (656 t)
S te in k o h le n .......................... 223 G52 L (195 950 t)
Feuerfeste T h o n e ................. 120 385 t (129 617 t)
R o h e i s e n .............................. 462 930 t (462 809 t)
Halbfahricate:

Nicht ausgeschmiedete
Luppen, Schmelzstflcke 
und Rohschienen . . . 188 726 t (204 517 t)

Flufsmetallblflcke . . . . 197 177 t (167 S35 t)
Blasenstahl (Brennstahl) . 653 t (905 t)

Aus Yorstehenden Halbfabri-
cąten anFertigfabricaten:

Eisen und Stahl in Stangen 168 270 t (146 780 t)
Nicht specificirtes Form-
eisen und Stahl . . . . 12 171 t (8 324 t)

Eisen und Stahl in Band-,
Ruthen- u. s. w. Form . 78 168 t (78 092 t)

W alzdraht in Ringen . . 26 038 t (25 764 t)
Grobbleche ..................... 12 028 t (10 850 t)
Eisenbahnschienen . . . 2 884 t (3 664 t)
K leineisenzeug ................. 387 t (384 t)
Eisenbahnradreifen . . . 900 t (1 391 t)
A c h s e n .............................. 1 897 t (1 975 t)
Anker und Grobschmiede-

s t i i c k e .............................. 695 t (1 009 t)
G o l d ...................................... 85,3 kg (93,6 kg)
S i l b e r ...................................... 1 1S8 , (2S69.5 „ )
B le i .......................................... 1 256 079 „ (330 363 , )
K u p f e r .................................. 216 305 „ (349 899 , )
K upfery itrio l.......................... 1 195 408 „ (722 501 „ )
E is e n v i t r io l .......................... 94125 , (361 918 , )
R o th fa rb e .............................. 1 290 970 ,(1563 731 , }
Alaun .................................. 28G 284 , (261 009 „ )
G r a p h i t ..................... .... 6 912 , (105 630 „ )

Gegen das Vorjahr haben sich die in FOrderung 
stehenden Eiseuerzgruben Schwedens um eine ver- 
mehrt, sie zahlen im  Beriehtsjahre 327 und sind, wie 
bisher, in 11 Regierungsbezirke vertbeilt; ihreFOrderung 
belief sich, wie in vorstehender Zusammenstellung 
aufgefiihrt, auf 1901971 t gegen 1926523 t in 1894, 
blieh mithin um 24552 t =  l,3%  zuriiek, obschon 
die Zahl der bei ilinen beschaftigten Arbeiter eine 
m&fsige VergrSfserung — von 7562 auf 7644 — zeigt. 
Die Erzhaltigkeit des gefOrderten Gesteins ist in vier 
verschiedenen Regierungsbezirken — Stockholm, West
manland, Gefleborg und Kopparberg — eine gegen 
das Yorjabr um Weniges grOfsere geworden, nur im 
Bezirke JOnkOping sind, wie auch im Vorjahre, aus- 
schliefslich Erze ais gefOrdert angegeben, in allen 
iibrigen aber hat sich nach den statistischen Zahlęn- 
angaben die Erzhaltigkeit des gefOrderten Gesteins 
mehr oder weniger verringert; fur das ganze Land ge- 
rechhet ist sie von 64,1 auf 59,1 % zuruckgegangen. 
Im ganzen wurden im Beriehtsjahre 3 195 5-45, im Jahre 
Yorher nur 2973024 t Gestein gebrochen und ge- 
fordert, aber im Bezirk Norbotten fielen aus 1020783 t 
Gestein nur m ehr 627579 t haltige Erze =  fil,5 %, 
wahrend in 1894 aus 790050 t Gestein 655401 t Erze 
=  83,0 % durch Scheidung gezogen werden konnten.

Die meisten Erze lieferten die Bezirke Koppar- 
| berg — 612 5G9 t — und Norbotten — G27 579 t — 

33 bezw. 32,2 % der GesammtfOrderung Schwedens.
| Gegen die Yorjiihrige FOrderung erscheint im Berichts- 
i jahre nur in drei Bezirken, Stockholm, OstergOtland 

und Kopparberg, ein FOrderungsmehr mit 755, 78 und 
G4658 t, in den iibrigen S in Frage kommenden da
gegen ist die FOrderung an rein geschiedenen Erzen 
zuruckgegangen; nicht am wenigsten in den Reviercn, 
welche qualitativ reine d. h. phosphorarmere Vor- 
kommen bearbeiten: der Bezirk Westmanland blieh 
mit 23 627, Orebro mit 13G93, Upsala mit 7256, Getle- 
borg mit 7392 und SOdermanland mit 4997 t gegen 
das Vorjahr zurflek. Der Aufgang und Niedergang 
der FOrderungen iii den Bezirken Kopparberg und 
Norbotten einerseils und in den iibrigen 9 Bergbau- 
bezirken Schwedens andererseits vom Jahre 1891 an 
veranschaulicht in deutlichster Weise das Ueberhand- 
nehmen der entphosphorenden Betriebe und das relatiYe 
Stagniren des eigentlichen Bessemerverfahrens, wenn 
nicht gar seinen Ruckgang: Gellivara (Norbotten)

| und Grangesberg (Grangarde-Kopparberg) mit ihren 
hochphosphorhaltigen Erzen steigern ihre FOrderung, 
Norberg (Westmanland), Nora (Orebro), Dannemora 
(Upsala) mit renommirten Bessemererzen blieben darin 
stehen bezw. gehen zuruek. Das basische Ent- 
phosphorungsverfahren gewinnt Jahr um Jahr an Aus- 
dehnung, und 20,5 % aller im Gonverter und Martin- 
ofen im Rerichtsjahr erzeugten BlOcke waren im 
basischen Verfahren entphosphort worden.

Die eingangs dieses angegebene FOrdermenge an 
Bergerzen zerlegt sich nach Sorten in 1651 3781 Magnet- 
eisensteine (Schwarzerze) und 250593 t Eisenglanze 
(Rlutsteine), 86,8 bezw. 13,2 % der GesammtfOrderung: 
Glanze wurden im Beriehtsjahre in grOfseren Mengen ge- 
fOrdert in den Bezirken Orebro 116069, Westmanland 
75115, Kopparberg 54009 und Wermland 4600 t.

Wie in fruheren Jahren wurden auch in 1895 
im Wege magnetischer Separation aus alten Halden 
dem Magnete folgende Erze zuruckgewonnen; es 
standen 10 inagnetische Separatoren in 5 Bezirken 
in Yerwendung, welche zusammen 15 040 t schmelz- 
wurdige Erze lieferten. Vorhanden sind uberhaupt 
12 Separatoren in 7 Bezirken, von denen im Berichts- 
jahre je einer in 2 Bezirken aufser Betrieb blieb.

Die Gewinnung von See- und Moorerzen stieg 
von 689 t im Vorjahre auf 2691 t.

Schweden zahlte in 1895 192 betriebsfilhige Oefen, 
von denen bei 125 verschiedenen Werken 146 zu
sammen 36 773 Tage im Feuer standen und bei denen 
462930 t Roheisen, daron 6235 t ais Guiswaaren 
erster Schmelzung, fielen; im Yorjahre waren an- 
sta tt der soeben gegebenen Zahlen die in gleicher 
Reihenfolge hier folgenden Zahlen statistisch fest- 
gestellt: 195, 126, 1 45, 37 235, 462809 und 6537. Es 
hat im Beriehtsjahre mithin nur eine kleiue, nur 
121 t =  0,03 % betragende YergrOfserung der Roh- 
eisenerzeugung in Schweden stattgehabt, dagegen ist 
die durchsehnittliche Leistung eines Ofens im Tage 
um 0,15, von 12,43 in 189i auf 12.58 t in 1895 ge- 
stiegen, wahrend die durchschnittliche Lange der 
einzelnen Ruttenreise von 257 au f 255 und die ebenso 
durchschnittliche Erzeugung eines Ofens von 3192 
auf 3171 t zuruckging. 27,63% der Gesammt-Roheisen- 
erzeugung Schwedens im Beriehtsjahre entfallen auf 
■'en Bezirk Kopparberg, 25,14 % auf Orebro, 14,51 %' 
auf Gef leborg und 10 % auf W erm land; von den 
iibrigen beim Hocliofenbetrieb in Frage kommenden
12 Bezirken hatten 2 — W esterbotten und Norbotten — 
keinen Ofen im Feuer.
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Nach Sorlen yertheilt sich die Roheisenerzeugung in Sehweden

in Schmied- bezw. Puddelroheisen . .
„ Bessemer- und Martinroheisen . .
, S p ie g e le is e n ......................................
„ Gielsereieisen zum Tempem . . .
, » zu anderen Zwecken

Zusammen . 
in Gufswaaren I. Scbmelzung . . . .

Insgesammt .

In zwei Bezirken verwendete man bei Erzeugung 
von Spiegeleisen (Schifsliytta) bezw. Giefsereiroheisen 
und Gufswaaren einen Zusatz von Koks. Bessemer- 
und Martinroheisen erblies man in 9 Beżirken — 
Kopparberg 59810, Gefleborg -4-1007, Orebro 42109 
und W ermland 23 555 t — Temperroheisen in 
fflnf ■— Orebro 6538 I. — Spiegeleisen nur im Be- 
zirk Kopparberg. Bei der Roheisenerzeugung fulirten 
Kopparberg mit 127 924 t aus 33, Urebro mit 110 357 t 
aus 42 und Gefleborg mit 07 152 t aus 17 HocbSfen.

Schmiedbares Eisen und Stahl stellten 145 (152) 
Werke in 19 verschiedenen Bezirken ber, — Urebro 
24 (20), Kopparberg 19 (20), Westmanland 16, Gefle
borg 15 u. s. w. — in welchen 300 (337) Laiicashire-, 
35 (39) Franche comtó-, 23 (24) Wallon- und 10 (14) 
Scbrott-, im ganzen 380 Schmelzherde vorhanden 
waren. PuddelSfen finden sieli nur in Westmanland
— 3 — und in UstergStland — 1 —, Bessemerbirnen 
30 (31) arbeiten in 5, Martindfen 33 (32) in 10 und 
TiegelstahlSfen 5 (5) in 3 Bezirken.

In Lancashireherden wurden erzeugt an Halb- 
fabricaten 172883 t Schmelzstiicke und Rohschienen, 
i u anderen Herden 14051 t, in PuddelSfen 1792 t. 
Die Birnen lieferten 17824 t Thomas- und 79 470 t 
BessemerhlOcke, die MartinOfen 19 934 t basische und 
70541 Bessemerblficke. Die Flulsmetallerzeugung —
197 177 t BlScke und Gufsstucke — hat die Erzeugung 
von Schmelzstucken und Rohschienen in Frischberden 
und PuddelSfen — 187 726 t — im Berichtsjahre be
reits uberholt, im Vorjahre standen noch 167 825 t 
gegen 204517 t, in 1892 aber 159 595 t gegen 235426 t.

Procentual stehen sich Schweifseisen- und Fluls- 
metall-Fertigfabricate im Berichtsjahre mit 49,86 und 
50,14 % gegeniiber, in 1S94 war das Zahlenverhalt- 
nifs noch 55 zu 45 % ; die Erzeugung von Fertig- 
fabricaten in beiden belief sich auf 312026 (286 302 t) 
und zerlegt sich in die eingangs dieses aufgefuhrten 
Sorteninengen: Die Erzeugung im Beriehtsjahre
bat sich gegen das Vorjahr um 26 624 t vergiófsert, 
in der Hauptsache beim Stangeneisen und Stangenstahl
— 168 270 t gegen vorjahrige 146 786 t — um 14,6 % 
ausgeschweifstes Materialeisen fiir den Export — 
Blooms, Billets u. s. w. 9488 (S083 t), wurden in 6 
Regierungsbezirken gefertigt, davon rund '-/« in Werm- 
iand — 2272 t — und Gefleborg — 4165 t, Stangen- 
Eisen und -Stahl in 18 — Westmanland lieferte 35692, 
Kopparberg 30610, Gefleborg 21354, Ostergfltland 19938, 
Orebro 18538, W ermland 17 356, Upsala (Dannemora) 
12916 t u. s. w. Formeisen und Formstahl wurden 
vorzugsweise in Kopparberg, Gefleborg und urebro
— 3754, 6982 bezw. 1213 t — erzeugt, bei der Band-, 
Nagel- und Feineisenproduction fiihrt der Bezirk urebro
— 23880 t —, Kopparberg, Wermland, Westmanland 
und Gefleborg lieferten 14642, 12 701, 10080 und 
9611 t. W alzdraht in Ringen fertigte zumeist Koppar-

1895
240 666 t (52,70 %)
198 475 t (43,46 „ )

1 338 t (0,29 „) 
8 500 t (1,86 „) 
7 716 t (1,69 , )

188*
257 275 t (56,39 %) 
183 395 t (40,19 , )  

1 046 t (0,23 , )  
5 935 t (1,30 „) 
8 621 t (1,89 , )

456 695 t (100% ) 
6 235 t ( — )

456 272 t (100 
6 537 t (

462 930 t ( — ) 462 809 t ( — )

berg — 10976 t, — elienso Grobbleche — 7430 1 — 
und Achsen — 819 t. Schienen und Eisenbahn-Klein- 
eisenzeug liefert nur Kopparberg (Domnarfvet). Dio 
Menge des ausgeschmiedeten Stangen-Eisens und -Stabls 
belief sich im Berichtsjahre auf 37 381, die des aus- 
gewalzten auf 117 329 t =  24,2 und 75,8% ; im Jahre 
1892 standen sich 34,1 und 65,9 ais Yerhaltnifszahlen 
beider Sorten gegeniiber. Wie die llerdfrischerei, so 
geht auch die Hammerschmiederei immer mehr zuruck.

Eigentliche Manufacturwaaren, wie Feinbleche, 
Niigel, Gerathschaften (Blankschmiedewaaren) aus vor- 
her ausgeschweifstem Eisen und Stahl, sowie Eisen- 
guls zweiter Scbmelzung fiihrt die Montanstatistik nicht 
mehr besonders auf.

Die S t e i n k o h l e n f O r d e r u n g  Schwedens ist auf 
Schonen bescbriinkt; daselbst wurden 223 652 t ge- 
ffSrdert. Mit den Kolilen gelangt ein guter feuerfester 
Thon und ein recht guter feuerfester Schiefer zur 
Ffirderung, im Berichtsjahre zum Belaufe von 120385 t.

Vorlianden waren 1191 W asserriider und Tur- 
binen, aber nur 315 Dampfmotoren.

Die Kopfzahl der beschaftigten Arbeiter belief 
sich im Berichtsjahre auf 26284 (25452), von denen
11 026 — 41,9 % — auf die Bergwerke und von diesen 
wieder 66,33 % auf die Eisenerzgruben entfallen, von 
welchen 51,9 % (5726) unter Tage und (5300) =  
48,1 % iiber Tage arbeiteten.

Das Jahr 1896 wird voraussichtlich der Statistik 
wesentliche Productionssteigerungen zu verzeichnen 
geben. lnsbesondere entstand plStzlicb, wie dem 
Beferenten aus Sehweden geschrieben wurde, eine 
lebhafte Nachfrage vom Auslande nach schwedischem 
Martinstahl zur Falirradfabrication, die zur Bau- 
aufnahme einer Menge neuer MartinSfen veranlalste, 
durch welche eine Verdoppelung der 1895er Production 
schon in 1897 vorausgesehen wird. Die meisten der 
neuen Oefen sind sauer zugestellt. Drei grofsere weitere 
Martinwerke sind fur 1897 an der Ostseekuste goplanL 
und werden auf Holzkohlenroheisen aus Gellivara- und 
Grangesbergerzen basirt, an gleicher Stelle erzeugt. Im 
Bezirke KOping wurde in 1896 der Bau eines fiir 
schwedisehe Verhaltnisse aufsergewShnlich grolsen 
Hochofens aufgenommen und nahezu fertiggestellt, 
der eine Jahresproduction in H0he von 1000001 liefern 
soli, der das Vorbild fiir die an der Ostseekuste zu 
bauenden zu werden scheint. Man beabsichtigt, 
einem Ofen daselbst einen Gestelldurchmesser von
1,8 m, einen Kohlensack von 2,87 m, eine H6be von 
18 m, eine Gicht, enger ais das Gestell und einen 
fast cylindrisclien Schacht zu geben, auf magnetischem 
Wege angereicherte Erze mit 1 mm Korrigrofse und 
mit aus Sagewerksabfallen erbranriten Kolilen zu ver- 
blasen, und liofft damit eine Production von walir- 
Iiaft amerikanischer Grofse zu erreichen.

Dr. Leo.
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Berichte iiber Yersammlungen aus Facliyereinen.
Institution of mechanical Engineers.

(Fortsetzung yon Seite 34.)

Die maschinellen Einrichtungen der noucren Stalli- 
werke in England und Schottland.

D a in p fs c h ę e re n  f i ir  B leeh e . Ahhildung 9 
zeigt eine vor kurzem von L a m b e r t  on & Go. 
fiir C o lv i l le  & Go. zu Motherwell gebaute Blech- 
scheere. Sie soli Platten yon 51 mm Dicke bei einer 
Schnittbreite von 940 mm schueiden. Der Stander 
ist aus mehreren Stucken zusammengesetzf, welche

durch zwei. Sfahlbolzen von 320 mm Durchmesser, 
die von oben bis unten den Stander durchdringen, fest 
mit einander verbunden werden. Wahrend des Ab- 
scheerens nehmen diese Bolzen die ganze Kraft auf. 
Die Betriobsmaschinen sind gekuppelt und umkehr- 
bar. Hydraulische Tauchkolben sind rorgesehen. um 
die Platte wahrend des Abscheerens fest auf die Unter- 
lage zu pressen.

H y d r a u l i s c h e  B l e c h s c h e e r e n .  Ob die 
Dampfscheeren die geeignetsten fiir die schwersten 
Arbeiten sind, dar iiber sind die Ansichten getheilt 
und statt diesen sind hydraulische Scheeren yorge-
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schlagen worden. Eine solche wurde von der Firma 
B e a r d m o r e  hergestellt. In Abbild. 10 ist ein Ent- 
wurf der Firma L a m  b e r  to n  dargestellt, nach 
welchem dor Stander fast genau dem der eben be- 
schriebenen Dampfscheere entspricht. Der Messer- 
halter erbalt seine Bewegung durch ein Paar sehr 
kriiftiger Hębelarme, welche mit der Ilauptwelle M  
yerbunden sind, auf letztere sind 2 Hebel L  auf- 
gekeilt, welche gelenkartig von den Tauclikolben von
2 bydraulischen Gylindern erfafst werden. Der Druck 
in einem oben auf dem Gestell befestigten hydrau- 
lisclien Cylinder I I  gleicht das Gewicht des Messer- 
halters A aus und bewirkt don Rucklauf der Tauch- 
kolben in ihre Cylinder G, sobald das Auslafsventil 
derselben geOffnet wird. Der Parallelismus desMessers 
(mit sich selbst) wird wahrend der ganzen Schnitt- 
lange erhalten, die nach modernen Anforderungen 
36G0 bis 4580 mm erreicht.

Die Firma B e a r d m o r e  hat uber eine kurzlich 
y o i i ihr gebaute Scheere folgende Mittheilungen ge- 
macht: Sie ist sehr massiv gebaut und soli
G3 mm dicke Flufseisenplatten durchschneiden. Jeder 
Stander besteht aus 2 Stahlplatten von 4270 mm 
Lange, 2990 mm Breite und 152 mm Dicke, die unter 
sich durch ein gufsstahlernes Zwischenstiick gesteift 
sind, so dafs die Entfernung der Stander von Mitte 
zu Mitte 4120 mm betragt. Bei dieser Anordnung 
kónnen G3 mm dicke Platten von 1832 mm Breite und 
von beliebiger Liinge von einem Ende bis zum andern 
mit Leichtigkeit gescbnitten werden. Die Triebkraft 
wird von zwei aufrecht stehenden gufsstahlernen 
bydraulischen Cylindern geliefert, die 570 mm Durch- 
messer bei 1374 mm Hub haben und fest an die 
Seitenwande der Stander angefugt und angeschraubt 
sind. Der hydraulische Druck wird von jedem Kolben 
zu dem Messer oder Messerhalter durch einen Hebel 
mit einem Uebersetzungsverhaltnils von 3:1  uber- 
tragen. Beide Hebel sind auf eine gemeinsame Achse 
von 458 mm Durchmesser und 5497 mm Liinge auf- 
gekeilt, welche quer durch die Maschino hindurch- 
geht und von gufsstahlernen mit Bronze gefutterten 
Lagern getragen wird, die durcti die Stander gehen 
und an dieselben angeschraubt sind. Der Torsions- 
widerstand der Achse hindert das Messer, sich nach 
aufw&rts zu biegen. Der Plunger beider Cylinder 
bat die Gestalt von einem Taucberkolben, an weichen 
eine Zugstange von weichem Stahl angeschlossen ist. 
Das Wasser wirkt unter einem Druck y o u  46,6 Atm. 
auf die untere Plungerflache vou 2128,5 qcm, und 
unter einem gleichzeitigen constanten, nach abwarts 
gerichteten Druck von 46,6 Atm. auf eine ringfflrmige 
Flachę der oberen Seite des Plungers von 303 qcrn. 
Dadurch kann das Messer sich heben, wenn der Druck 
unter dem Plunger abgelassen wird. Der elTcctive 
Druck gegen die untere Plungerflache betragt 88500 kg, 
und deshalb der gesammte, dem Messer zu jeder Zeit 
iibermittelte Druck uber 530 t; da nun die Messer- 
kante eine Neigung von 1 :9  hat, so wird die Inten- 
sitat des Druckes f. d. Flacheneinheit auf den Quer-

sebnitt einer 2z611igen Platte wahrend des Ab- 
scheerens annahernd 30 t betragen, so dafs ein weiter 
Spielraum fiir die Reibungsverluste in den arbeitenden 
Theilen verbleibt. Wahrend des Schneidens wird die 
Platte fest gegen ihre Auflage durch 3 kleine an die 
Vorderfuhrung derMaschine geschraubte hydraulische 
Cylinder geprefst, von denen jeder 10 t abgiebt.

C y l i n d e r  ('iii' h y d r a u l i s c h e  S c h m i e d e - .  
p r e s s e n .  So wie die Hammer seit Einfiihrung der 
Blockwalzwerke aufser Gebrauch gekommen sind, so
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miissen sie auch mehr und mehr den Schmiedepressen 
fur alle Art anderer Arbeiten weichen. Abbild. 11 
zeigt einen Cylinder, den die Firma B e a r d m o r e  fur 
eine solche Presso gegossen hat; er ist aus Nickelstahl 
und wahrscheiniich das schwerste Stiick, das aus 
diesem Materiale bis jetzt gegossen wurde. Das Ge
wicht des Gufsstucks (mit verlorenem Kopf) betragt 
64 t und das Fertiggewicht wird noch 42 t betragen. 
Eine Probe mit diesem Gufsstuckc ist bisher noch 
nicht gemacht worden, aber aus einem Theil der 
Charge wurde ein Błock von 838 X  457 mm gegossen 
und dann zu einem Stab von 127 X  178 mm gehlockt, 
der folgende Prufungsresultate lieferte: Absolute
Festigkeit: 63 kg.'qmm, Dehnung bei 203 mm Lange
— 20 % , Elasticitatsgrcnze: 55,8 % der Festigkeit, 
Contraction: 43,4 % und Lloyds Biegungsprobe wurde 
ohne Bruch bestanden.

(Fortsetzung folgt.)

Referate und kleinere Mittheilungen.
Iterersinralzenzugmaschine ron 10000 IIP.
Eine direct w ir k e n d e  R e Y e r s ir m a s c h in e  von aufser- 

ordentlicher Grofse is t, wie wir der amerikanischen 
Zeitschrift „Iron Age“ vom 5.November v. J. entnehmen, 
kurzlich auf den Werken von M a k i n t o s h ,  H e m p h i i l  
& Co. in Pittshurg gebant worden. In dem Entwurf 
wurde der Umsteuervorrichtung besondere Aufmerk- 
samkeit gewidmet; iiberdies war man bestrebt, durcti 
kraftige breit autlagernde Fundamenlrahmen grofse

Stabilitat zu erzielen, um den starken St<5fsen, welche 
in Stahlwalzwerken Yorkommen, Widerstand zu leisten.

Die Fundamentrahmen haben an den Lagerstellen 
eine H6he y o i i  1,52 m von der Mitte der Achse an 
bis zur Basis gerechnet, und an anderen Stellen im 
allgemeinen eine H6he von 1,22 m. Jeder Fundament
rahm en besteht aus zwei Stucken, die sorgfaltig mit- 
einander verbolzt und verbunden sind, wahrend diese 
beiden Rahmen zu einem gewaltigen e i n h e i t l i c h e n
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Kurbelscheibe mit einem Triebzapfen von 380 mm 
Durclimesser und 305 mm Lange ist auf das Ende 
der Hauptwelle aufgezogen. Zwischen den Kurbel- 
zapfeii in der Mitte der Maschine belindet sieli eiil 
Scliwungrad von 3,054 m Durclimesser, in welchem 
Gewichte angebraclit sind, um das Moment der Kurbel- 
zapfen und Triebstangen auszugleichen und auf diese

GreradfOhrungen bestehen aus Gufseisen und sind 
auf den Fundamentrahmen m it Schrauben und Steh- 
bolzen befestigt.

Die Cylinder von 1270 mm Durclimesser und 
1830 mm Hub liaben Kolbenventile, die in auswechsel- 
baren Eins.atzen arbeiten; grofse EintrittsOffnurigon 
mit m&glichst kleinem schadlichem Raume sind durch

Abbild. 2. GrundrUs.

Weise einen ruhigen Gang z u sichern und ein zn plOtz- ' 
liches Anlaufen und Anbalteu der Maschine zu yerhflten.

Die Triebstangen bestohen aus soliden Stahl- 
stucken; die Eudeu beider Stangen liaben am Kreuz- 
fcopfe starkę Stahlbiigel, welche mil Keilen und 
Schrauben befestigt sind ; das Ktirbelzapfenende der 
grofseren Stange ist mit einer Kappe versehen, die 
durch zwei sehr starkę Bolzen gehalten und mit 
Zwischenlagen aufgepafst ist (Marinę-Construction), 
wahrend das gleiche Ende der dunneren Stange mit 
derselben aus einem Stiick bosteht uiul ihr Lager

! kurze und gerade Dampfkanale zum Cylinder erreicht 
worden. Die Cylinder werden freigetragen; das 
hintere Ende ist zwar unterstutzt, ist aber imstande 
sich frei nach aufwarts zu bewegen, um StOrungcn 
bei starker Ausdebnung zu verhuten.

Die Art der Umsteuerung kann den Walzwerks- 
betriebsleitern wie auch allen anderen Ingenieuren 
empfohlen werden. Alle Krafte wirken in geraden 
Linien und alle Theile sind unter sich ausbalancirt. 
Beide Coulissen sind durch SWtzstangen auf jeder 
Seite getragen. wodurch scitliche Bewegung verhutet

Stilcke der Quere nach durch kriiftige Zwischen- 
rahm en, Schrauben und Keile an ihrem hinteren 
und vorderen Theile Y erhunden  sind. Die Welle bildet 
mit ihrer gekropften Kurbel ein einziges Stuck von 
geschmiedetem Stahl von |24 t Gewicht. Die drei 
Achsenlaufe haben 610 mm Durclimesser; einer der- 
selbeu hat 1016 mm Lange, die beiden anderen je 
916 mm. Der Hauptkurbelzapfen hat 584 mm Durch- 
messer bei 432 mm Lange. Eine gufsstiihlerne

Abbild. 1. Seitenansicbl.

durch Keile und Bolzen eingestellt werden kann. 
Die Kreuzkopfe sind kriiftige Stahlgufsstucke mit 
angegossenem Zapfen; sie sind mit Bronzelagern 
ausgebiichst und liaben stahlerne Keile und Bolzen, 
um den Zapfen richtig einstellen zu kiłnnen. Die



1. Februar 1897. Referate und leleinere Mitłheiiungen. Śtahl und Eisen. 111

wird. Dic Coulissen werden durch hydraulische 
Cylinder und Plunger b e th a tig t, welche von aufscn 
verpackt sind und durch ein Ventil von dem Fiihrer- 
stand aus gesteuert werden. Die Cylinder sind mit 
Reinigungshahnen und verbesscrten selbstthatigen 
Ablafsventilen fersehen.

Die Hauptlagerzapfen sind mit seillichen Lager- 
schalen und Stellkeilen ausgeruśtet; die Unterseiten- 
und Deckellager und ehenso allc Wellen- bder Zapfen- 
Jagcr sind entweder m it Weilsmetall ausgegossen 
oder mit Bronze ge- 
futtert. Alle Zapfen 
bestehen aus gehar- 
tetem Stahl.

Zur Handhabung 
der Ablafs - Yentile 
dient eine beson- 
dereVorrichtung; die- 
selbe besteht aus 
zwei kleinen hydrau- 
lischenCylindern, die 
mit dem Riickęn ge- 
geneinander gekehrt 
und dereń Tauch- 
kolben miteinander 
verbunden sind. Die 
zwei Anlafs-Ventile 
sind durch eine ge- 
meinsame Spindel 
verbunden, welche 
an einen der Kolben 
angeschlossenist; sie 
werden durch die 
Steuerung eines klei
nen Yęntils, welches 
ineinigerEntfernung 
von der Maschine an- 
gebracht werden kann, geSfTnet und geschlossen. — 
Die Maschine wiegt 302 400 kg und kann bei norinaler 
Ueschwindigkeit 10000 IIP entwickeln. Eine Yor- 
slellung iron der GrOfse dieser Maschine kann man 
sich machin, wenn man bedenkt, dafs die Ilauptwelle 
mit ihrem ZubehOr allein 54360 kg wiegt.

Eisenfabrication in Japan.
Nachdem schon vor einiger Zeit bckannt geworden, 

dafs das japanische Parlam ent eine grOfsere Summę 
zur Anlage von Eisenhutten in Japan bewilligt hat, 
ging vor kurzer Zeit durch die amerikanische Presse 
die Nachricht, dafs eine Commission von japanischen 
lieamten in den Yereinigten Staaten eingetrofTen sei, 
um sich die dortigen Eisenwerke anzusehen. Diese 
Commission besteht aus den HH. M i c h i t a r o  Os h i ma ,  
techn. Director des projectirten Kaiserl. Stahlwerks, 
G isho  Y a s n a g a , Maschineningenieur, F. O b a n a ,  
lngenieur, J. T a k a y a m a ,  Chefchemiicer (die drei 
Eetztgenannten ebenfalls von dem Kaiserl. Stahlwerk), 
und li. K o m m u r a  vom Kamaishi-Eisenwerk.* Sie 
wurden in den verschiedenen Eisencentren der Ver- 
einigten Staaten bewillkommnet und herumgefuhrt, 
und zugleich wurde mitgetheilt, dałs es in ihrer Ab- 
sicht stiinde, von New York nach England und von 
da nach dem -europaischen Festlande zum BeSuch 
von Frankreich und Deutschland** zu reisen.

Im „Engineering* vom 8. Januar lesen wir nun- 
mehr, dafs die Japaner in England angekommen Sind; 
dasselbe Blatt giebt gleichzeitig einen Ruckblick uber 
die Yorgange, welche sich in Japan vor Absendung 
der Commission abgespielt haben. Danach hat der 
dortige Minister dem japanischen Parlament sofort

* An der Westkuste der Provinz Kiutschiu.
** Sind am 27. Januar in Aachen eingetrofTen.

Abbild. 3. RUctwlrtige Ansicht.

nach dessen Errichtung den Plan zur Errichtung einer 
eigenen Stahlwerksanlage vorgelegt — damals wurde 
die Vorlage abgelehnt. Spater aber entschlofs man 
sich, eine Commission einzusetzen, welcher ais be- 
sondere Aufgabe die Untersuchuug der heimischen 
Eisenerzlager und die Aufstellung von Unlerlagen zu 
Pliinen und Kostenanschlagen zur Errichtung eines 
Eisenwerks gestellt wurde. Das Ergelmifs der Com
mission fiel damals befurwortond aus; das Parlament 
hielt die Angelegenheit fur verfriiht, setzte aber

im Jahre 1894 eine 
zweite Commission, 
bestehend aus 28 Mit- 
gliedern, ein mit dem 
Auftrage, die Eisen
werke in Europa und 
Amerika zu bereisen. 
Der damalige .Mini
ster, welcher in- 
zwischen gewechselt 
hatte, w ar indessen 
Gegner des Projectes, 
deshalb waren die 
bewilligten Mittel zu 
knapp und m an er- 
reichte nichts. Nach- 
dem dieser Minister 
nach einiger Zeit 
durch den G r a f  en 
E n o m o t o ,  einen 
eifrigen Anhitnger 
des Planes, ersetzt 
worden w ar, ging 
letzterer in Yerbin
dung mit seinem 
Stellvertreter K a- 
ne k o  eifrig ins Zeug 

und man beschlofs vor allen Dingen, dafs die Anlage 
durch den Staat und nicht durch Privatkapitalisten 
iibernommen werden soli.

Im Parlatnente hatte der Plan mittlerweile viele 
Anhanger gewonnen und man bewilligte eine Summę 
yon 4095 700 Yeif oder annahernd 18 Millionęn Mark 
fur eine Stahlwerksanlage zur Erzeugung von jahrlich
00000 t S tahl, darunter 35000 t Bessemerstahl, 
20000 t Siemens-Martinslahl, 4500 t Schweifseisen 
und 5(X> t Tiegelstahl.

Die Leitung des Werkes soli aus einem Yorsitzenden, 
einem Oberingenieur, zwei Betriebsdirectoren, acht 
Ingenieuren,vierausliindischenberathendenlngenieuren 
und einer Zahl yon jungeren Ingenieuren und Gehulfen 
bestehen. Zum Vorsitzenden ist Y a m a n o u c h i ,  der 
Urbeber der IIokkaido-Bergwerks-Eisenbahn, und zum 
Oberingenieur O s h i ma ,  fruher Oberingenieur der 
Ikuno-Silberbergirerke, bestimmt, beides Leute, welche 
ais fahig zur Uebernahme dieser Posten bezeichnet 
werden.

Die EisenerzYorkommen in Japan sind noch nicht 
griindlich erforscht, es ist aber bekannt, dafs sich 
sehr hoehhaltiger Magneteisenstein in der Nilhe yon 
Kamaishi, im Norden Japans findet, woselbst bereits 
mehrere HochSfen gebaut sind. Wenn man auch von 
dort den Haupttheil der Erze zu beziehen gedenkt, 
so hat man doch auch noch urnfassende Yersuche 
mit anderen Materialien angestellt, namentlich mit 
dem in grofsen Massen in Japan yorkommenden 
Eisensand. Diese Yersuche gingen darauf aus, fest- 
zustellen, ob der Eisensand zur Fabrication von 
Schweifseisen und Siemens-Martinstahl Verivendung 
finderi kOnnte. Der Eisensand ist eine Art von 
Magnetit und frei von stOrenden Bestandtheilen, der 
auch fruher schon zur directen Erzeugung yon Stahl 
yon angeblich ausgezeichneter Qualitat benutzt wurde. 
Die in einem Siemens-Martinofen ausgefuhrten Yer
suche haben zu einem sehr guten Ergebnifs gefuhrt.
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Eine erhebliche Schwierigkeit entstand indeśsen hierbei 
aus der Bildung von Eisensilicat, da der Eisensand, 
der eine stark basisćhe Reaetion zeigt, sieli mit der 
Kieselsaure der Futtersteine verbąnd. Der Schwer- 
punkt der Frage lag daher nicht darin, ob der Eisen- 
sand im Siemens - Martinofen zu gebrauchen sei, 
sondern, ob hinreichend widerstapdsfahige Steine er- 
zeugt wurden konnten; von den Vcrsuchen in der 
Fabrication feuerfester Steine hing daher das Schicksal 
der Stahlfabrieation in Japan ab. Bis dahin waren 
dio in Japan erzeugten feuerfesten Steine bęzCtglićb 
ihrer Widerstandsfilhigkeit in der llitze mangelhaft; 
man farnl indessen, dafs bei geeigneter Auswahl und 
geeigneter Fahricationsmethode Ziegelsteine von sehr 
grofser Feuerbestiindigkeit in beliebigen Mengen in 
Japan hergestellt werden kflnnen. Wie es heifst, er- 
wiesen sieli die nun hergestellten feuerfesten Steine 
ais weit iiborlegen den franzSsischen und ais eben- 
burtig den besten englischen Steinen. Hiernach 
ZOgerte man nunmehr nicht, mit der Ausfuhrung des 
Projectes vorzugehen, so dafs w ir zu erwarten haben, 
dafs Japan in nicht langer Zeit in die Reihe der 
eisenerzeugenden Lauder eintreten wird.

lirowns Segment - Drahtkanone.
lin Mai 1890 hat man auf dem Scmefsplatz bei 

Sandy llook aus einer Brownschen 12,7-cm-Segment-

ITerdstahl gefertigt werden, vermuthlich deslialb, weil 
sie nicht mehr die Seelenwand bilden, sondern ein 
besonderes Seelenrohr um schlielsen, in welches die 
Ziige eingeschnitten sind. —

Wenn die Segmentstabe zu einem Ilohlcylinder, 
gleich einem Falsmantel zusammengesetzt und durch 
ubergeschobene Reifen vorliiufig zusammengebalten 
sind, werden sie an beiden Enden aufsen mit einem 
Gewinde verśehen, auf welches je ein Ring auf- 
geschraubt wird. Diese Ringe vergleichen sich mit- 
der Mundungs- und Bodenflache und dienen nicht 
nur zum Zusammenhalten der Stiibo, sondern haupt- 
sachlich ais seitliches Widerlager fiir die Draht- 
umwicklung. Das durch die Segmentstitbe gebildete 
Rolir hat einen iiufseren Durchmesser am Boden von 
557, an dor Miindung von 347,5 mm, es verjiingt 
sich also auf den Meter um etwa 19 mm. Urn diesen
11,277 m langen Ilohlcylinder wird nun Stahldraht 
von ąuadratischem Querschnitt mit 3,6 mm Seiten- 
liinge mittels einer fur diesen Zweck besonders con- 
struirten Vorricbtung gewickelt, welche den Draht 
mit einer regulirbaren Spannung auf das in der 
Drehbank sich drehende Rohr ablaufen lafst. Be- 
merkenswerth ist, dafs der Draht nicht durchweg in 
e i n e r  Richtung, sondern, naehdem die Drahtenden 
am Ende der Lage verlOthet sin d , in der niichsten 
Lagę in entgegengesetzter Richtung aufgewunden
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Drahtkanone* 2<X) Schufs mit braunem und rauch- 
losem Pulver unter allmahlicher Steigerung der Ladung 
verfeuert, bis man bei einem Gasdruck von 4465 
Atmospharen 980 m Jliindungsgeschwindigkeit er- 
reichte. Dieser gflnstige Erfolg h a t, wie „Scientific 
American” vom 28. November 1896 mittbeilt, żu dem 
Beschlufs gefiihrt, die Versuche mit einem lOzOlligen 
(25,4 cm) Rohr dieses Systems fortzusetzen, um fest- 
zustellen, ob sich dasselbe fQr grolse Kaliber in gleich 
gOnstiger Weise bewiitirt, wie bei mittleren. Sollte 
dies der Fali sein, so wiirde man in den Besitz eines 
GeschOtzsystems gelangt sein, welches an Leistungs- 
fahigkeit dem in den Yereinigten Staaten ausgebildeten 
und eingefiihrten Ringrohrsystem weit uberlegeu ist. 
Die daraus hervorgehenden Vortheile fur die Aus- 
rustung der Kriegsschiffe mit schwerer Artillerie sind 
so bedeutend, dafs sie die Fortsetzung der Yersuche mit 
dem Brownschen Gonstructionssystem rechtfertigen.

Die Construetion des 25,4-cm-Versuchsrohrs wird 
jedoch von der des bereits erprobten 12,7- und 15,2-cm- 
Rohrs etwas abweichen. Die Zahl der Segmentstabe 
ist von 12 auf 48 gestiegen (Fig. 1). Die Stabe sollen 
auch nicht mehr aus Tiegelchromstahl, snndern aus

* , Stahl und E isen ' 1892 Seite BIOS, und 1893 
Seite 1021.

wird. W enn der Drahtmantel an der Miindung einen 
iiufseren Durchmesser Yon 423,6 mm erreicht, werden 
die folgenden Lagen nach der Miindung zu nach und 
nach kiirzer. Am Boden erbiilt der fertige D raht
mantel nach 28 Lagen einen iiufseren Durchmesser 
yon 702 mm, so dafs die V’erjungung desselben auf 
den Meter 30 mm betriigt. Die Lange des Drahtes 
far die 25,4-cm -Kanone soli 120,7 km (75 miles) 
betragen.

Nach dem Aufwinden des Drahtes wird das Bohr 
innen fiir das Einsetzen des zweitheiligen, dunnwan- 
digen Seelen-(Futter-)rohres aus Stahl ausgebolirt. Das 
L a d u n g s r  a u m futterrolir hat 12,7 mm Wanddicke, 
330,2 mm aufseren und 3(H,8 mm inneren Durcli- 
messer und 2,336 m Liinge. Das Seelenrohr fiir den 
g e z o g e n e n  Theil hat 22,9 mm Wanddicke und ver- 
lauft auf eine Lange von 406,4 mm sich verjungend 
in den Ladungsraum , so dafs beide Rohre auf eine 
Lange von 508 mm sich decken (Fig. 2). Zum Ein
setzen dieser Futterrohre wird das ausgebohrte Seg- 
mentrohr innen mittels Gas erwarm t und so auj 
die Futterrohre aufgeschrinkt.

Nach dem Erkalten des Rohres wird auf die 
Drahtumwicklung, 3,35 m von der Bodenflache, ein 
etwa 350 mm breiter Stahlring aufgeschrinkt (Fig. 2), 
der insofern von grofser Wiehtigkeit fur den festen
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Aufbau des Rohres ist, ais er die Riickstofsarbeil auf 
die Laffete zu vermitteln hat. Es wird namlich von 
der Bodenflache her ein erw arm ter Stahlmantel so 
iiber das Rolir geschoben, dafs er mit seincm vorderen 
Ende auf jenen R ing, mit dem hinteren Ende auf 
den Draht und den Schulterring an der Bodenflache 
sich aufschrinkt, iiber die letztere aber noch 203 mm 
hinausragt. Auf das vordere Ende des Stahlmanlels 
wird dann der Schildzapfenring a u f g e s c h r a u b t ,  in 
das hinten uberstehende Ende ein Futter-(Naben-)ring 
eingeschraubt. Letzterer enthalt das Muttergewinde 
fiir den Schraubenverschlufs. Der vor dem Schild- 
zapfenring liegende Theil der Drahtumwicklung erhalt 
eine Schutzhiille von 5 dunnwandigen, aufgeschrinkten 
Stahlringen und einen verst;irkten Mflndungsring, der 
den Geschiitzkopf bildet.

Bemerkenswerth ist es, dafs man das Einsetzen 
eines Seeienrohrs fiir nothwendig gehalten h a t ; ob 
sich aber seine Theilung beim Beginn des Ueber- 
gangskonus bewiihren w ird, bleibt abzuwarten. Die 
bisher anderwiirts gemachten Erfahrungen mit ge- 
theilten Seelenrolnen spreciien nicht dafflr und diirfte 
die Fugę dort ein Schwachepunkt der Construction 
werden. Die fruheren Versuchsrohre hatten kein 
Seelenrohr. Yermuthlich sind bei '„Jihnen in den 
Liingsfugen zwischen den Staben, wie friiher bei den 
Armstrongschen, aus spiralfórmig aufgewickelten und 
dann g e s c h w e i f s t e n  Staben hergestelllen Rohren, 
Ausbrennungen entstanden, die zum Einziehen des 
Seeienrohrs Anlals gaben. Damit ist aber auch eine 
peinliche Bearbeitung der Segmentstabe zur Vermeidung 
von Langsfugen nicht mehr nothwendig und sollen 
sie deshalb durch Pressen und Kaltziehen ohne 
weitere mechanische Bearbeitung die Gebrauchsform 
erhalten. Ihre Querschnittsverminderung gegen fruher 
soli wohl diese Bearbeitung erleichtern. Immerhin 
erscheint die ZwischenfOgung dieses schweren Seg- 
mentmantels nicht recht verstandlich, weil er zum 
Widerstande des Geschiitzrohrs gegen den Gasdruck 
senkrecht zur Seelenachse nichts beitriigt, am W ider
stande in der Langsrichtung diirfte er sich auch nur 
wenig betheiligen. Es scheint, ais ob dieses Mafs 
der Beanspruchung zu der grofsen Anhaufung von 
Materiał in den Segmentstahen zu dereń Nutzen nicht 
m zweckdienlichen Yerhiiltnifs stehe. Die Yerschlufs-

schraube ubertragt den Ruckslofs auf den Aufsen- 
m antel, der sich mit einem Absatz gegen den auf 
die Segmentstabe an der Bodenflache aufgeschraubten 
Ring anlęhnt. Auf diesem Wege miifśte die Ueber- 
tragung des Riickstofses vor sich gehen. Der Erftńder 
scheint auf dieselbe doch grofsen Werth zu legen, 
da er die Segmenlstiibe aus Stahl von 123,8 kg/qmm 
Zerreifsfestigkeit und 88,6 kg/qmm Elasticitiitsgrenze 
herstellt. Der Draht hat 184,1 kg/qmm Zerreifs
festigkeit und 161,9 kg/qmm Elasticitatsgrenze.

Brown verspricht sich.eine Miindungsgeschwindig- 
keit von 911 m, wobei das WiderstandsvermOgen des 
Geschiitzrohrs nur mit 60 % in Anspruch genoinmen 
werden soli. Dieser Geschofsgeschwindigkeit wiirde 
eine lebendige Kraft von 11 707,3 mt* entsprechen, 
wahrend die 25,4 - cm - Marineringkanone L/35 der 
Vereinigten Staaten nur 473-1 m t, selbst die 33-cm- 
(13 "J Ringkanone L/36,9 nur 1041-4 mt lebendige 
Kraft (an der Miiridung) besitzt. Die Brownsche 
25,4 - cm - Drahtkanonc wftre der letzteren noch um 
1293 mt Ciberlegen. Dabei wird das Rohrgewiclit 
der Brownschen Kanone mit 30 t nur um 2 t iiber 
das der erwShnten 25,4-cm-Kanone L/35 hinausgehen, 
wahrend die 33-cm-Kanone 61,5 t wiegt.

Wenn die Brownsche 25,4-cm-Drahtkanone bei 
ihrer kiinftigen Erprobung wirklich das leisten wird, 
was man von ihr auf Grund der Gonstructionsberech- 
nungen erwartet, so wiirde sie allerdings, soviel uns 
bekannt, von keinem anderen Gescbiitz gleichen oder 
ahnlichen Kalibers erreicht werden, wenn man die 
Leistungen lediglich ais Arbeitsleistung des Geschosses 
an der Mundung auf das Gewicht des Geschiitzrohrs 
bezieht. Es sind hierbei also alle ballistischen Fol- 

, gerungen, bei denen das Geschofsgewicht in Betracht 
j kommt, ausgeschlossen. In der nachstehenden Ueber- 

sicht sind einige Geschutzrohre verschiedener Con- 
structionssysteme, von diesem Gesichtspunkte aus be
trachtet, zusammengestellt. Aus einem Vergleich der- 
selben gewinnt man Anhaltspunkte fur die Beurtheilung 
der verschicdenen Constructionssysteme ais technische 
Leistung der Geschutzfabriken.

* Geschofs- und Ladungsgewicht sind Yón unserer 
(Juelle nicht mitgetheilt.

----
Kaliber

MUndungs-
geschwinaig-

keit

Lebendige Kraft

Constructionsart des Geschutzrohres gewicht UberhaupŁ
auf diiB kg 

Rohrgewiclit
cm t m m t mkg

Browns Segment-Drahtkanone . . . Yereinigte 25,4 30 914 11 707,3 308
Marine-Stahlringrohr L/36,9 . . . . Staaten 33 61,5 610 10 414 169

L / 3 5 ................. von Nord- 25,4 28,1 610 4 734 169
L / 4 0 ...................... Amerika 15,2 6,1 655 992 162,6

Marine-Drahtkanone System Woolwich 30 46,7 731 10 512 224
Feld-Drahtkanone , „ L/22,3 7,5 0,30S 472 64,44 209,2
Stahlringrohr England 30,5 46,7 580 5 596 119

25,4 29,5 622 4469 151,
15,2 5,1 598 825 161

S ta h lr in g ro h r ........................................... 30 45 800 9 265 206
Frankreich 27 34,4 600 3 963 115

; 16 O 600 826 165
Mantelringrohr L / 3 5 ............................. 21 14,2 646 2 978 210

L / 4 0 ............................. Krupp 15 4,5 725 1 072 237,7
L / 4 0 ............................. 12 2,1 788 569,7 269,7

Mantelrohr L/25 . ........................................ 7,5 0,320 500 76,5 239

Zu der vorstehenden Uebersicht sei noch bemerkt, 
dafs die Stahlringrohre von Nordamerika, England 
und Frankreich die neuester Construction sind, so- 
weit sie zur Einfiihrung in die Marinę gelangten. In 
England sollen die schweren Geschutze fur die Marinę 
nur noch nach der , Drahtconstruction Woolwich “

III .I7

gefertigt werden. Die 7,5-cm-Drahtkanorie fur die 
Feldartillerie ist erst in neuester Zeit endgultig an- 
genommen worden, und befmdet sich noch in der 
Herstellung. Zum Vergleich mit dieser D r a h t 
construction ist die Kruppsche 7,5-cm-Kanone L/25 
aufgefubrt, die ihrn in der Lange am nachsten steht,

6
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denn die langeren Kruppschen 7,5-cm-Schnelllade- 
kanonen leisten bedeutend mehr. Von den neuesten 
Kruppschen 24-, 21- und 15-cm-Schnellladekanonen, 
dereń Einfiihrung in die deutsche Marinę bei Gelegen- 
heit der Beiwohnung von Schiefsversuchen auf dem 
Kruppsclien Scbiefsplatz bei Meppen durch Se. Majestat 
den Kaiser l)efohlen wurde, sind noch keine Angaben 
verOffentlicht; es ist aber mit Sicherheit anzunehmen, 
dafs ihre Leistungen iiber die in Yorstehender Tabelle 
aufgefuhrten Kanonen gleichen Kalibers hinaufgehen, 
vermutlilieh sogar so viel, dafs sie der Brownschen 
Drahtkanone — immer vorausgesetzt, dals sie in Wirk- 
lichkeit leistet, was hier ais erw artet angegeben ist — 
nicht mehr fern bleiben. Da nun der Vortheil der 
Drahtrohre darin bestehen soli, dafs sie verm8ge ihres 
durch die Construction bedingten grofsen Widerstands- 
YermOgens gegen hohen Gasdruck bei geringerem 
Rohrgewicht den Geschiitzrohren jeder bis heute be- 
kannten Constructionsart uberlegen sein sollen, so be- 
sitzt die Drahtconstruction fur Deutschland (Krupp) 
nichts Verlockendes, das uns veranlassen kOnnte, die 
altbewahrte Kruppsche Mantelringconstruction gegen 
dieselbe aulzugeben. Es ist gleichviel, ob die Kruppsche 
Fabrik diese ausgezeichneten Erfolge ihrer Gon- 
structionsweise, oder ihrem Geschutzstabl in erster 
Linie zu rerdanken hat, jedenfalls sind beide vor- 
trefflich einander angepafst. Diejenige Rohrcon- 
struction, welche geeignet ware, die Kruppsche 
Fabrik zum Aufgeben ihrer seit drei Jahrzehnten 
sorgsam entwickelten und allezeit verlafslich befun- 
denen Ring- und Mantelringconstruction zu veran- 
lassen, mulste daher noch mehr, noch Besseres leisten, 
ais die bis heute bekannt gewordenen Draht- 
constructionen, iiber welche aufserdem liingere Er- 
fahrungeil, die unter ungiinstigen Verhiiltnissen in 
Betreff ihres Yerhaltens gewonnen w urden, noch 
nicht vorliegen. England und Frankreich, wo die 
Drahtconstruction bereits eingefiihrt ist, und die Ver- 
einigten Staaten von Nordamerika, wo seit Jahren 
Drahtrohre nach den Systemen Woodbridge, Crozier 
und Brown rersucht werden, beflnden sich nicht in 
der gunstigen Lage Deutschlands, da die Leistungs- 
ffihigkeit ihrer Ringrohre hinter der der Drahtrohre 
erbeblicli zuruckbleibt; es ist wohl anzunehmen, dafs 
sie, gleich Krupp, zunachst ihre Ringconstruction zu 
hSherer Leistung yerbessert haben wurden, bevor sie 
zur Drahtconstruction iibergingen, wenn sie dazu in 
der Lage gewesen waren. Auch in Amerika wird 
man sich fur eine Drahtconstruction vermuthlich bald 
entscheiden, weil das Rohrgewicht der Geschutze bei 
der anscheinend noch immer wachsenden Neigung, 
die Artillerieausrustung der Schiffe zu steigern, eine 
so wichtige Rolle sp ie lt; zumal der Panzer in neuester 
Zeit an Widerstandsverm<5gen so erheblich gewonnen 
hat und deshalb zu einer Verstarkung des Artillerie- 
feuers geradezu herausfordert. J. Caslner.

E x p o rt nach  R nfsland.
Firmen, welche an dem Esport nach Rufsland 

Interesse haben, machen wir daraul aufmerksam, dafs 
Yon russischen BehOrden ein fur Fabricanten, Kessel- 
bauer, Ingenieure und DampfkesselrevisionsYereine 
bestimmtes Auskunftsbuch in Vorbereitung ist, das 
Yoraussichtlich im Juli d. J. in St. Petersburg er- 
scheinen wird.

Das Ruch soli neben den gesetzlichen Bestim- 
mungen, Lieferungsvorschriften. Tabellen und Fonneln 
auch eine Abtheilung fiir Bekanntmachungen bezw. 
Empfehlungen von in- und auslandischen Huttenwerken 
und sonstigen Unternebmungen, die fur den Kessel- 
bau von interesse sind, gegen entsprechende die Druck - 
kosten deekende Zahlung enthalten und sind die 
naheren Bedingungen von dem Assistenten des Ober-

inspectors der Inspection der Ghausseen und Wasscr- 
wrege, Hrn. A. A. B e r e s o w s k y ,  St. Petersburg, 
Fontanka Nr. 115, zu erfahren.

A m erikanische W arran ts .
Unter den Auspicien der NewYorker MetallbOrse 

hat sich in New York vor einiger Zeit die „American 
Pig Iron Storage W arrant Co.“ gebildet und zwar ver- 
Oflentlicht sie vom 1. Januar d. J. ab taglich Notirungeu. 
Nachstehend geben w ir einen Abdruck der Lager- 
scheine, welche die Gesellschaft herausgiebt:

W arrant N o............  One Hundred Tons.
N ew  Yor k  C i t y , ........................18

O n e H u n d r ed  T o n s  o f .................................................Pio I r o n

S torbu in  Yard N o  ł o c a t e d a t  ... in  t h e  S t a t e  o f  U .S .A .  

A merican Pig I r o n  S t o r a g e  W a r r a n t  Co.
£ TH1S COMPANY has received into its Storage 
i  Yard, located as above and entered in its Storage 
•2 Books in New York in the  namo and subject to
<u the  order o f ......................................................................

^  One Hundred Tons of 2240 pounds eacli of Pig 
Iron of the  brand grade and weight represented 
by this warrant, wbich will be delivered free 
on board cars, in the yard above named, only 
on surrender of this w arran t, a t the New York 
office, properly endorsed and w itnessed, with 
payment of charges as noted below. This warrant 
is not valid until countersigned by The Farmers 
Loan und Trust Company, Registrar.

A storage charge of two centa per ton per 
month, or fraction of a month, to run from the 
first of the  m onth , following the  dato of this 
W arrant, will be payable annually and a t the 
timo of its surrender.

£

£
AMERICAN PIG IKON STORAGE WARRANT CO. 

Verified and Registered at Office 
in New York City.

Secretary. President.

Ein Yergleich mit den Glasgower W arrants yon 
Connal & Co.* zeigt, dafs die amerikanisehen Lager- 
scheine von den ersteren sich dadurch unterscheiden, 
dafs jeder Schein auf die bestimmte Menge von 
100 tons ausgestellt ist, wahrend auf den Glasgower 
Lagerscheinen die Menge R oheisen, fiir welche sie 
ausgegeben werden, jeweils yermerkt wird.

Die Gesellschaft will selbst filr Lieferung von 
Roheisen von guter BeschafTenheit einstehen und hat 
zu dem Zweck ais Grundlage fiir Lieferung auf 
W arrants Giefsereiroheisen (Foundry) Nr. 2 festgesetzt. 
Fur andere Qualitaten sind folgende Ueber- bezw. 
Unterpreise festgesetzt.

Nr. 1 Foundry . . . .  50 Cents mehr,
- 1 S o f t ....................wie Foundry Nr. 2,
, 2 S o f t ...................... 50 Cents weniger,
„ 3 Foundry . . . .  50 „ „
„ 4 Foundry . . . .  75 ,  ,

Grey F o rge ..................... 75 „ „
In Deutschland hat sich bekanntlich die gesammte 

Eisenindustrie ablehnend gegen Einfiihrung von Lager
scheinen verhalten. Der Verein deutscher Eisen- und 
Stahlindustrieller nahin am 22. November 1887** 
folgende Resolution a n :

-Der Verein spricht seine Ansicht dahin 
aus, dals dio Eisen- und Stahlindustrie an der 
Emanirung eines Warraiitgesetzes kein Interesse 
hat und die eventuelle Anwendung desselben auf 
ihre Erzeugnisse fur schadlich halt. Er beschliefst, 
eine entsprechende motivirte Eingabe an den 
Herrn Reichskanzler zu riehten .'
Es erfolgte dieser einstimmige Beschlufś nach 

einem eingehenden R efera t, welches Hr. C. L u e g -  
Oberhausen uber dieseri Punkt erstattet hatte, indem

* Yergl. „Stahl und E isen ' 18S1, Nr. 4, S. 163.
** „Stahl und Eisen* 1S89, Nr. 2, S. 142 ff.
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er ausfuhrte, dafs das W arrantsystem in England zu 
einer Speculalion im EisengeschSfl gefiihrt habe, 
welche fast alle Bevólkerungskreise in ungesundester 
Weise erfafste. Die durch das W arrantsystem er- 
leichterte Beleihung von W aaren wurde auch bei 
uns, ganz besonders bei der Roheisenerzeugung, zu 
einer Ueberproduction fiihren , unter welcher die 
Eisen- und Stahlindustrie schwer zu leiden haben 
wurde. Es sei dies mit um so grdfserer Sicherheit 
zu erwarten, ais die Natur des Hochofenbetriebes es 
schon an sich sehr erschwere, diesen den wechselnden 
Bediirfnissen der schwankenden Gonjuncturen anzu- 
passen. Wurde die Beleihung erleichtert werden, so 
sei zu erw arten , dafs bei sinkender Conjunctur die 
Production unverandert fortgesetzt und dann das 
gesammte Eisen- und Stahlgeschaft schwer geschadigt 
werden wurde. Dasselbe Yerhaltnifs werde sich auch

in Bezug auf Fabricate herailsstellen, was nicht 
weniger eine Benachtheiligung der Eisen- und Stahl
industrie mit sich bringen mufste. Diese Industrie 
habe deshalb Veranlassung, sich g e g e n  den Erlafs 
eines W arrantgeselzes auszuspreehen.

Zwischenzeitlich sind keinerlei Umstande ein- 
getreten, welche eine Aenderurig der damals aus- 
gesprochenen Ansicht herbeizufiihren geeignet gewesen 
waren.

Ein alter Renntopf.
Der in „Stahl und Eisen* 1896, Seite 981 ab- 

gebildete und beschriebene Renntopf ist jetzt dem 
Museum fur schlesische Alterthumer in Breslau ein- 
verleibt worden und findet sich auch in „Schlesiens 
Yorzeit in Bild und Schrift" dargeslellt.

Industrielle Rundschau.

Amerikanisclie Eisenindustric im .Tahre 1S9C.
Aus dem Jahresbericht der New Yorker Metall- 

bOrse geht hervor, dafs die R o h e i s e n e r z e u g u n g  der 
Vereinigten Staaten fur 1S96 auf 8 692 261 t, d. h. 
auf 905188 t geringer, ais dicjenige des Vorjahres 
geschatzt wird. Die Productionsschwankungen wahrend 
des Jahres waren wiederum betrachtlich, da im Anfang 
des Jahres die Erzeugung in wenigen Monaten um 
ein Drittel gesteigert wurde, dann aber wieder erheb- 
lich zuruckging. Die Preise zeigten ebenfalls ent- 
sprechende Unterschiede; so wurde in den Sudstaaten 
Koksroheisen im Januar zu 9 $ loco Birmingham ver- 
kauft, wahrend der Preis im Juli auf 6‘/» § s tan d ; 
Bessemerroheisen ging von 16 S auf weniger ais 10 $ 
loco Pittsburg he run te r; graues Puddelroheisen aus dem 
nflrdlichen Bezirk sank von 12 auf 9 $ und graues Puddel
roheisen von Alabama, das im Januar zu 7,50 § loco 
Birmingham verkauft wurde, sank im Juli auf 5,90 $.

Wahrend das Roheisen, das im Januar auf den 
HochOfen fiel, einer Jahreserzeugung von 10 Millionen 
Tonnen entsprach, sank die Verh;iltnifszahl im Juli 
auf 6 Millionen und erholte sich erst wiederum im 
Herbst elwas.

Eine ganz neue und bemerkenswerthe, auch in 
England schon viel besprochene Erscheinung bildet 
die Nachfrage nach amerikanischem Roheisen von 
England aus; nachdem im Jahre 1895 bereits kleinere 
Posten Yerschifft waren, nahm der Yersand 1896 be
trachtlich zu und wird geschatzt, dafs allein die Sud
staaten im verflossenen Jalire 100000 t Roheisen zur 
Lieferung nach England abgeschlossen haben. Die 
amtlichen Ausfuhrziffern stimmen hiermit freilich nicht 
flberein, da nach denselben im Jahre 1896 52296 t 
gegen 26840 t im Vorjahre ausgefiihrt worden sind. 
Olme Zweifel geht aber in Amerika die allgemeine 
Richtung dahin, dafs die Preise fiir Roh- und Halb- 
fabricate standig sinken, wahrend bei uns in Deutsch- 
land und auch in Grofsbritannien zur Zeit das Um- 
getehrte der Fali ist.

Der basische Procefs hat sowohl fur das Herd- 
verfahren ais auch fur den Converter grofse Fort- 
schritte in Amerika gemacht; namentlich soli das 
Roheisen der Sudstaaten sehr geeignet fur das erstere 
Verfahien sein.

Dafs an der New Yorker BSrse mit dem 1. Januar 
d. .1. tiigliche Notirungen von Roheisen-W arrants ein
gefuhrt sind, ist schon an anderer Stelle in dieser 
Nummer mitgetheilt.

Das E i s e n e r z s y n d i o a t ,  welches zum Schlufs des 
Jahres 1895 gebildet wurde, hat den Preis von 4 g 
franco Cicveland fur bestes Bessemererz auch im 
Jahre 1S96 festgehalten. Durch den Umstand, dafs 
A. Carnegie die grofsen Eisenfelder der Mesabi-Vor- 
kommen, welche bisher Rockfeller besafs, erworben 
hat, ist in diese Verli;iltnisse jetzt eine gewisse Un- 
sicherheit gebracht.

Der Koks in Connelsville war wahrend des ganzen 
Jahres fest im Preise; der Preis betrug 2 $ f. d. Tonne.

Der Preis von Stahl - H a l b z e u g ,  welcher zu An
fang des Jahres auf 16 $ stand, wurde bald darauf 
durch das damals gebildete Syndicat auf 20'/i $ erhoht, 
sank dann aber nach dessen Zusammenbruch im 
December wiederum schnell und betrug zu Ende des 
Jahres nur noch 15 § f. d. Tonne.

W ahrend der Roheisenmarkt einen Ruckschritt 
gegen das Vorjahr aufwies, war die Lage des K u p f e r -  
m a r k t e s  im Jahre 1896 eine glanzende, die Pro- 
duclion stieg auf die yorher nic erreichte Zahl von 
205511 t und uberholte diejenige des „Bannerjuhres*
1895 um nahezu 20 %. Der heimische Markt in Kupfer 
war wenig belebt, dagegen uberstieg der europaische 
Bedarf alle E rw artungen; die Ausfuhr belief sich auf 
127 332 t im Werthe von etwa 32 Millionen Dollars, 
das ist mehr ais das Doppelte des Vorjahres.

Fur die jungę amerikanische W e i f s b l e c h  - 
i n d u s t r i e  war das abgelaufene Jahr das schlechteste 
seit ihrem Bestehen; wenige Ausnahmen abgerechnet, 
haben die Werke mit Yerlust gearbeitet. Die E r
zeugung an Weifsblech, die im Jahre 1891/92 (von 
Juli zu Juli) 6189 t und 1894/95 87 891 t betrug, stieg 
im Jahre 1895/96 auf 139333 t, wahrend der Vcr- 
brauch durch die allgemein gedruckte Geschaftslage 
desLandes ein geringerer war ais frflher; dazu kommt 
noch, dafs Weifsblechwaaren vielfach durch emaillirte 
W aaren verdrangt werden. Gegen Ende des Jahres 
befestigte sich der Markt und werden die Aussichten 
fOr das neue Jahr ais sehr gute bezeichnet. Die schon 
seit 1890 rapide abnehriiende Einfuhr von Weifsblech 
aus England (Sud-Wales) belief sich im verflossenen 
Kalenderjahr auf 120 378 l.

Rheinisch-weslfiilisches Kolilen-Syndicat.
Die „K. Z." vom 20. Januar 1897 giebl aus dem 

in der jungsten Yersammlung der Zechenbesitzer 
erstatteten Bericht uber den Gang der Geschafte
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und die Marktlage folgenden Auszug. Es betrugeń 
in den Monaten
die rechnungsmafsige Dec 1890 Dec. 1895 Dec. 189t

Betheiligung . . . 3495693 t 3252523 t 2943319 t 
die thatsaclilicbe FOr-

d e r u n g .................  3378431 1 3183653 t 2921176 t
die Einsclirankung . 1172621 6SS70Ł 221431
das sind in Procenten 

der Betheiligung . 3,35 2,12 0,75
Das Mehr der FOrderung im verflossenen Monat 

bezifTerte sich demnach gegen December 1895 auf 
194 778 t oder 6,10 vom Hundert und gegen December
1894 auf 457 255 t oder 15,56 v. H. Fur Rechnung 
des Syndicats wurden im December 1896 =  92,-40 % 
versandt; der Selbstverbrauch stellte sich auf an- 
nfihernd 24 v. H. des Gesammtabsatzes. Die rechnungs- 
massige FOrderbetheiligung fiir das Jahr 1896 betrug 
*42626516 t, die FOrderung selbst 38916112 t und 
die MinderfOrderung oder Einsclirankung somit 
3710404 l oder 8,705 v. H., wahrend die Betheiligung 
fiir 1895 39 481398 t, die FOrderung 35354842 t, so
wie die Einsclirankung 4126556 t oder 10,45 v. H. 
und fiir 1894 die Betheiligung 369786031, dio FOrderung 
,‘>4993116 t, sowie die Einsclirankung 1985*187 t oder 
5,37 % betrugeń. Die Betheiligung war somit im ver- 
ilossenen Jahre gegen 1895 um 3145118 t oder 7,78%, 
die FOrderung indefs um 3568382 t oder 10,10% ge- 
stiegen, so dafs die Einsclirankung eine Yerminderung 
von 2,56 v. H. erfahren hat. Fur Rechnung des Syn- 
dicats wurden im Jahre 1896 =  92,58 % gegen 90,86 % 
im Jahre 1895 rersandt; auf den Selbstrerbrauch 
entfielen 24,24 % gegen 23,49 % im Jahre 1895. Die

Steigerung des Absatzes bezw. der FOrderung bezifTerte 
sich im Jahre 1895 gegen das Jahr 1894- nur auf 
361 726 t oder 1,03 v. H .; sie betrug somit im Jahre 
1896 =  3207 656 t  oder 9,07 v. H. mehr. Von den 
im Koblensyndicat rereinigten 93 Gesellschaften uber- 
schritten im December 1896 ihre FOrderungs- 
betheiligungen 35,*24,'f0rderten uber die beschlossene 
Einsclirankung und 24 Gesellschaften blieben noch 
unter der letzteren. Da trotz der dringenden Nach
frage immer nochj.m it Einschrankungen gerechnet 
werden mufs, empfiehlt der Yerbandsvorstand der 
nachaten Beiratlissitzung vorzuschlagen, eine Ein- 
schrankung fur 1897 nicht eintreten zu lassen bezw. 
zu beschliefsen, solche vielmehr einstweilen ganzlich 
aufzuheben. Die endgultige FOrdereinschrankung fur 
189G wird sieli nach rorlaufiger Ermittlung auf un- 
gefahr 7,30 v. U., d. h. auf annahernd 11/a v. H. weniger 
berechnen 'w ie  ursprunglieb ^festgestellt. worden ist. 
Eine Ausdelumng des Ausfuhrgeschafts soli vorlaufig 
nicht angestrebt, indefs sollen die bisherigen Absatz- 
gebiete behauptet werden, da man selbst die durch 
die Inbetriebnahme einer Anzahl neuer Zechen im 
begonnenen Jahre hinzukommenden Mengen auch oline- 
dies bei der starken Nachfrage nach Kohlen zu besseren 
Preisen mit Rucksicht auf die gute Lage der Eisen- 
industrie unterzubringen hofft. Betreffs des Absatzes 
wurde bemerkt, dafs er von Monat zu Monat zu- 
genommen habe und man ein reebt befriedigendes 
neues Geschiiftsjahr bestimmt erw arte. Der December
1896 wurde eine Einsclirankung nicht ergeben haben, 
wenn nicht die grofse Anzahl der Feiertagc einen 
namhaften Ausfall in; der FOrderung zur Folgę ge- 
habt hatte.

Yereins -Nacliricliten.

Verein deutscher EisenhUttenleute.

Aenileruugen im Mitglieder-Ycrzciclinifs.
Gathmann, A., Director, Berlin W. 50, Tauenzienstr. 9.
Kolb, F ., Ingenieur, KOnigshiiUe, O.-Scbl.
KorSsi, Emil, Ingenieur, Moskau, Twerskaja, Haus 

Hirschmann Nr. 6S.
Ljungberg, E . J. Generaldirector der Gesellschaft 

Stora Kopparbergs-Bergslag, Falun, Schweden.
N e u e  M i t g l i e d e r :

Bachniann-Wehrli, J ., Betriebschef der Actiengesell- 
sebaft der Eisen - und Stahlwerke von Georg Fischer, 
Schaff hausen.

Brassert, Hermann, Hiitteningenieur, FreiburginBaden, 
Stadtstrafse 11.

Brasseur, Ernestę, Ingenieur, Couillet, Belgien.
Biitsch, M ax, Ingenieur der Rheinisclien Stahlwerke, 

Ruhrort.
Custor, Josef, Civilingenieur, Saarbrucken.
de Fries, Heinrich, in Firma de Fries & Co., Dusseldorf.
Langheinrich, Ernst, Maschineningenieur der Gute- 

hoffnungsbutte, Oberhausen 2.
Paltberg, II., Zeche Rheinpreufsen, Homberg a. Rhein.
Roper, Anton, in Firm a de Fries & Co., Dusseldorf.
Schemmann, Fritz, Ingenieur des KOln-Musener Berg- 

werks- und Hiittenvereins, Creuzthal b. Siegen.
Schmitz, J ., Ingenieur der Maschinenbau-Actiengesell- 

schaft vorm. Gebriider Klein, Dahlbruch.
Schmitkowski, Ingenieur, Ostrowiec.

Senssenbrcnner, C., Maschinenfabricaut, Dusseldorf, 
Steinstrafse 66.

Werbeck, Gustnv, Ingenieur, Borsigwerk, O.-Scbl.
A u s g e t r e t e n :

Brand, Robert, Schalke.
Y e r s t o r b e n :

Goetz, Georg, W ., Milwaukee.

EisenhUtte Oberschlesien.
Die ordentliche IIauptversammlung fmdet am 

Sonntag den 21. Februar 1897, Nachmittags 2 Uhr, 
im oberen Saale des Theater- und Concerthauses in 
Gleiwitz statt.

T a g e s o r d n u n g :
1. Gescbaftliche Mittheilungen.
2. Vorstandswabl.
3. „Ueber die Einschrankung des Bauches bei indu- 

sLriellen Feuerungsanlagen/ Vortrag des Herrn 
Huttendirector N i e d t • Gleiwitz.

4. „Die beabsichtigte Aenderung der Arbeiteryer- 
sicherungsgesetze.” Yortrag des Hrn. Landtags- 
abgeordneten, Generalsecretar B ueck-B erlin .

5. „Miltheitungen aber den Ersatz der Luppen- 
hammer durch dampfhydraulische Pressen.“ 
Yortrag des Hrn. Ingenieur B e n d i x  M e y e r - 
Gleiwitz.

Die gemeinschaftliche Festtafel findet um 5 Uhr 
ebendaselbst in dem im Erdgeschofs liegenden Saale sta tt.


