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Die Telegraphenkabel im Kriege und zwei Kabel 
durch den Stillen Ocean.

(Hierzu Tafel XIV.)

W pJRißhn dem kürzlich in dieser Zeitschrift er- 
schienenen Aufsatz „Die Seekabel im 

i g y l o y  W eltverkehr“ * ist die Bedeutung tele- 
graphischer Verbindungen des Mutter

landes m it seinen Colonien im Kriege zwar schon  
besprochen worden, aber ein Aufsatz im „Archiv 
für Post und Telegraphie“ ** über „die Tele
graphenkabel in Kriegszeiten“ enthält werthvolle 
Beiträge zu diesem T hem a, besonders aus der 
Praxis des am erikanisch-spanischen Krieges, die 
von allgemeinem Interesse sind und die hier den 
vorerwähnten Aufsatz ergänzen m ögen, zumal 
die gegenwärtigen kriegerischen Wirren in China 
den betroffenen Culturstaaten, vorab uns Deutschen, 
den Mangel unabhängiger telegraphischer Ver
bindungen mit Ostasien an unserem eigenen Fleische 
uns fühlbar m achen. Die Schreckenstage von 
Tientsin und Peking werden unvergessen b le ib en ! 
Sie haben der Frage nach den vorhandenen tele
graphischen Verbindungen mit Ostasien und dem  
„Reich der Mitte“ ein acluelles Interesse gegeben  
und sei deshalb eine kurze Besprechung derselben  
voraufgeschickt:

Am heutigen Tage (an dem ich dies schreibe, 
am 2S . August 1 9 0 0 ) feiert das unterseeische Kabel 
sein fünfzigjähriges Jubiläum. Am 2 8 . August 18 5 0  
in der Morgenfrühe fuhren John Brett, Charles 
Fox, Francis Edwards und Charles W ollaston an

* „Stahl und Eisen“ 1900 S. 215.
** Heft 7 vom April 1900, nach einem Artikel 

von J. Depelley in der „Revue de deux Mondes“.
XVIII,20

Bord des Dampfers „Goliath“ mit einem un
geschützten Kabel, dessen eines Ende sie am Pier 
in Dover befestigt halten , nach Cap Gris Nez 
nördlich B oulogne, w o sie das andere Ende des 
Kabels festlegten. Dann schickte W ollaston das 
erste Telegram m  durch das Kabel an seine Frau 
„All right at Grisnez, hom e about t en“. Obgleich 
schon fünf Tage später durch einen Fischer un
w issentlich das Kabel zerstört wurde, so dafs seine 
Betriebsfähigkeit aufhörte, w ar doch der staunen
den W elt der Beweis für die Möglichkeit unter
seeischen Telegraphirens geliefert worden. Ein 
Jahr später folgte auch schon dem ersten Versuch 
der zw eite , jedoch m it einem von Eisendrähten 
geschützten Kabel durch Newall und Gordon mit 
besserem , wenn auch nur vorübergehendem Er
folge. Es ist bekannt, dafs W erner Siem ens der 
Erste wa'r, der die Kabellegung auf w issenschaft
licher Grundlage ausführle, während die Engländer 
sich dabei lediglich von der Erfahrung leiten liefsen 
und den deutschen „Scientific H um bug“ ver
spotteten ! —

Von den heute im Betriebe befindlichen 14 
transatlantischen Kabeln hat die Firma Siem ens 
Brothers in London 7 gelegt.*  Sie war auch an 
der Herstellung der ersten englisch - indischen 
Kabelverbindung betheiligt, w elche die Regierung

* Die nachstehenden Angaben sind im wesent
lichen einem Aufsatz „Die telegraphischen Verbin
dungen zwischen Europa und Asien“ in der „Köln. 
Zeitung“ vom 9. und 10. August 1900 entnommen.
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1862 ausführen liefs. Dieser Telegraph bildet 
im Anschlufs an das europäische Telegraphennetz 
eine durch Kleinasien und Persien bis Bender- 
Buscher (Buschir) am Arabischen Meeibusen 
laufende U eberlandslinje, an die sich ein Kabel 
bis K arratschi (Kurraschee), dem westlichsten Hafen
orte Indiens, anschliefst. Diese Linie arbeitet in
folge der vielen Störungen auf persischem Gebiete 
sehr unbefriedigend und kom m t heule für den 
Verkehr kaum noch in Betracht.

Dieser Mifserfolg veranlafste W erner Siemens 
mit Hülfe der Siemensschen Firm en in Berlin, 
London und Petersburg, seinen kühnen Plan einer 
indo-europäischen Linie auszuführen, die von Eng
land über Emden, Berlin, W arschau, Kiew, Odessa, 
Kertsch, von dort zum Theil unterseeisch an der 
kaukasischen Küste nach Suchum - K aie, liflis, 
Teheran und gleichfalls nach Buschir geht. Diese 
leistungsfähige Ueberlandslinie steht noch heute 
mit Benutzung des indischen Telegraphennetzes 
mit dem französischen Netz in Indo - China und 
dem von Birma in Verbindung, an deren Linien 
das Telegraphennetz Chinas angeschlossen ist, so 
dafs auf diesem W ege ein telegraphischer Verkehr 
zwischen Berlin und Peking ermöglicht sein würde, 
wenn die Linie in ihrem  östlichen Theile nicht 
so viel an Unterbrechungen litte. Diese und das 
häufige Um telegraphiren bringen die Depeschen 
erst nach langen Verzögerungen selten anders als 
verstüm melt ans Ziel, aus welchem Grunde diese 
Linie für den Verkehr mit Ostasien wenig in 
Betracht kom m t, den die sichrere unterseeische 
Verbindung besorgt.

Der erste Versuch, den telegraphischen Ver
kehr von Europa nach Indien im  wesentlichen 
auf unterseeischem W ege zu verm itteln, fällt be
reits in das Jahr 1859. Aber das durch das 
Rothe und Arabische Meer nach Kurraschee ge
legte Kabel versagte schon nach wenigen Tagen.

Die im Jahre  1872 aus der Verschmelzung 
m ehrerer Telegraphengesellschaften hervorgegan
gene vielgenannte Eastern Telegraph Company 
baute die Verbindung von England nach Gibraltar, 
an welche sich drei Linien über Malta nach 
Alexandria und Suez anschliefsen. Von hier liegen 
vier Kabel nach A den, dem wichtigsten Tele
graphenknotenpunkt Englands aufserhalb E u ro p as; 
drei dieser Kabel sind nach Bombay weiter ge
führt. Hier schliefsen sich die Indien durch
ziehenden Telegraphenlinien einer Anzahl Gesell
schaften an, die von der Eastern Telegraph Com
pany so abhängig sind, dafs sie sich von dieser 
meist nur durch die F irm a unterscheiden. An 
das indische Landtelegraphennetz schliefst sich in 
Madras ein weitverzweigtes Netz von Seekabeln 
nach Australien und Ostasien an. Eine Doppel
kabellinie führt von Madras über Penang nach 
Singapore, das die Engländer in wenigen Jahr
zehnten , seiner günstigen geographischen Lage 
wegen, zu einem wichtigen Knotenpunkte für Tele

graphie und Schiffahrt erhoben haben. Von hier 
zweigen aufser zahlreichen Kabeln nach den osl- 
indischen Inseln und Australien auch zwei Kabel 
nordw ärts nach Hongkong ab. Das eine derselben 
läuft auf seinem W ege in den französischen Hafen 
Saigon ein und steht so mit den Indochina, Siam 
und Birm a durchziehenden Telegraphenlinien in 
Verbindung. Das andere, erst 1894 verlegte Kabel 
g eh t, fremdes Gebiet m eidend , über Labuan in 
Britisch-Borneo nach H ongkong, wo die Gesell
schaft ihre Kabel über die chinesischen Vertrags
häfen Futschou und Schanghai, sowie nach 
Haiphong, dem Hafen des französischen Tonking, 
und nach den Philippinen verzweigt.

In dieses, die östliche Halbkugel der Erde um 
spannende Kabelnetz von ungeheurer Ausdehnung 
hat sich jedoch die Grofse Nordische Telegiaphen- 
gesellscliaft (Store Nordisk Telegraph Selskab) in 
Kopenhagen eingedrängt und das englische Kabel
monopol durchlöchert. Im Jahre 1869 gegründet, 
m achte sie es sich zur nächsten A ufgabe, ihr 
Heim athland m it den N achbarländern telegraphisch 
zu verbinden. Aber schon in den Jahren 1870 
bis 1871 baute sie m it Hülfe der russischen Re
gierung die Ueberlandiinie durch Sibirien nach 
W ladiwostok als Vorläuferin der sibirischen Eisen
bahn und verband den Endpunkt derselben durch 
ein Kabel mit Nagasaki und diesen japanischen 
Hafen mit Schanghai und Hongkong. Im Laufe 
der Jahre hat sie dieses Kabelnelz erw eitert, so 
dafs die Gesellschaft heute über 11 Kabel in 
Ostasien verfügt. Sie w ar e s , die zuerst auf 
chinesischem Gebiet ein Kabel landete und zwar 
in Schanghai. Dabei stiefs m an auf grofse Schwierig
keiten, weil die abergläubischen Chinesen in dem 
Telegraphen eine Gefahr für ihr Land erblickten. 
Man brachte deshalb im Jahre 1871 das Kabel
ende heimlich des Nachts an Land und hielt die 
Landungsstelle sorgfältig verborgen , bis die Chi
nesen sich beruhigt und von der Unschädlichkeit des 
Telegraphen sich überzeugt hatten. Dasselbe Ver
fahren beobachtete man zwei Jahre später in Amoy 
und erst 1875 w urde die rechtliche Genehmigung 
für die Kabellandungen erwirkt. Bald jedoch über
zeugten sich die Chinesen von der grofsen Nütz
lichkeit der Telegraphen, wozu 1881 der sogenannte 
Kuldscha-Conflict mit Rufsland Veranlassung gab. 
Man erkannte seine Vortheile für die schnelle 
Ueberm ittelung von Nachrichten über politische 
und andere Vorgänge in den fernen Provinzen 
des weiten Reichs oder im Auslande, und Li- 
Hung-Tschang w ar es, der den Bann durchbrach, 
indem er die Grofse Nordische Telegraphengesell
schaft beauftragte, Schanghai m it Tientsin tele
graphisch zu verbinden. Indessen das Volk erblickte 
in den Stangen und Drähten der Leitung eine 
S törung der Todtenruhe und Aufreizung der bösen 
Geister, stahl deshalb Stangen und Draht, zumal 
erstere in dem holzarmen Lande und nicht m inder 

j der Eisendraht für alle möglichen Zwecke nützlich



15. September 1900. Die Telegraphenkabel im Kriege u. s. w. Stahl und Eisen. 935

verwendbar waren. Das hörte jedoch sofort auf, 
als an jeder Telegraphenstange ein kaiserlicher 
Erlafs befestigt wurde, der für jede Zerstörung 
der Leitung m it Todesstrafe drohle und für die 
Anzeige der Beschädigungen eine Belohnung ver
sprach. Im Sturm schritt durcheilte nun der Tele
graph das weite Reich nach allen Richtungen. 
Schon 1882 wurde Kanton mit Hongkong, 1883 
Tientsin mit Peking und Schanghai mit Futschou 
verbunden, 1884 wurden nicht weniger als 
3900 km Telegraphenlinien gebaut. Heute durch
ziehen sie alle Provinzen des Reiches und die 
Mandschurei vom Meere bis Sutschau in der 
Provinz Kansu, der westlichsten S tadt des eigent
lichen China, von wo die Linie bis Kaschgar ver
längert werden sollte, um den Anschlufs an die 
mittelasiatischen Telegraphenlinien Rufslands, die 
bereits bis Taschkent und Kuldscha vorgeschoben 
sind, zu gewinnen. Im Süden stehen die chine
sischen Telegraphenlinien schon jetzt mit denen 
Indochinas und Birmas in Verbindung, während 
Peking m it der russischen Ueberlandslinie dreifach, 
durch die Linien nach W ladiwostok, Kiachta und 
Maimatschin, verknüpft ist. Aber alle diese tele
graphischen Verbindungen waren anscheinend 
schon bei Beginn der gegenwärtigen W irren 
unterbrochen, während die von Peking nach dem 
Innern des Reiches, sowie nach Schanghai, Kanton, 
Nanking und W utschang führenden Linien w ahr
scheinlich in betriebsfähigem Zustande geblieben 
sind, wenigstens nach den Begriffen der Chinesen.

Die sämmtlichen chinesischen Telegraphenlinien 
stehen unler Verwaltung der halbamtlichen kaiser
lich chinesischen Telegraphengesellschaft, deren 
oberster Leiter der vielgenannte und -gewandte 
Scheng ist; derselbe ist aber auch zugleich Director 
der Eisenbahnen des nördlichen Chinas und H aupt
besitzer der über 40 Dampfer verfügenden gröfsten 
chinesischen Rhedereigesellschaft, sowie anderer 
m oderner Geschäftsunternehmungen, so dafs er 
ein persönliches Interesse daran  hat, die Tele
graphenlinien betriebsfähig zu erhalten. Aber 
gerade das m acht ihm die gröfsten Schwierig

keiten, weil die Chinesen zwar Grofses zu schaffen, 
aber nicht zu erhalten vermögen. Dieser charakte
ristische Mangel ihrer Befähigung, dessen Folgen 
noch durch das Verschwinden der für E rhaltungs
zwecke bewilligten Gelder in den Taschen der 
Beamten verschärft-, oftmals vielleicht auch her
vorgerufen w erden, ist die natürliche Ursache, 
dafs die empfindlichen Telegraphenanlagen be
ständig an Betriebsstörungen leiden und gerade 
dann versagen, wenn sie am wenigsten entbehrlich 
sind, wie im Laufe der letzten Monate während 
der Kämpfe in und um Peking und Tientsin. 
Auch heute ist deshalb die telegraphische Verbin
dung mit China, trotz Herstellung des Kabels 
Taku-Tschifu, noch so mangelhaft, dafs wir Nach
richten aus dem Innern erst mit Verzögerung von 
6 bis 7 Tagen erhalten.

Diese mit dem heutigen Geschäfts- und Verkehrs
leben aller Culturländer unvereinbarliche Mangel
haftigkeit und Unzuverlässigkeit der chinesischen 
Telegraphen m acht Abhülfe dringend nothwendig, 
die für die Dauer des Kriegszustandes hoffentlich 
durch die deutschen Telegraphentruppen verschafft 
wird, die aber m ahnt, uns dauernd dem unleidigen 
Einflüsse derM andarinenwirthschaft im chinesischen 
Telegraphenwesen zu entziehen. Bei der Grofse der 
deutschen Interessen in Ostasien werden wir eine 
dem berechtigten Bediirfnifs entsprechende Abhülfe 
bei derU eberlastungder bestehenden Kabel erst dann 
erhoffen dürfen, wenn wir ein deutsches Kabel be
sitzen, das uns mit unserer Colonie Kiautschau direct 
verbindet. Einstweilen w ürde eine Verbindung Kiaut- 
schaus mit Schanghai zum Anschlufs an die Linien 
der dänischen oder englischen Kabelgesellschaften 
eine Erleichterung gewähren. — *

Nach diesen durch die Kriegswirren in China her
vorgerufenen Betrachtungen wollen wir zu unsenn 
am Eingang bezeichneten Them a zurückkehren.

W ie der Austausch von Telegram m en zwischen 
Kaiser Wilhelm II. und dem Präsidenten Mac Kinley 
beim Abschlul’s der Verhandlungen über die 
Landung des ersten deutschen Kabels an der 
Küste der Vereinigten Staaten von Nordamerika** 
W ünsche für die Dauer der friedlichen Beziehungen 
zwischen beiden Völkern enthielt, so w aren die 
ersten W orte, die das erste transatlantische Kabel 
im Jahre 1858 zwischen der alten und der neuen 
W elt verm ittelte, W orte des Friedens. »Alle

* Mit besonderer Freude empfangen wir kurz vor 
Schlufs der Redaclion von geschätzter Seite die Mit
theilung, dafs die Kaiserlich Deutsche Reichspost
verwaltung, veranlafst durch die oben geschilderten 
Verhältnisse im überseeischen Verkehr des Deutschen 
Reichs mit Ostasien, bereits Mafsnahmen getroffen 
hat, um für unsere Interessensphären in China neue, 
möglichst unabhängige telegraphische Verbindungen zu 
schaffen. Es galt, noch vor den HerbstsLürmen unsere 
Colonie Kiautschau mit der nächsten Telegraphen
station der grofsen Nordischen Telegraphengesellschaft 
durch ein unterseeisches Kabel zu verbinden. Das 
„Garlswerk“ der Firma F e l t e n  & G u i l l e a u m e ,  Act.- 
Ges. in Mülheim am Rhein hat die Aufgabe gelöst, in 
der kurzen Zeit von vier Wochen das für diesen Zweck 
erforderliche, 472 km lange Seekabel herzustellen.

Das Kabel wird bereits in Rheinschiffe verladen, 
die es nach Rotterdam bringen, wo es der Kabel
dampfer „von Podhielski“ aufnimmt, der sodann nach 
China fährt, wo er gegen Ende October von Tschifu 
aus, einerseits nach den Kungkungtau-Inseln, anderer
seits nach Tsingtau das Kabel auslegen wird.

Ein zweites, 715 km langes Kabel für die Ver
bindung Tsingtau-Schanghai ist von den Kabelwerken 
Nordenham der N o r d d e u t s c h e n  S e e k a b e l w e r k e  
in Arbeit genommen, das im nächsten Frühjahr verlegt 
werden soll.

** Am 1. September d. J. ist das deutsch-ameri
kanische Kabel auf seiner ganzen Strecke New York - 
Emden, nachdem die Auslegung desselben zwischen 
New York und Horta, durch ruhiges Weiter begünstigt, 
aufsergewöbnlich schnell vollendet werden konnte, 
nach Einweihung desselben durch Begrüfsungstele- 
gramme zwischen dem Kaiser Wilhelm und dem, 
Präsidenten McKinley, dem Betrieb übergeben worden.
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gesitteten Völker möchten aus freiem Antrieb 
und gemeinschaftlich erklären, dafs der elektrische 
Telegraph jederzeit als neutral angesehen werden 
solle, dam it die ihm anvertrauten Botschaften, 
selbst bei Feindseligkeiten, geheiligt seien“ , 
wünschte der Präsident Buchanan in seinem 
Telegram m  an die Königin Victoria. Aber die 
Entwicklung der Völker in der m ehr als vierzig
jährigen Folgezeit hat jenem W unsche die Er
füllung nicht gebracht, ja es scheint, als ob der 
mächtige Aufschwung der Culturvölker auf allen 
Gebieten der W issenschaft und Industrie in dieser 
Zeit uns von jenem Ziele im m er weiter abgedrängt 
habe, obgleich das Kabel im friedlichen W ett
eifer, wie im kriegerischen Streit der Völker Allen 
ein unentbehrlicher Vermittler geworden ist.

In richtiger Erkennlnifs der Vortheile, die 
der unterseeische Telegraph im W elthandel ge
w ährt, säum te England nicht, sich diese Ueber- 
legenheit im W eltverkehr durch die planmäfsige 
Schaffung eines imm er weiter die Erde um spannen
den Netzes von Unterseekabeln zu sichern. Mit eng
lischem Gelde und deutscher Intelligenz (W erner 
Siemens) w urde der Ausbau des Kabelnetzes bewirkt 
und beharrlich fortgesetzt. Die Ueberzeugung von 
der kaufmännischen und politischen M acht, die 
das Telegraphenkabel d e m  in die Hand giebt, 
der es beherrscht, half über die schweren Ver
luste durch anfängliche Mifserfolge hinweg.

So entstand das heute die Erde um spannende 
englische Kabelnetz, dessen Fäden in London, 
dem Emporium des englischen Handels und der 
Metropole der S taatsgewalt Grofsbritanniens, zu
sammenlaufen und die Kunde von allen Ereig
nissen auf dem weiten Erdenrund dorthin tragen, 
bevor die übrige W elt Kenntnifs von ihnen erhält. 
W ie weit alle ändern Nationen hinter England in 
der Ausbreitung ihrer Kabel zurückgeblieben sind, 
das geht aus der Karte des W elttelegraphen
netzes (Tafel XIV) hervor, in welcher die Besitz
verhältnisse der Seekabel kenntlich gem acht sind.

Eine grofse Lücke in diesem Kabelnetz bildet 
zwar noch im m er der Stille Ocean, doch ist 
Aussicht vorhanden, dafs auch sie bald geschlossen 
werden wird Schon vor 30  Jahren tra t Cyrus 
W . Field für die Legung eines Kabels zwischen 
der W estküste Nordamerikas und Ostasien ein, 
aber technische Schwierigkeiten verhinderten die 
Ausführung, Sir Flemming, der sich unermüdlich 
für das Zustandekommen einer solchen Kabel
verbindung bem ühte, hat vor Jah r und Tag 
einen Plan entworfen, in welchem dieses Kabel 
gewissermafsen den Schliefsungsbogen einer Tele
graphenleitung um die Erde bilden soll. Für 
England handelte es sich jedoch weniger um 
eine D u r c h q u e r u n g  des Stillen Oceans, als 
um eine Verbindung des britischen Mutterlandes 
über Canada m it seinen australischen Colonien, 
welche die jetzt über Indien laufende Linie zu einem 
Kreise schliefsen würde. Die von Vancouver durch

den Stillen Ocean nach Albany am King Georg 
Sund, an der Südostspitze Australiens kommende 
Linie soll über die Cocosinseln u n d  Mauritius 
nach Natal oder Capstadt fortgesetzt werden 
und so auf einem neuen W ege die Maschenlücke 
des englischen Kabelnelzes schliefsen, so dafs 
alle Punkte in demselben auf zwei W egen erreich
bar sind und die Verbindung m it denselben auch 
dann sichern, wenn sie in der einen Richtung 
gestört sein sollte.

W ie weit die Vorarbeiten für den letzteren 
Theil dieser Kabelverbindung gediehen sind, ist 
uns nicht bekannt, dagegen enthält die „Elektro
technische Zeitschrift“ vom 1. März d. J. einen 
interessanten Aufsatz* über die von England und 
Amerika geplanten Pacific-Kabel, dem wir nach
stehende Angaben entnehmen.
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Ein früherer britischer Plan hatte  ein Kabel 
von Vancouver über die Aleuten und Kurilen 
nach Japan ins Auge gefafst; auf dieser Grund
lage w ar auch bereits mit den Vereinigten Staaten 
von Nordamerika und Japan verhandelt worden. 
Abgesehen von der grofsen Umständlichkeit dieser 
Linie, die ein etwa fünfzehnmaliges Umtelegraphiren 
jeder Depesche bis nach Manila, wohin die Ver-. 
einigten Staaten die telegraphische Verbindung 
haben müssen, nothwendig machte, konnte dieser 
W eg für die Amerikaner aus dem Grunde nicht 
in Frage kommen, weil sie bei Benutzung dieser 
Linie von englischen und ändern Kabelgesell
schaften abhängig waren. Die Vereinigten Staaten 
aber verlangten ebenso, wie Grofsbritannien 
neuerdings die Einführung englischer Seekabel 
grundsätzlich nur in britischen Besitz gestattet, 
dafs ihr Pacific-Kabel nur amerikanisches Gebiet 
berühren soll. Bei diesen Voraussetzungen w ar 
ein gemeinsames Vorgehen überhaupt nicht m ehr 
möglich, infolgedessen Pläne für Linien entstanden, 
die aus unserer schem atischen Skizze ersichtlich

* Nach einer Veröffentlichung von George Orven 
| Squier in „The Electrical Review" vom 29. Jan. 1900.
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sind. W enn trotzdem neuerdings der alte Plan 
einer Kabelverbindung über die Aleuten und 
Kurilen nach Ostasien wieder lebhafter besprochen 
w ird, so ist diese Belebung auf die wachsenden 
Handelsinteressen in Alaska zurückzuführen.

Durch eine zur Prüfung der Linie über die 
Fanninginsel nach Australien im Jahre 1896 ein
gesetzte Parlam entscom m ission ist so viel w erth
volles Material gesamm elt worden, dafs die tech
nische Ausführbarkeit derselben nicht m ehr zu 
bezweifeln ist und auch der Betrieb auf der rund 
6500 km langen Strecke zwischen Vancouver 
und der Fanninginsel, die keinen zwischenliegenden 
Landungspunkt bietet, für möglich gehalten wird. 
Die Strecke mifst in der Luftlinie zwar nur 5936 km, 
das Kabel hat aber den Unebenheiten des Meeres
bodens zu folgen und beansprucht dafür erfahr.ungs- 
gemäfs etwa 10 °/o m ehr als die geographische 
Länge. Da m it der Länge des Kabels der Quer
schnitt der Kupferleitung und Guttapercha-Isolirung 
wachsen mufs, um eine gewisse Sprechgeschwindig
keit zu sichern, so wachsen dam it auch die H er
stellungskosten für das Kilometer Kabel. Will 
man daher nicht zu unverhältnifsmäfsig hohen 
Anlagekosten kommen, so werden wirthschaftliche 
Erwägungen der Länge des Kabels eine Grenze 
setzen. Das zwischen Brest und Cap Code liegende 
französische Kabel ist das längste aller gegenwärtig 
im Betriebe befindlichen Seekabel.* Seine Länge 
beträgt nach unserer Quelle 3250  Seemeilen =  
6019 km, also etwa 300  km m ehr, als La Nature 
seiner Zeit m ittheilte. Bei 6000  km kämen 155 kg 
Kupfer und 92 kg Guttapercha auf das Kilometer 
dieses Kabels, dessen Sprechgeschwindigkeit be
friedigt. Es ist deshalb wahrscheinlich, dafs auch 
das englische 500  km längere Kabel von Vancouver 
nach der Fanninginsel noch eine genügende Sprech
geschwindigkeit haben wird.

Die Strecke von der Fanninginsel zu den 
Fidschiinseln bietet keine Schwierigkeiten. Von 
hier ist ein Anschlufskabel nach Sam oa geplant 
und w ürde dam it auch die jüngste, aber nicht 
geringwerthigste Colonie D eutschlands telegraphisch 
erreichbar werden, allerdings vorläufig noch über 
ein englisches Kabel. Nach den Fidschiinseln 
würde die nächste Landung des Kabels auf der 
kleinen, wenig bewohnten und unwirthlichen Nor
folkinsel stattfinden, wo das Kabel sich nach 
Australien (Sydney) und nach Auckland auf Neu
seeland gabeln würde.

Günstiger in Bezug auf die Länge der einzelnen 
Kabelstrecken ist die von den Vereinigten Staaten 
geplante Verbindung von S. Francisco mit Manila, 
wie aus der Skizze ersichtlich ist. Nach den im 
Jahre 1892 vorgenommenen Untersuchungen ist 
der beste W eg für die Verlegung des Kabels der 
von der M onterey-Bay (etwa 125 km südlich
S. Francisco) nach Honolulu auf der Insel Oahu.

* „Stahl und Eisen“ 1899 S. 102.

Die Erforschung der Linie westlich der Hawaiischen 
Inseln, die seit dem April 1899 von einem am erika
nischen Schiff ausgeführt wurde, hat ergeben, dafs 
etwa 900 km östlich von der Insel Guam ein 
Meerestheil von m ehr als 9000  m Tiefe sich befindet, 
der wahrscheinlich Veranlassung geben wird, einen 
günstigeren W eg aufzusuchen. Eine geringere 
Meeresliefe w ar im Bereiche der Hawaiischen Inseln, 
die eine von Südost (mit Hawai, der gröfsten der 
Inseln beginnend) nach Nordwest über eine Länge 
von 3300  km sich erstreckende Gruppe von 
11 bis 12 Inseln bilden, zu deren westlichsten die 
Midwayinsel gehört. Aber westlich dieser Insel 
wurde ein unterseeisches Gebirge gelothet, das 
von 4000  bis zu 150 m Tiefe aufsteigt. Diese 
Hindernisse werden sich jedoch ohne Schwierig
keiten umgehen lassen, und weitere Untersuchungen 
sollen entscheiden, auf welchem W ege sie am 
leichtesten zu überwinden sind. Da der W eg 
über die Midwayinsel nur etwa 130 km länger 
ist, als der über die W akeinsel, so würde dieser 
Umweg keine Rolle spielen.

Vor kurzem hat der Senat in W ashington 
seine Zustim mung zur Legung des Kabels von
S. Francisco nach Manila ertheill, so dafs die 
Ausführung ohne Zweifel so schnell zu er
w arten ist, als es die Umstände irgend gestatten. 
Denn gerade der Krieg mit S pan ien , dem die 
Vereinigten Staaten den kostbaren Besitz der 
Philippinen verdanken, um den sie allerdings noch 
auf nicht absehbare Zeit mit den Aufständigen zu 
kämpfen haben werden, hat über die U nentbehr
lichkeit telegraphischer Verbindung des Mutter
landes mit den Colonien im Falle eines Krieges 
keinen Zweifel gelassen. Aus Mangel an genügen
der Voraussicht w ar Spanien bis zur Kriegs
erklärung ohne unabhängige telegraphische Ver
bindung zwischen Madrid und H avana geblieben, 
obgleich m an meinen sollte, dafs die seit Jahren 
erfolglos fortgesetzte Bekämpfung des Aufstandes auf 
Cuba hinreichenden Anlafs bot, für eine solche zu 
sorgen. Diese Unklugheit mag den Unbetheiligten 
heute unbegreiflich erscheinen und doch haben 
wir alle U rsache, mit einem scharfen Urtheil 
zurückhaltend zu sein und nicht zu übersehen, 
dafs wir uns unsern Colonien gegenüber in keiner 
besseren Lage befinden, als dam als Spanien. W ir 
sind mit unserm telegraphischen Verkehr nach 
Deutsch-Südwest- und -Ostafrika oder anderen 
Colonien auf die Benutzung englischer Kabel an
gewiesen, wie Spanien gezwungen w är, seine ganze 
telegraphische Correspondenz mit Cuba über fran
zösische Kabel zu leiten. Dabei dürfen wir nicht 
vergessen, dafs der verhältnifsmäfsig unbedeutende 
Krieg m it den Buren, der mit einem Seekrieg nichts 
zu thun h a t, der britischen Regierung dennoch 
Anlafs gab, chiffrirte Telegram m e nicht blofs für 
und aus Lourengo-Marques, Durban und Capstadt, 
sondern auch solche für und aus M adagaskar 
und Deutsch-Ostafrika zurückzuweisen. Es ist kaum
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zweifelhaft, dafs bei Ausbruch eines Krieges Eng
lands mit einer europäischen Grofsmaeht unser 
telegraphischer Verkehr mit den deutschen Colonien 
so gut wie ganz aufhören w ürde. Für die Folgen 
einer solchen Unterbrechung bietet der am erikanisch
spanische Krieg ein lehrreiches Beispiel.

Das von Spanien benutzte französische Kabel 
landet in Santiago de C uba, von dort führten 
Landlinien nach dem 500 km entfernten Havana, 
sowie Küstenkabel nach Cienluegos und Batabano ; 
erstere befanden sich in H änden der Aufständigen, 
letztere w aren der Gefahr des Durchschnitten
werdens ausgesetzt; tra t dies ein, dann w ar Havana, 
der eigentliche Kriegsschauplatz, sowohl von San
tiago wie vom Mutterlande abgeschnitten. Um 
dem vorzubeugen, versuchte Spanien sich andere 
Verbindungen von Süden her zu verschaffen, je
doch erst dann, als die Feindseligkeiten mit Amerika 
bereits begonnen hatten und es zur Herstellung 
neuer Linien schon zu spät w ar.

Die Amerikaner entwickelten im Gegensatz zu 
den Spaniern vom Tage der Kriegserklärung an 
eine äufserst rührige Thäligkeit, unterwarfen den 
telegraphischen Verkehr auf allen unter ihrem 
Einflufs stehenden Linien einer strengen Gensur 
und nahm en Besitz von allen Kabeln zwischen 
Florida und Havana. Alle Telegraphenstationen, 
auch wenn sie nur m ittelbar m it dem Kriegs
schauplatz in Verbindung standen, wurden mili
tärisch besetzt. Alle Telegram m e der spanischen 
Regierung, wie überhaupt alle Telegram m e in 
Chiffern oder verabredeten Zeichen und solche 
feindseligen Inhalts gegen die Vereinigten Staaten 
wurden unterdrückt. Ein Schiff des amerikanischen 
Blockadegeschwaders nahm  eins der Kabel zwischen 
Florida und H avana an Bord und bildete so eine 
schwimmende Telegraphenstation für den Verkehr 
zwischen dem com m andirenden Admiral und der 
Regierung in W ashington. Um die Insel Cuba 
vom telegraphischen Verkehr ganz abzuschneiden, 
erhielten drei Schiffe den Auftrag, die in Santiago 
landenden drei Kabel, von denen die beiden eng
lischen von Jam aika kom m en, das d ritte , ein 
französisches, von Haiti herüberläuft, zu durch- 
schneiden. Aber die wochenlangen Bemühungen 
der drei Schiffe zum Aufgreifen der Kabel blieben 
erfolglos, weil die cubanische Küste sehr steil 
bis zu bedeutender Tiefe in das Meer abfällt. 
Als es endlich dem St. Louis, fast unter den 
Kanonen eines spanischen Forts, gelang, ein Kabel 
zu heben und zu zerschneiden, hatte m an ein 
unbrauchbares Kabelstück erfafst, das bei Instand
setzungsarbeiten fortgeworfen worden w ar. Da
gegen gelang es einem kühnen Unternehmen, 
mitten im feindlichen Feuer an der Küste von 
Cienfuegos die beiden Kabel aufzunehmen und 
unbrauchbar zu m achen, die Cienfuegos mit S an
tiago und Batabano verbinden. Dadurch w ar 
Marschall Blanco von dem mit seiner Flotte im 
Hafen von H avana eingeschlossenen Adm iral

Cervera abgeschnitten. Später glückte es auch, 
das französische Kabel zu unterbrechen, aber die 
englischen Kabel nach Jam aika blieben während 
des ganzen Krieges im Betrieb, weil alle Versuche 
fehlschlugen, sie aufzufischen.

W ir haben bei der Schilderung dieser Unter
nehm ungen etwas länger verweilt, weil sie zeigen, 
dafs das Aufgreifen und Durchschneiden von Tief
seekabeln schwieriger auszufübren ist, als man 
nach weit verbreiteter Ansicht anzunebm en pflegt. 
Am leichtesten zerstörbar sind die Kabellandungs
stellen. Es wird sich daher empfehlen, diese 
gefährdetsten Punkte, die m an heute noch be
sonders leicht von weitem kenntlich zu m achen 
pflegt, möglichst unauffällig einzurichten oder zu 
verbergen, um ihr Auffinden zu erschweren und 
sie aufserdem in derselben W eise durch Anlagen 
von Küstenbefestigungen vertheidigungsfähig zu 
m achen, wie bei Seem inensperren in Hafen
einfahrten und auf Rheden geschieht. Zufolge 
internationalen Abkommens sollen zw ar die Kabel 
innerhalb der Küstenzone unverletzlich sein, aber 
die Praxis verschafft dieser Vereinbarung erst dann 
Gültigkeit, wenn die Kanonen ihr wirksamen Nach
druck verleihen, indem sie den Feind an der Aus
führung solcher Absichten verhindern. Die Ameri
kaner wurden ebensowenig durch das oben erwähnte 
Glückwunschtelegram m ihres Präsidenten im Jahre 
1858 m oralisch , als durch die unwirksam en 
Kanonen der Spanier physisch von ihren Versuchen 
zur Zerstörung der Kabel innerhalb der Küstenzone 
abgehalten.

Die Erfolglosigkeit der von den am erikanischen 
Schiffen beharrlich fortgesetzten Versuche ist zwar 
ein Beweis für die Schwierigkeit des Auffischens 
von Kabeln in tiefer See, die Instandsetzungs
arbeiten der Kabeldampfer beweisen jedoch anderer
seits, dafs die Schwierigkeiten sich durch Uebung 
und Erfahrung abschwächen lassen. Das eng
lische Beispiel, Kriegsschiffe zu Uebungszwecken 
m it Vorrichtungen zum Aufgreifen von Seekabeln 
auszurüsten, dürfte daher N achahm ung verdienen.

Denn einstweilen ist nicht abzusehen, wie es 
gelingen sollte, den unterseeischen Telegraphen
kabeln den wirksam en Schutz der Neutralität 
durch ein internationales Abkommen zu verschaffen, 
wie ihn ihrerseits die Genfer Convention gew ährt. 
Die Bedeutung der telegraphischen Verbindung für 
die Kriegsleitung ist viel zu grofs, als dafs die 
kriegführenden Parteien nicht von dem Mittel 
Gebrauch m achen sollten, dem Gegner diese 
Lebensader zu durchschneiden. Der amerikanisch- 
spanische Krieg hat gezeigt, dafs der Kriegswerth 
einer Flotte durch den Verlust aller telegraphischen 
Verbindungen auf ein verschwindendes Mafs herab- 
gedriickt werden kann. Ein englisches Blatt sagte 
deshalb sehr treffend: „Die Sum m e von 100 Mil
lionen Mark, die zur Herstellung von Seekabeln 
aufgewendet wird, w ürde allerdings zum Bau von 
5 Panzerschiffen ausreichen, aber m an mufs be
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denken, dafs die neue telegraphische Verbindung 
den W erth und den Nutzen jedes vorhandenen 
Kriegsschiffes erheblich ste igert.“

Das trifft für alle Seem ächte mit Colonial
besitz zu, und ist für alle d i e eine ernste Mahnung, 
die noch auf die Benutzung fremder, besonders 
englischer Kabel nach ihren Colonien angewiesen 
sind. Von der Nothwendigkeit, sich vom eng
lischen Kabelnetz unabhängig zu machen, sind 
alle überzeugt; aher die Ausführung wird meist 
aufgehalten durch die Ungunst wirthschaftlichen 
Einflusses, der sich, wie in Deutschland, aus dem 
parlam entarischen Gcldbewilligungsrecht herleitet. 
Denn selbst dann, wenn Kabelgesellschaften diese 
telegraphischen Verbindungen herstellen und in 
Betrieb nehm en, ist eine staatliche Unterstützung 
bis zur eintretenden Ertragsfähigkeit der Kabel 
nothwendig, die der gesetzlichen Bewilligung unter
liegt. Unter solchen Umständen bleibt für Deutsch

land nur zu wünschen, dafs das Ziel erreicht 
werden möge, bevor es zu spät ist.

Es ist bereits früher auf die Möglichkeit eines 
Zusam menschlusses m ehrerer Colonialstaaten, deren 
coloniale Interessen sich nicht entgegenstehen, wie 
es bei Deutschland, Frankreich und Holland wohl 
der Fall sein könnte, hingedeutet w orden.*  
Solchem Zusammenschlufs zu einem Kabelbündnifs 
dürfte England natürlich nicht beitreten, weil 
dessen coloniale Interessen keine Grenzen kennen 
und überall auf dem weilen Erdenrund m it denen 
anderer Mächte collidiren; das Bündnifs würde 
vielmehr direct g e g e n  England gerichtet sein. 
Aber es w äre vielleicht der erste Schritt nach dem 
vom Präsidenten Buehanan 1 8 5 8  angedeuteten 
Ziele, die Kabel des gemeinsamen Besitzes gegen 
gewaltsame Unterbrechung im Kriege zu schützen.

* „Stahl und Eisen“ 1900 S. 219.

Beziehungen zwischen chemischer Zusammensetzung des Stahles 
und seinen mechanischen Eigenschaften.

Von H. v. Jiiptner.

In zw ei in  den Jahren 18 9 5  und 1 8 9 6  er
schienenen Schriften* hat der V erfasser Formeln  
aufgestellt, w elche die B erechnung der Zerreifs- 
festigk eit und der Quersclinittsverm ihderung von  
Stahl aus seiner chem ischen Zusam m ensetzung  
gestatten . D ieselben  basiren au f der Verm utliung, 
dafs der E in flu fs, w elchen in geringen Mengen 
auftretende B eim engungen au f diese E igenschaften  
des E isens ausüben, für g le ich e Atom m engen  
aller dieser Stoffe g leich  se i, eine Annahm e, die 
in dem V erhalten verdünnter L ösungen eine 
A nalogie findet.

D ie damals au fgestcllten  G leichungen bezogen  
sich auf die E lem ente C ( =  12), S i (== 28 )  
und Mn ( —  55 ). L etzterer W erth  wurde zur 
V ereinfachung der G leichungen auf 56  abgerundet. 
Man hat hiernach gleiche W irkungen für

—~r oder Tlieile KohlenstoffxZ D
1

28
1

56

Silicium

Man ran

D a aher ein und derselbe Stahl je  nach  
seiner therm ischen und m echanischen B earbeitung  
verschiedene F estig k e it und Q uersehnittsver-

* „Beziehungen zwischen Reifsfestigkeit und chemi
scher Zusammensetzung von Eisen und Stahl“, Leipzig 
1895, und „Beziehungen zwischen chemischer Zusammen
setzung und den physikalischen Eigenschaften von Eisen 
und Stahl“, Leipzig 1896.

minderung ze ig t, wurde in  die G leichungen noch 
ein Glied aufgenom men, w elches diesem Umstande 
R echnung trägt, und man gelan gte  som it zu den 
folgenden G leich ungen :

ex.) fü r  d ie  B e i f s f e s t i g k c i t :
20 „ , 20 0 . , 10 .. 

aß =  A +  g C +  y  Si +  y  Mn

=  A +  2
ß) f ü r  d i e  Q u e r s c h n i t t s v e r m i n d e r u n g :

<1 — B — 7 2  

=  B - ( i | 2 C +  f s i  +  ^ M n )

oder vereinfacht:
i i - B  — (47 C +  20 Si +  10 Mn)

— B — 11/
D ie Glieder A  und B hängen n icht a lle in , w ie  

schon erw ähnt, von der therm ischen und mecha
nischen B earbeitung des Stoffes, sondern auch von 
dem G ehalte an anderen B egleitstoffen  ah, w elche in 
der G leichung keine B erücksichtigung fanden, und 
deren Bestim m ung th eilw eise  (Sauerstoff) heute 
current nicht durchführbar erscheint. Für eine und 
dieselbe L ocalität und E rzeugungsart sind die 
W erth e von A  und B jedoch ziem lich  eonstant. Für 
N euberger M artinstahl im naturharten Zustande, 
zu  Stäben ausgesclim iedet, is t  beisp ielsw eise  im 
D urchschnitt A  =  2 , 5 0  t  und B — . 60 °/o.

W ie  w e it die berechneten W erthe m it den 
direct erm ittelten übereinstim m en, zeigen  am 
besten  die folgenden Zusam m enstellungen.
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a ) K e i f s f e s t i g k e i t .

Gröfse der 
Abweichungen

17,181
21,68 ¡57,131 
¡8,27 J ¡86,841

is io o /29-69) ¡96,74
9)90 J
3,26 3,26

Summe 1646 100,00 100,00
D ie m ittlere (5 0  °/oig'e) A bw eichung zw ischen

berechneter und direct erm ittelter Z erreifsfestig- 
keit b eträgt som it nur etw a ±  0 ,2 5  t.

±  0 ,11 ,j 111
zwischen ± 0 , 1  u. + 0 , 2 t ! 140 

„ ±  0,2 „ ±  0,3t 1118
„ ± 0 , 3 , , +  0,4 t
„ ±  0,4 „ +  0,51
„ ±  0,5 ,, ±  0 ,61

über ±  0.6 t

108
8 4
6 4
21

Zahl der Abweichungen 
in °/o aller Fälle

ß )  Q  u  e r  s  c  h  n  i  11  s  v  e  r  m  i  n  d  e  r ü  n  g .

Gröfse 
der Abweichungen N o 

rs

Zahl Her Abweichungen in %  
aller Fälle

±  i ° / °
zwisch. ±  1 u . ±  2°/o 

„ ±  2  „ ±  3  „ 
,, ±  3  „ ±  4  „ 
„  ±  4  „ ±  5  „ 
„ ±  5  „ ±  6  ,, 
„ ±  0 1, ±  7 ,, 
„ ±  7  ., ±  8  
a ±  8  „ ±  9  „ 
„ ±  9  ,, + 1 0  „ 

über 1 0 ° /o

9 7
9 4
9 6
8 8
6 6
47
5 8
3 1
2 7
16
2 6

15 ,021
1 4 ,5 4 l - o  | ,
1 4 ,8 6  ° 8 ’ 4 
13 ,6 2 1  8 4 ,5 2 1  
1 0 ,2 2 )

7 ,2 8  2 6 ,4 8  j 0 3 ,4 9 /
8 ,9 8 j
d ,791 g g ?  9 5 ,8 8  
4 ,1 8 /  8 , J '
2 ,3 9  >
4 ,1 2  4 ,1 2

Summe 
Mittlere Abwei

6 4 6

clnm
1 0 0 ,0 0  1 0 0 ,0 0  

g  etwa =  ±  3 ,2  °/'o

N ach gü tigen  Privatm itth  ei lungen w erden  
obige G leichungen in  ein igen  deutschen und fran
zösischen  E isenw erken täg lich , sta tt der m echa
nischen P rüfun g, m it E rfo lg  angew endet, und 
nur ze itw eise  controlirt.

N ach freundlichen .Mittheilungen der Herren  
D irector T r ä g e r  und Dr.  G e l d m a c h e r  g e 
sch ieh t dies auch im F ein er W alzw erke, und 
hat man dort in die G leichung auch Phosphor  
ein b ezogen , indem man das A tom gew icht des
selben (3 1 ) zur V ereinfachung der B erechnung  
auf 3 2  abrundete.

D ie P ein er F estigk eitsform el lautet sonach

Ojj =  A  +  Jt; C +  fT;; Si +  i  I n  +  P.30 ~  1 70 U' T  70 40
D ie Gröfse der A bw eichungen ergiebt sich  aus 
folgender Z usam m enstellung:

Grörse 
der Abweichungen 

in t

ih «s
rf

±3

Zahl der Abweichungen iu »/0 
aller Fälle

du f y l  ^
w is e h .± 0 ,l  u . ± 0 , 2 t  

„  ± 0 , 2 , ,  ± 0 , 3 1 
„ ± 0 , 3  „ ± 0 , 4 1 
„ ± 0 , 4  „ ± 0 , 5 1 
.. ± 0 , 5  „ ± 0 , 6 t  
über ± ' 0 , 6  t

7 1 0
6 3 8
4 6 3
2 6 6
1 15

4 9
2 8

S l . ,2 9 \^ g  4 5
2 8 ,1 6 /  ’ \ 7 9  Q 2\
2 0 ,4 1  j  <96 611 
11 ,721  16  7 9  i 1 

5 ,0 7 /  ’ 4 ¡9 8 ,7 7
2 ,1 6  j
1 ,2 3  1 ,2 3

Summe 2 2 6 9 1 0 0 ,0 0 1 0 0 ,0 0

D ie U eberoinstim nm ng is t  eine noch bessere  
als bei den N euberger Stahlproben, w as offenbar 
th eilw eise  daher rührt, dafs le tz tere  die ver
schiedensten  Härtenummern um fafsten, w as aber —  
w enn die G leichung und die ihr zu Grunde 
liegenden A nnahm en r ich tig  sind —  überhaupt 
der F a ll sein mufs, w e il bei der P ein er  G leichung  
ein E lem ent mehr in B etrach t gezogen  w ird.

D er Grundsatz, dafs geringe B eim engungen  
für eine g leich e A nzahl von A t o m e n  die m echa
nischen E igenschaften  um g le ich  v ie l ändern, 
bedarf einer B erich tigun g in  dem Sinne, dafs 
natürlich nur eine g le ich e Zahl von M o l e c ü l e n  
dieselbe W irk ung üben kann. W enn also dieser 
auch für Atome g ilt, so müssen die M oleciile 
der betreffenden B eg leitstoffe  offenbar aus g leich  
v ie l Atom en bestehen. W o dies n icht der F a ll 
is t, mufs sich  eine A bw eichung zeigen . Ein  
solcher F a ll scheint für Kupfer vorzuliegen . 
N ach W . L i p i n *  haben w ir näm lich für kupfer
h a ltiges E isen  folgende m echanische E igenschaften:

c Si 51 n P s Cu
F cstigk . in Q ui-rechn.-

J\? t  p e r  qcm Vermied. in

°/o % °/o °/o °/o °/o (M ittel) o/o (M ittel)

1 0,10 0,09 0,14 0,023 0,034 0 4,10 64,95
2 0,12 0,14 0.30 — -— 0,29 .4,75 54,75
3 0,12 0,11 0,23 — — 0,45 4,55 57,05
4 0,12 0,14 0,26 0,025 0,032 0,48 4,875 53,15
5 0,10 0,10 0,20 0,029 0,024 0.49 4,655 62,05
6 0,14 0,12 0.27 — — 0.61 4,975 51,75
7 0,12 0,16 0)22 0,024 0,025 0)86 4.885 56,65
8 0,15 0,15 0,26 — '— 1,16 5.29 54,10
9 0,07 0,06 0,14 0,024 0,026 1,18 4,51 57,85

10 0,10 ■0,06 0,16 0,023 0,023 1,69 5,465 49,25
11 0,11 ____ — 0,039 2,32 — —

12 0,13 0,14 0,30 0,023 0,009 3,20 7,325 33,35
13 0^09 0,05 0,18 0,029 0.009 3,51 6)835 36,55
14 0,11 — — — 0,038 :±72 — —

B erechnet man sich unter der Annahm e, dafs 
der Schw efel g le ich fa lls  im V erh ä ltn isse  seines  
A tom gew ichtes auf die F estigk e it, aber verringernd  
einw irke, den W erth  von 2  nach der G leich u n g: 

20 20 10 „  10 „  . 10 „ 10 
=  3 C +  7 

so erhält man 
fe s t ig k e it :

, 10 , 10 Si H M i t  H— 7- 7 4
Cu- S

folgende W ertlie  für die R eifs-

s A
F es tig k e it

b e re c h n e t

n k i /q m m  

b e o b a ch te t
Differenz

1 10,9 30,1 41,0 41,0 +
2 19.9 30,1 50.0 47,5 + 2,5
3 20,0 30,1 50.1 45,55 + 4,55
4 21,5 30,1 51,6 48.75 + 2,85
5 18.4 30,1 48,5 46,55 + 1,95
6 24,2 30,1 54,3 49,75 + 4,55
7 27,5 30,1 57,6 48,85 + 8,75
8 32,4 30,1 62,5 52,90 + 9,60
9 28,1 30,1 58,2 45,10 + 13,10

10 31,8 30,1 61,9 54,65 + 7,25
12 57,3 30,1 87,4 73,25 + 14,15
13 54,4 30,1 84,5 68,35 + 16,15

M ittlere A bw eichung etw a =  ±  0 ,1 7  t. * Vergl. „Stahl und Eisen“ 1900, S. 536.
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H ierbei wurde der aus der kupferfreien Le- 
girung abgeleitete  W erth  von A (3 0 ,1 ) der
Festigkeitsberecliiiim g zu Grunde g e le g t , und 
die W irkung von 1 Atom  Kupfer jener von
1 Atom aller  übrigen E lem ente g le ich  ange
nommen. D ie D ifferenzen sind durchaus positiv  
und w achsen im allgem einen m it dem Kupfer
gehalte  ganz erheblich (bis 16 , 15  kg, d. i. um 
2 3 ,6  °/o des W erth esj. D ie W irkung des Kupfers 
is t som it offenbar eine andere, als oben ange
nommen. V ersuchen w ir selbe nur halb so grofs 
in R echnung zu  setzen , so ist
„  20 , /  20 „. , 10 , 10 „  , 10 10
^  =  — G +  y  Si +  y  Mn +  y  P +  Gu -  , S

und w ir erh a lten :

1
2
3
4
5
6 
7 
3 
9

10
12
18

A

10,9 
18,0
17.2 
18,5
15.3
20.4 
22,1
25.1 
20,7
21.2 
37,3
32.5

W ährend

30.1
30.1
30.1
30.1
30.1
30.1
30.1
30.1 
30jl
30.1
30.1
30.1

die

F es tig k e it in kg /qm m

b e re c h n e t b eo b a c h te t

41.0
48.1
47.3 
48,0
45.4
50.5
52.2 
5ö’2 
50.8
51.3
67.4
62.6

41.0 
47,5 
45,55'
48.75 
46,55
49.75 
48,85 
52,9
45.1 
54,65 
73,25 
68,35

Differenz

±  0 
+  0,0 
+  1,75
— 0,15
— 1,15 
+  0,75 
+  3,35 
+  2,3 
+  5,7
— 3,35
— 5,85
— 5,75

jV? 7 S B q b e re c h n e t q b eo b a ch te t Differenz

1 7,63 72,58 64,95 64,95 +  0
2 13,93 72,58 58,65 54,75 +  3,90
3 14,00 72,58 58,58 57,05 +  1,83
4 15,05 72,58 57,53 53,15 +  4,38
5 12,88 72,58 59,70 62,05 — 2,35
6 16,94 72,58 55,64 51,75 +  3,89
7 19,25 72,58 53,33 56,65 — 3,32
8 22,68 72,58 49,90 54,10 +  4,20
9 19,67 72,58 52,91 57,85 — 4,94

10 22,26 72,58 50,32 49,25 +  1,07
12 40,11 72,58 32.47 33,35 — 0,88
13 38,08 72,58 34,50 36,55 — 2,05

Mittlere Abweichung; 
Maximale „ =

= 0,79»/« 
1+4,20»/« 
t — 4,04% .

b) nach der zweiten Berechnungsart:

erste B erechnung eine durch
schnittliche A bw eichung von -4- 7 , 77  kg- und 
eine M axim alabweichung von 16 , 15  k g  ergab, 
haben w ir hier eine m ittlere A bw eichung von  
—  0, 17  k g  und M axim alabw eichungen von -f- 5 ,7  
und —  5 , 75  kg.

A ehnlich  linden w ir für die Q uerschnitts- 
Verminderung' :

a) nach der ersten Berechnungsart:

As 7 2 B q b e re c h n e t q b e o b a c h te t Differenz

1 7,63 72.58 64,95 64,95 ±  o
2 12,60 72,58 49,98 54,75 ...4,77
3 12.04 72,58 52,91 57,05 - 4 ,1 4
4 12,95 72,58 52,00 53,15 — 1,15
5 10.71 72,58 54,24 62,05 — 7,81
6 14,28 72,58 50,67 51,75 — 1,08
7 15,47 72,58 49,48 56,65 — 7,17
8 17,57 72,58 47,38 54,10 — 0,72
9 14,49 72,58 50,46 57,85 — 7,39

10 14,84 72,58 50,11 49,25 +  0,86
12 26,11 72,58 38,84 33,35 + 5,49
13 22,75 72,58 42,20 36,55 -t- 5,65

Mittlere Abweichung;
Mäxiniale

: 2,57»/«.
/  +  5,65 7«

7,817».

Schw efel und Sauerstoff verringern die F estig 
keit, ihr Einflufs mnfs daher in der G leichung  
für v  durch entsprechende negative Glieder zum 
Ausdrucke kommen. Leider liegen , nam entlich  
für Sauerstoff, nicht genügende D aten  vor, um 
diese Glieder mit einiger Sicherheit bestimmen 
zu können. W ir  müssen uns daher einstw eilen  
begnügen , dem Ausdrucke für 3  folgende Ge
sta lt zu gehen:

‘20 Si +  ! °  Mn +  P  — f  (S) -  F (0)20 r ,
2  =  y  C +

Oh für diese beiden E lem ente dasselbe Ge
setz  g ilt, w ie für die übrigen, ob also

f  (S) =  ■? -  S, wie oben angenommen, und 

]- (0) =  y O

g ese tz t werden kann, werden erst w eitere U nter
suchungen lehren.

W ie schon erwähnt, gelten  diese empirischen  
Form eln nur für eine mul dieselbe therm ische 
und m echanische Bearbeitung des M ateriales. 
A endert sich d ieselbe, so müssen andere Con- 
stanten gew ühlt werden.

E igentlich  so llte  aber, so w eit die therm ische 
B ehandlung (Härten, A usglühen) in ihrer che
m ischen W irkung in B etracht kom m t, der 
W irkungsfactor des K ohlenstoffes eine Aenderung  
erfahren, und überdies die F estigk e its- beziehungs
w eise die Contractions-G leichung noch die durch 
verschiedene Bearbeitung bew irkte Aenderung  
der K orngrölse berücksichtigen. D erartige V er
vollkom m nungen dieser G leichungen müssen jedoch  
der Zukunft überlassen bleiben.
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Die Stahlformguls-Coiistructioneii der Alexanderbrücke 
in Paris.

Von E isenbalm -B au- und B etriebsinspector Frahm.
(Schlufs von Seite 899.)

N ach den A ngaben der W erke in  Saint 
Chamond und Saint E tienne hat jeder Guts etw a  
vier Minuten gedauert. Zu A nfang wurde schnell 
gegossen , b is man an die Gufsköpfe kam, dann 
wurde langsam  nachgegossen , um den Gasen Zeit 
zum E ntw eichen zu lassen  und das Schwinden  
zu beschränken. W aren die Form en voll und 
die Gufsköpfe in der erforderlichen Höhe auf
g ese tz t, so liefs man in Saint Jacques dem Stück , 
15 Minuten Z eit zum Erstarren. D ann wurden | 
schnell die Gufsköpfe freigem acht und der Ober- j 
tbeil der Form abgehoben, um dem Stück eine j  

gew isse  F reih eit für das Zusam m enziehen zu 
geben. D arauf liefs man das Stück 4 8  Stunden  
erkalten, nahm es nun aus der Form und leg te  
es in einem bedeckten Raume nieder. A uf den 
G reuzot-W erken h at man ganz besondere Vor
sich t angew andt, um das W erfen zu verhindern, 
und zu dem Zweck m öglichst bald ein vorläufiges 
N achglühen vorgenommen. Am T age nach dem 
G iefsen wurden die Stücke in noch heifsem  Zu
stande g ere in ig t, dann in einen Ofen geleg t, 
auf 8 0 0  0 C. nachgegliilit und nun langsam  zum  
E rkalten gebracht. D abei hat man g le ich ze itig  
in dem Glühofen die einzelnen Stücke m it Pressen  
gerichtet, da sich fast bei a llen  Stücken V er
w erfungen z e ig te n , die man au f den anderen  
W erken ebenfalls m ittels P ressen  beseitig te , aber 
agfserhalb des Glühofens. D ie W erke zu  Saint. 
Chamond, F irm iny und Saint E tienn e haben sich  
dagegen  w en iger m it den W irkungen des Schw in
dens in der Form als mit den N achtheilen  in folge  
des ungleichm äfsigen und zu schnellen E rkaltefis  
beschäftigt. Sic haben daher, sow eit Saint 
Chamond und Saint E tienne in F rage kommen, 
den Gufs 2 4  Stunden in der Form  stehen lassen , 
ohne ihn anzurahren; in  F irm iny hat man in  
gleicher W eise  mehrere T age gew artet. A uf 
säm m tlichen W erken sind die W ölbstüeke nach
geg lü h t worden. D abei hat man auf zw ei W erken  
(in L e Crenzot und Firm iny) die G ufsstücke eine  
plötzliche Abkühlung von 1 0 0 0 °  C. auf  6 0 0 °  C. 
durchmachen lassen , um eine w iederholte K rystalli- 
satiön zu verhindern und das G efüge feiner zu  
gesta lten . D ie Datier des N achglühens w ar nicht 
überall g leich . A uf der H ütte zu Saint Jacques 
hat man 3 0  Stunden n achgeglüht und dabei eine 
Tem peratur von 9 5 0  bis 1 0 0 0 °  C. erreicht; 
diese Tem peratur wurde 6 Stunden aufrecht 
erhalten und dann liefs man langsam  in  72  Stunden  
erkalten , so dal's die gan ze Dauer des N ach
glühens 108  Stunden betrug. In Saint Chamond 
wurde in  2 8  Stunden eine Tem peratur von 10 0 0

bis 1 0 5 0 °  C. erreicht, die man 4 Stunden auf 
der gleichen Höhe h ielt; dann liefs man zunächst 
bei luftdicht verschlossenem  Glühofen 12 Stunden  
erkalten, w obei die Tem peratur auf 6 0 0  u hinunter
g in g , und öffnete darauf den Glühofen oben ein  
w enig , um das E rkalten  zu beschleunigen. Z w ölf 

; Stunden später w ar man fertig , so dafs das 
j  Verfahren 28  4 - 4  +  1 2 +  12 =  56  Stunden g e 

dauert h atte . In Saint E tienne erh itzte man die 
Stücke in 3 6  Stunden auf 1 0 0 0  bis 1 1 0 0 °  C., 
h ie lt diese Tem peratur 6 Stunden aufrecht und 
liefs nun in 3 0  bis 36  Stunden erkalten. Dauer 
72 bis 78 Stunden. In F irm iny erreichte man 
in 35  bis 40  Stunden nur 9 0 0 °  C.; dann hörte 
man auf mit H eizen , öffnete die Thtiren des 
Ofens und liefs die Tem peratur schnell auf 
6 0 0  0 C. sinken. W ar diese Tem peratur erreicht, 
so wurde der Ofen w ieder luftd icht abgeschlossen , 
w orauf in  45  Stunden das E rkalten erfolgte. 
D auer 8 0  bis 8 5  Stunden. A uf den Creuzot- 
W erken w ar das Verfahren ein k ü rzeres: Man 
glühte 12 Stunden nach, um eine Tem peratur 
von 1 0 0 0 °  zu erreichen, die 2 Stunden aufrecht 
erhalten w urde; dann erm üfsigte man die Tem 
peratur p lötzlicli auf 7 0 0 l), schlofs den Ofen 
lu ftd icht und liefs in  12 bis 14  Stunden erkalten. 
D ie D auer w ar also nur 26 bis 2 8  Stunden, w obei 
jedoch zu bemerken is t , dafs schon g le ich  nach dem 
Giefsen ein erstes N achglühen aus den oben an
geführten Gründen stattgefunden h atte , das zw eite  
N achglühen im w esentlichen  nur den Zweck hatte, 
die W irkungen des ersten zum Absc.hlufs zu bringen  
und eine passende Tvorngröfse herzustcllen.

Zn den vorläufigen V ollendungsarbeiten nach be
endigtem  N achglühen gehörten das B eseitigen  der 
beim N achglühen entstandenen Oxydschicht, das A b
schlagen der Gufsköpfe, Abnehm en der Gufsrippen  
sow ie das R ein igen  des W ölbstücks. G leichzeitig  
m it diesen A rbeiten wurden die M aterialprüfungen  
vorgenom m en. Von jedem  W ölbstiick  wurden drei 
Stäbe für die Zerreifsversuehe, drei für die Selilag- 
proben entnommen. D ie Schlagprobe wurde als 
bestanden angesehen, w enn der Stab zw ö lf Schläge  
ausgehalten hatte. Um sich jedoch ein sicheres 
U rtheil über die Güte des M aterials bilden zu 
können, w aren die A bnahm ebeam ten angew iesen , 
bei einer gew issen  A nzahl von Stäben über zw ö lf  
S ch läge h inauszü gehen , bis der Bruch eintrat. 
W ar der Bruch bei einer bestim m ten A nzahl von  
Schlägen und bei Anwendung der g rö ß ten  Fallhöhe  
nicht erfolgt, so g in g  man zur Biegeprobe über. 
D ie E rgebnisse der Proben sind nachstehend für 

j  jeden halben B ogen zusam m engestellt.



15. September 19UU. Oie Stahlformguß-Constructionen der Alexanderbrücke in Paris. Stahl und Eisen. 943
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U nabhängig von diesen durch die Abnahm ebeam ten au f den W erken vorgenom m enen Proben  
wurden noch besondere Proben in der V ersuchsanstalt der E cole des ponts et chaussées in  P aris  
ah geste llt mul zw ar hauptsächlich an besonders ausgew äh lten , w eniger guten  S tücken , die bei 
den ersten Proben beanstandet worden w aren. D araus erklärt sich, dafs man hier im allgem einen  
niedrigere E rgebnisse gefunden hat.

P r o b e e r g  e b n i s s e d e r  E c o l e  d e s p o n t s  e t  c li a u s s é e s.
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Bögen A. H, L. 0 5 2730 5890 14,3 20 LO 4680 18,3 2520 5340 ! 16,8 7768 Eine Gewiclitspi'obe, die
., B, F. J, N 5 2440 5200 20,2 1950 4450 23,2 2310 4810 : 20,4 7782 auf den Creuzot - Werken
., C, G ,M  . 5 3870 7240 14,7 3470 6290 15,8 3620 6570; 16,2 7774 au einem ganzen Stück
„ I). J  . . . 5 2620 5190 20,7 2460 4900 19,0 2610 5030 19,7 7798 vorgenommen wurde, er
„ E, K . . . 5 3560 5990 14.8 2940 5710 13,0 3250 5720 12,9 7730 gab 7691.

B as M etall wurde überall im M artinofen, th eils  nach dem basischen, theils nach dem sauren  
Von Interesse dürfte noch die chem ische Zusam m ensetzung sein.V erfahren hergeste llt.

C li e m i s e  h c Z u s  a m m e n s  e t ?.. u n g.

B e z e i c h n u n g c Si Mn
d e r  B ö g e n »in °/o °/o

A. H, L. 0 ................... 0,45 0.35 0,50
B, F, J. N ...................... 0,27 0,18 0,65
C, G, M ......................... 0,46 0,33 0,59
D, .T.................................. 0,26 bis 0,35 0,22 bis 0,32 0,73 bis 1,00
E, K ............................... 0.34 0,45 0,39

D ie Probeergebnisse bei den G elenkbolzen w aren:

llitte l aus den Versuchen Mittel aus den Versuchen in der

B e z e i c li 11 u 11 g 

des W e r k e s
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Snint-.Jacques . . . 
Saint-Cliainond. . .
Creuzot ................ |
Saint-Etienne . . . 
F i n n i n v ................

4790
4360
4430
5110
4200
4010

7050
6240
6520
7500
6530
6550

17,5
23,8
20,2
18,4
21,3
21,7

3750
4380
4590

4390

7250
6370
7350

6490

18.5 
19,7
20.5

18,2

7843
7840

7808

Ein Prohestah hatte nicht 
die vorgeschriebene Elasti
citätsgrenze. Eine Anzahl 
Probestäbe hat 15 Schläge 
aus 2,75 111 Fallhöhe aus- 
gelialten.

Für die W erthvergleichung der E rgebnisse  
hat man überall die unter „B em erkungen“ auf
geführten Probestäbe, w elche die Probe über
haupt nicht bestanden haben, nicht berücksichtigt, 
w as um so mehr angängig  erschien, a ls mehrere 
W erke- das M aterial für die Proben aus den 
Gufsköpfcn entnommen hatten, w o am leichtesten  
F ehler angetroffen werden.

W enn man sich  vergegenw ärtigt, dafs die 
einzelnen W erke voneinander abw eichende A rbeits
w eisen  bei der A nfertigung der Form en, der 
A rt der Ausführung des G u sses, dem N ach
glühen u. s. w . hatten , so ergiebt sich, dafs man 
auf recht verschiedenen W egen  dazu gelan g t ist, 
ein brauchbares Fabricat herzustellen . D er Eiti-

flufs’des N achglühens trat sehr deutlich in  F irm iny  
in die E rscheinung. A ls man einen neuen Ofen 
gebaut hatte, der sich n icht so schnell abkühlte, 
s t ieg  die E lastic itä tsgrenze unter sonst gleichen  
V erhältn issen  von 3 2 8 0  au f 3 5 5 0 , die Zerreifs- 
festigk e it von 5 1 7 0  auf 5 7 5 0 ,  die D ehnung sank  
von 1 8 ,3  °/o auf 15 ,8  °/o.

W as die Stärke der einzelnen T h eile  der 
W ölbstiicke betrifft, so fand man bei der A b
nahme ziem lich grofse V erschiedenheiten: bei 
den Gurtungen z. B . 4  bis 5 mm. E s brauchten  
die Stücke aber deshalb n ich t zurückgew iesen  
zu w erden, da üi der R egel für das F ehlende  
E rsatz in anderen T heilen  gefunden wurde, die eine 
etw as gröfsere Stärke hatten  a ls die verlangte.
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D as F ertigm aclien : die Prüfung der äufseren 
U m risse, das A bliobeln und N acharbeiten der 
D ruckflächen, L öcherbohren, provisorische Zu- 
sam m ensetzen , Aufreiben der L öcher, Abputzen
u. s. w . wurde in  verschiedener W eise  vor
genommen und b ietet an sich nichts Besonderes. 
Für die Prüfung der Um risse hatte  man sich  
eine L ehre aus B andeisen gem acht.

D ie H erstellung eines W ölbstiicks hat eine 
Zeit von zw ei Monaten beansprucht, die sich  
w ie fo lg t zusam m ensetzte:

Herstellung der F orm ...............................11 Tage
Giefsen und A b k ü h le n ............................4 „
Herausnehmen aus der Form und Reinigen 2 „
N achg lühen ...........................................' . . 0 „
Abnehmern der G ufsköpfe........................1 „
Putzen, Abarbeiten der Gui'srippen . . .  6 „
M aterialproben............................................ 4 „
Abhobeln der Stofsplatten .........................2 „

„ „ D rnokflächen .......................2 „
Nacharbeiten und P o lire n ........................3 „
L ö ch e rb o h ren ............................................ 2 ,,
Aufbringen auf die L e h re ........................1 „
Aufreiben der L öcher................................5
A bnahm e  1 „
Anstreichen und A b s e n d e n .....................1 „

Summa . . 51 Tage

D ie A u f s t e l l u n g .  D ie A rt und W eise  der 
A ufstellung der B ögen m ittels einer besonderen  
A ufstellungsbrücke is t  in den Grundzügen bereits 
in „Stah l und E isen “ 18 9 9  Nr. 24 beschrieben  
w orden; auch is t daselbst die für die A ufstellung  
.eigens gebaute A ufstellungsbrücke zur D arstellung  
gebracht worden. H ier erübrigt es daher nur 
noch , die A ufstellung se lb st und die dabei g e 
brauchten H andhabungseinriehtim gen kurz zu 
beschreiben. D ie A ufstellungsbrücke hatte be
kanntlich eine Mittelöffnung' von 50  m und 
zw ei Seitenöffnungen von je  3 3 ,5  m ; in den 
Seitenöffnungen wurde au f festen  L ehrgerüsten  
m öntirt, während in der M ittelöffnung ein H änge- 
geriist an die A ufstellungsbriicke geh än gt w ar, 
das einen aus |~  und I - E i s e n  und B ohlen  be
stehenden Lehrboden trug (Abbildungen 17 , 20  
und 21 in „Stahl und E isen “ 1899  Nr. 24 ). 
D ie W ölb  stücke wurden nach ihrer A nkunft auf 
der B au ste lle  einzeln  neben den W iderlagern  
der Brücke gelagert ; w aren säinnitliche W ölb- 
stiieke einer zusam m engehörigen Gruppe von  
zw ei B ögen an gelie fert, so begannen die Auf
stellungsarbeiten . Mit denselben K rälm en, die 
zum A bladen und L agern der W ölbstiicke gedient 
h atten , wurden sie au f kleine Förderw agen  
geladen und unter die A ufstellungsbrücke g e 
fahren. A u f der A ufstellungsbriicke liefen auf 
zw ei G eleisen vier L aufk atzen  —  zw ei an 
jedem Brückenende —  deren jed e an . einer 
endlosen K ette befestigt, w a r , die sich am 
Brückenende um eine durch eine D am pfw inde 
angetriebene K etten ro lle , in der Brückenm itte 
um eine Um kehrrolle leg te  und in B lechrm pen  
gelagert war. Je nachdem man die Dampfwinde

in der einen oder anderen R ichtung laufen lie fs, 
konnte man die L aufkatze nach der Brücken
m itte oder dem Brückenende zu bew egen. D ie 
zum E in legen  der W ölbstiicke erforderlichen  
senkrechten B ew egungen wurden durch ein Stahl
kabel bew irk t, das über zw ei feste  R ollen  auf 
der L aufkatze und eine b ew eg lich e, die lieb e -  
klaue zum A nfassen der W ölbstiicke tragende 
R olle flaschenzugartig geschlungen war. D ie 
H ebeklaue verdient w egen  ihrer eigenartigen  
Construct.ion Beachtung. A n den Enden eines 
T -E isen s  von 1 , 25 m L änge und 0 , 1 7 5  m Höhe 
Sind m it Hülfe von K notenblechen zw ei aus jo  
zw ei C - E isen  bestehende Z w illingsträger be
festig t, die in der M itte gefa fst werden. Durch 
die Enden der Z w illingsträger sind vier Haken
schrauben g esteck t, deren Haken unter den 
Obergurt der W ölbstiicke fassen und die W ölb 
stiicke sicher festh a lten , w enn die oberen 
Schraubenmuttern genügend angezogen worden 
sind. D ie A ufhängung an die R olle w ird m ittels 
einer G liederkette bew irkt, die m it einem  G leit
stück unter das J -E is e n  fafst. M ittels einer in 
den Z w illin gsträgem  gelagerten  Schraubenspindel 
lä fst sich das G leitstück unter dem I - E is e n  hin 
und her bew egen und damit der Aufhärigepnnkt ver
schieben, wodurch cs erm öglicht w ird, dem W ölb- 
stiick  jed e beliebige, der Bogenform  entsprechende 
N eigung zu geben. D as Stahlkabel w ar mit einem  
Ende in der M itte der Brücke b efestig t, mit dem 
ändern am Brückenende um die Trommel einer 
Dam pfwinde geschlungen. E s  w urde, um ein 
zu starkes Durchhängen zu verhüten , durch 
kleine feste  L eitrollen  getragen , deren Construction  
eine solche w ar , dafs sic für den Durchgang 
der L aufkatze aufgeschnitten  werden konnten. 
Zu dem Zweck w aren die L eitrollen  zw eith eilig  
h e r g e ste llt; die beiden H älften  wurden durch 
G egengew ichte zusam m engehalten. A u f der 
L aufkatze la g  der L änge nach zw ischen  den 
Rädern ein an beiden Enden spitz zulaufendes 
gebogenes B leeli, im ganzen  einem  Schiffskörper 
ähnlich. B ei der F ortbew egung der L aufk atze  
leg te  sich nun die vordere Schneide des B leches 
in die R ille  am Um fange der L eitrolle und 
schnitt die L eitro lle  auf; die Scheiben für das 
L astse il konnten hindurch geh en , und nach  
ihrem D urchgänge klappten die beiden Hälften  
der L eitrollen wieder zusammen.

D ie erste A rbeit beim A ufstellen  w ar das 
A ufbringen  der A uflagerscliuhe, w as sehr sorg
fä ltig  gem acht werden m ufste und daher vom 
Obermonteur persönlich g e le ite t wurde. Es wurde 
dabei eine besondere Schm iege angew andt, deren 
eine Seite die Grundfläche des A uf lagerschuh es 
a n g a b , während die andere die A chse des 
Käm pferbolzens darstellte. Um keine Z eit zu 
verlieren , wurden g le ich ze itig  m it dem Auf
bringen der A uflagerschuhe die W ölbstiicke  
zw eier Bögen auf den Lelirböden zurechtgclegt.
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D as Aufbring'en der v ier A uflagerschuhe einer  
D ogengruppe dauerte einen ganzen  T ag . W ar  
man damit fertig , so m achte das E in legen  der 
Küm pferbolzen und der folgenden W ölbstücke  
keine grofsen Schw ierigkeiten  mehr. Zunächst 
wurden dio Druckflächen der S tolsp latten  g e 
rein igt und ein gefettet, auch die übrigen F lächen  
der Stofsp latten  von neuem gestrichen . Dann 
fafste  man das W ölbstiick m it der H ebcklaue, 
ein A rbeiter stieg  au f den Obergnrt und man 
zog  das W ölbstiick hoch. D er A rbeiter drehte 
so lange an der Kurbel der an der H ebeklaue 
befindlichen Schraubenspindel, b is die untere 
Druckfliiche des einzulegenden Stückes mit der 
oberen des bereits verlegten  Stückes parallel war. 
D ann liefs man die Druckflächen sich le ich t  
berühren und das einzulegende Stück sanft an 
dem bereits verlegten  h inuntergleiten. In dem 
A ugenblick, wenn die B olzen löcher einander 
gegenüber safsen, wurden zw ei E isenstangen  mit 
schw ach konischen Enden hindurchgesteckt, w o
durch man die B ew egung hemm te. D ann wurden 
die beiden W ölbstücke m iteinander verdornt, um 
die B olzenlöcher genau in U ebereinstim m ung zu 
bringen, w orauf die B olzen  durchgezogen werden  
konnten und das Stück m it Holz unterklotzt 
w urde. W aren a lle  "Wölbstücke in. dieser W eise  
ein geleg t, so wurden die beiden H älften  eines 
B ogen s ausgerichtet und im Scheitel in  die g leiche  
Höhe gebracht. Dann sah man nach, ob die 
L age der K äm pferbolzen noch richtig  sei, und 
verkeilte dio ersten W ölbstücke am Kämpfer m it 
H olz gegen  die A u flagerstcine, so dafs die A uf
lagerschuhe fast ganz en tlastet wurden. Nachdem  
man sich darauf nochm als von der richtigen  L age  
aller  T heile überzeugt hatte, wurden die A uf
lagerschuhe m it Gement vergossen. N ach aclit- 
undvierzigstündigem  Erhärten des Cements wurde 
m it der H erstellung der Scheitelgelenke begonnen. 
Zunächst wurden die erforderlichen .Messungen 
und Berechnungen an gestc llt , um dio Stärke der 
A usgleichstücke zu bestim m en. Man ste llte  die 
H öhenlage und die E ntfernung der L agerschalen  
voneinander fest, w obei zu bem erken ist, dafs 
man A bw eichungen bis zu 2 ,5  mm in der E n t
fernung an den beiden B olzenenden fand, w as  
der Zulage in w agerechter E bene in der W erk
sta tt an S te lle  der A ufstellung in senkrechter  
Ebene zugeschrieben wurde. D ann berechnete  
man die E ntfernung, die frei bleiben w ürde, wenn  
die A ufstellungstem peratur sich auf -f- 1 0 0 C. 
ändere, der Tem peratur, die der A ufstellung ein  
für allem al zu Grunde g e leg t w orden w ar, ferner  
die H öhenlage, w elche der Scheitel theoretisch  
bei dieser Tem peratur einnehm en würde. Nun 
ergab sich  die Stärke der E in legestiicke, von 
denen so viele  in verschiedenen Stärken bereit- 
gehalten  wurden, dafs man die E in lage  auf 
0 ,5  mm genau machen konnte. N ach dem E in
bringen der E in lagen  wurde die S cheitelliieke |

zunächst m it H olz verkeilt. Aufserdem wurden 
die beiden B ögen  durch provisorisch e in gelegte  
H olzkreuze und Z ugstangen gegeneinander ab
geste ift. Nun konnte m it dem A usrüsten b e
gonnen werden. D azu wurden am Abend vorher 
unter jed e B ogenhälfte zw ö lf Schraubenwinden  
geb rach t, also unter eine B ogengruppe acht
undvierzig, w ovon v ierz ig , und zw ar besonders

200

die auf die hängenden Lehrböden an der Auf- 
stellungsbrücke g esetzten , eigens für den Zweck  
construirte federnde Schraubenwinden waren  
(A bbildungen 2 7  und 2 8 ). D iese  "Winden waren  
für eine B elastung von 16 t b erech n et, die 
man auf einer Scala  von 2 zu  2 t ablesen  
konnte, während sie  höchstens 8 1 zu tragen  
hatten; ihre Spindel konnte einen W e g  von 10 cm

| | 150 X 5 6 X  10

zurücklegen. D ie W inden wurden auf zw ei quer 
über die L ängsträger des Lehrbodens ge leg te  
kurze Querträger geste llt . Um nun auszurichten, 
zog  man die W inden zunächst so stark an, dafs 
die au f ihren Scalen abgelesenen B elastungen  
ungefähr den G ew ichten der B ogeutlieile  ent
sprachen, die sie zu tragen hatten, so dafs die 
U nterklotzung b eseitig t w erden konnte. Dann leg te  
man die Scheitelbolzen  ein und m achte die Sch eite l
gelenke überhaupt fertig . Nun erübrigte es nur
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noch, die W inden nachzulassen, w as auf Coni- 
mando gleichm äfsig  für beide B ögen geschah. 
Trugen die B ögen sich  vollständig frei, so wurde 
ihre H öhenlage fe s tg este llt und, w enn sie nicht 
die richtige w ar, unter nochm aligem  Anheben der 
B ögen und N achreguliven der Scheitelgjglenke 
verbessert. D ahn baute man das T ragw erk  
der Fahrbahn ein (P fosten , L ängsträger, Quer
träger), was etw a  eine W oche dauerte. G leich
ze itig  damit wurde die A ufstellungsbrücke für 
die A ufstellung der nächsten Gruppe verschoben, 
was eine ziem lich schw ierige A rbeit w ar, die 
man nur einer beschränkten A nzahl geschickter  
A rbeiter anvertrauen konnte, da die Zwischen
stützen  dabei anseinandergenommen und w ieder 
aufgebaut werden mul'sten. D urchschnittlich hat 
man für die A ufstellung zw eier B ögen bei günstiger  
W itterung, w enn aufserdem besondere Störungen  
nicht vorkam en, zw anzig  T age gebraucht und zw a r :

für das Verschieben der Aufstellungsbrücke 7 Tage 
,, „ „ ,, Lelirbögen . . . .  2 „

Hinlegcn der Wölbstücke und Aufbringen 
der Auflagerschülie   2 „

Zusammensetzen der B ö g e n ..........................2 Tage
Reguliren .  .................................................... 2 „
Vergiefsen der Auflagerschuhe und Ein

bringen der provisorischen Verstrebungen 4 „
A u srü sten ............................................................. 1 „

Mit dem A ufstellen der beiden ersten B ögen  
w ar man am 3. D eccm ber 1 8 9 8  fertig ; je  zw ei 
w eitere fo lgten  am 10. Deeem ber 1 8 9 8 ,1 0 .  Februar,
8 . März, 25 . März, 2 9 . A pril und 19 . Mai 1 8 9 9 , 
und der le tz te  wurde am 9. Juni 18 9 9  ausgerüstet. 
D as G ew icht der Stahlform gufs-Constructionen  
der Bögen w ar 2 0 0 0  t. Aufserdem  wurden für 
den Brückenbau an W alzeiseu  2 0 0 0  t, an Stahl- 
form gufs für die decorativen T h eile  2 5 0  1, an 
G ufseisen 2 5 0  t, sow ie noch 8 0 0  t E isen für die 
anschliefsenden Viaductbüuten und die Durch
führung einer Straßenbahn hinter dem einen  
W iderlager geliefert, so dafs die ganze L ieferung  
5 3 0 0  t. ausm achte. B ei der Entw urfsbearbeitung  
und der Ausführung der Alexanderbriioke w ar der 
über Frankreich hinaus au f dem G ebiete des 
Brückenbaues rühm lichst bekannte Oberingenieur 
J . Resal in hervorragendem Mafse betheiligt.

Die Pariser Weltausstellung'. IX.

S c h i f fb  au.
Von Professor Oswald Flamm, Charlottenburg.

V orzugsw eise an fünf S tellen  findet man 
auf der P ariser W eltausstellun g G egenstände  
a u sg este llt , w elche in das directe Fach des 
Schiffbaues und Schiffsm aschinenbaues hinein
gehören. Zum grofsen T h eil haben sow ohl dio 
einzelnen N ationen, w ie  auch die den N ationen  
angehörenden Firm en ihre A usstellungen  in 
gröfseren P av illon s zusam m engelegt. A llein  es 
finden sich auch Schaustellungen von einzelnen  
Firmen in se lb stän d igen , dazu hergerichteten  
Pavillons, sow ie C ollectivausstellungen einzelner  
Nationen. W ie  schon der Name .e s  besagt, 
finden sich im „P avillon  des armées de terre et 
de m er“ fast a lle  in  B etracht kommenden N a
tionen durch A usstellungen von K riegsschiff
hauten u. s. w . vertreten. E in A elniliches g ilt  
bezüglich  der H andelsschiffahrt im „P avillon  de 
navigation de com m erce“ . Sondergruppen bilden  
der deutsche Sch iffahrtspavillon , w elcher aus- 
schliefslieh mit den Producten deutscher W erften  
zu thun h a t , und die beiden kleinen  P avillons  
der Compagnie des m essageries maritim es von  
La Ciotat, sow ie der P eninsular & Oriental Line.

D ie P en insu lar & Oriental L ine lia t 1 4  grofse, 
schöne M odelle ihrer Dam pfer aus den versch ie

denen Jahren ihres B estehens gebracht, darunter 
das erste Schiff der R hederei, den im Jahre 1829  
gebauten Raddampfer „W illiam  F a w cett“ von  
2 0 0  t D eplacem ent, 60  P S  und 7 K n. G eschw in
d igk eit, und ihr neuestes B oot, die „P ersia “ 
1 9 0 1 , von 8 0 0 0  t D eplacem ent, 10 0 0 0  P S  und
18 ,5  Kn. F ah rt!

M it sehr v iel Sorgfalt und auch mit grofsem  
Geschick ist daneben die A usstellung der ateliers  
de la  Ciotat eingerichtet. D ie Firm a g ieb t ein  
genaues B ild  ihrer gesch ichtlichen  E ntw icklung  
von der Z eit ihres allerersten B eginnens an bis 
auf das heutige Datum. A nfangs, vor dem Jahre  
1.835, sich nur mit dem B au kleinerer F ischer
fahrzeuge befassend, mufste es als E reign ifs von  
gröfserer T ragw eite  bezeichnet werden, dafs im 
Jahre 17 9 0  au f jener k leinen  W erft am M ittel
meer ein L inienschiff von 40  Kanonen und eine 
F regatte  „la r ille  de la  C iotat“ gebaut wurden. 
E rst nach dem Jahre 1.835 begann man damit. 
Dampfschiffe zu bauen , und es w aren bis zum 
Jahre 1851  hin fast a lle  in  steigender A nzahl 
und zunehmender Gröfse gebauten Dampfer R ad
dampfer. D ie F irm a z e ig t  diese Schiffe, deren 
eines der ersten eine L änge von 49 m hei einer



948 Stahl und Eisen. Die Pariser Weltausstellung. IX . 15, September 19UU,

B reite  von 6 ,6 0  m und einer T iefe  von 3 ,6 0  111 
hatte, th eils  in hübschen M odellen, th e ils , sow eit  
die M aschinen- mul K esselan lage in B etracht 
kommt, in anschaulichen Zeichnungen. E s ist 
interessant zu v er fo lg en , w ie durch das rege  
und energische A rbeiten der F irm a nicht nur 
die A ufträge sich häuften, sondern auch die 
L eistu ngen  fortwährend Zunahmen. Im Jahre  
18 5 1  bildete sich die reg'elm äfsige P ostverbin- 
dung von M arseille— M alta, M arseille— Constan- 
tinopcl und M arseille— A lexandrien m it einer  
A nsehlufslin ie an die K üsten G riechenlands heraus. 
Mit der Uebernahme dieser regelm äfsigen  P o st
verbindungen ergab sich eine Verm ehrung der 
F lo tte  der G esellschaft. A eufserst interessant 
is t es fe s tzn sto llen , dafs von dieser E poche an 
der französische S taat sich das R echt vorbehielt, 
die schnellen Postdam pfer im K riegsfä lle  ver
w enden zu können, und es is t  in der Abmachung 
m it obiger G esellschaft ausgesprochen, dafs alle  
Fahrzeuge, w elche 3 0 0  und mehr Pferdestärken  
in ihrer M aschine aufw iesen, im stande sein  sollten , 
auf ihrem V orschiff ein k leineres G eschütz zu 
führen. E s is t d iese A bm achung w ohl der A n
fang der jetzt, bei fast a llen  Staaten sich vor- 
ündenden H ülfskreuzer der Handelsmarine.

Von der auf Grund des P ostvertrages m it 
16 Schiffen ins Lehen getretenen Société de 
service maritim e des M essageries nationales 
wurde die bisher bestehende Schiffsw erft käuflich  
erworben, und in der darauf folgenden Z eit der 
B au von H andelsschiffen, vorzugsw eise Rad
dam pfern, m it grofser E nergie  betrieben. Im  
Jahre 18 5 2  trat der berühmte französische Schiff
bauingenieur D u p u y  d e  L o m e -  als junger  
T echniker in die Firm a e in , und seine erfolg
reiche T h ätigkeit ze ig te  sich  sofort- dadurch, 
dafs in den nächsten Jahren die F irm a den 
ersten Schraubendampfer, den „D anube“ ,von  77 m 
L änge und einer M aschinenkraft von 1 2 0 0  i. P S  
ausführte. D iesem  Schiffe schlossen sich in rascher 
R eihenfolge, besonders nachdem die G esellschaft 
L inien nach B rasilien  und A rgentinien eröffnet 
h a tte , eine grofse A nzahl von anderen F ahr
zeugen an, die wiederum in ihren charakteristi
schen T ypen, beisp ielsw eise  Schraubendampfer 
„N eva“ im M odell auf der A usstellung vertreten  
sind. D afs selbstredend mit der A usdehnung  
der schiffbaulichen A rb eiten , w elche von dem 
W erke verlan gt wurden, auch eine Ausdehnung  
des E tab lissem ents se lb st von Zeit zu Z eit vor- 
genommon werden m uß te, lieg t auf der Hand, 
und in einer A nzahl von P län en  w ird diese  
E ntw icklung dargestellt. Indessen w aren die 
säm m tlichen, bis zum Jahre 1 8 6 7  construirten  
Schraubensclnffsm aschiuen noch alle von dem 
alten M odell, bei w elchem  die Cylinder unten  
lagen  und eine höher im  Schiffe liegende W elle  
betrieben, die ihrerseits durch ein V orgelege von  
g r o ß e n , kräftigen Zahnrädern die tiefgelegen e

Schraubenw elle in eine höhere U m drehungszahl, 
als die M aschine aufw ies, v ersetzte . E s bezog  
sich das auf M aschinen, w elche über 1 9 0 0  P S  
aufw iesen und den F a h rzeu g en , w elche damals 
schon eine L änge von 1 0 0  m überschritten hatten , 
G eschw indigkeiten über 13 Knoten verlieben. 
E rst vom Jahre 1 8 6 8  an wurde durch den da
m aligen Oberingenieur des W erkes die je tz t  a ll
gem ein übliche stehende M aschine, bei w elcher  
die Cylinder oben liegen  und die Bewegung- der 
Kolben direct au f die unten im Schiffe an
gebrachte Sclirnubenwelle übertragen w urde, als 
neuer M asehinehtyp eingeführt, und von diesem  
Datum ab, dem Ende der sechziger Jahre, haute 
das W erk  nur noch M aschinen, die in ihrer 
Anordnung die letztgen an n te  ’Construction auf
w iesen . Im Jahre 1 8 8 6  wurde eine neue Con
vention getroffen. E s wurden Linien nach China, 
A u stra lien , für das M ittelm eer und für den 
A tlantischen  Ocean fe s tg e le g t , und gleichzeitig- 
seitens der R egierung die G eschw indigkeiten für 
die diese L in ien  befahrenden D am pfer bestim m t. 
So m ußten  die Schiffe der drei erstgenannten  
L inien 15 K n oten , die der letztgenannten  16 
K noten aufw eisen und g le ich ze itig  E inrichtungen  
zur V erw endung als H ülfskreuzer tragen.

W ie  in der ganzen  übrigen Schiff bau trei
benden W e lt ,  so sieb t man auch bei dieser 
G esellschaft, dafs die D im ensionen der F ahrzeuge  
der sieb ziger und achtziger Jahre fortwährend  
in energischer W eise  g este ig ert wurden. W ährend  
beisp ielsw eise Ende der sechziger Jahre die 
Schiffslängen 100  b is 105  m betrugen, A nfang  
der siebziger Jahre m it dem B au des „Jraouaddy“ 
auf 1 2 0  m gebracht w u rd en , im Jahre 18 8 1  
auf nahezu 130  m stiegen , w e ist schon der 
„L a P la ta “ aus dem Jahre 1 8 8 9  eine L änge  
von 141  m a u f, die im Jahre 1 8 9 0  beim Bau  
des „A ustralien“ au f 147  m geste igert wurde  
und bei den Neubauten der a llerletzten  Z eit sich  
annähernd au f dieser H öhe Hielt. E ine ähnliche  
Steigerung lä ß t  sich bei den verw endeten  Ma
schinen n ach w eisen , die von den ersten F ahr
zeugen von etw a 1 0 0  P S  b is auf 9 0 0 0  bis 
10 0 0 0  P S  gebracht wurden.

V on Interesse is t ferner zu bem erken, dafs 
gerade in Frankreich eine gan ze R eihe von  
Firm en, und speciell die genannte G esellschaft, 
schon se it längerer Z eit W asserrohrkessel ver
w en d et, und zw ar von dem System  B e llev ille , 
ein V orgeh en , dem sich bisher kein anderes 
Land angeschlossen  hat. In ihrem P av illon  g ieb t 
die G esellschaft neben den genannten, in chrono
logischer R eihenfolge geordneten Schiffsm odellen  
auch eine R eihe von D etailausführungen, so z . B . 
die M aschinenanlage des „Aniiam “ , des neuesten  
D oppelschraubenschiffes, sow ie dessen W ellen - 
durchfühi-nng und einen T h eil der K esselan lage. 
E s m u ß  a b e r , so schön auch die .Modelle aus- 
gefiihrt sein m ögen, g esa g t werden, d a ß  gegen 
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über den Constructioucn, w elche heutzutage die 
g roß en  Schiffbaufirmen in D eutschland und 
E ngland an w en d en , sich noch Manches sowohl 
in der Anordnung der Maschinen, w ie der Con
struction des Schiffskörpers vorfindet, was bei 
uns seit einer R eihe von Jahren schon a ls un
zw eck m äß ig  beiseite  g este llt worden ist. .Bei
sp ielsw eise  is t  es heute fast allgem ein üblich, 
die W elle  der Zweiscbraubenschiffe bis zu ihrer 
L agerung im H intersteven  gew isserm aßen  im  
Schiffskörper durchzuführen dadurch', d aß  man 
die Schiffshaut um die seitlich  liegenden W ollen  
herum zieht und som it am H intersteven  auf beiden  
Seiten eine F losse  erh ä lt , w elch e nicht ¡un
w esentlich  zur guten und festen L agerung der 
W elle  beiträgt, sondern auch die Schiffsbewegnng- 
selbst, speciell die Stam pfbew egung in Sec, ganz 
w esentlich  zu reduciren geeignet, ist.

E s is t die A usstellung dieser F in n a  desw egen  
genauer durehgesprochen w ord en , w eil s ie  in 
ihrer ganzen  h istorischen E ntw ick lung charak
teristisch  is t  für die E ntw icklung fast des go- 
sammten Schiffbaues in Europa, und man m uß  
zugestehen, d aß  diese E ntw icklung in hübscher, 
übersichtlicher W eise  vor A ugen geführt wird.

D ie dritte g ro ß e  Gruppe des Schiffbaues 
findet sich im P avillon  der H andelsschiffahrt. 
E s haben hier nicht nur die verschiedenen N a
tionen, sondern auch die einzelnen Firm en, so
w ohl W erften  w ie Rhedereien, mehr oder w eniger  
gruppenw eise au sgeste llt. D ie Union des Y achts 
français g ieb t eine R eihe ihrer M odelle, dio in 
dessen w en ig  Bedeutendes aufw eisen. E in ige  
andere F irm en, z . B . B essonneau-B aris und Richard- 
B ordeaux, stellen  Sch ifism ateria lien , w ie  Hanf- 
tro ssen , D rahtseile u. s. w . ans. Sauber aus- 
geführt und in der Construction ebenfalls von 
W ertli sind dio v ielen  M otorboote, Ruderboote 
und vollständig  getak elten  Segeljach ten , w elche  
in natürlicher G röße eine ganze R eihe von 
Firmen g le ich  beim E ingang des P av illon s zu
sam m engebracht haben. Ihnen sch ließ en  sich  
A nsstellungsobjecte der Société centrale de sauve
tage  des naufrages an m it ihren R ettungsbooten, 
R ettungsgürteln  und sonstigen  bei Schiffbrüchen  
zu verwendenden Sieherheitsgeräthon und Appa
raten. D ie Objecte sind th eils  im M odell, theils  
in natürlicher G röß e vorgeführt. S ie  unter
scheiden sicli w en ig  von den im allgem einen  
üblichen. Von größerem  Interesse is t die Col- 
lectivausstellu ng  vom Snczkanal. E s is t  hier 
sowohl der gesam m tc L ageplan des K anals in 
Zeichnung und M odell w ied ergegeb eu , a ls auch 
g le ich ze itig  vervollstän d igt durch eine g ro ß e  
A nzahl sehr hübsch gelungener g ro ß er  P hoto
graphien aus den einzelnen T heilen und dem 
Lehen und T reiben auf dem K anal. D ann hat 
eine A nzahl von F irm en, w elche Schiffe gebaut 
h a b en , die r eg e lm ä ß ig  diesen K anal passiren, 
diese im M odell zur A usstellung gebracht; so

XVI1I.JO

die Firm a Arm strong W hitw orth & Company- 
N ew castle den D am pfer „Strom bus“ , die Com
pagnie de Schelde ihren Dam pfer „K oning  
W ilhelm  II I .“ und unsere deutsche Firm a V nlcan- 
Stettin  das sein: sch ö n , leider a b er , w eil im 
M aßstab 1 : 1 0 0 ,  etw as klein gcratbene Modell 
des Lloyddam pfers „K önig A lb ert“ . A u f der 
ändern Seite dieser Gruppe haben Fairfield und 
Ingljs & Co., G lasgow , die M odelle ihrer alten  
Schiffe „Orrnuz“ und „T aroba“ au sgeste llt, neben 
denen sich das vorzüglich  ausgeführte M odell 
unserer F irm a F . Schichau, der „G roß e K urfürst“ , 
eines der a llergröß ten , den Suezkanal passirenden  
F ahrzeuge, sehr vortlieilhaft abhebt. D ie  Mo
delle der auf dem K anal fahrenden Schlepper, 
der dort arbeitenden B agger u. s. w . vervo ll
ständigen diese Sondcrausstellung.

A cufscrst interessant und sehr hübsch arrangirt 
is t  in diesem P avillon  der H aggelsschiffahrt die 
historische A usstellung der Ham burger Seew arte. 
H ier findet man zu beiden Seiten des durch das 
Gebäude führenden M ittelw eges siebzehn groß e , 
vollständ ig  getak elte  Modelle alter Segelschiffe. 
Man kann sicli, wenn mau an diesen Vertretern  
einer län gst verflossenen Z eit voriiberschrcitct. 
und dicht daneben die Bauten unseres Z eitalters  
in  ihren charakteristischen F orm en, in  ihren  
R iesem lim ensionen stellen sieht, n ich t dos Ge
dankens entschlagen, dafs an S te lle  des mehr 
oder w eniger Sinnigen und P oetisch en , w elches  
den technischen Constructionen älterer Jahr
hunderte v ielfach  anhaftete, die N eu zeit m it der 
strengen uml scharf durchgeführten Forderung  
höchster Z w eckm äßigkeit getreten  is t  -und da
durch fraglos unendlich v iel größ ere  m aterielle  
E rfolge aufzuw eisen h a t , aber auch wiederum  
das Empfinden des E inzelnen  fast ganz gestrichen  
und an seine S te lle  das allgem ein gü ltige , objectivo 
N aturgesetz  g e se tz t hat.

W ie  im P avillon  der H eere und F lotten  der 
W elt is t R uß land  auch liier im P av illon  der 
Handelsschiffalirt in  interessanter und sehr vor- 
theilhaftcr W eise  vertreten. In einer C ollectiv- 
gruppe gieb t es eine R eibe sehr schön aus
geführter Flufsdam pfer-M odelle, sow ohl Sciten- 
w ie Hinterraddampfer, F ahrzeuge, w elche haupt
sächlich  auf den asiatischen F lüssen , dem Amur 
u. s. w ., fahren. D esgleichen sind ein ige B agger  
sow ie der E isbrecher „Ledokol 111.“ für den 
Hafen N ikolajow  au sgestellt. Jederm ann dürfte 
es bekannt, sein , d aß  speciell auch auf der W olga  
der Passagierverkehr w ie  der Gütertransport in 
den letzten  Jahren ganz ungemein zugenomm eii 
hat. In  der russischen A usstellung finden sich  
demnach auch m ehrere ungemein sauber aus
geführte M odelle der groß en , hölzernen W olga
dampfer, sow ie eine R eihe von Schleppkähnen, 
völibbladen, für den H olztransport. Auch dos 
in jenen Gegenden v iel verw endeten Naphthas 
zum H eizen der Schiffskessel u. s. av. is t insofern
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gedacht w orden , a ls das Modell eines T ank
dampfers zum Transport d ieses B rennm aterials 
au sgeste llt ist.

Von A m erika kann man g le ich fa lls  nur m it 
A chtung sprechen. In dem ersten Seitenraum  
der A m erikaausstellung sind eine M enge sehr  
schöner J a ch ten , sow ohl S egel- w ie Dampf- 
jacliten , im Modell au fgestellt. TJeberliaupt dient 
dieses erste A btlieil led ig lich  der A usstellung  
von Sportbooten, w obei die modernen E isboote  
nich t vergessen  sind. U nterstü tzt wird diese  
Sonderausstellnng durch eine grofse A nzahl 
w undervoller P hotographien  von Jachten  in 
voller F ahrt. H istorisch in teressant ist ferner 
die Zusam m enstellung aller  M odelle der in der 
zw eiten  H älfte des verflossenen Jahrhunderts 
berühmt gew ordenen „R äcers“ um den „Am erica- 
P o k a l“ . Mit der Jach t „A m erica“ aus dem  
Jahre 1851 beginnend sind die säm m tlichen  
B oote bis zum „Ö efender“ vom Jahre 1 8 9 5  im 
M odell vorgeführt. Daneben sieb t man eine  
R eihe jen er modernen schnellen Danipfjachten  
m it turbinenartig gebautem H eck , eine Form, 
w elch e von P arsons bei seinen neuen Gonstruc- 
tionen ebenfalls m it E rfolg  angew andt worden ist. 
W enn liier allerdings bei einzelnen Jachten  die 
G eschw indigkeiten bis zu 4 0  K n. angegeben  
w erden, so is t  das selbstverständlich  übertrieben, 
denn derartige G eschw indigkeiten sind bis je tz t  
in einer brauchbaren W eise  noch nicht erreicht 
worden. Um die V erkehrsm ittel zw ischen  N ew  
Y ork und seinen N achbarstädten Brooklyn und 
Hoboken zu veranschaulichen, ist das sehr schön 
ausgeführte M odell des grofsen Fährbootes 
„H am burg“ sow ie einer E isenbahnfähre der 
„P ennsylvan ia  R ailroad Company“ vorgeführt. 
D er Groi'sscliiffbau is t  gegenüber in einem Abtbeil 
durch vier F ahrzeuge der International N avi
gation Company vertreten . Man hat h ier die 
M odelle des „St. L ou is“ , des „V aderland“ , des 
„H averfort“ und des „N ew Y ork“ ausgestellt.

W ie  n icht anders zu erw arten , nimmt in 
diesem P avillon  der Handelsschiffalirt. die eng
lisch e A usstellung einen grofsen Raum ein. 
Zunächst, unm ittelbar an die am erikanische an- 
schliefsend, hat die P arsons marine steam turbine 
Company eines ihrer berühmten Modelle zur 
A u sstellung gebracht, den T orpedobootszerstörer 
„V iper“ , dessen F ortbew egung m it der hoben  
G eschw indigkeit , von 3 6  K n. und 11 0 0 0  P S  
durch v ier D am pftnrbiiienanlagen erzie lt w ird, 
die ihrerseits vier Schraubenw ellen m it j e  zw ei 
Schrauben bethätigen . N ebenbei sei bem erkt, 
dal’s au f dem diesjährigen Internationalen Congrefs 
der Schiffbauer in P aris die F irm a P arsons ihr 
erstes schnelles B oot, die „T urbinia“ , in  voller  
Fahrt- auf der Seine den B esuchern des Con- 
gresses  verführte, und dafs hierbei das vollständige  
H erausspringen des Vorschiffes aus dem W ässer  
sehr gu t beobachtet werden konnte. D afs übrigens

die F irm a P arsons sich nicht a llein  m it dem 
Bau schneller Torpedofahrzeuge begnügt, sondern  
w esentlich  auch a n streb t, Seefahrzeuge für 
H andelszw ecke zu bauen, dürfte schon durch die 
Veröffentlichungen dieser Firm a bekannt sein. 
N eben den obengenannten Modellen g ieb t sie 
deshalb auch noch das M odell eines von ihr 
projectirten Kanaldam pfers für die F ahrt zw ischen  
E ngland und dem Continent. D as F ahrzeug b esitzt  
ebenfalls v ier Schraubenw ellen und acht Schrauben.

B ei den grofsen , lan ge bestehenden, englischen  
D am pferlinien kann man vielfach  das B estreben  
beobachten, die grofsen F ortschritte, w elche im 
Laufe der Jahre in dem Baue der Schiffe dieser 
F innen  erzielt worden sin d , darzustellen. So 
giebt z .B . die W hitestar-L inc die M odelle ihres alten  
„O eeanie“ und daneben des neuen im Jahre 1 8 9 8  
gebauten, ferner das unter ihrer F la g g e  segelnde, 
vierm astige S egelsch iff „C alifornia“ . A ehnliches 
g ilt  von der C nnard-Line, die ihren allerersten  
Dampfer aus dem Jahre 1 8 4 0 , die „B ritannia“ , 
ein R adschiff von 2 0 7  F n ls  L än ge, 2 0 5 0  t D e
placem ent und 4 0 3  P S  ihren neuesten modernen 
B auten „Campania“ und „L ncania“ gegenüber
ste llt. Zu erw ähnen sind dann noch die A us
stellungen der Orient steam  navigation Company 
in London, w elche eine R eihe moderner Dampfer 
bringt, der U n io n -C a stle -L in e , daneben des be
kannten R eisebureau Thom as Cook & Sou, w elches 
dem B esucher der A usstellung unter g le ich zeitiger  
U eberreichung eines hübschen P rospectes die 
M odelle seiner Nildam pfer von geringem  T ief
gänge für Touristenfahrten auf dem oberen Nil 
■vorführt, scliliefslic li noch dev Firm a Hawthoru, 
L esslie & Co., N ew castle , die das sehr hübsche 
Modoll des Torpedobootszerstörers „C heerfull“ 
und den Dam pfer „Sm olensk“ für die russische  
F reiw illigen -F lo tte  zur A usstellung gebracht hat. 
W as dio R oyal M ail Steam  P ack et Co. und 
ebenso die Pacific-Steam  N avigation  Company in 
London bringt, is t  m it Ausnahme eines einzigen  
S ch iffes, der „Colom bia“, vera ltetes M aterial. 
Sehr schön dagegen is t  die A u sstellung  der 
D arlington-F orge in D arlington, die einen grofsen  
Schrank m it vernickelten  M odellen a ller Arten  
ihrer S tah lgnfs- und Schm iedestücke bringt und 
zw ar m odernster C onstruction: H interstcven,
Ruder, V ordersteven, R äm m steven, Anker, W ellen  
u. s. w . D ann sei noch die F irm a Thomas 
U tley & Co. in Liverpool erw ähnt, w elche ebenso 
w ie Jones & Co. in B irm ingham  sehr hübsche 
und sauber ausgeführte F ittin g s, Seitenfeuster, 
B esch läge u. s. av- in natürlicher Gröfse aus
g este llt  hat. W enn man den B ericht unserer 
deutschen W erftbesichtigungscom m ission aus dem 
A nfang d ieses Jahres durchsieht, so findet man 
an einer S te lle  dio Bem erkung, dafs gerade auf 
diesem G ebiete der Schiffsausrüstung in den letzten  
Jahren D eutschland sich  im w esentlichen Aron 
E ngland unabhängig gem acht hat, und dafs es
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sogar m öglich geworden is t, englische Firmen  
mit diesen A usrüstungsgegenständen zu  versorgen. 
An dieses G ebiet angrenzend is t auch die A us
stellung der Firm a H olzapfel, w elche sich speciell 
mit der B ereitung von Farbanstrichen für die 
Schiffsböden b e fa ß t , A n strich e, die nicht nur 
längere Z eit den E inw irkungen des Seew assers  
W iderstand leisten  und die Schiffshaut vor 
dem B osten  sch ü tzen , sondern auch das B e
wachsen der Böden m it Muscheln und anderen 
Seethicrcn verhüten und dadurch dem Schiffe 
seine ursprüngliche F ahrtgeschw indigkeit sichern  
sollen. E s sind da ein ige B lechplatten  m it 
Anstrich und ohne A nstrich, w elche die g leiche  
Zeit hindurch im. W ässer gelegen  haben, aus
geste llt. Man sieh t a llerdings an diesen P la tten , 
daß  die H olzapfelsehe Composition das B ew achsen  
ganz bedeutend verhindert, und geh t auch aus 
den Berichten dieser Firm a über die in  den 
letzten  Jahren ausgeführten A rbeiten hervor, d aß  
nicht nur eine sehr g ro ß e  Zahl von P rivat
w erften sieb dieser Composition erfolgreich be
dienten, sondern auch eine R eihe von K riegs
marinen. Im Juni dieses Jahres w aren F ahr
zeuge von einem Ggjsammttonnengehalt von 
720 7 4 7  G roß  - R egistertonnen mit H olzapfels 
Composition bestrichen worden.

Von Scliiffsmascbiuen ist in dem P avillon  
der Haudelsschiffährt nur sehr w en ig  A nerkeuuens- 
w erthes au sgeste llt. Brule & C o .-P a r is  sow ie  
Amblard & Co. - Dioppe geben zw ei in natür
licher G röße ansgefiihrtc, plumpe und schwere 
Schiffsmaschinen k leinerer D im ensionen. B esser  
ist schon die A usstellung der F irm a Stapfer de 
Duclos & C o .-M a rse ille , die eine Dampfwinde 
und einen D am pfladekrahn au sgeste llt hat. Ganz 
besonders aber m uß die russische A usstellung  
der Firm a Chrigton & O o.-Ä bo (Finnland) 
lieiVör geh oben werden. D iese  F irm a hat eine 
Reihe von Scliiffsm ascbiuen m odernster Con- 
stru ctiön , vollstän d ig  au f Säulen stehend und 
deshalb sehr durchsichtig und leicht- gehalten , 
zur A usstellung geb racht, die bezüglich  ihrer 
Ausführung sehr zu rühmen sind. D ie  Maschinen, 
deren Stärke von 2 3 0  P S  bis au f 6 lj2 P S  ab
stufen, ähneln in manchen P unkten den berühmten  
Sänlenm ascliinen unserer deutschen Firm a Ger
m ania, w ongleieli sie auch deren L eich tigkeit 
und L eistungsfäh igkeit n icht erreichen. D ie  
Maschinen von 2 3 0  P S , 70  P S , 40  P S , 30  P S  
und G‘,2 P S  scheinen zum V erkauf ausgestellt, 
w enigstens sind die P re ise  von 7 1 0 0  Fr. für  
die g rö ß te  bis herunter auf 1 0 5 0  Fr. für die 
kleinste angegeben. Von Treibapparaten bat 
allein W olf-M agd eb u rg  zw ei Schlepperschrauben  
mit geschm iedeten F lügeln  in der deutschen  
Gruppe ausgestellt.

W esentlich besser sind die Schiffskessel ver
treten, die von den betreffenden Firmen m eistens 
in natürlicher G röße au fgestellt sind. Zunächst

am E ingang hat die Firm a B ellev illc  einen  
K essel für den Postdam pfer „T arn“ sow ie im 
Modell eine R eihe von K esselanlagen, die H andels
schiffen eingebaut worden sind, dargestellt. Es 
m uß besonders horvorgehoben w erden , d a ß  ge
rade von dieser Firm a eine g ro ß e  Zahl von 
H andelsschiffen, speciell der Compagnie des 
m essageries m aritim es, m it W asserrohrkesseln  
versehen worden ist. Neben B e llev illc  hat 
T u r g a n -L c v a llo is , dann dio berühmte Firm a  
N ic la n s s o - P a r is  einen W asserrohrkessel aus
g este llt . Speciell le tz tere  F irm a hat dabei die 
hauptsächlichsten D eta ils d ieses K e sse ls , die 
R ohre, R ohrverschlüssc u. s. w . in Sehr sauberer 
Ausführung liinzugefügt. N eben N iclansse hat 
die F irm a M o n tu p e t -P a r is  einen W asserrohr- 
kessel für die L ieferung von 3 0 0 0  k g  D am pf 
f. d. Stunde ebenfalls in natürlicher G röß e auf
gebaut und sch ließ lich  in der deutschen Ab
theilung die bekannte R atinger Firm a D ü r r  & Co. 
einen ihrer Schiffskessel, Typus für K riegsm arine, 
von 1 9 1 ,7 0  qm Gesam m theiziläche, 18 0  qm w asser- 
beriihrter H eizfläche, 5 ,0 8  qm R ostfläche und 
13 Atm. Ueberdruck, w elcher bei forcirtcm B e
trieb eine M aschincnlcistnng von 1 0 0 0  i. P S  
erreicht. D as com plete G ew icht d ieses K essels  
incl. a ller groben Armatur, M auerwerk zur F eue
rung, Ummantelung, jedoch ohne feine Armatur 
und W asser beträgt etw a 18 7 0 0  kg, das G ew icht 
des W assers im K essel 4 3 0 0  kg, das Gesammt- 
gew ich t demnach etw a 2 3  0 0 0  kg.

D am it ist der w esentliche Inhalt des P avillons  
der H andelsschiffahrt berührt w ord en , erwähnt 
se i nur noch , d aß  sich im Parterreraum an 
der L ängsseite  dieses P avillons eine Zusammen
stellun g von R ettungsapparaten für R ettung aus 
Seenoth befindet, die mehr oder w eniger alle  
Concurrenten sind um den von dem Ungarn  
P ollok  ausgesetzten  P ollokprcis im B etrage von  
1 0 0 0 0 0  Fr. für die beste L ösung von R ettungs
apparaten au f Passagierdam pfern. D a zu  dieser 
Concurrenz jeder Mann jeder N ation zugelassen  
w urde, so is t  es selbstverstän d lich , d aß  sich  
um diesen P reis eine U nm enge von M enschen  
beworben h a t, die von irgend w elchen physi
kalischen G esetzen  oder von irgend w elcher  
Mechanik keine Ahnung h ab en , und deshalb  
sind die P rod u cts, die liier von L aien aller 
A rt hervorgebracht worden s in d , theilw eise  
äu ß erst amüsant anzuschauen. Bewundern m uß  
man nur die D re istig k e it , mit w elcher manche 
L eute auf einem ihnen ganz fern liegenden, 
technischen G ebiete ihre Ideen und Constructionen  
zu  T age fördern! D a ß  auch ein ige zw eck 
m äß ige  Constructionen größ erer  F irm en hier 
vertreten sind, lieg t auf der Hand, und es dürfte 
in teressant sein  ab zu w arten , w elches U rtheil 
das Preisricht.ercollegium  bei dieser Gruppe fä llt.

P a v i l l o n  d e r  H e e r e  u n d  F l o t t e n  d e r  W e lt .  
In diesem P avillon  findet sich neben zahlreichen
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A usstellungsobjecten aus den G ebieten der Land
macht auch eine sehr um fassende Zusammen
ste llu n g  von M arinegegenständen. Von fran
zösischen Firm en haben au sgeste llt die F orges  
et Chantiers de la  M éditerranée, und zw ar  
das M odell eines hochmodernen P anzerschiffes  
„C esarew itsch“ für die kaiserlich  russische Marino. 
Zu betonen ist; dafs sow ohl dieses M odell w ie  auch 
eine ganze R eihe anderer sow ohl der französischen  
w ie der russischen Linienschiffe vielfach  G eschütze  
der M ittelartillerie zu je  zw eien  in Seitenthürm en  
au fgestellt haben. Mau is t  zu  diesem System  über- 
gegaiigen , w eil es zw eckdienlich erscheint, dadurch 
dafs man D oppelgeschütze in einem Thurm ver
ein igt, die M asse des Thurm es gröfser und dadurch 
w iderstandsfähiger gegen  feindliche G eschosse zu 
gestalten", als dies bei den bisher üblichen E inzel-  
gescliü tzen  in einzelnen Tliürmen m öglich w ar, 
aufserdem spricht die M unitionszufuhr mit. D ie  
beiden Firm en B e llev ille  und N iclansse, die schon  
im P av illon  der H andelsschiffahrt vertreten  sind, 
haben auch h ier wiederum je  einen sehr sauber  
ausgefiihrten W asserrohrkessel in natürlicher 
Gröfse au fgeste llt. D aneben bringt dio Firm a  
M arrel frères eine R eihe von grofsen  Ankern u. s .av., 
und an diese sch liefst sich eine hübsche Collection  
der Firm a Galla an, die eine R eihe von sauber 
ausgeführten Barkafsm aschinen m it K esseln  von 
den k leinsten  ansteigend bis zu m ittlerer Gröfse 
yorfühvt. W eiterh in  bringen die F irm en M a th  e l i n  
& G a r n ie r -P a r is  und L ille  Torpedobootsm odelle 
und eine R eihe anderer F irm en, Avelcbe speciell 
K riegsschiffbau treiben, Modelle dieser A rbeiten ; 
so die Société anonyme des A teliers e t  Chantiers 
de la  L oire den für die japanische Marine g e 
bauten K reuzer erster K lasse „A zum a“ , ein  
M odell, Avelches äufserst schlecht und minder- 
Averthig ausgefiihrt is t, w ie d ieses U rtlieil über
haupt von den französischen M odellen im. grofsen  
und ganzen  g ilt. H istorischen W erth  hat der 
a lte  P anzer „M assena“ der französischen Marine 
und ebenso eine R eihe von M odellen der Société  
des Chantiers de la  G ironde-B ordeaux, bei 
Avelclier im Avesentlichen nur das M odell des 
französischen K reuzers „L e K leb er“ ErAvähnung 
verd ien t, da es neuen Datum s ist. E ine der 
drei M aschinen zu diesem K reuzer findet sicli 
in natürlicher Gröfse in dem P avillon  von 
S c h n e i d e r  -G renzet au sgeste llt. D as Schiff 
bekommt drei M aschinen von je  R000 P S  und drei 
Schrauben. V ortheilhaft fü llt in der Gruppe 
der französischen M arineausstellung dio Collection  
von Torpedobootsm odellcn der F irm a A . Normand 
& Ç ô.-H avre auf, eine Firm a, die j a  bekannter- 
mafson durch ihre L eistungen gerade auf diesem  
G ebiete des Torpedobootbaues einen Namen sich  
erworben hat. D ie A teliers de la  Loire bringen  
das Modell des neuen D reischraubenpanzerkreuzers 
„D essa ix“ . L eider lä fst auch dieses M odell bezüg
lich der A usführung sehr zu  w ünschen übrig, und

ein G leiches g ilt  von dem modernen K reuzer der 
französischen Marine „G uichen“ , Avelclier die gröfse 
G eschw indigkeit von 2.3 K noten aufAveisen soll.

Ita lien  is t  im Avesentlichen durch zw ei Schiff
bau treibende Firm en vertreten. O r la n d o -L iv o rn o  
giobt neben einer R eihe von P hotographien und 
einem Schrank mit über zw an zig  kleineren  
Modellen das grofso M odell des P anzerkreuzers  
„G eneral B e lgran o“, ferner des „St. M artin“ , 
des P anzerkreuzers „V arese“ und des D iv isions
bootes „A retusa“ ; A n s a ld o -G e n u a  daneben die 
M odelle des P anzerkreuzers „G aribaldi“ , der 
„L iguria“ , des in le tz ter  Z eit vielbesprochenen  
Torpedobootes „Condor“ uiul des Torpedokreuzers 
„M inerva“ von 8 5 0  t D eplacem ent. Vom „Gari
b a ld i“ is t  aufserdem ein Modell der M aschine 
von 13 5 0 0  i. P S  au sgeste llt. Man mufs sagen, dafs 
Ita lien  gut vertreten  is t, vor allem  hohen W erth  
auf moderne A usstellungsgegenstände g e leg t hat.

D ie A usstellu ng des N avy D epartem ent der 
V erein igten  Staaten von Nordam erika b ietet 
ebenfalls v ie l Interessantes. Gerade A m erika  
gegenüber mufs man im Schiffbau hoch an
erkennen, dafs die M arineverw altung aus ihren  
Constructionen fast gar kein G eheim nils m acht, 
se lb st n icht aus den neuesten S a ch en , sondern  
fast a lles in gröfster G enauigkeit veröffentlicht. 
E s hat dies seinen grofsen W e r tli; es Averdon fast 
alle neu veröffentlichten P län e der Schiffe einer 
eingehenden B esprechung seitens der ausländischen  
Faclnvelt un terzogen , und A m erika kann aus 
diesem  Zusammenflufs freiAvilliger K ritiken sich  
seine guten  Lehren für dio Zukunft äufserst 
b illig  ziehen und bei der P rojectirung von 
N eubauten eventuell verw ertlien. Durch diese  
V eröffentlichungen Avird also eine oft sehr Averth- 
volle , kosten lose M itarbeiterschaft fast der ganzen  
in teressirten  W elt herbeigeführt. So b ietet auch 
die am erikanische A usstellung eine R eihe sehr 
in teressanter Bauten. Neben dem M odell des 
alten armirten Seitenraddam pfers „P ow h attan “ 
und dem Modell eines grofsen H olzsehiffcs in 
Spanten der dam aligen Z eit heben sicli die 
Modelle der J e tz tz e it , die K anonenboote der 
H elen a-K lasse, das Ram m schiff „K atlm din“ , die 
neuen , durcli ihre Doppelthiirm e bekannt ge- 
Avordenen P anzer „K earsarge“ und „K entucky“ , 
die M onitors „M onterey“ u. s. w ., das Modell 
der im  H afen von H avanna in  dio L uft g e 
sprengten „M aine“ soAvie des geschützten  K reuzers 
„C harleston“ im D ock äufserst vortheilhaft ab. 
Bem erkt sei hierbei, dafs vielfach  in F ä llen , in 
denen zu früheren Zeiten derselbe Schiffsnam e 
schon einm al in  der am erikanischen M arine ver
treten w ar, das a lte M odell d ieses Schiffes neben  
den neuen V ertreter dieses N am ens g e ste llt  ist, 
um dadurch Avicderum hinzuAveisen au f den 
grofsen F ortschritt, den der Schiffbau im Laufe 
der Z eit gem acht bat. Auch von dem v ie l
besprochenen H olland - U nterseeboot is t  ein in
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N ickel ausgeführtes k leines M odell g leich  im 
Entree der Gruppe au sgestellt. L eider bat 
aber der A ussteller es vorgezogen, das Hoot zu 
ze ig en , w ie es unter W asser schw im m t, d. h. 
mit vollstän d ig  dicht gesch lossenen  Luken und 
Ooffnungen, so dafs man w eiter nichts als die 
tadellos blanko A ufsenseite erkennen kann.

Sehr scliön und, w ie ich  zu B eginn der B e
schreibung schon andeutete, sehr vielversprechend  
ist die A usstellung Rufslands. In geschm ackvoller 
W eise hat R ufsland über eine R eihe von sauber 
aitsgefülirten k leineren  B ooten  von Kriegsschiffen, 
einer G ig und einem torpedoarm irten Dampf
beiboote in natürlicher Gröfse eine Commando- 
brüekc gebaut und auf dieser Brücke selbst 
die äufserst sauber ausgeführten M odelle seiner 
neuesten P an zer  und K reuzer aufgestellt. Man 
findet hier das L in ienschiff „B orodino“, w elches 
ebenfalls dio vorher berührte A ufstellung von 
D oppelgeschützen der M ittelartillerie in Thürmen  
b esitz t, dann den D reiscliraubeiikreuzer erster 
K lasse „Gromoboi“ und den „B ogatyr“ , sodann das 
Modell des kürzlich au f der W erft von E . Schichau  
abgelaufenen K reuzers „N ovik“ , eines Fahrzeuges, 
w elches bezüglich  seiner ganzen E inrichtung und 
Construction b is je tz t  vereinzelt dasteht.

England is t  in diesem P avillon  der H eere und 
F lotten der W elt eigentlich  nur durch die Colleotiv- 
ausstellung der Tham es Iron W o rk s-B la ck w a ll 
bei London vertreten . D iese a lte F irm a giebt 
etw a 30  bis 4 0  schön ausgefülirte M odelle. E s 
befindet sicli darunter allerdings v ie l H istorisches, 
so z. B . das Modell des ersten englischen  
Panzerschiffes, des „W arrior“, dann aber auch  
allerneucste B auten -m it den dazu gehörigen  
M aschinenmodellen, so beisp ielsw eise  das L in ien
schiff „A lb ion“ und die japanischen Schiffe „Shiki- 
sim a“ und „ F u ji“ .

D ie deutsche A usstellung befindet sich in der 
ersten E tage des G ebäudes, und fa llen , wenn  
man die Treppe h inaufsteigt, zuerst die 'riesen
haften Scheinw erfer der berülimten Firm a Schuckert 
&  Co. in  Nürnberg auf, deren gröfster einen  
Spiegeldurchm esser von 2 m aufw eist, und über
haupt der gröfste Scheinw erfer is t, der bis je tz t  
gebaut wurde. Von deutschen W erften  haben 
an dieser S te lle  nur zw ei au sgeste llt und zwar 
der V ulcan - S tettin  die M odelle des Chinesen- 
panzers „T ing  Y uen“ und des Torpedokreuzers 
„Fey Y in g “ sow ie die deutsche K reuzereorvette  
„Irene“ und das M odell der K aiserjacht „Hohen
zo llern“ . A eufserst vortheilhaft aber is t  die Firma  
F . Sćhichau auch an dieser S te lle  vertreten. E s  
sind hier hauptsächlich jeno grofsen K riegs- und 
Handelsschiffe in M odellen au sgestellt, w elche die 
D anziger W erft der F irm a im Laufe der letzten  
zehn Jahre ausgeführt hat. Man findet hier die 
deutsche K reuzereorvette „Gefion“ aus dem Jahre  
1S 92 , ein F ahrzeug, w elches seinerzeit zu  den 
schnellsten Kreuzern der deutschen Marine ge-

liörte, sodann die R eichspostdam pfer „P rinz R egent 
L uitpold“ und „P rinz H einrich“, ebenfalls aus 
dem Jahre 1 8 9 2 , den im Jahre 1 8 9 4  für die 
Firm a A lbrccht & Co.-Hamburg gebauten P etro- 
lenintransportdampfer „Czar N icolai I I .“ , ein 
Fahrzeug, w elches dadurch ein gröfseres Interesse  
für sich in Anspruch nimmt, w eil bei ihm zum  
erstenm al von Scliichau bei seiner lOOOpferdigen  
M aschinenanlage das Princip der vierfachen E x
pansion durchgeführt w urde, ein System , w elches  
sich später bei den 7 0 0 0 - und 9000p ferd igen  
A nlagen der bekannten Norddeutschen L loyd- 
Dampfer „B rem en“ und „Grofser K urfürst“ 
w iederholt. Neben dem „P rinzregent L uitpold“ 
stellt das Modell des Schnelldam pfers „K aiser 
F riedrich“. An erster S te lle  aber fordern B e
rücksichtigung dio beiden M odelle der neuesten  
deutschen Linienschiffe, w elche bei Scliichau im 
Bau sind, des „K aiser B arbarossa“ , dessen Stapel
lau f A nfang dieses Jahres stattfand, und dessen  
Indienststellung im Jahre 1901  stattfinden so ll, 
sow ie des Linienschiffes D . Beide P an zer  ver
treten den in der deutschen Marino in der letzten  
Z eit eingefiilirten Typ der grofsen Schlachtschiffe. 
Jedes der Schiffe hat drei Schrauben, und beträgt 
die M ascliincnanlage des ersteren 13 0 0 0  i. P S , 
des zw eiten  1 5 0 0 0  i. P S . Ä nfser diesen Modellen 
für die K aiserlich  deutsche Marino sind noch aus
g este llt  die drei russischen K reuzer „K asarski“ , 
„W oew oda“ und „P ossadnik“ sow ie dio drei 
österreichischen K reuzer „ B litz “ , „K om et“ und 
„M eteor“ , die allerdings älteren Datum s sind, 
sodann ein Modell der e lf  im Jahre 1 8 8 5  für 
China gebauten kleinen Torpedoboote und die im 
Jahre 1 8 9 8  für dieselbe R egierung gebauten  
35 K noten-Torpedobootsjäger und sckliefslieh  das 
Modell des bekannten R adpassagierdam pfers „N a- 
ja d e“ vom N orddeutschen L loyd, w elcher die 
P assagierfahrten  zw ischen  Brem erhafen und den 
N ordseeinseln  aufrecht erhält. D ie  Firma 
F . Scliichau hat in folge der stets wachsenden  
A nwendung des Stah lgusses im  Schiffbau und 
Schiffsm aschinenbau in  den le tz ten  Jahren sich  
dazu entschlossen , eine eigene S talilg iefserei zu  
bauen in derartiger A usdehnung, dafs in der
selben die allergröfsten vorkommenden Stah lgufs- 
stiieke, V ordersteven, H intersteven  u. s. w ., g e 
gossen , ausgegliilit und bearbeitet werden können. 
D iese S talilg iefserei is t  zum T lie il b ild lich  dar
g este llt  und g le ich ze itig  durch eine R eihe von 
P hotographien ein T lieil der dort h ergestelltcn  
Stahlgufsstücke dem B esucher vor A ugen geführt. 
Man mufs aussprechen, dafs in diesem P avillon  
der H eere und F lotten  der W elt die F irm a  
F . Scliichau w esentlich  dazu beigetragen  bat, 
D eutschland w ürdig zu vertreten.

D ie H anptwueht der deutschen A usstellungen  
auf dem G ebiete des Schiffbaues findet sich aber 
in dem deutschen .Schiffahrtspavillon, einem  
P avillon , w elcher in geschm ackvoller W eise, nach
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aufsen den E othesand - Leuehtt hurin darstellend, 
in drei E tagen  unseren deutschen Schiffbau  
treibenden Firm en Raum b ie te t, ihre w esen t
lichsten , neuesten Producte der W elt vorzufiihren. 
E s ist w ohl für jeden  B esucher der P ariser W e lt
au sste llu n g , der sich für Schiffbau in teressirt, 
ganz ohne w eiteres J d a r , dafs dieser deutsche 
Schiffahrtspavillon das In teressanteste und V oll
kom m enste nach dieser R ichtung hin darbietet, 
w as dort zu sehen is t ,  und dals durch diese  
seine A usstellung D eutschland fraglos in erster 
L inie steht. In diesem P avillon  sind fast aus
nahm slos nur allerneueste und modernste Schiffs
typen u. s. w ., sow ie interessante D etailvorgänge  
beim Bau der Schiffe berücksichtigt. So g ieb t 
der V ulean-Stettin  ein M odell des augenblicklich  
schnellsten  Schiffes der W elt, des Schnelldam pfers 
„D eutschland“, eines D am pfers, w elcher bei seinen  
le tz ten  Fahrten m it 2 3 ,3  M eilen nahezu 1 %  
Knoten D urchschnittsgcschw indigkcit mehr auf
gew iesen  h a t, a ls er contraetlich leisten  so llte ;  
daneben das M odell des ebenso rühmlich be
kannten „K aiser W ilhelm  des G rofsen“ und des 
F racht- und Passagierdam pfers „Friedrich der 
G rofso“ ; von K riegsschiffen unser« deutschen  
P an zer „W cifsenburg“ , augenblicklich auf der 
Fahrt nach China, den grofsen K reuzer „H ertha“, 
den japanischen P anzer „Yakum o“ , den „H ai 
Y u n g“ und den R ussen „B ogatyr“ . V ervoll
ständigend is t  h ierbei die wunderschöne, von der 
Firm a C. J . Pfaff-B erlin m it der Ham burg-Amerika- 
L inie zusam men dargebotene A usstellung der 
grofsen Salons des Schnelldam pfers „D eutsch
land“. D ie ungem eine G enauigkeit, die absoluteste  
Uebereinst.immnng m it der Ausführung im grofsen, 
w elche dieses im M afsstabe 1 : 25  ausgeführte 
Modell darbietet, dessen Inneres durch zahlreiche, 
genau der W irk lichkeit entsprechende elektrische  
Glühlämpehcn sow ohl an den P feilern  w ie auf 
den T ischen beleuchtet w ird , iibt au f a lle  B e
sucher einen grofsen  R eiz  aus.

Neben dem V ulcan steh t ebenbürtig Blohm  
& Yofs-H am burg m it den M odellen der H andels
dampfer „K ronprinz“ und „St. N ico la s“ , der 
D arstellung seines grofsen Schwimm docks und 
des zur D ockbedienung gebauten D errikkralm s, 
ein  M odell, w elches dadurch noch verständlicher  
wird, dafs sich im D ock der Dampfer „P otsdam “ 
befindet. Sodann ist die rühm lichst bekannte V er
längerung der drei R eichspostdam pfer „B ayern “ , 
„P reu lsen “ , „Sachsen“ , und zw ar hier durch 
V orführung des Modells der „P reufsen “ während  
der V erlängerungsarbeiten im D ock dargestellt. 
Von grofsen K riegsschiffhauten; m it denen diese 
W erft se it den le tz ten  zolin Jahren sich  befafst, 
is t das am 18 . October 1 8 9 9  abgelaufene L inien
schiff „K aiser K arl der G röfse“ au sgestellt.

Tn der ersten E tage des P av illon s is t die 
R ostocker W erft Neptun durch Modelle ihrer 
Ehein-Seedam pfer, dio Firm a H ow aldt durch das

M odell des hei ihr im Bau befindlichen Südpolar- 
schiffcs, die Mannheimer Schiff- und M aschinenbau- 
A cticn gesellsch aft durch die M odelle eines grofsen  
Saugbaggers für Rufsland und des bekannten  
R heinsclileppers „B adenia“ vertreten . T eck len 
burg g ieb t liier den Bergungsdam pfer des N ord
deutschen L loyd „R etter“ sow ie das Modell eines 
Fischdam pfers, dann eine gröfse T afel mit H alb
m odellen des Petroleum tankdam pfers „A ugust 
Korff“ , des fünfm astigen Segelschiffes „ P o to si“ , 
der „Frankfurt“ , der „A ssyria“ und dann im 
V ollm odcll den Lloyddam pfer „N eckar“ . Gebrüder 
Saelisenburg-R ofslau a. d. E lb e  und Mülheim am 
R hein ste llen  ebenfalls die M odelle der für sie  
charakteristischen B auten  aus. E s se i h ier g e 
nannt das Modell des Cougo - Hinterraddam pfers 
„N ’D ak i“ , dos Rhoindampfers „D eutschland“ so
w ie dos gröfsten und schönsten, den R hein be
fahrenden Passagierdam pfers „K aiserin A uguste  
V ictoria“ . D ie Stadt Ham burg b ew eist durch die 
topographische Zusam m enstellung ihrer grofsartig  
eingerichteten  Ilafenanlagcn  den reichen A ntheil, 
den sie am Gesam m thandolsverkehr der W elt  
nim m t, und einen ähnlichen Eindruck von den 
grofsen , w ichtigen  H andelsbeziehungen des D eut
schen R eich es, die sich über die gan ze W elt  
erstrecken, gew inn t der B esucher durch den im  
M itteltheile des P av illon s durch a lle  drei E tagen  
reichenden, grofsen , sich drehenden E rdglobus, 
auf dem in markanter W eise  a lle  diejenigen  
Dampfer - L inien und -Verbindungen dargestellt 
sind, w elche von deutschen Schiffen regelm äfsig  
befahren w erden. D ie bekannteste deutsche Jaclit- 
baufirma Oertz & H ard er-N eu h of bei Ham burg  
bringt eine vorzügliche C ollection ihrer neuesten  
Jachten, näm lich dio M odelle der „H evella“ , des 
„ A ttila “ , der „E rika“ , der „M arolga“ und der 
„P o lly , von denen die letztere  im M ittelm eer im 
le tzten  Jahre a llein  über 60  P re ise  davongetrageu  
hat. Hier in der ersten E tage findet sicli auch 
noch ein Modell von Blohm  & V o f s , der 
neuerhaute Touristendam pfer für die W eltum seg- 
lu iig, die „P rinzessin  V ictoria  L u ise“, ein F ahr
zeug, w elches seine E ntstehung im w esentlichen  
der In itia tive  des deutschen K aisers verdankt. 
In der zw eiten  E tage  des P a v illo n s h at die Firm a  
P la tte  - Hamburg eine R eihe sehr w orthvoller  
nautischer Instrum ente ausgestellt.. D io A ctien- 
gesellsc lia ft W eser-Brem eu b ringt das M odell des 
Pum penbaggers „F ranziu s“, eines B ootes, w elches  
eine stündliche L eistu n g  von 1 0 0 0  cbm aufw eist, 
sodann den Schwimmkrahn „Titrgud A lb “ für 
105  t L ast und die M odelle des grofsen K reuzers 
„V ictoria L u ise“ für die kaiserlich  deutsche 
M arine, des A visos „H eia“ sow ie des kleinen  
K reuzers „N iobe“ . T ecklenborg h at h ier auch 
noch einm al zw ei H albm odelle, den Raddampfer 
„L achs“ und den V ierm aster „ P la c illa “ . D ie 
K ette in  U ebigau - D resden hat das elektrisch  
bew egte Modell des auf v ielen  ihrer Schiffe an
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gew andten B ellin groth  - K ettenrades ausgestellt. 
H oltz-H arburg bringt eine R eihe von Halbmodellen  
und Photographien, der bei ihm ausgefülirten  
Hinterraddampfor und B ark assen , schliefslich  
Scliäffer & Bndonbcrg eine Unmenge seiner 
Armaturen und V entile in  sauberster Ausführung, 
die Firm a F ranz Clouth-Köln T auelieranzuge und 
W . W eule - Goslar eine A nzahl der bekannten  
P ositionslatcrnon für Schiffe.

Fal'st man das G esamml résultat der A usstellung  
des Schiffbaues auf der P ariser W eltau sstellung  
zusam m en, so ergiebt s ieb , dafs bei allen be-

tb eiligten  N ationen das B estreben erkennbar ist, 
charakteristiscli und tüchtig vertreten zu seiu , 
dafs aber fraglos D eutschland m it seinen A us
stellungen bei w eitem  die erste S te lle  einnimmt. 
Es is t dies ein erneuter B ew eis für den regen  
G eist, der heutzu tage unserer deutschen Industrie  
auch au f diesem  G ebiete innowohnt und der 
hoffentlich dazu beitragen w ird , dio H andels
beziehungen unseres V aterlandes auch fernerhin  
auf dem em porsteigenden und erfolgreichen W ege  
zu erhalten, den wir se it einer R eihe von Jahren  
so g lücklich  betreten haben!

Mittlieilungen aus dem Eisenhiittenlaboratoriimi.

Analyse von Chrom- und Wolframstahl.

Bei der U ntersuchung von Chrom-W olfram- 
stahl benutzt und em pfiehlt N e . K e n n a *  folgen
des Verfahren. Zunächst wird der Stahl, der sich  
wegen seiner Härte n ich t bohren läfst, im Stabl- 
mörscr zerkleinert. Zur B estim m ung von Schwefel, 
Silicium , W olfram , Chrom und Mangan bringt 
man 0,3 g in  oine 500 cc fassende G asentw icklungs
flasche, setzt 30 cc heifses W asser und 30 oc starke 
Salzsäure zu und fängt dio sich entw ickelnden  
Gaso in  Cadm ium cbloridlösung auf. D as Lösen  
des Stahles wird durch Erwärm en unterstützt, 
da man in der Kälte zu niedrige R esultate erhält; 
man kocht dann noch ein ige M inuten. D en Schwefel 
bestim m t der V erfasser durch T itration m it Jod. 
D ie ursprüngliche Stahllösung wird erst m it 15 cc 
Salpetersäure, dann m it 15 cc Salzsäure zur Trockne 
verdampft, m it Salzsäure und h e iß em  W asser auf- 
genom m on und filtrirt. A uf dem F ilter bloiben  
K iesel- und W olfram säuro, die m it 5 % Salpeter
säure gew aschen werden. Nach dem Verbrennen  
wägt man dio Sum m e WoOj +  SiOs, verflüchtet 
im  P latin tiegel m it ein igen  Tropfen Flufssäuro 
die K ieselsäure und wägt den Rost. D io rück
ständige W olfram säure hält noch etw as Eisen  
zurück, w elches durch Schm elzen m it Soda und 
Lösen getrennt wird. Das von K iesel- und W olf
ramsäure befreite F iltrat wird eingedam pft, m it 
50 cc Salpetersäure versetzt, gekocht., m it Salpeter
säure auf 200 cc gebracht, SO g K alium chlorat

„Eng. u. Min. Journ.“ 1900, 70, 124.

hinzugegeben und auf 75 cc eingedam pft, um das 
Chlor zu vertreiben. H ierdurch fä llt Mangan als 
Superoxyd, Chrom wird zu Säure oxydirt. Man 
filtrirt durch Asbest, w äscht m it Salpetersäure 
nach und titrirt das Chrom m it Ferrosulphat und 
Perm anganat nach den Formeln:

2 Cr CL +  6 Fe O =  3 F.e*Os +  Cra Oa
2 K Mn Oi +  10 FeO  =  11=0 +  2 Mn 0  +  5 FfeOa

W ird dio L ösung auf 500 cc verdünnt und auf 
20° abgekühlt, so stört die Salpetersäure durchaus 
nicht. Man löst nun das M angansuperoxyd m it 
Salzsäure und K alium nitrit, vertreibt Chlor durch 
Kochen, fä llt E isen durch A m m oniak und A m m on
acetat, dann Mangan in der stark am m oniakalisehen  
Lösung durch Brom und wägt es als MmO<. — 
Zur P hosphoibestim m ung werden 5 g in einer  
Porzellanschale in  G0 cc Salpetersäure (wenn mehr 
als 1 % Chrom zugegen is t, m it Zusatz von 
Salzsäure) gelöst, m ehrm als m it Salzsäure ver
dampft, aufgenom m en, K iesel- und W olfram säure 
abfiltrirt, F iltrat m it 35 cc Am m oniak, dann mit 
Salpetersäure, M olybdatlösung versetzt, geschüttelt, 
und der Phosphorm olybdat - N iederschlag (m it 
1,63 % P) gew ogen. — Zur K ohlenstoffbestim m ung  
lost der Verfasser 1,5 g in 100 cc 33 % Kupfer- 
Kalium chlorid-Lösung, giebt nach '/s Stunde 5 cc 
Salzsäure hinzu, verbrennt den abfiltrirten K ohlen
stoff im  Platin  rohr m it Sauerstoff und fängt die 
gebildete K ohlensäure in  einer m it Baryum hydr- 
oxydlösung beschickten Zehnkugelröhre auf; aus 
dom Baryum carbonat wird der Kohlenstoff be
rechnet.
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Elektrischer Einzelantrieb und seine Wirthschaftlichkeit.
V on 0. Lasche, Berlin .

D er directe e lektrische A ntrieb von A rbeits- 
m aschinen durch E lektrom otoren ste llte  eine Reihe  
von neuen technischen A ufgaben. So se i erinnert 
an das T heilen der A rbeit zw ischen Elektrom otor 
und Schwungrad bei W alzen straß en , Schoeren, 
Stanzen , R ichtpressen u. s. w ., an die erhöhten  
Schw ierigkeiten  bei den Zahnrädern durch die 
höheren U m fangsgeschw indigkeiten, ferner an dio 
beinahe sprichw örtlich gew ordenen m ißglückten  
Antriebe von R ollgängen an B lock straß en , w elche  
sch ließ lich  in „R eversirung mit offenen und g e 
kreuzten R iem en“ oder in der W iederverw endung  
„der altbew ährten D am pfm aschine“ ihre idealste  
L ösung fanden.

H eute se i im A n sch lu ß  an eine eingehende  
V eröffentlichung in der Z eitschrift des „V ereins 
deutscher Ingen ieure“ * der elektrische E in ze l
antrieb von einem anderen G esichtspunkte aus 
betrachtet, es se i die w irtkschaftlicke S eite  der 
vollen Durchführung des elektrischen E in zel
antriebes bis h inauf zu den k leinsten , in den 
W erkstätten  eng  bei einander stehenden W erk
zeugm aschinen beleuchtet.

E s is t selbstverständlich , dafs für a lle  Neben
betriebe in den ausgedehnten Hütten- und S tah l
werken der „E inzelan trieb“ das G egebene, das 
ein zig  M ögliche is t ,  früher einzelne Dam pf
m aschinen, heute E lektrom otoren, le tztere  hei 
sach gem äß er A nwendung, hei richtigen  A n la ß -  
und R egulirapparaten von idealer E infachheit. 
A nders lie g t  die F rage der E inführung des elek 
trischen E inzclantriobcs hei m echanischen W erk
stä tten , W alzendrehcreicn  u. s. w ., w o v ie le  
A rbeitsm aschinen bei einander stehen und nun an 
Sto lle  von dicht besetzten  Transm issionen eine 
g ro ß e  Zahl einzelner K leinm otoren treten soll. 
E s is t  liier der E inzelantrieb  n icht unum gänglich  
nothw endig, es is t  aber „ id ea l“ , keine T rans
m issionen, keine D eckeuvorgelege, keine langen  
Riem en zu haben.

D ie „allgem einen V orzü ge“ des vollkommen 
durchgefülirten elektrischen E inzelantriebes, seine  
praktischen und mein- idealen  E igenschaften  
werden zw ar gern  anerkannt, aber es w erden  
noch folgende Fragen  en tgegen geste llt: w ie tlieuer  
wird diese „m oderne“ E inrichtung erkauft? und 
zw ar 1. w ie ste llen  sich die K osten der E in
führung, d. h. „P reise  der M otoren“, Anbau der
selben und 2 . w ie hoch ergiebt sich der Strom
verbrauch, w obei stets der „sch lech te“ W irkungs
grad der Kleinm otoren ins F eld  geführt w ird!

* „Z. d. V. d. I r  1900, Seite 11S9.

I. A l l g e m e i n e  V o r z ü g e .  D ie a llgem einen  
V orzüge gipfeln  in erhöhter H ygiene der W erk
stätten , in größ erer  Sicherheit gegen  U nfälle  
und vorzüglich  in gesteigerter L eistungsfäh igkeit.

D er elektrische E inzelantrieb  lä ß t  a lle  die
jen igen  U n fä lle  verm eiden, w elch e durch Riemen  
und T ransm ission entstehen. F erner w ird das 
Aufspannen der W erkstücke au f die B änke durch 
eine ausgieb ige V erw endung von H ebezeugen  
w esentlich  erleichtert. E s ist ferner ein Raum, 
in w elchem  keine langen, schlagenden Riemen  
laufen und keine D cckcnvorgclcge und Trans
missionen angebracht sind, sehr viel heller und 
gesünder, als durch Transm issionsantrieb ver
finsterte Räume m it von Oel und Staub be
schm utzten D eeken und W änden, sow ie m it durch 
Staub verunrein igter L uft.

D io U ebersichtlichkeit der W erk statt, dio v o ll
kommene D urchsichtigkeit derselben gestatten  die 
beste D urchführung der A ufsicht und A nleitung  
für die A rbeiter, ebenso erm öglicht die frei
liegende und, w enn thunlich, liocligelegte W erk 
m eisterstube (F igur 1) beste U ebersicht. D iese  
und das helle, freie L icht m üssen auf dio Güte 
der A rbeit einen einschneidenden E influß  ausüben.

Durch die U nabhängigkeit der A rbeitsm aschinen  
von den T ransm issionssträngen is t erm öglicht, 
dafs die B änke nicht mehr in mehreren, eng  
nebeneinander hiulaufenden R eihen unzugänglich  
zusam m engepackt stehen, vielm ehr w ird durch 
D rehen der Bänke um 90  0 (F igur 1) gegen  die 
bisher übliche Anordnung erreicht, d aß  dieselben  
a lle  von G assen aus zugänglich  sind. In diesen  
Gassen findet der V erkehr sta tt und erfolgt der 
M aterialtransport, ohne d aß  die A rbeiter irgend
w ie gestört werden. T rotz dieser ungleich  
besseren Z ugänglichkeit lassen sich w egen der 
U nabhängigkeit von einem  Transm issionsstrang  
auf den gleichen Flächenraum  je tz t  noch mehr 
A rbeitsm aschinen ste llen , mithin hissen sich  
gegebene Räume besser answ erthen. D auk dem 
F ortfall der senkrecht oder schräg ansteigenden  
R iem en können die B änke dicht bei einander stoben, 
oliue dafs der A rbeiter dadurch in seiner Arbeit 
irgendw ie behindert wird, oder dafs er durch 
aufsteigende Riem en in Gefahr kommt.

F igu r 1 ze ig t, w elchen  E influfs diese neue A uf
stellun g der Arbeitsm aschinen bezüglich  Z ugäng
lichkeit und U ebersicht nimmt. • D ie  „G asse“ an 
den Stirnseiten der M aschinen dient auch zum  
A ufstapeln von A rbeitsstücken. D er Kralm  sorgt 
für das Heranbringen und W egschaffen der A rbeits
stücke und erleichtert das A uispannen derselben.
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Gute T ransportoinrichtungen, Z ugänglichkeit und 
bequeme V orrichtungen zum Aufspannen steigern  
aber die L eistungsfäh igkeit einer W erkstatt,

D ieses Sclbständigm aclieu der W erkzeug
maschinen gesta tte t aber auch noch w eitergehendc 
Örganisätionsänderungen des W erkstattbetriebcs,

kürzen die totale Dauer der Bearbeitung; erhöhen  
also den P rocentsatz der Z eit ¿für das w irkliche  
„Spänem achen“ im V ergleich  zu der für Neben
sachen verlorenen Zeit

w eiteres Sparen an Zw ischentransporten und 
langw ierigem  Umspannen. E s sind schon heute 
für viele  W erkstätten  die transportablen W erk
zeuge und W erkzeugm aschinen (F igur 2 ) un
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entbehrlich gew orden, und der elektrische E in zel- ’ 
antrieb is t  für diese direct Lebensbedingung. 
In Betrieben, in denen häufig grofse W erkstücke 
zu bearbeiten sind, beginnen die transportablen  
W erkzeugm aschinen derart E ingang zu linden, 
dal's dieselben schon einen nennenswerthon  
P rocentsatz der überhaupt verfügbaren W erkzeug
maschinen ausmachen. Sicher is t  es auch viel 
richtiger, die leichten bearbeitenden W erkzeuge  
zu transportiren und die schw eren, unhandlichen  
W erkstücke liegen  zu lassen. Mau verm eidet 
hierdurch einmal a lle  Schw ierigkeiten  der T rans
porte und erspart v iel Zeit für ein erneutes A us
richten und Aufspannen, ferner braucht auch um 
die stationären M aschinen herum kein entsprechend  
grofser Kaum für die eventuell zu bearbeitenden  
grofsen W erkstücke freigehalten  zu werden.

X 131610 51 Vírkztucfmastlpuín ) i  131610

u Í62S © * 300
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riickor tritt der elektrische Schaltknopf. Das 
K eversiren der B ank timt ein k leiner elektrischer  
U m schalter.

II. D ie  K o s te n  d o s  e l e k t r i s c h e n  E i n z e l 
a n t r i e b e s .  D ie K osten des elektrischen E in ze l
antriebes gegenüber den Kosten von Gruppen
antrieb* sollten  nicht so zusam m engestellt werden, 
dafs die K osten der normalen D cekcnvorgelcgo

Jh d iw ju r ■Huiriuluiiy m ur VirlcslctU
mil 61 Y(rk«w(jrtv i« th'n<"-

Einzelcm lriib

F ür den Zusammenbau des E lektrom otors mit 
den A rbeitsm aschinen liegen  heute bereits v ie le  
B eisp iele  für die verschiedensten M aschinensystem e 
vor, auch haben bereits ein ige M aschinenfabriken  
ihre „N orm alu-W erkzeugm aschinen für den A n
trieb m ittels „N orm al“-Motoren eingerichtet. E s i 
bleibt, w ohl noch lan ge w irthscliaftlieh  unm öglich, ; 
für jed es einzelne W crkzeugm aschinenm odcll 
einen Spcciäjmotor bauen zu w ollen , auch lieg t  
praktisch hierzu keine N othw endigkeit vor. Das 
A rbeiten des' Motors m it seinem  V orgelege auf 
die übliche Stufenscheibe b ietet eine le ich te A n
passungsfäh igkeit des Elektrom otors an jede  
W erkzeugm aschine, es ergiebt auch so ohne 
w eiteres die constante T ourenzahl des Motors 
bei der langsam eren Tourenzahl der B ank die 
verlangte greisere U m fangskraft. A n S te lle  der 
L os- und F estscheibe m it dem unhandlichen A us-
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Figur 3.

mul Transm issionen allein  den K osten der Motoren 
und Z w ischenglieder gegenüberstehen, sondern 
w ie die L eistungsfäh igkeit der einen W erk sta tt 
den L eistungen der anders eingerichteten  gegen - 
überstehen, sind die totalen Summen für die 
betriebsfertigen W erkstätten  in der einen und 
der anderen Bauart aufzustellen , und sind diese

* Entsprechend dem heutigen allgemeinen Stand
punkte erübrigt es, den directen Transniissionsantrieb 
in die Discussion noch mit einzuführen.

Figur 2.
¡TrarumuM sn
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Summen zu vergleichen. E s so llten  w eitergehend  
auch die durch das N eue gebotenen V orzüge  
voll ausgenutzt werden. E s können je tz t  z. B . 
die B aulichkeiten  leich ter und lu ftiger gehalten  
werden, a ls wenn schw ere, dicht b esetzte  T rans
m issionen an den Säulen oder an der D ecke

Figur 4.

befestig t werden m üssen, auch dieses folgert 
näturgem äfs U nterschiede in den K osten; dafs 
in der g leichen  W erk sta tt mehr W erkzeuge auf- i 
g este llt  werden können, und dafs diese mehr 
schaffen, bleibt h ier noch unberücksichtigt.

Zunächst abgesehen von all diesen w eiter
gehenden U eberlegungen ze ig t ein durchgeführter 
V ergleich  le ich t, dafs einm al selbst in noch 
ungünstigen F ä llen  die vielen Kleinm otoren, ein- 
sch liefslicli der K osten der Installation , ungefähr 
nur ebensoviel kosten, w ie der eine Motor fin
den entsprechenden Gruppenantrieb (etw a 15 bis 
20 Arbeitsm aschinen gerechnet) plus Haupt
transm ission m it ihrem vielen  H ülfsm aterial für 
die B efestigung. A nderseits ste llen  sich bei 
Transm issionsantrieb die "Werkzeugmaschinen cin- 
schliefslieh  D eckenvorgelegen  und deren B e
festigung, Riemen u. s. w . nahezu ebenso theuer, 
w ie die neugefertigteu  W erkzeugm aschinen mit 
den Z w ischengliedern für E inzelantrieb . D iese  
beiden S ätze  gelten  natürlich nur annäherungs
w eise; in einem F a ll dürfte der E inzelantrieb  
etw as theurer, im ändern etw as niedriger werden  
als Gruppenantrieb, auch is t noch m it der N euheit 
der Sache zu rechnen, m it dem stets gegen  das 
N eue bestehenden passiven W iderstand.

D ie A ufstellung  der K osten und deren V er
gleich  zeigen  aber sehr bald, dafs die in F rage  
kommenden Mehrsummen in dom einen oder ändern 
Sinne nur verschw indend w enig überhaupt be
tragen können, in B ezu g  auf die Gesam m tanlage- 
kosten, dafs also die vielen  allgem einen Vortheilo  
für den ganzen  B etrieb, für die ganze W erkstatt 
als solche m it nur geringen  M ehrkosten zu er

kaufen sind, eventuell sich sogar der E inzelantrieb  
nur gleich  hoch oder b illiger ste llt , als Gruppeu- 
antrieb.

D ie P reise  der Motoren verschw inden gegen 
über den B eträgen für Gebäude und "Werkzeug
m aschinen; allerdings sind auch die P reise  dieser

unverw üstlichen k lei
nen Drehstrom m oto
ren durch die heute im 
gröl steil S tile  durch
geführte M assenfabri- 
cat.ion im Zeitraum  
der letzten  Jahre um 
mehr als 50  7 °  8"e' 
sanken. F igur 3 giebt, 
den K ostenanschlag  
einer mit Gruppen
antrieb ausgestatteten  
AVcrkstatt. D ie Kosten  
für den E inzelantrieb  
sind vergleichsw eise  
au fgeste llt au f Grund 
der für die E rw eite
rung der gleichen  
W erk sta tt m it elek
trischem  Einzelantrieb  

aufgelaufcnen Geldbeträge. D as Gebäude cin- 
sch liefslich  der M aschinenfundamente w ar für 
die -ganze "Werkstatt bereits fertig  und ist fo lg
lich  im K ostenanschlag n icht mit eingefülirt, die 
für die Transm ission und D eckeuvorgelege er-
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Figur 5.

forderlichen V erstärkungen blieben bei E inzel
antrieb natürlich erspart.

III. D e r  S t r o m v e r b r a u c h .  D er andere 
Einw and, w elcher gegen  elektrischen E inzelant rieb 
erhoben wird, is t  der verm eintlich  hohe Strom 
verbrauch, der auf den geringeren N utzeffect der 
Kleinm otoren gegenüber dem der grofsen Motoren 
zurückgeführt w ird. D er W irkungsgrad beträgt

JbVdswmt dir .Maid-prim an cimm 10 liwndiiin l(rh>blaj.
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bei 1 bis 2 PS-M otoron in  den G renzen der 
B elastung von etw a 5 0  °/o bis 150  °/o der „N enn“- 
L eistung immerhin 75  b is 8 0  °/o. D er U nter
schied gegenüber den für Gruppenantrieb in  
F rage kommenden Motoren von etw a 10 P S -  
L eistung beträgt also etw a 15 bis 10 °/o. Für 
den V ergleich  des Strom verbrauches kommen 
jedoch diese geringen U nterschiede im W irkungs
grad der Motoren n ich t a lle in  in B etracht, sondern

Shom w lrctucli in  X tlon m llslun clm

au tintm Jlrtnbkcf bei milllurrj^riiiikiiri't ckrjfaljinm,

es treten  andere Momente hinzu, w elche ganz un- 
verhältn ilsm äfsig  gröfseren E inilufs haben, und 
w elche den V ergleich  v ö llig  um gestalten.

B ei Gruppenantrieb sind a ls beständige V er
lu ste , also Constante zu b etrach ten : a) die L eer
laufarbeit des Motors, b) der Leerlaufw iderstand  
der H aupttransm ission, c) der Leerlaufw iderstand  
der D eckenvorgelege.

D iese V erluste bleiben die gleichen  während der 
ganzen  A rbeitszeit, unabhängig von den Stillständen  
der einzelnen A rbeitsm aschinen und unabhängig  
von der jew eiligen  B elastu ng der arbeitenden Bank.

E rfahrungsgem äfs arbeiten aber auch in  best
geleiteten  und vo llbeschäftigten  m echanischen  
W erk stä tten  stets nur etw a 60  %  der zur gleichen  
Gruppe gehörenden B änke, die übrigen 4 0  °/o 
stehen s t ill für das Ncuaufspannen, für das N ach
sehen des W erkstückes oder des W erkzeuges  
(F igur 4 ). D ieser P rocentsatz von 60  b ezw . 
4 0  %  g ilt  selbstverständlich  nur dann, w enn alle  
Bänke einer Gruppe thatsächlich besetzt sind, 
ungünstiger wird das V erliältn ifs für Reparatur
w erkstätten  m it ihrem grofsen, nur th eilw eise  
benutzten P ark  verschiedenster M aschinen und 
während der unverm eidlichen Ueberstundon für 
die eine oder andere der W erkzeugm aschinen, 
für w elche a llein  dann der grofse Motor, die 
g a n z e . Transm ission und alle  Leerlaufscheiben  
der betr. Gruppe m itlaufen müssen.

ShomwrtaoucH Im IQslüniiyir U k sclp clib  
der 3  jrofsh n  X a s c lp n m .
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Figur 7.

T heoretisch  genommen w äre der K raftbedarf 
fraglos geringer bei Gruppenantrieb (F igur 5). 
E s ist der W irkungsgrad des grofsen Motors 
g ü n stiger , die Ueb er Setzungen von der hohen 
T ourenzahl des Motors bis zur langsam en der 
B ank, die Z w ischenglieder der einzelnen M aschine 
verbrauchen bei E inzelbetrieb  w ohl etw as mehr 
P rocente der durchgeleiteten A rbeit, als bei v o ll
besetztem  Gruppen-, T ransm issionsantrieb.

D iese  rechnerische V oraussetzung des V o ll
betriebes trifft aber praktisch niem als zu, und 
bleibt je  nach der B elastung der einzelnen Bank  
und je  nach dem P rocentsatz der w irklich  
arbeitenden B änke der K raftbedarf bei E in ze l
antrieb hinter dem für Gruppenantrieb zurück. 
E s arbeitet der E inzelantrieb  günstiger und 
beträgt erfahrungsgem äfs der Strom verbrauch  
infolge dieser M omente auch in vo llbesetzten  
W erkstätten  w eniger als bei Gruppenantrieb. 
B ei nicht zu verm eidenden U eberstunden sinkt
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der Strom verbrauch bei E inzelantrieb auf die 
H älfte und w eniger, dasselbe is t in  R eparatur
w erkstätten , K esselschm ieden, M ontagehallen und 
Fabriken m it unregelm äfsiger A rbeit für die 
W erkzeugm aschinen stets der F all.

D ie U nterlagen für die hier im Schema  
w iedergegebenen V ersuchsreihen (F igur 5, 6 , 7) 
sind einer W erk sta tt m it Grnppenantrieb ent
nommen, der E inzelantrieb wurde nur provisorisch  
angebaut unter V erw endung irgendw elcher ver
fügbarer Z w ischenglieder, so dal's auch in dieser 
B ezieh u n g  die V erhältn isse ungünstig lagen.

Mit Vorstehendem  so ll nicht im entferntesten  
g esa g t sein , dafs diese m eist doch nur geringe  
Ersparnifs an Strom kosten oder A nlagekapital 
das ausschlaggebende Moment s e ie n ; die auf

diese W eise  „rechnerisch nachw eisbaren Geld
b eträge“ sind im V ergleich  zum U m satz der 
W erkstatt stets nur niedrig. H erauserkennen  
sollte man aber, dafs nennensw ertho U nterschiede 
in  den K osten , insbesondere zu U ngunsten des 
E inzelantriebes, v ö llig  ausgeschlossen  sind, und 
dieses sow ohl in den A nlage- w ie auch in den 
B etriebskosten. D as Hauptmomcnt für die ste tig  
zunehmende Einführung des E inzelantriebes gerade 
auch in die dicht besetzten  W erkstätten  lieg t in 
seinen allgem einen „unw ägbaren“ Vortheiion.

D ieses w ir ts c h a ft lic h  ausschlaggebende Moment 
des elektrischen Einzelantriebes h e if s t : S teigerung  
der A rbeitsgü te, A rbeitsd ichte, A rbeitssclinelle; 
als ideale Seite kommt noch hinzu sein  B eitrag  
zum A rbeiterschutz und A rbeiterw ohl!

Reform der Unfallversicherung.

i i .

W enn .w ir in dem ersten A rtik el m ittheilten, 
dafs nach dem neuen U nfallversicherungsgesetz  
ein ige B eru fszw eige und verschiedene T heilo  von  
solchen neu in die V ersicherungspflicht cinbezogen  
sind , so is t damit die E rw eiterung der U nfall- 
versieherungspflieht noch n icht vo llständig  dar
geste llt . E s sind beisp ielsw eise die W erkm eister  
und T echniker den B etriebsbeam ten nunmehr 
gle ich geste llt . Vor allen D ingen aber ist eine 
Acnderung hervorzuheben, w elche der ganzen  
U nfallversicherung einen anderen Charakter ver
leiht, als sie ihn bisher hatte. D ie ganze R echt
sprechung des R eichsversicherungsam tes bew egte  
sich gem äfs dem W ortlaut des G esetzes auf der 
B asis des B e t r i e b s u n f a l l e s ,  d. h. abgesehen von 
verschw indenden Ausnahmen wurde nur derjenige  
U nfall a ls entschädigungspflichtig angesehen, der 
sich b e im  B e t r i e b e  ereignet hatte. Infolge  
dieser gesetzlichen  Bestim m ung sind w ohl v ie le  
Ansprüche, w elche an die Berufsgenossenschäften  
geste llt w urden, unberücksichtigt geblieben. Man 
hat nunmehr den B egriff des entschädigungs
pflichtigen U nfalls im G esetz erw eitert, und zw ar  
so, dafs auch häusliche und andere D ienste , zu 
denen V ersicherungspflichtige von ihren A rbeit
gebern oder deren B eauftragten  herangezogen  
w erden, der B eschäftigung im B etriebe g le ich 
geste llt w erden. D ie R echtsprechung in U nfall
sachen w ird dem gem äfs eine andere R ichtung  
einzuschlagen haben.

W as die d e n  A r b e i t e r n  z u  g e w ä h r e n d e n  
E n t s c h ä d i g u n g e n  betrifft, so is t eine A enderuug  
zu Gunsten der A rbeiter durch das neue G esetz  
in  den verschiedensten F ä llen  vorgeschrieben. 
So w erden die B erufsgenossenschaften  für die 
F älle  gänzlicher H ü lflo sigk e it als Entschädigung

bis 100  %  des Jahresarbeitsverdienstes zahlen  
m üssen, während bisher 2/a des Jahresarbeits
verdienstes als höchste, a ls „V ollren te“ angesehen  
w urden; das .Sterbegeld is t von 30  au f 5 0  d l  
erhöht; die U nterstützung der W ittw en  und 
W aisen  is t anders und zw ar zu deren Gunsten  
gerege lt; est ist vorgesehen , d afs, w enn die 
F rau , w elche die Ernährerin einer F am ilie g e 
w esen ist, durch einen U nfall getödtet wird, der 
Mann und die hinterbliebenen Kinder R ente er
h a lten ; es sollen künftig  auch die E nkel ent
schädigt werden. D as H eilverfahren is t anders 
g ereg e lt; die B erechnung der R ente ist insofern  
günstiger für die A rbeiter geste llt , a ls , während  
bisher der über 1 2 0 0  d l  Überschiefsende Jahres
arbeitsverdienst m it l!n zur B erechnung kam, 
dies künftig  erst bei dem über 1 5 0 0  d l  liegenden  
B etrage der F a ll sein soll. K u rz, es is t eine 
F ü lle  neuer R echte den A rbeitern verliehen, und 
es ist keine F rage, dafs infolge dieser Neuerungen  
die L asten , w elche dem A rbeitgeber aus der U nfall
versicherung erw achsen , sich steigern  werden. 
Zwar is t  jed e  dieser N euerungen an sich nicht 
gerade so bedeutend, dafs sic  beträchtlich mehr 
L asten verursachen w ird; aber die M enge der 
N euerungen w ird sch liefslicli die S teigerung der 
L asten doch recht bedeutend m achen. Nachdem  
diese Aeuderungen Gesotz gew orden sind, w äre  
es überflüssig, noch irgend ein U rtheil über die 
Zw eckm äfsigkeit zu fä llen . Jedenfalls w ird man 
für die Zukunft beherzigen  m üssen, dafs es 
aufsorordentlich leicht is t, die Fürsorge für die 
Arbeiter zu erhöhen, dafs es aber sehr schwer, 
ja  dafs es unm öglich is t, auch nur die k leinste  
Erw eiterung der R echte der A rbeiter w ieder zu 
beseitigen . Man kann in dieser B eziehung nicht 
vorsichtig  genug vorgelien , und man w ird stets 
im A uge behalten m üssen, dafs die deutsche P ro
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duction m it B ezug  au f ihre G estehungskosten auf 
die ausländische Concurrenz R ücksicht zu nehmen 
hat. E rw ünscht w ar es jedenfa lls , dafs die neue 
U nfallversicherung die Lücke au sfü llte , w elche  
bisher zw ischen ihr und der K rankenversicherung  
bestand. E s ist nämlich häufig zu beobachten  
gew esen , dafs U nfa llverletzte , w elche in der Zeit 
vor der 14 . W oche geh eilt, aber nicht enverbs- 
fäh ig  w aren , ohne jed e U nterstützung blieben. 
D ie K rankenkasse hat nur die A ufgabe, den Ver
letzten  zu h e ilen , die B erufsgenossenschaften  
hatten  nicht die P flich t, ihm vor B eginn  der 
14. W oche irgend eine U nterstützung zukommen 
zu lassen . D iese Lücke in der Fürsorge für die 
erw erbsunfähigen A rbeiter ist nunmehr ausgefü llt.

E in M ifsstand, w elcher während der 8 0er  und 
9 0 er  Jahre bei der U nfallversicherung zu be
obachten w ar, bestand darin, dafs v ielfach  ganz  
kleine R enten ausgezah lt werden mufsten. B ei 
ganz leichten  U n fä llen , die dauernde F olgen  
hatten, w ar dieser M ifsstand nicht zu verm eiden. 
Mau hat nunmehr durch das neue G esetz auf 
zw ei W egen  dem beizukom m en gesucht. E inm al 
können V ersicherte, w elche diese kleinen Renten  
beziehen, sie sta tt w ie bisher in M onatsraten, in 
gröfseren B eträgen  abheben. Sodann aber is t  cs 
künftig den R entenberechtigten g e sta tte t, statt 
der R ente eine K a p i t a l a b f in d u n g  sich zahlen  
zu lassen . D er G edanke, die K apitalabfindung  
in die U nfallversicherung einzuführen', w ar schon 
anfangs der 8 0 er  Jahre vorhanden. Man nahm  
davon A bstand , w eil man sich  ganz mit R echt 
sa g te , dafs der G edanke, im vollsten  Um fang  
durchgeführt, n icht in das System  einer Fürsorge  
pafst, w elche den A rbeiter durchaus für die Zeit 
seiner E rw erbsunfähigkeit s i c h e r s t o l l e n  w ill. 
In einer gew issen  Beschränkung kann die Idee  
aber ihre B erechtigung haben , und so ist sie  
nunmehr G esetz gew orden. D ie Kapitalabfindung  
kann ein treten , w enn bei theilw eiscr E rw erbs
unfähigkeit, eine R ente von 20  %  oder w eniger  
der V ollrente fe s tg este llt ist. Man w ird abzu
warten haben, ob von dieser Erm ächtigung in um
fassender W eise  Gebrauch gem acht w erden wird. 
Jedenfalls sind die B erufsgenossenschaften bevoll
m ächtigt worden, für eine gew isse  Z eit gegebenen  
F alls  die R eservefonds in Anspruch zu  nehmen, 
wenn solche Abfindungen beantragt werden.

B ezüglich  der R e s e r v e f o n d s  is t durch das 
neue G esetz eine Aem lerung bestim m t worden, 
w elche die B eiträge der B erufsgenossen  in den 
nächsten Jahren beträchtlich in die H öhe bringen  
wird. D as a lte G esetz hatte bekanntlich be
stimm t, dafs in den ersten 11 Jahren nach dem 
B eginn  der T hätigkeit der B erufsgenpssenschafteii 
von diesen Jahr für Jahr in bestim m ten Proceuten  
Zuschläge zu den E ntschädigungen erhoben und 
diese in die R eservefonds abgeführt w erden sollten. 
D ie B erufsgenossenschaften , w elche am 1 . October 
1 8 8 5  ihre T h ätigk eit eröffnet hatten, waren Ende 
1S9G m it der Steigerung des R eservefonds durch

besondere Z uschläge fertig . Sow eit sie  B eträge  
angesam m elt hatten, w elche die doppelte Jahres
ausgaben erreichten, w aren sie sogar seit, 18 9 7  
in der L a g e , die Zinsen des R eservefonds mit 
zur D eckung laufender A usgaben zu verwenden. 
Nunmehr werden sie w ieder an die Erhöhung  
der R eservefonds durch Z uschläge gehen  m üssen. 
D as G esetz schrieb v o r , dafs a u f eine R eihe  
von Jahren hinaus dem R eservefonds bestim m te 
Procente zuzusch lagen  sind. In  den ersten 3 Jahren  
belaufen sich diese au f je  10 °/o. D a  die E isen- 
uiH lStahlberufsgenossenschaftcn gegenw ärtig  etw a  
20  M illionen Mark in ihren R eservefonds besitzen , 
so würden demnach in den ersten Jahren je  
2 M illionen für die R eservefonds seitens der 
B erufsgenossen  aufzubringen sein . W enn man 
bedenkt, dafs im D urchschnitt der ersten 11 Jahre  
1 ,8 M illionen für die R eservefonds erhoben worden  
sind , so w ird man die Gröfse der neuen L ast 
richtig  abzuschätzen w issen . Gerade gegen  diese  
N euerung hatte sich eine scharfe Opposition  
geltend  gem acht. Man w ies m it R echt darauf 
hin,  dafs dio je tz t  schon bestehenden R eserve
fonds genügten , dafs es durchaus nicht an gängig  
sei, die staatliche Arb citcr vers ich er u n g  nach Merk
malen der privaten V ersicherung auszugestalten . 
Es h a lf  a lles nichts. D ie R eichstagsm ehrheit 
w ollte  nun einm al gröfsere Garantien für die 
Gewährung der A rbeiterentschädigungen haben, 
und da die Einführung des K apitaldeckungs- 
verfahröns an dem W iderstande der verbündeten  
R egierungen scheiterte, so suchte sie w enigstens  
auf dem W eg e  der Erhöhung des R eservefonds 
zu ihrem Ziele zu gelangen und hat dies denn 
auch erreicht, nachdem die R egierung eine v o ll
kommen abwartendo H altung diesem P unkte  
gegenüber eingenom men hatte. D ie deutschen  
A rbeitgeber, sow eit sie  in B erufsgenossenschaften  
verein igt sind, werden die F olgen  dieser G esetz
gebung zu tragen  haben. W ie  schon einmal 
g e sa g t , sind alle  diese Neuerungen an und für 
sich und einzeln  ja  n icht von allzu schw erer  
Bedeutung. W enn sie aber in so grofser Zahl 
auftreten, w ie noch bei jedesm aliger U m gestaltung  
eines V ersicherungszw eiges geschehen, so werden  
in D eutschland nam entlich für die Industrie die 
L asten  so grofs w erden , dafs die Concurrenz- 
fäh igk eit gegenüber dem Auslande a u f die D auer 
darunter leiden mufs.

Auch in der i n n e r e n  V e r w a l t u n g  der 
B erufsgenossenschaften is t manche Aendcrung  
getroffen. W ir sehen davon ab, sie  hier einzeln  
anzuführen, da sie w eniger die A llgem einheit a ls  
die V orstände der B erufsgenossenschaften  an- 
gelien. Nur eine N euerung möchten w ir hervor
heben, und zw ar die, dafs, während b isher den 
Sectionen der B erufsgenossenschaften das R echt 
zustand, bis zu 5 0  %  der E ntschädigungen selbst 
aufzubringen , nunmehr das R echt bis zu 7 5 %  
erw eitert ist. W ird  davon in denjenigen Berufs- 
genossen sch aften , w elche Sectioneu haben, in
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um fassender W eise  Gebrauch gem acht, so wird  
ohne Z w eifel die ganze U nfallversicherung noch 
mehr decentralisirt., a ls sie es bereits ist. D ie  
B erufsgenossenschaften w erden in dieser H insicht 
zu entscheiden haben. Jedenfalls kann von 
versicherungstechnischem  Standpunkte aus diese 
N euerung gerade n icht als zw cckm üfsig an
erkannt werden.

D agegen  is t es m it Freude zu begriifsen, 
dafs ein lan g  gehegter W unsch der w eitesten  
K reise der B evölkerung betreffs d e r  V e r w e n d u n g  
d e s  V e r m ö g e n s  d e r  B e r u f s g e n o s s e n 
s c h a f t e n  nun in E rfüllung gegangen  ist. D ie  
L ösung der A r b e i t e r w o h n u n g s f r a g e  is t  eine 
sehr w ich tige socia lpolitische A ufgabe. D ie ver
antw ortlichen Stellen  im R eiche und in den 
Staaten, in den Gemeinden und den privaten  
B etrieben sind sich dessen auch vollständ ig  be- 
w ufst. W enn man berücksichtigt, was auf diesem  
Gebiete schon seitens der verschiedenen V er
w altungen, von G enossenschaften, von privaten  
Unternehmern u. s. w . gethan w ird, so w ird man 
sich sagen m üssen, dafs die L ösung der Aufgabe 
schon an vielen  S tellen  in A ngriff genommen ist. 
Indessen kann die Zahl dieser S tellen  gar nicht 
gi’ofs gen ug sein , und wenn die B erufsgenossen
schaften ihr eingereiht w erden, so w ird dies 
nur mit Freuden begriffst werden können. W ie  
bekannt, haben die V ersicherungsanstalten von  
Beginn ihrer T h ätigk eit an bereits die Vollm acht 
gehabt, einen T h eil ihres V erm ögens zu Arbeiter- 
wolinungszwecken zur V erfügung zu stellen . 
D ieser T h eil is t  durch das neue Invaliden- 
versichcruugsgesetz erhöht worden. D ie B erufs

genossenschaften waren bisher nicht in der L age, 
in gleicher W eise  vorzugehen. S ie  werden es 
nunmehr können. Zwar werden auch nach der 
Erhöhung der R eservefonds die K apitalien, w elche 
die B erufsgenossenschaften  für diesen Zweck zur 
V erfügung haben, bei w eitem  nicht so grofs sein, 
w ie die der V ersicherungsanstalten . L etztere  
haben je tz t  schon ein Verm ögen von über 7 0 0  Mil
lionen , während die R eservefonds der B erufs
genossenschaften  sich etw a auf 150  M illionen Mark 
belaufen werden. Aber cs is t  zu erhoffen, dafs 
die B erufsgenossenschaften  in der Behandlung  
der ganzen F rage sich nicht von den bureau- 
kratischen Gesichtspunkten werden le iten  lassen, 
von w elchen die V ersicherungsanstalten hier und 
da noch allzusehr ausgehen, und es darf demnach  
gehofft werden, dafs, wenn die B erufsgenossen
schaften einm al die L ösung dieser A ufgabe in 
A ngriff genommen haben, ihr B eisp iel auch die Ver
sicherungsanstalten bew egen w ird, mehr als bisher 
für die A ngelegenh eit zu tliun. W ird die A rbeiter
wohnungsfrage sow eit a ls m öglich g e lö s t, so ist 
sicherlich für den socialen Frieden viel gethan.

D ieN eucrungen, w elche die U nfallversicherungs
novelle gebracht hat, werden, w ie sie den Arbeitern  
gröfsere B ezüge bringen werden, so den A rbeit
gebern neue L asten aufbiirden. D arüber kann ein 
Z weifel n icht sein . Obschon eine ganze A nzahl 
von neuen Bestim m ungen sich hätte vermeiden 
lassen  und manche sogar als unzw eckm äfsig be
trachtet werden m üssen , so wird man doch in 
berufsgenossenschaftlichen K reisen m it E nergie an 
die L ösung der neugcstellten  Aufgabe herangehen.

R. Krause.

Das österreichische Eisencartell.

D en A usgangspunkt für dieCartellbostrebungcn  
der österreichischen E isen industrie , so schroibt
G. J. W is c h n io w s k y  in  der „F inanziellen und 
A ssecuranz-R evue“, bildete der Zusam m enschlufs 
der österreichischen Schienenw alzw erke. Den  
Anstofs zur Bildung des Cartolls der Schienenw alz
werke bot die g leiche U rsache, w elche jeder Carteil
bildung zu Grunde lieg t, das is t die Ueber- 
production. D iese m achte sich nach dem  w irth- 
schaftliehen Rückschlag des Jahres 1873 um so 
intensiver geltend, als ihr ein continuirlicli ab
nehm ender Bedarf gegenüberstand. D ie natur- 
geniäfso F olge war ein  vehem enter Preissturz, 
indem jeder Producent nur darnach trachtete, un
beküm m ert um die P re ise , seinem  W erke B e
schäftigung zu verschaffen. Nach jahrelangem  
Kampfe kamen die Producenten zur Ei-kenntnifs, 
dafs sie  sich auch durch die, sogar die Selbstkosten  
unterschreitenden billigen P reise keine Mehrarbeit 
schaffen könnten, und dies w eckte den Gedanken 
eines Zusam m enschlusses der Schienenw alzw erke

zu dem  Zwecke, die w enige vorhandene Arbeit 
unter den B etheiligten  aufzutheilen und den A u s
fall an A rbeit durch bessere V erkaufspreise halb
w egs zu paralysiron.

Es brauchte jedoch geraum e Zeit, bis der von 
allen Bei heiligten als ein Bcdürfnifs em pfundene 
und ausgesprochene Gedanke eine feste Fora: an
nahm , da allenthalben Zurückhaltung herrschte, 
eine solche jedem  B etheilig ten  gew isse E in 
schränkungen auferl egende V ereinigung einzu
gehen, da man damals m it dem W esen  der Cartelle 
noch gar n ich t vertraut war. Schliefslich Über
weg die Noth alle Bedenken und es wurde am 
15. Decem ber 1878 das erste Cartell der öster
reichischen Eisenindustrie, näm lich das Cartell der 
Schienenw alzw erke, abgeschlossen , dem damals 
angehörten: Das W itkow itzer E isenw erk, die Erz
herzog A lbrochtschen Eisenwerke, das Teplitzer  
Eisenwerk', das T ernitzer W alzw erk, dio Prager 
Eisen-Industrie-G esellschaft und die H üttenberg- 
Eisenw erksgesellschaft , sow ie schliefslich die
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Steirische Eisen - Industrie - G esellschaft, w elche  
beiden letztgenannten  U nternehm ungen später be
kanntlich in  die O esterreichiscli-A lpine Montan- 
gesollschaft aufgingen. D ie w esen tlichste  B e
stim m ung des Schienencavtells war die, dafs der 
sich in einem  Jahre im  Inlando ergebende Bedarf 
an Schienen unter die T heilnehm er dos Cartolls 
percentuell aufgotheilt w urde, wobei die Zu
w eisung von A rbeit an die T heilnehm er und B e
rücksichtigung der geographischen Lago jedes 
W erkes zum Bedarfsorto und der bisher bestan
denen G eschäftsverbindung erfolgte. U m  jedes 
Sonderinteresso der B etheiligten  auszusehliefsen, 
wurde w eiter bestim m t, dafs jedem  Theilhaber 
der gleiche Schienonpreis franco W erk gew ähr
le iste t werde, das heilst, der sich aus den ge- 
sam m ten A blieferungen ergebende D urchschnitts
preis. D ieses erste Schionencartoll wurde zunächst 
bis Ende 1881 gültig  abgeschlossen. Bald wurde 
die E rkenntnifs von dem V ortheile d ieses Zu
sam m enschlusses unter den B etheilig ten  eine  
allgem eine, und es wurde das Schionencartoll, 
ohne eine U nterbrechung zu erleiden und ohne 
in  den w esentlichsten  B estim m ungen eine Modi- 
fication zu erfahren, continuirlich prolongirt und  
reicht der jetzige E ndterm in desselben bis Ende 
Decombor 1902. Das Schienencartell wurde für 
die gosam m te österreichische E isen industrie in 
sofern von der gröfsten Bedeutung, als es die A n 
regung und das Vorbild für die B ildung w eiterer 
Cartollverbändo der verschiedenen Zweige der 
E isenindustrie wurde.

Zunächst folgte im  Jahre 1880 die B ildung  
des au f ähnlicher Grundlage aufgebauten Cartolls 
der T yres - (Bandagen-) W alzw erke. D ie gleichen  
V erhältnisse, w elche zur Schaffung des S ch ienen
carteils führten, herrschten seit dem Jahre 1873 
auch auf allen anderen G ebieten derEisenproduction  
und zeitigten  einen ruinösen, infolge der wirth- 
schaftlichen Stagnation jahrelang andauernden  
Concurrenzkampf, so dafs alle Interessenten  die 
einzige R ettung in einem  engeren Zusam m en- 
schlufs erblickten, für welchen das Schienencartell, 
w elches zur Z ufriedenheit aller B etheiligten  func- 
tionirte, ein nachahm ensw erthes Vorbild bot. Es 
ergaben sich jedoch h ier schon deshalb gröfsero 
Schw ierigkeiten als beim  Schienencartell, w eil die 
Zahl der B etheiligten  eine v iel gröfsere und die 
V erhältn isse der B etheilig ten  bedeutend ungleichere  
waren. Zunächst strebte man V ereinbarungen an, 
w elche dahin zielten , dafs sich die B etheiligten  
verpflichteten, an im  gegenseitigen  E invernehm en  
festgesetzten  Preisen festzuhalten, das heifst, man 
sch u f lediglich P re iscarte lle , jedooh k eine Pro- 
duetionscartelle. D iese Abm achungen um fafsten  
zudem  n ich t die G esam m tlieit, sondern nur einzelne, 
nach A bsatzgebieten getrennte Gruppen. D iese  
V ereinbarungen batten jedoch — w ie alle der
artigen Preiscartollo — n ich t den gew ünschten  
Erfolg, um so w eniger als dieselben durch keinerlei 
Controlsystom  gesichert waren. Endlich trat

durch die in  B öhm en sich vollziehende Gruppirung  
eine K lärung dieser V erhältn isse ein. Durch 
den Zusamrtienschlufs der Prager Eisonindustx-ie- 
G esellschaft und, des T eplitzer W alzw erkes und  
B essem erhiitto, sow ie der B öhm ischen M ontan
gesellschaft wurde ein präponderantes E lem ent 
geschaffen, w elches bald dadurch einen  bestim 
m enden Einllufs auf die E ntw icklung der Dingo  
gew innen konnte, dafs eine besondere V ereinigung  
dieser böhm ischen M ontangruppe m it der W il- 
kow itzer Bergbau- und E isenhüttengew erkschaft 
erfolgte, indem  diese beiden Thcilo anfangs des 
Jahres 1885 ein engeres V ortragsverhältniis ein 
gingen, wonach sie ihre gpsammto Production an 
allen von ihnen erzeugten E isenfabricaten percen
tu ell untereinander aufthoilen und zur D urch
führung ihres U ebereinkom m ens sich zu einem  
gem einschaftlichen V erkauf ihrer Gosammtproduc- 
tion einigton.

D iese m ächtige V erein igung bildete den Korn, 
aus w elchem  sich rasch das sogenannte öster
reichische E isencartell crysta llis ir te , indem  sich  
der Z usam m ensehlufs aller Eisenw erko bereits 
im  Mai 1886 vollzog. D am als wurde das E isen 
cartell m it der Dauer vom  1. Mai 1886 bis 
31. Decombor 1887 abgeschlossen und der B e
stand desselben durch w eitere P rolongationen bis 
Ende 1901 gesichert. W enngleich  auch sich diese 
Erneuerungen dos U ebereinkom m ens einigem al 
nicht ohne aus M ehrforderungen einzelner der 
B etheiligten  entspringenden Differenzen vollzogen, 
so ergaben sich doch w esentliche Schw ierigkeiten  
n ich t, da die Erkenntnifs dessen , dafs die öster
reichische E isenindustrie ihre E ntw icklung vor
nehm lich dieser V erein igung zu danken hat, 
zu einem  A xiom  wurde.

D ieses erste E isencartell um fafste alles Stab- 
und Fagoneisen, Bau- und W aggonträger, Grob
bleche, Schm iedestücke, Brücken und sonstige  
E isenconstructionen , K esselschm iedearbciten und 
schliefslich E isenbahn-K leinm aterial. Das Cartell 
is t  als Productionscartell conatruirt, wonach jedem  
einzelnen Theilhaber ein percentueller A ntheil 
an dom von der G esam m tlieit erzielten Absatz 
gebührt, und participirt jeder B eth eilig te  an einer  
Erhöhung oder V erm inderung des erzielten Ge- 
sam rntabsatzes im  V orhältnifs der ihm  zuge
sprochenen percentuellen  Quote. D er A uftheilung  
unterliegt nur der innerhalb des Z ollgebietes 
erreichte Absatz, während bezüglich des Exportes, 
sei er ein direeter oder ind irecter, jeder Cartell- 
tbeilnehm er vo lle  F reiheit geniolst. A ls Zweck  
des U ebereinkom m ens wird ausgesprochen, dafs 
im  W ege eines ein verständlichen V orgehens ein  
unnützes und A llen schädliches Preisuntorbieten  
hintangehalten werden soll, jedem  einzelnen W erke  
sow eit als m öglich sein  natürliches A bsatzgebiet 
gew ahrt bleibe, bezüglich der verschiedenen E isen 
sorten einh eitlich e Preiscourante geschaffen und ein  
gleichartiges V erhalten gegenüber dem Zw ischen
handel beobachtet werde. D ie stricto D urch
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führung des U ebereinkom m ens erscheint durch 
ein leitendes E xecutivcom ite und durch ein strenge 
Controls ausübendes Evidenzbureau gewährleistet. 
D ieses erste E isencartell bestand in seiner ur
sprünglichen C onstitution bis Ende 1896. B ei der 
damals vorgenom m enen Erneuerung des Cartells 
wurden die Brücken- und sonstigen Eisencon- 
structionen, sow ie die K esselschm iedearbeiten und  
Schm iedestücke ausgeschieden, da diese Producte  
auch von anderen dom Cartellverbande nicht 
angehörenden E tablissem ents erzeugt wurden und 
wurde w eiter das Cartell in vier Verbände aufgelöst, 
von welchen der 1. das Stab- und Faqoneisen, der
2. die Bau- und W aggonträger, der 3. die Grobbleche 
und der 4. das E isenbahn-K leinm aterial um fafste, so 
dals jedem  dieser Verbände nur jene W erke an
gehören, w elche an der Erzeugung des betreffendes 
Eabricates in teressirt sind. In dieser Z usam m en
setzung besteht das E isencartell m it der G ültigkeit 
bisE n d eD ecem b erl90 l. D ie sonstigen, im Vorstehen- 
den kurz skizzirten grundlegenden Bedingungen  
erfuhren im  Laufe der Jahre keine w esentliche  
Aenderung, es sei denn, dafs sich die Quoten e in 
zelner M itglieder veränderten oder durch H inzutritt 
neuer M itglieder die A ntheile  aller B etheilig ten  eine  
aliquote Modification erfuhren. D ie jetzt bestehen
den, das Eisencartell zusam m ensetzenden E inzel
verbände um fassen alle Eisenw erke Oesterreichs.

Aufser dem besprochenen E isencartell bildete 
sich im Jahre 1886 auch das sogenannte Halb- 
fabricatencartell, w elches sich auf Ingots, P lattinen  
u. s. w. bezog und das bis Endo Decem ber 1896 
bestand, ohne erneuert zu w erden, da es sich  
zeigte, dafs eine Ueberproduction an diesen Fabri- 
caten n icht bestand und ein Bedürfnifs für dieses 
Cartell demnach n icht vorw altete. D esgleichen  
wurde im  Jahre 1886 das Cartell der Feinblech
walzwerke in s Leben g eru fen , w elches jedoch im  
Jahre 1894 ab lief, ohne bisher wieder erstanden  
zu sein. D ie E rneuerung dieses Cartollverbandes 
zerschlug sich an der M ehrforderung einzelner  
Theilhaber, w elcho von den anderen B etheiligten  
nicht zugestanden wurde. Da aus dem neu 
entbrannten K am pf V erkaufspreise resultirten, 
welche m it den Selbstkosten nicht m ehr in E in
klang standen , und die zur A ufserbetriebstellung  
einzelner Feinblechw alzw erke führten , entstand  
allseitig  das Bedürfnifs nach W iedererrichtung  
der V erein igung, doch scheiterten  bisher alle 
darauf abzielenden V ersuche. Im  Jahre 1887 
erfolgte der Zusam m cnschlufs derjenigen E isen
werke, w elche schm iedeiserne Röhren erzeugten, 
zu einem  C artellverbande, w elcher bis zum 
Jahre 1892 bestand. Nach eineinhalbjähriger 
Unterbrechung wurde d ieses Cartell der R öhren
walzwerke Mitte 1893 erneuert und lie f am  
31. Decem ber 1896 ab, um nach einer neuerlichen  
Unterbrechung von fast zw ei Jahren im H erbst 189S 
wieder erneuert zu werden. Der Endterm in des 
jetzt in K raft stehenden Cartells der Röhrenwalz- 

XVIII.20

werke, w elchem  das W itkowitzer, das Oderberger 
und das Schönbrunner Röhrenwalzwerk, sow ie die 
M annesmannwerke inK om otau und die ungarischen  
Slaatsw erke angehören, is t der 31. März 1903.

Parallel m it dom E ntstehen der verschiedenen  
V ereinigungen in  O esterreich, vollzog sich die 
Bildung gleicher Cartollverbände in U ngarn, was 
ja in A nsehung des gem einsam en Z ollgebietes die 
V oraussetzung für die Erreichung jener V ortheile  
b ild ete , welche die Interessenten  durch den Zu- 
sam m enschlufs anstrebten. In der jenseitigen  
R eichshälfte wurden jedoch die Carteilverbände 
nicht in  jene festen  Form en gefü gt, w elche den  
österreichischen Cartellen zu theil wurden, und 
m angelt es jenen insbesondere an den sich auf 
die strenge Controle beziehenden C autelen, was 
dadurch erklärlich erscheinen m ag, dafs den un
garischen Cartellverbänden auch ärarische W erke 
angehören. D iese von den österreichischen W erken  
bem ängelte Organisation führte zeitw eise zu Fric- 
tionen zw ischen den beiderseitigen  Cartellver
bänden, — Production und P reispolitik  der 
cartollirten W erke sind aus nachfolgenden Tabellen  
ersichtlich.

A b s a tz  d er  c a r t e l l i r t e n  ö s t e r r e i c h i s c h e n  
E i s e n w e r k e  im  I n l a n d e  (in  t a u  s e n d e n  

M e t e r c e n t n e r ) .

J a h r Com m erzeisen
B au- u nd  

W ag g o n -T räg er
G ro bb leche

1887 . . 1461 254 170
1888 . . 1582 288 226
1889 . . 1797 359 266
1890 . . 1489 355 233
1891 . . 1688 323 241
1892 . . 1777 403 235
1893 . . 1717 463 283
1894 . . 2017 554 303
1895 . . 1899 712 361
1896 . . 2069 745 363
1897 . . 2221 815 315
1898 . . 2-483 971 349
1899 . . 2499 946 351

J a h r
E ise n b ah n -

K tein-
m a te r ia l

S ch ienen

W agRon- 
b es ta n d th e ile , 

w ie R ä d e rp a a re , 
A chsen, T y re s  

und  F ed ern

G esarom t-
ab e a tz

1887. . 92 801 — 2778
1888. . 112 760 ___ 2968
1889. . 93 580 — 3095
1890. . 129 669 2875
1891. . 74 501 — 2827
1892. . 85 MO — 2940
1893. . 92 465 — 3020
1894. . 110 510 — 3494
1895. . 117 557 3646
1896. . 137 657 — 3971
1897. . 146 736 205 4468
1898. . 191 964 210 5168
1899. . 180 869 205 5050

D i r e c t o r  u n d  i n d i r e c t e r  E x p o r t  der
cartellirten österreichischen E isenw erke, sowie 
Lieferungen derselben für den Bau von Seeschiffen  
(für welch letzteres Material der Zollschutz nicht
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besteh t), an C om m erzeisen, Trägern und Grob
blechen in clu sive  P anzerplatten (in tausenden  
M etercentner).

J a h r
D irec te r
E x p o rt

In -
d ire c te r
E x p o rt

F ür den  
B au von 

S ee
sch iffen

Ge-
sa m m t-
E x p o rt

A bsa tz  d e r  
ca rt . W e rk e  an  
d iesem  M aterial 

im  In la n d

1887. . 16 28 18 62 1885
1888. . 24 17 36 77 2096
1889. . 14 17 36 67 2422
1890. . 21 24 27 72 2077
1891. . 21 26 27 74 2252
1892. . 9 71 38 118 2415
1893. . 51 31 36 118 2463
1894. . 27 23 68 118 2874
1895. . 21 34 26 81 2972
1896. . 40 32 37 109 3177
1897. . 34 44 34 112 3381
1898. . 87 63 33 183 3803
1899. . 260 108 118 486 3796

S t a b e i s e n - G r u n d p r e i s  p e r  100 kg 
f r a n c o  W ie n .

D or c a rte ll ir te n  ö s te r  P a r itä t  d e r  d e u tsc h en

J a h r re ich isch en  E isenw erke E isenpre is 0 (franco  W ien,
fü r  b ö h m isc h e  Q u a litä t F ra c h t u. Zoll inbegriffen )

G ulden G ulden

1888. . 10,50 bis 11,— — bis
1889. . 1 1 - „ 12,75 — n --
1890. . 12,75 „ 11,75 1 4 , - 13,50
1891 . . 11,75 ,  11,50 13,25 n 12,50
1892. . 11,50 » 11, - 12,25 n 11,25
1893. . 11, - „ 10,50 11,— n —

1894. .
1895. .

10.50
10.50 I 10,25} 11,— 71 10, -

1896. . 10,25 » 10,50 10,75 n 12, -
1897. . 10,50 n 12,— TI 11,75
1898. . 10,50 ,  10, - 11,75 n 12,25
1899. . 10,25 ji 12,75 1 5 -
1900. . 10, - V 15,— n 16,—

., Bericht über in- und

Patentanm eldungen,
welche von dem angegebenen Tage an während zw e ie r  
M onate zur Einsichtnahme fllr Jedermann im Kaiserlichen 

Patentamt in Berlin ausliegen.

27. August 1900. Kl. 7 c , C 8519. Verfahren 
und Vorrichtung zur Herstellung von Hohlkörpern 
aus Blech durch Pressen und Ziehen. Kudolf Chilling- 
worth, Nürnberg, Osthahnhof.

Kl. 20g, B 24 805. Drehscheibe für sich schnei
dende Geleise von verschiedener Neigung. Paul Best, 
Bochum, Goethestr. 6 .

Kl. 21h, B 25242. Elektrischer Ofen. Dr. W. 
Borchers, Aachen, Lousbergstr. 3.

Kl. 24b , H 23052. Brenner für Kohlenstaub
feuerungen. Edward Henry Hurry, Bethlehem, und 
Harry «lohn Seaman, Catasauqua, Penns., V. St. A .; 
Vertr.: Alexander Specht und J. D. Petersen, Hamburg.

Kl. 24 c, H 22 804. Wärmespeicherfeuerung. Her
mann Heidemanu, Berlin, Hitzigstr. 9, und Gottfried 
Axdorfer, Innsbruck; Vertr.: Hermann Heidemanu, 
Berlin, Hitzigstr. 9.

Kl. 48 a, B 25 650. Anodenträger für die elektro
lytische Behandlung von Metallabfällen. Hermann 
Becker, Paris; Vertr.: 0 . Lenz, Berlin, Schiffbauer- 
damrn 30.

Kl. 49 f, B 26800. Verfahren zur Herstellung 
von scharf im W inkel gebogenen Rohren. Heinrich 
Richard Berthold, Burgstädt i. S.

Kl. 49 f, E 6769. Verfahren zum Härten von 
Stahl. Eduard Eschmann, Braunschweig, Wollmarkt 8.

30. August 1900. Kl, 19 a. Z 2756. Schienen
stofsverbindung, insbesondere unter Verwendung von 
radtragenden Laschen. Alex. D. Zachariou, 32 Rue 
Sokrates, Piraeus, Griechenland; Vertr. Richard Lüders, 
Görlitz.

Kl. 37 f, Sch 15 548. Schornstein. Michael Scheufs, 
Esehweilor, Marienstr. 13.

3. September 1900. Kl. 7 c, D 10 278. Ziehpresse 
zur Bearbeitung von Blech mit Kniehebelfesthaltung; 
Zus. z. Pat. 110 479. Ä. B. Drautz, Stuttgart, Frie- 
driclistrafse 62.

ausländische Patente.

Kl. 24 c, B 25 393. Regenerativ - Herdofen mit 
umkehrbarer Flammenrichtung, mit unmittelbar auf den 
Herd gerichteter Strahlgebläseflamme. Eduard Blafs, 
Essen, Ruhr, Bahnhofstr. 80.

Kl. 81 a, B 26 192. Verfahren zum versandfähigen 
Verpacken bestimmter Brikettmengon von der Grube 
aus ohne Umladung in zum Kleinverkauf dienende 
Behälter oder d em . Robert Baumeister, Köln, Gil- 
bachstrafse 19, und Arthur Kaiser, Köln-Ehrenfeld, 
Levistr. 48.

6. September 1900. Kl. 20 c, A 7062. Vorkipper 
für Förderbahnen. Adolf Andziol, Witkowitz, Mähren; 
Vertr.: Hugo Pataky und Wilhelm Pataky, Berlin, 
Luisenstrafse 25.

G ebrauchsm ustereintragungen.
27. August 1900. Kl. la ,  Nr. 139 021. Siebdurch- 

wurf mit sich nach unten verjüngendem Rahmen zur 
Aufnahme auswechselbarer, passend feststellbarer Siebe. 
Ferdinand Garelly jr., Saarbrücken.

Kl. 4  a, Nr. 138 766. Aus einem geschlitzten oder 
gelochten Blechmantel und aus einem Drahtkorb be
stehender Schutzmantcl für Grubenlampen. Paul Best, 
Bochum, Goethestr. 6.

Kl. 5b, Nr. 139051. Einstellbare Bergwerkssäge 
mit teleskopartig zusammenschiebbarem, mit auf
gesteckten Holzgriffen versehenem Metallbügel. Robert 
Krumm jr., Remscheid.

Kl. 5h, Nr. 139 052. Bergwerkssäge mit unsym
metrischem, am kürzer umgebogenen Ende mit ge
schlitzter, drehbarer metallener Rohrangel versehenem 
Spannbügel. Robert Krumm jr., Remscheid.

Kl. 5d, Nr. 139 081. Steuerhock für elektrische 
Fördermaschinen mit in einem gemeinschaftlichen Ge
häuse vereinigten Hebeln zur Bedienung des Anlassers 
und Umschalters sowie der Bremse. Siemens & Halske, 
Actiengesellschaft, Berlin.

Kl. 31 a, Nr. 139167. Zerlegbarer Cupolofen mit 
über einer Feuerung auswechselbar gehaltenem Boden
stein. Fr. Kuntz, Rottenburg a. N.

Kl. 49, Nr. 138 902. Feilen mit auswechselbaren 
Schneidblättern. Hans Focke, Lotzdorf b. Radeberg.
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Kl. 49 f, Nr. 139157. Wärm- bezw. Härteofen 
mit im Heizraum rotirendem Tisch. Otto Schober, 
Berlin, Admiralstr. 18 a.

3. September 1900. Kl. 4 a, Nr. 139 363. Gruben- 
lampen-Tülle beim Gebrauch von offenem Grubenlicht, 
bei welcher die beiden gezahnten Federhalter zum Fest
halten des Dochtes durch einen beweglichen Schieber 
bethätigt werden. Paul Wolff, Brzczinka hoi Mys- 
lowitz, O.-S.

. Kl. 7 c, Nr. 139365. Vorrichtung zur Herstellung 
rechts- und linksgängiger Spiralen aus Vierkanteisen, 
mit einer in zwei Nasen auslaufenden, nach beiden 
Seiten umlegbaren Schaltklinke. Robert Auerbach, 
Saalfeld n. S.

Kl. 31b, Nr. 139 318. Löse- und VerschlufsVor
richtung für zwei gegeneinander klappbare Backen, in
sonderheit Giefsformbaeken, mit daran befindlicher 
Sicherung gegen ein willkürliches Aneinanderklappen 
der Backen bezw. Schliefsen der Form. W. Holzapfel 
& Hilgers, Berlin.

KI. 49 b, Nr. 139 206. Faponeisen-Scheere mit am 
unteren Theil angelcnktem Verbindungshebel für die 
Schneidbacken. Robert Auerbach, Saalfeld a. S.

Deutsche Reichspatente.

Kl. 49, Nr. 110169, vom 28. Juli 1898. Mop hau  
F e r g u so n  in  M elb ou rn e  (Victoria). Verfahren zur  
Herstellung von Röhren unter Anwendung von Schließ
stangen,

Das Rohr wird aus zwei oder mehreren zusammen
gebogenen Platten « und b hergestellt, deren Liings- 
kanten d eine Verdickung erhalten haben und mit 
diesen in eine Seliliefsstange e von H-förmigem Quer

schnitt eingelegt werden, worauf 
die Plantschen cler S ehliefsstangen 
in einer Prosse in kaltem Zu
stande schrittweise um die schwal

benschwanzförmig gestalteten 
Kanten d der Bleche geprefst 
werden.

Die Presse, welche gleich
zeitig zwei gegenüberliegende 
Schliefsstaugen innen und aufsen 
zu schliefsen vermag, besitzt einen 

hydraulischen (Minder, durch den der Prefskolben f  
bewegt wird. Diesem gegenüber ist der Ambofs g 
angeordnet. Zur Pressung der inneren Flantschen der 
Sehliefsstangen dienen die Gegengesenke h und {, die in 
einem in das zu bildende Rohr eingeführten Hohldorn k  
radial verschiebbar sind und durch einen in der Höhlung 
des Hohldomes k  verschiebbaren Volldom l mit schrägen 
Endflächen nach aufsen bewegt werden können. Die 
Bleche a und b , sowie die Sehliefsstangen e werden 
während der Pressung durch umgelegte Ringstücke m 
und Bolzen n zusammengehalten und in ihrer Lage 
gesichert.

Kl. 49, Nr. 110786, vom 8. März 1898. H e in r ic h  
W ach w itz  in  N ü rn b erg . Verfahren zur Herstellung 
von plattirten Aluminiumblechen und Drähten.

Bei der Aluminium - Kupferplattiruhg bildet sich 
leicht beim Glühprocefs eine Legirung beider Metalle 
mit hohem Aluminiumgehalt, die infolge ihrer Sprödig
keit die Verbindung der beiden Metalle beim Aus
walzen und Weiterverarbeiten gröfstentheils wieder 
aufhebt. Dieser Uebelstand wird dadurch behoben, 
dafs das Kupfer an der Oberfläche vorher mit einem 
geeigneten Metalle legirt wird, welches die Bildung

einer Aluminium-Kupferlegirung ausschliefst. Solche 
Metalle sind Zink, Zinn oder Silber. Die so vor
bereiteten Kupferbleche werden vor dem Plattiren mit 
einer dünnen Schicht Aluminium überzogen, wodurch 
eine sichere Verbindung des Aluminiumbleches er
zielt wird.

Kl. 81, Nr. 110046, vom 9. Juni 1899. D e u tsc h e  
W a ffen - und M u n it io n s -F a b r ik e n  in  K a r ls 

r u h e s  B. Trommel zum  
Ordnen und Befördern 
von Werkstücken.

In dem die zu ord
nenden Werkstücke ent
haltenden konischen Be
hälter a kreisen auf zwei 
Scheiben e und /'befestigt 
mehrere rinnenförmige 

Leisten b. Bei jedesmaligem Passiven der im Behälter o 
befindlichen Werkstücke nehmen sie eine Anzahl davon 
auf und lassen sie an geeigneter Stelle infolge der 
schrägen Lage von selbst in ein Ableitungsrohre herunter
gleiten.

Kl. 31, Nr. 110346, vom 15. August 1899. Max 
S e i le r  in  G riinau i. M. Verfahren zur Verein
fachung des Einformens von Modellen mit Unter- 
schneidunqen.

Zur Vermeidung mehrerer Formkästen und des 
wiederholten Wendens beim Formen von unter

schnittenen Model
len erfolgt das Ein
formen derselben 
unterBenutzungvon 
einem oder mehre
ren Kern- oder Leer
ringen z. Zunächst 
wird der Unter
kasten y mit den 
beiden Modellthei- 
len o und a i, und 
dem Leerring z  auf 
dem Brette p lie
gend aufgestampft 
(Figur 1). Dann 
wird der Kasten 
gewendet und der 

Leerring ausge
stampft (Figur 2). Schliefslich wird der aufgesetzte 
Oberkasten x  aufgestampft (Figur 3).

Um die Modelle a a i auszuheben, wird der Ober
kasten x  entfernt, die Modellhälfte a herausgenommen 
und der Leerring z  mit der eingestampften Formmasse 
aus dem Unterkasten ausgehoben, worauf auch die frei
liegende zweite Modellhälfte a i ausgehoben werden kann.

Kl. 49, Nr. 110 736, vom 11. Juli 1899. W ilh e lm  
F i t z n e r  in  L a u r a h ü t t e ,  O.-S. Schweifsofen für  
grofse Röhren, Maste u. s. w. *

Der zu schweifsend 
Gegenstand wird in 
einem in der Ofensohle 
liegenden Kanal d, der 
nach Bediirfnifs durch 
den Kühlkanal e kühl 
gehalten werden kann, 
derart untergebracht, 
dafs nur die oben 

liegende Schweifsnaht die volle Ofenhitze erhält, die 
übrigen Theile des Werkstückes aber so kühl bleiben, dafs 
eine Deformation derselben nicht zu befürchten ist.

F ig u r  1 bi3 3.
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K l.49, Nr. 110498, vom 25. Aug. 1899. H. D o n a th  
in K ö n ig sb e r g , N.-M . Arbeitsblock mit Einspann
vorrichtung zum Feilenhauen.

Die Keilen werden auf dem Ambofs b durch zwei 
Bügel d festgehalten, deren umgebogenc Enden sich 
in dem Block a führen, und deren Schenkel mit 
Schlitzen f  versehen sind, durch die in g geführte 
Biigel h gesteckt sind. Durch Heben oder Senken

der Bügel h werden die Bügel d zum Eesthalten oder 
Freigeben der Feile nach auf- oder abwärts bewegt. 
Die Bügel li werden unter Vermittlung der Stangen m 
und r durch Pedale j\ q und s bethätigt, von denen 
j  und s auf den beiden Schenkeln der um l drehbaren 
Stange sitzen, während der Fufstritt q auf dem um 
Zapfen p drehbaren einarmigen Hebel o angeordnet 
ist. Hebel k  und o sind durch Druckstange n mit
einander verbunden, so dafs die Bewegungen des einen 
Hebels (z. B. k) auf den anderen (z. B. o) übertragen 
werden.

Kl. 81, Nr. 110628, vom 15. August 1899. J o h n  
C h r is t ia n  S tje r n a  in  M alm ö (Schweden). Ketten- 
Transportvorrichtung.

Die das Transportgut in der Rinne a mittels der 
Arme b vorwärts bewegenden Querstiicke c haben beider
seits Gleithacken d, die mit den benachbarten durch 
über Kettenräder k  geführte Ketten verbunden sind 
und auf seitlichen Schienen e gleiten. Um die Reibung

der Gleitbacken d auf den Schienen e möglichst zu 
verringern, ist unter den Schienen e ein Behälter f  
angebracht, der so weit mit Oel gefüllt ist, dafs auf 
der Gleitfläche der Schienen stets eine dünne Oelschicht 
vorhanden ist. Zur .gleichmäfsigen Vertheilung des 
Oeles auf den Schienen e sind diese in geeigneten 
Abständen durchlocht. Die Enden der oberen Schienen e 
verlaufen in Federn oder Blechstücke g, welche über 
die Kanten der Oelrinnen f  gebogen sind und als 
Stützen für die Gleitbacken d dienen. \

Kl. 18, Nr. 111013, vom 22. Mai 1898. Zusatz 
zu Patent Nr. 111042. P e te r  K le b e r  in  B e r l in .  
Verfahren zum Einbinden mulmiger Eisenerze u. dergl.

Das Verfahren unterscheidet sich von dem des 
Hauptpatentes nur durch den Ersatz der verdünnten 
Salzsäure durch kalte oder besser heifse Salzlösungen, 
insbesondere von Chloriden, wie Natrium oder Calcium
chlorid.

Kl. 19, Sr. 110179, vom 11. August 1898. 
A. B. D ra u tz  in  S tu ttg a r t . Ziehpresse zur Be
arbeitung von Blech mit Kniehebelfesthaltung.

Der Prefsstcmpel a und 
das Werkstück b werden 
unter Vermittlung zweier 
um 180" gegeneinander ver
setzter Kurbelpaare c und d 
einander während der Zieh
arbeit entgegengeführt. Hier
bei wird das Arbeitsstück b 
auf seinem Träger e durch 
ein unter Einwirkung eines 
symmetrisch angeordneten 
Kniehebelsystems /  stehen
des Prefsstnck g festge- 
halten. Nach erfolgter Fest
klemmung bewegt sich das 
Kniehehelsystem f. dessen 
Gelenkpunkte h durch im 

H  Maschinengestell angeord
nete Parallelführungen k  in 
ihrer Klemmsteilung fest

gehalten werden, mit dem Träger « des Werkstücks 
gemeinsam weiter, infolgedessen die Zieh tiefe bei 
gleichem Hube doppelt so grofs is t, als bei den bis
herigen Pressen, bei denen das eine arbeitende Werk
zeug während des Ziehens festliegend war.

F ig u r 1 b is  4.

K l. 4 9 , Nr. 110363, vom
18. Deceniber 1898. G eorg  
S c h m id t in  E lb e r fe ld . Ver
fahren zur Herstellung profi- 
lirter Säulen.

Zwei rechteckige Eisenplat
ten (Figur 1), deren Stürken- 
sowie Längen- und Breitenab
messungen entsprechend den 
der Säule zu gebenden Dimen
sionen gewählt sind, werden auf 
Schweifshitze gebracht und au 
den Längskanten mittels Profil
walzen (Figur 2) miteinander 
versehweifst, wobei durch eine 
zwischen die Eisenplatten . ge

brachte Trennungseinlage 
(feuchter Asbest) einZnsammen- 
schweifsen der mittleren Platten- 
theile verhindert wird. Das 
Werkstück wird sodann zwi
schen entsprechend profilirten 
Walzen auf Länge und Dicke 
ausgewalzt (Fig. 3) und sehliefs- 
lich über Dome von geeigneter 
Form aufgeweitet (Figur 4).

KL 49,"N r.'¡109305, vom 14. .Juli 1898. C h a r le s  
W eb er in  P it t s b u r g  (Alleghany, Penns., V. St. A.). 
Maschine zum Biegen von Fagoneisen, Rohren u. dergl.

Um verschieden fagon- 
^  .Ä nirtes Langeisen von ver-
! h a U ir in n F i l i 1 schiedcner Stärke biegen zu 

können, ohne die Walzen 
auswechseln zu müssen, be
stehen die Walzen aus mit 
Muttergewinde versehenen 
Hauptringen / ,  die von 
horizontalen, mit entspre- 

J | chendem Gewinde versehe
nen und gegeneinander ver

stellbaren Wellen d und e getragen werden, und aus 
Nebenringen g, die zwecks leichter Auswechselbar
keit getheilt sind und mittels Schrauben an den 
Hauptringen befestigt werden.
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Kl. 49,110595, vom 23. Juli 1899. S ch u ch h a rd t  
& S ch ü tte  in  B er lin . Vorrichtung zum Abheben

des Arbeitskolbens 
ron Prefsluft - Niet
maschinen.

Die Spiralfeder, die 
bislang an Prcfsluft- 

Nietmaschinen zum Abhoben 
des Arheitsholbens von dem 
fertigen Niete dient, ist ersetzt 
durch einen Neben cylinder a, 
dessen Kolben b mit dem Ar

beitskolben d der Nietmaschine durch 
eine Schelle s verbunden ist. Das 
untere Ende des Nebencyliuders ist 
durch Rohr g mit der Prefsluftleitung 
derart verbunden, dafs beim Abstellen 
des Luftzutrittes nach dem Haupt- 
cylinder die Verbindung nach dem 
Nebencylinder o geöffnet und der 

darin befindliche Kolben b gehoben wird. Hierbei 
nimmt er den Arbeitskolben d mit und lieht ihn vom 
Arbeitsstück ab.

Kl. 31, Nr. 110 787, vom 4. December 1898. 
A. F r ie d e b e r g  in  B e r lin . Tiegel-Schmelzofen.

Der drehbare Ofeuboden, welcher 
mit einem Windkasten m versehen 
ist, besitzt mehrere Oeffnungen ci, 
welche den Aussparungen e im 
Ofenfutter entsprechen. Durch 
geeignete- Verdrehung des Ofen- 
Dodcns können die Oeffnungen ci 
mit den in den Ofen einmiiudenden 
Aussparungen c ganz oder thcil- 
weise in Verbindung gebracht oder 
auch vollständig verdeckt und so 

der Windzutritt in den Ofen in einfachster Weise 
geregelt oder gänzlich abgestellt werden.

Patente der Ver. Staaten Amerikas.

Nr. 617918. P e r  T. B erg  in  M u n h a ll, P e n n 
sy lv a n ia . Kippbarer Regenerativofen.

Der Ofen, in der Figur zur Hälfte in Seiten
ansicht, halb im Schnitt gezeichnet, ruht und dreht 
sich mittels der zugleich als iiufseres Gerüst dienenden 
Gleitscliieiien a auf mehreren Lagerrollen b. Das Gas 
wird durch Rohre c zugeführt, während die Ver- 
brennungsluft in Regeneratoren r  vorgewärmt wird 
und durch Kanäle g e d  in den Ofen eintritt. Die 
Brenner d setzen sich nach aufsen 
in abwärts zeigende, mit dem 
Ofen fest verbundene Schächte e 
fort, deren Unterkanten f  in mit 
den Gleitscliieiien a parallelen 
und concentrischen Bogen ver
laufen mul mit eisernen, von 
einer Wasserkühlung durch
zogenen Schuhen versehen sind.
Diese Bogenkanten, die nöthigen- 
falls durch Sand gedichtet werden, 
gleiten beim Kippen des Ofens 
in entsprechenden, sie umfassen
den Bogenflantschen, welche die 
Krönung des festen, vom Wärme
speicher herkommenden Luft- 
kanals g bilden. Da der Schacht e 
eine gröfsere lichte Weite hat, 
als der Kanal g, so ist bei 
jeder Schriigstellung des Ofens 
ein genügendes Lumen in der 
Luftzuführung gesichert.

Nr. 622280. A lto n  J. Sh aw  in  M u sk eg o n , 
M ich. Elektrischer Brückenkrahn.

Die Brücke a ist auf Geleisen rechtwinklig zur 
Bewegungsrichtung der Laufkatze 6 verschiebbar und 
zwar durch einen elektrisch angetriebenen Zahnstangen
trieb, ebenso wie die Laufkatze b auf der Brücke a 
mittels des elektrischen Motors c bewegt wird. So
wohl die Brücke a, als auch die Laufkatze b sind 
durch unter ihre zugehörigen Schienen greifende Finger

gegen Aushebung 
aus ihren Geleisen 
gesichert, falls 
ihirchünachtsam- 
keit die an einem 
starren Träger d 
befestigte Zange f  
zu weit herabge
lassen wird und 
unten anfstöfst.

Die Zangen
backen f  werden 

durch die elektrisch bewegte Stange g geöffnet und ge
schlossen. Durch die Zahnräder h hi können dieselhenmit 
dem Träger d auch beliebig gedreht werden. Sämmtliclie 
Bewegungen erfolgen durch Elektricitiit von dem Fahrer
stände i aus, von wo der Maschinist durch den
Schlitz k  und die eine freie Durchsicht gestattende
Brücke a das zu hebende Werkstück und die Zange f
übersehen kann.

Für den Fall, dafs die Laufkatze längere Zeit 
über Arbeitsstellen zu stehen kommt, die eine starke 
Hitze ausstrahlcn, ist sie auf ihrer Unterseite mit 
Asbest bekleidet oder mit einem doppelten, eine
isolirende- Luftschicht einschliefsenden Boden versehen.
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Nr. 620510. E d w in  E. S l ic k  in B ra d d o ck , Pa. 
Beschickungsvorrichtung für Hochöfen.

Eine gleiclimäfsige Vertheilung der in den oberen 
Fülltrichter o eingestürzten Beschickung nach unten in 
dem durch Trichter t und Glocke l gebildeten, nach oben

abschliefsbaren 
Raum soll durch 
die cy lindrische 
Endgestalt g des 
oberen Trichters 
o erzielt werden, 
der durch die 
kleine Glocke h 

abgeschlossen 
wird. Die Be
schickungswagen 
b werden durch 
einen Seilzug c 
auf Schienen, die 
bei d umgebogen 
sind, heraufgezo
gen und, da das 
Seil c bei e an 
einem am hinteren 
"Wagenende an
gelenkten Bügel f  

befestigt ist, 
selbstthätiginden 
Rumpf a entleert

Nr. 61S256. J a m e s  W . S h o o k ,  A lb e r t  
E. B a r to n , J o h n  J. S h a n n o n , J o sep h  D unn und 
E r s k in e  R am say  in  B irm in g h a m , A labam a. 
Schlackenwagen.

Der Behälter a für die Schlacke ruht mit einem 
Flantscli h in dem Rahmen c eines Transportwagens. 
Auf seinem Boden liegt eine Platte d, welche einen 
Ansatz l hat und sich damit in einer Durchbohrung 
des Behälterbodens führt. Aufsen ist auf dem Behälter 
eine Stange e mit Rolle f  und ihr gegenüber eine in 

einen Haken g endende 
Stange s befestigt. Soll der 
Behälter von der anhaften
den erstarrten Schlacken
kruste m gereinigt werden, 
so wird er zunächst um 
eine waagrechte Achse seit
lich gedreht, in den Ansatz l 
der Platte d eine Stange h 
mit Leitrolle i  eingesetzt 

und über die Rollen f  und i  ein Seil gespannt, das 
mit seinem einen Ende mittels des Hakens lc an der 
hakenförmigen Stange g und mit seinem anderen
Ende an der Locomotive des Schlackenwagens befestigt 
wird. Beim Anziehen des Seiles wird dann die
Schlackenkruste in in der in der Figur angedeuteten 
W eise von der Behälterwand abgedriiekt und aus- 
gestofsen. Durch geeignete Gestaltung des Hakens g 
kann bewirkt werden, dafs nach genügendem Vor- 
stofsen des Schlackenkuehens der Haken k  von g 
selbstthätig abgleitet.

Nr. 619 747. E m il F . H o lin g e r  in  Mc K e e s 
p o r t , P a . Röhrenpresse.

Der zu einer Röhre umzuformende Metallbarren a 
sitzt dicht schliefsend in dem Futter b eines Schlittens c, 
der zwischen den Trägem d geführt wird. Er wird 
von unten gestützt durch den auf 
einem festen Widerlager c befestig
ten Träger f. während von oben 
her ein zugespitzter Dorn g, der in 
der centralen Oeffnung des mit 
dem Schlitten verbundenen Quer

hauptes h geführt 
wird, durch den 

hydraulischen 
Kolben k  in den 

Metallbarren « 
eingeprefst wird.
Eine weitere Füh
rung erhält der 

Dom g durch die 
Muffe n. Die 

Länge des Dor- 
nes g ist so be
messen, dafs der 
Kolben k , sobald 
der freie Raum t 

mit Metall aus
gefüllt is t , sich 
gegen das Qner- 

stück h legt und bei weiterem Niedergang durch 
dieses den Schlitten e niederdrückt, wodurch die 
weitere Umbildung des Metallstückes a zu einem 
Rohre erfolgt. Ist diese beendet, so wird der 
Schlitten c durch die hydraulischen Kolben m wieder 
angehoben, bis er sich gegen die Ansätze l der Säulen d 
legt. Der Dom g wird dann mit der auf ihm sitzenden 
Röhre emporgetrieben, wobei sich diese gegen das 
Querhaupt h anlegt und von dem hochgehenden Dorn 
abgestreift wird.

Nr. 625403. I l .D a v id  L e n tz  in  J o l io t ,  Jll. 
und H en ry  C. S h aw  in  P it t s b u r g , Pa. Schienen
walzwerk.

Das insbesondere zum Yorwalzen alter Eisenbahn
schienen bestimmte Walzwerk besitzt zwei Walzen o 
und b. die auf Kopf und Fufs der über Leitrollen c 
und zwischen Führungen d direct aus dem Glühofen 
gezogenen Schiene e wirken. Um den Walzenstuhl f  
in Richtung mit den an beliebiger Stelle im Glühofen 
liegenden Schienen zu bringen, ist er auf der Plattform g 
verschiebbar gelagert, und zwar erfolgt diese Ver
schiebung von der Antriebswelle v aus durch Ver

mittlung der Zahnräder h i, der Kegelräder r und s 
und zweier auf Achse t sitzender Kegelräder (nicht 
sichtbar), die durch den Umsteuerhebel x  abwechselnd 
mit dem zwischen ihnen auf der Gewindespindel k 
sitzenden Kegelrad u in Eingriff gebracht werden 
können. Der Walzstuhl f  sitzt mittels Führungs
mutter l auf der Spindel k.

Die Walzen a und b erhalten Antrieb durch die 
Zahnräder m n o und ni oi, wobei n  und ni, um der 
seitlichen Verschiebung des Walzstuhles folgen zu 
können, auf vierkantige Wellen p  und pi längsver
schiebbar aufgesteckt sind.
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S t a t i s t i s c h e s .

Einfuhr und Ausfuhr des Deutschen Reiches.

X E iiifu lx t -
1. Januar bis 31. Juli

A i w f u h r  
1. Januar bis 31. Juli

1899 1900 1899 1900

Erze: t t t t
Eisenerze, stark eisenhaltige Converterschlacken 2 259 397 2 136 790 1 842 570 1 900 559
Schlacken von Erzen, Schlacken-Filze, -Wolle . . 403 220 593 974 15 421 18 400
Thomasschlacken, gemahlen (Thomasphosphatmehl) 39 012 61 661 81 262 67 886

Roheisen, Abfälle und Halbfabricate:
Brucheisen und E isenabfälle ....................................... 39 426 72 837 32 525 23 230
R o h e is e n ........................................................................... 316 706 420 569 110 205 70 921
Luppeneisen, Rohschienen, B lö c k e .......................... 900 1 599 14 451 13711

Roheisen, Abfälle u. Halbfabricate zusammen 357 032 495 005 157 181 107 862

Fabricate wie Fa<;oneisen, Schienen, Bleche
n. s. w .:

Eck- und W inkeleisen.................................................... 267 484 128 191 125 250
Eisenbahnlaschen, Schwellen etc................................. 114 132 14 614 19 465
U n terlagsp la tten ............................................................. 60 222 2 377 1 215
E isenbahnsch ienen ......................................................... 288 165 65 206 86 224
Schmiedbares Eisen in Stäben etc., Radkranz-,

Pflugschaareneisen ..................................................... 16 740 24180 121 228 96 381
Platten und Bleche aus schmiedbarem Eisen, roh 1 311 2 825 91 175 92 669
Desgl. polirt, gefirnifst etc.............................................. 3 023 3 783 4 282 4 548
AVeifsblech.......................................................................... 14 387 12 098 61 179
Eisendraht, r o h .............................................................. 3 933 4 004 57 365 55 449
Desgl. verkupfert, verzinnt etc..................................... 855 841 38 051 47 307

Faijoneisen, Schienen, Bleche u .s, w. im ganzen 40 978 48 734 522 550 528 687

Glanz grobe Eisenwaaren:
Ganz grobe E isen g u fsw a a ren ................................... 15 537 11 808 17 041 17 742
Ambosse, Brecheisen etc................................................. 366 707 1 982 2 174
Anker, K e t t e n .................................................................. 1 677 1 279 322 705
Brücken und B rückenbestandtheile.......................... 744 248 3 205 5 287
D ra h tse ile ........................................................................... 107 105 1 907 1 592
Eisen, zu grob.Maschinentheil. etc. roh vorgeschmied. 208 138 1 166 1 471
Eisenbahnachsen, Räder etc.......................................... 1 852 1 367 24 319 28 004
Kanonenrohre .................................................................. 1 4 128 376
Röhren, geschmiedete, gewalzte etc............................ 10 778 14 647 17 468 23 192

Grobe Eiaenwaaren:
Grobe Eisenwaaren, nicht abgeschliffen, gefirnifst,

61 706verzinkt etc..................................................................... 8 278 11 398
Messer zum Handwerks- oder häuslichen Gebrauch,

161
244

unpolirt, unlackirt1 ............................... ....
Waaren, e m a ill ir te ......................................................... 1 3 596 10 001

„ abgeschliffen, gefirnifst, verzinkt . . . . J 3 172 106 136 23 980
Maschinen-, Papier- und W iegem esser '..................
Bajonette, Degen- und Säbelklingen1 . . . . . .

] 262

|  566 1
Scheeren und andere Schneidewerkzeuge1 . . . . 127

1 704Werkzeuge, eiserne, nicht besonders genannt . . 
Geschosse aus schmiedbarem Eisen, nicht weiter

J 267

b e a r b e ite t ...................................................................... — — 11 * 118
D rahtstifte.......................................................................... 21 80 28 299 30 824
Geschosse ohne Bleimäntel, weiter bearbeitet . . 1 — 153 79
Schrauben, Schraubbolzen etc...................................... 235 469 1 417 1 428

Feine Eisenwaaren:
G u fsw a a ren ...................... .... ........................................... 326 385 ^ 2 13109 4 344
Waaren aus schmiedbarem E isen............................... 2 904 881 9 751
Nähmaschinen ohne Gestell etc................................... 696 1 089 2 875 3 397
Fahrräder und eiserne F ahrradtheile...................... 402 304 1 166 1 163

1 Ausfuhr 1900 unter „Messenvaaren und Schneidewerkzeugen, feine, aufser Chirurg. Instrumenten“.
2 Einschl. „Messenvaaren und Schneidewerkzeuge, feine, aufser chirurg. Instrumenten“ und „Schreib

und Rechenmaschinen“.
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E infu hr  
I. Januar bis 31. Juli

1899 1900

A u sfu hr  
I. Januar bis 31. Juli

1899 1900

Fortsetzung.

Messerwaaren und Sehneidevverkzeuge, feine, aufser
chirurgischen In s tr u m e n te n ...................................

Schreib- und R ech en m a sch in en ...............................
Gewehre für Kriegszwecke............................................
Jagd- und Luxusgewehre, Gewehrtheile . . . . .  
Näh-, Strick-, Stopfnadeln, Nähmaschinennadeln .
Schreibfedern aus unedlen M e t a l le n ......................
Uhrwerke und U hrfournituren...................................

Eisenwaaren im ganzen . . 

M aschinen:
Locoinotiven, Locom obilen............................................
Dampfkessel mit Röhren  ........................................

„ ohne „ ............................................
Nähmaschinen mit Gestell, überwieg, aus Gufseisen 
Desgl. überwiegend aus schmiedbarem Eisen . .

Andere M aschinen nnd M aschinentheilc:
Landwirthschaftliche Maschinen . . . . . . . .
Brauerei- und Brennereigeräthe (Maschinen) . .
M üllerei-M aschinen.........................................................
Elektrische M aschinen.....................................................
Baumwollspinn-Maschinen . . . .  ......................
W eberei-M aschinen.........................................................
D am pfm aschinen.......................... ...................................
Maschinen für Holzstoff- und Papierfabrieation .
Werkzeugmaschinen .....................................................
Turbinen .........................................................................
T ransm issionen..................................................................
Maschinen zur Bearbeitung von W o l l e ..................
P u m p e n ...............................................................................
Ventilatoren für Fabrikbetrieb ...................................
Gebläsemaschinen .........................................................
W alzm aschinen..................................................................
D am pfhäm m er.......................... ..............................
Maschinen zum Durchschneiden und Durchlochen

von M eta llen ..................................................................
H ebem aschinen..................................................................
Andere Maschinen zu industriellen Zwecken . . .

Maschinen, überwiegend aus H o l z ...........................
„ „ „ G u fse is e n ...................
„ „ „ schmiedbarem Eisen .
„ „ „ ander, unedl. Metallen

Maschinen und Maschinentheile im ganzen . 

Kratzen und K ratzenbeschläge...................................

Andere Fabrlcate:
Eisenbahnfahrzeuge................................................
Andere Wagen und S c h l i t t e n ...........................
Dampf-Seeschiffe, ausgenommen die von Holz 
Segel-Seeschiffe, ausgenommen die von Holz 
Schiffe für die Binnenschiffahrt, ausgenommen 

die von H o lz ............................................

19
91

7
68
26

Zusammen, ohne Erze, doch einschl. Instrumente 
und A p p a r a te .............................................................t

4-6 506

2 360
' 560

1 80S 
17

2 «2 -a

-S in

<u •£ 

05 r nCTS L /J 
00

p <  &

-§ °  
Sk ^SD tfi OJ SJ

"  'S
.3

TŁ ec <u c >  _3
c  üa> .m
.5 3

3 994 
42 599 

7 074 
276

58 688 

111

322
166

10
3

41

56
36
10
97

7
67
22

152
54

588
22

347
49 438

2 930 
146
144.

2 363 
22

25 926
63 

753
2 038 
6 051 
4 288
2 305 

219
4 407 

72 
182 
676 
690

64 
710 
604

97

316 
1 163 

10 432

3 596 
46 416 
10 852

191
66 660 

98

351
137
11
7

31

526 839 686 814

221 867

6 558 
2 851 

4160

•3 °  
.2 M 
so £¡O cö
s «
<u * r

oD,
Q-

CTJ05 cn
2  U B

■S ej
feß  CO 
(V  <V

jr b£>
CD C  

> £  
a iä 
2 42 .2 3

w <

1015  
89 138 
21175 

811
125 708 

207

6 349 
119

4

51

3 079 
14 

503 
63 

790 
20 

363
233 870

7 896 
2 167 
1 070 
4 258

7 665
1 834 
3 595 
7 427
2 851 
5 230

13 417
3 327 
5 428

676
1 149 

528
2 914 

280 
284

3 622 
307

1000 
1952  

59 850

923 
99 210 
22 495 

709
138 728

312

7 266 
309

3

69

1 050 456 1 042 911

3 Siehe Anmerkung 2.
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Berichte über Versammlungen aus Fachvereinen.

Iron and Steel Institute.

Die Herbstyersannnlung findet in der Zeit vom 
18. bis 21. September in Paris statt. Auf der Tages
ordnung stellen folgende Vorträge:

1. DieEntwicklungder Eisen- und Stahlindustrie Frank, 
reiche seit dem Jahre 1889. Von H. P in g et-P a r is . j

2. Eisen und Stahl vom Standpunkt der Pliasenlehre. 
Von Professor Dr. B ak h u i s - R  o o z eb o o m - 
Amsterdam.

3. Eisen und Stahl auf der Pariser Weltausstellung. 
Von Professor H. Bauerm ann-W oolw ich.

4. Amerikanische Methoden zur Prüfung von Eisen 
und Stahl. Von A lb e r t  L u d d  C o lb y -S o u th  
Bethlehem, Pa.

5. UeberWalzwerke. Von L. K atonn-Rcsicza, Ungarn.
6. Ueber die Constitution der Schlacken. Von 

PI. v. J ü p tn er-D o n a w itz , Steiermark.
7. Ein neues Verfahren zur Erzeugung hoher Tem

peraturen. Von E. F. Lange-M anchester.
8. Ueber die Einwirkung von Aluminium auf den 

Kohlenstoff des Gufseisens. Von G. M cllan d  und
H. W. W a l d ro  n - Birmingham.

9. Ueber den gegenwärtigen Stand der Lösungs- 
tbeorie von kohlenstoffhaltigem Eisen. Von
A. S t a n s f  i c 1 d - London.

10. Eisen und Phosphor. Von J. E. S te a d .

Internationaler Congrefs 
für die M ethoden der Materialprüfung, 

Paris xgoo.

Bereits auf seiner Versammlung in Zürich 1894 
hatte der Internationale Verband für Matcrial-Prüfnngs- 
methoden beschlossen, im Jahre 1900 in Paris zu tagen. 
Das Zustandekommen d i e s e r  Versammlung ist aber 
an dem Umstande gescheitert, dafs die Franzosen die 
Leitung des Congresses seiner Zeit ganz in die Hand 
des Generalcomtmssars der Ausstellung P ic a r d  gelegt 
batten; denn als dieser dann am 18. März 1899 eine 
Commission ernannte, waren die französischen Mitglieder 
darin in so bedeutender Majorität, dafs der Internatio
nale Verband, um seine Selbständigkeit zu wahren, die 
officielle Theilnahme an der Versammlung mit Recht 
ablehnte. W ir haben diesen Hergang hier nochmals fest
gestellt, um die Bedeutung des Congresses, der sich selbst 
als einen internationalen bezeichnet, zu kennzeichnen.

Der Congrefs wurde am 9. Juli durch den General- 
inspector der Gruben H a to n  de la  G o u p ill ie r e  mit 
einer Ansprache eröffnet, in der er die Bedeutung der 
Materialprüfung im allgemeinen bervorhob und auf die 
auf diesem Gebiete bereits geleistete Arbeit hinwies. 
Des weiteren begrüfste er die Thcilnehmer an "der 
Versammlung und dankte den französischen Werken, 
welche dem Congrefs Zuwendungen in Höhe von 
40 000 Frcs. zur Verfügung gestellt hatten. — Die 
Zahl der dem Congrefs vorgelegten Abhandlungen war 
eine sehr grofse. W ir führen hier die folgenden an :

1. Abtheilung: Allgemeines.
A. S tu d ie n  über d ie  m o le e u la r e  B e s c h a f f e n h e it  
d er  K ö r p e r  u n d  ih r e  F o r m ä n d e r u n g sg e s e tz e  

u n ter  der E in w ir k u n g  von  K räften .
Die moleeulare Beschaffenheit der Körper (R ieour). 
Erscheinungen, -welche die bleibende Formänderung 

von Metallen unter Einwirkung von Kräften begleiten 
(H artm ann).

Mechanik der bleibenden Formänderungen (M esnager).
Zweckmäfsige Ausführung der Untersuchung von Con- 

structionsmatcrialien nach den Gesetzen der Mechanik 
der molecularen Einwirkungen und der inneren 
Reibung der Körper (R ej tö S andor).

Studie über die physikalischen und mechanischen Eigen
schaften der Metalle (G a 1 y , A c h é und C h a rb o n n i e r).

Untersuchungen über die Widerstandsfähigkeit von 
isotropen, wenig dehnbaren Materialien. Anwendung 
auf Versuche mit Steinen, Mörteln u. s. w. (F eret).

B. G e s c h ic h t l ic h e s  über P r ü fu n g sm e th o d e n ,  
L a b o r a to r ie n  und V e r su c h se in r ic litu n g e n .

Entwicklung der Prüfungsverfahren (F rém ont).
Einrichtung, Ausrüstung und Arbeiten des „Service 

des expériences“ und Versuche des „conservatoire 
national des arts et métiers“ (M assen).

Die Laboratorien der „Ecole nationale des ponts et 
chaussées“ (D el)ray).

Nothwondigkeit, Vortheile und Arbeitsplan der Ver- 
suchslaboratorien im Dienste der Eisenbahnen 
(H erzen ste in ).

Neue Versuchsapparate des Laboratoriums der Univer
sität Purdue in Lafayette [Indiana] ( W i l l ia m  
K e n d r ic k  H a tt und 1?. T urner).

Transportabler Registrirapparat zu Materialuntersuchun
gen (H en n in g ).

2 . Abtheilung. Metalle.
A. M ec h a n isc h e  U n te r su c h u n g e n .

Einflufs der Temperatur und der Zeit auf die mecha
nischen Eigenschaften der Metalle und die Prüfungs
ergebnisse (Le C lia te lier ).

Stanzversuche (B âclé).
Drelmngs- (Torsions-) Versuche (R a t e au).
Anwendung eines Apparates mit Pendel zu Stofs

versuchen (T hur st on).
Versuche zur Bestimmung der Härte, der Fliefsgrenze, 

der Elasticitiitsgrenze, der Dehnung und Homo
genität von Gufsstahl, sowie der Härte verschiedener 
anderer fester Körper auf Grund von Eindrücken, 
die mittels eines Stempels aus gehärtetem Stahl 
gemacht, -wurden (B r in e ll) .

Zur Begriffsbestimmung von Flufsstahl und Flufs- 
eisen (P ou rcel).

Bemerkungen über Härteyersuche.(G. C liarpy).
Amerikanische Normen für Eisen und Stahl (W ill ia m  

R. W eb ster).
Uebersicht Uber die amerikanischen Normal-Vorschriften, 

Probestücke und Priifungs-Metlioden für Eisen und 
Stahl, angenommen von Ausschufs 1 der amerika
nischen Abtheilung der Internationalen Gesellschaft für 
die Prüfung der Materialien, nebst einer Besprechung 
der im amerikanischen Handel üblichen Methoden 
für die physikalische und chemische Prüfung des 
Eisens und Stahls und einem kritischen Ueberblick 
über ausländische Vorschriften für Stahl schienen 
(A lb er t L add  C olby).

B. S tu d ien  über V ersu ch e  m it M e ta lle n  und  
V e r sc h ie d e n e s .

Nickelstahl (G u illau m e).
„ (B row n und P orter).

Vergleichende Corrosions-widerstände von Kohlenstoff
und Nickel-Eisen und -Stahl (H ow e).

Analysen des Kupfers und seiner Legirungen (D em e n g  e).
Ergebnisse von experimentellen Studien über eiserne 

Brücken (L an na).
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Das Material für die grofsen Ketten der Hängebrücke 
über die Donau bei Budapest (S e e fe liln e r ) . * 

Prüfungsmethode für Constructionen in armirtem Beton 
iC o n sid ere ).

Von der Abhandlung A lb e r t  L add  C o lb y s lag 
ein Auszug in französischer, englischer und deutscher 
Sprache vor. Letzteren lassen wir hierunter wörtlich 
folgen, während wir auf einige andere Abhandlungen 
bei° Gelegenheit zurückzukommen uns Vorbehalten.

Uebersicht iiber die amerikanischen Normal- 
Vorschriften, Probestücke und Prüfungs-Methoden 

für Eisen und Stahl.

In der Einleitung sagt der Verfasser, dafs es sehr 
passend sei, die Vorschriften, denen die chemischen 
und physikalischen Eigenschaften von Eisen und Stahl 
für gewisse Zwecke unterliegen, zum Gegenstand eines 
internationalen Uehereinkommens zu machen, die An
forderungen, welche die internationalen Vorschriften 
umfassen sollen, werden hier angegeben. Die zehn 
vom Ausschufs Nr. 1 der amerikanischen Abtheuung 
der internationalen Gesellschaft für die Prüfung der 
Materialien angenommenen internationalen Normal- 
Vorschriften dienen als Grundlage für die inter- 
nationalen Nornial-Specihkationen. Nach wiedeiliolten 
Sitzungen und Besprechungen seit dem 9. März 1899 
wurden dieselben am 1. Mai 1900 von der grofsen 
Mehrzahl der 34 Mitglieder der amerikanischen Ab
theilung des Ausschusses Nr. 1 angenommen.

Das Zusannnenstcllcn der bestehenden amerikani
schen Vorschriften machte einen Theil der Arbeit aus, 
und in der Herstellung dieser vorgeschlagenen ameri
kanischen Normalvorschriften machte es sich jeder 
Unterausschufs zur Aufgabe, nur die besten der be
stehenden Specificationcn einzusenden. Dieselben sollen 
nun noch weiter von der amerikanischen Gesellschaft

* Vergl. hierzu das Referat S. 9/ / und 978 in 
vorliegender Nummer.

der Civilingenieure, dem amerikanischen Verein der 
Bergingenieure, dem Verein der Eiscnbahn-Ingenieme 
und° anderen technischen Gesellschaften besprochen 
werden. Sodann wird der Ausschuß Nr. 1 bei der 
dritten Jahresversammlung der amerikanischen Ab- 
tlieilung, die vom 25. bis 27. Octolier d. J. in New York 
stattfindet, dieselben zur Besprechung und Aufnahme 
vorlegen. Im ersten Theile der Abhandlung werden 
die nenn Normal-Specificationen für Stahl beschrieben 
und besprochen. Das Inhaltsverzeichnifs enthält eine 
Liste dieser neun Ueberschriften. Auf die Vorschriften 
für Schmiedeisen wird besonders Bezug genommen. 
Die in Frage kommenden chemischen Anforderungen 
sind in Tabelle I angegeben, und in Tabelle II  werden 
die physikalischen Eigenschaften näher bestimmt. Es 
ist zu beachten, dafs der Kohlenstoffgehalt weggelassen 
ist, wo es sich um die Bestimmung der Zugfestigkeit 
handelt, aufser bei Stahllnsclien für Bahnschienen, wo 
die Grenze des Kohlenstoffgehalts angegeben ist, weil 
die genauere Angabe der physikalischen Eigenschaften 
selten verlangt wird. Wo immer die erwünschten 
physikalischen Eigenschaften klar und richtig an- 
o-egeben sind, darf bei dem gegenwärtigen Stande dei 
Entwicklung der Stahlindustrie die chemische Au- 
sammensetzung des Stahls dem Eabricanten iibeilassen 
werden, soweit nicht die Grenzen der schädlichen Ver
unreinigung angegeben sind.

Für Kesselblcche, Baueisen und Nietenstalil und 
Laschen für Bahnschienen ist eine Zugfestigkeit von 
7,03 kg qmm bestimmt. Bei anderen Vorschriften sind 
Minimalanforderungen für Zugfestigkeit angegeben, 
und man verläfst sich auf die Dehnung und Con- 
traction, oder die kalte Biegpriifung, um die Wahl 
eines für den bestimmten Zweck zu harten Stahles 
zu vermeiden. Fallprüfungen werden mit Recht in 
die Vorschriften fiir Achsen, Reifen und Schienen und 
auch für kleine Gufsstalilstücko eingeschlossen, weil 
diese Materialien in «tatsächlichem Gebrauch plötz
lichen Stöfsen ausgesetzt sind. Bei Feuerkistenstahl 
mufs die Homogenitätsprüfung angewandt werden; die 
Schlagprüfung hei grofsen Gufsstahlstiicken.

Tabelle I. D ie  err lau b ten  G ren zen  der c h e m isc h e n  Z u sa m m en se tzu n g  des S ta h ls .

V o r s c h r i f t e n  f ü r
K ohlensto ff M angan Silicium P h o sp h o r S chw e

fel
N ickel

»/o °/o o/o °/o °/o °/o

n ic h t Uber n ic h t Uber

0,40 .— .— 0,08 — —
__ — 0,05 0,05 —

_ — 0,06 0,06 —

0,06 0,06 —
_ — 0,04 0,04 3,75

— — — 0.10
0,06

0,10
0,06 L

_ '_ 0,04 0,04 --
__ _ — 0,04 0,04 8,75

n ic h t üb er n ic h t u n te r
0,05_ 0,80 0,20 0,05 —

_ — 0,10 — —1
_ __ 0,08 0,06 —
_ — 0,06 0,06 —

0,30—0,60 _ 0,06 0,05 —
_ 0 ,3 0 -0 ,5 0 — 0,04 0,04 —
-- 0,30—0,50

i : 0,04 0,04 —
n ic h t ü b e r

0,100,15 0,30—0,60 -- __
0,35—0,45 0,70— 1,00 0,20 0,10 — —
0,38—0,48 0,70—1,00 0,20 0,10 -- —
0,40—0,5C 0,75—1,05 0,20 0,10 -- ---
0,43—0,53 0,80—1,10 0,20 0,10 -- —•
0,45—0,55 0,80— 1,10 0,20 0,10 -- •

Gufsstahl-
stiieke

Stahl
achsen

Schmiede
stücke

Gewöhnliche.......................................
Probirte.......................................
Für das Radgestell v. Eisenbahnwagen)
Locomotiven und Tendern.......................)
Für Treibräder (Kohlenstoffstahl) . . 
Für Treibräder (Nickelstahl) . . . .

- Aus kohlenstoffarmem S ta h l..................
Aus Kohlenstoffstahl (nicht angelassen) 
Aus „ (ölgehärtet od. „ )
Aus Nickelstahl, (ölgehärtet od. „ )

Stahlreifen...............................................................................
Baueisen für Gebäude, einschliefslich Nieten . . . .  
Baueisen f. Brücken u. ( Siemens-Martin (saur. Procefs) 
Schiffe, einschl. Nieten \  „ „ (basischer „ )

Siemens-Martin-, i Plantschen oder Kesselstahl .
Kesselblech-u. Nieten- F euerkistenstahl......................

stahl (Extra weicher Stahl . . . .

Laschen für B ahnschienen................................................
r 24 802—29 266 +  kg . . .  . 

29 763—3 4 2 8 8 -F „ . . . .
34 723—39188 +  „ . . . .
39 683—44148 +  „ . . . .
44 645—49 605 +  „ . . . .

Stahlschienen, 
Gewicht per Meter
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Tabelle, II. D ie  e r la u b te n  G ren zen  der p h y s ik a lis c h e n  E ig e n s c h a f te n  d es S ta h ls .

V o r s c h r i f t e n  f ü r
Zug-

fe s tig k e it
S tre c k 
grenze

D eh n u n g
F lächen -

zu sam m en -
z ie h u s g

B ieg .-P rtlfung : 
D =  D urch 

m esser,

kg /qcm kg /qcm °lo
D' =  D icke

f  G e w ö h n lich e ............................................ _ _ _ _ _
Gufsstahl 1 H arte....................................... 59,7G 26,89 15 20 —

stücke Probirte < M itte lm äfsige ...................... 49.22 22,15 18 25 90° D =  2 D'
( W e ich e ................................... 42,19 18,98 22 30 120° D = 2  D'

' Für das Radgestell v. Eisenbahnwagen,
Stahl Locomotiven und Tendern................. — :— — — —
achsen Für Treibräder (Kohlenstoffstahl) . . 56,25 28,12 18 —

Für Treibräder (Nickelstahl) . . . . 56,25 34,15 25 45 —
Aus weichem, od. kohlenstoffarm. Stahl 40,78 20,39 28 ' 35 180° D =  D'
Aus Kohlenstoffstahl (nicht angelassen) 52,73 26,37 18 30 180°D =  3D '

Schmiede
stücke

„ „ (angelassen). . . e 
„ „ (ölgehärtet) . . .1 Siehe die Vorschriften. Die physikalischen Eigen
„ Nickelstahl (angelassen) . . . .1 schaften hängen von dem Durchmesser der Stücke ab.
,, ,, (ölgehärtet) . . . . I

' Für Schnellzuglocom otiven.................. 70,31 — 12 — -r-

Stahlreifen ■
Für Güterzuglocomotiven und Eisen

bahnwagenräder .............................. .... 77,34 — 10 — --
Für R angirlocom otivcn.......................... 84,37 — 8 — —

Baustahl für /  N ie te n s ta h l................................................ 35,15—42,19 21.09 26 — 180°D flach
Gebäude 1 Mittelmäfsiger S t a h l ............................... 42 ,19-49 ,22 24^61 22 — 180" D =  D'

Baustahl für f  N ieten sta h l................................................ 35,15—42,19 21,09 26 — 180°flach
Brücken Weicher S ta h l............................................ 36,56—43,59 22.50 25 — 180" flach

und Schiffe Mittelmäfsiger S t a h l ...................... 42,19—49,22 24^61 22 — 180° D — D'
Siemens-Martin-, (  Flantsclien- oder Kesselstahl . 38,67— 45,70 23,20 25 — 180°flach

Kesselplatten- und < Feuerkistenstahl.......................... 36,56—43,59 22,50 26 — 180°flach
Nietenstahl ( Extra weicher S t a h l ................. 37 ,04-38 ,67 21,09 28 — 180°flach

S ta h lsc h ie n e n ...................................................................... — — ' — — —

Laschen für B ahnschienen................................................ 37,97—45,00 22,50 25 — 180° Hach

Eigur 1 zeigt ein Normalstück für die Zugfestig
keitsprüfung, so wie es für Gufsstahlstücke, Achsen, 
Schmiedestahlstücke und Reifen empfohlen wird; 
Figur 2 zeigt ein solches für Baustahl für Gebäude, 
Brücken und Schiffe, und Siemens - Martin-, Kessel
platten- und Nietenstahl.

Die angegebenen Daten, welche die vielen Vor
theile erweisen, die durch eine allgemeine Annahme 
der zwei Probestücke für die Prüfung der genau an
gegebenen Stahlarten gewonnen werden, beruhen auf 
langjähriger Erfahrung. Ferner werden Probestücke

für die Prüfung auf Biegfestigkeit beschrieben', ihre 
Anzahl und Entnahmestelle, auch wird das Anlassen 
von Probestücken für die Prüfungen auf Zug- und 
Bierfestigkeit besprochen. Die verschiedenen Prüfungs
methoden werden angegeben, und die verschiedenen 
Methoden erörtert, nach welchen die Proben für die 
chemische Analyse ausgewählt werden sollten.

Im zweiten Th eile der Abhandlung findet sich 
eine Beschreibung des gewöhnlichen Verfahrens, das 
in amerikanischen Stahlwerken befolgt wird, um die 
physikalischen Eigenschaften von Stahl und Eisen zu 
bestimmen. Diese Angaben sind den Antworten, 
welche von den Fabricanten von über 75 0/° ¿es 
Amerika hergestellten Siemens-Martin- und Bessemer

stahls eingingen, entnommen. Wo immer möglich, 
wurden die beschriebenen Methoden mit den Beschlüssen 
der internationalen Versammlungen zu München, Dres
den, Berlin und Wien verglichen, und ebenso mit den 
Beschlüssen bezüglich der Prüfung von Metallen, wie 
sie von der französischen Commission angenommen 
wurden. Das Inhaltsverzeichnifs zeigt die Unter- 
abtheilungcn, in welche die Besprechung zerfallt, 
woraus ersichtlich ist, dafs die Genauigkeit der 
üblichen amerikanischen Methoden sich recht wohl 
den Empfehlungen der internationalen Versammlungen
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und den der französischen Commission an die Seite 
stellen lassen.

Im dritten Theile werden die Methoden, die man 
in amerikanischen Stahlwerken für .die chemische 
Analyse befolgt, besprochen. Nur die allgemein ge
bräuchlichen Methoden werden behandelt, und von 
diesen nur die genauen und. ziemlich schnell aus
führbaren. Ganz besonders wird auf gewisse Formen 
von Specialapparaten hingewiesen, die von amerika
nischen Chemikern entworfen, und vermöge welcher 
die Schnelligkeit der Methoden vermehrt wird, ohne 
jedoch ihre Genauigkeit dabei zu beeinträchtigen.

Den Zeitaufwand und die Genauigkeit der be
schriebenen Methoden zeigt Tabelle III.
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T a b e l l e  III.

Bestimmung von M e t h o d e Zeiterfordernifs Genauigkeit in %

K oh len sto ff.......................... Verbrennung in L u ft ............................................ 2 St. 20 Min. 0,005 
0,01 bis 0,03 *K oh len sto ff.......................... Kolorimetrisch (E g g er tz )................................... 12 Minuten

M angan................................... Volumetrisch (W ill ia m s ) ................................... 30 0,01
M angan................................... Volumetrisch (D e sh a y )................................... . 12 0,02
S i l i c i u m ............................... Gewichtsanalytisch (D row n)............................... 30 0,005
P h osp h or............................... Volumetrisch (Drown-Emmerton)...................... 30 0,002
P h o sp h o r .............................. Volumetrisch (H andy-M anby)........................... 10 „ 0,003
A rsen....................................... Gewichtsanalytisch, Gewichtsbestimmung als

Schwefelarsen..................................................... 12 Stunden 0,002
Schwefel . ........................... Gewichtsanalytisch, Gewichtsbfestimmung als

Bariumsulfat.................................................... 3 » 0,002
S c h w e fe l............................... Volumetrisch, mittels Chlorcadmium . . . . 30 Minuten 0,005 u. darüber f
N i c k e l .................................... Ausschütteln mittels A eth ev .............................. 2 Stunden 0,02
C h r o m ................................... V o lu m etr isch ......................................................... 9 0,02
"Wolfram . . . . . . . . Gewichtsanalytisch, Gewichtsbestimmung als

O x v d .................................................................. 12 0,04
Schlacken und Oxyden . . Gewiciitsnnalvtisch,Eggcrtz-,Tod-Bestimmungs-

M ethode............................................................. 6 „ 0,02

Im vierten Tlieil werden etwa 41 ausländische 
Vorschriften für Stahlschienen vom amerikanischen 
Standpunkte aus kritisch besprochen. Ebenso wird 
auf gewisse beim jetzigen Stande der Industrie un- 
nöthige Anforderungen hingewiesen, welche der ameri
kanische Fabricant als eine Last betrachtet, weil sie 
die Herstellungskosten erhöhen, und somit den Preis 
der Schienen, ohne auf irgend eine Weise die Qualität 
derselben zu verbessern. Der Verfasser ist sich gewifs, 
dafs die ausländischen Käufer nicht absichtlich solche 
Anforderungen in.ihre Vorschriften einschliefsen.

Der fünfte Tlieil bringt anhangsweise den vollen 
Text der zehn amerikanischen Vorschriften, welche

vom Ausscliufs 1 der amerikanischen Abtheilung der 
internationalen Gesellschaft für die Prüfung der Ma
terialien angenommen wurden.

* Genau bis auf 0,01 % bei Stahlarten von unter 
0,40 % Kohlenstoff; bis auf 0,02 % bei Stahlarten von 
0,40 bis 0,80%  Kohlenstoff; und bis auf 0,03 °/° bei 
Stahlarten von 0,80 % bis 1 % Kohlenstoff.

•j- Bei Stahlarten von 0,04 % oder weniger Schwefel, 
genau bis auf 0,005%- Bei Stalilarteu, die reicher 
an Schwefel sind, beläuft sich der Fehler auf über 
0,005 %, und schwankt mit dem im Stahle befindlichen 
Kohlenstoff und Schwefel.

Referate und kleinere Mittheilungen.

Italiens Berg- und Hüttenwesen in den Jahren 1S9S und 1899.

E r z e n g u n g Ein- und Ausfuhr

1 8 9 9 1 8 9 8 1 8 9 9  -

A nzah l
d e r

B e trieb e

M enge 

- T onnen

W e rth

Lire

A nzah l
d e r

B etrieb e

M enge

T onnen

W e rth

L ire

E in fu h r

Tonnen

A u sfuh r

T onnen

E is e n e r z e ............................... 28 236 549 3 584117 20 190 110 2 746 239 20 799 234 215
M a n g a n erze ........................... 7 4 356 112 160 7 3 002 93 535 _ _
Manganhaltige Eisenerze . . 1 29 874 385 744 1 11150 133 800 __ —.
K upfererze.............................. 16 94 764 3 438 861 12 95 128 2 131497 2 777 1 148
Z inkerze................................... 150 629 24 233 330 i  i n  / 132 099 12 061 667 — 140 107
B le ie r z e ................................... /  136 \ 31046 5 610 806 / 1 1 1  \ 33 930 5 221 240 7 476 3120
S ilb e r e r z e ............................... 7 540 582 262 8 435 380 238 __ __
G olderze................................... 16 11859 457 080 13 9 549 644134 __ _
A ntim onerze.......................... 15 3 791 224 311 18 1931 219 112 _ _
Quecksilbererze...................... 4 29 322 957 722 4 19 201 661113 _ ._.
Nickelerze . . . . 1 3 900 __ __ __ __ __
Zn-Pb-Cu-Erze . . . 3 3 248 64 854 1 250 10 000 __
Kupferhaltige Eisenkiese . . 10 76 538 994 293 7 67 191 828 051 __ __
Fossile Brennstoffe . . . . 30 388 534 2 759 219 28 341 327 2 429 825 4 859 556 20 803
Schwefel ................................... 703 3 753 206 44 114 503 720 3 362 841 40 375 152 _ _
Graphit . ............................... 16 9 990 279 720 15 6 435 87 115 608 8 114

(N ach „R asseg n a  M in era ria“ vom  1. S e p te m b e r  1900.)
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Die H erstellung1 (1er K ettenglieder  
für die Sclnvurplatz - Brücke über die Donau 

bei Budapest.
Die Herstellung der Kettenglieder für die seit dem 

Jahre 1897 im Bau begriffene Schwurplatz-Brücke über 
die Donau bei Budapest* bietet der bedeutenden Ab
messungen dieser Kettenglieder wegen mancherlei Be
merkenswertlies. J u l i u s  S e e f  eh 1 n er , der Leiter 
der königl. ung. Staatsmaschinenfabrik, macht darüber 
in der „Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure“ 
interessante Mittheilungen, die wir im Auszug hier 
folgen lassen.

Nach eingehendem ■ Studium der einschlägigen 
Fragen entschied man sich dahin, die Kettenglieder 
aus gewalzten Blechen auszuschneiden, da dieses Ver
fahren die gröfste Sicherheit dafür hot, dafs das Ketten
glied aus dem besten Theile des Bleches1 und ohne 
Anwendung eines gewaltthätigen oder die Güte dos 
Materials sonst beeinflussenden Vorganges, hergestellt 
werde. Den einzigen Nachtheil bildet dabei der nicht 
unbedeutende Abfall an Rohmaterial, der aber immer
hin eine geeignete Verwendung finden kann. Grofse 
Schwierigkeiten verursachte die Beschaffung der Be
arbeitungsmaschinen sowohl im Hinblick auf die

wendung stärkerer mechanischer Mittel vollkommen 
entfernt werden könnten, ausgeschlossen. Der Martin
stahl niufs in der Walzrichtung der Bleche 50 bis 
55 kg/qmm Bruchfestigkeit und 20 °/o Dehnung haben, 
welche Bedingungen jedoch nur für solche Probestäbe 
gelten, deren Durchschnitt nicht gröfser als 5 qcm ist; 
bei gröfserem Querschnitt der Stäbe mufs die Dehnung 
entsprechend höher sein und zwar für je 1 qcm um 
1 °/o. Die Kettenglieder sind ohne jede Schweifsung 
herzustellen. Das Blech mufs neben den erwähnten 
Bedingungen noch den nachstehenden Proben genügen; 
a) 5 bis 8 cm breite Streifen müssen sich im kalten 
Zustande um einen Dorn biegen lassen, dessen Durch
messer gleich der doppelten Stärke des Bleches ist, 
li) in rothwarmem oder blau allgelaufenem Zustande 
müssen die Streifen im scharfen Winkel abgebogen 
und zusaminengehämmert werden können, ohne Bisse 
zu zeigen. Das im Martinofen geschmolzene Material 
hat. 0,12 bis 0,15 °/o Kohlenstoff, 0,15 bis 0,20 °/» 
Silicium, 0,90 bis 1,00 °/o Mangan und 0,03 bis 0,05 °/o 
Phosphor, wobei die vorgeschriebenen Qualitätsgrenzen 
erreicht werden. Vom Ingot wird der obere Theil, im 
Gewicht von etwa 250 bis 300 kg, abgeschnitten und der 
zurückbleibende Theil zuerst in der Längsrichtung, danu 
in der Querrichtung durch die Walzen gezogen. Weiter
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feforderte Leistungsfähigkeit, wie wegen der kurzen 
lieferfrist. Nur eine Fabrik, der „Vulkan“ in Budapest- 

W ien, machte ein entsprechendes Angebot. Für die 
Leistungsfähigkeit der Maschinen war niafsgebend, ‘dafs 
die Fabrication der 4000 Stück Kettenglieder am 1. März 
1899 begonnen und binnen 19 Monaten beendet sein 
müfste, so dafs die monatliche Durchschnittsleistung 
210 Strick beträgt. Um den Umfang der Arbeiten 
näher zu kennzeichnen, sei bemerkt, dafs die gesaminte 
Länge der zu bearbeitenden Kanten — für ein Ketten

lied im Mittel mit 20 m gerechnet — etwa 80 km 
eträgt. Die Maschinen wurden denn auch bei der 

Firma „Vulkan“ mit ö'/s- und 7 1/»monatlicher Liefer
frist zu einem Gesanimtpreis von 219 798 J t  bestellt.

Das Rohmaterial zu den Ketten ist nach Bestimmung 
des königl. ung. .Handelsministers basisches Martin* 
Flufscisen, aus dem Blechplatten zu walzen sind, welche 
von äufserlichen Fehlern frei sein, lichtgrauen metall- 
glänzenden Bruch haben und gleichförmig feinkörniges 
Gefüge zeigen sollen. Bleche, die Risse, Blasen, Ver
dickungen oder Schlackentlieile aufweisen, rauh sind, 
etwa in Schichten abblätterii oder bei der Bearbeitung 
Beschädigungen zeigen, dürfen nicht verwendet, werden. 
Ebenso sind dtloche mit liänfig wiederkelirenden kurzen, 
wellenförmigen Oberflächenfehlern, die nur durch An

* Vergl. hierzu Skizze und Beschreibung dieser 
Briieke in „Stahl und Eisen“ 1899 Nr. 3 S. 142, ferner 
„Stahl und Eisen“ 1897 Nr. 20 S. 868.

sei hervorgehoben, dafs vom ausgcwalzten Bleche je 
an den Enden noch ein weiteres Stück abgeschnitten 
wird, so dafs jener Theil, der zum Herstellen des Ketten
gliedes verarbeitet wird, in der That der beste sein wird.

Die Form der Kettenglieder wurde vom Handels
ministerium im allgemeinen zwar festgcstellt, jedoch 
sind zur .Bestimmung der Form der Kettenköpfe noch 
besondere Zerreifsversuclie angestellt worden. Während 
der Ausarbeitung der Pläne für die Bearheitungs- 
masehinen wurden dann mit Rücksicht auf die Fabri
cation noch kleine Abänderungen vorgenommen. Die 
Qucrschnittsabinessungen wurden ebenfalls vom Mini
sterium festgestellt. Die Form und die bedeutenden 
Abmessungen sind aus Figur 1 ersichtlich.

Von Wichtigkeit für die Herstellung der Kette 
und ihrer Nebentheile sind ferner folgende Vorschriften : 
Bei der Herstellung der Kettenglieder sowie überhaupt 
hei allen Stahlthcilen ist das Schneiden mit der Scheere 
sowie das Stanzen verboten. Die Löcher für die die 
Kettenglieder verbindenden Bolzen sind in den ent
sprechend zusammengefafsten Gliedern auf einmal — ge
meinsam — auf den planimifsigen Durchmesser auszu- 
bohren. Sie müssen alle gleich grofs und kreisförmig 
sein, die Bohrachse mit der Bolzenaclise znsammen- 
fallen und auf den Berührungsflächen der Glieder genau 
senkrecht stehen. Bei einer Temperatur von -f  10 0 C. 
müssen die Entfernungen der Lochmittel bis auf ±  1 mm 
genau sein, während der Durchmesser der Bolzenlöcher 
höchstens um 1 mm gröfser sein darf als derjenige
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der Bolzen; bei diesem letzteren ist höchstens eine 
Abweichung von !/s mm gestattet. Vor der Absendung 
der Kettenglieder vom werke müssen im allgemeinen 
mindestens 3 bis 5 Gruppen von Kettengliedern fertig 
aufgestellt werden, damit alle vorgeschriebenen Nach
messungen vorgenommen und auf Grund davon die 
Gruppen abgenommen werden können. Bei der halben 
Länge der Kettenglieder in der Mittelöffnung, gerechnet 
vom oberen Aufhängepunkte bis zum tiefsten Punkte, 
darf die Abweichung von der planmäßigen Länge 
höchstens 40 mm betragen, während bei aer ganzen 
Länge zwischen den beiden Aufhängepunkten gar keine 
Abweichung Vorkommen darf.

Im Sinne dieser Vorschriften sind die zu den Ketten
gliedern zu verwendenden Bleche vollkommen gerade 
zu richten, zu welchem Zwecke sie mehrmals durch 
eine starke Blechrichtmaschine hindurchgezogen werden. 
Hierbei wird das Hauptaugenmerk auf jeneTheile der 
Bleche gerichtet, aus denen die Köpfe der Kettenglieder 

eschnitten werden, da bei der grofsen Anzahl der 
urch einen Bolzen verbundenen Kettenglieder schon 

kleine Abweichungen von unangenehmen Folgen sein

F ig u r  2.

F ig u r 5.

können. Auf dem so mit gröfster Sorgfalt vorgerichteten 
Bleche (Figur 2) wird auf Anreifstischen durch gut 
geschulte Vorarbeiter der genaue Umrifs des Ketten
gliedes vorgezeichnet, wobei Mefsstäbe aus demselben 
Material wie die Kettenglieder zur Anwendung kommen, 
Temperatureinflüsse also nicht mehr zu berücksichtigen 
sind. Die eigentliche Bearbeitung beginnt mit der an
nähernd genauen Ausschneidung des Bolzenloches und 
der gleichzeitigen genauen Ausschneidung der inneren 
Krümmungen des Kettenkopfes, eine Arbeit, die durch 
zwei in der Achse des Kettengliedes aufgestellte senk
rechte Bohr- und Ausschneidemaschinen verrichtet wird 
(Figur 3). Dann gelangt das Arbeitsstück zu ebenfalls 

aarweise aufgestellten Fräsmaschinen, welche die an 
en Kettenköpfen noch wegzunehmenden Theile ent

fernen (Figur 4). Der noch zwischen den Köpfen be
findliche geradlinige Theil der Kettenglieder wird an 
beiden Seiten gleichzeitig auf einer Hobelmaschine 
beseitigt, und hiermit ist das Kettenglied bis auf das 
genaue' Ausbohren der Bolzenlöcher fertiggestellt (Fig. 5). 
wenn eine genügende Anzahl Kettenglieder so vor- 
bereitet sind, werden sie in eine wagereehte Bohr
maschine eingelegt und die Bolzenlöcher gemeinsam 
auf den plannmfsigen Durchmesser ausgebohrt. Endlich 
werden die abgenommenen Kettenglieder zu 2 und 3 
Stück zusammengefafst auf dem Lagerplatz niedergelegt, 
bis sie mit der Bahn weiter befördert werden. Während 
des ganzen Arbeitsganges wird das Werkstück auf 
schwach geneigter Ebene mit verschiedenen Krahnen 
und Hänge Vorrichtungen immer in derselben Richtung 
fortschreitend befördert, so dafs die Zeitverluste tliun- 
liclist beschränkt sind. Die Kettenglieder siud mit dem 
ersten Mennige-Grundanstrich versehen.

Die Maschinen der Kettenglied-Werkstätte werden 
aussehliefslich elektrisch betrieben. Dafs an ihre 
Leistungsfähigkeit und Genauigkeit in der Arbeit hohe 
Anforderungen gestellt werden, wurde oben schon 
bemerkt. Als Beweis für die Genauigkeit der Arbeit 
kann die Thatsachc dienen, dafs hei der ersten Gruppe 
eines der Kettenglieder nicht an die Stelle kam, wohin 
es der Nummer nach kommen sollte, dies aber erst 
später bemerkt wurde; die Glieder können also anstands
los miteinander vertauscht werden.

Preisaufgaben der „Industriellen Gesellschaft 
von Mülhausen“  für das Jahr 1901.

Von den für das Jahr 1901 von der „Industriellen 
Gesellschaft von Mülhausen“ ausgeschriebenen Preis
aufgaben, die sich zumeist mit den schon im Vorjahre 
gestellten decken, * dürften für unsere Leser die nach
folgenden von Interesse sein:

Eine Ehrenmedaille für eine Legirung oder eine 
andere zur Fabrication der Rakeln dienende Substanz, 
welche die Elasticität und die Härte des Stahls besitzt 
und aufserdem durch saureF arbstoffe oder gewisseMetall- 
salze nicht angegriffen wird. — Eine Ehrenmedaille 
für einen neuen von den Siederöhrenkesscln abweichen
den und im Ober-Elsafs fungirenden feststehenden 
Dampfkessel, dessen Ausnutzung 80 °/o der von den 
auf dem Roste verbrannten Kohlen erzeugten Gesammt- 
heizkraft erreicht. — Eine Ehrenmedaille für _ einen 
Summirungsapparat der Leistung der Dampfmaschine. — 
Eine silberne Medaille für die Anwendung (in einem 
Betriebe des Elsasses) eines Gasmotors von mindestens 
250 PS, welcher im Vergleich zu den Dampfmotoren 
von gleicher Stärke Vortheile bietet, sowohl in Bezug 
auf Kohlenersparnifs als auch auf Anlage und Unter
halt. — Eine Ehrenmedaille für ein neues, eine merk
lich e Ersparnifs bietendes Heizungsverfahren der Dampf
kessel durch vorgängige Umwandlung der Brennmate
rialien in Gase oder durch mechanische Heizvorrich
tung. — Eine silberne Medaille und 400 J t  für neue 
theoretische und praktische Nachforschungen über die 
Bewegung und die Erkältung des IV asserdampfes in 
langen Leitungen. — Eine silberne Medaille und eine 
Summe von 400 M  für die Erfindung und Anwendung 
eines registrirenden Pyrometers, welches zur Messung 
der Temperatur der von der Kohlenverbrennung unter 
den Dampfkesseln herrührenden gasförmigen Producte 
bestimmt ist.

• D ie Arbeiten sind vor dem 15. Februar 1901 dem 
Präsidenten der „Industriellen Gesellschaft von Mül
hausen“ unter Motto einzusenden. Ueber die weiteren 
Bedingungen giebt das Verzeiclinifs der Preisaufgaben, 
welches vom Secretariat der Gesellschaft jedermann 
auf Verlangen zugesaudt wird, genaue Auskunft. ■

Zur Beschäftigung jugendlicher Arbeiter 
in Fabriken

wird mit dem 1. October d. J. eine Neuerung Platz 
greifen, die sich vielfach für diese als Bedürfnifs heraus
gestellt hatte, aber trotz bestem Willen der Arbeitgeber 
wegen der bisherigen gesetzlichen Ordnung der Arbeits
zeit dieser Arbeiterkategorie nicht durchgeführt werden 
konnte. In recht vielen Betrieben ist es zweckmäfsig, 
die jugendlichen Arbeiter nicht so lange zu beschäftigen, 
wie die bisherige betreffende Bestimmung der Gewerbe
ordnung es znläfst, dafür aber ohne Pause sowohl 
während des Vormittags wie des Nachmittags. Nach 
den bisherigen Bestimmungen der Gewerbeordnung 
dürfen die jugendlichen Arbeiter in den Fabriken 
täglich zehn Stunden beschäftigt werden, es mufs ihnen 
aber, wenn sie auch nicht so lange arbeiten, sowohl

* Vergl. „Stahl und Eisen“ 1999 Nr. 18 S. 901.
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Vor- als auch Nachmittags eine halbe Stunde Pause 
gewährt werden. Diese doppelte halbstündige Pause 
stört vielfach die Continuität der Betriebe und ist auch 
wegen der Beaufsichtigung der jugendlichen Arbeiter 
mit Controlscliwierigkeiten verknüpft. Mehrfach wurde 
deshalb von Arbeitgebern der Versuch gemacht, die 
Arbeitszeit auf je vier Stunden am Vor- und Nach
mittage herabzusetzen, die Pausen aber iu Portfall 
kommen zu lassen. Es kam dieserhalb zu gericht
lichen Entscheidungen, nach denen die Arbeitgeber 
in Strafe genommen und ihnen das Recht zur Ein
richtung einer solchen Arbeitszeit für jugendliche

Arbeiter abgesprochen wurde. Da mm ganz unbestreit
bar ist, dafs diese Arbeitszeitregelung für die jugend
lichen Arbeiter noch günstiger ist, als die schon so 
wie so durch die Gewerbeordnung bisher getroffene, 
so ist durch die am 1. October d. J. in Kraft tretende 
Novelle Vorsorge dahin getroffen, dafs diese Arbeiter
kategorie bis zu vier Stunden des Vor- und Nach
mittags ohne Gewährung von Pausen beschäftigt werden 
kann. Es ist vorauszusehen, dafs viele Betriebe wegen 
der besseren Continuität der Ai'beit der gesummten 
Arbeiterschaft von der neuen Einrichtung Gebrauch 
machen werden.

Bticherschau.

Lehrbuch der Bergbaukunde. Von Ct . Köhler.
V . A n flage . L e ip z ig , V erlag von W ilhelm
Engelm ann. P reis broseli. 17 J l ,  geb. 20  JO.

Von der zutreffenden Auffassung ausgehend, dafs 
die Bergbaukunde nur die Unternehmungen einbegreift, 
welche die Gewinnung der nutzbaren Mineralien be
zwecken, behandelt Verfasser die Erklärung der Lager
stätten unter Beiseitelassung der Geognosie nur ganz 
kurz und als Einleitung. Der erste Abschnitt befafst 
sich mit dem Aufsuchen der Lagerstätten und dem 
Niederbringen der Bohrlöcher, der zweite mit den 
Häuer- oder Gewiunungsarbeiten, während der dritte 
in die Unterabschnitte Graben- und Tagebau zerfällt. 
Der vierte Abschnitt beschäftigt sich mit der Förderung, 
der fünfte mit der Ealirung, der sechste mit dem 
Grubenausbau, der siebente mit der Wasserhaltung, 
der achte mit der Wetterlehre. Der Umfang des 
Werkes ist auf 810 Seiten Grofsoctav gewachsen. 
Verfasser hat das ungemein reichhaltige Material nur 
dadurch auf dem verbal tnifsinäfsig kleinen Raum unter-

febracht, dafs er in der Darstellungsweise sich überall 
napp fafst und aucli das Gebiet möglichst einschränkt. 

Bezüglich des Maschinenbaues, der mit Recht als 
Specialität behandelt wird, ist zu bemerken, dafs z. B. 
Fördermaschinen schon von der Betrachtung aus
geschlossen sind, dafs dies dagegen hinsichtlich der 
Wasserhaltungsmaschinen noch nielit ganz der Fall 
ist. Iu der That aber vermissen wir hei letzteren 
die Angabe mancher bewährten Neuheiten, eine Er
scheinung, welche den Verfasser vielleicht dazu führen 
wird, auf dem schon betretenen W ege das Maschinen
wesen mehr und mehr auszuscheiden und den übrig 
bleibenden immer noch zahlreich genug vorhandenen 
Capiteln seine ganze Kraft zu widmen. Wenn ein 
Lehrbuch in dem Umfange des vorliegenden in 13 Jahren 
fünf Auflagen erlebt, bedarf es keiner Empfehlung mehr.

H a n s  B u r m e i s t e r ,  Geschichtliche Entwicklung 
des Gütertarifwesens der Eisenbahnen Deutsch
lands. E in  B eitrag  znm Y erständnifs der T arif
frage der G egenw art. L eip zig  1 8 9 9 , Duncker 
& Humblot.

Bei der grofsen Unklarheit, die in weiten Kreisen 
über unser Eisenbahn - Gütertarifwesen und seine ge
schichtliche Entwicklung herrscht, ist die vorliegende 
Arbeit sehr willkommen zu heifsen. Sie orientirt in 
übersichtlicher und fafslicher Weise den Leser voll
kommen über den in Rede stehenden Gegenstand, und 
wir können deshalb die Lectüre dieses Büchleins nur 
aufs wärmste empfehlen. Das schliefst nicht aus, dafs 
wir mit dem Verfasser bezüglich seiner Darlegungen 
über die Ermäfsigung' der Gütertarife uns nicht ein-O O

verstanden erklären können. In Bezug auf das lang
same Vorgehen des Staates mit dieser Ermäfsigung 
meint nämlich der Verfasser, „dafs dasselbe mit Rück
sicht auf die zu tilgende Eisenbahnkapitalschuld und 
die zur Zeit noch bestehende Besteuerung nothwendiger 
Lebensrnittel sogar eine Pflicht der Gerechtigkeit gegen
über denjenigen Bevölkerungs- und Landestheilen ist, 
welche an den Vortheilen des Eisenbahnwesens nur 
geringeren Antheil nehmen können, als die besser 
gestellten Klassen und die Gebiete, w’elche mit einem 
dichtmascliigen Eisenbahnnetz versehen sind“, und ver
weist zum Belege dieser Ansicht auf das Wort Gust. 
Cohns: „Das mangelhaft entwickelte Staatsbewufstsein 
veranlafst die verschiedenen Klassen der Gesellschaft, 
an solche Anstalten, welche sich in den Händen des 
Staates befinden, Anforderungen zu machen, hei denen 
sie vergessen, sich über das Verhältnifs des Gehenden 
und Empfangenden klar zu werden.“ Diese grund
falsche Ansicht resultirt aus der ebenso falschen Voraus
setzung, als ob jeder Antrag auf Ermäfsigung der 
Gütertarife lediglich dom Bestreben der Verfrachter 
entstamme, s ic h  einen geldlichen Vorth eil zuzuwenden, 
während in zahllosen Fällen die Forderung nach Tarif- 
herabsetzungen in erster Linie nationalen Gründen, d. h. 
dem Bestreben entspringt, die heimische Arbeit im 
Wettbewerb gegen aas billiger producirende Ausland 
überhaupt zu ermöglichen, den heimischen Arbeitern 
angemessene Löhne zahlen und doch den Verbrauchern 
zu ebenso billigen Preisen Waaren heimischer Pro
venienz liefern zu können, als die gleichen Waaren 
aus dem Auslande angeboten werden. Dieser nationale 
Gesichtspunkt wird von dem Verfasser ebensowenig wie 
von Gustav Cohn und zahllosen anderen Professoren der 
Nationalökonomie hei der Beurtheilung der Frage der 
Gütertarifermäfsigung genügend gewürdigt. Wir haben 
diesen Gesichtspunkt wiederholt in der Frage der Erz- 
tariferinäfsigiing auf das eingehendste behandelt und 
die für ihn sprechenden Gründe mit Thatsachen belegt, 
die man dadurch nicht aus der W elt schafft, dafs man 
über sie hinweggeht. Es würde unseres Erachtens 
nicht schaden, wenn jene Herren die Güte hätten, ihre 
Tarifansichten gerade an der Frage der Nothwendigkeit 
einer Ermäfsigung der Erztarife einmal nachzuprüfen. 
Bei gutem W illen würden sie da, wie wir glauben, zu 
weniger negativen Ansichten in Bezug auf die Güter
tarifermäfsigung kommen. Dr. W. Bcumer.

Dr. B e c k e r ,  Oberfinanzrath, Reichsstempelsteuer
gesetz, Wechselstempelsteuergesetz, Börsengesetz. 
Mainz 1 9 0 0 , D iem er.

Die bisher nicht dagewesene Erscheinung, dafs 
der Reichstag die Gelegenheit einer Gesetzesvorlage 
benutzte, tun über Anträge der Regierung hinaus neue 
Reichseinnahmequellen zu erschliefsen und für eine
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Reihe von Jahren bestimmte Reichseinnahmequellen 
für Deckung eines Theiles künftiger Jahresausgaben 
auszuschliefsen, hat uns bekanntlich eine Reihe von 
Abänderungen und neue Bestimmungen des Reichs
stempelgesetzes gebracht, die am 1. Juli d. .J. in Kraft 
getreten sind, deren Kenutnifs daher für alle Inter
essenten nothwendig ist. Der Verfasser der oben an
gezeigten Arbeit hat in sehr übersichtlicher Weise den 
Text, des Gesetzes mit kurzen Erläuterungen versehen 
und bietet zugleich die Ausfühningsbestimmungen des 
Bundesrathes zu diesem Gesetze, Dadurch, dafs auch die 
mit dem Reichsstempelgesetze auf das innigste in Verbin
dung stehenden Gesetze betreffend die Wechselstempel- 
steuer und die Börse, Aufnahme in das Buch gefunden 
haben, hat dasselbe an Handlichkeit nicht gelitten, 
dagegen an Brauchbarkeit gewonnen.

Dr. IV. Betau er.

C. C fra ef, K aiserl. Geh. R eg.-R ath  und ständiges  
M itglied des R .-V .-A ., Die Unfalloersicherungs- 
gesetze des Deutschen Reiches, G esetz vom 30 . Juni 
1 9 0 0 , liebst den M aterialien. M it Anmerkungen 
und Sachregister. B erlin  W  1 9 0 0 , A. A slier 
& Co. Geh. 6 J l, geb. 7 JC.

An anderer Stelle unserer Zeitschrift sind die 
mannigfachen Abänderungen dargelegt, welche die 
Unfallvefsicherungsgesetze mit der Mafsgabo erfahren 
haben, dafs die neue Fassung am 1. October d. J. in 
Kraft tritt. Unter diesen Umständen wird von allen 
an der Durchführung dieses Gesetzes betheiligten Kreisen 
die vorstehend angezeigte Ausgabe mit Freuden begrüf§t 
werden, da sie von einem mit den Bedürfnissen der 
Praxis genau bekannten Manne herrührt, dessen Sach- 
kenntnifs aus der ganzen Anordnung des Stoffes und 
den zahlreichen, über das Wesentliche der betreffenden 
Bestimmungen schnell orientirenden Anmerkungen lier- 
vorgelit. Zahlreiche Stichproben unter Benutzung des 
vortrefflichen Sachregisters haben uns von der hervor
ragenden Brauchbarkeit dieser Ausgabe überzeugt, deren 
Ausstattung der Verlagshandlung alle Ehre macht.

Dr. W. Beniner.

Ferner sind eingegangen und werden späterer Be
sprechung Vorbehalten:
Oberbergratli a. D . Dr. W a c h l e r ,  Deutschlands 

Handelspolitik. K attow itz  1 9 0 0 ,  Exped. der 
Z eitschrift des „O bersclilcs. B erg- und H ütten
männischen V erein s“ .

Dr. F r a n «  D o e h o i v ,  Untersuchung über die 
Stellung des Handels in der Volkswirthschaft. 
H alle a. d. S ., Com m issionsverlag E d. Anton.

M i t t e l s t e i n ,  Binnenschiffahrt und Flößerei. 
L eip zig  1 9 0 0 , A lb. B erger. 1 ,5 0  J L

Die Zollfreiheit der Schiffbaumaterialien. Berlin  
1 9 0 0 , E . S. M ittler & Sohn.

A . W e n g l e r ,  R eg .-E ath , Deutsches Gewerberecht. 
L eip zig , H andelsakadem ie (Dr. jur. L . Huberti). 
2 , 75  JL

Unfallverhiitungsvorschriften beim österreichischen 
Bergbau. H erausgegeben vom k. k . Ackerbau
m inisterium . W ien  1 9 0 0 , Mauz.

W . v . 0  e c h e  1 h ä u s e r , G enerald irector, Die 
socialen Aufgaben des Ingenieurberufs und die 
Berechtigungsfrage der höheren Schulen. München 
1 9 0 0 , R . Oldenburg.

Dr. G e o r g  E g e r ,  R eg .-R a tli, Das Reichshaft
pflichtgesetz, betr. die V erbindlichkeit zum  
Schadenersatz für die bei dem B etriebe von  
Eisenbahnen, B ergw erken, Stem brüchen, Gräbe- 
reien und Fabriken kerbeigefükrten Tödtungen  
und K örperverletzungen. Hannover 1 9 0 0 , H el- 
w ingsche V erlagsbuchhandlung.

K o l i s c h ,  w eil. A m tsger .-R ath , M. d. A . , Die 
Gewerbeordnung für das Deutsche Reich mit den 
Ausfuhrungsbestimmungen. 2 Bände. H annover 
1 9 0 0 , H elw iiigsche V erlagsbuchhandlung.

Vereins  -Nachr i ch t en .

Verein deutscher Eisenhüttenleute.

Aenderungen im M itglieder-Yerzelchnifs.
Claus, H., Commerzienrath, Director des Eisen

hüttenwerks Tliale, Thale a. Harz.
Danilow, Iwan, Bergingenieur, Gordejewka, Gouv. 

Tsehemigow, Rufslaud.
Gaab, Carl, Oberingenieur, Köln, Gilbaclistr. 23 H.
von Guilleaume, Theodor, Commerzienrath, Chef der 

Firma Felten & Guilleaume, Carlswerk, Mülheim a. Rh.
Herrmann, Hugo, Budapest, V II. Danijanieligasse 56, 

1. St. 2. Thür.
Kgtterfeld, H., Werch-Issetski Sawod bei Jekaterin- 

burg, Rufsland.

N e u e  M i t g l i e d e r :
Görts, Regierungsbaumeister, c. Director der Königl.

Fachschule, Remscheid.
Hoff, Hubert, Ingenieur der Duisburger Eisen- und 

Stahlwerke, Duisburg.
H o f f m a n n ,  it., Director der Abtheilung Maschinen

fabrik der Firma Thyssen & Co., Mülheim a. d. 
Ruhr.

Horn, Otto, Hochofeningenieur, Rombach in Lothr. 
Kirkpatrick, W. P., Ingenieur. Directeur à la Société 

Solvay & Co., Bruxelles.
Sparagnapane, A., Procurist in Bismarckhütte, O.-S.

V e r s t o r b e n :

Louis, Carl, Director, Mülheim a. Rh.


