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Selbsttatige Elektroden-Regelvorrichtungen fur Lichtbogen-
Elektro-Oefen.

Von Oberingenieur W. Kunze in Berlin.

eiin Betrieb von Lichtbogenéfcn’~unferliegt der
Abstand zwischen Elektroden und Schmelzgut
standigen Verdnderungen, die einesteils durch Be-
wegungen des Schmelzgutes — Zusammensintern
sperrigen Schrottes beim Niederschmelzen und
Wallen des flussigen Bades bei chemischen Einwir-
kungen —, andernteils durch den naturlichen Abbrand
der Koblenelektroden bedingt sind. Diese Veranderun-
gen beeinflussen die Leistungsaufnahme und fihren
in den &uRersten Féallen zu Kurzschlissen oder Licht-
bogenunterbrechungen; sie missen im Interesse einer
geregelten Warmezufuhr und eines stérungsfreien
Betriebes so schnell als mdoglich beseitigt werden.
Dies geschieht durch Betatigung von Winden, mittels
derer sich die Elektroden heben und senken lassen.
Bei ganz kleinen Ofeneinheiten (1 t Fassung und
darunter) erfolgt der Antrieb der Elektrodenwindcn
meistens' von Hand, bei groferen Ofeneinheiten
meistens motorisch. — Die motorische Steuerung
hat den Vorzug, dafl sie schneller arbeitet, was na-
mentlich beim Absehlacken und beim Abstich zur
Geltung kommt. Das Einregeln auf gleichméRige
Energieentnahme erfolgt heute in allen neuzeitlichen
gutgeleiteten Anlagen selbsttatig. Die Erklarung
fur die Anwendung der immerhin teuren selbst-
tatigen Einrichtung liegt in der Verringerung der lau-
fenden Betriebsausgaben. Dieser Vorteil tritt in dop-
pelter Weise in Erscheinung, und zwar unmittelbar
durch die Ersparnis an Bedienung, mittelbar durch
Erzeugniserh6hung und Ersparnis an elektrischem
Energieverbrauch, Zustellurgsmaterial und Instand-
haltungskosten. Die Erfahrung hat an den verschie-
densten Stellen erwiesen, daB die Aufmerksamkeit
der die Elcktrodenwinden stdndig von Hand bedie-
nenden, naturgemadB nicht hoch zu bewertenden
Arbeiter, namentlich wéhrend der né&chtlichen Be-
schickung, eine recht zweifelhafte ist. Jedenfalls
steht fest, daB die maschinenmafige Zuverléssigkeit
einer guten selbsttétigen Regelung auch der besten
menschlichen Bedienung Uberlegen ist. Die Tatsache
der vergrof3erten Oienleistung durch die Anwendung
einer selbsttatigen Elektrodenregelung ist dadurch be-
grundet, daB infolge der stets sofort eintretenden Rege-
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lung einesteils die Energieaufnahme an und fur sich
hoher eingestellt werden kann, ohne dal3 h&ufige un-
freiwillige Er.ergieabschalturgen befiircluct verden
mussen, andererseits dadurch, dafl die eiimal einge-
stellte Durchschnittsleistung viel gleichméRiger ist
und dadurch die elektrische Ausristurg unter den
glnstigsten Wirkurgsgradverhéltnissen beansprucht.
Beide L'mstande wirken dahin, daB die Beschickungs-
zeit abgekirzt wird, .wodurch die Herstellung einer
grofReren Erzeugurg in der gleichen Zeit bei den
gleichen L6hnen ohne weiteres gegeben ist. Instand-
haltungskostcn und Zustellurgsmaterial werden da-
durch gespart, dal ein unfreiwilliges Steigern der
Beheizurgsstarke tber einen bcstin mten Wert wéah-
rend langerer Zeitdauer unmdglich gemacht ist.
Durch den Fortfall der sonst notwendigen Hand-
bedienung der Elcktrodenwinden «maéaRigen sich
die Léhne um etwa 25 bis 30 % wobei die Steigerung
der Erzeugurg nicht berucksichtigt ist.

Die Anforderurgen, welche von einer guten Elek-
troden-Rcgcleinrichtung erfullt werden mussen, sind
folgende: i\

1. Das Heben und Senken der Elektroden bei
Beginn der Bcschickurg, beim Abschlacken urd beim
Abstich muf? schnell ur.d genau erfolgen. Die Ein-
richtung und Anordnung der Stcucrteile mufl so
getroffen sein, daR ein Arbeiter bequem alle Lic-lit-
bogenelcktroden eines Ofens wahrend der genannten
Arbeitsvorgédnge bedienen bann. 11 ij

2. Wahrend des regelmaligen Beschickungs-
ganges mufR} die Rcgeleinrichtur g vollkommen selbst-
tatig arbeiten ur.d ihre Wirkurg durch die Bedie-
nungsleute an zweckmafRig argebrachten MefRgeréten
jederzeit leicht beobachtet mwerden kénnen. Dabei
soll die jeweils eingestellte, als Warmequelle dienernde,
elektrische Energiezufuhr maglichst gleichbleileu.
Anderseits muf3 es aber auch bequem mdglich sein,
die Einstellurg nach Belieben in "weiten Gienzcn zu
verédndern, ohne dal die Genauigkeit der Rigduig
bei den verschiedenen einstellbaren Werten eine
merkliche Aenderurg erféhrt.

3. Der Uebergar g von der selbsttatigen zur nur
motorischen und zur reinen Handsteuerung der
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Eiektrodenwinden mufl durch Vornahme einfacher
Schaltungen bzw. Handgriffe in kirzester Zeit mif3-
lich sein. Es darf keinesfalls Vorkommen, da durch
Ausfall der selbsttatigen oder auch der motorischen
Rsgeleinrichtung wesentliche Stérungen des Ofen-
betriebes eintreten.

Das gemeinsame Merkmal der verschiedenen
selbsttatigen Emktrodon-Rsgelcinrichtungen, welche
diesen Bedingungen entsprechen, besteht darin, den
Lichtbegenabstand bei Kurzschlissen durch Heben
der Elektroden zu vergrdRRern, bei Unterbrechungen
durch Senken der Elektroden zu verringern. Das
Gewicht der Elektroden ist bei den meisten Ofen-
groBen recht bedeutend, und die zwisehongeschal-
teten Flaschenziige und Winden vergréBern die einer
Biwegung ontgegenwirkendo Trégheit noch mehr.
Es ist deshalb klar, da jede Einrichtung, die eine
Regelung durch Elektrodeneinstellung bezweckt,
niem als elektrische Eiergieschwankungen vollstéandig
verhindern kann, sondern nur eine zu lange Zeitdauer
des abweichenden Bitriebszustandes. Der Abbrand
der einzclnon |Kohlenelektroden ist Oifahrungs-
gemaR sehr verschieden; ebenso erfolgt das'Zusam-

Abbitdung 1—4.

mensintern de3 nielerzmebmetzeaden Guted bald
uiter dt n einen Lichtbegen, bald unter dein andern.
Infolgedessen ist e3 nicht angéngig, fur samtliche
Lichtbogen-Elektroden einos Ofens einen gemeinsamen
Windenantrieb Mnd eine einzige Steuervorrichtung
dieses Antriebes vorzusehen; man ist vielmehr ge-
notigt, fur einen Ofen so viel von einander unabhéan-
gige Elektrodenwinden und so viel dazugehdrige
selbsttatige  Regeleinrichtungen anzuordnen, als
Lichtbogen-Elektroden vorhanden sind.

Die Entscheidung daruber, ob die Arbeitsweise
der selbsttatigen Elektroden-Regelvorrichlung von
der elektrischen Leistungs-, Strom-oder Spannungs-
aufnahme des Ofens abhéngig zu machen ist, wird
hauptséchlich aon der in Betracht kommenden
Ofenart beeinfluft. Das Bstatiguhgsmittel, welches
seinerseits von B>triebs3chwankungen am heftigsten
beeinfluBt wird, ist in bezug auf da3 schnelle und
sichere Ansprechen der Regeleinrichtung am geeig-
netsten. Von den drei genannten Mitteln kommt da-
nach die Stromstérke in erster, die Spannung in letzter
Linie in Betracht. Diese im allgemeinen richtige
Erkenntnis mu durch die R Icksichtnahne auf
betriebstechnische bzw. hittenmé&nnische Erforder-
nisse eingeschréankt und berichtigt werden. Es darf
nadmlich unter keinen Umstdndon Vorkommen, dal
eine Kohlenelektrode lédngere Zeit in das flUssige

rfclbsitatuje Klektroien-Bfgtimrrxchtungtn fiir Lichlboyoi-El'ktro-Orfcn.

Stellung der Einzololektrodon

33. Jahrg. Nr. 7.

Schmelzbad ointaucht, weil sonst die ganze Beschik-
kung aufgekohlt wird. Dieser Fall ist beispielsweise
bei einer strombeeinfluBten Elektrodenregelung
eines Einphasen-Heroult-Ofens nach Abb. 1 sehr
gut denkbar. Wird hier durch irgendein Versehen
die Kohle I — vielleicht beim Abschlacken — in das
Bad hineingesenkt und befindet sich die Kohle Il in
so groBer Entfernung vom Schmelzbad, dal der
gebildete einseitige Lichtbogen den gleichen elek-
trischen Widerstand bietet wie die bei ordnungs-
mafRigem Betrieb vorhandenen beiden Lichtbdgen,
so wird der auftretende Strom dem Durchschidtts-
strom gleich sein und zum Ansprechen der Regel-
einrichtung keinen AnlaB geben. Bei derselben Emp-
findlichkeit der beiden Regelvorrichtungen ist
auch keine Aussicht vorhanden, daRB sich in der fol-
genden Betriebszeit die bedingte wechselseitige Lage
der beiden Elektroden zum Schmelzbad wesentlich
andert. Bei Stromabweichungen werden stets beide
Elektroden gleichmé&RBig bewegt, weil bei dieser
Sonderschaltung der durch die Elektroden | und T
flieBende Strom zwanglaufig stets genau gleich ist.
Wird die Regelvorrichtung aufler von einer Strora-

in ihrem EinfluU auf die Elektrodenregeluag.

spule noch von einer Spannungsspule’beeinflult, dia
zwisehen jeder Elektrode und der Ofenwanne anzu-
sehlieBen ist und beim Verschwinden der Spannung,
d. h. bei Berihrung der Elektrode mit dem Sch ndz-
gut, ein Weitersenken verhindert, so wird der er-
waéah ate N achtoii mit Sicherheit vermieden. Bei einem
Drehstrom-Hiroult-Ofen nach Abb. 2 liegt der Fall
ahnlich; nur kann man bei dieser Schaltung damit
rechnen, dalR nach dem Eintauchen einer Elektrode
(ffi alle drei Elektroden bestrebt sind, sich allmé&hlich
wieder auf einen gleich maBigen Luftadéstand vom
Sch nelzbad einzustellen. Das héangt damit zu-
sa n neu, daB bei Kurzschliissen durch die Elektroden
| oder 11l in erster Linie die eingetauchte Elektrodi
I, bei Lichtbogenunterbrechungen in erster Limit
die Elektrode 1 oder Il in Mitleidenschaft gezogen
wird. Infolgedessen ist ein Bestreben vorhiidsn, dia
eingetauchte Elektrode allméhlich zu heben und
gleichzeitig den Luftabstand der beiden Elektroden
| oder Il zu verringern. Trotzdem ist auch hier die
ergdnzende Anwendung einer Spinnungsspule emp-
fehlenswert, weil nur dann mit Sicherheit beim
Beginn der Beschickung ein hartes Aufsétzen oder
tieferes Eintauchen der ersten ankommenden Elek-
trode vermieden wird. Ohne dieses Hilfs mittel
milten die Elektroden von Hand geregelt werden,
bevor die selbsttdatige Regelvorriehtung angestellt
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werden kann, weil sonst zu h&aufige Betriebsstérungen
durch Elektrodenbruch, Oelschalterauslésungen oder
Aufkohlung Vorkommen. Bei einem Nathusius-
Ofen ohne sekundére Neutrale im Transformator
genuigt dagegen ein Stromrelais vollstandig. Sobald
bei dieser Schaltung eine Lichtbogen-Elektrode ein-
taucht, wird, wie aus Abb. 3 ersichtlich, die betref-
fende Phase Uber die zugehdrige Bodenelektrode
kurzgeschlossen. Der dadurch entstehende Kurz-
schluBstrom kehrt sofort die Senkbowegung um, bis
der fur das Gleichgewicht notwendige Luftabstand
wiederhergestellt ist. Bei Oefen nach der Bauart
Girod liegen die Verhéltnisse fur die Elektroden-
regoiung ganz &hnlich, wie aus Abb. 4 ohne weiteres
hervorgeht.

AuBer der Schaltung ist auch die Bauart der
Oefen, die Art des fur die Windonantriebsmotoren
zur Verflgung stehenden Stromes und letzten Endes
die Art der Betriebsanforderungen von groRem Ein-
fluR auf die Wahl der zweckmaRigsten selbsttatigen
Regeleinrichtung. Es ist dabei zu unterscheiden
zwischen Oefen mit ausgeglichenem und solchen mit
unausgeglichenem Elektrodengewicht, zwischen Oefen
mit unmittelbar an der Ofenwanno angebauten und
solchen mit ganz getrennt aufgestellten Elektroden-
winden, ferner zwischen Oefen, die flussigen, und
solchen, die festen Einsatz verarbeiten. Die Grie
der Fassungsvermdogen hat nur insofern Einfluf3, als
im allgemeinen groRe Oefen bei sonsl gleicher Arbeits-
weise ruhiger gehen, dafur aber in die Klasse der
Oefen mit unausgeglichenem Elektrodengewicht zu
rechnen sind, auch wenn Gegengewichte angeordnet
werden. Die letzteren sind mit ganz wenig Ausnahmen
nur fir das mittlere Elcktrodengewicht bemessen,
so daB der Unterschied des Mehrgewichtes einer Irisch
angestucktcn bzw. des Mindergewichtes einer nahezu
verbrauchten Elektrode, der bei groem Querschnitt
sehr betrachtlich sein kann, nicht ausgeglichen ist.

Die selbsttatigen Regeleinrichtungen koénnen in
unmittelbar wirkende und mittelbar wirkende unter-
teilt werden. Die unmittelbar wirkenden seuern die
Windenantriebsmotoren, die mittelbar wirkenden
elektromagnetische Kupplungen, die ihrerseits die
Antrieosmotoren zur Arbeitsleistung zwingen. Bei
allen Regelungsarten ist die Wahl der Elektrodcn-
geschwindigkeit fir die richtige Arbeitsweise von
mafRgebender Bedeutung. Zu niedrige Geschwindig-
keit hat groRe Dauer der Abweichungen und haufige
unfreiwillige Leistungsabschaltungen, zu hohe Ge-
schwindigkeit haufiges Ueberrcgeln und Pendel-
erscheinungen zur Folge. Ueberrcgeln wird durch
fruhe Kontaktgebung, d. h. verhaltnisméaBig lange
Kontaktdauer und grofRe wirksame Tragheit der
bewegten Massen begunstigt. Eine nur sehr kleine
Energieschwankungen zulassende Regeleinrichtung,
bei der im Augenblick der Kontaktunterbrechung die
lebendige Kraft der bewegten Massen nicht sofort
wirkungslos gemacht wird, neigt bei sonst gleichen
Verhaltnissen leichter zum Pendelbetrieb als eine
Regclvorrichtung mit gréberer Einstellung, bei der die
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Nachwirkungen der tragen Masse weniger stérend
sind.

Bei der unmittelbaren Steuerung steht der
Windenantriebsmotor fur gewdhnlich still lind lauft
bei jeder Kontaktgebung des Relaisapparates aus
dem Stillstand an. Er braucht infolgedessen eine
gewisse Zeit, um auf volle Umdrehungszahl zu
kommen, und die Hub- bzw. Senkbowegung der
Elektroden setzt dementsprechend langsam ein. Der
Motoranker, der mit den Windengctricbcn unmittel-
bar gekuppelt ist, lauft infolge der wé&hrend der
Beschleunigung aufgespeicherten lebendigen Kraft
auch bei abgeschaltcter Leistungszufuhr noch eine
Zeitlang weiter, wenn keine besonderen Bremsvor-
richtungen vorgesehen sind. Bei Gleichstrom-An-
triebsmotoren ist die Anbringung einer solchen Vor-
richtung sehr einfach, indem bei fremd erregtem Feld
im Augenblick der Konta'ktunterbrechung der An-
kerstromkreis kurzgeschlossen wird, was ja bekannt-
lich einen nahezu sofortigen Stillstand zur Folge hat.
Bei Drehstrom-Antriebsmotoren 1aBt sich eine an-
néhernd gleiche Wirkung nur dadurch erzielen, dal3
auf die Ankerwelle eine Magnetbremse aufgebaut

wird, die im Augenblick der Motorabschaltung
die in den Schwungmassen enthaltene lebendige
Kraft durch Bremsarbeit vernichtet. Eine solche

Einrichtung ist aber ziemlich kostspielig, gleichgiltig,
ob die Bremse als rein elektrische Wirbelstronibremse
oder als Federdruckbremse ausgefihrt wird.

Bei der mittelbaren Steuerung wird der
standig und immer in derselben Drehrichtung um-
laufende Windenmotor durch Vermittlung des Relais-
apparates mit der einen oder anderen elektromagne-
tischen Kupplung zeitweilig fest verbunden und be-
wirkt dadurch das Heben oder Senken der Elektroden.
Wird die Kontaktgebung der durch den selbsttatigen
Stcuerapparat jeweils eingeschalteten elektromagne-
tischen Kupplung aufgehoben, so wird das Winden-
getriebe ausgekuppelt und bleibt wegen des ihm inne-
wohnenden hohen Reibungswiderstandes (meistens
selbstsperrende Schnecke) fast augenblicklich stehen,
wéhrend der Antriebsmotor mit den ausgerickten
beiden elektromagnetischen Kupplungen leer weiter-
lauft. Die Anwendung von Bremsnutteln ist inlolee-
dessen uberflissig und die Bevorzugung einer b*-
stimmten Stromart fiur die Antriebsmotoren ohne
Bedeutung.

In bezug auf die Wirkungsweise besteht der
grundsatzliche Unterschied der beiden Regelverfah-
ren darin, dall bei der mittelbaren Steuerung diu
Regclbewegung im Augenblick der Einleitung am
groBten ist und je nach dem vorgesehenen Schlupf
allméahlich abnimmt, wahrend sich bei der unmittel-
baren Steuerung der Vorgang umgekehrt abspielt.
Unter Zugrundelegung gleicher Motorumlaufszahlen
und Windetjubersetzungen wird daher ein Kurz®
SchluB schneller weggeregelt werden als bei unmittel-
barer Steuerung, ja es wird sogar haufig gelingen,
den sich vorbereitenden KurzsehluR abzudampfen,
bevor er voll zur Wirkung gekommen ist. Ander-
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seits darf nicht Ubersehen werden, dalR bei geringen
Energieabweichungen und groBer Elcktrodenge-
schwindigkeit ein Ueberregeln leichter eintritt, so dafl3
bei der mittelbaren Steuerung und bei sonst gleicher
Uebersetzung wohl immer mit einer etwas geringeren
Motorumlaufszahl gerechnet werden muR als beim
unmittelbaren Steuern. Dadurch wird ihre Ueber-
legenheit beim Betrieb mit festem Einsatz teilweise
wieder ausgeglichen, wenigstens soweit als bei der
unmittelbaren Steuerung Gleichstrom-Antriebsmo-
toren mit Bremsschaltung und Drehstrommotoren
mit aufgebauten Wirbelstrombremsen zur Verwen-
dung kommen. Wird hierauf verzichtet, so mussen
bei der unmittelbaren Steuerung hinsichtlich dej
drei Forderungen:
moglichst kurzzeitige und geringe verhaltnis-
mafige Ucberlastung,
mdglichst keine Betriebsunterbrechungen durch
unfreiwillige Schalterauslésungen,
keine Pendelerscheinungen an den Elektroden-
winden
mehr oder weniger groRBe Zugestandnisse gemacht
werden. Zum Ausgleich dafur 143t sich bei der un-
mittelbaren Motorsteuerung die Hubgeschwindig-
keit der Elektroden groRer einstellen als die Scnk-
geschwindigkeit. Hierin muf3 ein ganz wesentlicher
Vorteil erblickt werden, der namentlich dann hervor-
tritt, wenn das Elektrodengewicht unausgeglichen
ist. In diesem Fall wird der Antriebsmotor stet? fir
grofRes Anzugs-Drehmoment bemessen, um auch die
angestuckten Elektroden noch mit Sicherheit hoeh-
zieken zu kénnen. Seine Kraftwirkung beim Einleiten
der Senkbewegung, die keinen nennenswerten Ar-
beitsaufwand erfordert, ist infolgedessen sehr kréftig
und bewegt die Elektroden auch bei sofort folgender
Kontaktunterbrechung ein verhaltnismaRig groRes
Stuck vorwérts. Im Hinblick auf Pendelersehei-
nungen bestimmt demnach die Senkgeschwindigkeit
die Umlaufszahl und Windenubersetzung, und man
ist gezwungen, sich .mit einer kleineren Begel-
geschwindigkeit und dementsprechend haufigeren
Energieabschaltungen abzufinden, wenn fur Heben
und Senken die gleiche Geschwindigkeit angewendet
werden mufB. Bei Drehstrom-Antriebsmotoren ist
die Anwendung verschiedener Geschwindigkeiten
fur Heben und Senken schwierig, weil der nahelie-
gende Einbau von Ankerwiderstdnden keine durch-
greifende Wirkung hat. Derartige Widerstande haben
bekanntlich den Kachteil, dafl sie nur bei der jeweils
angenommenen Belastung in der beabsichtigten
Weise wirken, bei Leerlauf aber eine bemerkens-
werte Drehzahlminderung nicht herbeifihren. Senken
von Elektroden ohne Gewichtsausgleich ist aber
nahezu gleichbedeutend mit Leerlauf, und die im
Rotorstromkreis etwa vorgesehenen Widerstande
wurden deshalb nur bei Belastung, d. h. beim Heben
der Elektroden, eine Drchzahlmindcrung herbei-
fuhren, beim Senken aber nahezu wirkungslos sein,
also gerade die umgekehrte Wirkung haben als er-
winscht, Rotorwiderstande lediglich beim Senken
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einzuschalten, ist deshalb schwer mdglich, weil'die
Motoren wegen der Drehrichtungsanderung im Sta-
torstrom gesteuert werden und daher wéahrend des
selbsttatigen Regclns im  Rotorstromkreis keine
Schaltungsanderurgcn  Vorkommen. Eine Kkleine
Hilfe ist allerdings dadurch mdglich, daf fiur die
Senkrichtung in die Gehauseschalturg ein Vorschalt-
widerstand eingeschaltet wird, welcher das Anzugs-
Drehmoment herabsetzt und dadurch den Kraft-
ansto bei einer Kontaktgebung vermindert.
Werden bei unmittelbar wirkenden Regelein-
richtungen' Gleichstrom-Antriebsmotoren verwendet,
so lait sich eine be-
liebige Drehzahlein-
stellung beim Heben
und Senken in nahe- ‘
zu vorbildlicher
Weise dadurch er-
maglichen, daf, pa- sc/nv
rallel zum Motoran-
ker gemaR neben-
stehender IAbb.
ein Widerstand ge-
schaltet wird. Die-
ser Parallelwider-
stand einschlieBlich
des zugehdrigen
Vorschaltwiderstan-
des arbeitet gewis-
sermaflen als Span-
nungsteiler und
sorgt dafir, daB die
Motorumlaufszahl
von der Belastung
nur noch wenig ab-
héngt. Da sich das
Elektrodengewicht

leer/wf
W fotf

infolge des natilir- Abbildung 5. 'Widerstandsfcbal-

lichen  Abbrandes tung lir Terechiedme Hub-
Stéandig andert, so und SenligeichTvindigteiten
ist dieser \ orteil beim selbsttiatigen Steuern,

nicht unbedeutend.

Die in dem Schaltbild 5 eingetragenen Strom-,
Spannungs- und Widerstandsverhaltnisse beziehen
sich auf die Verwendung eines fremderregten Gleich-
strommotors, der bei 5,6 Amp. Ankerstrom und 220
Volt Ankerspannung 850 Umdrehungen macht. Um
einen solchen Motor beim selbsttatigen Regeln mit
héchstens 640 Umdr/min laufen zu lassen, ist die

220-640 _

zugefithrte Ankerspannung auf = rd. lbo V

zu verringern. Wenn davon ausgegangen wird, dal
bei 5,5 An p. Stromaufnahme des Motorankers der
Parallelwiderstard ebenfalls 5,6 An p. aufrehn en soll,
so geniigen 5 im Vorschalt- und 30 im Parallel-
widerstand. Steigt infolge Lastdnderurg der Anker-
strom des Motors auf 8 Amp., so sinkt die Ankerspan-
nurg auf 154,5 V, die Drehzahl auf rund 600. Fallt
der Ankerstrom auf 3 Amp., so sind die entsprechen-
den Zahlen: 175,8 V und 680 Umdr/min. Die am
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Parallelwiderstand vorgesehenen Iflemmen K 1, 2,
3 und 4 dienen zum vahhvciscn AnschluB der Senk-
kontakte. Bei 4 Amp. Motcrdrom sind die an den
Einzelklemmen erzielbaren Umdrehungszahlen 665,
475,283,170 und 69 in der Minute. Die weiten Ein-
stellgrenzen zeigen, dall auch bei noch geringerer
Motorbelastung eine sehr langsame Geschwindig-
keit fur das Senken eingestellt werden kann. Bei
entsprechenden Anschlissen ist es natidrlich ohne
weiteres maoglich, eine Hubgeschwindigkeit der Elek-
troden zu erzielen, welche die Senkgcschwindigkeit
um ein Mehrfaches UbertriBt. Dann ist aber auch die
Mdglichkeit gegeben, Kurzschlusse in kirzester Zeit
aufzuheben und trotzdem ein Pendeln, das naturge-
maR vorzugsweise beim Senken auftritt, zu vermeiden.
Dieser Vorteil ist so groB, dall dafur der dauernde
Energieaufwand, der in dem behandelten Fall bei

o

stillstehendem Motor a4l

mit 55 Amp belastetem Motor 11 Amp =220 V
= 3,3 KW betrégt, ohne weiteres in Kauf genommen
werden kann. Bei einem 3-Elektroden-Ofen betragt
die hierfur verbrauchte Energie etwa 3 (1,382 «0,75 +
3,3 0,2-5) = rd. 558 KWst fir die Betriebsstunde,
wéhrend ein 5- bis 6-t-Ofen in der gleichen Zeit selbst
etwa 850 KWst umsetzt.

Betriebserfahrungen haben gezeigt, daB die besten
Regelergebnisse dann vorhanden sind, wenn die Um-
laufszahl so niedrig ist, dall sie den Forderungen des
Stahlwerkers nach einer annehmbaren Hubgeschwin-
digkeit der Elektroden beim Abstich und Schlacken-
ziehen nicht mehr entspricht. Das trilRt besonders
dann zu, wenn die Elektroden an einem besonderen
Gerdst frei aufgehdngt sind und der Ofen erst gekippt
werden kann, nachdem die Elektroden ganz heraus-
gezogen sind und sich in gréBerem Abstand vom
6fehdeckel befinden. Die Winden-Antriebsmotoren
mussen deshalb beim Uebergang zur handmotori-
schen Steuerung auf hohere Umlaufszahlen gebracht
werden koénnen. Dies erfolgt am besten zwangs-
laufig durch eine einzige Schalterbewegung. — Bei
getrennter Anordnung und besonderer Bedienung
(von Regclapparaten) koénnen bei Unachtsamkeit
der Arbeiter leicht Unzutraglichkeiten entstehen,
zumal alle Regeleinrichtungen gegen zu hohe Ge-
schwindigkeiten sehr empfindlich sind. Widerstande
fur die Umlaufsdénderung zu verwenden, ist nur
bei Gleichstrommotoren ratsam, wo sie in den
NebensehluRkreis desErregerfeldes einzuschalten sind.
Ankerwideistdnde erzielen die beabsichtigte Wirkung
nur unter ganz bestimmten, vorstehend bereits erlau-
terten Voraussetzungen. — Bei Drehstrom-Antriebs-
motoren wird deshalb zweckmé&Rigerweise Pol-
umsehaltbarkeit angewendet.

Zieht man das Ergebnis aus den angestellten
Betrachtungen, so ist festzustellen, dafl die unmit-
telbar wirkende selbsttatige Regeleinrichtung in
bezug auf Schnelligkeit und Genauigkeit der mittel-
bar wirkenden gleichwertig ist, sofern Gleichstrom-
Antriebsmotoren mit Bremsschaltung und Par-

220 = 1,382 KW, bei
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allelwiderstdnden zur Verwendung gelangen. Wenn
die Kotwendigkeit vorliegt, Drehstrom-Antriebs-
motoren zu verwenden, kann dagegen die mittelbar
wirkende Regeleinrichtung hoheren Betriebsanfor-
derungen gentigen, auch wenn polumschaltbare.
Motoren zur Verwendung gelangen. Diese Ueber-
legenheit wird besonders gro3, wenn das Elektroden-
gewicht des zu regelnden Ofens nicht ausgeglichen-
ist und das Senken sozusagen bei Leerlauf, das Heben
zeitweise unter Ueberlast erfolgen mufR, und wenn
beim Ofenbetrieb mit festem Einsatz gearbeitet
werden muB. Sind die Elektrodenwinden mit ihren
Antriebsmotoren unmittelbar an der Ofenwanne an-
zuordnen, dann wird man wegen der Schwierigkeit
der gleichzeitigen geschitzten Unterbringung der
elektromagnetischen Kopplungen und des dazu-
gehdrigen Wendegetriebes hdufig die unmittelbare
Motorsteuerung vorziehen.

Unabhéngig von den besonderen Eigenschaften
der verschiedenen Regelvorrichtungen wirken die
&uBeren Umsténde, welche durch den Ofenbetrieb
gegeben werden, auf die Regelarbcit ein. Vor allem
spielt die GroRe des die Ofentransformatoren spei-
senden elektrischen Kraftwerks eine bedeutende
Rolle. Ist die Zentralenleistung so groR, dall auch
bei vollstandigem KurzschluR einer oder mehrerer
Lichtbogen - Elektroden ein bemerkenswerter Span-
nungsabfall nicht eintritt, so erreichen die auftre-
tenden .KurzschluRBstréme bei sonst gleicher Reak-
tanz im Ofenstromkreis groBe Werte, und die Ener-
gieschwankungen folgen einander wahrend der Ein-
schmelzzeit in harten Schldgen. Wenn in solchen
Fallen eine gute Regelung erzielt werden soll, dann
geniigt es nicht, die selbsttatigen Regelapparate
auf geringe Dampfung fein einzustellen, sondern es
ist in dem Ofenstromkreis selbst eine Dampfung
vorzusehen etwa in Gestalt einer eingebauten Dros-
selspule oder bei Kathusius-Oefen vorteilhafter
in Gestalt eines Stromtransformators. Nathusius-
Schaltung in Verbindung mit Stromtréansformatoren
und einer gut wirkenden selbsttatigen Elektroden-
regelung ermdglicht erfahrungsgemafl auch den Ein-
schmelzbetrieb, wenn der Ofen an empfindliche
Netze angeschlossen ist. Die Erklarung liegt darin,
dal bei dieser Sondersehaltung die zwischen und
Uber den Bodcnelektroden eingestampfte Zustel-
lungsmasse als Puffenviderstand dient und bei gleich-
bleibender Netzspannung auf rein elektrischem Wege
ein elastisches Ausweichen der Lichtbogenspannung
bei Kurzschlissen und Unterbrechungen herbei-
fuhrt. Die Hohe der Lichtbogenspannung ist eben-
falls wesentlich fur den Ofengang. GrolRen Span-
nungen entsprechen auch grofRe KurzschluRstrome.
Fir Schaltungen, bei denen das Schmelzgut so als
Widerstand in den Stromkreis geschaltet ist, dal
der Lichtbogenstrom durch das gesamte Schmelzgut
hindurchflieBen muB, also beispielsweise bei der
Girod- und Nathusius-Schaltung, sind vom Stand-
punkt der zulassigen Energieschwankungen héhere
Lichtbogenspannungen zuldssig. Eine groBe Rolle

20
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spielt auch der Aggregatzustand des Schmelz-
gutes. ,Bei sehr heiBem Bad lagert zwischen Elek-
troden und Schmelzgut in den meisten Féallen eine
Gasschicht, welche die Leitfahigkeit des Lichtbogens
verbessert, so dalR bei derselben eingestellten Span-
nung und Stromstarke die Lichtbogenlange groRer
ist, und Kurzschlisse, aber auch Liehtbogenunter-
hrechungen, seltener auftreten. — Bei kaltem Ofen
und festem Einsatz ist die Leitfahigkeit sehr viel
geringer, und ein stark ausgebildeter Lichtbogen
reilt infolgedessen héaufig ab. Das tritt ganz beson-
ders dann ein, wenn die unter den Elektroden lagern-
den Schmelzstucke groBe Abmessungen besitzen. In
solchen Fallen kann es sogar Vorkommen, daR Kurz-
schlisse und Lichtbogenunterbrechungen léngere
Zeit unmittelbar aufeinander folgen, so dal? die Er-
scheinung des Pendelbetriebes hervorgerufen wird,
ohne daR die Regelvorrichtung selbst daran Schuld
tragt. Durch Anh&ufen von kleinen Sticken um
die betreffende Elektrode kann diese Erscheinung
sofort abgestellt werden. Sie tritt nicht auf, sobald
die groBen Schrottstiicke durch vorgeschmolzenen
leichteren Schrott erwdrmt und durchweicht worden
sind, bevor sie dem Liehtbogenangriff ausgesetzt
werden. Daraus erhellt, daB nicht nur die Art des
Schmelzgutes, sondern auch die Art der Beschik-
kung bzw. Einlagerung auf Zahl und Gro6Re der auf-
tretenden Energieschwankungen von Einfluf® ist. —
Bei Oefen, welche dauernd mit festem Einsatz ar-
beiten missen, ist deshalb eine bestmdgliche Kegel-
arbeit wahrend der ganzen Beschickung nur dann
erreichbar, wenn zu Beginn, d. li. wéhrend der
eigentlichen Schmelzzeit, mit einer niedrigeren Licht-
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bogenspannung gearbeitet wird als in der zweiten
Halfte der Beschickung beim Fertigmachen. Kleinere
UnregelméaBigkeiten kdnnen bei sonst einwand-
freien Verhéltnissen durch die Ofenbedienung ver-
schuldet werden, nadmlich dann, wenn das Umruhren,
und Einwerfen von Zusdtzen und Desoxydations-
mitteln ungeschickt erfolgt. Ein solcher Fall liegt
vor, wenn z. B. Kalk unmittelbar unter eine Elek-
trode geworfen wird oder wenn bei heftigem Um-
rihren unmittelbare Beridhrung des Schmelzgutes
mit einer oder mehreren Elektroden herbeigefiihrt
wird. Es tritt dann entweder eine augenblickliche
Lichtbogenunterbrechung oder ein Kurzschluf3 auf.
Diese Erscheinungen sind aber ohne weiteres erkenn-
bar und haben mit der eigentlichen Wirksamkeit
der Regelvorrichtung an sich nichts zu tun.

Vor Ausbruch des Krieges sind, von ganz sel-
tenen Ausnahmen abgesehen, nur unmittelbar wir-
kende selbsttétige Rcgelvorrichtungen angewendet
worden. Es waren dies die sogenannten Cudnod-
Apparatc der gleichnamigen Aktiengesellschaft in
Chatelaine bei Genf. Auf Anregung der Kriegs-
Chemikalien-Aktien-Gesellscliaft und unter Vermitt-
lung des Vereins deutscher Eisenhuttenleute ist
wahrend der Kriegszeit von den Bergmann-Elek-
tricitdts-Werkcn dieses Arbeitsgebiet aufgegriffen und
in neue Bahnen gelenkt worden, was um so nétiger
war, als die Cuenod-Apparate seit mehr als acht
Jahren, von kleinen Verbesserungen abgesehen, die
gleiche Ausfuhrung zeigten und daher nicht mehr
ganz zeitgemdal waren. Im nachstehenden sollen die
Ausfihrungsformen der beiden Gesellschaften néaher
behandelt werden. (Fortsetzung folgt.)

Die Wiederherstellung der deutschen Handelsflotte.

Von Ingenieur W. Kreul in Berlin-Marienfelde.

I-?ekanntlich ist vom Reichstage der Entwurf zu

* einem Gesetze angenommen worden, der sich
mit der Gewdhrung von Beihilfen an die Eigentumer
deutscher Kauffahrteischiffe befal3t, ,,damit die
deutsche Reederei in den Stand gesetzt
werden soll, nach Beendigung des Krieges
den Uberseeischen Schiffsverkehr, entspre-
chend den Bedurfnissen der deutschen Volks-
wirtschaft, ungesdumt wiederaufzunehmen®,
wie c¢s in der Begrindung heiBt.

Von gleich wesentlicher Bedeutung wie die
Sicherung der finanziellen Frage ist die, ob unsere
Werften nach Kriegsende in der Lage sind, den an
sie herantretenden Anforderungen beim Bau der
Schiffe gerecht zu werden. Denn neben der Herstel-
lung zahlreicher Neubauten ist die groRe Anzahl
derjenigen Schiffe, die fur die Zwecke des Heeres
und der Marine eingerichtet wurden, wieder fir
Handelszwecke instandzusetzen.

Zweck dieser Zeilen soll es sein, zu erdrtern,
welche Mittel zur Verfigung stehen, um die Wieder-

herstellung der deutschen Handelsflotte zu be-
schleunigen.

Der deutsche Schiff- und Maschinenbau hatten vor
dem Kriege jenen Stand erreicht, dal sie hinsicht-
lich der Qualitat ihrer Erzeugnisse an erster Stelle
auf dem Weltméarkte standen, und die Entwicklung
wéhrend des Krieges im Ausbau der Werften, in
der Herstellung der Werkzeugmaschinen fir schiff-
bauliche Arbeiten und in der groBen Anpassungs-
fahigkeit der gesamten Maschinenindustrie lassen
bereits erkennen, daf wir nach Beendigung des
Krieges jene Stelle zum mindesten behaupten
werden.

Gerade diese Qualitatsarbeit sollte Anlal geben,
unser Augenmerk mehr wie bisher auf die Typen-
bildung im Handelsschiffbau zu richten. Denn
die Eneichung einer gewissen Betriebsglite bietet
auch im Schiffbau die Gewahr, mit groBem wirt-
schaftlichem Vorteil die Einfihrung desTypensehiffes,
d. h. die Normalisierung im Schiffbau und Schiffs-
maschinenbau durchzufuhren, zwecks allgemeine!
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Herstellung maglichst gleicher Schifte, der sogenann-
ten Reihenschiffe.

Hierdurch wére ein Mittel gegeben, nicht allein
wesentlich billiger zu bauen, sondern, was nach dem
Kriege die Hauptsache ist, wir werden bei richtiger
Ausnutzung dieses Mittels in verhéaltnisméRig kur-
zer Zeit im Besitze einer starken Handelsflotte sein.

Die Bestrebungen nach Vereinheitlichung des
Schiffbaues sind nicht neu; sie drangen zuerst vom
Auslande hertber, als in Deutschland noch mit
vollem Rechte die Ansicht vorherrschte, im freien
Wettbewerbe der Reedereien und Werften unter
sich immer bessere Erzeugnisse zu schaffen. Der
Erfolg ist dadurch gekennzeichnet, daB man auf dem
Weltmarkte den deutschen Schiffbau als einen
machtigen Konkurrenten betrachten mufite.

Auch in Deutschland hat man dann mit der
Herstellung von Typenschiffen begonnen. Vor dem
Kriege hatten die Reedereien bereits eine Anzahl
Typenschiffe auf Stapel legen lassen. Aber es war
mehr oder weniger das Bestreben vorherrschend,
beim Bau der Schiffe mdglichst eigene Typen
herauszubringen, die sich an die vorhandenen
Schiffe anlehnten, so daR die Reedereien fur sich
die wirtschaftlichen Vorteile beim Bau der Typen-
schiffe wohl zu wuirdigen wulRten, sich aber fur
die allgemeine Durchfihrung von Typenschiffen
bestimmter Klassen weniger interessierten.

Bei den Werften bestand schon langere Zeit
das Bestreben, eine maglichst grofRe Anzahl gleicher
Schiffe in Bau zu nehmen, und es widersprach oft
den Grundséatzen der Wirtschaftlichkeit bei der
Herstellung, den besonderen Wiinschen einer Reederei
entsprechen zu miussen, wo die Ausfihrung eines
ahnlichen Schiffes oder &hnlicher Maschinen bereits
vorlag.

l. Die Wahl der zweckmafRigsten Abmes- 12

sungen des Schiffskdrpers zur Herstellung
von Typenschiffen. Die Neulauten, die fur den
Seeverkehr nach Beendigung des Krieges hauptsach-
lich in Frage kommen, betreffen den reinen Fracht-
dampferl) und den Fraehtdampfer mit geringer
Passagiereinrichtung, der im Bau des eisernen Schiffs-
kérpers und vieler Maschinen vollig dem reinen
Frachtdampfer gleicht. Die Anzahl dieser fast
gleichen Schifisarten, die z. B. in den Jahren 1911
bis 1912 auf deutschen Werften gebaut wurden und
deren Lange zwischen 50 m und 150 m schwankt,
betrug rund 280 Stuck.

Zahlentafcl 1 gibt einen Ucberblick Uber die
Entwicklung des Typenschiffbaues in den Jahren
1911 bis 1912 nach Angaben des Germanischen Lloyd.

Mit Bezug auf die Abmessungen des Schiffs-
korpers sind also 161 Schiffe von den genannten
280, d. h. fast 60 %, mehr oder weniger als Typen-
schiffe zu bezeichnen.

’) Bei der Angabe ,Frachtdampfer“ kann auch
das Frachtmotorschiff (Frachtschiff, das durch Oel-

niaschincn angetrieben wird) unter Umstédnden gemeint
sein.
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Zahlentafel 1.
Entwicklung des Typonschiffbaues in den

Jahren 1911/12.
Zahl
rleicher
Abmessungen: oder
Jir. Reederclen sehr
Lénge x Breite x Hdohe ahn-
licher
Schiffe
1 54,5X8,5X4 m D.-G. N. ! 8
H. G.
2 78x11,5x6,5 m D-G. A .
3 84X12x85m | 0. F. D.-G. 8
4 87x13x6,5 m I R. S. 8
5 103 x 14,5 X7 bis 9,5 m | D. L.-L. 6
. H. A.-L.
6 108 X 15 X8 in W-L. ) 8
H. A.-L.
H. S.-A.-L.
7 110x15,5x7 bis 10 DLl 21
X ,5x is m H. C. H.
R. C. R.
H. B. A.-T.
D.-G. H.
H. A.-L.
8 122 x 16x9 bis 11,5 m R.-L. 18
W .-L.
R. C. R.
D.-G. H.
H. A.-L.
9 128x17x9,5 m R-L. | 23
D. O.-A.-L.
10 133,5x17x11,5 m N. D. L. 6
11 137x17,5x9 m D. A. D.-G 13
D.-G. H.
H. A.-L.
R.-L.
143x18x10,5 bis 12 m H. S.-A.-L. 34
N. D. L.
D. A. D.-G
D.-G. K.
Gesamtzahl 161

Aus der Zahlentafel 1 ist zu erkennen, dafl gerade
in der Entwicklung neuer Schiffsgroflen, wie sie
Nr. 10 bis 12 darstellen, die Wairtschaftlichkeit
besonders beeinflussend wirkte, denn diese neuen
groBen Typen sind gleich in der Mehrzahl bis zu
13 Stuck eines Typs auf Stapel gelegt worden. Die
Zusammenstellung 1aBt aber auch erkennen, wie
gering oft der Unterschied in den Abmessungen
benachbarter Typen ist, z. B. zwischen Nr. 3 und 4
zwischen Nr. 6 und 7 und zwischen Nr. 10 und 11.
Dann findet man noch innerhalb ein und derselben
Type einen Hohenunterschied vor, z. B. bei Nr. 5,
7, 8 und 12.

Sieht man von dein Ausnahmefall ab, wo es sich
um Spezialschiffe handelt, so taucht bei diesen
Betrachtungen die Frage auf, lieBe sich diese groRe
Unterteilung nicht noch mehr einschranken? Wirde
z. B. an Stelle der Typen Nr. 10 und 11 ein Schiff
mit den Abmessungen etwa 136 x 17 x 10 m nicht
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den Anforderungen beider Reedereien entsprochen
haben ?

Im Laufe der letzten Jahre haben sich die Ab-
messungen und die Bauarten gegenuber vorstehen-
den Angaben -wesentlich gedndert, somit steht uns
fur die Wahl der zweckmaRigsten Typen fur die
kommende Zeit eine reiche Fille von Konstruk-
tionen und Erfahrungen zur v erfugung.

Es handelt sich nun in der Hauptsache darum,
maglichst schnell einen groBen Frachtraum preis-
wirdig herzustellen. Dieses &Rt sich nur durch den
Bau von Typenschiffen mittlerer GroflRe erreichen,
da dann die Mdglichkeit besteht, auch die kleineren,
oft sehr leistungsfahigen Werften zum Bau heran-
zuzichen.

Il. Die Normalisierung der Bauteile des
Schiffskérpers. Der Bau von Typenschiffen
wird um so nutzbringender sein, wenn sie nicht
allein in den dauBeren Abmessungen Ubereinstimmen,
sondern wenn maglichst viele Bauteile des Schiffs-
korpers gleich sind. Da der eiserne Schiffskdrper
aus Platten, Winkeln und Profilen besteht, die durch
Nieten miteinander verbunden sind, so erstreckt
sich die Normalisierung auf diese Bauteile und ihre
Vernietung.

Die eigenartige Form des Schiffes laBt natur-
gemal nur einen Teil der Platten fir die Normali-
sierung zu; er erstreckt sich bei gréfReren Fracht-
schiffen Uber die mittlere halbe Lange des Schiffes.
Die gleichen Platten sind im Schiffsboden, dem
Doppelboden und den Decks zu finden. Bei den
Winkeln und Profilen erstreckt sich die Normali-
sierung hauptsachlich auf die Befestigungswinkel
im Doppelboden, auf die Spanten, Decksbalken usw.

Die Nietstarken sind dahin zu vereinheitlichen,
daR ihre Zahl gegeniiber den Angaben der Kilassifi-
kationsgesellschaften mdglichst verringert wird. Bei
einer Differenz von 4 zu 4 mm ist es dadurch méglich
geworden, bei Frachtdampfern mit 3 bis 4 verschie-
denen Nietstarken fur die Hauptverbande auszu-
kommen. Dieses ist eine Verringerung der verschie-
denen Starken um etwa'50%. Damit zusammen-
hangend kann auch die Nietteilung vereinheitlicht
werden, bei maoglichster Vermeidung der Zickzack-
nietung, was die Schablonenarbeit wesentlich ver-
billigt.

Die Normalisierung der Bauteile hat meines Er-
achtens bei der Wiederherstellung der Handelsflotte
insofern noch besondere Bedeutung, als die Ver-
gebung der Arbeiten nach einheitlichen und grof3-
zugigen Gesichtspunkten erfolgen kénnte. Es wére
dann maglich, die Eisen- und Maschinenindustrie des
Binnenlandes bei Kriegsende in weitgehendem Malie
mit der Herstellung der normalisierten Bauteile zu
beschéftigen, und die Werften kénnten sich mehr mit
weitergehenden Aufgaben befassen.

Il. Vereinfachung der Arbeitsvorgéange.
Eine Vereinfachung der Arbeitsvorgédnge Ubt eben-
falls einen bemerkenswerten EinfluB auf die, be-
schleunigte Herstellung und auf die Kosten aus.
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Da die GeneralUnkosten ungefahr in gleichem Mafe
mit den L6hnen wachsen, so ergibt eine Ersparnis
an Loéhnen von nur wenigen Prozenten schon be-
trachtliche Summen.

Die hauptsachlichsten Arbeitsvorgange beim Bau
des Schiffskorpers sind:

a) die Herstellung der Schiffsform an den Spant-
profilen und Beplattungen;

b) Aas Anzeichnen und Lochen der Platten und
Profile;

¢) das Schlagen der Niete;

d) das Schneiden und SchweiBen, das Bohren,
Gewindeschneiden und Verstemmen.

Die Verteilung der reinen L6hne auf die einzelnen
Gruppen der Schifl'bauarbeiter bei einem 125 m
langen Frachtdampfer nach dem Stande der Jahre
1911 bis 1912 betragt fur die

Schiffbauer (Zurichten, Anzeichnen und
Aufbauen des Materials).....cccoovinennnns 30%
Winkelschmiede (nebstkalte Eisenarbeit) 20%
N TETET oo
Bohrer und Stemmer

Der moderne Werkzeugmaschinenbau bietet in
hervorragender Weise die Mittel, um die Hand-
arbeit auch im Schiffbau auf das Notwendigste zu
beschrénken. Hierzu gehoren:

1. Die Einrichtung zum Biegen der Spantprofile
und Platten: die verbesserten Spanten, Gluhofen,
die Spanten-Schmiegemaschinen, die Muffelfeuer zum
Nachrichten der Bleche, die WRIzen und Pressen.

2. Die Maschinen zum Schneiden und Schwei3en
des Materials: die Scheren, der PreRluftmeifel,
die Apparate fur das autogene Schneiden und
Schweillen.

3. Die Maschinen fur das Lochen der Bleche.
Ganz besondere Aufmerksamkeit widmete man dem
Bau von Lochmaschinen, handelt es sich doch bei
einem 125 m langen Frachtdampfer um die Her-
stellung von etwa 2 Millionen Nietlochern., Der
Vorgang beim Lochen der Platten ist folgender:

a) Anzeichnen der Nietlécher fir den Grund-
bauteil und Lochen desselben;

b) Herstellung einer Schablone fir denam Grund--
bauteil zu befestigenden anderen Bauteil;

¢) Anzeichnen und Lochen dieses Bauteiles.

Diese vielseitigen Vorgénge hat man in geradezu
genialer Weise in der Vielfachlochmaschine ver-
einigt, so dall man gegenuber der Einzellochmaschine
bei Benutzung einheitlicher Platten etwa 80% Lohn-
ersparnis erzielt haben will. Hierzu gehért auch die
Profileisen-Lochmaschine mit selbsttatigemVorscliub.

4. Die Maschinen fiur die Verbindung der Bau-
teile. Vorstehend ist zu ersehen, dal3 auf das Schlagen
der Niete allein etwa 38% der reinen Lohnkosten
entfallen, und man ist gerade bei diesem Posten
bestrebt gewesen, eine Veringerung der Handarbeit
herbeizufihren. Hierzu dienen die Prel3lufthammer
und Gegenhalter, die pneumatischen, elektrischen
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und hydraulischen Nietmaschinen und deren Auf-
h&ngevorrichtungen.

5. Die sonstigen Spczialinaschinen. Hierzu ge-
héren u. a. die hydraulische Deckbolzenabkneif-
maschine, der pneumatische Rostabklopfer und die
Apparate fir den Schiifsanstrich.

IV. Die Einfuhrung des Schnellbetriebes
bei der Bearbeitung, wie sie im Maschinenbau
schon langere Zeit erprobt ist, hat man auch im
Schiffbau angewandt durch Benutzung von Werk-
zeugen aus besonderem Material und von besonderer
Form, z. B. beim Bohren und Gewindeschneiden,
beim Hobeln der Stemmkanten von Platten.

V. Die Vereinfachung der Bauteile und
der Bauart. Es handelt sich hierbei vornehmlich
um die Zerlegung oder Zusammenfassung verwickelter
Bauteile in einzelne, leicht herzustellende und leicht
zu verbindende Teile, z. B. die Zerlegung der schweren
gebogenen Spantprofile, die Zerlegung der Boden-
wrangen.

Besondere Vorteile wiirden die neueren Bau-
arten des Schiffskdrpers bei einer allgemeinen
Einfihrung mit sich bringen, da hierdurch die
Normalisierung der Bauteile einen'bedeutend gréReren
Umfang annehmen kdnnte und auch sonst die Arbeits-
vorgédnge wesentlich vereinfacht werden. Hierzu
gehort das Langsspantensystem an Stelle des Quer-
spantensystems, ferner das Open-Floor-System mit
Bodenwrangen, an jedem dritten oder vierten Spant
an Stelle des Systems mit Bodenwrangen an jedem
Spant, sowie die Einfihrung des sprunglosen Fracht-
dampfers.

Kurz zusammengefalt handelt es sich um fol-
gende Gesichtspunkte, die fiir die Zeit- und Kosten-
frage bei der Wiederherstellung der Handelsflotte
von groBer Bedeutung sind:

1. die Wahl der zweckmaRigsten Abmessungen
zur Herstellung von Typenschiffen;

2. die Normalisierung der Bauteile des Schiffs-
korpers.

3. die Vereinfachung der Arbeitsvorgange;

4. die Einfihrung des Schnellbetriebes;

5. die Vereinfachung der Bauteile und der Bauart.

Es handelt sich hierbei keineswegs um Neue-
rungen, sondern es liegen erprobte Ausfiihrungen
von Frachtdampfern vor, wo vorstehende Gesichts-
punkte mehr oder weniger bereits bertcksichtigt
sind. Denn nichts ware verkehrter, als zur Zeit
Versuchsobjekte einfihren zu wollen.

Woran es aber mangelt, das ist die allgemeine
Durchfihrung der bewdhrten Methoden nach be-
stimmten Grundsatzen unter einheitlicher Fuhrung.
Es ist die Vereinheitlichung im Schiffbau,
deren Organisation aber so beschaffen sein muB,
daB auch der Fortschritt zu seinem Rechte kommt.
Es ist somit ein Gebot der Stunde, dal eine Verstandi-
gung aller beteiligten Kreise dahin erfolgt, nach
Festlegung der zweckméRigsten Typen allgemein
gultige Normen im Schiffbau aufzustellen.
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BefalRt sich der vorhergehende Teil dieses Auf-
satzes mit den Fragen, welchen EinfluR die Verein-
heitlichung im Schiffbau imd die Normalisierung der
Bauteile des Schiffskdrpers auf die Wiederherstellung
der Handelsflotte ausiiben, so sei u. a. nachfolgend
gezeigt, dal die Normalisierung der Ausristungs-
gegenstande des Schiffes und der Schiffs-
maschinen ebenfalls von wesentlicher Bedeutung in
dieser Frage sind, handelt es sich doch dabei um
ungefdhr 30% der Kosten eines Frachtdampfers.
Die Ausrustungsgegenstdnde des Schiffes
eignensich fur die Massenherstellung ganz besonders.
Hierzu gehdren u. a.:
Gelanderstutzen, Scharniere und sonstige Be-

schlage fir Ladeluken, Niedergange, Oberlichter,
Pforten.
Blocke, Haken. Schéackel, Augplatten, Ldsch-

und Leitrdder und sonstiges Zubehdr zum Lade-
geschirr, Beschlage der Masten und Ladebdume,
*Ketten, Trossen und Anker.

Poller, Klampen, Klisen.

Ventile, Schieber, Gelenke, Stopfbuchsen, Ver-
schraubungen, Stutzen und Formsticke der Rohr-
leitungen.

Boote mit Ausristung.

Ferner die vielen Teile der Wohnraume und son-
stigen Einrichtungen.

Von dem Umfange dieser Gegenstande und der
Reserveteile, die viele Reedereien schon mit Ruck-
sicht auf ihre besonderen Konstruktionen stet«
bereithaltcn. mussen, zeugen die groRen Lager und
die darin festgelegten Kapitalien. Li Erkenntnis
der Vorteile der Normalisierung fiihrten viele Werften
und Reedereien fur ihre eigenen Betriebe bereits
Normalien Uber Ausrustungsgegenstande ein. Fur
die Schaffung allgemeiner Normalkonstruktionen
wirden solche Normalien, da es sich um erprobte
Ausfuhrungen handelt, vorzigliche Unterlagen bilden.

Mehr wie bisher wére man nach Einfihrung
allgemeiner Normalien in der Lage, einen grofien
Teil der Arbeiten auch an kleinere Firmen des
Binnenlandes zu vergeben, um so selbst die kleinste
Werkstéatte fir den Schiffbau dienlich zu machen,
ein nicht zu unterschatzender Faktor, besonders
wahrend der Uebergangszeit, auch fir das sonstige
Wirtschaftsleben. Ferner konnten die umfang-
reichen Lager der Reedereien wesentlich eingeschrankt
werden. Auch die Genehmigungen der Einzelheiten
durch die Reedereien wirden bei festliegenden”~Nor-
malien die Arbeit der Werft und manche Auseinander-
setzung betréachtlich erleichtern. Die rechtzeitige
Anlieferung passender Ersatzstiicke wére mehr wie
bisher gesichert, da alle Lieferanten, Werften und
Reedereien die Mdglichkeit hierzu bieten.

Aehnliche Verhaltnisse wirden bei der Normali-
sierung derSchiffshilfsmaschinenbestehen. Hier
handelt es sich um die Herstellung z. B. der Anker-
spills, Ladewinden, Krane, Davits, Ruderanlagen,
Liufter. Soweit sich die Industrien des Binnenlandes
bereits mit der Lieferung der Hilfsmaschinen be-
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fassen, z. B. der Pumpen, Lichtmaschinen, Apparate,
sind es besonders die elektrische Industrie und der
Motorenbau, die bei der Normalisierung im Schiffbau
schon vorbildlich wirken kdnnten; diese Industrien
lieBen auch die Erkenntnis erstehen, daB Schiffs-
maschinen ebenfalls im Binnenlande hergestellt
werden konnen.

Was die Hauptmaschinen zum Antriebe der
Schiffe anlangt, so, wéare bei einer Normalisierung
derselben vorerst die Wahl der geeignetsten Antriebs-
art fir Frachtschiffe zu treffen. Als Antrieb kamen
hierfur in Frage die Kolbcndampfmaschine, die
Dampfturbine und der Oelmotor.

Gerade die letzten Jahre vor dem Kriege brachten
in"3der Entwicklung dieser Maschinen und ihrer
Ergebnisse bei Versuchsfahrten noch manche Ucber-
raschung, so daR es im Interesse des Fortschrittes
nicht angéngig erscheint, hier schon die Normali-
sierung durchzufihren, wenn dieses allein maR-
gebend ware. Es liegen aber zahlreiche erprobte
Ausfuhrungen dieser Maschinenarten vor, so dal
im Interesse der beschleunigten Beseitigung <3er
Frachtraumnot die Normalisierung auch der Haupt-
maschinen durchgefihrt werden sollte und es einer
weiteren Zeit Uberlassen bleiben muRte, mehr den
Zwecken des Fortschritts zu dienen; ein Grundsatz,
der Uberhaupt im Schiffbau fir die néchste Zeit
wohl maBgebend sein wird.

Die geeignetste Antriebsart fir m ittlere und
kleinere Frachtschiffe wird die Kolbendampfmaschine
und auch der Oelmotor sein, bei groBen Schilfen ist
es die Dampfturbine oder der gemischte Betrieb
mit diesen Maschinenarten. Der Oelmotor waére
Uberall dort angebracht, wo das Schiff ein Tank-
schiff ist oder seinen Brennstoff in Ucbersee erneuern
kann. FUr die weitere Einfuhrung des Oelmotors
ist die Voraussetzung maRBgebend, ob nach dem
Kriege die geeigneten Treibdle in geniigender Menge
und zu annehmbaren Preisen zur Verfugung stehen.
In den anderen Fé&llen ist die Kolbendampf-
maschine die geeignetste Antriebsmaschine wegen
ihrer leichten Bedienbarkeit, groRen Betriebssicher-
heit, der leichten Auswechselbarkeit ihrerTeile,groRen
Wirtschaftlichkeit und Anpassungsfahigkeit auch bei
verénderlichem Betriebe; hinzu kommen die geringen
Anschaffungskosten, die kurze Bauzeit und die un-
begrenzte Beschaffung des Brennstoffes, der Kohlen,
fir Deutschland.

In welch hohem Mafle man auch im Auslande
der Normalisierung der Schiffsmaschinen Aufmerk-
samkeit widmet, beweisen die vom AusschuB und
den Mitgliedern der North-East Coast Institution
of Engineers and Shipbuilders verfalten Richt-
linien fur Dreifach-Verbundmaschinen fur .Fracht-
dampfer. Hiernach ist nicht beabsichtigt, erfolg-
reiche und erprobte Einzelheiten zu &ndern, sondern
es soll die Praxis auf eine allgemeine Grundlage
zuruckgefuhrt werden, um die Leistung zu steigern.
Denn die jetzige Zeit erfordere es, schon jetzt sich
auf einen lebhaftenjmd ~organisierten Wettbewerb
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vom Auslande her vorzubereiten; Worte, die auch
fur Deutschland volle Giltigkeit haben.

DalR trotz vorliegender guter Einzelergebnisse
im Bau von Reihenschilfen selbst in Fachkreisen
die Vorurteile gegen die Vereinheitlichung im Schiff-
bau noch nicht Uberwunden sind, beweisen Ver-
offentlichungen der letzten Zeit. Diese Vorurteile
sind meist auf die Verkennung der Zeitverhaltnisse
zuruckzufuhren, sie stitzen sich auf Verhdaltnisse,
die in Einzelfadllen vor dem Kriege vielleicht ihre
Berechtigung hatten. So wird behauptet: ,,Beim Bau
der Schiffskdrper selbst wird eine Ersparnis dadurch,
dal man genau ein und denselben Korper wie den
anderen zusammenklopft, nicht erzielt. Die Er-
sparnis liegt eigentlich nur im Biro, dafir muR
der Reeder aber die Dutzendware nehmen.*

Hiergegen ist einzuwenden, dalR es schon einige
Jahre vor dem Kriege als Tatsache galt, daR beim
Aufstapellegen von 4 bis 6 gleichen Schiffen ohne
weitere Durchfiihrung der Normalisierung bereits
eine Kostenersparnis von 4 bis 5% erzielt wurde.
Allerdings liegt die Ersparnis bei einer Normali-
sierung der Bauteile auch im Buro, aber fur den
Konstrukteur ist es selbstverstandlich, daR eine
Vereinfachung der Bauteile nicht allein deshalb
erfolgt, um eine Verringerung der zeichnerischen
Tatigkeit oder sonstigen Buroarbeiten zu erzielen,
sondern fur ihn ist maBgebend die Gute und Wirt-
schaftlichkeit der Bauteile, wie sie nach seinen
Planen hergestellt werden.

Die Behauptung, dall die Gite des Schiffes bei
der Normalisierung leiden wird, muf3 als widerlegt
betrachtet werden. Denselben Grund fuhrte man
gegen die Massenherstellung im Maschinenbau an,
und gerade hier zeigte es sich, dal? die Normalisierung
der Bauteile wegen der weitgehenden und sorg-
faltigen Durchbildung der Konstruktion und ihrer
Ausfihrung die Genauigkeit steigerte, und die
Verbesserung wesentlicher Teile doch groBe Fort-
schritte machte.

Die Zeiten, wo es angebracht war, wegen der
geringen Beschaftigung der Schiffbauindustrie die
vielen sich immer wiederholenden Teile von Fall
zu Fall besonders auszuarbeiten, mussen vorerst
als gewesen betrachtet werden. Die kommende
Zeit wird Arbeit in Halle und Fulle bringen, und
die Sonderinteressen kdnnen vor der auBerordent-
lichen Bedeutung des deutschen Schiffbaues in
der néchsten Zeit zurucktreten. Jetzt sollte aus-
schlaggebend sein, Mittel und Wege zu linden zur
schnellen Herstellung der Handelsflotte.
LErfreulich ist es, dal die seit langem angeregte
Vereinheitlichung im Maschinenbau nunmehr durch-
gefuhrt werden soll. Es ist eine Zentralstelle hierfur
geschaffen, die die Normalisierungsarbeiten, die zur
Zeit von zahlreichen Korperschaften, Verbanden
und Firmenvereinigungen vorgenommen werden und
oft nebeneinander herlaufen, zusammenfassen und
planmé&Big fordern soll. Zu diesem Zwecke wurde
vor kurzem ein NormalienausschuR gegrindet, in
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mdem die technischen Behérden* und die Haupt-
richtungen der deutschen Maschinenindustrie ver-
treten sind.

Die vom Unterweser-Bezirksverein des V. d. L
angeregteAufstellung von Normalien fiir den Handels-
schiilbau hat ein besonderer Ausschul3 Ubernommen;
moge es diesem Ausschisse gelingen, in kirzerer
Zeit im Schiffbau das zu erringen, was im Maschinen-
bau durch jahrelanges Streben nach Vereinheitlichung
bereits erreicht ist. Beide Bestrebungen werden
eine wertvolle Erganzung gegenseitig ermdglichen.
Es sind hier Vorarbeiten im Gange, die fur die weitere
Entwickelung der Vereinheitlichung im Schiffbau
Wesentliches leisten kdénnen.

Die Normalisierung des Schiffbaues im Auslande
hat in letzter Zeit einen ganz bedeutenden Umfang
angenommen. Die Vereinheitlichung ist in vielen
Staaten nicht allein aufgenommen, sondern die
ersten nach diesem Prinzip gebauten Schiffe be-
finden sich bereits in Fahrt, als Serien- oder Standard-
schiffe bezeichnet. So kiindet nach dem ,,Engineer*
eine amerikanische Schiffswerft an, dal sie Fracht-
dampfer in einer oder hdéchstens zwei verschiedenen
GroRen in unverdnderter Ausfuhrung zu bauen
beabsichtigt, so daB sie in der Lage ist, monatlich
«in Schiff zu liefern. Der erste Dampfer soll 7200 t
.Laderaum und Dreifach-Verbundmaschinen erhalten.
Nach der Zeitschrift ,International Marine En-
gineering* sollen in den Vereinigten Staaten 723
Handelsschiffe von zusammen 2 250000 Brutto-
lieg.-Tons auf 96 Werften auf Stapel gelegt sein;
durchschnittliche GroéRBe der Schiffe ungefdahr 3200
Brutto-Reg.-Tons.

In England ist der Reihenschiffbau und die
Normalisierung im Schiffbau als das Mittel erkannt,
um der drohenden Frachtraumnot wenigstens einiger-
malen begegnen zu kdnnen. Man ist dort sogar
so weit gegangen, dal die gesamte Handelsflotte
und ihr Ausbau unter militdrische Leitung gestellt
ist. Zu einer solchen ZwangsmaBnahme liegt in
Deutschland wohl kein Grund vor, da in der Ueber-
gangszeit kaum militarische Notwendigkeiten hierfur
bestehen und bei Kriegsende der Weg frei sein muf
fur die ungehemmte wirtschaftliche Entwicklung.

Das Streben der Werften nach madglichst er-
giebiger Ausnutzung ihrer Einrichtungen, das Be-
streben der Reeder, schnell und preiswirdig uber
einen reichlichen Frachtraum zu verfiigen, und das
Bedurfnis der Allgemeinheit, den Frachtraum am
besten fiur die Lebensinteressen des Volkes aus-
zunutzen, wird allerdings erforderlich machen, daR
diese gesunden Einzelbestrebungen ohne gegen-
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seitige Schadigung und Stérung, besonders wahrend
der Uebergangszeit, in geordnete Bahnen gelenkt
werden.

Auch in Deutschland widmete man der Vereinheit-
lichung im Schiffbau in den letzten Jahren erhdhte
Aufmerksamkeit, und die in letzter Zeit vorgenom-
menen Neugrindungen von Werften erfolgten haupt-
sachlich zu dem Zwecke, Frachtschiffe als Typen-
schiffe zu bauen.

Die grofRe Inanspruchnahme unserer Privat-
werften fir militarische Zwecke gestattet den meisten
Werften zur Zeit nicht, sich mit der Vereinheit-
lichung im Schiffbau so zu befassen, wie es der
Bedeutung fur den Handelsschiffbau entsprechen
wirde. Um so mehr sind die Reedereien bemuht,
fur die baldige Wiederherstellung der deutschen
Handelsflotte die Bewilligung der ihren Opfern und
Verlusten entsprechenden Mittel vom Staate zu
erzielen.

Zusammenfassung.

Die vorstehenden Ausfiihrungen lassen erkennen,
daB die Vereinheitlichung im Schiffbau und die
Normalisierung der Bauteile, im wesentlichen Fragen
technischer Art, zur Zeit besondere volkswirtschaft-
liche Bedeutung haben, die kurz zusammengefal3t
folgende Gesichtspunkte hervortreten lassen:

a) die Wahl der zweckmaé&RBigsten Abmessungen
des Schiffskdrpers, der Bauart desselben, und
der geeignetsten Antriebsmaschine des. Schiffes;

b) die Durchfihrung der Normalisierung der Bau-
teile des Schiffskdrpers, der Maschinen und der
Ausrustungsgegenstande;

c) die Vereinfachung der Arbeitsvorgénge und
die Beschleunigung der Betriebsmittel (Vor-
gange, die im Verfugungsbereich der Werften
und Herstellungswerkstétten liegen).

Es treffen hier Fragen zusammen, die die Inter-
essen der Reeder, der Werften und des Staates
gegenseitig in finanzieller, technischer und allge-
meiner Hinsicht stark beruhren. Betrachtet man
hierzu die Anstrengungen besonders der uns feind-
lichen Staaten und bedenkt man, daR der wirtschaft-
liche Kampf nach dem Kriege zur Hauptsache mit
der Handelsflotte durchzufechten ist, so ergibt sich,
daR eine zweckmé&Bige und erfolgversprechende
Erledigung dieser umfangreichen Arbeiten nur von
einer Zentralstelle aus geleitet werden kann, von
einer unabhédngigen Organisation, gebildet aus den
Kreisen der beteiligten Korperschaften, die das
Vertrauen der Allgemeinheit und die Vorteile der
Selbstverwaltung in sich vereinigt.

Umschau.

Hochofenschlacke und Hochofengang.

Die Hochofenschlacke bildet sich durch Zusammen-
flieRen der Einzelschlacken aus der Rast in den Herd.
Zunachst schmelzen oberhalb der Formen in der Rast
aus den Erzen die Mineralien mit dom modrigsten
Schmelzpunkt heraus. Die freie Kieselsdure verbindet

sich mit Eisenoxydul und bildet mit den geschmolzenen
Mineralien eine flussige Schlacke. Diese Schlacke fliet
Uber die Koka- und Kalkstieke herab und wird beim
Niedersickern immer heiRer, dabei wird allméahlich das
Eisenoxydul reduziert und durch CaO oder MgO aus
dem bereits gebrannten Zuschlag ersetzt. In Hohe der
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Normen schmilzt die Koksasche, wenigstens teilweise,
mund gehtin die Schlacke Gber. DergroRere Teil der 1Coks-
asche und etwa noch nicht geléster Kalk gelangen bis
unter die Formen und ldsen sioh erst in dor im Gestell
befindlichen Schlacke, gonau wie die schwer reduzier-
baren und schwer schmelzbaren Erze. Bei garom Betrieb
erfolgen Bildung und ZusammenflieBen der Einzel-
schlacken in gleichmaBiger Weise, nicht jedoch damit
auch die Bildung der endgiltigen Gestellsclilacko. Jo
nach der Abstichzeit des Hochofens &ndert sich letztere
in ihrer chemischen Zusammensetzung. Nach dem Ab-
steohen des Ofens sinken in das Gestell unreduzierte
Massen, welche sich mit den spé&ter von oben kommenden
Einzolschlacken unter teilweiser Inanspruchnahme des
inzwischen neu geschmolzenen, vor den Formen nieder-
tropfenden und dort in dem Kohlensaurcfocus mehr oder
weniger wieder oxydierten Eisens vermischen und ver-
schlacken. Es entstehen so auf einmal groBere Mengen
von Eisen- und Mangansilikaten,
die wegen ihres geringeren spezi-
fischen Gewichtes auf dom Eiseti-
bade schwimmen und emporstei-
gen, wobei sie allméahlich von dem
ins Gestell tretenden weiBgliihen-
den Koks zu Eisen, Mangan sowie
Silizium reduziert werden. Durch
diese Siliziumreduktion wird nun
die orste Hochofenschlacke kicsel-
saurearmer, d. h. basischer.

Sobald aber bei weiterem Bla-
son aus der East unreduziertes
Eisenoxydul bzw. Manganoxydul
oder vor den Formen bei der
daselbst herrschenden hohen Tem-
peratur wieder oxydiertes Eisen
herabkommt, wird das entstan-
dene Silizium gleich wieder durch
Eisen und Manganoxydul oxydiert
und somit der Kieselsduregehalt
der weiteren Hochofenschlacke
wieder groéBer, d. b. dio Schlacke
wird nun saurer. Je saurer aber
die Schlacke, desto héher wird
auch ihr Gehalt an Eisenoxydul,
und damit wéachst wiederum die
Schlackenmenge, so daB dor pro-

zentuale Gehalt von CaO noch
mehr abnimmt. So erklart es
sich, daB auch bei garem Ofen-

gange dio abgestochene Hochofen- Abbildung 1.
schlacke keine gleichmaRige Zu-

sammensetzung zeigt, vielmehr die erste Schlacke nach
dem Abstich basischer ist als die spatere. Kr.-Qng. Thaler
hat dies in seiner Doktorarbeitl) ndher erdrtert und durch

ein Beispiel aus der Praxis belegt. Er fand folgende

Aendorung in der Zusammensetzung dor beim Sieger-
lander Spiegeloisenbetriob fallenden Schlacken:
CaO Fe Mn SIO,
BeimOcffnenderSchlak- % % % %
kenform ... 41,34 0,25 6,10 35,30
2 Std. spater 38,61 0,21 10,23 35,14
4 Std. SPAter .. 37,44 0,43 10,39 34,60
6 Std. spater {Abstich-
schlacke) ... 34,71 0,87 8,85 36,60

Hinsichtlich der Beziehungen zwischen Schlacken-
und Koheisenqualitait kommen beim Hochofengang im
besonderen folgende Falle vor:

1. Laufschlacke dunkel, Abstichschlacke und Eisen
gar — dann meist am Schlackenloch &rtliche Stérung
durch unreduzierte Erzbrocken oder kleine Ansétze, die
von dersonstgaren Schlacke gelést und vorarbeitet werden.

2. Laufschlacko gar und hell, Abstichschlacke dunkel
und Eisen matt — dann stark gefrischtes Eisen, von
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vorhergegangenen Ofenstdorungen horrihrend, im Ge-
stell vorhanden, mit dem sich das neu geschmolzene
Roheisen mischt unter Beeintrachtigung seines Kohlungs-
grades.

3. Abstichschlacke schlecht, Laufschlacko und Roh-
eisen gar — dann zu guter Lotzt kurz vor dem Abstich,
noch groBere unroduzierte Massen oder Ansétze ins Ge-
stell gesunken, oder Form leck geworden. {

4. Abstichschlacke gar, Laufschlacke und Roheisen
schlecht — dann Gestoll erst kurz vor dem Abstechen
durch heiBeren Wind bzw. groBere Koksgichten oder
durch hoheren Kalksteinzuschlag gentigend warm ge-
worden. Jsoar Simmersl roh.

Loffelbagger zum Verladen von Massengutern.

Die Bedeutung des Loffelbaggers lag bisher fast aus-
schlieflich in seiner Verwendung zur Bewegung gewachse-
ner Erdmassen, zur Herstellung von Einschnitten und zum

Ausheben von Baugruben. Zur Verladung lagernder
schuttbarer Massengiter hat er bis zum Ausbruch des
Krieges nur in Ausnahmefallen Beachtung gefunden.
Hierbei erwies er sich aber als eine brauchbare Maschine
von groBer Leistungsfahigkeit und ausreichender Wirt-
schaftlichkeit. Die Not des Krieges fuhrte dazu, daB der
Frago der allgemeineren Einfuhrung des Loffelbaggers
als Verlademasohine erhdéhte Aufmerksamkeit geschenkt
wurde.

Der Loffelbagger ist geeignet, Verladeanlagen der
Gblichen Bauarten, als Verladebricken, Krane usw., zu
ersetzen, nachdem man ihn neuerdings durch Schaffung
geeigneter Sonderbauarten den beim Verladcbetriebe
vorliegenden Arbeitsverhéltnissen angepaft hat. Er ent-
wickelt nicht nur eine sehr groBe Leistungsfahigkeit bei.
sich in mé&Rigen Grenzen haltenden Betriebskosten,
sondern ist auch mit wesentlich geringeren Kosten zu
beschaffen als Krananlagen &hnlicher Leistung. Dazu
kommt als besonderer Vorzug, dal er nicht an eine Ar-
beitsstelle gebunden ist, wie dies bei Krananlagen der
Fall ist, und damit eine hohe Ausnutzungsmdéglichkeit
sichert. Fir GroBbetriebe, deren Betriebsverhéltnisse
hier hauptsachlich berticksichtigt werden, bietet er noch
den weiteren Vorteil, daB er auBer zu Verladearbeiten auch
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zum Baggern in Bdden jeglicher Art herangezogen werden
kann. Da in den groBen Werken fast standig Bauarbeiten
mit den zugehorigen Erdarbeiten auszufihren sind, so
verlangt dieser Gesichtspunkt besondere Beachtung.
Eine bemerkenswerte Sonderbauart eines Loffel-
baggers, die den Arbeitsbedingungen des Verlade- und
Umschlagbetriebes in groBen Werken angepalt wurde,
hat die Menck & Hambrock G. m. b. H. in Altona geschaf-
fen. Der Bagger (Abb. 1 und 2) ist derart gebaut, dal er
auf regelspurigem Eisenbahngleis verfahren werden kann
und durch das Eisenbahndurchfahrtsprofil geht. Der
Antrieb erfolgt durch Dampfkraft. Elektrischer Antrieb
ist wegen der erforderlichen Freileitungen, die mit Ruck-
sicht auf den wahrend des Verladens hochstehenden Aus-
leger sehr hoch verlegt werden muRBten, weniger geeignet,
da auch hierdurch die Unabhéangigkeit des Baggers un-
gunstig beeinfluBt wtrde. Der Antrieb durch Roliél-
oder sonstige Explosionsmotoren scheidet wé&hrend des

Abbildung 2. Dampliofiolbagger.

Krieges infolge der Betriebsstoffknappheit ohnehin aus.
Zudem genlgt aber auch der Dampfantrieb allen An-
forderungen betrieblicher und wirtschaftlicher Natur
und kann namentlich auf Berg- und Huttenwerken, wo
die Beschaffung von Kohle und Wasser keine Schwierig-
keiten bietet, keinen Bedenken begegnen.

Die folgenden Zahlen geben einen Anhalt fur'die Ab-
messungen und Leistungen:

Inhalt des Loffels i, 1,3 cbm
Grofte Windekraft am Loffel 10 400 kg
Spurweite d. Gleises b. Baggern 2230 mm
. " . ~Verfahren. 1435 3

Ausladung des Auslegers . 6 700
VerschiebemaR fur den Loffel . 3200
Ausschitthohe von Unterkante ge-

o6ffneter Loffolklappe bis Schie-

nenoberkante ... 5100
Reichweite von Drehmitte bis

Vorderkante der Loffelzdhne 9 000
Hoéhe von Schienenoberkante bis

Loffelzahnspitze ... 7500 g
Ausschiuttweite von Drehmitte bis

Vorderkante der gedffneten L6f-

felklappe 7920

vn.3&
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Betriebsdruck des Dampfkessels . 8 kg/gqcm
Eigengewicht des Baggers 41 000 kg
Dienstgewicht des Baggers 47 000 ,,

Der Unterwagen des Baggers ist den auftretenden
hohen Beanspruchungen entsprechend sehr kraftig aus-
gebildet. Er ruht auf vier StahlguRréddern mit doppeltem
Spurkranz. AuBerdem sind vier Laufrdder mit Regel-
spurweite vorgesehen, auf denen der Bagger auf den
Werksgleisen von dem einen Arbeitsplatz zum &andern
fahren kann. Der Durohmesser dieser Laufrader ist groBer
bemessen als der der Arbeitslaufrider. Sie besitzen nur
einen Spurkranz, um das Durchfahren von Weichen
und Schienenkreuzungen zu ermdéglichen. Die auf dem
groRen guBeisernen Mittelstick des Oberwagens stehendo
Dampfmaschine dient zum wechselweisen Antrieb des
Fahrwerks, 'Windwerks und Drehwerks unter Zwischen-
schaltung von Wendegetrieben. Die Antriebsmaschine
ist eine Zwillingsdampfmaschine mit Stephensonscher
Kulissenumsteuerung und Kolben-
schiebcrn mit auswechselbaren
Dichtungsringen. Der Dampfkessel
ist ein Querrohrkessel mit ge-
schweitem Innenkérper. Seine
Hohe ist dem Normaldurchfahrts-
profil der Eisenbahnen angepaft.
Aus der gleichen Riucksicht her-
ausistder Schornstein umklappbar
gemacht. Der Dampfuberhitzerist
auf der Kesseldeeke angeordnet.

, Der Ausleger ist durch einen
Bolzen am Oberwagen angelonkt.
Zum Durchfahren des Eisenbahn-
profils kann er maschinell gesenkt
wurden. Die hélzernen Loffelstiele,
die beiderseits mit U-Eisen be-
wehrt sind, weiden in Taschen
aus Schmiedeisen gefuhrt. Die
Verschiebung der Loffelstiele be
wirkt eine auf dem Ausleger lie-
gende Zwillingsdampfmasehinc, die
durch einen Wechselschieber um -
gesteuert wird und mittels Stirn-
raderdie Loffelstiele antreibt. Der
L&éffel besitzt eine Schneide aus
Stahl sowie vier starke, lang uber
fassende Stahlzahne. Die Oeff-
nungsweito der Lo6ffclklappe wird
durchden Maschinisten mechanisch
geregelt, um je nach der Art und
Zusammensetzung des Ladegutes
den Léffeiinhalt melir oder min-

der schnell herausfallen zu lassen. Die gebremste
Bodenklapjie fuhrt einerseits zu einer Schonung der
Abfuhrwagen s und gestattet anderseits die Beladung

sehr kleiner Wagen. Das Maschinen- und Fihrerhaus ist
ganz geschlossen. Seine GroBe und Form w'urden durch
die Abmessungen des Durchfahrtsprofils bestimmt. Ver-
glaste Fenster an den geeigneten Stellen sorgen flr eine
ausreichende Belichtung des Innern des Maschinenhauses
und gestatten dem Baggerfihrer eine gute Uebersicht
Uber das Arbeitsfeld des L&ffels.

Die Baggerarboit kann lediglich auf dem Gleis von
2230 mm Spurweite vorgenommen werden. Beim Ver-
fahren des Baggers auf den regelspurigen Werksgleisen
mufB der Ausleger in der Fahrtrichtung stehen. Bei quer-
stehendem Ausleger wiirde der Bagger kippen. MulR das
LademaR | der Eisenbahnen auch auf beiden Seiten unten
eingehalten werden, so missen beim Verfahren die Lauf-
rader flr Breitspur abgenommen werden.

Infolge seiner groBen Ausschitthéhe kann der Bagger
in alle offenen Guterwagen der Staatsbahn und in Selbst-
entladewagen der Ublichen Bauart fordern. Ebenso sind
auch Schmalspurwagen zum Beladen mit dem Bagger-
l6ffel geeignet, entweder unmittelbar oder unter Zwischen-
schaltung eines Schitttrichters. Die Ladeleistung des

21
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Baggers schwankt je nach der Art und Zusammensetzung
mdes Ladegutes. Beim Verladen kleinstickiger Kohle
und von Erzen mit dem spezifischen Gewicht 3 mit
Stucken bis zu KopfgroRe betrégt sie etwa 100 t/st. Bor
beschriebene Bagger eignet sich in gleicher Weise zur
Verladung von Koks, Kalkstein, Schlacken, Kies, Schot-
ter usw., sowie zum Abtragen von Bergen und Halden.
Fur die Bedienung und Steuerung sind drei Hann er-
mfordcrl oh, von denen jo einer auf dio Bedienung des
Kessels, der Baggerwinde und des Loffels entfallt.

Ing. H. Hermanns,

z. Zt. im Felde.

Ueber den Martensit im Eisen-Kohlenstoff-Diagramm.

Der MartenBit wird als Uebergangsform zwisohen
den Endgliedern Austenit und Ferrit und Zementit be-
trachtet und hat demgemaR keine selbstandige Stellung
im Eisen-Kohlenstoff-Diagramm. Die kristalline Sti‘uktur
des Martensits hat W itold Broniewskyl) veranlaBt
zu untersuchen, ob nicht doch der Martensit einen wohl-
definierten Korper, der innerhalb eines gewissen Tempe-
raturgebietes stabil ist, darstelle.

Nach Osmond2) Ubertrifft dio Loésungswarmc des
Martensits diejenige von ausgeglihtem Eisen, Diese
Losungswarmec stellt jedoch nur die Gesamtenergie dar,
wéhrend das Stabilitatsgebiet eines Kdrpers eine Funktion
seiner freien Energie ist. Diese wurde mit Hilfe der duroh
die Auflosung bedingten elektromotorischen Kraft be-
stimmt.

Zur Durchfihrung der Versuche wurden Stahlprobcn
in Stabform von etwa 40 cm Léange benutzt, deren eines
Endo ausgegliitht, das andere bei etwa 900° gehé&rtet war.

Als Elektrolyt diente eine Normallésung von Ferro-
sulfat. Bei der ersten Vcrsuclisreihe wurden graphitierto
Kohlcnanoden, die mit Mangandioxyd depolarisiert
waren, bei der zweiten Versuchsreihe Kathoden aus sehr
weichem Stahl verwendet. Die elektromotorische Kraft
wurdo mit Hilfe eines Quadrant-Elektrometers bestimmt.
Dank dieser Versuohsanordnung wurde ein wéahrend 15
bis 20 min gleiohbleibondes Potential erhalten. Die Ver-
suohsergebnisso sind in Zahlentafel 1 zusammengestellt.

Zahlentafel 1. Elektromotorische Kraft in Volt.

Kohlenanode Kathode aus welchem Eisen

we  EMKn VoL 1715 EMOKo I Vol gn
ansgegliiht gehartet r ¢ of'_ ausgegliht gehartet '\c:)l:;

0,071 1,112

0,24 1,099 1,093 6 — 0,014 — 0,021 7

0,44 1,097 1,088 9 — 0,017 — 0,027 10

0,79 1,110 1,096 14 0,000 — 0,014 14

1,12 1,091 1,063 | 23 — 0,016 — 0,038 22

Die Ergebnisse zeigen, daB die elektromotorische
Kraft bei der Auflésung von Martensit geringer ist als
bei der L6ésung von Ferrit, der in dieser Hinsicht aktivsten
Komponente des Stahls. Die Differenz in der elektro-
motorischen Kraft der verschiedenen Stahle riuhrt augen-
scheinlich von den Verunreinigungen, besonders vom
Mangangehalt, her. Die freie Energie des Ferrits wird
also durch Lésung von Kohlenstoff in Form von Martensit
verringert. Unter der Voraussetzung, daB die Temperatur-
koeffizienten der Elemente unter sich keine Unterschiede
aufweisen, kann man nach der Hehnholtzschen Formel3)

*) Compt. rend. 1916, Bd. 162, S. 917/9.
2) Compt. rend. 1885, Bd. 100, S. 122S.
*) Berl. akad. Wiss., Berlin 1SS2, S. 22 u. 825.

OmiCh.au.

38. Jahrg. Nr. 7.

dio GrofRenordnung dieser Abnahme der freien Energie
zu 16 Kal. jo 1 g Eisen gelosten Kohlenstoffprozentes an-
nchmen. Wahrscheinlich ist die Differenz zwischen ge-
samter und freier Energie des Martensits durch dio Volum-
anderung bei der Zersetzung bedingt.

Die Ergebnisse deuten an, daB das Stabilitatsgebiet
von Martensit sich nur unterhalb desjenigen der aus-
geglihten Stahle befinden kann. Der Martensit waro
demnach als eine Ldsung von Kohlenstoff bzw. von
Zementit in a-Eisen aufzufassen, welche Ansicht sieh in
Ueberoinstimiuung mit der Definition von Le Chatelier
befindet. Die Sattigungsgrenzo dieser Ldsung liegt bei
gewdhnlicher Temperatur unter 0,05 0 und erweitert sioh
mit fallender Temperatur, wie dies schematisch in Abb. 1
dargestellt ist. Wahrscheinlich liegt das Stabilitatsgebict

Abbildung 1 Stnbilitatsgebiet des Martensits als Ldsung
von Zementit In a-Elsen.

von durch Abschrecken erhaltenem Martensit in der Nahe
der Temperatur von fliussiger Luft, wo Osmond ein sehr
starkes Bestreben des Austenits beobachtet hatte, sieh
in Martensit umzubilden.

Naoh dem Gesetz von Bankroft-Ostwald erklart sich
die Bildung von Martensit bei der Abschreckung von
Austenit dadurch, daB einmal der Martensit wie der
Austenit eine feste Lésung von Kohlenstoff bzw. Zementit
in Eisen darstellt und ferner, daB seine Gesamtenergie
groBer ist als diejenige ausgeglihten Stahles. Bei der
Umwandlung von Austenit in Martensit &andert der
Austenit somit in geringem MalRe seine Struktur und
bedingt eine geringere Warmetdnung als dies beim un-
mittelbaren Uebergang in Ferrit und Zementit der Fall
WAaro.

Nach vorstehend geduferter Ansicht ware demnach
der Martensit eine feste Loésung von Kohlenstoff, in
a-Eisen, dio bei sehr niedrigen Temperaturen stabil ist; er
tritt aber zugleich in stabilem Zustande auf als die dem
Austenit nédohststehende Form. R. Dirrer.
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Patentbericht.

Deutsche Patentanmeldungenl).

' 4. Februar 1918.

K. 18 a, Gr. 1, G 43 453. Verfahren zum Reduzieren
von Mctalloxyden, namentlich Eisenoxyden. Dr. Gustaf
Grondal, Djursholm, Schweden.

KIl. 24 ¢, Gr. 10, M 59 703. Gasbrenner fur gewerb-
liche Feuerungen. Otto Miller, Gelsenkirchen.

KIl. 24 ¢, Gr. 10, W 46 612. Ausschwenkbare Sicher-
heitsgasfeuerung. Westfalische Maschinenbau-Industrie
Gustav Moll & Co., A.-G., Neubeckum i. W.

7. Februar 1918.

KIl. 10 a, Gr. 8, R 41 693. Verfahren zur Beheizung
von Kokséfen und ahnlichen Oefen sowie nach diesem
Verfahren eingerichteter Oefen. Arthur Roberts, Chi-
cago, County of Cook, Jllinois, V. St. A.

Kl. 18 a, Gr. 2, B 80 305. Verfahren zur Herstellung
fester Massen aus Feingut. Dandridge HuntBibb, NewYork.

K. 18 b, Gr. 14, IC 60 276. Schlackonraumer. Walter
Alex Kosinski und Baul Peter Rhode, Chicago, V. St. A.

KIl. 31 ¢, Gr. 10, H 72 763. Verfahren und Vorrich-

tung zum GielRen dichter Metallkérper; Zus. z. Pat.
302 769. Christian Hulsmeyer, Dusseldorf-Grafenberg,
Riohtweg 11.

KI. 80e, Gr. 13, L 44 944, Vorrichtung zum An-

haufen und Vortrocknen von Zementrohgut auf Schacht-
6fen. Lothringer Portland-Coment-Wcrko, StraBburg i. E.

Deutsche Gebrauchsmustereintragungen.

4. Februar 1918.

KI1. 18 b, Nr. 674 880. Wassergekuhlto, schmiedeiserne
Martinofen-Tirrahmen. Eduard Bender & Co.,, G. m. b. H.,
Geisweid, Kr. Siegen.

KI. 18¢c, Nr. 674 848.
Arnold Irinyi, Altrahlstedt.

KIl. 18 ¢, Nr. 674 856. Glihtopf mit Randwalznut als
Auflagor fir den Deckel. Osnabriickcr Dampfkessel-
Fabrik Julius Meyer, Osnabrick. >i

KI1. 21 1i, Nr. 674 820. Senkrechter elektrischer Ofen
mit automatischer Heizkérperabdichtung. Paul Freudon-
Teich, Berlin, Tilo Wardenbergstr. 1b.

KIl. 24 0, Nr. 675 077. Gasgenerator mit getrennter
Abfiulinmg der reicheren und armeren Gase. Fa. Heinr.
-Stahier, Niederjeutz i. Lothr.

KIl. 24 e, Nr. 675078. Gasgenerator mit getrennter
Abfihrung der reicheren und &rmeren Gase, bei denen der
Entgasungsraum als eine von unten beheizte Flache aus-
gebildet ist. Fa. Heinr. Stadhier, Niederjeutz i. Lothr.

KI. 24 0, Nr. 675092. Generatortisch. Zeitzer Eisen-
gieBerei & Maschinenbau-Akt.-Gei., Zeitz.

KI. 31 ¢, Nr. 674 747. Elektrischer Trockenofen fir

-.GieBereien. Maschinenfabrik Oerlikon, Oerlikon b. Zurich.

KI. 48 ¢c, Nr. 674 764. Vorrichtung zum Ré&ndern von

Gluhtopf und Deckel dazu.

Emailgeschirren. Edmund Schroder, Berlin, Belle-
Aliiancestr. 88.
Deutsche Reichspatente.
KI. 1 b, Nr. 298 617, vom 10. Dezember 1915. Zusatz
zu Nr. 297 585; vgl. St. u. E. 1917, S. 1151. Gustav

W. Meyer in Zwickau i. Sa. Vorrichtung zur magneti-
schen Ausscheidung von Metallen und metallhaltigen Stoffen
eaus Flissigkeiten und Gemengen oder zur Trennung von
Metallgemischen mittels eines magnetischen Drehjtldes.
Nach dem Hauptpatent wird ein magnetisches Drch-
feld in Verbindung mit der Fliehkraft zur Trennung der
metallischen Gutsteilchen von den nichtmetallischen be-

1) Die Anmeldungen liegen von dem angegebenen Tage
an wahrend zweier .Monate fur jedermann zur Einsicht und
Einsprucherhebung im Patentamte zu Berlin aus.

nutzt. Nach dem Zusatz soll diese Trennung lediglich
erfolgen durch den ablenkendcn EinfluB eines starken ma-
gnetischen Drehfeldes, das in den metallischen Teilchen
W irbelstrome erzeugt, welche die metallischen Teilchen im
Sinne des magnetischen Drehfeldes ablenken, die nicht-
metallischen hingegen nicht beeinflussen.

KIl. 1 a, Nr. 299 372, vom 16. Juli 1915. Max Sie-
wert in Braunsch-weig. Vorbcrcitungsverfahren zur
Abscheidung von Pyriten aus Kohle.

Die pyrithaltige Kohle, Braunkohle, Torf o. dgl.
werden durch Erhitzen auf etwa 300° schwimmfahig
gemacht, wahrend der Pyrit nicht schwimmféhig wird.
Es kann dann eine Trennung nach dem spez. Gewicht
vorgenommen werden.

KI. 18 a, Nr. 299 468, vom 3. Oktober 1915. Fried.
Krupp, AKkt.-GeB., Grusonwerk in Magdeburg-
Buckau. Verfahren zum Ziegeln oder Zusammenballen
von feinen Erzen und Huttenerzeugnissen unter Beifugung
von Salzen.

Zum Ziegeln und Zusammenballen von feinen Erzen
mund Hittenerzeugnissen dient ausschlieRlich Kieserit als
Bindemittel,

Kl.24e, Nr. 299874,
vom 28. April 1914.
Hugo Rehmann u.
August Mirbach in
D usseldorf. Genera-

tor mit flussiger

Schlackenabfiihrung
unter Ausnutzungeines
Teiles des erzeugten
Gases zum dauernden

Flussighallen der
Schlacke.

Die Sohle a des
Gaserzeugers ist als
nach unten verjungte
Rinne ausgcbildct, an
deren beiden Enden
die Abstichlécher b
liegen. Heber letz-
teren sind schrag ste-
hende Gasbrenner o
angeordnet, -welche
mit ihrer Flamme dio
Rinne und das gegen-
Uberliegende Abstich-

loch bestreichen und die Schlacke, um ihren Abstich zu
ermaoglichen, genugend flussig erhalten.

KI. 18 a, Nr. 300 414,

vom 12. Dezember
1916. GarlGieseeke
in Bad Harzburg.
Schachtofen zum Ag-
glomerieren won vorge-
formtem Gut.

Der ven unten in
den Schachtofen tre-
tende, auch zum Zu-
fuhren von Luft die-
nende Kern b ist nach
unten verjingt, wo-
durch der ireie Ofcn-
quersclmitt nach un-
ten stetig wachst, um
das veTsinterte Stick-
gut maglichst leicht
und ohne Abrieb aua
dem Ofen entfernen
zn kénnen.
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Statistisches.

Roheisen- und Stahlerzeugung des britischen Weltreichesl)
von 1913 bis 1916'").

Gegenstand »13 1914 1915 1916
t t t t
Roheisen:

Grof3britannien

u. Irland. 10646838 9149992 8934358 9192750
Kanada . 1031360 717208 838627 1086654
Australien . 47308 76352 108019 151420
Indien . . . — 238482 274347 250498

Insgesamt 11725506 10182094 10155351 10681322

Stahl:
GroRbritannien
u. Irland 778649S 7960475 8686815 9393384
Kanada . 1059183 755246 927359 1307093
Australien . . - 24810 63349 105665
Indien . . . — 67669 105130 133189
Insgesamt 8845681 8808200 9782653 10939331
Bergbau Kanadas im Jahre 19153).
Gegenstand 1915 1914
t t
Steinkohle.....coocvvniicinenee. 11 900 249 12371 S30
KOKS .oooeeieece s 1 089 323 921 027
EiSeNerz...eicenceineee 301 763 222 129
Chromeisenstein.........ccccceeunn. 10419 123

') GroBbritannien und Irland nebst den britischen
Dominions.

s) Nach dem ,Statistical Roport of the Iron, Steel
and Allied Trades Federation for 1916“. (Compiled by
G. C. Lloyd.) 1917

") Nach dem ,Statistical Report of the Iron, Steel
and Allied Trades Federation for 1916“. (Compiled by
G.C. Lloyd.) 1917.

Gegerstand 191s 1914
t t
Manganerz...........ccccoeein 43 25
Nickel-Matte 01 419 42 090
Kobaltoxyd.........cccuee.... 172 391
Kobalt, Kobaltnickelkies . - 943
Molybdanglanzkonzentrato 25948 3460
ZinKerz.....ccoooovciciciicice. 14 109 9 882
(Metallisches) Kupfer 46 544 34 353
Blei 20 582 16 481
Magnesit......cccoooiiiiiiiciee 13 407 562

Bergbau Australiensl) von 1913 bis 1915%).

Gegenstand 19:3 1914 1915
t t t

Steinkohlo 11503 045 11508 606 11238 367

303 390 309 677 424 437

61 629 180 785 376 821

Chromeisenstein . . 152 659 648

Manganerz . . . . - 20 1077
Molybdénglanz (aus-

gefuhrt) . . .. 80 62 32

Wolframerz . . . . 172 200 84
. nebst

Konzentraten . . 1 442 688
Kupfer (Blécke, Mat-

te und Erz) . 11 767 17 805 14 750

Bleierz......... 108 129 101 524 47 743

Blei-Konzentrate
(ausgefuhrt) . . . 119 789 89 584 90 886
Magnesit............... — 2 055 4 764

1) Australischer Staatenbund.

2) Nach dem ,Statistical Report of the Iron, Steel
and Allied Trades Federation fur 1916“. (Compiled by
G. C. Lloyd.) 1917.

Wirtschaftliche Rundschau.

Entschddigung der infolge Kohlenmangels feiernden Arbeiter.

Der Bundesrat hat in seiner Sitzung vom 31. Januar
1918 die nachstehenden Bestimmungenl) Uber die Bereit
Stellung von Reichsmitteln fur die Entschadigung der
infolge Kohlenmangels feiernden Arbeiter und Arbeite-
rinnen kriegswichtiger Betriebe der Rustungs- und Er-
néhrungsindustrie erlassen:

Um die jedorzeitigo Wiederaufnahme der infolge
Kohlemnangels eingestellten oder beschrankten Arbeit
in den kriegswichtigen Betrieben zu ermdglichen, werden
seitens des Reichs besondere Mittel bereitgestellt. Aus
diesen Mitteln werden den Arbeitgebern Zuschisse fur
die Entschadigung ihrer feiernden Arbeiter nach MaflRgabe
nachstehender Grundséatze gewahrt:

1. Die Zuschiisse werden kriegswichtigen Betrieben
der Ristungs- und Erndhrungsindustrie gewahrt. Ob es
sich um einen derartigen Betrieb handelt, entscheidet im
Zweifel das Kriegsaml.

2. Die Gewahrung von Zuschissen kommt nur in
Betracht bei Einstellung oder Beschrankung der Arbeit
in der Zeit vom 2. Januar bis 31. Marz 1918, soweit diese
unmittelbar oder mittelbar durch Kohlenmangel herbei-
gefuhrt ist. Ob eine Einstellung oder Beschréankung der
Arbeit durch Kohlenmangel herbeigefuihrt ist, entscheidet
im Zweifel das Kriegsamt.

') Zentralblatt fur das Deutsche Reich 1918, 1. Febr.,
S. 1S/9.

3. Erreichen Arbeiter oder Arbeiterinnen infolge der
Einstellung oder Beschréankung der Arbeit einer Kalender-
woche die in dom Betrieb ohne Ueberarbeit tbliche Zahl
von Arbeitsstunden nicht, so erhalten sie fur die ausge-
fallenen Arbeitstunden eine Entschadigung. Sind in einem
Betrieb insgesamt so viele Arbeitsstunden ausgefallen,
wie auf funf Arbeitstage ohne Ueberarbeit' regelmaRig
entfallen, so wird fir die einem weiteren Arbeitstag ent-
sprechende Zahl von Arbeitstunden eine Entschéadigung
nicht gewahrt. Dieser Wegfall der Entschadigung wieder-
holt sich bei weiterem Ausfall von Arbeitsstunden nicht.

4. Die Arbeiter und Arbeiterinnen mussen gegen an-
gemessenen Lohn auch andere geeignete Arbeit Uberneh-
men, als sie bisher geleistet haben: die Entlohnung fur die
Arbeitsstunde darf jedoch nicht geringer sein als die nach
Ziffer 5 zu gewahrende Entschadigung. Wird die Ueber-
nahme anderer Arbeit unberechtigt verweigert, so wird
eine Entschadigung nicht gewahrt.

5. Arbeiter und Arbeiterinnen, deren durchschnitt-
licher Tagesverdienst das Doppelte dos auf Grund der
Reiehsveroicherungsordnung fiir sie festgesetzten Orts-
lohns nicht Ubersteigt, erhalten fiir die ausgefallene Ar-
beitsstunde eine Entschédigung in Hohe ihres durchschnitt-
lichen Stuudenverdienstes.

Arbeiter und Arbeiterinnen, deren durchschnittlicher
Tagesverdienst das Doppelte des Ortslohnes Ubersteigt,
erhalten fur die ausgefallene Arbeitsstunde eine Ent-
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Schadigung in Hoéhe von sieben Zehnteln ihres durch-
schnittlichen Stundonverdionstes; die Entschadigung be-
tragt jedoch mindestens das Doppelte und héchstens das
Vierfache des Betrags, der bei Entlohnung mit dom Orts-
lohn auf die Arbeitsstunde entfallen wuirde.

Der Ermittlung der durchschnittlichen Verdienste
sind die Ergebnisse von mindestens zwei Lohnzahlungs-
zeiten zugrunde zu legen. Besondere Zuschisse fiir Ueber-
stundon, Nachtarbeit und Sonntagsarbeit bleiben auRer
Betracht.
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sind. Fur einheitliche Wirtschaftsgebiete ist der hdochste
Ortslohn festzusetzen, der innerhalb des Gebiets gilt.

7. Die Entschadigung fur so viele ausgefallene Arbeits-
stunden, wie in dom Betrieb auf funf Arbeitstage ohne
Ueberarbeit regelméaBig entfallon, tragt der Arbeitgeber
allein. Von der fur weitero ausgefallene Arbeitsstunden
gezahlten Entschadigung werden ihm funf Siebentel vom
Reiche zurtckvorgitet.

8. Dio Ruckvergitung ist von dem Arbeitgeber bei
dor Gemeindebehorde des Betriebssitzes zu beantragen.

6. Um Unbilligkoiten zu verhiten; kann das Kriegbio Gemeindebehdrde reicht den Antrag der Landes-

amt fur bestimmte Bezirko oder fUr einzelne Betriebe
.Sétze bis zur Hohe des in benachbarten Industriegebieten
bestehenden hdchsten Ortslohns festsetzon, die fur die
Bemessung der Entschadigung nach Ziffer 5 maRgebend

Anmeldung feindlichen Vermégens. — Durch Bundes-
xatsverordnung vom 24. Januar 19181) und Bekannt-
machung des Reichskanzlers vom 30. Januar 19182) ist
die Verpflichtung, feindliches Vermdgen anzumelden;
auf die Vermodgen von Angehdl igen folgender Staaten aus-
gedehnt worden: Japan, Portugal, Italien, dio Vereinigten
Staaten von Amerika, Panama, Kuba, Liberia, Siam,
China und Brasilien. Die Anmeldung hat nicht, wie
bisher, bei den Handelskammern, sondern bei dem
Treuhander fur das feindliche Vermdgen in
Bei [in W. 8, KronenstraBo 44, bis zum 1 April 1918 zu
merfolgen.  Allo zur Anmeldung verpflichteten Personen,
Finnen, Gesellschaften und sonstigen Unternehmungen
mit Ausnahme der Banken, die auf den vom Treuhander
vorgeschricbenen gelben Karten anzuinelden haben,
mussen ungesaumt von dem Treuh&nder fur das feindliche
Vermégen Anmeldebogon anfordern. Diese Antrége, dio
auch auf oiner Postkarte gestellt worden konnen, sind auf
der Vorderseite mit dem Vermerk ,Anmeldesache” zu
versehen und unter AusschluB jeder anderen Anfrage
lodiglich auf die Bitto um Uebersendung von Anmelde-
bogen zu beschranken. Dabei ist Art (A, B, C, D) und
Zahl der gewiinschten Anmeldebogen8) geméal den Be-
stimmungen in Art. 1 bis 4 der Bekanntmachung vom
10. Oktober 1915*) anzugebon. Dor Treuhander schickt
dann die gewlinschten Anmeldebogen an die einzelnen An-
tragsteller, die sie ausgefullt unter Benutzung des bei-
gofuigten Briefumschlages als ,Reichsdienstsache* und
daher nicht freigomacht (aufler im Berliner Ortsverkehr)
bis spéatestens 1 April 1918 unmittelbar an den Treu-
hander fur das feindliche Vermdgen zuriickzusondcn haben.
Anmeldebogen kénnen auch in den Geschaftsraumen des
Treuhanders wahrend der Dienststunden werktéglich von
-8)[]. bis 4 Uhr in Empfang genommen werden. Ueber dio
Art, wie das bei den Banken befindliche foindliche Ver-
mogen der Verwaltung des Treuhanders fir das feindliche
Vermdgen unterstellt und die Zinsen derartigen Ver-
mdogens behandelt werden sollen, sind besondere Richt-
linien und Anmeldekarten (sogenannte gelbe Karten)
vorgeschrieben worden. Diese sind von allen Banken,
und zwar auch solchen, die dem Zentralverbande des
deutschen Bank- und Bankiergowerbes oder einer anderen
Bankicrveroinigung nicht angehéren, unmittelbar von dom
~Treuhander fir das feindliche Vermégen zu erbitten und
ausgofullt an ihn zurtickzusenden. Das gilt nicht nur fir
das Vermoégen von Angehérigen der vorbezeichneten,

1) Reichs-Gesetzblatt 1918, 28. Jan., S. 62.

*) Reichs-Gesetzblatt 1918, 2. Febr., S. 67.

8) Anmeldebogen A fur Angehorige feindlicher
Staaten, die sich im Inlande aufhalten und daselbst Ver-
mdogen besitzen — Anmeldebogen B fir Verwalter von
feindlichen Vermégen, das sich im Inlando befindet —
Anmeldebogen C fur Schulden an feindliche Staatsange-
hérige oder Unternehmen, die sich im Auslande befinden—
Anmeldebogen D fur Leiter und Geschéftsfiihrer inlan-
discher Unternehmen, an dem feindliche Staatsangehérige
beteiligt sind.

4 Reichs-Gesetzblatt 1915, 12. Okt., S. 653.

zontralbehérdo weiter.
(Reichsschatzamt) vor.

9. An Stolle des Kriegsamts (Ziffer 1, 2, 6) tritt in
Bayern, Sachsen und Wirttemberg das Kriegsmini-terium.

Diese legt ihn dem Reichskanzler

sondern aller feindlichen Staaten, soweit sie nicht
boroits bei dem Treuh&nder auf gelber Karte angomsldet
worden sind.

Die Wasserstralienbauabsichten PreuBens. — Staats-
minister Dr. P. v. Breitonbach hat, wie die ,Kdln.
Zeitg." mittoilt, am 1 Februar 1918 im Haushaltsaus-
schusso des Preufllischen Abgeordnetenhauses in um-
fassender Rede zu den Kanalfragen Stellung genommen.
Dabei fiuhrte er u. a. folgendes aus:

Der weitestgehende Antrag ist der Antrag des Zen-
trums auf ein umfassendes WasserstraBonprogramm
fur PreufRen mit Ricksicht auf dio Wechselbeziehungen
zum Reicho und wahrscheinlich auch zu den Verbindeten.
Die Regierung wird zu einem so umfassenden Plane
kaum Stellung nehmen kdénnen; man wird eben abwarten
misson, wio sicli unsere Zukunft gestaltet. Ein weiterer
Antrag fordert eino durchgehende leistungsféahige W asser-
straBe vom Westen nach dem Osten, die an der
franzosischen Grenze beginnen und an der kurlandischen
Grenze enden soll. Der Antrag zerfallt in eino Reihe von
Einzelaufgaben, deren grofere oder geringere Dringlich-
keit eine entscheidende Rolle spielen wird. Zu der Frage
der Kanalisierung von Mosel und Saar kennon Sie meino
Auffassung. Die Frage dor Mosel- und Saarkanali-
sierung ist nach der technischen Seite vollstandig er-
ledigt. Es kann nicht bestritten werden, dafl die Kanali-
sierung von Mosel und Saar sich vom geldlichen Stand-
punkt aus rechtfertigen wird, wenn man sie lediglich unter
wasserbaulichen Gesichtspunkten betrachtet. Wenn man
dagegen die Wirkungen der Kanalisierung auf die Eisen-
bahnertrégnisso priuft, kommt man zu ganz andern Er-
gebnissen. Angesichts der Ungeheuern Erfahrungen des
augenblicklichen Krieges wird die Frage unter politischen
und militérischen Gesichtspunkten neu zu prufen sein.
Diese koénnen eino solche Frage, die unter technischen
und wirtschaftlichen Gesichtspunkten zu Zweifeln Anlal
gebon kann, in ein ganz anderes Licht rucken und zu ganz
anderer Auffassung daruber fuhren. Zur Frage der Fort-
setzung des Kanals von Hannover zur Elbe hat
uns der Krieg eine Reihe von Gesichtspunkten vor Augen
gefuhrt, die diesen Plan ganz zweifellos an die erste Stelle
der dringlichen WasserstraRenpléane stellen. Im Frieden
hatten wir den Kanal von Hannover zur Elbe entbehren
koénnen, aber der Krieg ist ein besserer Lehrmeister ge-
wesen. Wenn wir die WasserstraBe von Hannover zur
Elbe wahrend des Krieges in Betrieb gehabt hatten, wére
der Betrieb auf den Eisenbahnen auf3erordentlich erleich-
tert worden. Die Regierung ist unter dem Drucke dieser
Kriegserfahrungen daher erneut in Untersuchungen Uber
die Ausfuhrbarkeit des Kanals eingetreten. Es ist nur eine
andere Linienfihrung von erheblicher Bedeutung von Be-
teiligten gefordert worden: die Fuhrung des Kanals auf
einer stdlichen Linie, die es ermdglicht, Peine und Braun-
schwoig ohne einen Stichkanal anzuschliel3en, die Haders-
loben und Oschersleben beriihrt, dieses Gebiet erschlieRt
und oberhalb Magdeburgs in die Elbe miindet. Fir diesen
Plan setzt sich das Koénigreich Sachsen sehr lebhaft ein,
wahrend fur die alte Linienfuhrung, Verlangerung des
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Kanalsin westlicher Richtung Uber ‘Lehrte hinaus zur Elbe,
Hamburg Neigung zeigt. Esistden Regierungen bciderStaa-
ten daher in Aussicht geistellt worden, daf ihnen vor der
endgultigen Entscheidung Gelegenheit gegeben werden
boll, ihre Winsche und Auffassungen geltend zu machen.

Zur Lage der EisengieRereien. — Nach dem , Reichs-
Arbeitsblatt“1) waren die EisengieBereien W estdeutsch-
lands wahrend des Monats Dezember 1917 im allge-
meinen gleich angespannt tatig wie im Vormonate, wéh-
rend gegentber dem Vorjahre eine Besserung zu verzeich-
nen war. Geklagt wurde tUber Mangel an Facharbeitern.
Lohnerhéhungen wurden vorgenommen; auch mufite mit
Ueberstunden gearbeitet werden. In Nord- und M ittel-
deutschland war die Beschaftigung ebensogut wio im

Vormonate, wéahrend gegeniiber dem Vorjalvre ein teil-
weiser Ruckgang an Auftragen festzustellen war. Geeig-
nete Arbeitskrafte waren leichter zu beschaffen. Fort-
laufend waren kleinere Lohnerhéhungen nétig. Von

einigen Seiten wurde eine leichte Verbesserung des Um-
satzes gemeldet. Im Konigreiche Sachsen war dio
Lago ungefdhr so wio im Vormonate. Boi den Betrieben
Schlesiens wurde bessere Beschéftigung als im Vor-
monate und in der gleichen Zeit des Vorjahres festgestellt.
Auch hier machte sich der Mangel an Facharbeitern gel-
tend und wurden laufend Lohnerhdhungen bewilligt.
Ueberstunden muBton geleistet werden; teilweise konnten
Betriebserweiterungen vorgenommen werden. In Sid-
deutsehland war die Beschaftigung nach wie vor gut
bis sclrr gut.

Kriegszuschlag zu den Eisenbahnfrachten im Giter-
und Tierverkehr. — Vom 1. April 1918 ab wird, voraus-
gesetzt, daR die gesetzliche Ermachtigung erteilt wird,
auf den preufBisch-hessischen Staatseisenbahnen ein
Kriegszusehlag von 15% zu den Frachtsatzen des
Giuter- und Tierverkehrs erhoben werden.

Eisenbahntarife fur Elsen und Stahl. — Die von der
Standigen Tarifkommission der deutschen Eisenbahnen
beschlossenen Aenderungen dor Tarifstello Eisen und
Stahll) im deutschen Eiscnbahugutertarif sind nunmehr
von der Generalkonferenz der deutschen Eisenbahnver-
waltungeu angenommen, so dall sie demnéachst — voraus-
sichtlich am 1. April — in Kraft treten werden. Der
mitgeteilte Wortlaut dor Ziffern 1 bis 5 des Spezialtarifs I11
wird nach dem Beschlusse der Generalkonferenz noch
dahin ergénzt, dall auch zur Weiterverarbeitung bestimm te
Schienen- und Sehwollenenden, nicht uber 1,5 m lang,
unter den Spczialtarif 111 fallen.

Frachtberechnung fur Langeisen. — Besonders be-
merkensw'ert ist folgender in der letzten Sitzung der
Generalkonferenz der deutschen Eisenbahnverwaltungen
gefalRte BeschluB, durch den besonders die Beférderung
von langen Stdben in geringeren Mongen betroffen wird:

~Werden Gegenstdnde von mehr als 7 m Lénge
und andere Gegenstdnde, die wogen ihres auBergewdhn-
lichen Umfangs in bedeckten Wagen durch dio Seiten-
tiren nicht verladen werden kénnen, als Stickgut
aufgegoben, so wird fiur jede Frachtbriefsendung und
fur jeden verwendeten Wagen die Fracht fur min-
destens 2000 kg, bei beschleunigtem Eilstickgut fur
mindestens 4000 kg erhoben.”

‘) 1918, 28. Jan., S. 21.
*) Vgl. St. u. E. 1917, 15. Nov., S. 1061.

Bucherschau.

38. Jahrg. Nr. 7.

Bisher w-urden in solchen Fallen die Frachten fur 1500
und 3000 kg berechnet.

Mindestfrachten fur Wagenladungen. — Dio General-
konforenz der deutsehen Eisonbahnvcrwaltungen ist in
ihrer letzten Sitzung dom Beschlisse dor Standigen Tarif-
kommission, der Frachtberechnung fur Stuckgut und
W agenladungen in allen Tarifklassen kunftig eine Min-
dostontfernung von 10 km zugiundc zu legen, bei-
getreten. Begrindet wird dieser BeschluB, der fur Beforde-
rungen auf kiirzere Entfernungen ganz erhebliche Fracht-
erhéhungen bedeutet, damit, dal die auf nahe Entfer-
nungen zu erhebenden Frachten den Leistungen der Eisen-
bahn in keiner Weise entsprechen und die Selbstkosten
nicht decken. Dio so beschlossene Aenderung des § 1 der
Allgemeinen TarifVorschriften im deutschen Eisenbahn-
gutertarif, Teil 1, B, wird voraussichtlich am 1. April 1918
durchgefihrt werden.

United States Steel Corporation. — Nach dem Aus-
weise der United States Steel Corporation fir das vierte
Vierteljahr 1917 betragen die Einnahmen 59 724 000 S
gegen 68 244000 S im Vorvierteljaliro, 105917 438 $
im letzten Jahresviertel 1916 und 51 232788 S in den

gleichen Monaten des Jahres 1915. Auf die einzelnen
Monate verteilen sich die Einnahmen wio folgt:

1917 1916 1915 1917

S $ S S
Okt. 21 836 000 35 177 392 16563 854 Juli )
Nov. 19903 000 36 443 543 16 990 968 Aug. iGS 244 000
Dez. 17985000 34296 503 17677 966 Sept. J

59 724 000 105917 438 51 232 788 68 244 000

Der Reingewinn nach Abzug der Zuwendungen an dio
Tilgungsbestande, der Abschreibungen und der Erneue-
rungen stellt sich auf 45 035 000 S gegen 55 245 000 S im
VorVierteljahre, 96 322 000 S im letzten Vierteljahre 1916
und 40 853 113 $ in denselben Monaten des Jahres 1915.

Auf die Vorzugsaktien wurde der tbliche Vierteljakres-
austeil von 1% S erklért, auf die Stammaktien, wie bisher,
11/, S und wieder eine besondere Vergiitung von 3 $ wie im
voraufgegangenen Vierteljahre. Der Gesamtbetrag der
zur Vergutung des Gewinnausteils bendétigten Gelder
(6 304 919 $ fur dio Vorzugsaktien und 21 603 000 $ fur
die Stammaktien) bleibt unveréandert.

Nach Abzug des Gewinnausteils bleibt ein Ueberschuf’
von 16 258 000 S gegen 21 758 000 S im Vorvierteljahre,
69 258 000 S im letzten Vierteljahre 1916 und 23 300 691 $
desgleichen im Jahre 1915.

mDio Jahreseinnahmen 1917 haben rd. 331 669 000 S
erreicht gegen 333 624 000 S'im Vorjahre und 130 351 296 $
im Jahre 1915. Von den Einnahmen des Jahres 1917
beanspruchten die Zuwendungen an die Tilgungsbestande,
dio Abschreibungen und die Erneuerungen insgesamt
50 634 000 S, so daB 281 035 000 S alLs Reingewinn ver-
bleiben. Die Vorzugsaktien erhielten, aufs Jahr gerech-
net, wie im Vorjahre, 7 S Gewinnausteil und die Stamm-
aktien 5 S nebst 12 § Sondervergiitung. Im Vorjahre
wurden auf die Stammaktie neben 5 $ regelmé&Bigen
Gewinnausteils nur 3% S Sondervergiitung gewéhrt. Die
Stammaktienbesitzer haben demnach im Berichtsjahre
reichlicher am Gewinn teilnehmen kénnen. Der noch ver-
bleibende UeberschuB von 16 258 000 $ betréagt aller-
dings nicht einmal ein Viertel der entsprechenden Vor-
jahrsziffer, die mit 69 258 000 $ angegeben wird.

Bucherschau,

Groth, P.: Topographische Ucbersicht der Mineral- Deutschen Reiches vom 28. Oktober 1871 nebst der
lagerstatten. Verbesserter Sondcrabdr. aus der ,Zeit- Postnovollo vom 20. Dezember 1899, erl. durch die
schrift fur praktische Geologie“ (Jg. 24 u.25, 1916 Rechtsprechung bis in die jungste Zeit. Beide Aus-
u. 1917). Berlin: Max Krahmaun, Bureau fur prak- gaben mit oinem ausfihrlichen Sachregister und einem
tische Geologie, 1917. (67 S.) 4°. 7,50 Jl. Tabellenanhang ber das Postgebihrenwesen von

Postrocht, Das neue Deutsche, enthaltend: Post- Dr. jur. R. H. Roeder, Berlin. Berlin (C.2): In-
ordnung fiur .das Deutsche Reich vom 28. Juli 1917 dustrieverlag, Spacth & Linde, 1917. (213 S.) 8 ®

mit erl. Anm. sowio Gesotz Ubor das Postwesen des

(16°). Geb. 4 M.



metwas uber ein Jahr praktisch.

14. Februar 1918.
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Vereins-Nachrichten.
Verein deutscher Eisenhiittcnleute.

Rudolf Bocking f.

Am 15. Januar 1918 starb in seinem langjahrigen
Wohnsitze zu Brebach a. d. Saar im Alter von nahezu
75 Jahren der Geh. Kommerzienrat Rudolf Bdcking,
der Mitbegrinder und erfolgreiche Forderer des dort
gelegenen GrofRindustriebetriebcs ,,Halbergerhiitto”, bei
deren Ausbau und Leitung er sich groRe Verdienste
sowohl in technisch-industrieller als auch in sozial-wirt-
schaftlicher Hinsicht erworben hat.

Als Mitbegrinder, als langjahriger Vorsitzender des
Vereins zur Wahrung der gemeinsamen wirtschaftlichen
Interessen der Saarindustrie war er an dessen Werdegang
hervorragend beteiligt; in ihm fand dieser Verein einen
Bahnbrecher und Vorkédmpfer, wie er ihn fur sein Gedeihen
bendtigte, den Mann, der die Aufgaben der Zeit immer
zutreffend erfaBte und durch Hingabe und Umsicht
an ihrer Ldsung mit bestem Erfolge gearbeitet hat.
Mit sieghafter Tatkraft und nie er-
miudender Schaffensfreudigkeit hat
Geheimrat Boécking neben seiner
sonstigen hervorragenden auBerge-
wohnlichen Tatigkeit aber auch in
seinem eigenen Unternehmen gewirkt
und dieLeistungsfahigkeitdeutscher
Industrie zum Ruhme und Ansehen
des Saargebietes erwiesen. Er ge-
horte mit zu den fiuhrenden Geistern,
die unserm Wirtschaftsleben das Ge-
prage reger industrieller Tatigkeit
und ungeahnten Aufschwunges auf
allen Gebieten gegeben haben.

Rudolf Karl Eduard Boécking
wurde am 18. April 1843 zu As-
bacherhitte (Hunsriick) als Sohn
des Kommerzienrates Rudolf Hein-
rich Bodeking geboren. Zunéachst
wurde er im vaterlichen Hause
unterrichtet, teilweise in der HUt-
tensehule zu Asbacherhitte, teilweise
durch Privatunterricht. Im Herbste
1854 bezog er die technische
Schule in Kaiserslautern, die er 1859 nach gut bestan-
dener Reifeprifung verlieB. Er wohnte wéhrend dieser
funf Jahre bei dem Leiter der Anstalt, Faber, der ein
hervorragender Mathematiker war und seine Studien
sehr ginstig beeinfluBte. Darauf studierte er drei Jahre
am Polytechnikum zu Karlsruhe, an dem damals sehr
bedeutende Krafte t&tig waren, wio die Professoren
Redtenbacher und Sandborger sowie als Chef des Kon-
struktionsbureaus Professor Hardt. Die Vortrage dieser
Lehrer, besonders die des berihmten Professors Redten-
bacher, waren fir Boéekings spéatere Tatigkeit von grofer
Bedeutung. Nach Absolvierung des Polytechnikums
machte er 1802 im Alter von 19 Jahren eine Reise zur
Industrieausstellung in London; damals besuchte er auch
mehrere Eisenwerko an der Westkiste von England,
besonders weil ihn die Fabrikation von WeiBblech anzog.
Als er von London zurtckkam, beschéaftigte er sich ein
Jahr auf der Asbacherhitte, zuerst mit kaufméannischen,
dann mit technischen Arbeiten, wobei er unter Fihrung
seines Vaters die Grundlage fir seinen spéteren Verkehr
mit der Geschaftswelt legte. Nach dieser Tatigkeit auf
der Asbacherhitte ging er zur weiteren Ausbildung zu
der Firma John Cockerill in Seraing und arbeitete dort
Von Seraing aus wandte
er sich nach Leoben in Steiermark, um daselbst die Berg-
akademie zu besuchen, die damals unter der Leitung des
berihmten Eisenhittenmanncs Hofrates Ritters von

Tunnor stand. Hier bot sich dem jungen Bergakadomiker
Gelegenheit, die Einfuhrung des Bessemer-Verfahrens in
Ncuborg (Ober-Steiermark) aus eigener Anschauung
kennen zu lernen; Rudolf Béeking durfte Tunner, dem
die Ueberwnchung der Arbeiten Ubertragen worden war,,
auf seiner Reise nach Neuberg begleiten und konnte auf
diese Weise dem Erblasen der ersten Charee in Neuberg
beiwohnen. Nach Beendigung seiner Studien an der
Bergakademie reiste er auf kurze Zeit nach der Asbacher-
hiitte, gentigte darauf seiner einjdhrigen Militardienstzeit
beim 2. Garde-Ulanenregiment in Berlin und beschloB an
der Universitat Berlin seine wissenschaftliche Ausbildung:
So vorbereitet beteiligte sieh unser Freund am vatef-
lichen Geschéaltaut der Asbacherhitte, zu der noch
dieAbentheuer- und die Gréatenbacherhiitte gehérten.
Wegen mangelnden Eisenbahnanschlusscs und derimmer
schwieriger werdenden Beschaffung
von Holzkohlen wurde der Betrieb
dieserdrei Hutten Mitte der 1830er
Jahrestillgelegt. Zum Ersatz er-
warb die Firma Gebr. Bocking diu
der Firma Gebr. Stumm zu Neun-
kirchen gehdrige Halbergcrhitte bei
Saarbricken, die damals als Ham-
merwerk und Achsenfabrik betrie-
ben wurde. Alsbald begann man
dort (1867) mit dem Bau des ersten
Hochofens, der im Sommer des
Jahres 1869 in Betrieb kam. Die
Ausfihrung dieser und der anderen
Neuanlagen auf der Halbergcrhitte
wurde Eduard Bécking d. J. und sei-
nem Vetter, unserm Rudolf Bécking
d. J., Ubertragen. 1S72 wurde der
zweite Hochofen in Betrieb genom-
men und im folgenden Jahre eine
eigene Koksofenanlage mit 60 Oefen
errichtet.
Im Jahre 1875 léste sichdio Firma
Gebr. Bocking auf, unddiellaibcrger
hitte ging im September de jselben Jahres an die neube-
griindeto Firma Rudolf Bdocking & Co. uber, bei der Carl
Ferdinand Freiherr von Stumm als Kommanditist und
Bocking als Gerant und Geschaftsleiter sich beteiligten.
Hierbei bot die hervorragende Persdnlichkeit Stumms,
der sich fur das neu umgestaltete Unternehmen lebhaft
cinsetzto, von vornherein eine entschiedene Gewahr fiur
dessen gedeihliche Entwicklung. Béeking selbst verblieb
in seiner leitenden Stellung, bis die Firma Rudolf
Bocking & Co. am 1. April 1908 in eine G. m. b. H. um-
gewandolt wurde und er dabei in den Aufsichtsrat eintrat.
Bei dem Bau der Haibergerhiutte hatte man von
vornherein die Herstellung von gufeisernen Rohren ins
Auge gefallt. Die Einrichtungen fir stehenden RohrenguRl
wurden nach franzdsischem Vorbilde gebaut, jedoch waren
Verbesserungen auf Grund der gemachten Erfahrungen
dringend notig. Diese gelangen auch dem ‘Werke mit Hilfo
seines jederzeit auf der Hohe stehenden Stabes von tich-
tigen technischen Kraften. Nachdem die Verdnderungen
und Neuanlagen unter Leitung von Rudolf Bécking voll-
endet worden waren, konnten die groten Auftrage mit
Sicherheit zur Zufriedenheit der Kundschaft ausgelihrt
werden. Unter allen Verbesserungen war die bedeutendste
die Einfihrung einer Rohrenstarapfmaschino fur grofe
Durchmesser in Deutschland in der ersten Halfte der
1870er Jahre. Dann fuhrte Rudolf Bdcking Mitte de3
folgenden Jahrzehntes as sogenannte Drehtischsystem
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<R»volver-Verfahren) auf der Haibergerhiutte ein, ein
Verfahren, das auch anderen Orts heute noch angewendot
wird. Des weiteren ward es erreicht, fur die Herstellung
von GuRwaren das unmittelbare VergieBen vom Hoch-
ofen mit entsprechendem Zusatze von Kuppelofeneisen
oinzufikron, was fur die Réhrenfabrikation von ausschlag-
gebender Bedeutung war. Fernere Bemihungen, die Hoch-
ofengase fir Giellereizwecke nutzbar zu machen, waron
ebenfalls von Erfolg gekrént. Im Jahre 1886 wurde dio
bis dahin in Deutschland unbekannte Fabrikation von
schottischen (dinnwandigen) Abfallréhren aufgonommen.
Auch war das Werk das erste an der Saar, das die Neben-
erzeugnisse der Kokséfen verwertete.

Die Entwicklung der Halbergerhitte in ihrer Gesamt-
heit ergibt sich Ubersichtlich aus wenigen Ziffern: wéahrend
Versand und Verkauf im Jahre 18G9 1400 t betragen
hatten, belief sich die Menge im Jahre 19.08 auf 94 000 t
und im letzten Jahre vor dem Weltkriege auf 120 594 t.
Mt einem Arbeiterbestande von nur 150 Leuten hatto
Bocking die Halbergcrhitte Gbernommen; infolge des
unter seiner Leitung herboigefihrten Aufschwunges
zahlte die Huttenbelegschaft Gber 4000 Mann in den
letzten Jahren seiner Leitung, der, um diese Leistungen
und Erfolge zu erringen, dio Mithilfe von durchaus erst-
klassigen Mitarbeitern auf kaufméannischem wund tech-
nischem Gebiete ausschlaggebend zustatten kam. Don
Arbeitern der Halbergerhitte war Bécking aufrichtig zu-
getan, das bezeigen seine Stiftungen zur Unterstutzung
dirftiger Arbeiter und deren Hinterbliebenen.

Nachdem er schon den béhmischen Feldzug als
Einjahrig-Freiwilliger im 2. Garde-Ulanenreginlent mit-
gemacht hatte, trat er bei Ausbruch des Krieges 1870/71
als Unteroffizier beim 7. Ulanenregiment ein, hatte u.a.
Gelegenheit, boi Piginy in der Nahe von Amiens in einer
Nacht eine Bricke uber dio Soinme zu schlagen, die fur
edie gunstige Entwicklung des Gefechtes von groBem Ein-
flusse war, und wurde dafir mit dem Eisernen Kreuz
2. Klasse ausgezeichnet.

Rudolf Bécking vermé&hlte sich am 29. Mai 1873 mit
Anna von Ammon, einer Tochter des Geheimen Justiz-
rates Friedrich von Ammon zu Kéln am Rhein. Aus
dieser Eho gingen funf Kinder hervor, drei S6hne und
zwei Tochter.

Als im Jahro 1878 zu Berlin infolge Aufgabe des
Schutzzolles in Deutschland ein amtlicher Eisenzoll-
untorsuehungsrat zusammentrat, gab vor diesem auch
Rudolf Bodeking in seiner Eigenschaft als Leiter der
Halbergerhiitte mindlich ein Sachverstdndigen-Gutachten
ab, das bedeutungsvolle Anhaltspunkte enthielt und sehr
nutzlich far die Bekampfung des Freihandels und dio
W iedereinfihrung der Eisenzdlle war. Ebenso beteiligte
er sich an vielen wichtigen technischen Ausschissen,
beispielsweise zur Aufstellung .der Normalien fir guf-
eiserne Muffen- und Flanschenréhren, sowie der Nor-
malien fur die deutschen AbfluRrohren, und war Obmann
im Deutschen Verbande fur die Materialprifungen der
Technik.

Weiter betatigte er sich u. a.
im Aufsichtsrate der Dillinger Huttenwerke.

seit dem Jahre 1877
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von Jahren gehorte Bocking auch der Saarbricker Han-
edelskammcr als Mitglied an, langero Zeit war er aulerdem
Vorsitzender der Sudwestdeutschen Eisenberufsgenossen-
schaft und von 1S75 bis 1908 Vorsitzender des Haiberger
Knappsohaftsvereins. Neben anderen Ehrenstellen be-
kleidete er noch die Aomter eines Provinzial-Landtags-
abgeordneten, Kreistagsabgeordneten, Bilrgermeisterei-
Beigeordneten, eines Mitgliedes des Eisenbalinrutes, des
Presbyteriums der Evangelischen Gemeinde Brebaoh und
des Gemeinderates Brebach.

Nachdem er schon 1893 zum Kommerzionrat ernannt
worden war, erfolgte im Jahre 1904 seine Ernennung
zum Geheimen Kommerzienrat; des weiteren wurden
ihm wiederholt Ordensauszeichnungen zuteil.

Bedauerlicherweise waren die letzten Lebensjahre
Rudolf Béckings durch ein schweres korperliches Leiden
getriubt, das ihn der freien Bewegung beraubte und von
ihm, dem geistig so regen und tatigen Mann, als Hemmnis
in seinem stetigen Schaffensdrange besonders schmerzlich
empfunden wurde. Nichtsdestoweniger blieb er im Innern
voll Teilnahme fur dio Menschen und Dinge und verfolgto
von seinem Ruhesitze aus ihre Schicksale und die Fort-
schritte alles Geschehens bis, in alle Einzelheiten. Den
denkbar bewegteston Anteil zeigte er naturgem&B fur dio
Begebenheiten des jetzigen Krieges; auf das allerschmerz-
lichsto kam es ihm, dem glihenden Vaterlandsfreunde,
an, durch sein Leiden bei ihrem Verlaufe und ihrer Ge-
staltung von vornherein ausgeschaltet und zu bloRem
untatigem Beobachten und lediglich gefuhlsmé&aRigem Mit-
erleben verurteilt zu sein.

Jetzt zahlt Rudolf Bécking selbst zu der grofen
Schar bedeutender Personlichkeiten, die das Ende des
groBen Weltenringens, dessen Ausbruch sich noch v.r
ihren Augen vollzog, nicht mehr schauen werden; er ruht
nahe der Statte seines hauptsachlichen, Gber ein Menschen-
alter wéahrenden Wirkens. Mitihm ist ein durch und durch

deutscher Vaterlands- und Menschenfreund und eine
berufene Fihrerpersonlichkeit des deutschen industriellen
Schaffens heimgegangen. Ein starkes, stets lebendiges
PflichtbewuRtsein trieb ihn, fuar den Staat, fur seine

Familie, fur sich selbst in ehrlichstem Streben seine ganze
Kraft einzusetzen. In der Erfillung dessen, was er als
seine Pflicht erkannt hatte, gab es fur ihn kein Ermatten
und keine Schonung. Im Einklang mit seinen Anschau-
ungen von den Pflichten des Staatsbirgers stand seine
Mitarbeit im offentlichen Leben. So ist denn, alles in
allem, das Leben Rudolf Béckings reich und sein Schaffen
gesegnet gewesen. Br hat das BewuBtsein mitsich hintuber-
nehmen durfen, dall er den Besten seiner Zeit genug getan
hat. Sanft und milde hat der Tod sein Leben ausgeldscht.
Als Leitstern und Vorbild der Berufs- und Vaterlands-
treue wird sein Andenken weiterleben in den Kreisen
derer, die ihm nahestanden. Dazu gehdért auch, nicht
zuletzt, der Verein deutscher Eisenhittenleuto; hat er
doch langer als ein Menschenalter in treuer Mitgliedschaft
dem Verein angehort. Ln deutschen Stdwesten aber
hinterlaRt sein Tod vielen, denen er ein Freund und
stets bereiter Ratgeber in allen Lagen des Lebens war,
einen fuhlbaren RiR im Herzen.
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Die ndchste Hauptversammlung des Vereins deutscher Eisenh(ttenleute

wird am Sonntag, den 14. April 1918, in der Stadtischen Tonhalle zu Dusseldorf stattfinden.



