
Leiter des“r E i "  P T 1 A U T  T ra n  P T  P P  I T  — »
Dr. W. B e u m t r ,  \  I  U  I I ]  U J L 1 U  I  1 1 I  1 I  l l l  ^  P etlr,t»' iesrhäftsIOhrer Jtr J I/****- ^ J j| l "**■ 6esch3fU!0hrer

Nordwestlichen Gruppe 

des Vereins deutscher
des Vereins deutscher

Kisen- und Stahl- T  ET I T  Q  O  U D I  T T  EisenhDttenleute.
industrieller. ZEITSCHRIFT
FÜR DAS DEUTSCHE EISENHÜTTEN WESEN.

Nr. 27. 3. Juli 1913. 33. Jahrgang.

Hulett-Entlader und ihre Verwendbarkeit in Deutschland.*
Nach einer Betrachtung des Erzumschlages an den „G roßen  S een “ .

Von Regierungsbaumeister’<Br.<$hg. R ic h a rd  B o rc h e rs  in Koblenz.

I m allgemeinen wird der deutsche Bauingenieur bei 
'*■ einem Besuche in den Vereinigten Staaten 
nicht sonderlich viel Neues m it nach Hause bringen, 
wenigstens nicht im Wasser- und Hafenbau, worin 
ich mich etwas genauer umgesehen habe; und das, 
obwohl die Verhältnisse und Vorbedingungen viel
fach dort ganz anders 
und zum Teil für das 
Neue viel günstiger 
liegen als bei uns; 
man ha t mehr Kapital 
zur Hand, kann neue 
Anlagen aus dem Bo
den stampfen, ohne 
durch bestehende ver
altete Werke oder 
Hangei an Ausdeh- 
nurigsmöglichkeiten 

in seiner Bewegungs
freiheit beschränkt zu 
sein, man ist auch 
nicht durch so strenge 
bau- und gewerbepoli
zeiliche Vorschriften 
eingeengt, z. B. be
züglich der H aft
pflicht, kurzum, wo 
nur Kapital genug 
vorhanden ist, könn
te eigentlich überall
Neues genug geschaffen werden — und dennoch 
sieht man wirklich Neues, was bei uns noch nicht 
zu sehen wäre, herzlich selten, dagegen durchweg 
alles zwei-, drei-, ja  viermal so groß, so leistungs
fähig, so schnell und — so teuer wie bei uns. 
Als Beispiel erwähne ich nur die amerikanischen 
Erzwaggons zum Selbstentladen mit 50 bis 6 0 1 Nutz
last (vgl. Abb. 1), ja, die neuesten Waggons, von 
welchen die Pennsylvania R. Co. im letzten Sommer

* Nach einem Vortrag, auf Veranlassung der Deutschen 
Maschinenfabrik A. G. gehalten im Verwaltungsgebäude 
derselben am 21. Februar 1913.

X X V II.,,

der Pittsburgh Car Co. in einem einzigen Aufträge 
10 000 Stück in Bestellung gegeben haben soll, 
haben 100 t  Nutzlast bei sechs Achsen in zwei Dreh
gestellen;* und die liefernde Firma bringt es fer
tig, davon durchschnittlich 100 bis 110 Wagen/Tag 
abzuliefern! Das sind natürlich Zahlen, die Eindruck

Abbildung 1. Amerikanische Selbstentlader über den Erzzollen.

machen und von gewaltigem Unternehmungsgeist 
und hervorragendem Organisationstalent zeugen, in
dessen bietet die Ausführung selbst grundsätzlich 
nichts Neues. Nur auf einem der Gebiete, welche 
ich drüben studiert habe, sind uns die Amerikaner 
entschieden voraus und geben dem Besucher Stoff 
genug zum Nachdenken, ob es ebenso oder ähnlich 
so bei . uns nicht auch sein könnte, und das ist der 
Erzumschlag an den „Großen Seen“.

Natürlich aus den Bedürfnissen dieses Verkehres 
und den eigenartigen Schiffahrtsvorhältnissen heraus

* Vgl. St. u. E. 1913, 27. Febr., S. 371.
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haben sich diese großartigen Umschlaganlagen ent
wickelt, bei deren Anblick jedem Ingenieur das Herz 
im Leibe lacht.

Die Hauptmengen des ausschließlich durch Schiff 
verfrachteten Erzes kommen aus Gruben, welche 
— nebenbei bemerkt zum größten Teil im offenen 
Tagebau mittels Dampfschaufeln ausgebeutet wer
den — im Westen und Nordwesten des Lake Su
perior (vgl. Abb. 2) liegen; ein kleinerer Teil liegt 
westlich des Lake Michigan; das Hauptkohlenrevier 
m it den um dasselbe herum historisch entstandenen 
Industriezentren befindet sich im S taate Pennsyl- 
vanien m it Pittsburgh als M ittelpunkt. Das Erz 
gelangt von den Erzgruben auf der Bahn nach den 
großen Erzverladehäfen Duluth, Superior, Two 
Harbors usw., wo die Erzzüge auf bis %  km lange

Piers herauffahren und in Bunker entladen werden; 
aus den Bunkern wird das Erz dann in die Dampfer 
abgezogen. Die Erzdampfer gelangen nach einer 
Seereise von etwa acht Tagen nach einem der Erie- 
häfen, also Cleveland, Ashtabula, Conneaut, Erie, 
Buffalo. Hier werden sie entladen, und zwar wieder 
in Waggons, wenn sie zum Pittsburgher Bezirk 
sollen, oder das Erz wird in den unm ittelbar daneben
liegenden Hüttenwerken verhüttet. Umgekehrt 
kehren die Dampfer, wenn möglich, m it Kohlen als 
Rückfracht aus den Eriehäfen nach den Häfen am 
Lake Superior zurück, und man findet daher regel
mäßig in ersteren Kohlenkipper und Erzentladevor- 
richtungen dicht nebeneinander, dagegen in letzteren 
Kohlenentladeanlagen und Erzverladepiers. E rst 
in neuerer Zeit beginnt der Schwerpunkt der Roh
eisenerzeugung sieh nach dem Westen zu verschieben, 
d. h. die Kohle bewegt sich mehr und mehr zum Erz
fundort, wenigstens diesem näher, und nicht das 
Erz zur Kohle — eine Erscheinung, die sich ja  auch

zwischen dem Minettegebiet und dem rheinisch- 
westfälischen Kohlcngcbiet beobachten läßt; die 
Gründe sind wohl hauptsächlich darin zu suchen, daß 
man ja  für 1 1 Roheisenerzeugung etwa 2 t  Erz gegen 
1 t  Koks zu verfrachten hat, daß bei der gewaltigen 
Steigerung der Erztransporte die leeren Rückfahrten 
einzuschränken sind, daß die Arbeitslöhne, die in den 
Vereinigten Staaten das Zwei- bis Dreifache der 
unsrigen betragen, nach dem Westen zu abnehmen, 
und daß auch die Absatzgebiete und damit die
weiterverarbeitende Industrie allmählich nach Westen 
wandern, dazu noch manches mehr. Anlagen dieser 
Art sind die im Jahre 1908 aus dem Boden ge
wachsene Gary-Anlage des S tahltrusts bei Chicago 
und die zurzeit m it einem Aufwand von über
10 Mill. S errichtete Anlage derselben Gesellschaft in 

Duluth*, also im äußersten Westen 
des Seengebiets. In Gary ist daher 
mit der Erzumschlaganlage das
Hüttenwerk unm ittelbar verbunden, 
in D uluth wird naturgemäß über
haupt kein Erz vom Schiff ausge
laden, während man in allen übrigen 
vorhingenannten Plätzen in der
Mehrzahl reine Erzumschlaganlagen 
vorfindet.

Der ganze Schiffsverkehr auf den 
„Großen Seen“ spielt sich unter 

w  Abzug von fünf Monaten eines Jahres, 
während der infolge Eis jede Schiff
fahrt überhaupt unmöglich ist, in 
der verbleibenden Zeit von sieben 
Monaten des Jahres, gleich etwa 200 
Arbeitstagen, etwa von Mitte April 
bis Mitte November ab. Aus diesem 
Grunde sind m it den Umschlag
anlagen gewaltige Lagerplätze ver
bunden, d:e für die Versorgung der 
H ütten m it Erz für die fünf Winter
monate ausreichend sein müssen; Erz

verfrachtungen ausschließlich auf der Achse von der 
Grube bis zur H ütte kommen m it Ausnahme der vor
hin genannten Fälle in Duluth und Gary so gut wie gar 
nicht vor. Ein Teil der schiffbaren Zeit im Frühjahr 
und Herbst ist außerdem durch Stürme für die Schiffe 
recht gefährlich, und es kommt jedes Jah r vor, daß 
große Erzdampfer bei den m it plötzlicher Heftigkeit 
auftretenden Stürmen scheitern; deshalb sieht man 
überall sichere Häfen mit Wellenbrechern zum Schutz 
der Hafeneinfahrt und richtige seegehende Dampfer. 
Diese Dampfer** haben in moderner Bauart 10 000 
bis 12 000, die neuesten sogar 14 000 t  Nutzlast und 
besitzen freien Laderaum (vgl. Abb. 3), der nur über- 
brückt wird durch eine große Anzahl Querriegel, zwi
schen denen die Luken, nur 2 bis 3 m breit, liegen 
(vgl. auch Abb. 12 u. 15). Die Seitenwände haben 
innenseitig häufig Abschrägungen, ähnlich unseren 
Selbsttrimmern, und die freie Bordhühc -beträgt

* Vgl. St. u. E. 1912, 20. Juni, S. 1031/2.
** Vgl. St. u. E. 1911, 6. Juli, S. 1077/85.

Abbildung 2. Lngejilan der Etz- und Kohlelagcrstiitten in Amerika.
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wegen des hohen Seeganges 3 m und mehr. Es gibt 
indessen auch noch eine große Zahl kleinerer, älterer, 
meist umgebauter Dampfer von 3000 bis 4000 t  
aufwärts, deren Luken in größeren Abständen aus
einanderliegen, und deren Innenraum durch Stützen

Abbildung 3. Erzdampfer-Buimrten

hat, und dem neuen Eisendock der Duluth & Iron 
Range in Two Harbors werden alle Schüttrinnen 
maschinell betrieben (vgl. Abb. 4); auch können die 
Bunkerverschlüsse sich gegen den Erzstrom schließen, 
was für die genaue Beladung des Dampfers bis zu

seinem zulässigenTief- 
gang sehr wichtig ist. 
Jede tiefere Beladung 
wird nämlich mit einer 
empfindlichen Geld
strafe bei der Schleu
sung in Sault-Ste.- 
Marie belegt. Die Fas
sung eines Erzdocks 
beträgt 25 000 bis 
120 000 t. Insgesamt 
können in 27 Erzdocks 
fast iy 2 Mill. t  Erz 
vorübergehend au fec

und Zwischendecks stark verbaut und daher schwierig 
zu entladen ist (vgl. Abb. 13 u. 14). Die Maschinen
anlagen und Mannschaftsräume der Dampfer liegen 
ganz am Heck bzw. am Bug; die Luken werden bei 
modernen Schiffen maschinell in wenigen Minuten ge
öffnet und geschlossen (durch Uebereinanderschieben 
der einzelnen Teile der Lukenabdeckung). Der größte 
Tiefgang richtet sich nach den vorhandenen Schleusen 
im „Soo-Kanal“ bei Sault-Ste.-Marie und beträgt 
beladen 18' 6", also 5 y2 m, die Breite bis 60' =  rd. 
18 m, die Länge 600' und mehr, also bis 200 m. 
Die neue Schlcu.se am Soo-Kanal auf der ameri
kanischen Seite erhält 25' gegen 22' Tiefe der 
jetzigen größten, man wird demnach wohl bald noch 
größere «als 14 000-t-Dampfer «auf den „Großen Seen“ 
bauen; wichtig ist, daß der Wasserstand der „Großen 
Seen“ sich das ganze Jah r über nur um 1 bis 1 y /  ver
ändert. Die Kosten der Dampfer sollen je t  De
placement etwa 40 §, die täglichen Kosten eines Erz
dampfers von 10 000 t  etwa 300 bis 400 $ betragen.

Zu den großen E rz v e r la d e e in r ic h tu n g e n  im 
Westzipfel des Lake Superior ist nur zu sagen, daß 
diese gewaltigen Bunkerpiers neuerdings nur noch 
aus Eisen oder Eisenbeton* anstatt wie früher aus 
Holz gebaut werden, während sie in ihrer Anordnung 
seit Beginn des Erzvcrkehrcs keine größeren Ver
änderungen durchgemacht haben. Die hölzernen 
Docks sind schon nach acht bis zwölf Jahren ver
braucht, die Unterhaltungskosten sind sehr groß, 
desgleichen wegen der Feuersgefahr die Versicherungs
kosten, die hier eine große Rolle spielen; auch be
ginnen sich die gewaltigen Waldbestände an den 
„Großen Seen“ in der Nähe der Industrieplätze zu 
lichten, so daß die Holzpreise in letzter Zeit erheblich 
steigen. Bei dem neuesten Dock der Great-Northern 
in Allouez Bay bei Superior, das «aus Eisen und Eisen
beton hergestellt ist und etwa 1)4 Mill. S gekostet

* Vgl. St. u. E. 1912, 7. Nov., S. 1875/6; 19. Dez., 
S. 2140/3.

speichert werden. Die 
Gesamt Verfrachtung 

betrug im «Lahre 1910 etwa 43 Mill. t, welche ge
waltige Menge von diesen Erzdocks in den sieben 
schiffbaren Monaten nach den Michigan- und Erie- 
häfen verschifft wurde.

Mehr Interesse als diese Erzdocks, deren neuere 
Bauart für den deutschen Erzverkehr nur im Leichter
umschlag der Seehäfen, also in Rotterdam, Emden 
usw. nützliche Anwendung finden könnten, haben

Abbildung 4. Zellen eines Erzdocks 
mit maschinell betriebenen Schüttrinnen.
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die E r z e n t la d e e in r ic h tu n g e n  in den Michigan- 
und Eriehäfen. Alles ist bei ihnen naturgemäß in 
erster Linie darauf gerichtet, die Leistungsfälligkeit 
der Entlademaschinen so groß wie möglich zu machen, 
um die Löschzeit des teuren Erzdampfers möglichst 
abzukürzen, Zeitverlust durch W arten auf Entladung

Bedienung im besten Falle 14 Stunden notwendig 
hatte.

Bis in die neunziger Jahre des letzten Jah r
hunderts hinein waren die gebräuchlichsten Umschlag- 
mittel weitgespannte Verladebrücken m it aufklapp
barem Kragarm am wasserseitigen Ende (vgl. Abb. 5),

Abbildung Ö. Veraltete Erz-Entladeanlagen.

bis auf ein Mindestmaß entbehrlich zu machen. So 
hat man cs denn tatsächlich trotz der hohen Arbeits
löhne erreicht, daß die gesamten Umschlagskosten 
einschließlich Verzinsung, Abschreibung des Anlage
kapitals und Unterhaltung von 15%  von Schiff 
auf Lager s ta tt wie früher 19 c ts /t nur noch 4 bis 
5%  c ts /t betragen; ferner wird ein 10 OOO-t-Dampfer 
jetzt durchschnittlich durch vier moderne Entlader 
und 25 bis 30 Mann Betriebs- und Unterhaltungs
personal in vier Stunden entladen, während noch vor 
10 bis 15 Jahren ein 6000-t-Dampfer zur Entladung 
durch zwölf Verladebrücken bei etwa 60 Mann

stehen (vgl. Abb. 6); denn diese Umsehlagsmethode 
ist seit Beginn des neuen Jahrhunderts im Erzver
kehr verlassen. Heute arbeitet keine moderne E rz
umschlaganlage an den „Großen Seen“ nach einem 
anderen Verfahren als dem der T e ilu n g  d e r  E n t 
l a d e a r b e i t  v o n  d e r  V e r te i lu n g s a r b e i t ;  die 
kennzeichnende Anordnung (vgl. Abb. 7) ist die 
einer Anzahl selbständiger Entladeapparate, welche 
am Kai entlang fahren können, dahinter eine oder 
mehrere Verladebrücken m it Selbstgreiferlaufkatzen 
(übrigens nie Drehkranen!) und als Bindeglied in 
der Mitte zwischen Entlader und Verladebrücke ein

auf denen sich Laufkatzen m it Kübeln, später mit 
Selbstgreifern vom Erzschiff bis zum Waggon, in 
welchen entladen werden sollte, bzw. bis hinten zum 
Lagerplatz bewegten; das waren die bekannten 
Huntschen Verladebrücken, die später durch die 
Brown Hoisting Machinery Co. in vielen Teilen ver
bessert wurden; scharenwois sieht man diese Vete
ranen jetzt unbenutzt als altes Eisen in den älteren 
Teilen der Eriehäfen, z. B. besonders in Ashtabula

Abbildung 5. 
Umschlaganlage alter Art.

zu vermeiden und den teuren Kai für die Löschung 
eines neuen Dampfers frei zu bekommen. Hand in 
Hand dam it geht wie überall das Bestreben darauf 
hinaus, die ungelernten Arbeitskräfte m it ihren ver
hältnismäßig hohen Arbeitslöhnen von 2% bis 3 $ 
gleich rd. 11 bis 13 J i/Tag durch maschinelle Arbeit



3. Juli 1913. Hulett-Entlader und ihre Verwendbarkeit in  Deutschland. Stahl und Eisen. 1093

Betontrog, in den das aus dem Schiff entnommene 
Erz vom Entlader vorläufig abgeworfen wird, um 
darauf später vom Greifer der Verladebrücke auf
genommen und auf den Lagerplatz befördert zu 
werden. Für den späteren Transport vom Lager 
zur H ütte wird es vom Selbstgreifer auf der Ver
ladebrücke wieder gegriffen, in eine Tasche ent
laden, welche an der einen Stütze der Verladebrücke 
angebaut ist, und von hier in die Eisenbahn
waggons abgezogen. Dieses Prinzip haben alle füh
renden Werke, wie die Brown Hoisting Machinerv Co., 
Hoover & Mason, ferner die Wellman-Seaver- 
Morgan Co. aufgenommen; ihre Anlagen unterscheiden 
sich eigentlich im wesentlichen nur in der Bauart 
der Entlader und der Selbstgreifor. Bis in die ersten 
Jahre des neuen Jahrhunderts sind zweifellos die 
B r o w n -E n tla d e r  (vgl. Abb. 7), bekannt unter 
dem Namen „ B ro w n h o is t f a s t  p la n t s “ , die 
leitenden und erfolgreichsten Maschinen gewesen.

erreicht worden sein. Die Längen der zugehörigen 
Verladebrücken sind durchweg ganz gewaltige, 
da die Winterlager sehr groß sein müssen; so hat das 
Central Furnace Dock in Cleveland, in welchem 
jährlich 1% bis 1% Mill. t  umgeschlagen werden, 
ein Winterlager von 850 000 t, das von einer Ver
ladebrücke über 400' Länge überspannt wird; der 
Inhalt des Troges beträgt 15 000 bis 20 000 t. Im 
neuen Dock der Pennsylvania R. Co. befindet sich 
eine noch größere Verladebrücke, die eine Spann
weite von 266' und Ausleger von je 173', also eine 
Länge von 612' =  rd. 185 m über alles besitzt; ein 
Hulettgreifer von 15 t  Nutzlast, der auf dieser 
Brücke läuft, hat eine Bestreichungslänge von 588' 
=  rd. 175 m. Das Lager dieses Docks faßt 1 Mill. t, 
der Trog etwa 40 0001. Meistens laufen diese Brücken 
nicht auf ebener Erde, sondern auf besonderen Beton
mauern, um die Lagcrplatzflächc tunlichst aus
nutzen zu können. Die Laufkatze läuft bei den

i p P l
ISP ISP

Abbildung 7. 
Umschlaganlago neuer 
Art. („Brown hoist 

fast pinnt.“ )

Sie bestehen aus einem fahrbaren Halbrahmen mit 
Auslegern nach beiden Seiten; der vordere ist auf
klappbar und nach rückwärts zur hinteren Rahmen
stütze verankert. Eine fahrbare Fiihrerstandslauf- 
katze mit automatischem Selbstgreifer läuft auf dem 
oberen wagerechten Balken und den Auslegern vor 
und zurück und befördert das Erz vom Schiff in die 
Tasche, von wo es, meist nachdem es eine Wage 
passiert hat, in Eisenbahnwagen abgezogen wird, 
bzw. der Greifer entleert sich in den Trog, von vro das 
Erz dann später durch den Greifer der Verladebrücke 
auf Lager befördert wird. Die Brownschen Greifer 
der „fast plants“ habon Gewichte bis 10 t  bei etwa 
5 bis 6 t  Nutzlast und besitzen außer dem Hubwind
werk einen besonderen Motor zum Oeffncn und 
Schließen des Greifers; neuerdings lassen sie sich 
mittels eines weiteren besonderen Motors um ihre 
Achse drehen. Die mittlere Durchschnittsleistung 
der „fast plants“ geht bis 200 t  die Stunde, und 
unter guten Verhältnissen soll beim Arbeiten „aus 
dem Vollen“ während der ersten Hälfte einer Schiffs
entladung eine Höchstleistung bis etwa 300 t/s t

lioover & Mason-Brücken auf der unteren Gurtung, 
bei Brown Hoisting neuerdings auch auf der oberen; 
die Schwenkung eines Endes der Brücke, während 
das andere fest stehen bleibt, ist auch hier bekannt.

ln  ähnlicher Form, wie sie Abbildung 7 zeigt, 
hat auch H o o v e r  & M ason Anlagen gebaut, so 
noch vor einigen Jahren eine große Anlage im Ohio 
Western Pennsylvania Dock in Ashtabula; hier ar
beiten sechs Hoover & Mason-Entlader, grundsätz
lich den Brov'nschcn „fast plants“ völlig gleich. 
Sie weisen nur Unterschiede auf in den Wiege
taschen, in den Greifern und in der Art, wie die 
Entlader am Kai entlang bewegt werden; dies ge
schieht nämlich durch Seile, welche an dem einen 
Ende am Kai befestigt sind und am anderen von der 
Seiltrommel am Fuße des Entladers aufgewickelt 
werden; doch soll sich dieser Antrieb nicht bewähren 
und wahrscheinlich durch direkten Antrieb ersetzt 
wrerden. Der Hoover & Mason-Selbstgreifer hat das 
Aussehen zweier ungeheurer Scheren, beinahe wie 
eine Kneifzange; zwischen den beiden Scheren sitzen 
am unteren Ende die Greiferschalen; gleichzeitig mit 
der Schere schließt sich der Greifer, der bis 1 4 1 Nutz
last und 1 7 1 Eigengewicht gebaut wird. Als Rekord
leistung der sechs Hoover & Mason-Entlader in Ashta
bula Harbor ist mir die Entleerung eines 10 QOO-t-
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Dampfers in fünf S tunden angegeben, d. i. eine 
Leistung von 330 t/s t. Jeder Apparat kostet 50 000 $ 
=  210 000 J i, die Bemannung bestellt außer einem 
Aufseher aus je einem Maschinisten und einem Wiege
meister, einem Oeler für je zwei Maschinen, vier 
bis sechs Mann im Schiff bei jedem Greifer zum 
„clean up“ und dem Unterhaltungspersonal, wenn 
diese Leistung orreicht werden soll. Neun Motoren 
besitzt jeder Entlader, zwei j e 125 PS für das Hubwerk, 
einen zu 5 PS zum Drehen de s Greifers, drei je  35 PS 
für die Laufkatze und den Selbstgreifer, einen zu 
50 PS für das Bewegen des Auslegers, einen zu 35 PS 
für die Fortbewegung des Entladers und einen zu 
10 PS  für den Antrieb des Taschenverschlusses.

Ich komme nun zu jener Art von Entladern, 
deren Arbeitsweise gänzlich verschieden ist von der
jenigen der bisher beschriebenen, und welche einen 
derartigen Siegeszug im amerikanischen Erzumschlag
wesen zu verzeichnen gehabt haben, daß heute z. B.

alle. Man muß diesen Selbstgreifer oder richtiger 
gesagt Schaufelgreifer — denn es ist nicht das 
Prinzip des durch seine eigene Schwere bewirkten 
Selbstgrcifens, sondern das zwangläufige Arbeiten 
zweier Schaufeln, welche den zum Erfassen erforder
lichen Widerstand in der Masse der ganzen Kon
struktion (Säule und Hebel) selbst finden — man 
muß diesen Schaufelgreifer im Schiffsraum selbst in 
Betrieb gesehen haben, sehen, m it welcher mathema
tischer Präzision und ohne erst lange zu probieren, 
der selbstzusammcngeräumte Haufen ergriffen und 
auf dem kürzesten Wege zum Entladeort, der Tasche, 
befördert wird, um von dem gewaltigen Fortschritt 
in Leistung und W irtschaftlichkeit überzeugt zu 
sein. Es gibt zurzeit drei Hauptgrößen des Hulett- 
Entladers, eine 10-t-, 15-t- und 17-t-Ausführung, 
und es besteht nach Aeußerung ihres Erfinders Aus
sicht, daß in Zukunft vielleicht noch größere gebaut 
werden. Der Griff ist, wie gesagt, an allen Orten,

Sloorer u. dfason-/er/at/eirüc/re

kaum eine neue große Anlage mehr m it anderen Ma
schinen ausgerüstet wird: das sind die I I u le t t - E n t -  
la d e r*  (vgl. Abb. 8 bis 15), benannt nach ihrem 
genialen Erfinder G eorge  C. H u lc t t ,  dem Vizepräsi
denten der Wcllman-Seaver-Morgan Co.; sie sind seit 
einer Anzahl von Jahren in allen großen Umschlag
plätzen an den „Großen Seen“ zu sehen und bereits 
in mehr als 20 Exemplaren zur Ausführung ge
kommen. Sie haben sich natürlich durch eine Anzahl 
Uebergangsstadien erst zur heutigen Ausführung 
durchentwickelt, doch das grundsätzlich Neue, was 
sie vor allen Konkurrenten auszeichnet und ihnen 
zum Siege verliolfen hat: die starre Säule, die stets 
lotrecht geführt wird und am unteren Ende den durch 
Gegengewicht ausgeglichenen, unabhängig von der 
ganzen Konstruktion arbeiteirden Greifer trägt, und 
der dicht über dem Greifer sitzende Maschinist: diese 
beiden Merkmale und — ich darf das wohl unter
streichen— d ie se  b e id e n  V o rz ü g e  besitzen sie

* Vgl.. St. u. E. 1901, 1. Jan., S. 14/21.

Hulett-Verladoanlago.

wo ich sic habe arbeiten sehen, und in jedem Erz ein 
absolut voller, so daß tatsächlich m it 10, 15 bzw. 
17 t  Nutzlast zu rechnen ist. Das Spiel ist in Anbe
tracht der starren Führung naturgemäß sehr kurz; 
ich habe bis 50 Sekunden beim Arbeiten aus dem 
Vollen festgestellt; dadurch erklären sich denn auch 
die gewaltigen Leistungen, die gleich vorweg an
gegeben werden sollen, und zwar getrennt für sich:
1. die Höchstleistung, also beim Arbeiten aus dem 
Vollen, und 2. die Durchschnittsleistung für die E n t
ladung eines ganzen Schiffes. Zunächst die 10-t- 
T y p e , wie sie z. B. in fünf Ausführungen aus dem 
Jahre 1908 in der Gary-Anlage des S tahltrusts bei 
Chicago vorhanden sind; diese leisten im Höchstfälle 
jede fast 600 t/s t, durchschnittlich rd. 400 t/s t; 
z. B. wurde, ich glaube am Tage meines Besuches, 
nach dem Betriebsbuch ein Dampfer von 10 235 t  
durch diese fünf Maschinen in „26 hours all time“ 
entladen, wobei die addierte Entladezeit der fünf 
Maschinen zusammen angegeben wird, das sind
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etwa 396 =  rd. 400 t/s t  je Entlader. Die Rekord
leistung, ohne die ja  keine amerikanische Anlage 
bestehen kann, wird m it „17 hours all tim e“ für einen 
10 000-t-Dampfer durch diese fünf Maschinen an
gegeben, also eine Durchschnittsleistung von 
588 t/s t, natürlich unter günstigen Bedingungen. 
Die Kosten eines 10-t-Entladers m it allem Zubehör, 
betriebsfähig aufgestellt, betragen heute 85 000 § 
=  rd. 350 000 .11, d. h. etwa 875 .11 Anlagekosten 
f. d. t  Durchschnittsleistung. Dann die 15-t-T ype: 
Für sie ist, z. B. bei acht Ausführungen im Lake 
Shorcdock in Ashtalmla, eine Durchschnittsleistung 
die Entladung eines 10 000-t-Dampfers durch je vier 
Maschinen in fünf Stunden, davon die erste Hälfte in 
etwa 1%  bis 2 Stunden, also eine Höchstleistung von 
650 bis 800 t/s t und eine Durchschnittsleistung 
von 500 t/s t;  die absolut größte Leistung ist rd. 
900 t/s t gewesen. Die Kosten, einschließlich Mon-

Entladers einschließlich der m it Erz gefüllten Taschen 
950 bis 10001 betragen soll, also 5001 auf jede Stütze, 
so entfällt auf jedes Rad ein Raddruck von etwa 
30 t. Als Gesamtgewicht des 10-t-Entladers werden 
— nebenbei bemerkt — rd. 6001 genannt, davon etwa 
400 t  Eisenkonstruktion ohne die Motoren, Nutzlast 
und Erzfüllung der Taschen; bei der kleinen Type 
ergibt sich also ein größter Raddruck von 19 t. 
Der Rahmen des 17-t-Hulctts in Cloveland über
spannt vier Eisenbahngleise und hat etwa 21,5 m 
Spannweite; er kann am Kai mit etwa 10 bis 
15 cm/sek Geschwindigkeit entlang bewegt werden. 
Der obere Balken des Rahmens ist (vgl. Abb. 8), land
seitig weit über den Trog hinaus ausgekragt, rd. 17 m. 
Oben auf dem Rahmen liegen quer zum Kai Schienen, 
auf welchen ein riesiger Wagen, der sog. „trolley“ , 
hin und her fährt; der trolley träg t den „walking 
beam“ , einen zweiarmigen Hebel, an dessen einem

Abbildung 9. Hulett-Entladeaulage, Gesamtbild.

tage, betragen je Stück 120 000 $ =  rd. y2 Mill. .16 
=  etwa 1000.1t Aniagekosten f. d. t Durchschnitts
leistung. Die neueste Bauart ist der 1 7 -t-E n tlad o r, 
der in vier Ausführungen seit Mai 1913 im neuen Dock 
der Pennsylvania Railway Co. in Cleveland im Betrieb 
ist, und der je Stück 135 000 $ =  570 000 ,1t kostet; 
ihre nachgewiesene Höchstleistung geht noch über 
1100 t/s t für jeden Entlader hinaus, während die 
tägliche Leistung der vier Maschinen auf 35 000 bis 
40 000 t  bemessen ist, d. i. bei zwölfeinhalbstündiger 
Arbeitszeit 800 t/s t Durchschnittsleistung und 700 .!(, 
Aniagekosten f. d. t  Durchschnittsleistung. Diesen 
Entlader möchte ich nun etwas näher beschreiben, 
da er das Neueste des Neuen im amerikanischen 
Erzumschlag darstellt.

Die Gesamtanlage ist wieder die übliche und in 
Abbildung 8 u. 9 dargestellt. Das Gerippe des Hulett- 
Entladcrs besteht aus einem schweren Halbrahmen, 
der beiderseits auf acht Doppelrädern am Kai ent
lang laufen kann. Da das Gesamtgewicht des 17-t-

Ende die starre um ihre Achse drehbare Säule mit 
dem Greifer am unteren Ende hängt, deren Gewicht 
durch eine Gegenlast am anderen Ende des „walking 
beam“ bis auf ein geringes Ucbergewicht auf der 
Wasserseite, etwa 1 bis 3 1, aufgehoben ist; als Gegen
gewichte sind auch die Motoren für die Bewegung des 
trolley, des „walking beam“ , der Säule und des 
Greifers benutzt, welche also alle am hinteren Ende 
des „walking beam“ sitzen. Durch ihr Ueber- 
gewicht senkt sich die Säule in den Schiffsraum und 
setzt sich m it ihrem geringen Ucbergewicht auf das 
Erz bzw. den Schiffsboden auf; es ist notwendig, dies 
im Vergleich m it unseren Selbstgreifern, welche sich 
m it ihrem ganzen Eigengewicht aufsetzen bzw. auf 
das Erz heraufgeworfen werden, hervorzuheben. Die 
Aüfwärtsbewegung geschieht durch Aufklappen des 
„walking beam“ , und zwar durch Seile und Windc- 
trommel an seinem hinteren Ende; gleichzeitig wird 
der trolley von vorn nach hinten verschoben, und 
durch die Vereinigung der senkrechten Aufklapp-
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und horizontalen Schiebebewegung wird das untere 
Ende der Säule m it dem Greifer über eine Erztaschc 
gebracht, die im vorderen Teile dos Rahmens fest 
eingebaut ist und den Namen „receiver hopper“ 
führt. Die Längen des „walking beam“ bzw. der 
Säule sind so bemessen, daß der Greifer das Erz 
in jedem Teil der Erzschiffe, die bis 18 m Breite 
haben, erreichen können, während die senkrechte 
Hebung des Greifers vom Boden des Schiffs bis über 
den „receiver hopper“ im Höchstfälle etwa 17 m be
trägt. Die Säulo des 17-t-Entladers in Cleveland 
ist etwa 15 m lang, m it Greifer 17,0 m. Grundsätz
lich anders als unsere Greifer arbeitet nun, wie vor
hin bemerkt, dor an der Säule sitzende Greifer; 
er wird nämlich von einem Maschinisten, der dicht 
neben ihm in der Säule sitzt, zwangläufig geöffnet 
und geschlossen, und seine sämtlichen Bewegungen,

welche sich nicht nur auf eine Drehung der Schaufeln 
beschränken, sondern auch horizontale Gleitbe
wegungen in Gleitschuhen beim Beginn des Griffes 
einschließen, werden von ihm absolut genau über
wacht. Daher ist es denn auch möglich, daß dieser 
Greifer seine Räumarbeit auch im letzten Teile der 
Entleerung eines Schiffes größtenteils selbst besorgt; 
man sieht daher selten mehr als zwei Mann beim 
„clean up“ des Schiffsbodens beschäftigt, denn 
„the H uletts make their heap themselves“, bestätigte 
mir m it Stolz der Erfinder selbst; da der Greifer 
außerdem zur Achse der Säule versetzt ist, so daß 
die eine Greiferschale etwa 3 m über die Säule im 
geöffneten Zustande vorspringt und der ganze Greifer 
sich um seine Achse drehen kann, ist es trotz seiner 
gewaltigen Abmessung möglich, ihn in jeden Winkel 
des Schiffs zu bringen. Der 17-t-Greifer hat geöffnet 
eine Griffweite von 21' 3 "  (6,4 m), eine Höhe von 6' 
(1,8 m) ; geschlossen bedeckt er im Grundriß ein Recht
eck von 1 2 % x 7 (3 ,8 x 2 ,3m). Der 15-t- und 10-t-

Grcifer ist natürlich entsprechend kleiner bemessen. 
Uebrigens besorgt der am Greifer sitzende Maschinist 
auch sämtliche m it dem trolle)7, walking beam und 
der Säule zusammenhängenden Bewegungen, und diese 
Zentralisierung der Hauptbewegungen des Apparats 
am wichtigsten Punkte, nämlich da, wo der Greifer 
greift, verdient tatsächlich die allergrößte Be
achtung. Hier möge zugleich ein W ort über den Griff 
harter Erzo gestattet sein; man h a t ja  an den „Großen 
Seen“ nicht m it Erzen von der Beschaffenheit 
unseres Schwedenerzes zu tun, wenngleich es manch
mal auch hart und recht ungleich im Korn sein soll; 
aber wenn überhaupt Sclnvedenerz wirksam gefaßt 
werden soll, dann darf das nicht durch einen Selbst
greifer geschehen, der erst vermöge seines eigenen 
Gewichts suchen muß, sich in das spezifisch schwere 
Erz einzugraben, sondern durch einen Greifer, der,

unabhängig vom eige
nen Gewicht, nur 
durch die Schließ
kraft seiner Motoren 
das Erz horizontal 
zusammenräumt und 
faßt und den erforder
lichen W iderhalt wie 
beimHulett in der gan
zen Masse des Greif
apparates findet, und 

der gegebenenfalls 
während des Griffs in 
das Erz hineinge
drückt, also gesenkt 
wird. DasSchlußorgan 

beim Hulettgreifer 
sind Gallsche Ketten, 
die über Rollen zu 
dem Antriebsrad füh
ren, das zentrisch in 
der Säule aufgehängt 
i s t ; die Gallschen 

K etten sollen sich sehr gut bewährt haben; sic 
liegen so hoch, daß sie bei aufgesetztem, geöff
netem Greifer das Erz nicht berühren. Wichtig 
ist es noch, hervorzuheben, daß die Unabhängig
keit zwischen Groifor und Säulenbewegung alle 
Gefahrpunkte ausschließt,, welche bei Selbstgreifern 
entstehen, wenn z. B. ein hartes Erzstück plötzlich 
zwischen den Schneiden zerschnitten wird. Ge
wöhnlich kommt es beim H ulett gar nicht so weit, 
da der Maschinist den Greifer völlig in seiner Ge
walt hat und die Schließbewegung einfach unter
bricht, ihn etwas öffnet, sobald er den W iderstand 
merkt, und nochmals greift; aber selbst wenn durch 
plötzliches Zerschneiden ein ruckweiser Schluß der 
Schaufeln erzeugt würde, kann dieser Schluß schäd
liche Einwirkungen rückwärts auf die Konstruktion 
nicht zur Folge haben, höchstens auf den Motor, und 
der kann durch Reibungskupplungen, Widerstände 
oder sonstwde gesichert werden. Die Greiferschalen 
selbst sind seitlich offen und haben Schneiden aus

Abbildung 10. Hulett-Entladekranc, ältere Bauart.
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Manganstahl, die etwa alle Jahre ausgewechselt 
werden; das Auswechseln muß in der Regel nach % 
bis 1 Mill. t  Leistung geschehen, man rechnet auf 
1 Mill. t  1" Abnutzung. Die Auswechselung dauert 
zwei bis drei Tage und wird vom Unterhaltungs- 
pcrsonal besorgt. Uebcr die übrige Ausgestaltung 
des Iiulotts ist noch folgendes zu sagen: Die starre 
Führung der Säule und ihre stets senkrechte Lage 
wird erreicht durch ein paar Führungsträger, welche, 
unter sich ausgesteift, m it dem trolley senkrecht 
unter dem Drehpunkt des „walking bcam“ gelenkig 
verbunden sind. Der re c c iv o r  h o p p e r  (vgl. 
Abb. 8), in den der Greifer entlädt, ha t etwa 70 t  
Fassung. Der Boden dieses Zwischenbehälters besteht 
aus zwei rotierenden Stahlscheiben, welche sich gegen-

durch ein Hcbelgestänge bewegt und können gegen 
den Erzstrom geschlossen werden; jede gewünschte 
Erzmenge kann somit in die Waggons entladen 
werden. Die Kontrolle seitens des Erzempfängers 
geschieht zumeist durch einen besonderen Wiege
beamten, der beim Maschinisten in der scale larry 
sitzt; er ist indessen für das eigentliche Umschlag
geschäft nicht erforderlich; wird auf Lagerplatz ge
laden, also die Tasche über dem Trog entleert (vgl. 
Abb. 11), so geschieht das im allgemeinen, ohne daß 
das Erz gewogen wird. Bei den früheren Ausführungen 
der Hulctts hat der receiver hopper und die Wiegevor
richtung gefehlt, z. B. beim 3 x  10-t-Entlader der 
Corrigan & Mac Kinnoy Co. in Cleveland (vgi. Abb. 10); 
die larry box ist aber für die großen Greiferinhalte

Abbildung 1!. Hulett-Entlndeanlage, gesehen vom Lagerplatz gleich hinter dem Trog.

einander drehen und das darauf liegende Erz mittels 
Abstreifern durch Oeffnungen im Boden in eine 
zweite Tasche fallen lassen, die sog. „ la r ry  b o x “ , bei 
den neuen Maschinen auch„scale la r r y “ genannt, weil 
sie m it einer Wiegevorrichtung verbunden ist. Diese 
scale larry ist beim 17-t-Hulett eino Tasche von 50 t 
Inhalt, welche sich auf Gleisen, die an der Unterseite 
des Hauptrahmenwerks sitzen, in einer Steigung etwa 
1:10 von vorn nach hinten und zurück bewegt (vgl. 
Abb. 12); sie entlädt sich in den Trog oder in einen 
Eisenbahnwaggon. Ihre Bewegung, Füllung und E n t
leerung wird von einem besonderen zweiten Maschini
sten besorgt, welcher in einem kleinen Führerstands
häuschen die Fahrten der larry box mitmacht. Die 
Entleerung geschieht durch Segmentverschlüsse, 
welche die ganze auf dem Boden ruhende Erzlast 
tragen und in ihrem Mittelpunkt drehbar auf den 
Schneiden der Wage aufgehängt sind; sie werden

X X V II.33

zu klein, man sieht schon bei den 10-t-Greifern der 
genannten Anlage viel Erz beim Entladen der Greifer 
nebenbei fallen, da larry box und Greifer schwer genau 
untereinander zu bringen sind; sie müssen sich ja  beido 
bei jedem Spiel einmal hin und zurück bewegen. 
Diesem Uebelstand ist durch die Zwischenschaltung 
des receiver hopper abgeholfen, doch soll die Ab
nutzung der rotierenden Stahlscheiben am Boden 
desselben recht erheblich sein. Die Gesamtfassung 
des Entladers beträgt also 70 +  50 =  120 t, 
dem Siebenfachen des Greiforinhaltes, so daß 
ein genügend großer Ausgleich bei kleineren Un
terbrechungen in der Greifertätigkeit, z. B. beim 
Verschieben der Maschine am Kai entlang, vor
handen ist.

Es wird interessieren, etwas über die s ie b en  
M o to re n  eines 15-t- bzw. 17-t-Huletts zu erfahren; 
es hat

140
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bei (1er bei 0er
15-1-Type 17-t-Typc

1. der H u b m o to r ........................... 200 PS 300 PS
2. „ larry car Motor . . . . 150 „ 150 „
3. „ Taschenverschlußmotor . 25 „ 35 „
4. „ Fahr- bzw. rcceivcrhoppor

M o to r ............................... 100 „ 150 „
5. ,, Drehmotor der Säule . . 25 35 „
(i. ,, trolley Motor .................. 75 ,, 100 „

7. „ G reiferm otor....................... 100 „ 100 „

Die Hauptschalter der Motoren unter 1, 5, 6, 7 
sitzen in einem besonderen Schalterhaus auf dem 
trolley und werden elektromagnetisch durch Relais 
betätigt. Die Bedienungsmannschaft eines Entladers 
besteht aus den beiden schon erwähnten Maschinisten

und einem Oelcr; ferner sind für die Unterhaltung 
eines Satzes von vier H ulctts gewöhnlich zwei H and
werker vorhanden, nämlich ein Elektrotechniker 
und ein Mechaniker, dazu zwei weitere Hilfsarbeiter; 
im Schiff arbeiten an jedem Greifer selten mehr als 
zwei Arbeiter; der ganzen Anlage (vier Iiu le tts und 
eine Verladebrücke m it einem Maschinisten und einem 
Oder) steht ein Aufseher (foroman) vor, im ganzen 
sind also neun Maschinisten, fünf Oelcr, zwei Hand
werker, zehn Hilfsarbeiter und ein Aufseher =  27 
Mann, bei angestrengtem Betriebe einige Hilfsarbeiter 
mehr, vorhanden. Unterhaltungskosten im einzelnen 
habe ich für die eben erst in Betrieb genommenen 
17-t-Hulctts nicht erfahren können, doch sind mir 
für acht 15-t-Entlader in Ashtabula Harbor je 
3000 bis 4000 § /Ja h r  an Unterhaltungsausgaben ein
schließlich Schiffsbeschädigungen angegeben, also 
etwa 3 %  der Beschaffungskosten. Näheres über 
die Stromkosten je t  habe ich noch nicht feststellen 
können. Die wesentlichen Stromkosten sind natürlich 
diejenigen für die Hebung des Greifers m it Nutzlast, 
das Verschieben des trolley und das Hin- und Her

fahren der larry box; aber in der Tatsache, daß sich 
die ständigen Verschiebungen des Trolleys und der 
larry box bei geeigneter Konstruktion überhaupt 
vermeiden lassen (wie später gezeigt werden soll), 
und nicht nur das Eigengewicht des Greifers und der 
Säule (wie beim ITulett), sondern auch ein Teil der 
N utzlast selbst sich durch Gegengewichte aufheben 
läßt, liegt die Möglichkeit einer großen Ersparnis an 
Stromkosten. Vergleicht man z. B. den 300-PS-Hub- 
inotor des 17-t-Huletts m it 1 t  to ter Last (Ueber- 
gewicht) m it den beiden 150-PS-ITubmotoren eines 
fahrbaren Selbstgreiferdrehkrans’von 20 t  Tragfähig
keit bei 12 bis 1 3 1 toter Last (Greifergewi cht), so be

tragen die für die tote Last verbrauchten Stromkosten, 

auf 1 t  N utzlast bezogen, beim H u le t t ^  =0,0588,

beim 20-t-Drchkran =  1,666, d. h. der H ulett
7

erzielt eine Stromersparnis von 1 — MV88 _  rcj 60%2,()W)
f. d. t  gehobenes Erz bei der Hubbewegung.

Angefügt seien noch einige k r i t i s c h e  B e
m e rk u n g e n  über amerikanische Hulcttanlagcn. 
Meiner Ueberzeugung nach ist bei ihm die Greifer
frage, verbunden m it der Abkürzung des Spiels 
auf ein Mindestmaß, gelöst; dies beweisen die ganz 
erstaunlichen Leistungen. Dagegen ist entschieden 
noch nicht gelöst die Frage der wirtschaftlichen Ver
teilung des Erzes sowie einige andere schwierige 
Punkte am Entlader selbst. Unwillkürlich fragt sieh 
der Besucher, ob es denn nicht möglich sein sollte, 
beim Arbeiten auf Lager das doppelte Greifen, also 
die Wiederaufnahme des Erzes aus dem Trog (was 
doch erhebliche Kosten verursacht), und damit 
zugleich die kostspieligen Ausgaben für den Trog

Abbildung 12. Moderner Hulett-Entladckran über einem Erzdampfer.



3. Juli 1013. Hvielt-Entlader und ihre Verwendbarkeit in Deutschland. Stahl und Eisen. 1099

selbst zu vermeiden. Weiter m üßte das Verschieben 
eines Zuges während seiner Verladung vermeidbar 
sein, desgleichen das häufige Verfahren der gewaltigen

Abbildung 13. 15-t-Hulott-Gieifcr in der Luke eines älteren Erzdampfcrs.

Verladebrücken, da der H ulett sich natürlich beim 
Abwurf des Erzes nicht danach richten kann, wo das 
Erz später auf dem Lagerplatz zu liegen kommen soll. 
Ferner sind die Unterhaltungskosten der H uletts u. a, 
deshalb so hoch, weil sic einen höchst empfindlichen 
Punkt besitzen, das ist der schwer
belastete Drehpunkt des walking 
beam, der ständig zu kontrollieren 
und unter Oel zu halten ist; des
halb ist auch für jede Maschine 
ein Oeler erforderlich. In Ver
bindung dam it steht die Aufgabe, 
die zwei Bewegungen, welche der 
Blaschinist am Greifer in jedem 
Spiel m it erheblicher Geschick
lichkeit verbinden muß — Ver
schieben des trolleys und Auf
klappen des walking beam — zu 
einer einzigen zu vereinfachen; 
der Fortfall der ständigen trolley- 
Verschiebung würde gleichzeitig, 
wie eben schon bemerkt, eine er
hebliche Stromersparnis bedeu
ten. Schließlich fragt m an sich, 
ob es nicht doch zweckmäßiger 
ist, an Stelle der zwei Taschen, der 
festen und beweglichen, nur eine 
einzige von genügender Größe zu setzen, die aber so 
anzuordnen wäre, daß ihr ständiges Hin- und Her
fahren, um an Strom und Bedienung zu sparen, 
fortfallen und der Greifer sich stets an derselben 
Stelle über ihr entleeren müßte. Als Lösung für

dieso Probleme möchte ich die in Abb. Iß dar
gestellte Anlage in Vorschlag bringen, welche alle 
die genannten Bedingungen erfüllt.

Grundsätzlich un
terscheidet sich dieser 
Vorschlag von den 
amerikanischen Anla
gen darin, daß unter 
Fortfall des Troges zu 
den beiden Transport
elementen des E n t
laders und der Ver
ladebrücke noch ein 
Drittes kommt: die 

Elektrohängebahn. 
Die Eloktrowagen lau
fen von dem geschlos
senen Kreislauf der
Hoohbahnschiencn a a  
vermittels Schlepp
weichen auf eine 
U-Schleife b b, die in 
den Entlader cinge- 
fiihrt wird; sie kom
men selbsttätig durch 
Auslösung eines An
schlags bei der Tasche 
zum Stillstand, das

Erz wird in die Wagen abgezogen, und sic laufen 
beladen wieder auf das Hochbahngleis zurück.
Die Entladung geschieht dann an irgendeiner
Stelle dieses Gleises wieder durch Anschlag ver
mittels einer verschiebbaren Schurre in den dar-

Abbildung 14. Hulett-Greifer im Rumpf eines älteren Erzdampfers arbeitend.

unter stehenden Eisenbahnzug, der während der 
Beladung also n ic h t  verschoben zu werden braucht; 
soll auf Lager geladen werden, so werden die 
auf dem Hochbahngleis laufenden Elektrowagen 
an der Stelle, wo die Verladebrücke das Lager be
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schütten soll, von Laufkatzen übernommen, die 
auf den Schienen c c der Verladebrücke kreisen. 
Natürlich ist für diese Laufkatzen eine besondere 
Konstruktion der Hubvorrichtung zu schaffen, 
welche das Abnehmen der Wagen sicher und schnell 
besorgt (z. B. m it einer starren, nach oben verschieb
lichen Säule), worauf hier aber nicht näher ein
gegangen werden soll. Erreicht ist also durch diese 
Vereinigung von Entlader m it Tasche, Elektrohänge
bahn und Verladebrücke, daß die Wiederaufnahme 
des Erzes vermieden wird und die Elektrowagen mit 
ihrem geringen toten Gewicht zur Verladebrücke 
und zum Eisenbahnwaggon fahren, nicht etwa um
gekehrt, daß sieh Verladebrücke und Waggon nach 
der Stelle richten müssen, wo das Erz ausgeladen

wird; das bedeutet also auch Unabhängigkeit der 
Verteilung des Erzes von der Entladestelle, was bei 
einer großen Zahl verschiedener Erzsorten sehr 
wichtig werden kann. Natürlich schließt diese Ver
teilungsmethode nicht aus, daß auch nach der 
amerikanischen Weise gearbeitet werden kann, 
z. B. bei etwaigen Betriebsstörungen der Elektro
hängebahn oder bei stark gesteigertem Entlade
betrieb, wenn die Verteilungsmethode m it Elektro
hängebahn für sich allein nicht mehr ausreicht; die 
Wiederaufnahme des vor der Hochbahn abgeworfenen 
Erzes würde dann durch die Drehkrane der Verlade
brücken, die ohnedies für die Wiederaufnahme des 
Erzes vom Lagerplatz vorhanden sein müssen, be
sorgt werden.

Hinsichtlich des Entladers selbst möchte ich in 
Vorschlag bringen, den Drehpunkt des walking 
beam durch ein Segment zu ersetzen, welches sich

bei jedem Spiel einmal hin und zurück abwälzt, 
wobei die Säule die beiden in der Skizze Abb. 16 
gezeichneten Stellungen beim Greifen im Schiff 
und beim Entladen über der Tasche einnimmt. Man 
erreicht dadurch außer der Ausschaltung des Dreh
punktes den Ersatz der Drehbewegung des walking 
beam und der Verschiebung des trolley durch eine 
einzige, die W ä lz b e w e g u n g ; denn diese ist nichts 
anderes als eine Drehung m it gleichzeitiger Verschie
bung des (natürlich gedachten) Drehpunktes, d. h. 
man erreicht mit ihr dasselbe Ergebnis. Der trolley 
wird erforderlichenfalls dann nur noch verschoben, 
wenn die Entladung des Schiffes in der Querrichtung 
fortschreitet, ebenso wie der ganze E ntlader parallel 
dem Kai nur dann verfahren wird, wenn die Entladung 

des Schiffs in der Längsrichtung 
fortschreitet. Natürlich muß 
sowohl die Säule als auch der 
ganze W älzapparat geführt wer
den; das Prinzip ist in der Zeich
nung angedeutet; es würde in
dessen zu weit führen, dies im 
einzelnen zu erläutern, und cs 
sei dazu nur erwähnt, daß sich 
die Führung ebenso wie gege
benenfalls das Durchschlagen 
der Säule durch die Haupt- 
und Führungsträger tatsächlich 
einwandfrei lösen läßt. Bemerkt 
sei noch, daß die Tasche, welche 
auch hier, aber auf wagerech
tem Gleis, auf dem Rahmen 
verschiebbar ist, im gewöhn
lichen Betriebe m it dem trolley 
zu kuppeln wäre, und nur dann 
selbständig durch einen zweiten 
Maschinisten verfahren wird, 
wenn nach amerikanischer Ar
beitsweise auf Lager verladen 
wird. Da bei einer Kupplung der 
Tasche m it dem trolley die 
Tasche ihre Lage in bezug auf 

den W älzapparat nicht ändert, wird der Greifer sie 
immer an derselben Stelle zu seiner Entladung vor
finden und kann daher selbsttätig über ihr zum 
Stillstand kommen; der Maschinist beim Greifer hätte 
demnach nichts weiter zu tu n  als die Wälzbewegung 
einzuleiten. Da im allgemeinen ein ständiges Hin- 
und Herfahren der Tasche nicht erforderlich ist, 
steht nichts im Wege, daß der receiver hopper fort
fällt und die verbleibende Tasche so groß gemacht 
wird, daß der Greifer seine Ladung, ohne vorbei
zuschütten, entladen kann.

Noch wichtiger vielleicht ist es für uns, anstatt 
über die Beseitigung der Mängel, welche den jetzigen 
modernen amerikanischen Umschlaganlagen noch 
anhaften, nachzudenken, die Frage zu untersuchen, ob 
denn überhaupt E n t la d e m a s c h in e n  d e r H u l e t t -  
B a u a r t ,  g e g e b e n e n fa l ls  in  k le in e m M a ß s ta b e ,  
be i u n s  e in g e f ü h r t  w e rd e n  k ö n n e n , o d e r ob

Abbildung 15. Hulotfc-Greifer im Rumpf eines neueren Erzdampfers arbeitend.



3. Juli 1913. Hulett-Entlader und ihre Verwendbarkeit in Deutschland. Stahl und Bisen. 1101

Geyefíítvr/W  iljl

\HocMo

/
f/e/rfroM nye • ( '
b̂o/mg/e/s ¡[><"1 

' ///' /' )■ /è ■" .
ße/otfeff/e/se

T-rrj^7rw77jr

fn f/a i/e r .

sc h w e rw ie g e n d e  B e d e n k e n  d a g e g e n  zu e r 
h e b e n  s in d . Nach Fühlungnahme m it den daran 
interessierten Kreisen habe ich versucht, auch diese 
Frage zu prüfen, und habe mich überzeugt, daß hier 
tatsächlich Schwierigkeiten, zum Teil sogar erhebliche 
Schwierigkeiten, die in unseren Umschlagsverhält- 
nissen selbst liegen, vorhanden sind. Als diese sind 
besonders hervorzuheben:

1. Die zu verfrachtenden E rz m e n g e n  der ein
zelnen Hüttenwerke (abgesehen von einigen Aus
nahmen) sind ihrer Menge nach heute noch nicht so 
bedeutend wie in Amerika, und qualitativ ist das in

unterschiede läßt sich, wie ich zeigen kann, der 
Apparat konstruktiv so verändern, daß die Säule 
nicht länger wird als bei den amerikanischen Huletts.

3. Dagegen ist die dritte Schwierigkeit, welche, 
wie mir von berufener Seite erklärt wird, die Haupt- 
schwierigkeit ist, von erheblicherer Bedeutung, und 
diese liegt in den z u r z e i t  v o rh a n d e n e n  S ch iffen , 
sowohl den überseeischen Erzdampfern wie den 
Rheinkähnen. Erstere weisen noch zu einem erheb
lichen Teil durch Zwischendecks verbaute Innen
räume und ungünstige Lukenanordnungen auf, 
etwa wie die älteren, jetzt umgebauten Erzdampfor

Abbildung 10. Vorschlag für Verbesserung einer Hulett-Entladeanlage.

Betracht kommende Erz bei uns von erheblich 
größerer Verschiedenheit in Korn, Gewicht und 
sonstiger Beschaffenheit und im allgemeinen zweifels
ohne schwerer zu greifen als die amerikanischen Erze.

2. Die S c h if f a h r ts v e r h ä l tn is s e  weisen zwar 
nicht die fünfmonatige winterliche Unterbrechung im 
Erzverkehr auf wio an den „Großen Seon“ , dagegen 
machen sich auf der Haupterztransportstraße, dom 
Rhein, erhebliche Wasserstandsunterschiede störend 
bemerkbar, welche normal bis etwa 6 m betragen. 
Beide Schwierigkeiten sind indessen nicht derart, als 
daß sie einer Einführung des Apparates erheblich im 
Wege ständen. Die Erztransporte, welche von 
Rotterdam rheinaufwärts schon gegen 7 Mill. t  
betragen sollen, werden zweifelsohne noch wachsen; 
auch könnten sich ja  kleinere Unternehmen bezüg
lich des Erzumsehlags vereinigen, um wirtschaft
licher zu arbeiten, und bezüglich der Wasserstands

auf den „Großen Seen“ , die ja  auch dort noch immer 
einen großen Teil aller Erzfahrzeuge, etwa 40 % , aus
machen. Ein kleinerer Teil unserer Erzdampfer soll da
gegen schon nach modernen Grundsätzen gebaut sein, 
doch im allgemeinen ein Fassungsvermögen von 10 0001 
nicht erreichen. Im  Binnenschiffahrtsverkehr liegen 
die Verhältnisse zurzeit bei uns vielleicht noch un
günstiger als im Seeverkehr. Erstens ist das Rhein
boot naturgemäß erheblich kleiner als die Erzdampfer 
auf den „Großen Seen“ (der größte Kahn ist, glaube 
ich, ein Kahn von Karl Schroers von etwa 3500 t); 
dementsprechend ist die Räumarbeit im Verhältnis 
zur Ladung größer. Hinzu kommt, daß durch die 
große Anzahl Querschotten trotz der freien vorteil
haften Lukenabdeckung die Entladung erschwert 
wird, und schließlich die Notwendigkeit, den Rhein
kahn wegen seiner unzureichenden Längsversteifung 
sehr vorsichtig entladen zu müssen. Es ist ja  bekannt,
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daß die Entladung nur unter Ueberschlagung je 
eines Feldes und nur zur Hälfte auf einmal erfolgen 
darf; das bedingt ein zweimaliges Hin- und Herfahren 
des Entladers am Kahn entlang bis zu seiner völligen 
Entleerung. Nimmt man z. B. 90 m Ladelänge und 
10 cm/gek m ittlere Fahrgeschwindigkeit des E n t
laders an, so entspricht dies einem Zeitverlust 
von etwa einer Stunde, welche der reinen Entlade
zeit hinzuzuzählen ist. Und dennoch glaube ich, 
daß sich eine wenn auch verringerte, aber doch noch 
so erhebliche Leistung ergeben wird, daß diese Appa
rate, insbesondere bei weiter steigendem Erzverkehr, 
durchaus wirtschaftlich sein werden. Rechnet man 
z. B. für einen 10-t-Entlader (größere Apparate sind 
mit Rücksicht auf die Rheinkähne wohl im Binnen
schiffahrtsverkehr nicht am Platze) auf Grund der 
amerikanischen Erfahrungen nach Abzug von 20%

lader aufgcstellt werden, welche, wie eben nach- 
gewiesen wurde, für sich allein jeder eine mittlere 
stündliche Leistung von .300 t  erzielen können; wenn 
sie dagegen zusammen an einem Kahn arbeiten, ver
ringert sich der Zeitverlust durch Verfahren natürlich 
auf ein Drittel, d. h. die Durchschnittsleistung für den 
E ntlader erhöht sich auf 330 bis 340 t/st. Voraus
setzung sind natürlich größere Rheinkähne, wenigstens 
von 1000 oder löOO t  aufwärts; für kleinere Kähne 
wird das Vorhandensein älterer Umschlaganlagen mit 
Selbstgreifer- oder Kübclbetrieb vorausgesetzt. Die 
drei 10-t-Entlader können also in zehn Stunden zu
sammen die Höchstleistung von 10 000 t/Tag in zehn 
Stunden schaffen, bei Tag- und Nachtschicht natür
lich das Doppelte. Weiter seien zwei Verladebrücken 
mit je einem 10-t-Drehkran aufgestellt, die z. B. 
00 m lichte Weite zwischen den Stützen haben und

auf der Wasserseite 
etwa 25 m oder auch 
mehr überkragen. 
Ferner sind zwei 
Hochbahnen mit den 
beiden zu Kreis
läufen geschlossenen 
Elektrohängebahn

gleisen ax aj und a, 
a2 anzunehmen. 

Dem Leistungsnach
weis der Verteilungsanlage muß gleichfalls die 
Höchstleistung zugrunde gelegt werden, also eine 
Stundenleistung von 1000 t. Es möge die Arbeits
verteilung über die drei Entlader und zwei Ver
ladebrücken m it Drehkranen dann so getroffen 
werden, daß nach Abb. 17 Entlader I  über die 
Schleife b, b, auf die Kreislaufbahn c, c, der Verlade
brücke 1 vermittels des Hochbahngleises a ,a , 
arbeitet, Entlader I I  über die Schleife b2b2 mittels 
des Hochbahngleises a2a, auf den Kreislauf c2c. 
der Verladebrücke 2 arbeitet, während Entlader III 
unter Ausschwenkung der Weichen der U-Schleifen bjb, 
in amerikanischer Arbeitsweise das Erz vor den Hoch
bahngleisen abwirft; dasselbe wird dann von den 
beiden Kranen der Verladebrücken weiterbefördert. 
Die Rechnung ergibt, daß dann auf jeder Hochbahn 
acht Elektrowagen und auf jeder Verladebrücke fünf 
Laufkatzen im Kreislauf herumlaufen müssen, um 
auf jeder eine Leistung von 340 t/s t  zu erzielen; 
von den beiden 10-t-Kranen auf den Verladebrücken 
kann man annehmen, daß sie bei geringen Fahr
weiten wohl jeder etwa 100 t/s t  im Höchstfälle, also 
zusammen 320 t/s t, leisten können. F ür die Elektro
wagen ist 2 t  Inhalt und eine mittlere Geschwindig
keit von 1,5 nr/sek bei je 250 m Umlauflänge voraus
gesetzt, für die Laufkatzen etwa 3%  t Nutzlast und 
ebenfallsl,5m /sek Geschwindigkeit bei 130mUmlauf.

Die Baukosten der Umschlaganlage sind dann 
überschläglich:

3 x  10-t-Entlader zu 300 000 .11 . . 900 000 JC
2 Verladebrücken mit je 1 x  10-t-Dreh

kran zu 150 000 M ...............................  300 000 .11

für größere Räumarbeit mit 
ei ner Durchschni ttsleistu ng 
von 350 t/s t, ohne die 
Stunde Zeitverlust durch 
Verfahren, so könnte z. B. 
ein 2500-t-Kahn in 2500 :
350 =  rd. 7 Stunden, also 
m it der Stunde Zeitverlust 
in acht Stunden entleert 
werden, das ist eine m i t t 
le re  Leistung von 2500:8 
=  rd. 300 t/s t, die m it 
Sicherheit erwartet werden darf. Es kommt ja  auch 
häufig nicht so sehr darauf an , die Umschlags
kosten je t  so niedrig wie möglich zu halten, als in 
erster Linie und um jeden Preis das laufende Meter 
Kai durch schnellere Entladung leistungsfähiger zu 
machen; andernfalls wären kostspielige Hafen
erweiterungen der einzige Ausweg.

Eine kleine, ganz überschlägliche W i r t s c h a f t 
l ic h k e i ts re c h n u n g m ö g e  schließlich kurz den Nach
weis der Rentabilität einer Anlage, wie sie in Abb. 1(3 
im Querschnitt dargestellt war, erbringen.

Es seien in einer Umschlagsanlage am Rhein 
1 Yi Mill. t  Erz im Jah r zu 300 Betriebstagen um 
zuschlagen, also durchschnittlich 5000 t täglich; 
wird zunächst als Bedingung verlangt, daß die An
lage im Höchstfälle bei zehnstündiger Betriebszeit 
das D o p p e lte  leisten soll, d. h. nur zu 5 0 %  ihrer 
Leistungsfähigkeit ausgenutzt werden kann, so sind 
im Maximum 10 000 t  =  z. B. 4x2500 t Rheinkähne 
in zehn Stunden zu entladen. Es mögen drei 10-t-Ent-

Abbilclung 17. 

Schema einer 
Entladcanlago 

am Rhein.
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250 m Hochbahn mit doppeltem Elcktro- 
hängebahnglcis, f. d. lfd. m 250 . f t  .  .  02 500 . f t

10 Elektro wagen zu 3000 . f t  . . . .  48000 . f t

10 Laufkatzen mit Hubwerk für die
Elektro wagen, zu 5000 . f t .................. 50 000 -ft

Für die Gleise der Entlader und Verlade
brücken sowie zur Abrundung . . . 39 500 .ft

je

je

A n la g e k o s te n  1400 000 .ft

Die Bedienungsmannschaft bestellt aus:
1 A u fse h e r .........................................................  2 500 .ft
4 Maschinisten an den 3 Entladern, näm

lich je einer am Greifer der Entlader,
dazu einer an der hin und her fahren
den Tasche des Entladers III,

2 Maschinisten für dio Verladebrücken
=  7 . f t /Tag 

also zusammen ü Maschinisten ä 70 l ’f./st
=  300 X  7 X  0 =  12 000 .11 

4 Oeler ä 40 P f./st =  4 .11/ Tag
=  300 x  4 x  4 =  4 800 .ft

1 Arbeiter bei der Beladung 
der Elektro wagen =  2 Arbeiter

2 Arbeiter beim Greifer im
Schiff =  0 „

2 Arbeiter für Uebernahme 
der Elektrowagen auf dio 
Verladebrücke = 4  „

2 Mechaniker und 2 Hilfsarbeiter
für die Unterhaltung = 4  „

also 10 Arbeiter zu 50 P f./st =  5 „ f t /Tag
=  300 X  5 X  16 =  24 000 Jl_ 

Kosten der Bedienungsmannschaft 41 400 .11

Dann stellen sich dio jährlichen Aufwendungen 
folgendermalJen:

1. Verzinsung (5 %) +  Amortisation
(10 %) +  Unterhaltung (3 %) =  18%
von 1,4 Mill. „ f t ...................................  252 000 „ft

2. Löhne für dio Bedienungsmannschaft 41 400 „ft
3. Stromkosten 2 P f./t für 1,5 Mill. t

Jahresu m seh iag   30 000 .ft
4 Allgemeine Verwaltungskosten und zur

A b ru n d u n g   1 600 .ft
Jährliche Aufwendung 325 000 . f t

Der Umschlag je t  von S ch iff  auf L a g e rp la tz
. , „ , , 32 500 000
kostet dem nach , r>00 Ü0J -= 21,7 Pf.

F ür den Umschlag von Schiff auf Eisenbahn
wagen würden die beiden Verladebrücken mit den 
Drehkranen und Laufkatzen =  350 000 . II ent
fallen, dazu die Kosten für zwei Maschinisten, einen 
Oeler und vier Arbeiter =  11 400 .f t/Jah r; die jäh r
lichen Aufwendungen betragen in diesem Falle 
250 000 JL

Der Umschlag je t von S c h iff  auf W aggon kostet 
. . 25 060 000 . „  _

dem,,aCh 1 500 000 =  rd‘ 16)5 PL
Wird anderseits angenommen, daß die Erz

anfuhr gleichmäßiger über das Jahr verteilt ist, so 
kann der dritte Entlader gespart werden, da schon 
zwei Entlader mit 0500 t  täglicher Leistung in zehn 
Stunden die Durchschnittsleistung von 5000 t/Tag 
erheblich übertreffen; man würde in diesem Falle ihre 
Leistungsfähigkeit mit rd. 75%  ausnutzen können; 
ein ausnahmsweiser Höchstumschlag von 10 000 t/Tag 
könnte dann in fünfzehn Betriebsstunden erzielt 
werden. Die richtigen Vergleichskosten mit anderen 
Umschlaganlagen f. d. t  Umschlag von Schiff auf

Entlader werden die Entladung in

Lager sinken in diesem Fall um 4 Pf. auf etwa 17>/2 Pf. 
bzw. von Schiff auf Waggon auf 12 /> Pf./t.

Zu einer E r s p a r n is  an  U m sc h la g sk o s te n  
kommt aber noch diejenige an K a h n k o s te n . In 
den meisten Umschlaganlagen gilt es als eine Glanz
leistung, wenn ein 2000-t-Kahn bei angestrengtem Be
triebe in zwölf Stunden entladen wird. Die drei 10-t-

2000 o c* 1
Tööö =  2 Stunden 

bewerkstelligen, es werden also je F ahrt 10 Stunden
,  . , , 1 500 000 10 „

gespart, insgesamt also —b x  x  100 .11
=  rd. 31000 „it/Jahr, wenn die täglichen Kahn
kosten bzw. Liegegelder zu 100 it /T a g  angenommen 

' werden. Dabei ist noch vorausgesetzt, daß der Kahn 
sofort nach seinem Eintreffen entladen werden kann. 
Tatsache ist denn auch, daß auf einem Hütten
werk, das noch lange keine 1% Mill. t/J a h r  Erz 
umschlägt, die letztjährigen Liegegelder weit über 
das Doppelte betragen haben. Ganz erheblich größere 
Ersparnisse lassen sich natürlich im Seeumschlag 
durch Verkürzung der Entladezeiten erzielen, da 
ja  die täglichen Kosten eines modernen Erzdampfers 
das Zehn- bis Fünfzehnfache der täglichen Kosten 
eines Rheinkahns betragen.

Recht günstig gestaltet sich unter Umständen 
auch das Ergebnis, wenn bestehende Umschlagein
richtungen mit Drehkranen und Verladebrücken 
durch solche Entlader ergänzt werden, wie ich das 
schon mehrfach vorgeschlagen habe; die einzige 
Schwierigkeit liegt bezüglich der Anlage selbst meist 
darin, die Kaimauer für die erheblich größeren Be
lastungen tragfähig zu machen.

Z u sa m m e n fa s su  ng.
Wenn ich das Ergebnis meiner bisherigen Studien 

und Untersuchungen zusammenfassen darf, so komme 
ich allerdings zu dem Schlüsse, daß die Schwierig
keiten, die also im wesentlichen in unseren heutigen 
Erzfahrzeugen liegen, für die Einführung von Appa
raten der H ulett-Bauart in Deutschland zurzeit noch 
so erhebliche sind, daß tatsächlich der Augenblick für 
den Bau solcher Anlagen noch nicht gekommen sein 
mag; indessen, er wird kommen, darin bin ich m it vie
len Fachleuten aus der Praxis einer Meinung; und er 
wird um so eher kommen, je schneller der von Jahr 
zu Jah r steigende Erzverkehr wächst. Die steigenden 
Anforderungen an die Leistungsfähigkeit im Erz
verkehr werden zu einer e in h e it l ic h e n  B e h a n d 
lu n g  des g e s a m te n  E r z t r a n s p o r t -  u n d  U m 
sc h la g w e se n s  zw ingen . Das ist der Weg, den die 
Amerikaner gegangen sind, und den auch wir gehen 
müssen. Und dieses sollte der eigentliche Zweck 
meiner Ausführung sein, die Aufmerksamkeit darauf 
zu richten, daß bei neuen Hafenanlagen und besonders 
bei Neubauten von Erzdampfern und Erzkähnen 
den kommenden Forderungen im Hinblick auf die 
neuen Entlademaschinen Rechnung getragen wird. 
Die Mehraufwendungen, die damit gegenwärtig 
verbunden sind, werden im Verhältnis zu den künf
tigen Vorteilen sicher gering sein.
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U eber den heutigen Stand der Tiefofenfrage.
Von Oberingenieur F. S c h r u f f  in Julienhütte.

(Bericht, vorgelegt der Walzwerkskommission des Vereins deutscher Eisenhüttenleute.)

on den G je rs s c h e n  Konstruktionen für den 
’  praktischen Betrieb des Ausgleichverfahrens 

haben auf deutschen H ütten lediglich die ortsfesten 
Ausführungsformen Bedeutung erlangt. Gleichwohl 
h a t es bei uns an Bestrebungen zur Einführung auch 
der beweglichen Ausgleichvorrichtungen nicht gefehlt. 
E rw ähnt seien hier nur die gegen Mitte der 1890er 
Jahre von den Rheinischen Stahlwerken unternomme
nen Versuche m it der feuerfest ausgefütterten Haube 
aus Eisenblech, die in Gjers’ H auptpatent 21716 
unter Abb. 5 zu finden ist (s. Abb. 1).

R. M. D a e le n , auf dessen Betreiben die Ver
suche stattfanden, berichtet darüber folgendes:* 
Die Hauptergebnisse bestehen darin, daß
1. dieHaube sehr schnell anzuheizen ist, indem bereits 

der dritte Block nach Anwendung der vorher 
kalten Haube walzfähig ausgeglichen erscheint,

2. die Ausgleichung gleichmäßiger ist,

das zunächst gewiß befremdlich, ich glaube aber, 
daß gerade diese Einfachheit ihr größter Fehler war, 
weil darüber die übrigen Verhältnisse des Betriebes 
gänzlich außer acht gelassen waren. Mochte schon das 
Ueberstreifen der Haube über den öfter schief 
stehenden Block ärgerliche Erfahrungen gebracht 
haben, so ha t zweifellos auch die Ueberzeugung, 
daß in einem größeren Haubenpark die dauernde 
Ueberwachung des Ausgleichgrades der einzelnen 
Blöcke sehr erschwert, wenn nicht unmöglich war, 
viel zur Einstellung der Versuche beigetragen, von 
den Schwierigkeiten der dauerhaften Ausmauerung 
der Hauben gar nicht zu reden.

Die fahrbaren Ausgleichgruben des ersten Zu
satzpatentes Nr. 25 647 (Abb. 2), m it denen Gjers 
größere Entfernungen zwischen Stahl- und Walz
werk überbrücken wollte, sind meines Wissens 
in Deutschland auch in früheren Jahren nirgends

3. die Oxydation anscheinend noch erheblich 
geringer ist, indem keine H aut abfällt, so daß 
sich am Boden keine Schlacke bildet, und

4. die Ausgleichung sich in kürzerer Zeit vollzieht 
als in der Grube.

„Diese Erfolge“ , heißt es dann weiter, „haben 
alle ihre Ursache darin, daß die Gasschicht, 
welche den Block umgibt, durch die Haube 
vollkommen abgeschlossen ist und daher mög
lichst ruhig steht, während infolge des mangel
haften Verschlusses der Grube ein steter Aus
wechsel m it der äußeren Luft und somit Ver
anlassung zu schädlichem W ärmeverlust und 
zur Oxydation gegeben ist.“

Allein trotz dieses günstigen Berichtes ha t man 
nachher von der Haube nichts mehr gehört, woraus 
man doch auf ihr endgültiges Versagen schließen 
muß. Angesichts ihrer bestechenden Einfachheit ist

* St. u. E. 1890, 10. Jan., S. 01/3.

zur Anwendung gekommen. Allerdings benutzt 
die Bismarckhütte in Oberschlesien seit einigen 
Jahren feuerfest ausgekleidete, abdeckbare Wagen, 
um die Brammen des entfernt liegenden Stahlwerks 
möglichst warm in die Tieföfen des Walzwerks zu 
bringen, indessen darf dieses Betriebsmittel mit 
den fahrbaren Ausgleichkammern nach Gjers selbst
verständlich nicht verwechselt werden, schon darum 
nicht, weil bei Brammenquerschnitten das reine 
Ausgleichverfahren ja  überhaupt undurchführbar ist.

Die wirtschaftlichen Vorzüge ungeheizter Gruben 
vor dem Betrieb der Tieföfen, die Ersparnisse an 
Zeit, Kohlen, Abbrand, Bedienungslöhnen und 
Grubenerneuerungskosten, haben in Deutschland, 
wo immer möglich, zuerst das reine Ausgleichver
fahren eingeführt und dam it die gegenseitige Lage 
von Stahl- und Walzwerk bestimmt. Bestrebt, die 
Gußwärme der Blöcke für diese Zwecke restlos aus
zunutzen, hatte  Gjers die Tiefgruben anfangs in 
das Stahlwerk hinein gelegt, um die Blöcke nach

Abbildung 1. Ausgefilttcrtc 
Haube nach Gjers.

Abbildung 2. 
Fahrbare Ausgleichgrube.
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Abstreifung der Kokillen m it demselben Kran 
fassen und in die Gruben setzen zu können. Heute 
kennt man die Fehler dieser Anordnung genau und 
sorgt jedenfalls für räumlich scharfe Abgrenzung von 
Stahl- und Walzwerk, damit die Störungen des einen 
Betriebes nicht immer auch zu Störungen des ändern 
werden. Seither hat man auch durch die erhöhten 
Blockquerschnitte und Gewichte sowie durch den 
Wagenguß Mittel erhalten, den geregelten Aus
gleichbetrieb selbst bei einiger Entfernung zwischen 
Stahl- und Walzwerk noch sicherzustellen, wenn 
ihn die Regelmäßigkeit der Chargen und der Block
anfuhr überhaupt gestattet.

W enn m an nun trotzdem immer mehr dazu über
gegangen ist, wenigstens eine Anzahl Gruben heizbar 
zu machen, so hängt das, wie Sie wissen, in erster 
Linie m it der Frage der direkten Durchwalzung 
zusammen, weil die reine Ausgleichung den Wärme
bedarf der Blockstraße im allgemeinen wohl deckt, 
den Ansprüchen der Fertigstraße aber durchaus 
nicht immer genügt. Die hierdurch bedingten 
Schwierigkeiten, vermehrter Walzenverschleiß und 
bedenkliche Betriebsgefährdungen oder fühlbar be
einträchtigte Leistungen der fraglichen Fertigstraßen, 
haben sich in demselben Maße verschärft, als man, 
zur Verminderung der Selbstkosten, das Programm 
der direkt durchwalzenden Fertigstrecken auch nach 
unten hin zu erweitern gesucht hat. Die gesteigerte 
Verwendung des Martinofens in der deutschen Stahl
erzeugung ha t in jüngster Zeit bekanntlich ebenfalls 
zur Neuanlage geheizter Gruben geführt, weil heute 
viele Blockstraßen, neben der Erzeugung eines 
Thomasstahlwcrkes, auch die eines Martinwerkes, 
ganz oder teilweise, zu verarbeiten haben. Die 
meist ungünstigere Lage des Martinwerks zum Block
walzwerk einerseits und die immer höher hinauf 
geschraubten Chargengewichte der Oefen ander
seits, bewirkten es dabei, daß die Martinblöcke 
in der Regel so kalt in die Gruben kamen, daß es 
ohne deren Heizung nicht mehr ging.

Außer diesen mehr äußeren Gründen gibt es, nach 
meiner Meinung, heute noch andere, die gegen den 
alleinigen Betrieb ungeheizter Gruben sind. Ich 
möchte hierzu auf die Arbeiten der Stahlwerks- 
kommission zurückgreifen, auf den Bericht „Ueber 
interessante Erscheinungen in Stahlblöcken während 
des Auswalzens“ von K a r l  N eu*. Die Ergebnisse 
chemischer und physikalischer Untersuchungen zu 
frisch gewalzter, noch nicht ausgeglichener Blöcke 
geben doch sehr zu denken. Jedenfalls rechtfertigen sie 
den Glauben, daß, abgesehen von anderen Ueber- 
raschungen, höchstwahrscheinlich auch mancher un
aufgeklärte Bruch von Walzeisen auf diese Ursache 
zurückzuführen war. Wenn m an diese Befürchtung 
teilt, muß man sich auch die Frage stellen: Mit welchen 
Mitteln können wir diesen Fehler wirksam bekämpfen ?

Nun baut sich bekanntlich die reine Ausgleichung 
auf den regelmäßigen Durchsatz gleichmäßig warmer

Blöcke auf. Mit einer gegebenen, vom Stahlwerk 
stündlich zugeführten Wärmemenge läßt sich aber 
nur eine bestimmte Anzahl Gruben ausreichend 
erwärmen. Nichts bringt daher die Stetigkeit des 
Grubenbetriebes mehr ins Wanken als stündlich 
wechselnde Chargenzahlen des Stahlwerks. Schon 
die Mehrlieferung einiger Chargen in der Stunde 
kann unter diesen Umständen gefährlich werden, 
weil, mangels der erforderlichen Mehrzahl warmer 
Gruben, sofort die Frage entsteht, entweder die 
überzähligen Blöcke zunächst in kalte Gruben und 
somit auch kälter auf die Walze zu bringen, oder, 
um Raum zu schaffen, die vorhandenen Blöcke 
etwas früher, d. h. frischer zu ziehen. Daß solche 
Fälle nicht gerade zu den a llergrößten  Ausnahmen 
zählen, wissen Sie aus Erfahrung; daß unsere Ober
meister aber, in unbewachten Augenblicken, bei 
Nacht z. B., immer geneigt sein werden, den zweiten 
Ausweg zu beschreiten, liegt in der Natur der Sache. 
Hierzu kommt, daß die ungeheizten Gruben im regel
mäßigen Betriebe gegen Wochenende immer heißer 
und die Ausgleichzeiten in dem gleichen Maße immer 
länger werden. Obwohl man nun im allgemeinen 
durch Deckellüftung einen Teil der überschüssigen 
Wärme entfernen kann, macht sich doch auch in 
diesem Falle das geringe Anpassungsvermögen des 
reinen Ausgleichverfahrens an wechselnde Betriebs
verhältnisse höchst unangenehm fühlbar, und die 
Gefahr zu frischer Walzung wird dadurch sicher 
nicht kleiner.

Zu beheben sind diese Schwierigkeiten nur durch 
den gleichzeitigen Betrieb einer reichlich bemessenen 
Anzahl von geheizten und ungeheizten Gruben, 
wobei die frischen Blöcke grundsätzlich in den 
ungeheizten Gruben zuerst abstehen müssen, um 
von dort in die geheizten Gruben und von da auf die 
Walze zu kommen. Das ist der billigste Weg, der 
zugleich am sichersten und schnellsten zu dem er
wünschten Ziele führt, denn der Tiefofenbetrieb allein 
verlangt, nach dem vorher Gesagten, eine ganz 
außerordentlich große Zahl ständig betriebener 
Oefen, wenn er von Erfolg sein soll.

Für die Beheizung der Tieföfen kommt ebensowohl 
Gas- wie Halbgasfeuerung in Betracht. Welche von 
beiden Arten vorzuziehen sei, richtet sich im Einzel
falle bekanntlioh immer nach dem Fehlbetrag an 
Wärme, der zu decken ist: gilt es nur Strahlungs
verluste einzubringen, wählt man meistens Halbgas-, 
muß aber wirkliche Wärmearbeit geleistet werden, 
erreicht man m it Regenerativgasheizung am besten 
seinen Zweck. Wenn ich mir aber nach den bisher 
darüber veröffentlichten, ziemlich dürftigen Berich
ten ein richtiges Bild von der Sache gemacht habe, 
dann dürfte in beiden Fällen künftig auch die 
flammenlose Oberflächenverbrennung noch einmal 
weitgehende, erfolgreiche Verwendung finden.

Bei Halbgasöfen sieht man heute mancherorts 
noch die von Gjers in seinem dritten Zusatzpatent 
Nr. 33594 angegebene Bauart, die aus den Abbil
dungen 3 und 4 ersichtlich ist. Infolge des kurzen
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Weges der Heizgase, von der Feuerung bis zum 
Fuchs, arbeiten diese Oefen sehr unwirtschaftlich, 
was man ohne weiteres an den meist weißglühenden

Fuchskanälen er
kennt. Zur Minde
rung dieser Verluste 
ha t man die Abgase 
un ter anderem zur 
Kesselheizung be
nutzt, ohne aber 
dam it ein wirklich 
befriedigendes E r
gebnis zu erzielen, 
weil von den Gru
ben bis zur Kessel
feuerung in der Re
gel ziemlich weite 
Kanalwege zuriiek- 
zulegen waren, auf 
denen die Gase von 
ihrem Heizwert zu 
viel verloren. Auf 
der Julienhütte h a 
ben wir die Abhitze 
anfangs in besonde
ren Rekuperatoren 
zur Vorwärmung der 

Verbrennungsluft 
benutzt, indessen 
sind wir hiervon ab
gekommen, weil sich

. die Rohre durchausAbbildung 3 und 4. . , ,
m" c,.c ... xj- „ , nicht dicht haltenliefofen mit Halbgasfeuerung ^  ^  ^

nac jers. behaltung des Gjers-
sclien Systems ha t man an ande
ren Stellen s ta tt vier Gruben, 
deren acht, nach Abb. 5, an ein 
Feuer angeschlossen. Obwohl man 
hierdurch zu günstigeren Kohlen
verbrauchszahlen kam , haben 
diese Gruben infolge ihrer seit
lichen Fuchskanäle immer noch 
den Nachteil größeren Raum
bedarfs. Erfahrungsgemäß treten 
außerdem in diesen Fuchskanälen 
häufiger wechselnde Zugverhält
nisse auf, die zu unregelmäßigem 
Grubengang führen, weshalb man 
auf anderen Werken die Feuer 
vor Kopf der Gruben angeordnet 
hat, so daß die Heizgase vier 
hintereinander geschaltete Gru
ben durchstreichen und aus der 
letzten in den Fuchs abziehen 
(Abb. 6 u. 7). Aus Gründen der 
besseren Entschlackungsmöglich
keit, worüber an anderer Stelle 
noch zu reden ist, haben wir auf 
Julienhütte neuerdings die aus

Abb. 8 ersichtliche Anordnung vorgezogen. Selbst
verständlich gehen die letzten Gruben einer Reihe 
niemals so heiß wie die ersten an der Feuerung, in
dessen kann man durch passende Bemessung der 
Feuerungsbreite den Anforderungen des Betriebes von 
vornherein Rechnung tragen und, bei günstigster 
W ärmewirtschaft, die nötige Anzahl ausreichend 
warmer Gruben gewährleisten. Durch Regelung der

Abbildung 5. Tiefofon Gjerssohcr Bauart 
mit acht Gruben.

Fuchsschieberstellung lassen sich ferner die Heizgase 
verstärkt bald durch die rechte, bald durch die linke 
Grubenreihe leiten, ein Um stand der für den Fall 
verschiedenen Wärmebedarfs auf beiden Seiten von 
besonderer Annehmlichkeit ist. Da man, nach Ab
mauerung der fraglichen Feuerbrücke, eine Gruben
reihe zur Vornahme kleinerer Ausbesserungen ruhig 
abschalten kann, ohne die andere im Betriebe zu 
stören, die Betriebseinheit also, streng genommen,

Abbildung 6 und 7. Tiefofen mit vier hintereinander geschalteten Gruben.
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Abbildung 8. Tiefofenanordnung der Julionhütto.

geheizten Gruben die Arbeit des Block
umsetzens wesentlich erleichtert. Nach 
Umänderung unserer, anfangs nach 
Gjers gebauten Tieföfen haben wir den 
Kohlenverbrauch von 3 ,6%  auf 2,3%  
— d. i. eine Ersparnis von rd. 36%  — 
heruntergedrückt.

Als Brennstoff benutzt man bei 
Gasöfen teils Generatorgas, teils Hoch
ofengas. In der letzten Zeit hat, wie 
Ihnen bekannt, das Hochofengas aus
gedehntere Verwendung gefunden. Die 
Oefen werden hierbei nach Georgs- 
marienhütter Vorbild nach dem Regene
rativsystem — Gasöfen mit Luftvor
wärmung allein werden, soviel ich weiß, 
in Deutschland überhaupt nicht betrie
ben — meistens in Gruppen von vier 
Reihen zu vier, ausgeführt. Die Gruben 
sind durch Zwischenwände voneinander 
getrennt, und die Flamme wird durch 
diese Wände, abwechselnd oben und 
unten, von einer Grube durch die andere 
geleitet (Abb. 0 u. 10). Abweichend 
von dieser bewährten Bauart trifft man 
anderwärts gasgeheizte Gruben, deren 
Trennwände nicht bis unten hin reichen. 
In  Form von einzelnen Gurtbögen über
spannen sie nur den oberen Teil der 
Gruben und gestatten im übrigen den 
Gasen ungehinderten Durchzug durch 
den ganzen Ofen (Abb. 11 u. 12). Die 
Gurtbögen dienen als Auflager für die 
P latten  und Deckelrahmen und geben 
den Blöcken beim Einsetzen zwar die

Abbildung 9 und 10. Tiofofen mit Gasfeuerung nach 
dom Rcgenorativsystem.

Abbildung 11 und 12. Tiefofen mit Trennwänden nur im oberen Teil.

nur aus vier Gruben besteht, kommt man bei diesem 
System auch m it der geringstmöglichen Anzahl von 
Reservegruben aus. Erwähnenswert sind noch die 
beiden} zwischengelagerten, ungeheizten Gruben 5 
und 6 (vgl. Abb. 8), deren günstige Lage zu den
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erforderliche Führung, lassen sie aber unten frei 
im Ofen stehen. Indessen scheint mir diese Aus
führungsart doch nicht empfehlenswert, weil die 
Blöcke, bei wechselnder Länge, im Augenblick des 
Ausziehens m it ihren Köpfen leicht unter die Gurte 
geraten und diese mehr oder weniger beschädigen 
können. Wieder bei anderen Oefen fehlen auch 
die Gurtbögen, so daß der Ofen nur aus einer ein
zigen durchgehenden Kammer besteht, in der die 
Flamme sich ebenfalls nach Belieben aus breiten 
kann. Obwohl ohne eigene Erfahrungen im Betriebe

Abbildung 13 und 14. Auswecbsolbaror Tiefoien.

von Oefen m it freiem Flammendurchzug, glaube ich 
doch, daß Oefen m it Trennwänden wärmewirtschaft
licher arbeiten, weil die ersten zur gleichmäßigen 
Erwärm ung der Blöcke eines tieferen Gasstromes 
und, unter übrigens gleichen Verhältnissen, damit 
auch größerer Gasmengen in der Zeiteinheit be
dürfen. Abgesehen von Brammenöfen, deren wech
selnde Querschnitte eine andere Lösung nicht ge
statten , sollteman daher, meines Erachtens, Tief
öfen immer mit Trennwänden bauen.

Den früher allgemein üblichen, quadratischen 
Grubenquerschnitt hat man neuerdings stellenweise 
verlassen und sich dafür polygonalen oder kreis
runden Grundformen zugewandt. Die Kreisform wird

aber besonders bevorzugt, und ihre Anhänger recht- 
fertigen ihre Vorliebe dafür mit folgenden Gründen:

1. seien die Deckel schneller und sicherer auf
zubringen,

2. vollziehe sich Einsetzen und Ziehen der Blöcke 
leichter und schneller, weil- die Kran-Dreharbcit 
hierbei wegfalle,

3. wärmten die Gruben infolge der radialen Strah- 
lungsverhälthisse besser und gleichmäßiger, und

4. werde bei Ausbesserungsarbeiten an den Gruben 
selbst an Zeit, feuerfestem Material und Löhnen 
gespart, weil der Schaden meist durch Aus
wechselung des inneren Steinkranzes zu be
heben sei.

Als Nachteil möchte man erwähnen, daß diese 
Grubenform erhöhten Platzbedarf bedingt und des
halb nicht überall angewandt werden kann. Immer
hin verdient aber der unter 4 angegebene Grund 
besondere Beachtung, denn daß die Erneuerungs
kosten einer größeren Tiefofenanlage im Laufe eines 
Jahres nicht unbeträchtliche Summen verschlingen, 
weiß jeder, der damit zu tun  hat. Alle Vorschläge, 
die hier bessernd eingreifen wollen, sind deshalb 
von vornherein der Aufmerksamkeit des Betriebs
mannes gewiß, und so möchte ich hier auch eine 
Konstruktion anführen, die, vor zehn Jahren von 
mir ausgearbeitet, ebenfalls eine Verminderung der 
Tiefgrubenkosten erwirken sollte. Aus den Abb. 13 
und 14 ist zu erkennen, daß es sich um eine Tiefofen
anlage handelt, deren Einzelteile so gedacht waren, 
daß jeder für sich je nach seiner Abnutzung in sehr 
kurzer Zeit ausgewechselt werden konnte. Sämtliche 
Gruben mit ihren Feuerungen, Kanälen usw. sollten 
zu diesem Zweck aus einzelnen, leicht ineinander 
zu fügenden und zu lösenden Eisenkörpern hergestellt 
sein, die im Innern m it feuerfestem F u tter ausge
kleidet waren. Die ganze Anlage war in einem Ge- 
schränk untergebracht, und die Zwischenräume 
innerhalb der Anlage waren m it Sand ausgefüllt, 
der durch Schieber an der Bodenplatte abgelassen 
wurde, wenn Auswechselungen einzelner Teile das 
erheischten. Die Einzelteile sollten ständig in Reserve 
bereit gehalten werden und Auswechselungen nur 
über Sonntag erfolgen. Die Konstruktion ist niemals 
ausgeführt worden und gehört somit der Geschichte 
an. Daß sic den Weg in die Praxis nicht fand, hat 
mich damals freilich enttäuscht, ist aber an sich 
recht wohl verständlich, weil eine derartige Zerglie
derung der ganzen Anlage weit über das Maß des Ge
botenen hinausging. (Schluß folgt.)

Ein neuzeitliches Gasumsteuerventil für Regenerativöfen.
Von W. R e i tm e is t e r ,  M ilitärbaumeister bei

A  us der großen Anzahl von Umsteuervorrichtun- 
gen, die für Regencrativöfen erdacht und aus

gebildet worden sind, haben verhältnismäßig wenige 
den Anforderungen, die der praktische Betrieb an sie 
stellt, dauernd gerecht werden können. Die Siemens-

der Königlichen Geschoßfabrik in Siegburg.

klappe ha t jahrelang als Umsteuervorrichtung für 
Gas und Luft allein das Feld behauptet, und noch 
heute gibt es Werke, die von der altbewährten Ein
richtung nicht abgehen zu können glauben. Als Luft
umsteuerungsventil ist in der Tat das Siemcnsvcntil
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seiner Einfachheit wegen, den meisten anderen Ventil- 
ausführungen vorzuziehen, als Gasumsteuerungsventil 
dagegen sollte es aus den Betrieben verschwinden.

Da die Betriebsverhältnisse nicht überall die 
gleichen sind, so erscheint es sehr wohl möglich, daß 
ein Umsteuerventil, welches an einer Stelle keinerlei 
Anstände ergibt, sich auf der anderen überhaupt 
nicht bewährt. Man braucht sich hierbei nur zu ver
gegenwärtigen, daß einzelne Werke noch mit nicht 
ausgemauerter, ungeschützter Gasleitung arbeiten, 
während anderen gut isolierte, oberirdische Leitungen 
oder unterirdische Gaskanäle zur Verfügung stehen. 
Die Art der Kohle, der Druck, mit dem die Gasleitung 
betrieben wird, die Temperatur des Gases, alles dies 
hat großen Einfluß auf den Gang der Umsteuervor
richtung. Es dürfte hinreichend bekannt sein, daß 
meist Teerabscheidungen oder übermäßig hohe E r
hitzung der Ventile die Störungen bei den Um
steuerungen hervorrufen.

Im folgenden möge nun zunächst kurz auseinander
gesetzt werden, welche Anforderungen in der 
Praxis an ein Gasumsteuerungsventil für unge
reinigtes Generatorgas gestellt werden müssen, 
damit Betriebsstörungen vermieden werden. Man 
muß von oinem Gasumsteuerventil eine dauernde, 
absolute Dichtigkeit verlangen, und dabei soll das 
Ventil möglichst sparsam arbeiten. In dem Be
streben, diese Bedingungen zu erfüllen und vor allem 
den Gasverlust während der Umsteuerung zu ver
ringern, kamen die Umstcuerventilkonstruktionen 
auf, welche die Absperrung der Gasleitung während 
des Umstcuervorganges in das Umsteuerventil selbst 
verlegten. Diese Bauarten haben den offenkundigen 
Nachteil, daß es bei ihnen nicht möglich ist, über das 
Ventil hin eine unmittelbare Verbindung von Gas
leitung mit Schornstein herzustellen, d. h. das Ventil 
auf die Mitte zu stellen. Es scheint daher richtiger, 
die Gasleitung vor dem Umsteuerventil abzuschließen. 
Eine hierfür geeignete Ausführung stellt das an jedem 
Regenerativofen vorhandene Gasregelvcntil dar. 
Schließt man cs vor jeder Umsteuerung, so kann kein 
Gas mehr dem Umsteuerventil zufließen, und die 
Gasverluste, die durch den neuerdings sogenannten 
„Kurzschluß“ zwischen Gasleitung und Schorn
steinkanal entstehen, werden vermieden.

In neuerer Zeit ist nun ein, von der L. Mann
st aedt & Cie. Aktiengesellschaft, Friedrich-Wilhelms- 
H ütte bei Troisdorf, gebautes Umsteuerventil ent
wickelt worden, das diesen Abschluß selbsttätig be
wirkt und trotzdem das Arbeiten des Gasregelventils 
nicht stört. Ist hierbei die Frage der wirtschaftlichen 
Arbeitsweise in einfachster Art gelöst, so verdient das 
Umsteuerventil selbst wegen seiner theoretisch rich
tigen Konstruktion besondere Aufmerksamkeit. Bei 
den bekanntesten heutigen Umsteucrvcntilausfüh- 
rungon kann man zwei Gruppen unterscheiden, näm
lich solche, bei denen die Gaszuführung zum Um
steuerkörper von oben, und solche, bei denen die
selbe von unten erfolgt. Die bekanntesten der letz
teren Art sind die Glockenumsteuerungsventile.
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Der Art der Gaszuführung ist wohl bisher nicht 
die Beachtung zuteil geworden, die ihr in Wirklich
keit zukommt. Das erste, was an einem in Betrieb be
findlichen Gasumsteuerventil mit Gaszuführung von 
oben in Erscheinung tritt, ist eine starke Wärme
strahlung. Das von den Generatoren kommende, etwa 
400 bis 600° G heiße Gas wird in das meist nicht aus
gemauerte, aus verschiedenen Eisenkörpern bestehende 
Umsteuerventil geleitet. ¡Die ausstrahlcnde Wärme, 
die zum großen Teil auch von den Abgasen herrührt, 
geht durch die großen luftgekühlten Oberflächen des 
Umsteueryentiles dem zuströmenden Gase verloren 
und belästigt die Schmelzer oft in hohem Maße. Bei 
starker Abkühlung oder kaltem Generatorgas treten 
Kondensationserscheinungen auf. Hohe Gas-.und Ab
gastemperaturen'verhindern zwarden Teerabsatz, dafür 
macht sich dann aber bei den großen Metallkörpern 
der Ventile ein anderer Uebelstand geltend: sie ver
ziehen sich in ihren einzelnen Teilen, und bei derUin- 
steucrung ergeben sich Störungen. Um dies zu ver
hindern, muß man an einzelnen Stellen Kühlvor
richtungen einbauen, an denen sich dann wieder 
leicht Teer abscheidet. Zu den Kühlvorrichtungen ist 
teilweise auch der Wasserabschluß zu rechnen, der an 
vielen Ventilen vorhanden ist, um den Abschluß 
gegen die atmosphärische Luft zu bewirken. Bei fast 
allen Umsteuerventilen, denen das Gas von oben zu
fließt, findet sich Teer oder m it Teer vermischter 
Flugstaub in diesem Wasser.

Wie verhält sich demgegenüber ein richtig an
gelegtes Glockenumsteuerungsventil mit unterirdi
scher Gaszuführung? Zunächst ist von einer Wärme
strahlung nach oben kaum etwas zu bemerken. Das 
Ventil hat, ebenso wie Ventile, welche die Gas
zuführung von oben erhalten, einen Wasserabschluß 
gegen die atmosphärische Luft und eine Wasser
kühlung auf der ganzen Oberfläche; trotzdem setzt 
sich kein Teer im Wasserabschluß und der gasführen
den Hälfte der Glocke ab. Um eine "Erklärung für 
diese merkwürdige Erscheinung zu finden, muß man 
sich das Bild des Unterbaumauerwerks eines solchen 
Glockenumsteuerungsventiles vor Augen führen (vgl. 
Abb. 1). Die Anlage wird zweckmäßig so ge
staltet, daß der Abgaskanal unter den Gaskanal zu 
liegen kommt. Die Gaszuleitung erfolgt durch den 
Gaskanal A. B und D sind die Kanäle, die zu den 
Gaskammern führen, C ist der Abzugskanal. Durch 
die Lage des Abzugskanals wird das ganze Ventil
untermauerwerk kräftig durchwärmt. Der Abgas
kanal wirkt von unten als Rekuperator auf das zu
fließende Gas. Geht dies z. B. von A nach B, so hat 
es über die vorher durch Abgase von der Seite her 
geheizte W and a zu strömen. Der Beginn der Regene
ration setzt also bei der W and a ein. Die Abgase, 
welche in diesem Falle von D nach C gehen, erhitzen 
ihrerseits die Wand b, die jetzt rekuperativ auf 
das zum Ofen strömende Gas einwirkt. Die Flächen 
der Wände a und b wirken also, je nach dem Stande 
der Umsteuerglocke, abwechselnd als Rekuperator- 
und Regeneratorfläche, und zwar stets gleichzeitig.

Ein neuzeitliches Gasumsteuerventil für Regenerativöfen.
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Da bei dem im Boden befindlichen Steinmauerwerk 
durch seitliche Wärmestrahlung verhältnismäßig 
wenig Wärme verloren geht, und in dem Kanal C 
dauernd, in den beiden Kanälen B und D abwechselnd 
eine Zugwirkung nach unten hin vorhanden ist, so 
findet in dem ganzen Untermauerwerk eine Wärme
konzentration sta tt. In entgegengesetztem Sinne 
wirkt der über dem Untermauerwerk befindliche, 
wassergekühlte Eisenkörper der Umsteuerglocke. Da 
die Praxis beweist, daß sich in der gasführenden 
Hälfte der Glocke und im Wasserabschluß kein Teer 
abscheidet, während dies bei einem, früher an der-

Abbiltlung 1.
Kanalführung bei eir.cm tilockenumsteuerver.til.

selben Stelle befindlichen Umstcuerventil mit von 
oben kommender Gaszuführung in reichem Maße 
der Fall war, so kann daraus der Schluß gezogen 
werden, daß dies nur auf den Einfluß des U nterbau
mauerwerks und die A rt der Gaszuführung zurück
zuführen ist. Die im Unterbaumauerwerk aufge
speicherte Wärme wird teilweise auf das Gas über
tragen werden und dazu dienen, die sich ausscheiden
den, festen Teerteilchen wieder in den gasförmigen Zu
stand überzuführen. Wird das Gas einem Umsteuer
ventil von oben zugeführt, so ist die Strömung des
selben bei E in tritt in den Umsteuerkörper nach unten 
gerichtet. Hierbei bewegen sich die im Gase vor
handenen spezifisch schwereren Teerteilchen im 
gleichen Sinne vorwärts wie der Gasstrom. Treffen 
sie nun auf kühle Flächen, so muß an diesen 
Stellen eine Teerausscheidung und -ansammlung s ta tt

finden. Entgegengesetzt gestalten sieh die Verhält
nisse beim Glockenumsteuerungsventil, bei dem die 
Gaszuleitung zum Umsteuerkörper von unten erfolgt. 
Hier haben die ausgeschiedenen Teerteilchen das 
Bestreben, entgegengesetzt der Richtung des Gas
stromes nach unten zurückzufallen; sie kommen 
dann aber in den Wirkungsbereich des heißen Unter
baumauerwerks und können als feste Teilchen nicht 
mehr bestehen. So wirkt das Unterbaumauerwerk 
gewissermaßen als Ausgleich gegen die kühlen Flächen 
der Glocke. Durch diese Wechselwirkung wird aber 
die Teerausscheidung vermieden; hierbei w irkt noch 
der Umstand günstig, daß der gasführende Teil der 
Glocke nach jeder Umsteuerung, seinerseits wiedor 
zur Hälfte, abwechselnd über die vorher durch Ab
gase geheizten Kanäle B oder D (s. Abb. 1) zu stehen 
kommt. Im allgemeinen wird überhaupt m it fort
schreitendem Schmclzprozeß der Einfluß des heißen 
Unterbaumauerwerks größer werden als der Einfluß 
der kalten Flächen; deshalb wird der Teer, welcher 
sich etwa bei Beginn des Schmelzprozesses in der 
gasführenden Hälfte der Glocke angesetzt hat, gegen 
Schluß wieder verschwinden. Aber selbst durch Teer
ansätze im Inneren der Glocke ist noch keine Störung 
der Umsteuerung zu erwarten, da die Glocke sich 
auf einem stets kühl und sauber bleibenden Kugel
lager dreht.

Wenn nun trotz dieser nicht zu verkennenden 
Vorzüge die Glockenumsteucrungsventile bisher noch 
nicht weitere Verbreitung gefunden haben, so ist dies 
wohl teils in der bisher unvollkommenen Konstruk
tion derselben, teils in der nicht richtigen oder sorgfäl
tigen Ausführung des Unlerbaumauerwerks begründet. 
Dio alten Glockenumsteuerungsventile hatten drei 
große Fehler. Zunächst hatten sie nur eine Scheide
wand, die, im Inneren der Glocke verborgen, durch
brannte und dann zum Auswechseln der Glocke 
zwang; ferner waren sie so gebaut, daß beim Nieder
setzen der Glocke Wasser in die Kanäle gelangen 
konnte, welches das gemauerte Schachtkreuz zer
störte. Hierdurch traten  gewaltige Gasverluste ein. 
Der dritte Fehler bestand darin, daß sie mit 
zu viel Gasverlust während der Umsteuerung 
arbeiteten. Alles dies ist bei dem modernen Glocken- 
umsteuerungsvontil beseitigt, Die Glocke besitzt eine 
doppelte, gekiildte Scheidewand, deren Durch
brennen ausgeschlossen ist, wenn nur für genügenden 
Wasserzufluß gesorgt wird. Ein Auswechseln der 
Glocke während einer Ofenreise ist nicht mohr er
forderlich, Schwankungen derselben während des 
Drehens werden durch geeigneto Führungen ver
mieden; ebenso ist dafür gesorgt, daß kein Wasser
dampf aus dem Wasserabschluß in das Gas gelangon 
kann. Bei Senken der Glocke werden die Kanäle 
gegen den Wasserabschluß abgesperrt. Dies geschieht 
durch einen im Inneren der Glocke angeordneten 
Gußrahmen a (vgl. Abb. 2), m it dem diese sich auf 
den Untersatz aufsetzt. Unter dem Glockenbleeh 
bleibt dadurch ein genügend großer Zwischenraum 
frei, um einen ungestörten Wasserumlauf zu er
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Abbildung^. Glockenumsteuerventil

mit zwangläufig verbundenem Gasregel- und Abschlußventil.

möglichen, wodurch eine .Dampfentwicklung ver
mieden wird. Das Umsteuern erfolgt durch Anheben, 
Drehen und Senken der Glocke. Heben und Senken 
werden jetzt aber in Verbindung m it der Gasregel
ventilspindel gleichzeitig dazu benutzt, das Gasregcl- 
ventil beliebig weit zu schließen und wieder zu öffnen. 
Letztere Einrichtung ist neu; sie gestattet auch die 
Ocffnung des Gasregelventiles in gehobener Stellung 
(auf Mittelstellung) der Glocke, bei der im Normal- 
betrieb das Gas abgesperrt wird. Hierdurch wird es 
möglich, ganz nach Belieben mit und ohne den soge
nannten „Kurzschluß“ zu arbeiten. Das Gasregel
ventil bleibt trotzdem ein zwangläufig durch eine 
Spindel gesteuerter Apparat. Die Wirkungsweise 
dieser neuen, durch Patente geschützten Vorrich
tung wird aus Abb. 2 ersichtlich.

Neben dem linksseitigen Ausgleicligewicht e der 
Glocke b ist an dein Hebelarm p ein Drahtseil h be
festigt, welches über die lose Rolle i nach der festen 
Rolle k, von dort nach der festen Rolle 1 geführt und 
durch das genau berechnete Gewicht m gespannt 
wird. Das zu einer Gabel ausgebildete Ende der Re
gelventilspindel n dient als Anschlag für den sich 
lose zwischen dem Seil h und der Spindel n bewegen
den Hebel q und für die Befestigungszwinge t  des 
Spanngewichtes m. Ueber dem Spanngewichte m 
ist das Ende der Regelventilspindel n auf und ab 
bewegbar angebracht. Diese Auf- und Abbewegung 
erfolgt durch Drehen des Handrades o. Entsprechend 
dieser Bewegung hebt und senkt sich nun der Ventil
teller d im Gasregelventilkasten e, denn an der 
losen Rolle i ist das zum Gasregelventil führende 
Drahtseil g befestigt. Außerdem wirkt das gabel
förmig ausgebildete Ende der Gasregelventilspindel 
auf den doppelarmigen, im Verhältnis 1 : 2 geteilten 
Hebel q, der bei r  drehbar gelagert, und dessen 
kürzerer Hebelarm in irgendeiner Weise an die Ven
tilstange des Gasregelventiles angelenkt ist. Hier

durch ist der zwangläufige Schluß des Gasregelven
tiles unter allen Umständen gewährleistet. Für die 
zwangläufige Vergrößerung der Hubhöhe des Ventil
tellers des Gasregelventiles ist eine Kupplung der Gas-

Abbildung 3. Stopfbüchse zum Gasregelventil.

regelventilspindel mit dem Hebel q nicht erforderlich, 
da sich beim Herunterdrehen der Spindel das gabel
förmig ausgebildete Ende derselben gegen die Be
festigungszwinge des Gewichtes m legt und dadurch 
den Ventilteller heben muß. Die Glocke bleibt hier
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bei in ihrer gesenkten Lage. Lurch die Verwendung 
des Flaschenzuges wirkt nämlich auf den Ventil
teller d die doppelte Kraft, während am Hebelarm p 
mir die einfache K raft wirkt. Außerdem wird die 
Verschlußlage des Umsteuerventils noch durch eine 
besondere Sperrvorrichtung s gesichert, damit nicht 
Widerstände, die durch die Reibung der Yentilstange 
des Gaszuflußventils in ihrer Führung entstehen 
können, ein ungewolltes Heben des Umsteuervcntils
bei der Regelung herbeiführen. Diese Reibungs
widerstände sind überdies durch eine besonders aus- 
gebildete, in Abb. 3 dargestellte Stopfbüchse auf ein 
geringes Maß beschränkt worden.

Beim Umstellen der Glocke schließt, in der 
„Normalstellung“ der Gasregelventilspindel, der 
Ventilteller d stets das Gas ab. Der Hebelarm p 
senkt sich, und der Hebelarm q schwingt frei nach 
oben hin aus. Die Normalstcllung der Gasregel
ventilspindel um faßt sämtliche Hubhöhen des Ventil
tellers d von Null bis zu der Höhe, bei welcher etwas 
mehr als der volle Querschnitt der Gasleitung er
reicht wird. Abb. 2 zeigt den Ventilteller in diesem 
höchsten Punkte der Normalstellung; wird er über 
diese Höhe hinausgehoben, so sperrt er das Gas bei 
der Umsteuerung nicht mehr ab.

Beim Umstellen durchläuft die Glocke die Mittel
stellung. Durch richtige Bemessung der Länge der 
Ventilspindel n ist dafür gesorgt, daß der Ventil
teller d auch in dieser Mittelstellung der Glocke noch

genügend weit geöffnet und dam it eine direkte Ver
bindung von Gasleitung m it Schornstein hergestellt 
werden kann. Nach dem Umstellen der Glocke geht 
der Ventilteller stets wieder auf die gleiche Höhe 
zurück, die man ihm vor der Umsteuerung gegeben 
hat, nur dann nicht, wenn das Gasregelventil auf 
Mittelstellung der Glocke geöffnet wurde. In diesem 
Falle, der meist nur bei der Reinigung der Gas
leitung vorkommt, bebt sich nach der Umsteuerung 
der Ventilteller über den höchsten P unkt der Normal
stellung hinaus, und zwar um  den Betrag, um den 
er auf Mittelstellung gehoben war. Das Ventil arbeitet 
je tzt mit „Kurzschluß“ . Sollte aus irgendeinem 
Grunde einmal der Gasrcgelventilteller bei der Um
steuerung nicht heruntergehen, so wird hierdurch 
trotzdem das Gleichgewicht der Glocke mit den 
Gegengewichten, das für die leichte Umsteuerung 
erforderlich ist, nicht gestört.

Z u s a m m e n f a s s u n  g.

Die Anforderungen, die der neuzeitliche Betrieb 
an die Umsteuerventile der Regenerativöfen stellt, 
werden angegeben. Es wird versucht, eine Theorie 
über die Gründe für die Teer- und Flugstaubablage
rungen, die bei Verwendung von ungereinigtem 
Generatorgas in den Umsteuerapparaten entstehen, 
aufzustellen. Anschließend daran folgt Beschreibung 
eines neueren Umsteuerventils.

Umschau.
Neuere amerikanische Siemens-Martin-Ofenleistungen.

Die Phoonix Iron Co., Phoenixvillo, Pa., arbeitet bei 
ihren neuen Siemens-Martin-Oefen* mit einem Einsatz, 
der das Doppelte des Fassungsvermögens einer Pfanne bo- 
triigt. Der Ofeninhalt wird gleichzeitig in zwei Pfannen 
abgestochen, wobei, zum Regeln des Abstechens in eine 
jede, eino besondere Vorrichtung vorgesehon ist. Auf diese 
Weise ist das Ausbringen der Oefen nicht wie früher be-

gemacht worden sollen, sondern daß durch große Ghargon 
eine Erhöhung der Erzeugung erzielt wird.

Abb. 1 und 2 bzw. 3 gebon einen solchen Ofen mit ge
teiltem Abstich wieder, der in zwei Pfannen abgestochen 
wird. Abb. 2 zeigt den Seitenriß der Vorrichtung, welche 
die Verteilung des Stahls in beido Pfannon regelt. Den 
Grundriß des geteilten Abstichs, der Gioßgruben und Pfan
nen ersieht man aus Abb. 4. Um die Abzweigungen des Ab-

sehränkt, sondern es können Chargen 
jeder Größe innerhalb des Fassungs
vermögens zweier Pfannon oingesetzt 
werden. Der Zweck dieser Arbeitsweise 
besteht nicht darin, daß große Chargen

* Nach einem Vortrag von N. E. 
M noG allum  über die neuere Entwick
lung des Siemens-Martin-Botriebes. Iron 
CoalTradesReview 1912, l.N ov ., S. 704.

Abbildung 1  und 2. Siemens-Martin-Ofen  
m it geteilter Abstlchrlnne.

stiches so kurz wie möglich zu machen, wird diejeine 
Pfanne etwas vor die andere gestellt, so daß sich 
dann auch die Tragzapfen der Pfannon nicht behin
dern können. Zur Betätigung der Regelvorrichtung, 
die nicht zum Unterbrechen des Abflusses dient, 
sondern nur zum Hemmen, sind Hebel in einer Ent
fernung von G bis ,9 m von der Ofenmitte ange-
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Abbildung 3. Siemens-Martin-Ofen mit geteilter Abflußrinne beim Abstechen.

liraoht; der Kcgelungszapfon wird, wio der Pfannonstop- 
fen, durch feuorfostes Material geschützt.

Der ersto dieser hier mit A, B und C bezciclinoton 
Oefon wurde zu Beginn des Jahres 1909 fertiggcstollt. 
Die Hordflächo betrug 9,76 x  4,27 m, entsprechend der 
durchschnittlichen Größo eines 50- bis 5ö-t-0£ens. Ofon B, 
der im Septomber 1909 fortiggestellt wurdo, glich in allon 
Teilen dem Ofon A, nur wurde der Herd um 1,22 m ver
längert, so daß soine Fläche 10,98 X 4,27 m ausmaehte. 
Ofen C wurdo 1911 gebaut und die Hordflächo auf 
12,8 X 4,57 in vergrößert. Auch die Wärmespeicher er
hielten größoro Abmessungen. Während man dio Luft
kammern dor Qofen A und B 2,74 m und dio Gaskammorn 
1,83 m weit gewählt hatte, wurden dio Luftkammorn des 
Ofens C auf 3,00 m und dio Gaskammern auf 2,44 m er
weitert. Dio Länge der Kammern und Tiefe der Zicgol- 
ausfüllung stellte sich für allo Oefen gleich, nämlich auf 
5,49 bzw. 2,14 m. Bei einer Leistungsfähigkeit dieser 
Oefen von 115, 130 und 165 t, als normalem Ausbringen, 
beträgt dann dio Ziegelausfüllung auf jeder Seito dos 
Ofens nur otwa 0,404 cbm f. d. t Ausbringen odor oin 
Sechstel der in Amerika gewöhnlich als zulässig ange
gebenen und empfohlenen Menge, dio eino Tiofo der Stein- 
füllung von rd. 14 m statt 2,14 m erfordert hätte.

Dio Herdfläche dor Oefen A und B stimmt praktisch 
mit den gewöhnlichen 50- bis 55-t-Oofon überein, und dio 
von Ofen C mit 58,6 qm gloicht fast genau dor Herdfläche 
einiger neuerdings fertiggcstollten Oefen, deren Leistung 
mit 60 t angegeben wird. Dio Hordo zeigen gewöhnliche 
Tiefe, das Maß von der Bodenplatto bis zum Endo der 
Vordorplatte beläuft sich auf 1537 mm; der Boden ist 
mit 457 mm Ziegeln und 254 bis 305 mm Magnesit vor dom 
Stiehloch bedeckt. Trotzdem also dio Herde von der 
gleichen Größo und dio Kammern viel kleiner als dio 
mancher anderen Oefen waren, orfolgto doch ein höheres 
Ausbringen und zwar als Folge der größeren Chargo. 
Eine große Chargo läßt sich natürlich nicht ebenso schnell 
wie eino kleine fertigmachen, wohl aber kann Stahl 
schneller in einer größeren als in einer kleineren Einheit 
erzeugt werden. So selbstverständlich dies erscheint, 
so wenig w'ird dies in der Praxis beim Vergleich eines
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Abbildung 4. Gießgrube m it Pfannen (Grundriß).

w'eil bei Oofen ähnlichor Leistung der eine mit Herdaus- 
bossorungen oder anderen Beparaturen aufgehalton und 
ein geringeres Ausbringen zeigen wird, obwohl er 
schneller Stahl zu erzeugen vermöchte. Zweckmäßig 
wird daher als Grundlage des Vergleichs die Zeit vom 
Beginn des Einsetzens bis zum Abstich, geteilt durch das

142

Ofens mit einem anderen in Betracht gezogen. Auf den 
meisten Werken bildet dio Zahl der Chargen, dio ein Ofen 
wöchentlich macht, dio Grundlage dos Vergleichs; für 
Oefon mit verschiedener Leistung bleibt dies aber wertlos, 
weil der kloinere Ofon mehr Chargen und doch nicht die 
gleiche Stahlmengo wio der größere machen kann, odor
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Ausbringen benutzt, d. h. 
ein in m in/t ausgedrück
ter Maßstab für die Stahl
erzeugung. Nach dieser Vor- 
gloichsarb sind in Zahlon- 
tafol 1 die Ofenleistungen der 
Phoenix Iron Co. zusammen 
gestellt, und zwar für eine 
Zeit nicht unter sechs Mo
naten. Hiernach erzeugt Ofen 
0  gut dreimal so schnell Stahl, 
als es frühor im Ofon 5 ge
schah.

Dio kleineren Oofon nach 
dor ültoren Bauart mit Kam
mern unter dem Herd sollen 
nach Mac Callum zufrieden
stellend gearbeitet und gut 
m it don Ergebnissen anderer 
Oofon ähnlicher Bauart über- 
cingestimmt haben. Für deut
sche Verhältnisse dürfto je
doch boi 30-t- bzw. 40-t- bzw. 
50-t-Martin-Oofen eine Herd- 
lüngo von 5,3 bzw. 6,2 bzw. 
7,3 m wohl kaum m it wirt
schaftlichem Arboiten in Ein
lang zu bringen sein.

ln  unsoren 30-t-Martin- 
Oofon stellt sich dio für 1 t 
Stahl benötigte Zeit weit 
geringer als dio Hälfte der 
Zoit, die für den 30-t-Martin- 
Ofen Nr. 3 der Phoenix Iron 
Co. angogoben ist, und dor 
42-t-Ofon in Zahlontafol 2a  
nähert sich fast der Minuten
zahl des Ofens B der Zahlon- 
täfol 1 boi 130 t Blockgewicht. 
Dabei sei noch betont, daß 
bei dom angeführten 42-t- 
Ofen leichter Schrott verar
beitet wird und man gezwun
gen ist dio Chargo sehr lange 
kochen zu lassen, um ein ge
nügend ausgoarbeitetes und 
phosphorfreics Matorial zu 
erhalten.

Dio unter Nr. 25 bis 27 
in Zahlcntafel 2 a verzeich- 
noten 50-t-Martin-Oefou woi- 
sen endlich noch eine gerin
gere Minutonziffer f. d. t  Stahl 
auf als der Ofon C inPhocnix- 
ville bei 105-t-Blöcken, be
sonders der Ofon Nr. 27 über
trifft letzteren noch um 17 % 
hinsichtlich der zur Stahler
zeugung benötigten Zoit. 
Allerdings bleibt zu berück
sichtigen, daß ein gonauor 
Vergleich nur auf Grundlage 
derselben oder ganz ähnlicher 
Verhältnisse, besonders be
treffs Prozentsatz und gleich
mäßiger Qualität des Roh- 
eisons, möglich ist. Aber auch 
aus Zahlentafel 2 b ersieht 
man nicht minder, daß wir in 
Deutschland bezüglich dor 
Zeitdauer unserer Chargen 
im Verhältnis zur Ofongrößo 
ganz wesentlich bessero Er
gebnisse als die Amerikaner 
erzielen.

Zahlontafol 1.

L e is tu n g e n  der S ic m en s-M a rtin -O efo n  dor P h o o n ix  Iron  Co. 
(Kaltor Einsatz.)

Ofen
Herdllliche Gewicht

der
Gußblöcke

.

Zeit 
f. d. t Stahl 

m in/tqm .pn/t

Nr. 3
I

5,34 x  3,66 m =  19,54 qm j 0,653 30 32,79
Nr. 5 0,19 x 3,81 m =  23,58 „ I 0.590 40 20,4S
Nr. 1 7,32 x 3,81 m =  27,89 „  ! 0,559 50 19,66

9.76 x 4,27 m =  41,47 „ 1 0,302 115 11,50
B 10,98 X 4,27 in =  46,88 „  ! 0,360 130 10,50
c 12,8 x 4,57 m =  58,60 „ | 0.353 165 8,08

Zahlcntafel 2 a.

L e is tu n g e n  v o n  S ie m en s-M a rtin -Ö cfe n  in D e u tsc h la n d .  
(Kalter Einsatz.)

Ofen

Nr.

Herdfläche
Gewicht

der
Blöcke

t

Zeit 
f. d. t 
Stahl 
m in/tqm I qm/t

1 3 ,2 X 2 ,2 =  7 ,0 4  qm 0 ,9 3 9 7 ,5 4 0 ,0 0
2 4 ,0 X 2 ,3 0 =  9 ,4 4  „ 0 ,6 0 9 1 5 ,5 2 4 ,8 9
3 6 X 2 ,8 =  1 0 ,8  „ 0 ,9 6 0 1 7 ,5 2 3 ,3 1
4 0 ,0 X 2 ,7 =  1 6 ,2 0  „ 1 ,1 5 7 1 4 ,0 2 1 ,4
5 4 ,8 X 2 ,5 =  1 2 ,0  „ 0 ,8 0 0 1 5 ,0 2 0 ,0 0

: 6 6 ,0 X 2 ,3 6 =  1 4 .1 6  „ 0 ,7 6 9 1 8 ,5 1 9 ,5 0
7 6 X 2 ,6 =  1 5 ,6  „ 1 ,0 4 0 1 5 ,0 1 8 ,0 0
8 7 ,5 X 2 ,7 =  2 0 ,2 5  „ 1 ,6 5 8 1 9 ,0 1 7 ,4 0
9 7 X 3 ,2 =  2 2 ,4  „ 0 ,8 6 2 2 0 ,0 1 6 ,2 7

10 6 ,0 X 2 ,8 =  1 6 ,8 0  „ 0 ,7 6 4 2 2 ,0 1 4 ,5 0
11 6 ,3 8 X 2 ,7 5 =  1 7 ,5 4  „ 0 ,7 5 4 2 3 ,2 4 1 3 ,6 7
12 6 ,0 X 3 ,2 =  1 9 ,2 0  „ 1 ,0 0 7 1 8 ,0 1 3 ,3 3
13 8 ,5 X 3 ,2 =  2 7 ,2  „ 0 ,8 0 0 3 4 ,0 1 3 ,0 6
14 6 ,5 X 3 ,2 =  2 0 ,8 0  ,, 0 ,8 3 2 2 5 ,0 1 2 ,5 0
15 8 ,0 X 2 .7 5 =  2 2 ,0 0  „ 1 ,0 0 0 2 2 ,0 12  2 2
16 8 ,0 X 3 .0 =  2 4 ,0 0  ., 0 ,8 0 0 3 0 ,0 iß 'o o
17 9 X 3 ,4 =  3 0 ,6  „ 0 ,8 5 0 3 6 ,0 1 2 ,0 0
18 7 ,5 X 3 ,4 =  2 5 ,5 0  „ 0 ,8 5 0 3 0 ,0 1 1 ,5 0
19 8 ,0 X 3 ,4 =  2 7 ,2 0  „ 0 .8 5 0 3 2 ,0 1 1 ,2 5
2 0 7 .2 X 4 ,0 =  2 8 ,SO „ 0 ,9 0 0 3 2 ,0 1 1 ,2 0
21 9 ,0 X 3 ,2 =  2 8 ,8 0  „ 0 ,6 8 6 4 2 ,0 1 0 ,7 0
2 2 10 X 3 .2 =  3 2 ,0  „ 0 ,8 0 0 4 0 ,0 1 0 ,6 5
2 3 7 ,2 X 4 ,5 =  3 2 ,4 0  „ 0 ,9 8 3 3 3 ,0 1 0 ,6 0
2 4 8 ,0 X 3 ,8 =  3 0 ,4 0  „ 0 ,7 0 0 4 0 ,0 1 0 ,0 0
2 5 1 0 .0 X 4 ,0 =  4 0 ,0 0  „ 0 .8 0 0 5 0 ,0 9 ,0 0
2 6 1 0 ,0 X 3 ,5 - 3 5 ,0 0  „ 0 ,6 7 3 5 2 ,0 8 ,6 5
2 7 1 0 ,0 X 3 ,8 =  3 8 ,0 0  „ 0 ,7 6 0 5 0 ,0 8 ,0 0
2 8 1 0 ,2 X 3 .8 =  3 8 ,7 6  „ 0 .7 7 5 5 0 ,0 7 ,2 0

Bemerkungen

Stahlguß

Iloh-
elsrn

%

Schrott

%

p

%
30 70 0.35

25 75 0,70
25 75 0,20

Zahlentafol 2 b.

L e is tu n g e n  von  S io m e n s-M a r tin -O o fo n  in  D e u tsc h la n d .  
(Flüssiger Einsatz.)

Ofen

Nr.
t

IXcrdfläche

qm qm /t

Gewicht
der

Blöcke

‘

Zeit 
f. d. l 
Stahl

m in/t

Bcmcrkun«. en

flüss.
Roh
eisen

o//o

Schrott

%

p

0/

1 7 ,5  x  3 ,4  m  =  2 5 ,5  q m 0 .8 5 0 3 0 1 0 ,5 0 3 0 7 0 0 ,3 5
2 9 X 4 ,0  „  =  3 6 0 ,8 3 7 4 3 9 ,3 6 7 0 3 0 0 ,9 0
3 1 0 ,0  x  3 ,8  „  =  3 8 ,0  „ 0 .7 6 0 5 0 9 .2 0 8 0 2 0 1 ,8 0
4 8 ,0  x  3 ,8  „  =  3 0 ,4  „ 0 ,7 6 0 4 0 9 ,0 0 3 0 7 0 0 ,3 5
tt 1 0 ,2  x  3 .8  , ,  =  3 8 ,7 6  „ 0 ,7 7 5 5 0 8 ,4 0 8 0 2 0 2 ,0 0
6 1 0 ,0  X 4 ,0  „  =  4 0 ,0 0  ,, 0 ,8 0 0 5 0 8 ,0 0 3 0 7 0 0 ,3 5
7 1 2 .0  X 4 .5  . .  =  5 4 .0 0  , . 0 .6 3 5 8 5 5 .6 5 7 0 3 0 1 ,8 0
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Dio Grenze der Wirtschaftlichkeit, wenigstens was 
die Zeit anbetrifft, ist noch nicht überschritten, da Ofen C 
den Stahl um 21 % schnollor erzeugt als Ofon B. Ferner 
zeigt Zahlentafel 1 bei ein und derselben Arbeitsweise 
eine überraschende Abnahme der Zeit in Minuten durch 
Tonnen in dem Maße, wio Herdfläche und Einsatz zu- 
nehmen. Dio Mengo, um dio jeder Ofen sein Ausbringen 
vergrößern kann, wird dem Uebcrschuß an Einsatz über 
die gewöhnliche Chargo für eine Pfanne proportional 
sein; nach den Erfahrungen der Phoenix Iron Co. soll 
sich durch Verdoppelung der normalen Charge das Aus
bringen jedes Ofens um otwa ein Viertel bis ein Drittel 
erhöhen, so daß ein Ofen, der mit Einpfanncnchargon 
etwa 600 t  wöchentlich erzeugt, mit Zweipfannenchargon 
etwa 750 bis 800 t leisten soll.

Was dio schnellere Stahlerzeugung in großen Ein
heiten als in kleinen anlangt, so gibt es verschiedene 
Gründe, die wahrscheinlich zu diesem Ergebnis boi- 
tragon. Teilt man dio zur Herstellung einer Stahlchargo 
erforderliche Zeit in zwei Abschnitte ein, in die Zeit 
des Einsetzens und Schmelzons sowio des Frischens, 
so wird während des ersten Abschnittes dio Doppol- 
pfanncnchargo gegen dio Einpfannoncharge kaum etwas 
voraus haben, weil das Einsetzen und Schmolzen fast 
doppelt so lange dauert; aber im zweiten Abschnitt, 
wenn Flußspat-, Erz- und andoro Zusätzo gomacht werden, 
gewinnt dio Zwoipfannenohargo einen bedeutenden Vor
teil. Zu verschiedenen Zeiten während der letzten drei 
Jahre gcmachto Einpfaunenohargon aus den Oefen A, 
B und O ergaben, daß dio mittloro zur Erzeugung von 1 t 
Stahl diesor Chargen erforderliche Zeit 12,2 min betrag, 
während dio entsprechende mittlere Zeit bei Zweipfannen
chargen sich auf nur 0,7 min belief, so daß es also 25,7 % 
Zeit mehr erforderte, 1 t Stahl in oinor Einpfannoncharge 
zu erzeugen, als in einer Zweipfannencliargo.

Forner umfaßt jede Stahlcharge, sei sio groß oder 
klein, zwei Temperaturgogensätzo: dio Abkühlung des 
Herdes und Ofens boim kalten Einsatz und dio höchste 
Temperatur kurz vor dem Abstich, wenn Herd und Ofon 
auf 1800 0 C und mehr gebracht worden müssen. Es er
fordert daher doppolt so viol Heizabschnitto, um den Ofen 
und liord auf diese Temperatur zu bringon, wenn man 
zwei Einpfanncnchargon macht, als wenn man oino Zwoi- 
pfannonchargo machon würde; bei letzterer gowinnt man 
daher Zeit für dio zweito Erhitzung dos Ofons.

Weiter bleibt zu berücksichtigen, daß doppelt so viel 
Einpfannenehargon für das gleicho Ausbringon erfordor- 
ich sind als Zwoipfanncnehargen. Daher stellt die Hälfto 
der Zoit, dio im ersten Fallo zur Herdausbessorung ge
braucht wird, im zweiton Falle zur Stahlerzeugung zur 
Verfügung. Jo mehr Chargen zudem im Verhältnis zum 
Ausbringon gomacht werden, um so häufiger wird dor 
Ofen auf die Abstichteraperatur erhitzt, und um so größoro 
Strahlungsverluste treten ein, da diese mit jedom Tom- 
peraturgrado zunohmen.

Zur Vervollständigung dor Ergebnisse der Phocnix- 
Oefon soion noch in Zahlontafol 3 dio Ofonleistungon der 
gesamten Betriobsperiodon mitgetcilt unter gleichzeitiger 
Angabo der höchston und der niedrigston Minutenziffer 
f. d. t Stahl. Dor ganze Einsatz wurde kalt gegeben, 
und die Beheizung der Oefon erfolgte mittels Generatorgases.

Mit dem erhöhton Ausbringen verbindet sich eino 
Selbstkostenersparnis, dio yerhältnisgleich dem Aus
bringen zunimmt; sio hängt ab von der Arbeit, dem 
Brennstoff und don Reparaturen.

Dio zur Bedionung einos Ofons erforderliche Anzahl 
von Arbeitern ist bei einer Zweipfannencliargo dio gleicho 
wie bei einer Einpfannencharge, so daß dio Arbeit, bei 
einor Erhöhung des Ausbringens auf ein Drittol, um ein 
Viertel kleiner werden soll, einschließlich aller Ofenarbeit, 
mit Ausnahme der des Chargiorens.

Auch der Brennstoffverbrauch wird während des 
Vorlaufs mehrerer Monate nicht wesentlich verschieden 
sein, ob der Ofen großo oder ldeino Chargen macht und 
demgemäß obenfalls eino Ersparnis von oinom Viertel

Zahlentafel 3.
L e is tu n g e n  der S io m en s-M a rtin -O efen  

der P h o o n ix  Iron  Co.
(Kalter Einsatz.)

Ofon Zeitabschnitt
Aus

bringen

t

Zeit nur Kürzeste
1 t Aus- Zclt fiir 

1 t Aus
bringen j bringcn

m ln/t j m ln/t

Größte

Charge

t
A Erstes Jahr 4 2  0 9 9 1 1 ,4 5  j „

1 3 2 ,1 2Zweites „ 4 0  5 4 9 1 1 ,5 4  l 8 )2 7

B Erstos Jahr 
Zwoitos ,,

4 4  6 0 2  
4 4  3 1 3

1 0 ,3 8
1 0 ,4 4

1 4 8 ,6 0

c 4 7  Wochen 4 7  9 5 5 8 ,6 8  1 6 .9 2 1 8 0 .6 1

zeigen. Im Verlauf von 22 aufeinandcrfolgondon Wochon, 
einschließlich der ganzon Zeit vom Beginn der erston Charge 
bis zum Stillsetzen zwecks Reparaturen, betrug beim 
Ofen C der durchschnittliche Kohlonverbrauch f. d. t 
Stahl 218 kg. Ob das nun gerado eine Ersparnis von 
oinom Viertol ausmacht wird offen golasson, indessen 
wird folgendo Rechnung aufgestellt: Wenn dor Ofon C 
Einpfannenehargon gemacht hätte, in welchem Fallo 
das Ausbringon um ein Viertel vermindert und dor Kohlen
verbrauch um ein Drittel erhöht gewesen wäre, so hätte 
das wöchentliche Ausbringen statt der erreichten 1000 t 
nur 750 t  betragon, und der um ein Drittel erhöhte Kohlen- 
vorbrauch hätte 330 kg f. d. t Stahl ausgemacht, eino 
Kohlonvorbrauchsziffer, dio für pennsylvaniseho Verhält
nisse, nicht al3 hoch angesehon wird.

Dio Angabon bezüglich Arbeits- und Brennstoff
ersparnis werden desgleichen auf dio Reparaturen über
tragen, d. h. in einer gogobenon Zeit soll dio Abnutzung 
ungefähr dio gloicho sein, ohne Rücksicht auf dio Größe 
der Charge und des Ausbringens. Im Verlauf von 
22 Wochen stollte sich das Gesamtausbringon des Ofons C 
auf 24 087 t, und dio gesamten Roparaturkosten für Go- 
wölbo und Herd betragen etwas weniger als 36 Pf. f. d. t.

Was nun dio Einwondungon anbotrifft, dio man gegen 
dioso amerikanische Martin-Ofenpraxis ein wenden könnte, 
so kämen an orster Stelle wohl die Gefahr der Handhabung 
so großer Stahlmengon und dio möglichen Folgen bei 
einem Unfall in Betracht. Hierauf erwidert MaeCallum 
mit Recht, daß beim neuzeitlichen Martin-Ofen dio Aus
mauerung so stark erfolgt, teilweiso zur Verringerung der 
Strahlungsverluste, teilweise zur Unfallverhütung, daß 
Durchbrüche nur selten Vorkommen; da zudem dio 
großon Oefen nur dio Hälfte der gewöhnlichen Chargon- 
zahl für dio gloicho Leistung fordern, so wird auch dio 
Gefahr, welcher Art sio auch sei, um die Hälfte ver
ringert. Es läßt sich denken, daß ernste Ungelegenlioiton 
aus dem Einfrieren einer Chargo im Ofen, wie C3 ge
legentlich beim Einsturz dor Docke vorkommt, entstehen 
könnten. Dem orsten Beispiel diesor Art sah man auch 
in Phoenixvillo mit einigen Befürchtungen entgegen. Es 
ereignete sich boim Ofen B, als eino Chargo von 151 700 kg 
eingeschmolzon wurde. Das Gewölbe fiel von Scitenwand 
zu Seitenwand ein und zwar Samstags vormittags um 
8 Uhr. Während des nächsten Tages wurde das Gewölbe 
usw. erneuert, am Montag um 530 Uhr vormittags das Gas 
eingelassen und am Dienstag 10 Uhr nachmittags abge- 
stochon, wobei 139 t Blöcke gegossen wurden. Ein ähn
licher Fall goschah ein anderes Mal, aber in koinom Fallo 
traten andere Schwierigkeiten ein, wie man sie auch bei 
kleinen Chargen antrifft. Der geteilte Abstich und der 
Reglor haben stets befriedigend gearbeitet, und durch 
das Teilen des Stahls erfolgten koine Störungen, wenn 
auch gelegentlich eine Pfanne etwas mehr Stahl als die 
andoro erhielt.

Ein anderer, besonders für deutsche Verhältnisse 
wichtiger Einwand besteht in den Schwierigkeiten, dio 
das Walzwerk hat, so großo Chargen zu verarbeiten. Es 
geht nur dann, wenn das Walzwerk genügend mit Aus
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gleichgruben versehen ist. Dio Güte dos Stahls zeigto, 
wie wir dies ja bei unseren großon 100-t-Martin-Oefen 
mit festem bzw. flüssigom Einsatz ebenfalls festgcstellt 
haben, keinen sichtbaren Unterschied von der kleiner 
Chargen.

Zum Schluß soi noch mitgeteilt, daß ein rheinisches 
Stahlwerk bereits vor zehn Jahren damit begonnen hat, 
an Stolle seiner Martin-Oefen mit 25 t Einsatz untor Ver
wendung des alton Unterbaues Oefen von 80 bis 100 t 
Einsatz aufzustollcn und in zwei Pfannen abzustechen. 
Mit der um etwa 100 % größeren Erzeugung, die das Werk 
auf dio Ofoncinheit erzielte, ging eine erheblieho Er
niedrigung des Kohlenvorbrauches und der Ofenarbeiter
löhno Hand in Hand. Die Hcrdliingo der Oofon beträgt 
8,9 m und die Herdbreite 3,1 m, entsprechend oinor Hord- 
flächo von 27,6 qm. Das Verhältnis qm /t stellt sich noch 
niedriger als boi den großen Phoonixvillo-Oefen, nämlich 
auf rd. 0,3. Dio Oefen brauchen bei normalom Gang 
f. d. t  Stahl S min, und zwar bei einem kalten Einsatz, 
der aus 34 % rheinisch-westfälischem Stahleison und 
66 % leichtem Schrott besteht. Oskar Simmersbach.

Deutsche Ingenieurschule für Chinesen,
Bei dem zunehmenden Verständnis für die Bedeutung 

Chinas als eines der wichtigsten Gebiete, auf dem sich 
Deutschlands Industrie und Handel noch großo Ent
wicklungsmöglichkeiten bieten, dürften einige Angaben 
aus dom im April d. J. ausgegebenen, vom Anstalts
leiter B errcn s erstatteten J a h r e sb e r ic h te
der D e u ts c h e n  In g e n ie u r sc h u le  für C h in esen  in 
S h a n g h a i auch unseren Lesern willkommen sein.

Die Anstalt, eine Gründung der auch von unseren 
Eisenhüttenindustrio geförderten „Vereinigung zur Errich
tung deutscher technischer Schulen in China,“ * will durch 
Heranbildung von chinesischen Betriebsleitern und tech
nisch gebildeten Beamten den deutschen Einfluß in China 
stärken und dadurch dio deutseho Ausfuhr nach China 
auf eine sichere Grundlage stellen.

Der Bericht, der das erste Schuljahr, vom chinesischen 
Neujahr (zweite Hälfte Februar) 1912 bis zur gleichen 
Zeit des Jahres 1913, umfaßt, goht zunächst auf die Bau
lichkeiten der jungen Anstalt ein. Von diesen enthält das 
M a sc liin e n g e b ä u d o  dio für Versuchs- und Betriebs- 
zwecko erforderlichen maschinellen Einrichtungen sowie 
dio Lehrwerkstätten, bestehend aus Schreinerei, Gießerei, 
Schmiede und Schlosserei. Nachdem die Fundamento des 
Gebäudes zu Anfang März 1912 in Angriff genommen wor
den waren, wuchs der Bau, begünstigt von vorteilhaftem 
W etter, so rasch empor, daß er Endo Juli bereits bis zur 
Dachhöhe gediehen war. Längeres Ausbleiben der eisernen 
Dachkonstruktion und wiederholto Regcnpericden ver
zögerten indessen die weitere Vollendung, so daß man 
erst Mitte Dezember mit der Herstellung des Zcmcnt- 
fußbodens in der Werkzeugmaschinenhalle und den 
schweren, bei den ungünstigen Bodenverhältnissen in 
Shanghai sehr sorgfältig auszuführenden Fundamenten 
für die Kraftmaschinen beginnen konnte. Dann aber 
spielten sich die vielseitigen Montagearbeiten unter der 
Aufsicht des Betriebsleiters und des den Bau überwachen
den Schulleiters flott ab. Im April d. J. waren alle vor
handenen Maschinen und Apparate montiert; es fehlten 
jedoch außer dem Steilrohrkessel, der Dampfdynamo 
und der Eismaschine noch die gesamte Transmissions
anlage, ein Teil der Rohrleitungen und die Schalttafel
anlage, so daß man erst für den Herbst d. J. damit rechnen 
kann, die gesamte Anlage in Betrieb zu nehmen.

Zu erwähnen sind hier einige Winke, die der Bericht
erstatter für dio A u sfu h r  d e u ts c h e r  M a sch in en  
n a c h  O sta sio n  den heimischen Fabrikanten aus seinen 
Erfahrungen heraus glaubt geben zu können. Danach 
hat sich gegen die starke R ostbildung, der die Ma
schinen während der langen Seereise und bei dem feuchten 
Klima in Shanghai unterworfen sind, als einziges, aber

* Berlin W. S, Unter den Linden 35.

durchaus zuverlässiges Mittel schweres dunkles Zylinderöl 
herausgestellt. Farblose Lacke sind auf die Dauer nicht 
haltbar. An mehreren der aufgcstellten Maschinen war 
zu bemerken, daß sieh nach längerer Zeit sowohl die 
Spachtclung als auch unmittelbarer Lackauftrag in großen 
Stücken vollständig vom Eisen löste, eine Erscheinung, 
deren Ursachen man noch nachforschen will, um gegebenen
falls den Fabrikanten auch Mittel zur Abhilfe empfehlen 
zu können; man neigt schon jetzt der Ansicht zu, daß 
eino vor der Spachtclung bereits vorhandene oder durch 
später eingedrungene Feuchtigkeit verursachte Rost
bildung dio Ablösung begünstigt. Der Bericht bezeichnet 
es ferner als empfehlenswert, Regeln für die Verpackung  
der Maschinen aufzustellen, damit Bruchschäden ver
mieden und die Frachtkosten vermindert werden.

Im Gegensätze zu dom wiederholten unfreiwilligen 
Aufenthalte, der dio Errichtung des Maschinengebäudes 
beeinträchtigte, vollzog sich der Bau des L ehrgebäudes  
mit erfreulicher Raschheit. Man begann damit am 20. Au
gust 1912 und hatte bei Abfassung des Berichtes schon 
den Daehstuhl cingedeekt, so daß man hoffen darf, das 
Gebäude nach den Sommerferien seiner Bestimmung 
übergoben zu können. Von sonstigen, den Anstaltszwecken 
dienenden Baulichkeiten nennt der Bericht neben dem 
im Winter vollendeten Alumnat II noch ein im Bau be
griffenes Küchongcbäude und eino auf neu erworbenem 
Grunde entstehende Turnhalle nebst Hindernisbahn, 
dio den Studenten Gelegenheit zu reichlicher Körper
bewegung geben sollen.

Den L e h r e in r ic h tu n g e n  rühmt der Bericht nach, 
daß das Maschinengebäude für die praktische lind wissen
schaftliche Arbeit der Studierenden ein so weites Feld 
biete, wio es in Deutschland, abgesehen von den Tech
nischen Hochschulen, nur wenigo Anstalten in gleicher 
Beschaffenheit und Reichhaltigkeit aufzuweisen hätten. 
Das sei um so erfreulicher, als der Ingenieurschule die 
Aufgabo zufalle, vorwiegend Ingenieure zur Leitung 
technischer Betriebe in China auszubilden, also Techniker, 
für dio eino gewisse Vielseitigkeit unerläßlich sei, während 
anderseits den Studenten sowie chinesischen oder deutschen 
Interessenten in den Laboratorien und sonstigen Lehr- 
räumen ein Bild von dem hohen Stande der heimischen 
Industrie geboten werden solle. Nur an Modellen für den 
Gebrauch beim Vortrag und Zeichnen fehlte es noch sehr, 
und der Bericht appelliert daher an den Opfersinn der 
deutschen Industrie, nach dieser Richtung hin dio Samm- 
lungsräume, dio zugleich auch als Ausstellungsräume 
dienen sollen, füllen zu helfen.*

Uober den L e h r b e tr ie b  teilt der Bericht u. a. mit, 
daß dio deutsche Ingenieurschule in engster Beziehung 
zu der von ihr und der (schon früher gegründeten) Deut
schen Medizinsehule unterhaltenen Sprachschule steht, 
in der die Studenten ihre sprachliche und wissenschaftliche 
Vorbildung erhalten. Der Lehrplan der Sprachschule, 
die bisher für ihre Schüler nur drei Jahre Unterrichtszeit 
vorsah, ist den Bedürfnissen der späteren Studierenden 
der Technik durch Vermehrung der Mathematikstunden 
vorläufig angepaßt worden und soll in Zukunft um ein 
viertes Schuljahr erweitert werden. Von den Schülern 
dieser Sprachschule wurden 11 in die Ingenieurschule 
aufgenommen; 5 von ihnen mußten wegen ungenügender 
deutscher und mathematischer Kenntnisse wieder aus- 
scheiden, während dio übrigen 6 sieh mit großem Eifer 
dem technischen Studium hingaben. Die Stundenver
teilung zeigt für Mathematik 6, für Chemie 3, für Techno
logie 3, für Zeichnen 6, für praktische Arbeit 15, für 
Chinesisch 6 und für Turnen 2, insgesamt also 42 Stunden. 
Fleiß und Talent der Studenten waren wie in Deutschland 
nicht gleich. Größere Schwierigkeiten bereitete ihren 
durchweg das Verständnis der räumlichen Geometrie, 
während auf der anderen Seite eine ausgesprochene

* Auskunft hierüber erteilt der zurzeit noch in 
Deutschland weilende Dozent der Anstalt, SMpl.<3!1!V 
v o n  W e iß , Elberfeld, Gesenbergstraße 23.
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zeichnerische Veranlagung sich bemerkbar machte. 
Wider Erwarten betrieben die Studenten, obwohl sie 
durchweg gebildeten, in der Scheu vor niederer Arbeit 
erzogenen Kreisen entstammten, auch die Arbeit in der 
Werkstatt mit Lust und Liobe. Als Dozenten für die 
technischen Fächer nennt der Bericht drei Herren; zwei 
Stellen waren noch unbesetzt. War infolge des Umstandes, 
daß die als Vorbereitungsanstalt dienende Sprachschule 
ursprünglich nur für Medizin Studierende bestimmt war, 
der Besuch der Ingenieurschule im ersten Jahre auch nur 
schwach, so ist doch schon für einen starken Nachwuchs 
gesorgt, und der Bericht gibt am Schlüsse der Ansicht 
Ausdruck, daß es ein erfreulicher Erfolg der Anstalt 
wäre, wenn sio in absehbarer Zeit jährlich die stattliche 
Zahl von 00 deutsch-chinesischen Ingenieuren in die 
Provinzen des Reiches hinaussenden könnte als Pioniere 
für dio Verbreitung des Rufes von dem hervorragenden 
Stande der deutschen Industrie, damit diese zu den großen 
technischen Aufgaben hcrangozogen werde, dio eine nahe 
Zukunft in China zu lösen habe.*

Die Vorzüge des direkten Ammoniak-Gewinnungs
verfahrens gegenüber dem alten indirekten Verfahren.

Ingenieur I lo o k , Alsdorf, gibt in der Erörtorung 
seines Vortrages: „Dio Vorzügo des direkten Ammoniak- 
Gewinnungsvcrfahrons gogonübor dem alten indirekten 
Verfahren“ an,** daß dio Zahlen dor Zahlontafel l ,t  
soweit Bie sich auf das dirokto Otto-Vorfahron beziehen, 
von der Firma Dr. C. Otto & Comp., Dahlhauson, her- 
stammton. Dieso Behauptung trifft in dieser Form nicht 
zu; auch dio Zahlen des halbdirekton und dos indirekton 
Verfahrens der Zahlontafel stammen ebenfalls von diosor 
Firma her. Es sind Zahlon, dio dieso Firma ständig zu

* In diesem Zusammenhang wird eine Notiz unter 
dem Titel „ E in e  e n g lis c h e  U n iv e r s itä t“ interessieren, 
die dor Frankfurter Zeitung vom 21. Juni 1913, Nr. 170, 
entnommen ist:

„Man darf sich in Deutschland nicht wundern, wenn 
unsere Sachverständigen und Landslcuto in China stets 
von großen Erfolgen anderer Staaten und von der stetigen 
Ausbreitung ihrer wirtschaftlichen und kulturellen Inter
essen, aber nur von geringen Fortschritten unserer deut
schen Bestrebungen berichten können. Das S ch u lw o sen , 
das in Deutschland vorbildlich organisiert ist und vielleicht 
als dio wertvollste Quello unserer Leistungsfähigkeit be
zeichnet werden kann, ist der A u sg a n g sp u n k t des  
w ir tsc h a ft lic h e n  F o r ts c h r it t s  auch  im  A usland . 
Man hat dies auch bei uns orkannt und man wird es noch 
immer klarer einschcn lernen, denn dio Beispiele anderer 
Staaten sind zu deutlich und beweiskräftig.

Die V e r e in ig te n  S ta a te n  hatten seinerzeit den 
glücklichen Gedanken, auf die Geldentschädigung durch 
China nach den Boxerunrahen zu verzichten gegen die Zu
sicherung, daß eine größere Anzahl junger Chinesen all
jährlich die amerikanischen Schulen besuchen würden. 
Das lohnte sich doppelt: das durch die übertriebene Ent
schädigungssumme aufs härteste belastete chinesische 
Volk gewann Zutrauen zu der amerikanischen Loyalität, 
und die jungen Studenten kehren von den Eindrücken 
ihres Studienlandes erfüllt in ihre Heimat zurück. Neuer
dings spricht man nun auch von einem e n g lis c h e n  Plan, 
der für dio Zukunft nicht weniger wertvoll sein müßte. 
Ein Komitee hat sich an die englische Regierung mit der 
Bitte gewandt, einen Teil der englischen Boxerentschädi
gung — Englands Anteil betrug 150 Millionen M, d. h. 
11 % dor ganzen Summe — zu der Gründung einer für 
Zentral-China geplanten e n g lis c h e n  U n iv e r s itä t  zu ver
wenden. Der Pekinger Korrespondent des „Daily Tele
graph“ berichtet denn auch über das beifällige Interesse, 
das diesem Vorschlag in China begegnet, und er betont 
mit Recht, daß durch eine solche Verwendung des chine
sischen Geldes am besten das Odium ausgelöscht -werden 
könnte, das auf dieser Boxerentschädigung laste.“

** St. u. E. 1913, 15. Mai, S. 822.
f  A. a. 0-, S. 821.

Wottbowerbszwockon benutzto. Ich habo koino Veran
lassung, diese „rechnerisch“ ermittelten Worte im einzelnen 
richtigzustollen, und möchte zur Kennzeichnung nur 
auf dio Angaben unter F  2 hinwoisen. Hior ist angegeben, 
daß zur Erzeugung von 1 PS 25 kg Dampf erforderlich 
soion, wohingogon höchstons 1(1 kg notwendig sind. 
Brauchbare Vergloichswerto der einzelnen Vorfahren 
könnon meines Erachtens nur durch eine unparteiische 
Kommission festgostollt werdon, der ich mich jederzeit 
gern zur Vorfügung haiton würde. Moin Verfahron ist 
in wonigon Jahren bei mehr als 9000 Koksöfen und 
Gasöfen zur Anwendung gokommon, und zwar wogon 
seiner wirtschaftlichen Uoborlogonheit und der außer
ordentlich omfachen und sicheren Betriebsweise.

Abgesehen von diesen Angaben des Ingenieurs Hock 
sind die Ausführungen von einer gewissen Oberflächlich
keit. Ingenieur Heck verweist auf Abb. G und beschreibt 
Apparato, dio gar nicht vorhanden sind, nämlich die Wärme
austauscher. Fernor beschreibt Ingonieur Heck ein Ver
fahren der Firma F. J. Collin in Dortmund, das identisch 
ist mit dem sogenannton Mont-Cenis-Verfahren, von dom 
er erklärt, daß es ihm nicht bekannt sei. Bei dieser 
Gelegenheit möchto ich auch darauf hinwoisen, daß das 
sogenannto Mont-Cenis-Vorfahren keineswegs ein Vor- 
läufer des moinen ist, da mein Patent bereits am 20. Sop- 
tember 1904 zur Anmeldung gelangto, während das 
sogonannto Vorfahren Mont-Cenis, für das das nach- 
gesuchto Patont versagt wurdo, erst am 15. Mai 1908 
zur Anmeldung kam. Tatsacho ist violmohr, daß das 
sogenannto Mont-Conis-Vcrfahrcn meinem Verfahren, das 
ich zum erstenmal gorado auf dieser Zeeho in Anwendung 
braclito, nachempfunden ist.

Es dürfte hier auch der Hinweis interessant sein, 
daß dio jetzt beliebte Trennung zwischen „direktem“ 
und „halbdiroktem“ Verfahren wohl kaum noch eine 
Berechtigung hat, da es in dem alten Sinno ein „direktes“ 
Vorfahren, bei dom keine Destillierkolonno zum Abtreiben 
des Kondensats verwendet wird, praktisch heute nicht 
mehr gibt, wie die einschlägige Entwicklung überzeugend 
dargetan hat.

E ssen , im April 1913. Heinrich Köppers.
* **

Auf die Ausführungen der Firma Heinr. Köppers 
habe ich in der Zeitschrift „Glückauf“* schon erschöpfend 
geantwortet und verzichte deshalb, an dieser Stelle noch
mals auf diese Ausführungen näher einzugehen.

Die Beurteilung meines Berichtes sowohl als auch 
die der Zuschrift der Firma Heinr. Köppers überlasse 
ich der Fachwelt.

A lsd o rf, im Mai 1913. C. Heck.
*  **

In dem an den Bericht von Ingenieur H eck  über 
die Vorzüge des direkten Verfahrens gegenüber dom alten 
indirekten Verfahren angeschlossonen Meinungsaustausch 
bemängelt Borgassessor G rahn, daß Ingenieur Heck 
das Mont-Cenis-Verfahren sowio das Teerscheido-Verfahron 
der Firma Carl Still in Recklinghausen nicht erwähnt 
habe. Wir möchten hior feststollon, daß das der Firma 
Still zugosehriobono Verfahren ganz unabhängig von der 
Firma Still auch von uns durchgearbeitet worden ist 
und auch von uns zum Patent angemeldet wurde. Das 
Verfahron beim Patontamt schwebt zurzeit noch und 
wird wohl in Kürze geregelt werden.

Wir haben nach diesem Verfahron seit dem 31. Januar 
bzw. 12. Februar d. J. eine Anlage von 235 Oofen auf 
der Zeche Centrum in Wattenscheid mit bestem Erfolge 
im Betrieb. Der Firma Carl Still in Recklinghausen 
haben wir auf dieses Verfahren das Vorbenutzungsrecht 
abgetreten, weil sic uns nachgpwiesen hat, daß sic unab
hängig von uns das Verfahren durchgoarbeitet und auch 
in Versuchsbetrieben erprobt hat.

D a h lh a u sen , im Mai 1913.
Dr. C. Otto <£• Comp.

* 1913, 31. Mai, S. 884.
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Versuche zur Beseitigung der Lunker in Stahlblöcken.

Zu der vor kurzem in dieser Zeitschrift* erschienenen 
Mitteilung über Versuche zur Beseitigung der Lunker 

in Stahlblöcken möchte ich zur 
Wahrung der Priorität folgendes 
erwähnen: Mit Schamotte aus-
gefütterte Aufsätzo auf Kokillen 
zur Aufnahme des verlorenen Kop
fes und Sammlung des Lunkers in 
diesem habe ich schon in den 
achtziger Jahren in Kcsieza ver
wendet.

Als ich in Kapfenberg den
ersten Siemens-Martin-Ofen auf-
stellte, etwa um das Jahr 1900, 
veranlaßto mich dio Absicht, den 
verlorenen Kopf nicht mitwalzen 
zu müssen, diesen vor dem Vor
walzen abzutrennon. Um dies
möglichst einfach und billig vor
nehmen zu können, wurde zwi
schen Aufsatz und Kokille ein Scha
mottering eingelegt (vgl. Abb. 1), 
der den verlorenen Kopf an sei- 

Abblldung l ner untersten Stelle einschnürte,
Kokille uili A ufsatz, ohne bei seinen geringen Ab

messungen das Metall an der Einschnünuigsstello vor
zeitig erstarren zu machen. Dio Kokillen waren nach 
schwedischer Art unten enger goschlosson und dor xVuf- 
satz dagegen nach oben enger, so daß er unversehrt 
nach obon abgozogon und wieder verwendet werden 
konnte. Da P. Iw a n o w  studienhalber mehrere Monate 
in Kapfenberg war, dürfte er dieso Einrichtung dort 
kennen golomt haben.

S tr e ite b o n , im März 1913.
Wilhelm Schmidhammer.

Auf dem Hüttenwerk von Rcsicza, wo laut Mittei
lung von Herrn Schmidhammer schon in den achtziger 
Jahren Versuche mit Ringen gemacht worden sind, bin 
ich nie gewesen; auch habe ich von diesen Versuchen 
noch nichts gehört. Im Kapfcnborgor Werk bin ich tat
sächlich gowoson, doch bestand dort damals kein Siemens- 
Martin-Ofen; ich konnto daher auch koinen Guß mit 
Ringen sohon. Ich möchte schließlich noch hinzu fügen, 
daß ich bei der Beschreibung meiner Versueho keinerlei 
Prioritätsansprüche bezüglich des Arbeitens mit Ringun 
erhoben habe.

S la to u s t ,  im März 1913. P . Iwanow.

* 1913, C. März, S. 413.

Aus Fachvereinen.
f V erein deutscher Ingenieure.

54. Hauptversammlung in Leipzig, 22. bis 24. Juni 1913.

Nachdem am 21. Juni bereits dor Vorstandsiat die 
geschäftlichen Angelegenheiten beraten hatte, wurde 
am 22. Juni die Hauptversammlung durch einen vom 
Leipziger Bezirksvereine veranstalteten Begrüßungsabend 
im Krystullpnlast eröffnet. Die außerordentlich stark —  
von fast 1500 Teilnehmern —  besuchte Versammlung 
bekam ein besonderes Gepräge durch die Teilnahme von 
300 amerikanischen Gästen, Mitgliedern der American 
Society of Meckanical Engineers m it ihren Damen, dio 
am Sonntagnachmittag mit Sonderzug von Hamburg 
gekommen und am Bahnhofe festlich begrüßt worden 
waren, nachdem sie bereits an zwei Tagen in Hamburg 
industrielle Werke und die Hafenanlagen besichtigt hatten. 
Die Festsitzung am Montagvormittag erhielt einen feier
lichen Charakter durch dio Teilnahme des K ö n ig s  
F r ie d r ic h  A u g u s t  v o n  S a c h se n , der fast zwei 
Stunden den Verhandlungen beiwohnte.

In sehr beachtenswerten Ausführungen begrüßte der 
Vertreter der sächsischen Staatsregierung, Graf V i t z 
th u m , die Versammlung, indem er die Verdienste des 
Ingenieur Vereines für die Industrie und für das öffentliche 
Leben und dio Unentbehrlichkeit der Technik und ihrer 
Vertreter für die Regierung feierte; darin liege dio B e
deutung der Technik als Trägerin moderner Kultur. Es 
sei sehr zu wünschen, daß der Ingenieur m it der durch
sichtigen Klarheit und ehrlichen Aufrichtigkeit seiner 
Gebilde und mit der peinlichen Genauigkeit seiner Berech
nungen, m it der Kühnheit seiner Pläne und der zähen 
Energie seines Willens ein Erzieher des deutschen Volkes 
dazu werde, daß diese Tugenden mehr als bisher in unserem 
Volksleben betätigt werden. Die großen Erfolge der 
Technik stellen sie vor neue und große Aufgaben, unter 
denen eine der wichtigsten das Problem einer technischen 
Weltanschauung sei. Dio Staatsregierung begrüße die 
Technik , weil sie zeige, wie der Mensch unter ihrer Führung 
zur Herrschaft über dio W elt gelange unter gleichzeitiger 
Bewahrung der Ehrfurcht für das Leben mit seinen 
geheimnisvollen Kräften und seinem ewigen Ursprung. 
Geheimrat F ö r s te r , Rektor der Technischen Hochschule 
zu Dresden, gab unter stürmischem Beifall der Versamm- 
ung bekunnt, daß die Technische Hochschule zu Dresden

S. M. dem Könige die Würde eines Tr.djllfl. ehrenhalber 
verliehen und der König diese Würde angenommen und 
gestattet habe, dies in der heutigen Sitzung bekannt zu 
geben. Nach weiteren Ansprachen des Bürgermeisters 
der Stadt Leipzig und des Rektors der Universität Leipzig, 
Geheimrat B runs, überbrachte Direktor S o r g e , der Ver
treter des Vereines deutscher Eiscnhüttenleute, dio Glück
wünsche und Grüße der verschiedenen vertretenen wissen
schaftlichen Vereinigungen. Für die amerikanischen Giistc 
sprach M. E. H a r tn e s s ,  Direktor der Jones & Lamsun 
Maehine Co. in Springfield, Vt., Vizepräsident der 
American Society of Mechanical Engineers. Der Vor
sitzende, Reichsrat Tr.'Qltg. h. c. Oscar von M iller , über
reichte nach einigen Dankworten auf die verschiedenen 
Begrüßungsansprachen den Amerikanern eine künstlerisch 
ausgestattete Begrüßungsplakette zur Erinnerung an ihre 
Teilnahme an der Hauptversammlung, die in folgendem 
Satz die Beziehungen zwischen den beiden Vereinigungen 
zusammen faßt:

„Mit der hohen Achtung vor den wissenschaftlichen 
Leistungen und den gewaltigen Werken der ameri
kanischen Ingenieure verbinden wir die warmen freund
schaftlichen Empfindungen, die aus der gemeinsamen 
dem Wohle der Menschheit gewidmeten Arbeit auf dem 
alle Kulturvölker umschließenden Gebiete der Technik 
entspringen.“

Als der Vorsitzende dann am Schlüsse seiner Ansprache 
den Grafen Zeppelin begrüßte, brachte die Versammlung 
diesem eine spontane, begeisterte Huldigung dar, die ihm 
Anlaß gab, in kurzen bewegten Worten dem Könige, 
der Technischen Hochschule, der, Stadt Leipzig und dem 
Verein deutscher Ingenieure für die wertvolle Unter
stützung seiner Arbeiten zu danken.

Sodann beschloß die Versammlung, auf Vorschlag des 
Vorstandes und Vorstandsrates, einstimmig, die goldene 
G ra sh o f-D e n k m ü n z o  an G eorge W o stin g h o u so  in 
Pittsburgh, Pa., zu verleiten. Von den Leistungen von 
Wostinghouso erwähnte der Vorsitzende in der Begründung 
des Antrages neben der Erfindung der Luftdruckbremse, 
den Verbesserungen der schnellaufenden Dampfmaschinen 
und der Einführung des Wechselstromes in dio Vereinigten 
Staaten, daß Westinghouse die Anregung dazu gegeben 
habe, daß die Naturgase nach Pittsburgh geleitet und 
dort für industrielle Zwecke verwendet werden.
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Von den beiden Vorträgen des ersten Tages behan
delte der erste von Geh. Hofrat Prof. Dr. phil. et LL. 
D. L a in p re ch t

Die Technik und die Kultur der Gegenwart 
in folgenden Grundgedanken.

Innerhalb des Gesamtverlaufs der höheren mensch
lichen Entwicklung habe dio Technik vor allem Beziehun
gen zu den Naturwissenschaften. Die Naturwissenschaften 
einschließlich der Mathematik seien aber nicht isolierte, 
nur für sieh und allein uus sich heraus verlaufende Er
scheinungen der geschichtlichen Entwicklung, sondern nur 
einer der vielen und wichtigen Ausdrücke des jeweiligen 
seelischen Lebens; damit sei auch dio Technik, soweit 
ihre Entwicklung von den Naturwissenschaften abhängt, 
an den Charakter der jeweiligen Kultur überhaupt ge
bunden. An den Charakter dieser Kultur sei sie aber auch 
in einer zweiten Weise, nämlich durch das W irtschafts
leben, gebunden. Das Wirtschaftsleben begrenze dio Durch
führbarkeit der jeweiligen wissenschaftlichen Möglichkeiten 
auf den engeren Kreis des finanziell Erreichbaren.

Die heutige Technik befindet sieh nach der Auf
fassung des Vortragenden in cinemRcifczustand, sowohl 
mit Bezug auf ihre Denkgrundlago als auch mit Rück
halt auf ihro wirtschaftliche Basis. Aus dieser dop
pelten, aber gleichmäßigen Lago ergäben sich für dio 
Fortentwicklung der Technik überaus wichtige Folge- 
rungen und Pflichten. Es sei eine kulturgeschichtlich 
tausendfach bestätigte Erfahrung, daß großo geistig- 
wirtschaftliche Bewegungen die volle Höhe ihrer Ent
faltung erst erreichten, indem sio aus dem Quantitativen 
ins Qualitative, aus dem Naturalismus in den Idealismus, 
aus der Leugnung der Persönlichkeit im wirtschaftlich 
Tätigen in dio Anerkennung und Förderung vielmehr 
dor Porsönlichkeitsentwicklung umschlügen. In dem 
Momente eines solchen Umschlages zur Qualitätsproduk
tion und zu stärkerer Anerkennung und zugleich Indienst
stellung der Persönlichkeit des Arbeiters befände sich 
heute dio Technik. Betrete sio den Weg, den ihr ihro 
innere Entwicklung vorschriebe, in steter Energie und 
in klarer Erkenntnis des neuen Zieles, so werde sie zugleich 
die sogenannte soziale Frage lösen. Die volle Einordnung 
der neuen Schicht der arbeitenden Klassen in die vor
handene soziale Schichtung könnte niemals auf dem Wege 
irgendwelcher staatlicher oder gar nur charitativer Für
sorge oder durch sonst ein mechanisch von uußen heran
gebrachtes Mittel, sondern nur aus der inneren Fortbildung 
der Berufstätigkeit des neuen Standes selbst heraus, in 
der Entwicklung wirklicher Persönlichkeitsleistungen seiner 
Angehörigen, erfolgen. —

Dem Ingenieur werden dio Feststellungen des Vor
tragenden zum Teil etwas verspätet erscheinen, denn er 
ist gev'öhnt, schon seit Jahrzehnten diesen Uebergang zur | 
Herstellung hochwertigster Erzeugnisse gerado in der 
deutschen Industrio als vorhanden und im wesentlichen 
als durchgeführt anzusehen, wie er auch geneigt sein dürfte, 
anzunehmen, daß in der Industrie heuto nicht etwa 
erst dio Anerkennung der Persönlichkeit bcgiimt, sondern 
eher dio Industrie unter einer Uoberschätzung der Per
sönlichkeit zu leiden hat. Und so wird man auch in 
industriellen und technischen Kreisen der optimistischen 
Hoffnung des Vortragenden, daß dio Technik auf diesem 
Wege die sozialo Frago lösen werde, nicht ohno weiteres 
und in vollem Umfange zustimmen. Das hindert nicht, 
daß der Schlußgcdanko des Vortrages ,dio weitere Ent
wicklung des durch die Technik geschaffenen neuen Standes 
des Arbeiters könne nur aus der inneren Fortbildung der 
Berufstätigkeit heraus vor sich gehen, sich durchaus deckt 
m it,d en  Anschauungen und Bestrebungen, welche ein- 
sichtigo Kreise in der Industrie. planmäßig seit langem 
bereits verfolgen.

Der zweite Vortrag des Präsidenten der American 
Society of Mcchanical Engineers Dr. W. F. M. G oss über 

Grundlagen amerikanischer Ingenieurarbeit 
betonte zu nächst die innigen Beziehungen, w elche dio 
merikanische Wisscnschait und Technik mit Deutschland

verknüpften. Dio Grundlage für die Entwicklung der 
Technik und Industrie in den Vereinigten Staaten sei 
das außerordentlich umfangreiche Absatzgebiet, und dio 
dadurch mögliche und erfordcrlicho Massenerzeugung, dio 
selbst gewisso Rücksichten auf Sparsamkeit mit den 
Naturschätzen und Betriebssicherheit außer acht lassen 
konnte. Weiter sei hieraus erklärlich dio Ausbildung 
selbsttätiger Maschinen und die Entwicklung der Organi
sation in wirtschaftlicher Beziehung und für die Betriebs
führung, dio in ihrem Ausbau als eine Wissenschaft in 
wahrem Smno des Wortes anzusehen sei.

Wenn auch der Vortrag den deutschen Ingenieuren, 
welcho die Vereinigten Staaten, s ii  es aus eigener An
schauung, sei es aus den vielen Berichten über Studien
reisen, t kennen, in der i Hauptsache längst Bekanntes 
bestätigte, so bot er doch in seinen Einzelheiten eine Fülle 
wertvoller Mitteilungen, dio anregend zu wirken geeignet 
erscheinen. Vor allem bestätigte er aber dio von zahl
reichen Kennern amerikanischer Verhältnisse gemachte 
Beobachtung, daß dio Verhältnisse des höhnischen Marktes 
und die Entwicklung des Landes dio amerikanische Industrie 
mit eiserner Notwendigkeit zwingen, die Grundlagen 
ihrer Betriebsführung zu ändern, und so stellt sich das 
neuerdings vielfach erörterte „Scientific Management“ 
(wissenschaftliche Betriebsführung) für den aufmerksamen 
Beobachter als eine natürliche Folge dieser Entwicklung 
dar. Wäre dio amerikanische Industrie nicht durch dio 
Verhältnisse gezwungen, den Raubbau, den sio Jahrzehnte 
lang ungestraft getrieben, einzustellen, so hätten dio 
Lehren von F red erio  W. T a y lo r  sicher nicht solch be
geisterte Beachtung gefunden, wie dies heuto der Fall ist.

Von besonderem Interesse, weil weniger allgemein 
be].annt, waren dio Mitteilungen des Redners über dio 
PortschriUo auf dem Gcbieto des Arbeiterschutzes und 
der Arke^ env°ldfahrt in den Vereinigten Staaten, eine 
Folge der geänderten Ein Wanderer Verhältnisse und 
des Heranwachsens eines nationalen Arbeiterstammes in 
den Vereinigten Staaten. Diese Bestrebungen, die 
allerdings erst in den ersten Anfängen stehen, bewegen 
sich ganz in der von Deutschland gewiesenen Richtung. 
Der am Sclilusso des Vortrages gegobeno Ueberblick 
über das technische Schulwesen bot ebenfalls manches 
Beachtenswerte, und wenn auch in vielen Dingen das 
deutscho technische Erziehungswesen vorbildlich gewesen 
ist, so ist doch nicht zu verkennen, daß, wie wohl in 
keinem anderen Lande, in den Vereinigten Staaten dieso 
Vorbilder entsprechend den besonderen Verhältnissen des 
Landes umgcmodelt werden und heute bereits teilweise 
Formen angenommen haben, deren eifrige Beachtung 
und sorgsames Studium dem deutschen technischen 
Schulwesen angelegentlichst empfohlen werden • kann. 
Von besonderer Bedeutung war dio Feststellung, daß man 
auch in den Vereinigten Staaten, nachdem man zunächst 
nur die rein praktischen Zwecke der Berufsausbildung 
verfolgt hat, in neuerer Zeit in hohem Maße zu einer 
Würdigung der Ausbildung in den allgemeinen Wissen
schaften gelangt ist.

Aus dem geschäftlichen Teil ist zu erwähnen, daß der 
G e s c h ä ftsb e r ic h t  eine Mitgliederzahl von 24 500 Mit
gliedern in 48 Bezirksvereinen innerhalb des Deutschen 
Reiches und von Mitgliedervcrbänden in Oesterreich, Eng
land, Argentinien und China nachweist. Die „Zeit
schrift des Vereines deutscher Ingenieure“ und ihre 
Beilage „Technik und Wirtschaft“, dio in einer Auflage 
von 28 000 Exemplaren erscheinen, erfordern jährlioho 
Hcrstellungs- und Versendungskosten von rd. 900 000.fi. 
In den Vorstand ̂ wurden neugewählt Tr.'Qng. h. c. Dr. 
phil. h. c. C la a sso n , Direktor der Zuckerfabrik Dormagen, 
und Zivilingenieur Dr. L. K ru ft , Leipzig. Der Hilfskasso 
für deutscho Ingenieure sind im vergangenen Jahre 
75 000 Jl von Industriellen in der Form von Stiftungen 
und Vermächtnissen überwiesen worden. Unter lebhaftem 
Beifall wurde der Vorstand ermächtigt, in einer ihm 
passend ersclieinenden’jForm dio Mitglieder aufzufordern, 
sich an der Sammlung für das Bismarck National-Denk- 
mal zu beteiligen, ein Beschluß, der sicher dazu beitragen
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wird, den Gedanken, der diesem Denkzeichen allgemeiner 
Verehrung und Dankbarkeit. für den Altreichskanzler 
zugrunde liogt, in weite Kreiso des Volkes zu tragen.

Im nächsten Jahre wird der Verein sein neues Vercins- 
haus gegenüber dem Reichstagsgebäude beziehen, dessen 
feierliche Einweihung im Juni des nächsten Jahres statt
finden soll.

Professor C. M a tsch o ss , Berlin, bekannt durch seine 
technisch-geschichtlichen Arbeiten, wurde zum stell
vertretenden Direktor ernannt. (Schluß folgt.)

Eisenhütte Südw est,
Z w eigverein  des V ereins d eutsch er E isenhütten leute.

Der diesjährige S o m m era u sfIn g  der Eisenhütte 
Südwest am 22. Juni galt Trier. Der Aufforderung des 
Vorsitzenden an diejenigen Damen und Herren, welche 
schon am Abend zuvor in Trier eintriifen, sich auf dem 
Weißhause bei Trier zusammenzufinden, waren 44 Mit
glieder mit ihren Dämon gefolgt.

Am ändern Morgen trafen gegen 9 Uhr dio übrigen 
Teilnehmer an dem Ausflüge aus allen Richtungen auf 
dom Bahnhöfe ein, von wo aus gomoinsam das Amphi
theater mit seinem nouerdings freigelegten Unterbau, 
sowie dio Eifelausstellung besichtigt wurden. An dem 
Mittagessen im Hotel Porta Nigra nahmen etwa löO Damen 
und Herren teil. Der Vorsitzende brachto, hinweisend 
auf das vor kurzem gefeierte Regierungsjubiliium unseres 
Kaisers, ein Hoch auf das Kaiserpaar aus, während 
Herr M üller , Brebach, in humorvoller Weiso der Damen 
gedachte. Nach einem Rundgang durch die Stadt fand 
sich gegen 5 Uhr der größte Teil der Teilnehmer wieder im 
Zivilkasino zusammen, wo bei Musik, Tanz und Bowlo dio 
Zeit bis zur Abfahrt der verschiedenen Züge rasch verging.

Bei allen Teilnehmern wird der wohlgelungene Ausflug 
nach der schönen Moselstadt in guter Erinnerung bleiben.

D eutsche B unsen-G ese llschaft .
Die Deutsche Bunsen-Gesellschaft für angewandte 

physikalische Chemie (Geschäftsstelle Leipzig, Mozart- 
Straße 7) hält ihro diesjährige H a u p tv ersa m m lu n g  in 
den Tagen vom 3. bis 6. August in Breslau ab.* Die Mit
glieder des V ere in s  d e u ts c h e r  E iso n h iitten lo u to  
werden zur Teilnahme an den Sitzungen eingeladen.

Aus der Tagesordnung sei hervorgehoben, daß in der 
am Montag, den 4. August, in der Aula der Technischen 
Hochschule stattfmdenden Sitzung zusammenfassendo 
Vortriigo über die „ A r b e it s le is tu n g  der Vorbron- 
n u n g sv o r g ä n g e “ gehalten werden. Es werden dabei 
sprechen:

1. Geheimrat Professor Dr. N e r n s t , Berlin: Ueber den 
maximalen Nutzeffekt der Verbrennungsmotoren.

2. Privatdozent Dr. K. N eu  m an n , Dresden: Die 
Arbeit der Gasmotoren.

3. Goheimrat Professor Dr. C ranz, Charlottenburg: 
Dio Arbeitsleistung der Sprengstoffe und Geschoß
treibmittel.

4. Professor Dr. I lö b e r , Kiel: Dio Arbeitsleistung der 
Verbrennungsvorgängo in den Organismen (Physio
logie der Muskelwirkung).

Außerdom sind eine große Reihe von Einzelvorträgen 
angemeldet. Ein Ausflug nach Salzbrunn-Waldenburg 
beschließt die Veranstaltungen am G. August.

American Institute of  M ining Engineers.
Die 105. V ersa m m lu n g  des Institute wird in den 

Tagen vom IS. bis 21. August in B u t t e ,  Mont., abgchnltcn 
worden. Außer einer Rcilio von Vorträgen ist der Besuch 
von Werken und Gruben vorgesehen.

* Vgl. St. u. E. 1913, 22. Mai, S. 873.

Patentbericht.
Zurücknahm e und Versagung von Patenten.

Kl. 1 b, M 47 510. Magnetscheider zur Aufbereitung 
von Erzen o. dgl. m it in Richtung der Scheidegutbewegung 
zunehmender Stärke des Magnetfeldes. Maschinenbau- 
Anstalt Humboldt, Cöln-Kalk. St. u. E. 1912, 18. Juli, 
S. 1198.

Kl, 7 a, G 28 020. Verfahren zur Herstellung naht
loser, verkaufs/erlig gewalzter Rohre, insbesondere Kessel
rohre. Bernhard Grätz, Berlin. St. u. E. 1910, 18. Mai, 
S. 845.

Kl. 7 c, E 17 743. Walzwerk zum Biegen von Blechen. 
Albert Eisenbaus, Essen-Rüttenscheid. St. u. E. 1913, 
G. März, S. 415.

Kl. 10 a, St IG 30G. Brennereinrichtung mit zwei 
senkrecht übereinanderliegenden Düsen für liegende Koks
öfen. Fa. Carl Still, Recklinghausen. St. u. E. 1912, 
29. Febr., S. 3G3.

Kl. 10 a, P 29 021. Vorrichtung zum Abführen von 
Dampf und Rauch bei dem Ablöschen von Koks in  heb- 
und senkbaren Behältern. J. Pohlig, Akt. Ges., Cöln- 
Zollstock. St. u. E. 1913, 30. Jan., S. 201.

Kl. 12 e, Sch 40 795. Einzelantrieb von Gegenstrom-
Gasrcinigungsdcsintegratorcn mit getrennten Ventilatoren. 
Louis Schwarz & Co., Akt. Ges., Dortmund, St. u. E.
1912, 18. Juli, S. 1198.

Kl. 18 a, A 19 448. Verfahren zum Brikettieren von 
mineralischen und metallischen Stoffen. Allgemeine Bri- 
kettierungs-Ges. m. b. H., Berlin. St. u. E. 1911, 22. Juni, 
S. 1017.

Kl. 18 a, D 27 591. Vorrichtung zum Reinigen der 
Gebläseformen und Formkästen bei Hochöfen von Kessel
stein o. dgl. Emil Diinhardt, Algringen i. Lothr. St. u. E.
1913, 3. April, S. 572.

Kl. 18 a, G 35 102. Verfahren zur Herstellung von nach 
dem Pressen sofort transport- und gebrauchsfähigen Briketts 
aus Erz oder Gichtstaub unter Verwendung von wasser
haltigen organischen Bindemitteln. Gewerkschaft Pionier, 
Walsum a. Rh. St. u. E. 1912, 4. Juli, S. 1122.

Kl. 18 c, R 30 954. Verfahren zur Herstellung von 
Panzerplatten oder anderen Gegenständen mit glas
harter Oberfläche aus einer Molybdän oder Wolfram oder 
Molybdän und Wolfram enthaltenden Stahllcgierung. 
Harold A. Richardson, London. St. u. E. 1912, 29. Febr., 
S. 3G2.

KI. 24 e, D 25 192. Drehrost für Gaserzeuger. Deutscho 
Htittenbau-Gesellschaft m. b. II., Düsseldorf. St. u. E.
1912, 9. Mai, S. 800.

Kl. 24 f, Sch 37 803. Kettenrosl mit auf Querträgern 
ruhenden Roslstäben. Rudolf Schäfer, Duisburg. St. u. E.
1913, 10. Jan., S. 124.

Kl. 24 i, K 51 G44. Selbsttätiger Zugregler für Feue
rungsanlagen mit hydraulischem Kolben, welcher durch 
Druckwasser gehoben wird und dabei den nach dem Schließen 
der Feuertür zunächst ganz geöffneten Zugkanalschieber 
allmählich schließt. Alphonso Kolb, Champ du pin Epinal, 
Vosges. St. u. E. 1913, 13. Febr., S. 294.

Kl. 31a , P 27 248. Tiegelschmelzo/en mit Feuerung 
für flüssige Brennstoffe. Putensen & Co., Gera-Reuß. 
St. u. E. 1912, 13. Juni, S. 1000.

Kl. 31 b, R 31 171. Vorrichtung zur Herstellung von 
Gußformen, bei welcher das Formmaterial mittels Preßluft 
auf das Modell geschleudert wird. Joseph Reinartz, Berlin. 
St. u. E. 1911, 20. Okt., S. 17G5.

Kl. 3 1c , P 28 579. Modell für Gießereizwecke mit 
zurückzichbaren Teilen zum Abformen vorspringender An
sätze. Edward Pipher, Port Hope, Ontario, Canada. 
St. u. E. 1913, 20. Febr., S. 335.
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Kl. 49 f, G 35 765. Vorrichtung zum selbsttätigen 
A usschaltcn des Schweißstromes bei elektrischen Stumpf- 
schweißmaschinen. Gesellschaft für elektrotechnische In
dustrie m. b. H., Berlin. St. u. E. 1913, 27. März 
S. 529.

Löschungen.
Kl. 1 a, Nr. 237 531. Schleudervorrichlung zum 

Trennen von Feuerungsrückständen durch Anwurf mittels 
Rotationskörpers gegen einen Prellkörper. Veltener 
Schwemmstein-Industrie, Gesellschaft für Schlackenver
wertung m. b. H., Velten i. d. M. St. u. E. 1912, 1. Febr., 
S. 205.

KI. 7 n, Nr. 240 443. Verfahren zur Herstellung von 
J -Trägern mit an den Außenseiten befindlichen, zu den 
Hauptflanschcn senkrechten parallelflächigen Hilfs/lauschen. 
Witwe Adelheid Sack geb. Schreiber, Düsseldorf-Grafen
berg. St. u. E. 1912, 6. Juni, S. 958.

Kl. 7 f, Nr. 226 451. Verfahren zur Herstellung von 
Profilcisen, dessen Steg quer zur Längsrichtung des Prg/il- 
cisens gewellt oder stellenweise ausgebaucht ist. Rom- 
bachcr Hüttenwerke, Rombach. St. u. E. 1911, 2. Mürz, 
S. 357.

Kl. 10 a, Nr. 231 821. Vorrichtung zum Oeffnen und 
Schließen der Türen bei Koks und anderen Reihenöfen 
mittels fahrbarer, die Türen in schräg ansteigender Rich
tung abhebender Hebelvorrichtung. Grono & Stöcker, 
Oberhausen, Rhld. St. u. E. 1911, 20. Juli, S. 11S9.

Kl. 10 a, Nr. 238 305. Schrägkammero/cn. M. ICnoeh 
& Comp., Lauban i. Schl. St. u. E. 1912, 1. Febr., S. 205.

Kl. 10 a, Nr. 245 620. Drehbare Trommel zum Ab
löschen und Sortieren von Koks. Wilhelm König, Reck
linghausen-Süd. St. u. E. 1912, 12. Sept., S. 1544.

Kl. 18 b, Nr. 219 371. Flammofen zur Erzeugung 
von Stahl mit getrennt voneinander und außerhalb des 
Ofens auf geführten. Duft- und Gaszügen und darunter befind
lichen Schlackensäcken. Wilhelm Reichpietsch, Bochum. 
St. u. E. 1910, 3. Aug., S. 1346.

Kl. 18 b, Nr. 219 710. Kippbarer elektrischer Ofen 
zur Stahlerzeugung, bestehend aus zwei im oberen Teil 
miteinander verbundenen Abteilungen, in denen nach
einander das Frischen, Desoxydieren und Kohlen des 
Eisens stattfindet. Toussaint Levoz, Stenay, Frankreich. 
St. u. E. 1910, 10. Aug., S. 1385.

Kl. 18 b, Nr. 249 461. Verfahren zum Brennen von 
basischen Konverterböden. Arthur Nippert, Rombach 
i. Lothr. St. ü. E. 1912, 28. Nov., S. 2007.

Kl. 18 c, Nr. 218 307. Temperverfahren für Eisen 
mittels Gase. Dr. F. Wüst, Aachen. St. u. E. 1910, 1. Juni, 
S. 922.

Kl. 18 e, Nr. 220 840. Deckelhebevorrichlung für 
Tiefofenkrane, bei der der Deckel mittels eines Schwing
hebels, der um sein oberes Ende schwingbar ist, zunächst 
senkrecht angehoben und dann zur Seite geschwungen 
wird. Maschinenbau-Akt. Ges. vorm. Beck & Henkel, 
Cassel. St. u. E. 1910, 5. Oktober, S. 1723.

Kl. 18 c, Nr. 240 981. Glühofen mit drehbarer Trommel. 
Hermann Haedickc, Sehladern a. d. Sieg. St. u. E. 1912, 
23. Mai, S. S79.

Kl. 19 a, Nr. 241010. Schraubenklemme zur Ver
hütung des Wandems der Schienen mit einer einerseits 
für Holzschwcllcn und anderseits für Eisenschwellen ver
wendbaren Abstützwand. Carl Hucham, Düsseldorf. St. u. E. 
1912, 23. Mai, S. 878.

Kl. 21 b, Nr. 23S 974. Elektrischer Ofen mit einen 
Trichter bildenden, schräg angeordneten Elektroden. James 
Henry Reid, Nowark, V. St. A. St. u. E. 1912, 21. März, 
S. 49S.

Kl. 24 o, Nr. 229 879. Gaserzeuger mit Rührwerk und 
einem drehbaren Schachtteil. Gutehoffnungshüttc, Aktien
verein für Bergbau und Hüttenbetricb, Oberhausen II. 
St. u. E. 1911, 15. Juni, S. 974.

Kl. 24 e, Nr. 250 845. Vorrichtung zum Verteilen 
sind Winderhitzen der Vergasungsluft von Gaserzeugern. 
St. u. E. 1913, 13. Febr., S. 295.

Kl. 31 a, Nr. 225 845. Beschickvorrichtung für Kupol
öfen, bei der die Beschickung durch einen drehbaren Bing 
über den Ofenumfang verteilt wird. Adolf Bleichert & Co., 
Leipzig-Gohlis. St. u. E. 1911, 23. Febr., S. 312.

Kl. 31 a, Nr. 227 044. Tiegelofen, bei welchem die 
Brenngase in tangentialer Richtung zur Ofenkamxner ein- 
treten und schraubenarlig um den Ofen xxach oben steigen. 
Krocschell Bros. Companv, Chicago. St. u. E. 1911, 
27. April, S. 082.

Kl. 31b , Nr. 253441. Preß/ormmaschine mit elek
trischer Kontaktvorrichtung, die durch die natürliche Durch
biegung des Preßquerbalkeixs bei erreichtem Höchstdrxick 
mit Hilfe eitles vom Preßquerbalken bewegten Hebels beein
flußt wird. Rudolf Geiger, Kirchheim u. Teck. St. u. E. 
1913, 27. März, S. 530.

Kl. 31c, Nr. 220 777. Formsandaufbcreitungsmaschine. 
Conrad Köchling, Hagen i. W. St. u. E. 1910, 14. Sept., 
S. 1600.

Kl. 31 c, Nr. 227 336. Wendevorriehtung für Block
formen. Märkische Maschinenbauanstalt Ludwig Stucken
holz A. G., Wotter a. d. Ruhr. St. u. E. 1911, 30. März, 
S. 513.

Kl. 31 c, Nr. 245 675. Elektrisch geheizter, mit der 
Form so verbundener Tiegel, daß das Schmelzgut, ohne mit 
der Luft in Berührung zu kommen, in die Gießform ein
fließen kann. Hugo Helberger, München. St. u. E. 1912, 
15. Aug., S. 1386.

Kl. 31 e, Nr. 246 092. ln  schwalbenschwanzförmiger 
Führungsplatte als Schieber einführbarer Modelldübel. Karl 
Offinger, Stuttgart. St. u. E. 1912, 12. Sept., S. 1545.

Kl. 31 c, Nr. 251 853. Vorrichtung, die Formenträger 
von Gießmaschinen vermittels Kurbellriebes schrittweise zu 
bewegen. Deutsche Maschinenfabrik, A. CI., Duisburg. 
St. u. ¡1. 1913, 6. März, S. 410.

Kl. 49 f, Nr. 245 090. Vorrichtung zur Herstellung 
von schlackenfreien Blöcken aus auf Schweißhitze ge
brachten Paketen von Eisenschrott, Eisenabfällen oder 
ähnlichem Material. Firma Ernst Homcy, Essen-Ruhr. 
St. u. E. 1912, 12. Sept., S. 1544.

Kl. 49 f, Nr. 246 314. Schmiede/euer. Friedrich 
Philipp Glaser, Sulzbach, Saar. St. u. E. 1912, 22. Aug., 
S. 1424.

Deutsche Patentanmeldungen,*
23. Juni 1913.

Kl. 21 <1, IC 46 706. Dynamoelektrische Kupplung 
mit zwei lediglich elektrisch untereinander verbundenen 
Läufern; Zus. z. Pat. 232 781. Wilhelm Erbert, Berlin- 
Treptow, Am Treptower Park 47.

Kl. 21 d, T 17 474. Antriebsvorrichtung für Winden, 
Krane, Walzwerke und ähnliche Maschinen. The Thomas 
Foreign Patents Ltd., London.

Kl. 21g, F 34 570. Vorrichtung zur Umwandlung 
von Wechsel- in Gleichstrom und umgekehrt. Erwin 
Falkenthal, Berlin-Friedenau, Lauter Str. 38.

Kl. 35 b, D 27 551. Elektrische Greiferwinde. Trajan 
Dragos, Kisvcst, Ungarn.

Kl. 46 c, B 60 259. Vorrichtung zur Kühlung von 
Kolben, bei welcher das Kühlmittel als Strahl in den zu 
kühlenden Raum eingeführt wird. Paul Brandt, Heidel
berg, Rohrbacher Str. 51.

Kl. 47 b, Sch 40 692. Kugelführungsring für Druck
lager, bestehend aus einem flachen Ringkörper aus Blech 
mit die Kugeln aufnehmenden Durchbrechungen und um 
dio Kugeln herumfassenden flanschartigen Umbördelungen. 
Schweinfurter Präcisions-Kugel-Lager-Werke Fichtel & 
Sachs, Schweinfurt.

Kl. 75 c, L 34 651. Vorrichtung zum Verspritzen 
flüssiger Metalle und anderer, schwer schmelzbarer und

* Die Anmeldungen hegen von dem angegebenen 
Tage an während zweier Monate für jedermann zur 
Einsicht und Einsprueherhebung im Patentamte zu 
B erlin  aus.
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Die Entwicklung der westfälischen Staatszechen.

Die nachfolgenden Zusammenstellungen, dio wir der 
„Köln. Ztg.“ entnehmen, geben ein interessantes Bild 
von der Entwicklung der westfälischen Staatszöchen, 
ln  Zahlcntafel 1 ist zunächst dio K o h len fö rd eru n g  
dieser Zechen im einzelnen, d. h. nach den in Betracht 
kommenden Berginspoktionen, seit dem Jahre 1903 wieder
gegeben.

Zahlentafel 1. K o h len fö rd eru n g  dor w e s tfä l is c h e n  S ta a tszo c h e n .

Ibbenbüren

t

Vor.
G ladbeck

t

B ergm anns-
gliick

t

W altrop

t

Zw eckel und 
Scholven 

t

Zusam m en

t

1903 . . . . 146 556 303 286 — — — 449 842
1904 . . . . 161 799 558 223 — — — 720 022
1905 . . . . 196 082 642 073 995 10 0 — 839 250
1900 . . . . 200 735 766 745 503 5 000 — 972 983
1907 . . . . 202 067 766 069 43 598 34 716 — 1 046 450
1908 . . . . 193 878 806 471 240 815 69 812 — 1 310 976
1909 . . . . 207 808 1 047 689 473 367 17 285 — 1746 149
1910 . . . . 215 589 1 297 529 796 984 — — 2310  102
1911 . . . . 215 851 1 501 050 1 089 826 — 8 013 2 814 740
1912 . . . . 255 268 1 680 488 1 419 496 1 304 197 416 3 553 972

Zu bemerken ist hierbei, daß die der Berginspektion I 
unterstehende, bei Osnabrück gelegene Zeehe Ibbenbüren 
dem niederrheinisch-westfälischen Steinkohlenbergbau im 
eigentlichen Sinne nicht angohört. Wird die von ihr 
geförderte Menge außer Betracht gelassen, so ergibt sich 
für den westfälischen Bergfiskus in den letzten zehn 
Jahren eine Zunahme seiner Förderung von 300 000 t 
auf 3,3 Mill. t; sein Anteil an der letztjährigen Gesamt
förderung des Bergbaubezirks bezifferte sich auf 3,2 %. 
Auf Waltrop hat dio Förderung infolge eines 1909 erfolgten 
Wassereinbruchs annähernd 4 Jahre fast völlig goruht.

Dio K o k sh e r s te llu n g  wurde von den Staatszeehon 
im Jahro 1908 aufgenommen und, wie Zahlentafel 2 er- 

Zahlcntafel 2. K o k s h e r s t e l lu n g  d er  w e s t 
f ä l i s c h e n  S t a a t s z e c h e n .

Ver.
G ladbeck

t

B ergm anns
glück

t

■Waltrop * ZuKainmcn 

t t

1 9 0 8 ... 25 997 _ — ! 25 997
1 9 0 9 ... 138 127 54 571 27 286 219 984
1 9 1 0 ... 144 194 148 300 108 575 401 069
1 9 1 1 ... 153 925 297 433 137 058 | 588 416
1 9 1 2 ... 331 307 460 725 138 679 930 711

W
Teer

t

Schw efels.
Ammoniak

t

Teer
t

Schwefels.
A m m oniak

t

1 9 0 8 ...
1 9 0 9 ...
1 9 1 0 ...

850 
7 173 

12 499

355 
3 204 
5 742

1 9 1 1 ...
1 9 1 2 ...

17 271
28 858

8 359 
13 065

Die Stahlerzeugung der Vereinigten Staaten im Jahre 1912.

Im nachstehenden geben wir dio vom Statistischen 
Bureau des „American Iron and Steel Institute“* er
mittelten Zahlen über die Erzeugung der Vereinigten 
Staaten an Stahlblöcken und Stahlformguß aller Arten 
im Jahre 1912 wieder. Für wenige Werke mußten 
Schätzungen vorgenommen werden. Die Zahlen für 
dio vorhergehenden Jahre beruhen auf Angaben der 

„American Iron and Steel 
Association“ .

Die Erzeugung von B e s 
se m e r sta h l-B lö c k e n  und  
-F orm gu ß  bezifferte sich im 
abgclaufenen Jahro in den 
Vereinigten Staaten auf 
10 493 146 t gegen 8 075 020 t 
im Jahre 1911, d .s. 24181261 
oder über 29,9 % mehr. Hin
ter der Höchsterzeugung des 
Jahres 1906 (12 472 243 t) 
bleibt dio lctztjährigc Bes- 

semerstahlerzeugung um 
1 979 095 t zurück. Von der 
Gesamtmenge des Berichts
jahres wurden 10 425 086 t 

nach dem gewöhnlichen Bessemorverfahren, 34 092 t 
nach dem Tropenas- und 33 968 t nach sonstigen 
Bessemerverfahren hergcstcllt. Zahlentafel 1 zeigt, nach 
Staaten getrennt, die Erzeugung von Bessemcrstahl- 
blöoken und -Formguß, dio alle nach dem sauren Ver
fahren erzeugt wurden.

Zahlentafel 1.

Erzeugung an  Beflaemcr*iahl-

Blöcken
t

Form -
gut!

t
Insgesam t

t

O h io ................................. 4 347 334 6 910 4 354 244
Pcnnsylvanien . . . 3 197 763 10 691 3 208 454
I l l in o is ............................ 1 572 707 11 822 1 584 529
M assachusetts, New  

York, Maryland und 
andere Staaten . . 1 305 493 40 426 1 345 919

Zusammen i. Jahre 1912110 423 297 69 849 10493 146
„ „ 1911 8 017 005 58 015 8 075 020

kennen läßt, in fünf Jnhren von 25 997 t auf 930 711 t 
gesteigert. An der lctztjührigen Kokshorstellung des 
Bezirks von 22,36 MU1. t war der Bergfiskas mit mehr 
als 4 % beteiligt. Von der Förderung der staatlichen 
Zechen wurden, unter Annahme eines Ausbringens von 
78 %, verkokt: 190S 2,54 %, 1909 16,15 %. 1910 22,26 %, 
1911 26,80 %, 1912 33,57 %.

Dio B r ik c tte r z e u g u n g  der Staatszochen ist ver
hältnismäßig gering; sie hat in den letzten Jahren nur 
wenig zugenommen. Im Jahro 1912 betrug sie 38 355 t.

An N e b e n e rz e u g n is sen  bei der Kokserzeugung 
wurden auf den westfälischen Staatszechen die in Zahlen- 
tafcl 3 aufgeführten Mengen gewonnen.

Zahlentafel 3. G ew in nu ng v o n  N e b e n e r z e u g 
n issen  der w e s tfä lisc h e n  S ta a tszo c h e n .

* Der Koks auf W altrop ist hergestellt aus Kohle, 
die von ändern fiskalischon Zechen geliefert wird.

X X V II.,,

Mit Ausnahme von 9 2 1 wurden sämtliche Stahlhlöcke nach 
dem gewöhnlichen Bessemerverfahren erzeugt, während 
von dem Stahlformguß nur 1883 t nach diesem Verfahren 
hergestellt wurden, nach dem Tropenasverfahrcn dagegen 
34092 t und nach anderen modifizierten Bessemerver
fahren 33 968 t. Ende Dezember 1912 belief sich die Zahl 
der Bessemerstahlanlagen auf 102 gegen 89 Endo 1911, 
und zwar waren vorhanden 30 (29) Normalbessemerwerke, 
35 (29) Tropenaswcrke und 37 (31) sonstige Besscmer- 
anlugcn.

An M art in s t ah 1- B lö ck e  n und -F orm gu  ß wurden 
in den Vereinigton Staaten während des Jahres 1912 
insgesamt 21 113 215 t hergestellt, d. h. 5 264 987 t 
oder über 33,2 % mehr als im vorhergehenden Jahro 
(15 848 228 t). Im Berichtsjahre übertraf die Martinstahl
erzeugung die Bcssemerstahlerzcugung um 10 620 068 t 
oder mehr als 101,2 %. Zahlcntafel 2 läßt erkennen, wie 
sich die Gesamt-Martinstahl-Erzeugung sowohl als auch 
die Erzeugung von Martinstahl-Blöcken und -Formguß 
auf die verschiedenen Staaten der Union verteilt und 
welchen Anteil dabei das basische und das saure Ver
fahren haben.

Die Erzeugung von Martinstahl nach dem basischen 
Verfahren zeigt gegenüber dem Vorjahre eine Zunahme

* Special Statistical Bulletin Nr. 6, 1913, 18. Juni. — 
Vgl. St. u. E. 1912, 9. Mai, S. 802/3.
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mehr als 33,7 %, dic- Zahlentafcl 2.
jenigo nach dem sauren Ver
fahren eine Zunahmo von 
mehr als 24,8 %. Mo Zahl 
der Martinstahlanlagen, die 

Martinstahl-Blöcke und 
-Formguß nach dem basi
schen Verfahren herstcllcn, 
hclicf sich Ende 1912 auf 
113, von denen 101 in Tätig
keit und 12 außer Betrieb 
waren; die Zahl der für das 
saure Verfahren eingerichte
ten Betriebe bezifferte sich 
auf 90, von denen 77 in 
Tätigkeit und 19 außer Be
trieb waren. Einigo Werke 
waren sowohl für das basi- 
scho als auch für das saure Vorfahren eingerichtet. Im  
Bau befanden sich am genannten Zeitpunkte 0 Anlagen. 
Bei drei teilweise errichteten Werken ruhte die Bautätig
keit. Unter den 19 955 700 t basischen Martinstahls 
befanden sich 1401 072 t  Stalilblöckc und-Formguß, nach 
dem Duplex-Verfahren erzeugt.

Die Erzeugung der Vereinigten Staaten an T ie g e l 
s ta h l  iibertraf im abgclaufenen Jahre die Vorjahrsziffern 
um mehr als 24,4 %. Die Einzelheiten sind aus Zahlen
tafel 3 zu ersehen:

Zählentafel 3.

Erzeugung an 
M artinstahl- •

Insgesam t

4

davon  nach  dem

Blöcken | Form guß • 

t  t

b a .lsc h en
V erfahren

t

rnuren
V erfahren

t

New England . . . . .  
New York und New Jersey
P e n n sy lv a n ie n ...................
O h i o .....................................
I n d ia n a ................................
Jllinois . . . . . . . .
die übrigen Staaten . .

\  9 3 2 01C

12 202 038 
2 455 875

1 132 208 
1 448 972

90 020

344 001 
150 513 

37 238 
122 721 
139 089

1 022 030

12 000 039
2 000 388 
2 033 908 
1 254 929 
1 588 001

f  101 018 
724 406 

11 741 264 
2 501 423 
1 990 443 
1 237 259 
1 533 953

50 730 
80 470 

805 375 
44 905 
37 525 
17 070 
54 708

zusammen i. J. 1912 
dagegen i. J. 1911

20 228 433 
15 207 898

884 782 
580 330

21 113 215 
15 848 228

19 955 766 
14 920 907

1 157 449 
927 321

T legelitnhlerzeugung
ln

insgesam t

t

davon entfallen  auT

Blöcke F orm gaß  j 
t  t

Pnnnsjdvanien . . . . 
den übrigen Staaten

04 700 
58 755

1 039 
19 240

03 007 
39 515

zusammon i. J. 1912. . 
dagegen i. J. 1911. .

123 461 
99 216

20 879 
14 255

102 582 
84 901

An E lo k tr o s ta h l  wurdon im Berichtsjahre 18 002 
(i. V. 29 570) t erzeugt; hiervon entfielen 14 373 (27 063) t 
:(uf Blöcke und 4229 (1908) t auf Formguß.

Die Erzeugung von verschiedenen S ta h ls o r te n  
g e r in g e r  E rzo u g u n g sm o n g o n  bozifferte sieh schließ
lich während des abgclaufenen Jahres in den Vereinigten 
Staaten auf 2899 t gegen 2890 t im Jahre 1911. Von der

Zahlontafel 4.

Erzeugung Insgesam t

t

davon en tfa llen  auf

Blöcke Form guß 
t ! t

Bessemerstahl . . 
M artinstahl . . . 
Tiegelstahl . . . .  
Eloktrostahl . . . 
Sonstiger Stahl . .

10 493 140 
21 113 215 

123 461 
18 602 

2 899

10 423 297 
20 228 433 

20 879 
14 373

551

69 849 
884 782 
102 582 

4 229 
2 348

zusam m oni.J. 1912 
dagegen i. J. 1911

31 751 323¡30 087 533 
24 054 924j 23 397 951

1 003 790 
050 973

Menge des Berichtsjahres entfielen 551 t auf Blöcke und 
2348 t auf Formguß. Ungefähr 10 t waren Nickolstahl- 
Formguß.

Die G e sa m t-S ta h le r z e u g u n g  der V e re in ig ten  
S ta a to n  erreiehto somit im Jahre 1912 31 751 323 t 
gegen 24054 924 t  im Jahre 1911. Dio Zunahmo bo- 
trägt nicht weniger als 7 090 400 t oder fast1 32 %. 
Stellt man die Gesamt-Erzeugung nach Sorten zusammen 
und trennt dabei Blöcko und Formguß, so zeigt sich das 
in Zahlentafcl 4 wicdergegobcnc Bild.

Von der Gesamtmenge wurdon ungefähr 00,5 (i. V. 
05,9) %  nach dom Martinverfahren, ungefähr 33 (33,0) % 
nach dom Bessemerverfahren und ungefähr % ( V>) % ¡m 
Tiogel-, Elektrostahlofen oder nach sonstigen Verfahren 
erzeugt. Unter den insgesamt 31 751 3 2 3 1 befanden sich 
schätzungsweise 805 181 (i. V. 489 102) t Stahlblöcko und 
Stahlformguß, die unter Zusatz von Ferro-Vanadium, 
Ferrotitan, Ferrochrom, Nickel usw. erzeugt wurden, 
darunter 700 422 (431 971) t Blöcko und 104 759 (57 191) t 
Formguß.

Besonders interessant ist die Tatsache, daß im Jahre 
1911 in den Vereinigten Staaton dio Stahlerzeugung 
zum ersten Malo dio Roheisenerzeugung übertroffen 
hat. Wie wir dem „Iron Ago“* entnehmen, betrug näm
lich dio

Erzeugung an  M ithin E oho lsrn  
S tah lb löcken  m e h r ( - f )  bzw. 
und  F orm guß w en iger (—) 

t  t
10 351 342 +  3 058 528
20 344 330 +  3 015 928
20 512 438 +  1 227 980
24 054 924 — 27 190
31 751 323 —  1 548 551

1900 . 
1905 .
1910 .
1911 .
1912

Boltelseu-
erzeugung

t
14 009 870
23 300 258 
27 740 424
24 027 734 
30 202 772

Das schnelle Anwachsen der Erzeugung von Martin- 
stahl mit seinem großen Vorbrauch von Schrott erklärt 
in der Hauptsache diese Erscheinung.

Der A n te il  dor U n ite d  S ta te s  S te e l  C orp ora
tion  an der Erzeugung der Vereinigten Staaten an 
Stahlblöckcn zeigt, entgegen den Erwartungen, nur eine 
geringe Steigerung von 55,38 % im Jahre 1911 auf

1913, 19. Juni, S. 1490.

Wirtschaftliche Rundschau.
Vom englischen Roheisenmarkt wird uns aus London 

unter dem 28. Juni 1913 geschrieben: Die Haltung des 
Cleveland-Eiscnmarkts im Laufe der Berichtswoche war 
unregelmäßig bei ziemlich scharfen Schwankungen. In 
Warranteisen wurde ein mäßiges Geschäft getätigt. An
fangs der Woche waren dio Preise entschieden gedrückt 
im Einklang ' mit der Abschwächung anderer Metall- 
märkto auf sehr ungünstige finanzielle und politische 
Meldungen. Der Markt erfuhr aber später eine scharfe Auf

besserung bis zu ungefähr sh 55/— f. d. ton für Kasse auf 
Rückkäufe und mäßige Mcinungsnachfrage, Der Wochen 
Schluß lautete jedoch träge mit nur 3 d f. d. ton reinem 
Gewinn zu sh 54/7 d Kasse. Das Verbrauchsgeschäft 
blieb allgemein still, und die Käufer warten immer noch 
billigere Preise ab angesichts der augenscheinlich schwäche
ren dendenz der Rohmaterialien, namentlich von Koks. 
An der Ostküste spricht man von einer möglichen Ein
schränkung der Erzeugung infolge der keinen Gewinn
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bringenden Preise. In Großbritannien sind neue Käufe 
überall auf äußerst dringenden Bedarf beschränkt. Doch 
bleibt dio statistische Lago durchaus gesund, während 
dio Warrantlagcr sich ganz wesentlich weiter verringert 
haben, was einigermaßen der Tatsache zugeschrieben wird, 
daß dio Verbraucher aus dor letzthin stattgehabten be
deutenden Liquidation sichgrößcro Posten sicherten. Nun 
sind dio Preise so stark zuriiokgogangen, daß dio privaten 
Lager hoi den Hochofenwerken wahrscheinlich zunehmen 
werden. Gießercioiscn Nr. 3 ab Werk notiert ungefähr 
sh 55/3 d, fiir Nr. 1 wird sh 2/6 d f. d. ton mehr gefordert. 
Dio Händler drücken im allgemeinen die Meinung aus, 
daß sich dio Abwärtsbewegung verschärfen werde. Das 
Erzgeschäft bleibt sehr flau, der Gesamtversand beläuft 
sich im Monat Juni bis zum 26. aus den Teeshäfen auf 
73 298 tons. wovon 34 647 tons nach einheimischen 
Häfen und 38 651 tons nach fremden Häfen verladen 
wurden. Die entsprechenden Zahlen des Vorjahres waren 
99 922 tons bzw. 40 297 und 59 625 tons. Dio Vorräto 
haben seit 31. Mai um 25 869 tons abgenommen, sie be
tragen jetzt 213 958 tons, darunter 213 816 tons Nr. 3. 
Dio Nachfrage für halbverarbeitetes Material bat sich ein 
wenig gebessert, sin beschränkt sich aber zumeist auf 
kleino Posten. Bei fertigem Eisen und Stahl ist nicht 
dio geringste Besserung wahrzunehmen, und die Prois- 
tondenz bleibt nach unten gerichtet. Amerikanische 
Meid untren lauten andauernd entmutigend, und die Preise 
für festländischen Stahl sind fortwährend schwach.

Vom belgischen Koksmarkte. — Das Belgischo Koks- 
svndikat hat untor dem Druck des verschärften W ett
bewerbes, namentlich in deutschem nichtsyndiziortom 
Koks, eine nochmalige Nachprüfung der für das zweite 
Halbjahr in Geltung kommenden P r e ise  für H oo li-  
o fe n k o k s  vorgenommen und dieso weiter um 1 fr f. d. t  
e rm ä ß ig t. Nachdem anfänglich die Aufrechterhaltung 
der früheren Preise fiir das nächste Halbjahr beschlossen 
worden war, trag das Belgischo Kokssyndikat doch bald 
darauf den inzwischen wesentlich veränderten und stark 
verschlechterten Marktverhältnissen Rechnung und be
willigte oinen Preisnachlaß für allo Kokssorten um 2 fr 
f. d. t vom 1. Juli ah für d ie je n ig e n  Verbraucher, dio 
ihren Gesamt-Jahresbedarf bei dem Belgischen Koks- 
svndikat eindeckon. In der verflossenen Woche ist nun 
der dritte Beschluß gefaßt worden, der diesen Nachlaß 
auf 3 fr bei gewöhnlichem und halbgewaschenem Koks 
erhöht, während hei gewaschenem Gießereikoks die, 
Ermäßigung von 2 fr bestehen bleibt. Vom 1. Juli d. .1. 
ab gelten somit, für den Inlandsmarkt folgende Syndi- 
katspreiso als Mindestsätze:

fr
Oowöhnliclior Koks ................................. 24,00
Halbeewasclicuer Koks . . . . . . .  27.56
Gowasebener K o k s ......................................33,00
Tn den Kreisen der beleischon Hochofenwerke ist man 

der Ansicht, daß sich dio Preiskiirzung nur bei den Ver
brauchern. die ihren Jahresbedarf bei dem Belgischen 
Kokssyndikat eindecken, nicht streng durchhnlten läßt, 
man hatte sich daher auch keineswegs mit der Aufgabo 
des Jahresbedarfs beeilt und hat den Erfolg des weiteren 
Entgegenkommens des Kokssvndikat.s dnrchecdrückt. 
Die Jahreserzeugung an nichtsyndiziortom deutschem 
Koks wird hier auf etwa 2 1/ , bis 3 'Millionen t geschätzt, 
die. bei anhaltend schwächerem Verbrauch in Deutschland 
lind Luxemburg, immerhin imstande sein werden, dom 
Belgischen Kokssvndikat omnfindliohep Wettbewerb zu 
schaffen. Dio Hochofenwerke und Gießereien decken 
sieb aus diesem Grande einstweilen nicht besonders weit
reichend ein, sondern ziehen vor, dio künftige Entwick
lung noch abzuwai ten. —  Die zum weitaus überwiegenden 
Teile von deutschen Lieferanten beherrschte belgische 
K o k se in fu h r  kam in den ersten fünf Monaten d. J. auf 
535 790 ti. V. 370 540)"t, sio ist somit in diesem Jahre 
um 44 V, % gestiegen, wobei allerdings die belgische 
Arbeitsstörung im April d. ,T. eine gewisse Rolle gespielt 
hat; man hatte sich’ in deutschem Brennstoff besonders 
stark vorgesehen.

Stahlwerks-Verband, Aktiengesellschaft zu Düssel
dorf. —  In der am 25. Juni abgohaltencn H a u p tv e r 
sa m m lu n g  wurdo über dio G e sc h ä fts la g e  folgendes 
berichtet: In H a lb zo u g  ist der Bedarf infolge der schwäche
ren Beschäftigung der reinen Walzwerke zurückgegangen. 
Mit Rücksicht auf dio zurückgegangcnon Preise der 
leichten Walzfabrikato wurden heuto dio In la n d sp r e ise  
für d as III. Vierteljahr um  5 .IC f. d. t h e r a b g e se tz t . —  
Im Auslando liegt das Geschäft ebenfalls stiller; in Groß
britannien veranlaßt dio Ungewißheit über den Ausgang 
der im Schiffsgcwerbo schwebenden Arbeitorschwierig- 
keiten, dio sich erst im Laufe des nächsten Monats ent
scheiden dürften, die Werfton zur Zurückhaltung im Ab
ruf. Dio seitens der bolgischon und französischen Werko 
erfolgten Preisherabsetzungen wirken ebenfalls hemmend 
auf das Geschäft ein. — Gegenüber den Zeitungsnach
richten, wonach deutsclio Knüppel zu 78 JC fob Ant
werpen verkauft sein sollen, wird fcstgestollt, daß Ge
schäfte zu einem derart niodrigon Preise nicht getätigt 
worden sind. Außerdom ist zu berücksichtigen, daß auf 
dom Auslandsmarkto"dio verschiedenen Knüppcldimen- 
sionon’anch zu vorschiedonen1PreisonTgchandelt werden, 
und die billigsten Prciso sich dort nur für 4 bis 5 Zoll 
Quadrat verstehen, im Inlando dagegon auch für Dimen
sionen bis auf 50 mm, gleich otwa 2'Zoll Quadrat, herunter 
gelten.—; Das Geschäft in schwerem O berb aum atoria l  
iiat von seiner seitherigen günstigen Verfassung noch 
nichts eingebüßt. Von den Preußischen Staatsbahnen 
wurde der Hauptbedarf in Kleineisenz.cug'für das Etats
jahr 1914 aufgegoben, der, entsprechend "dem höheren 
Schienenbedarf, gleichfalls den des Vorjahres übertrifft. 
Auch von Kleinbahnen wurden in den letzten Wochen 
Aufträge" auf schweres Material erteilt. Vom Auslando 
gingen weitere größero Anfragen auf schwere Schienen 
ein, die zum Teil bereits zu Abschlüssen führten. — in  
Grubenschienen wurden dio Abschlüsse für das IT I. Viertel
jahr in otwa derselben Hoho getätigt wie im II. Viertel
jahre: der Spezifikationseingang ist recht befriedigend. — 
In Rillenschienen sind dio Werke nach wie vor sehr an
gespannt und vielfach nicht in der Lage, dio beanspruchten 
Liefertermine cinzuhalton. — Das F o rm e isen g esch ä ft  
ieidot'immer noch unter den andauomd schlechten Geld
verhältnissen, unter denen der Baumarkt schwer da- 
niedorliegt. An vielen Stellen ruht dio Bautätigkeit fast 
vollständig, und darin ist erst ein Umschwung zu er
warten, wenn dio erforderliche Erleichterung auf dem 
Geldmarkto eingetreten sein wird. Dio Abnehmer be
schränken sich daher zurzeit auf dio Deckung des not
wendigsten Bedarfs. —  Auf dem Auslandsmärkte wird 
teilweiso ebenfalls Zurückhaltung geübt; zwar lauten 
dio Berichto an den meisten Plätzen des kontinentalen 
Auslandes noch ziemlich zuversichtlich in bezug auf dio 
Entwicklung des Bedarfs, und im Uobersee-Geschäft 
ist der Spezifikationseingang ebenfalls befriedigend. Es 
ist aber für Ncuabschlüsso weniger Neigung vorhanden, 
da man erst cino vollständige Klärung der Marktverhält- 
nisso"abwartcn will.

Rheinisch-Westfälisches Kohlen-Syndikat zu Essen 
a (j Ruhr. —  In der am 2 8 . Juni abgchaltencn B o ir a ts 
s itz u n g  wurde beschlossen,- die Berufung der Bergbau- 
Aktien-Gesellschaft- Concordia gegen dio Entscheidung 
der Kokskommission zu verworfen. — Die sich daran an
schließende Z e c h e n b c s itz o r v e r sa m m h in g  setzte die 
B e te i l i ir u n g s a n te ilo  fü r  J u li in K o h len  auf 9 5 %  
dor vom  1. «Tuli ab auf Grund des § 2. Absatz 2 des 
Svndikatsvertrapes erh ö h te n  B e te i l ig u n g  (bisher 
1 0 5  °J J , in K o k s auf 7 5  (bisher 8 0 )  % und in B r ik e tts  
auf 9 0  (bisher 9 5 ) %  fest-

Nach dem in dor Zcchenbesitzervorsammhing er
statteten Bericht des Vorstandes gestalteten sich die 
Versand- und Absatzergehnisse im Mai 1913. verglichen 
mit den Ergebnissen des Vormonats und des Monats Mai 
1912 wie in der nachfolgenden Zusammenstellung (S. 1128) 
angegeben Wie die nachstehenden Zahlen erkennen hissen, 
ist der Absatz im Beriolitsmonate hinter dem vormonati- 
gen Ergebnis zurückgeblieben. Der eingetretene Rückgang

*
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Mai
1013

A pril
1913

Mai
1912

a) K o h l e n .
G esam tfö rdcrung ............................ 1 8257 8904 7990
G e sa m ta b sa tz ................................. 1 o 8316 8872 7974
B ete ilig u n g ....................................... 1 * 6388 6868 6567
Rechnungsm äßiger A bsatz  . . ) fl 6755 7269 6479
Dasselbe in %  der Beteiligung 105,73 105,84 98,66
Zahl der A rbeitstage . . . . 2-1 lA 26 25
A rbeitstäg l. Förderung . . . . \  - 340479 342447 319615

„  G esam tabsatz . . } - 342914 341219 318956
„  rechnungsm . A bsatz 278538 279587 259153

b) K o k s .  
G e s a m tv e r s a n d ............................ > - 1785280 1805930 1561774
A rbeitstäg licher V ersand . . . i -2 57590 60198 50380

c) B r i k e t t s .
G e s a m tv e r s a n d ............................ 1 - 375850 410588 346289
A rbeitstäg licher Versand . . . 1 •- 15499 15792 13852

beziffert sich beim rechnungsmäßigen Absätze insgesamt 
auf 514 717 t, nrbeitstäglich auf 1049 t oder 0,38 %, beim 
Gosamtabsatze in Kohlen insgesamt auf 489 735 t, arbeits- 
tiiglich auf 4234 t oder 1,91 %, in Koks insgesamt auf 
20 644 t, arbeitstäglich auf 2608 t oder 4,33 %, in Briketts 
insgesamt auf 34 738 t, arbeitstäglich auf 293 t oder 
1,86% , beim Absätze für Rechnung des Syndikats in 
Kohlen insgesamt auf 408 398 t, arbeitstäglich auf 2738 t 
oder 1,40% , in Koks insgesamt auf 24 580 t, arbeits
täglich auf 2065 t oder 5,24 %, in Briketts insgesamt 
auf 32 163 t, arbeitstäglich auf 239 t oder 1,59% . Die 
Ursache des Rückganges des Kohlenabsatzes ist bezüglich 
der Gesamtmenge in der geringeren Zahl der Arbeitstage 
des Berichtsmonats (24 '/, gegen 26 im Vormonat), be
züglich des arbeitstäglichen Ergebnisses in der Ab
schwächung des Bedarfs für Hausbrandzwecke und ferner 
in den Störungen zu erblicken, die der regelmäßige Ver
lauf der Absatzverhiiltnisso durch die Bfingstfeiertagc 
erlitten hat. Die gleichen Gründe haben auch in Verbin
dung mit zum Teil unzureichenden Lieferungen der Zechen 
den Brikettabsatz ungünstig beeinflußt, wozu allerdings 
noch kommt, daß die Absatzmöglichkeit für zweite und 
drittklassige Marken fortgesetzt zu Wünschen läßt. Der 
auf die Beteiligungsanteile in Anrechnung kommende 
Brikettabsatz beläuft sich auf 93,97 %, gegen 95,94 % 
im Vormonat und 84,17 % im Mai 1912. Der Rückgang 
dos Koksabsatzes ist auf schwächeren Abruf der Hoch- 
ofenworke, in den übrigen Kokssorten auf den der Jahres
zeit entsprechenden natürlichen Ausfall des Verbrauchs 
für Hausbrandzweckezuriick- 
zuführen. Zu den Bcteili- 
gungsantcilcn stellt sieh der 
Koksabsatz auf 82,02 %, wo
von 1,33 % auf Koksgms ent
fallen, gegen 87,02 % bzw.
1,20 % im Vormonat und 
73,02 % bzw. 0,89 % im 
Mai 1912, wobei in Betracht 
zu ziehen ist, daß die Be
teiligungsanteile des Berich ts- 
monats die des Monats Mai 
1912 um 6,6%  übersteigen.
Der Eisonbahnversand voll
zog sich ohne größere Stö
rungen. Der Versand über 
den Rhein gestaltete sich 
infolgodes anhaltend günsti
gen Wasserstandes lebhaft.
Es betrug:

Die Absatzverhältnisse derjenigen Zechen des Ruhr
reviers, mit denen das Syndikat V e r k a u fs v e r e in 
b a ru n g en  getroffen hat, stellten sich im Mai und von 
Januar bis Mai d. J. wie folgt: Es betrug der Gesamt
absatz in Kohlen (einschl. der zur Herstellung des ver
sandten Koks verwendeten Kohlen) im Mai 355 248 
(von Januar bis Mai 2 723 623) t, hiervon der Absatz 
für Rechnung des Syndikats 105 774 (498 439) t, der auf 
die vereinbarten Absatzhöehstraengcn anzurechnende 
Absatz 349 361 (2 690 334) t oder 85,02 (88,03)%  der 
Absatzhöchstmengen, der Gesamtabsatz in Koks 116 732 
(856 815) t, hiervon der Absatz für Rechnung des Syndikats 
38 917 (173202) t, der auf die vereinbarten Absatzhöchst
mengen anzurechnende Koksabsatz 116 430 (854 598) t 
oder 101,83 (108,23) % der Absatzhöchstmengen, die 
Förderung 381 730 (2 871 211) t.

Verband deutscher Kaltwalzwerke, Hagen i. W . — 
In der am 30. Juni abgchaltenen Generalversammlung 
wurde die A u flö su n g  des Verbandes mit Wirkung vom 
1. Juli ab beschlossen, und zwar aus dem Grunde, weil 
zwei Firmen, die bisher dom Verbände angehörten, trotz 
wiederholter Aufforderung zu der Versammlung nicht 
erschienen waren und damit den Abbruch der Verhand
lungen zu verstehen gaben, und weil außerdem ein anderes 
Werk zu hohe Forderungen stellte, die nicht bewilligt 
werden konnten.

Zur Lage der Eisengießereien. —  Wie wir dem „Rcicks- 
Arbcitsblatt“* entnehmen, war die Beschäftigung in den 
Eisengießereien auch während des Monats M aid . J. nach 
Berichten aus West-, Norddeutschland, Sachsen und 
Schlesion im ganzen noch gut. Vereinzelt wird jedoch 
über weniger befriedigenden Geschäftsgang berichtet. 
Im allgemeinen scheint die Erlangung von neuen Auf
trägen sich schwieriger zu gestalten. Die Beschäftigung 
wird als weniger gut als im Mai des Vorjahres be
zeichnet; für einzelne Werke stellt sie sich jedoch besser. 
Arbeitermangel herrschte im allgemeinen nicht, ln  Süd- 
dontschland wird die Lage zum Teil als befriedigend, 
doch Verschlechterung aufweisend, bezeichnet, zum Teil 
aber war die Beschäftigung ungenügend.

Wagengestellung im Monat Mai 1913.** — Im Be
reiche des Deutschen S ta a tsb a h n w a g o n v e r b a n d e s  
war, wie die naclifolgende Zusammenstellung erkennen 
läßt, im Monat Mai d. J. die Gestellung an bedeckten 
und offenen Wagon höher als im gleichen Monat des 
Vorjahres. Die Zahl der nicht rechtzeitig gestellten 
Wagen ist bei beiden Wagengattungen geringer.

Wagengestellung 1912 1913 1913

A. O ffen e  W a g e n :
Gestellt im g a n z e n ............................ 2 850 G17 3 022 752 - f  172 135 +  6 , 0 %
Gestellt für den Arbeitstag im

D u rch sch n itt....................... .... 114 025 120 910 -f 6 885 + '  6 , 0 %
Nicht rechtzeitig gestellt im ganzen 8 852 1 282 — 7 670
Nicht rechtzeitig gestellt für den Ar

beitstag im Durchschnitt . . . 354 47 —  307 ■ —  '

B. B e d e c k te  W a g e n :
Gestellt im ganzen . . . 1 781 605 1 824 534 -I- 42 929 +  2,4%
Gestellt für den Arbeitstag im

D u rch sch n itt..................................... 71 264 72 981 4- 1 717 +  2,4%
Nicht rechtzeitig gestellt im ganzen . 2 539 1 930
Nicht rechtzeitig gestellt für den Ar 609 _

beitstag im Durchschnitt . . . 102 77 — 25 —

a) die  Bahn- b )d ieSchtffs- 
zufuhr Dach abfahr v . den 

den Duisburg- genannten u . 
R uhrorter den Zechen- 

Häfen hüten
t t

Mai 1913 ................................. 1009 876 1839 058
Januar bis Mai 1913 . . . 7 737 025 8 460 869
Mai 1912................................. 1 487 431 1 716 888
Januar bis Mai 1912 . . . 5 989 314 7 082 935

Sächsische Gußstahlfabrik in Döhlen bei Dresden. —
In der am 23. Juni abgehaltcnen außerordentlichen H aupt
versammlung wurde die E r h ö h u n g  d e s  A k t ie n 
k a p ita ls  um 1 000 000 JC auf 4 750 000 J i beschlossen.f

* 1913, Juni, S. 405.
** Nach der Zeitung des Vereins deutscher Eisen

bahnverwaltungen 1913, 28. Juni, S. 49. 
t  Vgl. St. u. E. 1913, 29. Mai, S. 924.
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Neues Stahlwerk in Kanada. — Die englische Firma 
W. G. A r m str o n g , W h itw o r th  and  Co. L td ., 
Newcastle, hat in der Nähe von Longueil, Quebec, gegen

über Montreal am Ufer dos St. Lorenzstromes einen 
größeren Grundbesitz erworben, um dort ein Stahlwerk 
zu errichten.

Aktiengesellschaft für Hüttenbetrieb, Duisburg-Meide- 
rich. — Aus dem Berichte des Vorstandes über das am 
3t. Dezember 1912 abgelaufene Geschäftsjahr entnehmen 
wir, daß dio Gesellschaft bis zum 17. Mai 1912 vier, von 
da ab fünf Hochöfen in Betrieb hatte. Wenn auch, 
wie der Bericht bemerkt, dio starke Anspannung auf dem 
Roheisenmarkte in letzter Zeit etwas nachzulassen scheint, 
so sichert der gegenwärtig vorliegende Auftragsbestand 
der Gesellschaft noch für lüngcro Zeit genügend Arbeit. 
Die Beschäftigung der Gioßorei war auch im Berichtsjahre 
zufriedenstellend, doch ließen dio erzielten Preise zum 
Teil noch zu wünschen übrig. Im Hochofenbetriebe 
wurden im Berichtsjahre 383 872 (i. V. 352 700 ) t  Roh
eisen erzeugt. Versandt wurden 311 635 (291 397) t; 
der Selbstverbrauch belief sich auf 66 426 (63 358) t. 
An Gußwaren wurden 66 941 (62 048) t hergestellt und 
05 091 (58 790) t versandt. In der Ziegelei wurde nur 
ein Ringofen betrieben, da dio Lehmvorräte nahezu 
erschöpft sind. Hergestellt wurden 1 201 350 Steine. 
Für die Gasmaschinenzentrale wurden Ende 1912 eine 
Gasgcbläsomasehino von 2000 PS sowie zwei Gasdynamo
maschinen von jo 3000 PS bestellt. Dio Brikettierungs- 
anlago für Feinerze und Gichtstaub ist im März d. J. 
in Betrieb gesetzt. Für Beteiligungen an fremden 
Gesellschaften sind im Berichtsjahre 352 211,50 .11 in 
Zugang gekommen. — Die Gewinn- und Verlustrechnung 
ergibt einschließlich 476 797,53 J l Gowinnvortrag aus den 
Jahren 1910 und 1911 und nach Abzug von 315 458,70Jl 
allgemeinen Unkosten, 200 000 Jl Grundschuldzinsen und
1 331 623,94 J l Abschreibungen einen Reingewinn von
2 201 585,88 .ft. Hiervon werden 86 239 J l der Rücklage 
überwiesen. Von dor Verteilung einer Dividende wird 
Abstand genommon, die verbleibendon 2 115 346 .ff sollen 
zur Stärkung der Betriebsmittel dienen.

Privilegierte Oesterrelchisch-Ungarische Staatseisen
bahn - Gesellschaft, Wien. — Dem Berichte des Vor- 
waltungsrates über das am 31. Dezember 1912 abgelaufene 
Betriebsjahr entnehmen wir dio folgenden Angaben über 
die ö s te r r e ic h is c h e n  und u n g a r isch en  B org- und  
H ü tte n w e r k e , F a b r ik en  un d  D om än en  der Ge
sellschaft: Der Reinertrag der Unternehmungen in Ooster- 
reich bezifferte sieh auf 1 250 406,67 K, derjenige der 
Unternehmungen in Ungarn auf 2 223 099,57 K. Im 
Berichtsjahre wurden u. a. gewonnen bzw. hergestellt: 
Von den Unternehmungen in Oesterreich 601 930 (i. V. 
590 200) t Kohlen, 52 (46) Lokomotiven, 29 (25) Tender 
und 620 (490) t verschiedene Erzeugnisse der Maschinen
fabrik; von den Unternehmungen in Ungarn 372 807 
(372 358) t Kohlen, 142 531 (135 676) t Eisenerze, 108 072 
(92 809) t Grobkoks, 103 569 (84 837) t Roheisen, 122 988 
(112 117) t  Martin- und Spezialstahl, 8153 (6234) t Stahl
gußwaren, 18 381 (15 407) t Eisengußwaren, 102 399

(91 347) t Walzwaren in Resicza und Anina, 3473 (2393) t 
Erzeugnisse der Nagel- und Schraubenfabrik und 19 912 
(14 588) t Erzeugnisse dor Maschinenfabrik und Brücken
bauanstalt; in verschiedenen Betrieben außerdem u. a. 
10 583 (9018) t feuerfeste Erzeugnisse, 103 (93) t Erzeug
nisse des Hammerwerks, 1062 (870) t Ammoniaksulfat, 
3892 (3591) t Teer und 1 657 882 (1 369 110) Stück Ziegel. 
Auf dem Kohlen werk Kladno ermöglichten die Ermäßi
gung der Selbstkosten als Folgo der zum größten Teile 
durchgeführten Erneuerung sowie die Erhöhung der 
Verkaufspreise infolge der günstigen Konjunktur ein 
besseres Erträgnis als im Vorjahre. Die Wiener Maschinen
fabrik war auch im Berichtsjahre nur ungenügend beschäf
tigt und konnte bei sehr mäßiger Anspannung ihrer 
Ijcistungsfähigkeit den Ertrag nur in bescheidenem 
Maße erhöhen. Für Neubauten auf den österreichischen 
Untornehmungen wurden 1 357 600,05 K verausgabt. In 
Ungarn wurde die Wiederherstellung der Bergbau- 
anlagen in allen wichtigen Teilen beendet. Auf den 
Hüttenwerken in Resieza wurden die Erzagglomerier- 
Anlage, der Rohclsenmischer und die Erweiterung der 
Kraftzcntralo vollendot und in Betrieb gesetzt. Dio neuen 
Staboisonwalzworke wurden zum Teil dem Betrieb über
geben. Nach vollkommener Inbetriebsetzung wird das 
Walzwerk in Anina zur Einstellung gelangen, ln Anina 
wurde der Bau von 32 ltcgenerativ-Koksöfen in Angriff 
genommen. Bei den Werkstättenbetrieben wurde die 
Abteilung für Geschoßfabrikation abermals erweitert. 
Eine schwere Wotterkatastrophe im vorigen Sommer 
fügte den ungarischen Domänen und Werken der Gesell
schaft bedeutenden Schaden zu, die Wiederherstellung 
der zerstörten Anlagen verursachte einen Aufwand von 
rd. 1 250 000 K. Dio Gesellschaft hat sieh in Nordserbien 
beträchtliche Eisenerzvorkommen gosiohert.

Uddeholms Aktiebolag (Schweden). — Nach dem 
Geschäftsberichte für 1912* ist die neue Forshult-Kraft- 
Station fortiggestellt. Ihre Leistungsfähigkeit beträgt 
10 000 PS und soll während des laufenden Jahres um 
6000 PS verstärkt werden. Während der letzten drei 
Geschäftsjahre wurden von der Gesellschaft gefördert 
bzw. erzeugt:

1910 1911 1912
t t t

Eisenerz  ...................................  40 291 44 416 35 153
Roheisen ...................................  18 416 15 866 21 318
P u d d e le is e n ............................... 302 218 160
Siemens-Martin-Stahl . . . .  7 942 8 102 8015
B esse m er sta h l  1 980 1 815 1 840
Nägel, Schrauben, gezogener

Draht usw................................. 5 592 5 137 5 457

* Iron and Coal Trades Review 1913, 27. Juni, 
S. 1036.

D er Rheinschiffbau.
Die jüngste Zeit brachte zwei Veröffentlichungen 

übor den Rheinschiffbau, auf die um so mehr einzugehen 
sich lohnt, als dio hier zu erörternden Fragen das 
Interesse weiterer Kreise erwecken dürften.

Die erste Veröffentlichung ist von T h eod or M etz  
verfaßt und in den Münchener volkswirtschaftlichen 
Studien erschienen.* Das Buch ist eine sorgfältige

* Dor R h e in s c h if fb a u  am d e u tsch en  R h ein  
und in den N ie d e r la n d en . Ein Beitrag zur Stand
ortsfrage und zur Wirtschaftsgeographie. Mit zahlr. Ta
bellen u. 4 Kartenskizzen. (Münchener volkswirtschaft
liche Studien. Hr3g. von L ujo B ren ta n o  und W alth er  
L otz . 117 Stück.) Stuttgart: J. G. Cottasche Buch
handlung Nachfolger 1912. (IX, 101 S.) 8°, 3 J l.

Arbeit, entstanden im Seminar des Professors Lotz 
in München, aus dem schon mehrfach beachtenswerte 
Abhandlungen über die Entwicklung einzelner Industrie
zweige hervorgegangen sind. Der Verfasser nennt seine 
Schrift einen Beitrag zur Standortsfrage und zur 
Wirtschaftsgeographie und untersucht in der Haupt
sache den Standort des fraglichen Gewerbes und die 
Gründe für dessen Lage. Nach den Ermittlungen werden 
zurzeit über 70 % der eisernen Rheinschleppkähne in 
Holland hergestellt, der Schiffbau am deutschen Rhein 
bleibt in ganz geringen Grenzen und bildet gleichsam nur 
eine Nebenbeschäftigung der hauptsächlich für Reparatur
arbeiten bestimmten Rheinwerften. Nach einer genauen 
Kennzeichnung der holländischen Sehiffbauindustrie, die 
sich aus einer außerordentlich großen Zahl kleinerer und
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größerer an den Rheinmündungen verteilter W erften 
zusammensetzt, wird nactx den Ursachen geforscht für 
die Entwicklung dieses bedeutsamen Gewerbes, dessen 
Standort man eigentlich nicht gerade hier, fern von der 
Materialbasis, der Eisenindustrie, vermuten sollte.

Als hauptsächliche Vorteile zugunsten der nieder
ländischen öeniffbauer ergeben sien zunächst aus der 
Untersuchung die geringere Lohnhöhe, die auf das Fehlen 
von Lebensmittelzollen, wie wir sie haben, zurückgefübrt 
werden, und sodann der wohlfeile Bezug der Rohstoffe, 
die von den Produzentenverba!ulen nacn dem Auslande 
billiger als an den heimischen Verbraucher abgegeben 
werden. D ie Mcnraosten des Baues eines 1700-t-JVaünes 
im Werte von etwa SJüOOU .K berechnet der Verfasser 
für eine deutsche Werft mit etwa -Jobb .K oder 5 % des 
Wertes für die Eindeckung des rd. 30b t  betragenden 
Materialbedarfes und mit über 14 0U0 .K oder 15 % für 
höhere Löhne. Wenn er nun beide Tatsachen, die eine 
als mittelbare, die andere als unmittelbare Eolge unseres 
Zollsystems bezeichnet, so ist das bei den freihänd- 
leriscnen Anschauungen, die am Entstehungsplatz der 
vorliegenden Arbeit herrschen, nicht weiter verwunderlich. 
Um so höher aber muß man es unter den obwaltenden 
Umständen dem Verfasser anrechnen, daß er sich doch 
in der Gesamtbehandlnng seiner Arbeit die Unbefangen
heit des Urteils einigermaßen bewahrt hat. Er unterläßt 
es nicht, auf die vernältnismäßig geringe Bedeutung einer 
nur 5 %igen Materialverbilligung für Holland hinzuweisen, 
und will es den deutschen Lieteranten Ton Rohmaterial 
nicht verübelt wissen, wenn sie auf dem holländischen 
Markt, der bei seiner günstigen Frachtlage außerordent
lich umstritten ist, sich ihre Stellung nicht verscherzen 
wollen.

E s werden sodann die au3 den Steuern und der Wohl
fahrtspflege erwachsenden Lasten für Holland undDeutsch- 
land miteinander verglichen, und zwar mit dem Ergebnis, 
daß ein erheblicher Unterschied in der Belastung der 
deutschen und der holländischen Unternehmer nicht 
festzustellen ist. Ebenso werden auch die Kreditverhält
nisse in Holland nicht wesentlich günstiger als bei uns 
befunden. .Anders ist es dagegen hinsichtlich der Arbeits- 
°rganisatk>n auf den Werften; hier erwächst den nieder
ländischen Schiffbauern ein wesentlicher Vorteil durch 
die dort übliche Spezialisierung, die so weit geht, daß jede 
Werft im allgemeinen nur eine einzige Art von Schüfen 
baut, also entweder nur Schleppkähne eines bestimmten 
Typs oder nur Bagger nsw. Diese Spezialisierung können 
die deutschen Rheinwerften nicht durchführen, da ihre 
vereinzelte Lage sie zwingt, sich auf Reparaturen aller 
Art einzurichten, was dann auch für die Neubauten 
maßgebend ist. Der holländische Schiffbau verdankt 
die Möglichkeit der Spezialisierung der großen Her
stellung und der bedeutenden Zahl der auf verhältnis
mäßig kleinem Gebiet beieinahderliegenden Werften, 
einer Tatsache, die sieb wieder dadurch erklärt, daß er 
ein seit Jahrhunderten dort ansässiges Gewerbe ist, 
dessen Formen zudem durch die Tradition festgelegt 
sind. Diesen Vorsprang einznholen, ist einem neuen 
Industriegebiet unter gewöhnlichen Umständen vollständig 
unmöglich, und es ist ohne weiteres ersichtlich, daß der 
niederländische Schiffbauer mit entsprechend geringeren 
Selbstkosten arbeiten kann als der Deutsche. —  Eigen
tümlicherweise legt der Verfasser des vorliegenden Buches 
der Selbstkosfenverbilligung, die sich ans der Speziali
sierung der holländischen Werften ergibt, keine so große 
Bedeutung bei wie dem bei der Materialbeschaffung und 
durch die geringeren Lohnnnkcsten sieh ergebenden Ver
spreng. Es ist sogar auffällig, daß er im Schlnßwcrt des 
Baches kaum auf die fragliche Tatsache zn sprechen 
kommt, wahrend er sie vorher sorgfältig erörtert hat, 
und man kann sich dem Endrack nicht verschließen 
daß hier vielleicht der Wunsch, die Freihandekargumeiite 
in den Vordergrund za schieben, maßgebend gewesen 
ist, was bei der im übrigen erfreulichen Objektivität der 
Arbeit um so bedauerlicher ist.

Der Verfasser sucht dann seine Feststellung der lob» 
Verhältnisse durch einen Vergleich der Lebensbedingungä 
in beiden Landern zu erläutern, wobei sich ergibt, uail 
der niederländische Werftarbeiter für seinen Unterhalt 
ungefähr nur zwei Drittel dessen zu bezahlen braucht, 
was sein rneinischer Kamerad dafür ausgeben muß. & 
sorgfältig dies« Untersuchungen auch angestellt sind, sj 
wenig kann doch das Ergebnis Anspruch auf volle Alt 
gemeingültigkeit für beide Länder machen, und es tuag 
aoeü zweifelhaft sein, ob die Verteuerung des Lefcem- 
unterhaltes in Deutschland tatsächlich so weitgehend ist. 
Daß unsere Zölle ihre grundsätzliche Bedeutung zum 
Schutz der nationalen Arbeit besitzen, liegt dem Verfass« 
als Münchener Volkswirtschaftler naturgemäß zu fern. — 
Für das Zurückbleiben der Löhne auf dca niederländisches 
Werften dürften schließlich andere Ursachen ebenso maß
gebend sein wie die Wohlfeilheit des Lebensunterhaltes, 
zunächst die aus der schon erwähnten Spezialisierung 
des dortigen Schiffbaues sich ergebenden Arbeitsverhäll- 
nisse, ferner die größere Verwendung jugendlicher Arbeit* 
krafte, die Zulässigkeit längerer Arbeitszeiten und schließ
lich die ebenfalls vom Verfasser —  wenn auch nicht 
genügend —  gewürdigte Tatsache, daß die holländischea 
Werften meistens vereinzelt auf dem Lande liegen, und 
die Arbeiter oder ihre Angehörigen sich durch eine kleine 
Landwirtschaft ihre Stellung verbessern können; zieht 
man die entsprechenden landwirtschaftlich und industriell 
g em isch ten  Arbeitsgebiete Deutschlands zum Vergleich 
heran, so gehen die Lohnunterschiede sofort nicht un
wesentlich zurück.

Die vorstehenden Ausführungen zeigen, daß des 
irrigen Anschauungen über die Abwanderung des Rhein- 
Schiffbaues nach Holland energisch entgegenzutreten ist. 
So brachte auch die „ Z e i t s c h r i f t  fü r  B innenschif
f a h r t “* eine ausführliche Abhandlung über den Anteil 
Deutschlands an der Rheinsehiffahrt von Konstruktions- 
Ingenieur C. K ie lh o rn . An H and umfangreicher sta
tistische! Unterlagen werden die auf dem Rhein ver
kehrenden Schiffe auf ihre Staatszugehörigkeit unter
sucht, und zwar mit dem Ergebnis, daß zurzeit etv» 
48 % der c-isernen Rhc-inschleppkähnc unter deutscher 
und 52 % unter ausländischer Flagge fahren. Bei den 
Dampfern des Rheins is t  wohl der deutsche Anteil größer, 
doch soll auch hier, wie bei den Schleppkähnen, die Ent
wicklung in der Richtung einer Znnahme der auslän
dischen Schiffe gehen. D ie Ausführungen Kielbow 
über den B au  der Rheinschiffe auf deutschen und hollän
dischen Werften decken sich sinngemäß mit denen de* 
Dr. Metz, jedoch mit dem Unterschied, daß er mehr den 
Umfang als den Ursachen der Abwanderung des Schifl- 
baugewerbes nach Holland nachgeht. Nach den Feststel
lungen Kielhoms sind im Laufe der letzten fünfzig -Jahre 
von den für die deutsche Flagge bestimmten eisernen 
Rhemkähnen rd. 24 % und von denen sämtlicher Flaggen 
zusammen 11,5 0/o der Tragfähigkeit in Deutschland ge
baut; von den deutschen Rheindampfem stammen 30t.,- 
von sämtlichen Rheindampfem 18 % der Tragfähigkeit 
ans Deutschland; die letzteren Zahlen erhöhen sich lei 
Zugrundelegung der Maschinenstärke auf 57,6%, bzw. i 0 CV 
In der allerjüngsten Zeit soll der Anteil der deutschen 
V erften am Rheinsehiffban noch erheblich mehr zurück
gegangen sein. DieRiehtigkeit der Feststellungen Kirfbons 
ist bereits von der „Rheinisch-Westfälischen Zeitung“! 
angezweifelf, nnd zwar wurde hier ganz richtig zweier
lei geltend gemacht. Zunächst braucht die Flagge nicht eh 
für allemal mit der Nationalität des Schiffers überein- 
zustimmen, und wenn deutsches K apital in ausländischen 
Gesellschaften arbeitet, so sind diese, wenn nicht politisch, 
so doch wirtschaftlich als deutsch anzusehen- In der Tat 
gibt es sowohl große "deutsche Schiffahrtsgesellschaften, 
wie auch zahlreiche Kleinschiffer, die es verziehen, ikre

* 1913, 15. März, S. 135 f l ;  15. April, S. 174 fL; 
1. Mai. S. 198 ff.

t  - r̂- 663 vom 6. Jnni 1913, MiSiagsaasgabe,
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Boote unter ausländischer Elagge fahren zu lassen. —  
Ferner, ist darauf hinzuwoisen, daß die statistischen Auf
zeichnungen des Rheinschiffs-Registers als eine private 
Einrichtung nicht auf unbedingte Zuverlässigkeit An
spruch erheben können. Dio Zählung erfolgt in der 
Hauptsache nach den Meldungen zur Klassifizierung der 
Schiffe. Da nun aber dio Kleinschiffeiy unter denen 
vornehmlich dio Holländer vertreten shid, um Fracht zu 
bekommen, ein größeres lutorcsso an der Klassifizierung 
ihrer Schiffe haben als dio großen doutschen Schiff
fahrtsgesellschaften (wie z. B. die Zechenreeder), so spricht 
dio Wahrscheinlichkeit dafür, daß dio Zald dor doutschen 
Rheinschiffo in Wirklichkeit größer ist, als sie in der 
fraglichen Statistik ausgow'iesen wird.

Bezüglich der Ursachen der Abwanderung des Schiff- 
baugowerbos nach Holland schließt Kielhorn sieh dem 
Ergebnis der Untersuchungen des Dr. Motz an und schiebt 
die Hauptschuld den Zollverhältnissen zu, jedoch will 
auch er dio Preispolitik der deutschen Rohstofflieferanten 
nicht verurteilen, da dieso unter den obwaltenden Ver
hältnissen nicht anders handeln können, wenn sie nicht 
dio holländische Kundschaft an dio englischen oder 
belgischen Wettbewerber verlieren wollen. Ebenso kann 
er nicht umhin, dio Bedeutung der Spezialisierung der 
holländischen Werften als Folge ihrer großen Zahl und 
dos ständigen hohen Auftragbestandes anzuerkennen. Am 
Schluß seinor Ausführungen erhebt der Verfasser beweg
liche Klage über den Rückgang des doutschen Rhoin- 
schiffbaaes, der den ständigen Verlust erheblicher Werte 
an das Ausland zur Folge habe, und wirft die Frage auf, 
wie dem abzuhelfen sei; dio Notwendigkeit eines deutschen 
Rheinschiffhaucs setzt er als selbstverständlich voraus; 
daß dies aber nicht unbedingt der Fall zu sein braucht, 
soll im folgenden dargolcgt werden.

Eine Betrachtung der Schiffbauindustrie im all
gemeinen zeigt dieso als ein Gewerbe, das wohl überall 
mit Schwierigkeiten zu kämpfen hat. Wenn das für 
Deutschland noch in besonderem Maße zutrifft, so ist 
das um so bemerkenswerter, als sowohl unsero bedeutende 
Seeschiffahrt stets große Aufträge zu vergeben hat, wio 
auch durch den Ausbau der Kriegsflotte den Werften 
eino bedeutsame Ergänzung ihrer von der Handels
marino erteilten Arbeitsmenge erwächst. Die Dividende 
unserer großen Sehiffbauanstalten läßt, im ganzen ge
nommen, wio wohl bekannt sein wird, viel zu wünschen 
übrig; während sie in schlechten Jahren für die Mehr
zahl der Werke ganz ausblelbt, geht sio in besseren 
Zeiten im Durchschnitt nicht über 4 % hinaus. 
Der größte Feind der Wcrftbetricbo ist die ungleich
mäßige Beschäftigung; müssen sio hei steigender Wirt- 
schaftsontwicklung unter Hochdruck arbeiten, so fallen 
nach dem Umschwung dio Aufträge auf ein Mindestmaß 
zusammen, und die Werften unterliegen — wio kaum 
ein anderes Gewerbe —  den Erschütterungen, die der 
Wechsel der wirtschaftlichen Entwicklung mit sich bringt. 
Das trifft nicht allein für den deutschen, sondern ebenso, 
vielleicht in noch höherem Maße, für den englischen und 
den holländischen Schiffbau zu. Dio statistischen Tafeln 
des genannton Aufsatzes in dor „Zeitschrift für Binnen
schiffahrt“ lassen in den verschiedenen Jahren sehr erheb
liche Schwankungen in der Beschäftigung der nieder
ländischen Werften erkennen. Dio englische Schiffhau
industrio befindet sich gerado gegenwärtig bekannter
maßen in einer schweren Krisis; aber überhaupt sind 
Störungen verschiedener Art für sio nichts Ungewöhn
liches, obwohl ihr als der bedeutendsten aller Rinder dio 
breiteste Grtindlago für eino zweckmäßige Arbeitsorgani
sation zur Verfügung steht. Der Bau billiger normali
sierter Trampdampfer, so einträglich er sein kann, so 
viel Unsicherheit gibt ihm der Wechsel der Auftrags
bestände. Vielleicht tragen auch diese Verhältnisse nicht 
zum geringsten zu den häufigen Arbeiterschwierigkeiten 
der englischen Werften bei.

Es fragt sich nun, ob wir in Deutschland ein Intorcsso 
hab-n an der künstlichen Pflege einer Industrie, die in

Ländern, dio eine ausgesprochene Vorzugsstellung dafür 
oinnehmen, schon mit Schwierigkeiten zu kämpfen hat. 
Gerado dio Schiffbauindustrie ist bei ihrer an dio Wasser
straße gebundenen Lago stets schwer zu organisieren. 
Damit, daß für ihr Erzeugnis so gut wio gar keine Versand
kosten in Frage kommen, entfällt ein sonst wertvolles 
Mittel für dio Regelung des Wettbewerbes, wogegen dio 
Möglichkeit eines billigen Bezuges der Rohstoffe auf dem 
Wasserwego nur in beschränktem Muße gegeben ist. ln  
dor letzteren Hinsicht haben zumal die deutschen Werften 
durch hoho Rohstoffrachtcn gegenüber den ausländischen 
nicht unerhebliche Nachteile, die auch durch eine zweck
mäßige Tarifpolitik nicht ganz ausgeglichen werden 
können. All diesen Schwierigkeiten gegenüber kann dio 
durch dio Tradition orerbte und gefestigte Organisation 
des holländischen Schiffbaues nicht hoch genug bewertet 
werden, und es wäre zu untersuchen, wie wir diesen Vor
sprung cinzuholen hätten, wenn wir — wie cs dio Ver
fasser der vorliegenden beiden Schriften offenbar wünschen, 
den Schiffbau am deutschen Rhein heimisch machen 
wollten.

Dio Schaffung eines neuen Rheinschiffbaugewerbes 
müßte etwa derart erfolgen, daß eine große Zahl von 
Werften ungefähr ähnlicher Art wie die entsprechenden 
holländischen Betriebo auf einmal oder wenigstens inner
halb eines beschränkten Zeitraumes eingerichtet würden, 
und zwar unter Berücksichtigung der dort bewährten 
Grundsätze: Mittlere Größe der einzelnen Anlagen, Ver
teilung auf den Lauf des Niederrheins in der Nähe kleinerer 
und mittlerer Ortschaften, eventuell mit Ansicdlung von 
Arbeiterfamilien auf dem flachen Lande, um so einen 
möglichst geringen Lohnstand zu erzielen; die Zahl der 
Werften müßte groß genug sein, um eine weitgehende 
Spezialisierung durchführen zu können, wozu selbst
verständlich auch eine einheitliche Leitung sämtlicher 
Werke und ein Zusammenarbeiten mit den Rohstoff
lieferanten erforderlich wäre. Zudem müßten schließlich 
Aufträgo in solcher Menge gesichert sein, daß die Grund
lage für eine richtige Betriebs- und Arbeitsorganisation 
gegeben wäre. —  Dor vorstehend gozeichncto Plan sollte 
im wesentlichen nur die Schwierigkeiten, die dem deutschen 
Rheinschiffbau entgegenstehen, kennzeichnen; seineDurch- 
führbarkeit muß natürlich hier unorörtert bleiben; sie 
wäro ohne staatliche Förderung und ohne einheitliche 
Zustimmung der maßgebenden Stahl- und Walzwerke 
kaum denkbar. Die Frage, wie lange und mit welchem 
Erfolg dio Holländer sich gegen den neuen deutschen 
Wettbewerb würden wehren können, und dio mit dem 
Kampf verbundenen Erschütterungen der ganzen Markt- 
vorhältnisao mögen ebenfalls außer Betracht bleiben.

Abgesehen davon sind aber noch andero Bedenken 
zu bcachteu. Handel und Gcwcrbo haben in den letzten 
Jahren einen Aufschwung genommen, dor — so erfreulich 
er für die Entfaltung unserer Volkswirtschaft sein mag —  
doch zu einer Prüfung der Frage zu drängen scheint, 
ob das Tempo der Entwicklung nicht zu scharf gewesen 
ist. Wir sollten aus den Ausschreitungen früherer Perioden 
gelernt haben und es nicht zum äußersten kommen 
lassen. Es muß zur rechten Zeit an eine Solbst- 
bcschränkung der industriellen Expansion gedacht werden, 
und in diesem Sinne wäro dio gewaltsame Entwicklung 
eines neuen deutschen Gewerhzweiges, der, wie etwa der 
Rheinschiffbau, nach den obigen Ausführungen nur auf 
einmal und in größerem Umfange erfolgen könnte, ein 
durchaus verwerfliches Beginnen. Es sei hier nur daran 
erinnert, daß bedeutende deutsche Gowerbozweige, wio 
z. B. dio Maschinemndustrie oder die Papiermacheroi, 
aus dem jüngsten Wirtschaftsaufschwung nur geringen 
Vorteil ziehen konnten; eine größtenteils übermäßige und 
planlose Entwicklung hat hier derartig zerfahrene Markt- 
und Wettbewerbs Verhältnisse gezeitigt, daß die fraglichen 
Gewerbe im Gesamtdurchschnitt nur mit einem sehr be
scheidenen Nutzen arbeiten können. Hält man sich dieso 
Entwicklung vor Augen, so wird man dio Neuschaffung 
eines ganzen Industriezweiges nicht befürworten können.
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größerer an den Rheinmündungen verteilter Werften 
zusammensetzt, wird nach den Ursachen geforscht für 
die Entwicklung dieses bedeutsamen Gewerbes, dessen 
Standort man eigentlicü nient gerade hier, fern von der 
.Materialbasis, der Eisenindustrie, vermuten sollte.

Als hauptsächliche Vorteile zugunsten der nieder
ländischen Schiffbauer ergeben sien zunächst aus der 
Untersuchung die geringere Lohnhöhe, dio auf das Fehlen 
von Lebonsnnttelzoilen, wie wir sie haben, zurückgeführt 
weiden, und sodann der wohlfeile Bezug der Rohstoffe, 
die von den Produzenten verbänden nacn dem Auslände 
billiger als an den heimischen Verbraucher abgegeben 
werden. Die -Mehrkosten des Baues eines 170U-t-Rahnes 
im Werte von etwa Dt) OOü M berechnet der Verfasser 
für eino deutsclio Werft mit etwa 4500 M oder ö % des 
Wertes für die Eindeckung des rd. 3UU t betragenden 
Materialbedarfes und mit üücr 14 UDO .11 oder 15 % für 
höhere Löhne. Wenn er nun beido Tatsachen, die eino 
als mittelbare, die andere als unmittelbare Folge unseres 
Zollsystems bezeichnet, so ist das bei den freihänd- 
lerischen Anschauungen, dio am Entstehungsplatz der 
vorliegenden Arbeit herrschen, nicht weiter verwunderlich. 
Um so höher aber muß mau cs unter den obwaltenden 
Umständen dem Verfasser anrechnon, daß er sich doch 
in der Gesamtbehandlung seiner Arbeit die Unbefangen
heit des Urteils einigermaßen bewahrt hat. Er unterläßt 
es nicht, auf dio vernältnismäßig geringe Bedeutung einer 
nur 5 %igen Materialverbilligung lürHolland hinzuweisen, 
und will es den deutschen Lieteranten von Rohmaterial 
nicht verübelt wissen, wenn sie auf dem holländischen 
Markt, der bei seiner günstigen Frachtlago außerordent
lich umstritten ist, sich ihre Stellung nicht verscherzen 
wollen.

Es werden sodann die aus den Steuern und der Wohl
fahrtspflege erwachsendenLasten fürHolland undDeutsch- 
land miteinander verglichen, und zwar mit dem Ergebnis, 
daß ein erheblicher Unterschied in der Belastung der 
deutschen und der holländischen Unternehmer nicht 
festzustellen ist. Ebenso werden auch die Kreditverhält- 
nissc in Holland nicht wesentlich günstiger als bei uns 
befunden. Anders ist es dagegen hinsichtlich der Arbeits
organisation auf den Werften; liier erwächst den nieder
ländischen Schiffbauern ein wesentlicher Vorteil durch 
die dort übliche Spezialisierung, dieso weit geht, daß jede 
Werft im allgemeinen nur eine einzige Art von Schiffen 
haut, also entweder nur Schleppkähne eines bestimmten 
Typs oder nur Bagger usw. Dieso Spezialisierung können 
die deutschen Rheinwerften nicht durchführen, da iliro 
vereinzelte Lage sie zwingt, sich auf Reparaturen aller 
Art einzurichten, was dann auch für die Neubauten 
maßgebend ist. Der holländische Schiffbau verdankt 
die Möglichkeit der Spezialisierung der großen Her
stellung und der bedeutenden Zahl der auf verhältnis
mäßig kleinem Gebiet bcieinanderliegcnden Werften, 
einer Tatsache, dio sich wieder dadurch erklärt, daß er 
ein seit Jahrhunderten dort ansässiges Gewerbe ist, 
dessen Formen zudem durch die Tradition festgelegt 
sind. Diesen Vorsprung einzuholcn, ist einem neuen 
Industriegebiet unter gewöhnlichen Umständen vollständig 
unmöglich, und es ist ohne weiteres ersichtlich, daß der 
niederländische Schiffbauer mit entsprechend geringeren 
Selbstkosten arbeiten kann als der Deutsche. — Eigen
tümlicherweise legt der Verfasser des vorliegenden Buches 
der Sclbstkostenverbilligung, die sich aus der Speziali
sierung der holländischen Werften ergibt, keine so große 
Bedeutung bei wie dem bei der Materialbeschaffung und 
durch die geringeren Lohnunkosten sich ergebenden Vor- 
spmng. Es ist sogar auffällig, daß er im Schlußwort des 
Buches kaum auf dio fragliche Tatsache zu sprechen 
kommt, während er sio vorher sorgfältig erörtert hat, 
und man kann sich dem Eindruck nicht verschließen, 
daß hier vielleicht der Wunsch, die Freihandelsargumente 
in den Vordergrund zu schieben, maßgebend gewesen 
ist, was bei der im übrigen erfreulichen Objektivität der 
Arbeit um so bedauerlicher ist.

Der Verfasser sucht dann seine Feststellung der Lohn 
Verhältnisse durch einen Vergleich der Lebensbedingungeti 
in beiden Ländern zu erläutern, wobei sich ergibt, daß 
dor niederländische Werftarbeiter für seinen Unterhalt 
ungefänr nur zwei Drittel dessen zu bezahlen braucht, 
was sein rücinischer Kamerad dafür ausgeben muß. I3u 
sorgfältig dieso Untersuchungen auch angestollt sind, so 
wenig kann doch das Ergebnis Anspruch auf volle All- 
gomemgültigkcit für beido Länder machen, und es mag 
üocli zweifelhaft sein, ob dio Verteuerung des Lebens
unterhaltes in Deutschland tatsächlich so weitgehend ist. 
Daß unsoro Zöllo ihre grundsätzliche Bedeutung zum 
Benutz der nationalen Arbeit besitzen, liegt dem Verfasser 
als Münchener Volkswirtschaftler naturgemäß zu fern. —  
Für das Zurückbleiben der Löhno auf den niederländischen 
Werften dürften schließlich andere Ursachen ebenso maß
gebend sein wrie dio Wohlfeilheit des Lebensunterhaltes, 
zunächst die aus der schon erwähnten Spezialisierung 
dos dortigen Schiffbaues sich ergebenden /Vrbeitsverhäll- 
nisso, ferner die größere Verwendung jugendlicher Arbeits
kräfte, dio Zulassigkeit längerer Arbeitszeiten und schließ
lich dio ebenfalls vom Verfasser — wenn auch nicht 
genügend — gewürdigto Tatsache, daß dio holländischen 
Wertteil meistens vereinzelt auf dem Lande liegen, und 
dio Arbeiter oder iliro Angehörigen sich durch eine kleine 
Landwirtschaft ihre Stellung verbessern können; zieht 
man die entsprechenden landwirtschaftlich und industriell 
g o m isch ten  Arbeitsgebiete Deutschlands zum Vergleich 
üoran, so gehen die Lohnuntorschiede sofort nicht un
wesentlich zurück.

Dio vorstehenden Ausführungen zeigen, daß den 
irrigen Anschauungen über dio Abwanderung des Rhein- 
sehiffbaues nach Holland energisch entgegenzutreten ist. 
So machte auch dio „ Z e it s c h r if t  fü r  B in n e n s c h if 
fa h r t “ * eine ausführliche Abhandlung über den Anteil 
Deutschlands an der Rheinschiffahrt von Konstruktions- 
Ingenieur U. K ie lh o rn . An Hand umfangreicher sta- 
tistischei Unterlagen werden die auf dem Rhein ver- 
kohrenden Schiffe auf iliro Staatszugehörigkeit unter
sucht, und zwar mit dem Ergebnis, daß zurzeit etwa 
48 % der eisernen Rheinschleppkähno unter deutscher 
und 52 % unter ausländischer Flagge fahren. Bei den 
Dampfern des Rheins ist wohl der deutsche Anteil größer, 
doch soll auch hier, wie bei den Schleppkähnen, die Ent
wicklung in der Richtung einer Zunahme der auslän
dischen Schiffo gehen. Die Ausführungen Kiclhoms 
über den B au der Rheinschiffe auf deutschen und hollän
dischen Werften decken sich sinngemäß mit denen des 
Dr. Metz, jedoch mit dem Unterschied, daß er mehr dem 
Umfang als den Ursachen der Abwanderung des Schiff
baugewerbes nach Holland nachgeht. Nach den Feststel
lungen Kielhoms sind im Laufeder letzten fünfzig Jahro 
von den für dio deutsche Flagge bestimmten eisernen 
Rheinkähnen rd. 24 % und von denen sämtlicher Flaggen 
zusammen 11,5%  der Tragfähigkeit in Deutschland ge
baut; von den deutschen Rheindampfem stammen 36% , 
von sämtlichen Rheindampfem 18 % der Tragfähigkeit 
aus Deutschland; dio letzteren Zahlen erhöhen sich bei 
Zugrundelegung der Maschinenstärke auf 57,6% bzw. SO %. 
ln  der allerjüngsten Zeit soll der Anteil der deutschen 
Werften am Rhoinschiffbau noch erheblich mehr zurück
gegangen sein. Die Richtigkeit derFeststellungen Kielhoms 
ist bereits von der „Rheinisch-Westfälischen Zeitung“!' 
angezweifelt, und zwar wurde liier ganz richtig zweier
lei geltend gemacht. Zunächst braucht dio Flagge nicht ein 
für allemal mit der Nationalität des Schiffers übcrcin- 
zustimmen, und wenn deutsches Kapital in ausländischen 
Gesellschaften arbeitet, so sind diese, wenn nicht politisch, 
so doch wirtschaftlich als deutsch anzuschcn. In der Tat 
gibt cs sowohl große deutsche Schiffahrtsgesellschaften, 
wie auch zahlreiche Kleinschiffer, die es vorziehen, ihre

* 1013, 15. März, S. 135 ff.; 15. April, S. 174 ff.; 
1. Mai, S. 108 ff.
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Bjote linter ausländischer Flagge fahren zu lassen. —  
Ferner ¡st darauf hinzuivoisen, daß die statistischen Auf
zeichnungen dos Rheinschiffs-Registers als eino private 
Einrichtung nicht auf unbedingte Zuverlässigkeit An
spruch erheben können. Dio Zählung erfolgt in der 
Hauptsache nach den Meldungen zur Klassifizierung der 
Schiffe. Da nun aber die Kleinschiffcr,' unter denen 
vornehmlich dio Holländer vertreten siiid, um Fracht zu 
bekommen, ein größeres Interesse an der Klassifizierung 
ihrer Schiffe haben als die großen deutschen Schiff- 
fahrtsgesellsehafton (wio z. B. die Zechenreeder), so spricht 
die Wahrscheinlichkeit dafür, daß dio Zahl der deutschen 
Rheinschiffo in Wirklichkeit größer ist, als sie in der 
fraglichen Statistik ausgoWiesen wird.

Bezüglich dor Ursachen der Abwanderung des Schiff- 
baugowerbos nach Holland schließt Kiclhorn sich dem 
Ergebnis der Untersuchungen des Dr. Metz an und schiebt 
dio Hauptschuld den Zollverhältnissen zu, jedoch will 
auch er die Preispolitik der deutschen Rohstofflieferanten 
nicht Vorurteilen, da diese unter den obwaltenden Ver
hältnissen nicht anders handeln können, wenn sie nicht 
dio holländische Kundschaft an dio englischen oder 
belgischen "Wettbewerber verlieren wollen. Ebenso kann 
er nicht umhin, dio Bedeutung der Spezialisierung der 
holländischen Werften als Folge ihrer großen Zahl und 
des ständigen hohen Auftragbestandes anzuerkonnen. Am 
Schluß seiner Ausführungen erhebt der Verfasser beweg
liche Klago über den Rückgang des deutschen Rhein- 
Schiffbaues, der don ständigen Verlust erheblicher Wcrto 
an das Ausland zur Folge habe, und wirft dio Frage auf, 
wio dem nbzuhclfen sei; dio Notwendigkeit eines deutschen 
Rheinschiffbaues setzt br als selbstverständlich voraus; 
daß dies aber nicht unbedingt der Fall zu sein braucht, 
soll im folgenden dargolegt werden.

Eino Betrachtung der Schiffbäuindustrie im all
gemeinen zeigt dieso als ein Gowerbc, das wohl überall 
mit Schwierigkeiten zu kämpfen hat. Wenn das für 
Deutsehlanil noch in besonderem Maße zutrifft, so ist 
das um so bemerkenswerter, als sowohl unsero bedeutende 
Seeschiffahrt stets große Aufträge zu vergeben hat, wie 
auch durch den Ausbau der Kriegsflotte den Werften 
eino bedeutsame Ergänzung ihrer von der Handels
marine erteilten Arbeitsmengc erwächst. Die Dividende 
unserer großen Schiffbauanstaltcn läßt, im ganzen ge
nommen, wio wohl bekannt sein wird, viel zu wünschen 
übrig; während sie in schlechten Jahren für die Mehr
zahl der Werk« ganz aushleibt, geht sio in besseren 
Zeiten im Durchschnitt nicht über 4 % hinaus. 
Der größte Feind dor Wcrftbetriebo ist die ungleich
mäßige Beschäftigung; müssen sio bei steigender Wirt
schaftsentwicklung uiiter Hochdnick arbeiten, so fallen 
nach dem Umschwung dio Aufträge au f ein Mindestmaß 
zusammen, und dio Werften unterliegen —  wio kaum 
ein anderes Gewerbe — den Erschütterungen, dio der 
Wechsel der wirtschaftlichen Entwicklung mit sich bringt. 
Das trifft nicht allein für den deutschen, sondern ebenso, 
vielleicht in noch höherem Maße, für den englischen und 
den holländischen Schiffbau zu. Die statistischen Tafeln 
des genannten Aufsatzes in der „Zeitschrift für Binnen
schiffahrt“ lassen in den verschiedenen Jahren sehr erheb
liche Schwankungen in der Beschäftigung der nieder
ländischen Werften erkennen. Dio englische Schiffbau
industrie befindet sich gerado gegenwärtig bekannter
maßen in einer schweren Krisis; aber überhaupt sind 
Störungen verschiedener Art für sie nichts Ungewöhn
liches, obwohl ihr als der bedeutendsten aller Länder dio 
breiteste Grundlago für eino zweckmäßige Arbeitsorgani
sation zur Verfügung steht. Der Bau billiger normali
sierter Trampdampfer, so einträglich er sein kann, so 
viel Unsicherheit gibt ihm der Wechsel der Auftrags
bestände. Vielleicht tragen auch dieso Verhältnisse nicht 
zum geringsten zu den häufigen Arbcitcrschwicrigkciten 
der englischen Werften bei.

Es fragt sich nun, ob wir in Deutschland ein Intoresso 
bab-n au der künstlichen Pflego einer Industrie, die in

Rindern, dio eino ausgesprochene Vorzugsstellung dafür 
cinnehmen, schon mit Schwierigkeiten zu kämpfen hat. 
Gerade die Schiffbauindustrie ist bei ihrer an die Wasser
straße gebundenen Lago stets schwer zu organisieren. 
Damit, daß für ihr Erzeugnis so gut wie gar keine Versand- 
kosten in Frage kommen, entfällt ein sonst wertvolles 
Mittel für dio Regelung des Wettbewerbes, wogegen dio 
Möglichkeit eines billigen Bezuges der Rohstoffe auf dem 
Wasserwege nur in beschränktem Maße gegeben ist. ln  
der letzteren Hinsicht haben zumal die deutschen Werften 
durch hohe Rohstoffrachten gegenüber den ausländischen 
nicht unerhebliche Nachteile, die auch durch eine zweck
mäßige Tarifpolitik nicht ganz ausgeglichen werden 
können. All diesen Schwierigkeiten gegenüber kann dio 
durch dio Tradition ererbte und gefestigte Organisation 
des holländischen Schiffbaues nicht hoch genug bewertet 
werden, und es wäre zu untersuchen, wie wir diesen Vor
sprung einzuholen hätten, wenn wir —  wie es die Ver
fasser der vorliegenden beiden Schriften offen bar wünschen, 
den Schiffbau am deutschen Rhein heimisch machen 
wollten.

Dio Schaffung eines neuen Rhcinschiffbaugowcrbcs 
müßte etwa derart erfolgen, daß eine große Zahl von 
Werften ungefähr ähnlicher Art wie die entsprechenden 
holländischen Betriebe auf einmal oder wenigstens inner
halb eines beschränkten Zeitraumes eingerichtet würden, 
und zwar unter Berücksichtigung der dort bewährten 
Grundsätze: Mittlere Größe der einzelnen Anlagen, Ver
teilung auf den Lauf des Niederrheins in der Nähe kleinerer 
und mittlerer Ortschaften, eventuell mit Ansiedlung von 
Arbeiterfamilien auf dem flachen Lande, um so einen 
möglichst geringen Lohnstand zu erzielen; dio Zahl der 
Werften müßte groß genug sein, um eino weitgehende 
Spezialisierung durchführen zu können, wozu selbst
verständlich auch eino einheitliche Leitung sämtlicher 
Werke und ein Zusammenarbeiten mit den Rohstoff
lieferanten erforderlich wäre. Zudem müßten schließlich 
Aufträge in solcher Menge gesichert sein, daß dio Grund
lage für eine richtigo Betriebs- und Arbeitsorganisation 
gegeben wäre. —  Der vorstehend gezeichnete Plan sollte 
im wesentlichen nur dio Schwierigkeiten, die dem deutschen 
Rheinschiffbau entgegenstehen, kennzeichnen; seineDurch- 
führbarkeit muß natürlich hier unerörtert bleiben; sic 
wäro ohne staatliche Förderung und ohne einheitliche 
Zustimmung der maßgebenden Stahl- und Walzwerke 
kaum denkbar. Die Frage, wie lange und mit welchem 
Erfolg die Holländer sich gegen den neuen deutschen 
Wettbewerb würden wehren können, und dio mit dem 
Kampf verbundenen Erschütterungen der ganzen Markt
verhältnisse mögen ebenfalls außer Betracht bleiben.

Abgesehen davon sind aber noch andere Bedenken 
zu beachten. Handel und Gewerbe haben in den letzten 
Jahren einen Aufschwung genommen, der -— so erfreulich 
er für dio Entfaltung unserer Volkswirtschaft sein mag —  
docli zu einer Prüfung der Frage zu drängen scheint, 
ob das Tempo der Entwicklung nicht zu scharf gewesen 
ist. Wir sollten aus den Ausschreitungen früherer Perioden 
gelernt haben und cs nicht zum äußersten kommen 
lassen. Es muß zur rechten Zeit an eine Selbst
beschränkung der industriellen Expansion gedacht werden, 
und in diesem Sinne wäre dio gewaltsame Entwicklung 
eines neuen deutschen Gewerbzwciges, der, wie etwa der 
Rheinschiffbau, nach den obigen Ausführungen nur auf 
einmal und in größerem Umfange erfolgen könnte, ein 
durchaus verwerfliches Beginnen. Es sei hier nur daran 
erinnert, daß bedeutende deutsche Gcwerbozweige, wie 
z. B. dio Maschinenindustrie oder die Papicrmachcrei, 
aus dem jüngsten Wirtschaftsaufschwung nur geringen 
Vorteil ziehen konnten; eine größtenteils übermäßige und 
planlose Entwicklung hat hier derartig zerfahrene Markt- 
und Wotthewerbsvcrhältnissc gezeitigt , daß die fraglichen 
Gewerbe im Gesamtdurchschnitt nur mit einem sehr be
scheidenen Nutzen arbeiten können. Hält man sich dieso 
Entwicklung vor Augen, so wird man die Neuschaffung 
eines ganzen Industriezweiges nicht befürworten können.



1132 Stahl und Eisen. Vereins-Nachrichten. 33. Jahrg. Nr. 27.

Eine Ainderung der gegenwärtigen Verhältnisse er
scheint schließlich um so weniger nötig, als der nieder
ländische Schiffbau der deutschen Industrie durch die 
Verarbeitung von fast ausschließlich deutschen Rohstoffen 
immer noch eine beträchtliche Arbeit überläßt. Wir 
werden uns zweckmäßigerweise damit bescheiden, die
jenigen Industrien im Lande zu pflegen, dio nach den 
hier gegebenen Produktionsbedingungen und nach der 
Weltmarktlage imstande sind, mit Nutzen zu arbeiten;

eine internationale Arbeitsteilung kann unter Umständen 
vorteilhaft sein. Unsere Industrie ist insgesamt bedeutend 
genug und hat eine künstliche Erweiterung vorläufig nicht 
nötig. Wir sind jetzt aus einer Zeit der „Ausdehnung um 
jeden Preis“ heraus. Pflegen wir lieber den Ausbau und 
eine zweckmäßige Organisation der vorhandenen Gewerbe, 
und sorgen wir, daß diese mit angemessenem Nutzen
arbeiten können! Dr. F. Salzmann.

Vereins - Nachrichten.
Verein deutscher Eisenhüttenleute.

Professor Adolf Wallichs,
Aachen, Mitglied des Vereins deutscher Eisenhüttcnleute, 
ist zum R e k to r  der Kgl. Technischen Hochschule zu 
A a ch en  für die Amtszeit von 1. Juli 1913 bis zum 30. Juni 
1915 gewählt worden.

Ehrenpromotion.
Dem langjährigen Vorstandsmitgliede unseres Vereins, 

Herrn Generaldirektor M ax M eier, Bismarekhütte, 0 . S., 
Inhaber der goldenen Carl-Lueg-Denkmünze, wurde 
von der Kgl. Technischen Hochschule zu G h a r lo tte n -  
burg auf Antrag der Abteilung für Chemie und H ütten
kunde „in Anerkennung seines zielbewußten Eintretens 
für die Durchführung wesentlicher hüttenmännischer 
und maschinentechnischer Fortschritte im Hüttenbetrieb“ 
die Würde eines Doktor-Ingenieurs ehrenhalber verliehen.

Das Doktordiplom wird Herrn Generaldirektor 
Meier in Bismarckhütte am 5. Juli durch eine Deputation 
der Hochschule unter Führung von Herrn Professor 
2>r.*$ng. G. S tä u b e r , Charlottenburg, überreicht werden.

Für die Vereinsbibliothek sind eingegangen:
(D ie E insender sind dnreh  •  bezeichnet.)

=  D iss e r ta t io n e n . =
H arm , R u d o lf:  Untersuchungen an Preßluftwerkzeugen. 

Doktor-Ingenieur-Dissertation. (Kgl. Techn. Hoch
schule* zu Berlin). Berlin (1912). (26 S.) 4°. 

J o c h e m , O scar: Untersuchungen über metallisches
Uran und Molybdän. Phil. Dissertation. (Universität* 
Straßburg.) Neunkirchen 1912. (49 S.) 8°.

P e tr y , W ilh e lm : Die Zugbeanspruchung des Eisens im 
Eisenbeton bei auf Biegung beanspruchten Bauteilen. 
Doktor-Ingenieur-Dissertation. (Großhrzgl. Technische 
Hochschule* zu Darmstadt.) (0 . 0 .) 1913. (118 S.)
4» (8°).

R ie d e l, F r ie d r ic h :  Ueber die Grundlagen zur Ermitt
lung des Arbeitsbedarfes beim Schmieden unter der Presse. 
Doktor-Ingenieur-Dissertation. (Kgl. Techn. Hoch
schule* zu Aachen.) Berlin 1913. (62 S.) 4° (8°).
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