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E lektro-O efen .

Von Oberingenieur W. K u n z e  in Berlin.

Beiin Betrieb von Lichtbogenöfcn’~unf erliegt der 
Abstand zwischen Elektroden und Schmelzgut 

ständigen Veränderungen, die einesteils durch Be
wegungen des Schmelzgutes —  Zusammensintern 
sperrigen Schrottes beim Niederschmelzen und 
Wallen des flüssigen Bades bei chemischen Einwir
kungen —, andernteils durch den natürlichen Abbrand 
der Koblenelektroden bedingt sind. Diese Veränderun
gen beeinflussen die Leistungsaufnahme und führen 
in den äußersten Fällen zu Kurzschlüssen oder Licht
bogenunterbrechungen; sie müssen im Interesse einer 
geregelten Wärmezufuhr und eines störungsfreien 
Betriebes so schnell als möglich beseitigt werden. 
Dies geschieht durch Betätigung 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 größeren Ofeneinheiten 
meistens motorisch. — Die motorische Steuerung 
hat den Vorzug, daß sie schneller arbeitet, was na
mentlich beim Absehlacken und beim Abstich zur 
Geltung kommt. Das Einregeln auf gleichmäßige 
Energieentnahme erfolgt heute in allen neuzeitlichen 
gutgeleiteten Anlagen selbsttätig. Die Erklärung 
für die Anwendung der immerhin teuren selbst
tätigen 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 
Erzeugniserhöhung und Ersparnis an elektrischem 
Energieverbrauch, Zustellurgsmaterial und Instand
haltungskosten. Die Erfahrung hat an den verschie
densten Stellen erwiesen, daß die Aufmerksamkeit 
der die Elcktrodenwinden ständig von Hand bedie
nenden, naturgemäß nicht hoch zu bewertenden 
Arbeiter, namentlich während der nächtlichen Be
schickung, eine recht zweifelhafte ist. Jedenfalls 
steht fest, daß die maschinenmäßige Zuverlässigkeit 
einer guten selbsttätigen Regelung auch der besten 
menschlichen Bedienung überlegen ist. Die Tatsache 
der vergrößerten Oienleistung durch die Anwendung 
einer selbsttätigen Elektrodenregelung ist dadurch be
gründet, daß infolge der stets sofort eintretenden Rege

lung einesteils die Energieaufnahme an und für sich 
höher eingestellt werden kann, ohne daß häufige un
freiwillige Er.ergieabschalturgen befürcluct verden  
müssen, andererseits dadurch, daß die eiim al einge
stellte Durchschnittsleistung viel gleichmäßiger ist 
und dadurch die elektrische Ausrüsturg unter den 
günstigsten Wirkurgsgradverhältnissen beansprucht. 
Beide L’mstände wirken dahin, daß die Beschickungs- 
zeit abgekürzt wird, .wodurch die Herstellung einer 
größeren Erzeugurg in der gleichen Zeit bei den 
gleichen Löhnen ohne weiteres gegeben ist. Instand- 
haltungskostcn und Zustellurgsmaterial werden da
durch gespart, daß ein unfreiwilliges Steigern der 
Beheizurgsstärke über einen bcstin mten Wert wäh
rend längerer Zeitdauer unmöglich gemacht ist. 
Durch den Fortfall der sonst notwendigen Hand
bedienung der Elcktrodenwinden «m äßigen sich 
die Löhne um etwa 25 bis 30 %  wobei die Steigerung 
der Erzeugurg nicht berücksichtigt ist.

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

1. Das Heben und Senken der Elektroden bei 
Beginn der Bcschickurg, beim Abschlacken urd beim 
Abstich muß schnell ur.d genau erfolgen. Die Ein
richtung und Anordnung der Stcucrteile muß so 
getroffen sein, daß e in  Arbeiter bequem alle Lic-lit- 
bogenelcktroden eines Ofens während der genannten 
Arbeitsvorgänge bedienen bann. 11 i j.

2. Während des regelmäßigen Beschickungs
ganges muß die Rcgeleinrichtur g vollkommen selbst
tätig arbeiten ur.d ihre Wirkurg durch die Bedie
nungsleute an zweckmäßig argebrachten Meßgeräten 
jederzeit leicht beobachtet ■werden können. Dabei 
soll die jeweils eingestellte, als Wärmequelle dienernde, 
elektrische Energiezufuhr m öglichst gleichbleileu. 
Anderseits muß es aber auch bequem möglich sein, 
die Einstellurg nach Belieben in "weiten Gienzcn zu 
verändern, ohne daß die Genauigkeit der R ig d u ig  
bei den verschiedenen einstellbaren Werten eine 
merkliche Aenderurg erfährt.

3. Der Uebergar g von der selbsttätigen zur nur 
motorischen und zur reinen Handsteuerung der

VII.,, i
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Eiektrodenwinden muß durch Vornahme einfacher 
Schaltungen bzw. Handgriffe in kürzester Zeit m iß 
lich sein. Es darf keinesfalls Vorkommen, daß durch 
Ausfall der selbsttätigen oder auch der motorischen 
Rsgeleinrichtung wesentliche Störungen des Ofen
betriebes eintreten.

Das gemeinsame Merkmal der verschiedenen 
selbsttätigen Emktrodon-Rsgelcinrichtungen, welche 
diesen Bedingungen entsprechen, besteht darin, den 
Lichtbegenabstand bei Kurzschlüssen durch Heben 
der Elektroden zu vergrößern, bei Unterbrechungen 
durch Senken der Elektroden zu verringern. Das 
Gewicht der Elektroden ist bei den meisten Ofen- 
großen recht bedeutend, und die zwisehongeschal- 
teten Flaschenzüge und Winden vergrößern die einer 
Biwegung ontgegenwirkendo Trägheit noch mehr. 
Es ist deshalb klar, daß jede Einrichtung, die eine 
Regelung durch Elektrodeneinstellung bezweckt, 
niem als elektrische Eiergieschwankungen vollständig 
verhindern kann, sondern nur eine zu lange Zeitdauer 
des abweichenden Bitriebszustandes. Der Abbrand 
der einzclnon I Kohlenelektroden ist Oifahrungs- 
gemäß sehr verschieden; ebenso erfolgt das'Zusam-

Schmelzbad ointaucht, weil sonst die ganze Beschik- 
kung aufgekohlt wird. Dieser Fall ist beispielsweise 
bei einer strom beeinflußten Elektrodenregelung 
eines E inphasen-H eroult-O fens 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 II in 
so großer Entfernung vom Schmelzbad, daß der 
gebildete einseitige Lichtbogen den gleichen elek
trischen Widerstand bietet wie die bei ordnungs
mäßigem Betrieb vorhandenen beiden Lichtbögen, 
so wird der auftretende Strom dem Durchschidtts- 
strom gleich sein und zum Ansprechen der Regel
einrichtung keinen Anlaß geben. Bei derselben Emp
findlichkeit der beiden Regelvorrichtungen ist 
auch keine Aussicht vorhanden, daß sich in der fol
genden Betriebszeit die bedingte wechselseitige Lage 
der beiden Elektroden zum Schmelzbad wesentlich 
ändert. Bei Stromabweichungen werden stets beide 
Elektroden gleichmäßig bewegt, weil bei dieser 
Sonderschaltung der durch die Elektroden I und TI 
fließende Strom zwangläufig stets genau gleich ist. 
Wird die Regelvorrichtung außer von einer Strora-

A bbitdun g 1— 4. S te llu n g  der E inzolo lektrodon  in  ihr«m  EinfluÜ a u f d ie  E lek trod en regelu ag .

mensintern de3 nielerzmebmetzeaden Guteä bald 
u iter dt n einen Lichtbegen, bald unter dein ändern. 
Infolgedessen ist e3 nicht angängig, für sämtliche 
Lichtbogen-Elektroden einos Ofens einen gemeinsamen 
Windenantrieb Mnd eine einzige Steuervorrichtung 
dieses Antriebes vorzusehen; man ist vielmehr ge
nötigt, für einen Ofen so viel von einander unabhän
gige Elektrodenwinden und so viel dazugehörige 
selbsttätige Regeleinrichtungen anzuordnen, als 
Lichtbogen-Elektroden vorhanden sind.

Die Entscheidung darüber, ob die Arbeitsweise 
der selbsttätigen Elektroden-Regelvorrichlung von 
der elektrischen Leistungs-, Strom -oder Spannungs
aufnahme des Ofens abhängig zu machen ist, wird 
hauptsächlich aron der in Betracht kommenden 
Ofenart beeinflußt. Das Bstätiguhgsmittel, welches 
seinerseits von B>triebs3chwankungen am heftigsten 
beeinflußt wird, ist in bezug auf da3 schnelle und 
sichere Ansprechen der Regeleinrichtung am geeig
netsten. Von den drei genannten Mitteln kommt da
nach die Stromstärke in erster, die Spannung in letzter 
Linie in Betracht. Diese im allgemeinen richtige 
Erkenntnis muß durch die R Icksichtnahne auf 
betriebstechnische bzw. hüttenmännische Erforder
nisse eingeschränkt und berichtigt werden. Es d a r f  
nämlich unter keinen Umständon Vorkommen, daß 
eine Kohlenelektrode längere Zeit in das flüssige

spule noch von einer Spannungsspule’ beeinflußt, dia 
zwisehen jeder Elektrode und der Ofenwanne anzu- 
sehließen ist und beim Verschwinden der Spannung, 
d. h. bei Berührung der Elektrode mit dem Sch ndz- 
gut, ein Weitersenken verhindert, so wird der er- 
wäh ate N achtoii mit Sicherheit vermieden. Bei einem  
D rehstrom -H iroult-O fen  nach Abb. 2 liegt der Fall 
ähnlich; nur kann man bei dieser Schaltung damit 
rechnen, daß nach dem Eintauchen einer Elektrode 
(f f i alle drei Elektroden bestrebt sind, sich allmählich 
wieder auf einen gleich mäßigen Luftaöstand vom 
Sch nelzbad einzustellen. Das hängt damit zu- 
sa n neu, daß bei Kurzschlüssen durch die Elektroden 
I oder III in erster Linie die eingetauchte Elektrodi 
II, bei Lichtbogenunterbrechungen in erster Limit 
die Elektrode I oder III in Mitleidenschaft gezogen 
wird. Infolgedessen ist ein Bestreben vorh iid sn , dia 
eingetauchte Elektrode allmählich zu heben und 
gleichzeitig den Luftabstand der beiden Elektroden 
I oder III zu verringern. Trotzdem ist auch hier die 
ergänzende Anwendung einer Spinnungsspule emp
fehlenswert, weil nur dann mit Sicherheit beim 
Beginn der Beschickung ein hartes Aufsätzen oder f 
tieferes Eintauchen der ersten ankommenden Elek- : 
trode vermieden wird. Ohne dieses Hilfs mittel 
m ißten  die Elektroden von Hand geregelt werden, 
bevor die selbsttätige Regelvorriehtung angestellt
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werden kann, weil sonst zu häufige Betriebsstörungen 
durch Elektrodenbruch, Oelschalterauslösungen oder 
Aufkohlung Vorkommen. Bei einem N a th u s iu s -  
Ofen ohne sekundäre Neutrale im Transformator 
genügt dagegen ein Stromrelais vollständig. Sobald 
bei dieser Schaltung eine Lichtbogen-Elektrode ein
taucht, wird, wie aus Abb. 3 ersichtlich, die betref
fende Phase über die zugehörige Bodenelektrode 
kurzgeschlossen. Der dadurch entstehende Kurz
schlußstrom kehrt sofort die Senkbowegung um, bis 
der für das Gleichgewicht notwendige Luftabstand 
wiederhergestellt ist. Bei Oefen nach der Bauart 
G irod  liegen die Verhältnisse für die Elektroden- 
regoiung ganz ähnlich, wie aus Abb. 4 ohne weiteres 
hervorgeht.

Außer der Schaltung ist auch die Bauart der 
Oefen, die Art des für die Windonantriebsmotoren 
zur Verfügung stehenden Stromes und letzten Endes 
die Art der Betriebsanforderungen von großem Ein
fluß auf die Wahl der zweckmäßigsten selbsttätigen  
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 flüssigen, und 
solchen, die festen Einsatz verarbeiten. Die Grüße 
der Fassungsvermögen hat nur insofern Einfluß, als 
im allgemeinen große Oefen bei sonsl gleicher Arbeits
weise ruhiger gehen, dafür 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 für das mittlere Elcktrodengewicht bemessen, 
so daß der Unterschied des Mehrgewichtes einer Irisch 
angestücktcn bzw. des Mindergewichtes einer nahezu 
verbrauchten Elektrode, der bei großem Querschnitt 
sehr beträchtlich sein kann, nicht ausgeglichen ist.

Die selbsttätigen Regeleinrichtungen können 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 für die richtige Arbeitsweise von 
maßgebender Bedeutung. Zu niedrige Geschwindig
keit hat große Dauer der Abweichungen und häufige 
unfreiwillige Leistungsabschaltungen, zu hohe Ge
schwindigkeit häufiges Ueberrcgeln und Pendel- 
erscheinungen zur Folge. Ueberrcgeln wird durch 
frühe Kontaktgebung, d. h. verhältnismäßig lange 
Kontaktdauer und große wirksame Trägheit der 
bewegten Massen begünstigt. 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 
Verhältnissen leichter zum Pendel betrieb als eine 
Regclvorrichtung mit gröberer Einstellung, bei der die

Nachwirkungen der trägen Masse weniger störend 
sind.

Bei der u n m it te lb a r e n  S te u e r u n g  steht der 
Windenantriebsmotor für gewöhnlich still lind läuft 
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, läuft infolge der während 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 läßt sich eine an
nähernd gleiche Wirkung nur dadurch erzielen, daß 
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, gleichgültig, 
ob die Bremse als rein elektrische Wirbelstronibremse 
oder als Federdruckbremse ausgeführt wird.

Bei der m it te lb a r e n  S te u e r u n g  wird der 
ständig und immer in derselben Drehrichtung um
laufende Windenmotor durch Vermittlung des Relais
apparates m it 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 selbsttätigen  
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, 
während der Antriebsmotor mit den ausgerückten 
beiden elektromagnetischen Kupplungen leer weiter
läuft. Die Anwendung von Bremsnutteln ist inlolee- 
dessen überflüssig und die Bevorzugung einer b*- 
stimmten Stromart für die Antriebsmotoren ohne 
Bedeutung.

In bezug auf die Wirkungsweise besteht der 
grundsätzliche Unterschied der beiden Regel verfah
ren darin, daß bei der mittelbaren Steuerung diu 
Regclbewegung im Augenblick der Einleitung am 
größten ist und je nach dem vorgesehenen Schlupf 
allmählich abnimmt, während sich bei der unmittel
baren Steuerung der Vorgang umgekehrt abspielt. 
Unter Zugrundelegung gleicher Motorumlaufszahlen 
und Windetjübersetzungen wird daher ein Kurz^ 
Schluß schneller weggeregelt werden als bei unmittel
barer Steuerung, ja es wird sogar häufig gelingen, 
den sich vorbereitenden Kurzsehluß abzudämpfen, 
bevor er voll zur Wirkung gekommen ist. Ander
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seits darf nicht übersehen werden, daß bei geringen 
Energieabweichungen und großer Elcktrodenge- 
schwindigkeit ein Ueberregeln leichter eintritt, so daß 
bei der mittelbaren Steuerung und bei sonst gleicher 
Uebersetzung wohl immer mit einer etwas geringeren 
Motorumlaufszahl gerechnet werden muß als beim 
unmittelbaren Steuern. Dadurch wird ihre Ueber- 
legenheit beim Betrieb m it festem Einsatz teilweise 
wieder ausgeglichen, wenigstens soweit als bei der 
unmittelbaren Steuerung Gleichstrom-Antriebsmo
toren m it Bremsschaltung und Drehstrommotoren 
m it aufgebauten Wirbelstrombremsen zur Verwen
dung kommen. Wird hierauf verzichtet, so müssen 
bei der unmittelbaren Steuerung hinsichtlich dej 
drei Forderungen:

möglichst kurzzeitige und geringe verhältnis
mäßige Ucberlastung, 

möglichst keine Betriebsunterbrechungen durch 
unfreiwillige Schalterauslösungen, 

keine Pendelerscheinungen an den Elektroden
winden

mehr oder weniger große Zugeständnisse gemacht 
werden. Zum Ausgleich dafür läßt sich bei der un
mittelbaren Motorsteuerung die Hubgeschwindig
keit der Elektroden größer einstellen als die Scnk- 
geschwindigkeit. Hierin muß ein ganz wesentlicher 
Vorteil erblickt werden, der namentlich dann hervor- 
tritt, wenn das Elektrodengewicht unausgeglichen 
ist. In diesem Fall wird der Antriebsmotor stet? für 
großes Anzugs-Drehmoment bemessen, um auch die 
angestückten Elektroden noch mit Sicherheit hoeh- 
zieken zu können. Seine Kraftwirkung beim Einleiten 
der Senkbewegung, die keinen nennenswerten Ar
beitsaufwand erfordert, ist infolgedessen sehr kräftig 
und bewegt die Elektroden auch bei sofort folgender 
Kontaktunterbrechung ein verhältnismäßig großes 
Stück vorwärts. Im Hinblick auf Pendelersehei
nungen bestimmt demnach die Senkgeschwindigkeit 
die Umlaufszahl und Windenübersetzung, und man 
ist gezwungen, sich .m it  einer kleineren Begel- 
geschwindigkeit und dementsprechend häufigeren 
Energieabschaltungen abzufinden, wenn für Heben 
und Senken die gleiche Geschwindigkeit angewendet 
werden muß. Bei Drehstrom-Antriebsmotoren ist 
die Anwendung verschiedener Geschwindigkeiten 
für Heben und Senken schwierig, weil der nahelie
gende Einbau von Ankerwiderständen keine durch
greifende Wirkung hat. Derartige Widerstände haben 
bekanntlich den Kachteil, daß sie nur bei der jeweils 
angenommenen Belastung in der beabsichtigten 
Weise wirken, bei Leerlauf aber eine bemerkens
werte Drehzahlminderung nicht herbeiführen. Senken 
von Elektroden ohne Gewichtsausgleich ist aber 
nahezu gleichbedeutend m it Leerlauf, und die im 
Rotorstromkreis etwa vorgesehenen Widerstände 
würden deshalb nur bei Belastung, d. h. beim Heben 
der Elektroden, eine Drchzahlmindcrung herbei
führen, beim Senken aber nahezu wirkungslos sein, 
also gerade die umgekehrte Wirkung haben als er
wünscht, Rotorwiderstände lediglich beim Senken

einzuschalten, ist deshalb schwer möglich, w eil'd ie  
Motoren wegen der Drehrichtungsänderung im Sta
torstrom gesteuert werden und daher während des 
selbsttätigen Regclns im Rotorstromkreis keine 
Schaltungsänderurgcn Vorkommen. Eine kleine 
Hilfe ist allerdings dadurch möglich, daß für die 
Senkrichtung in die Gehäuseschalturg ein Vorschalt
widerstand eingeschaltet wird, welcher das Anzugs- 
Drehmoment herabsetzt und dadurch den Kraft
anstoß bei einer Kontaktgebung vermindert.

Werden bei unmittelbar wirkenden Regelein
richtungen' Gleichstrom-Antriebsmotoren verwendet, 
so läßt sich eine be
liebige Drehzahlein
stellung beim Heben le e r /w f
und Senken in nahe- ‘ W fo tf

zu  vorbildlicher 
Weise dadurch er
möglichen, daß, pa- sc/nv 
rallel zum Motoran- 
ker gemäß neben
stehender lAbb. 
ein Widerstand ge
schaltet wird. D ie

ser Parallelwider
stand einschließlich 

des zugehörigen 
Vorschaltwiderstan
des arbeitet gewis
sermaßen als Span

nungsteiler und 
sorgt dafür, daß die 

Motorumlaufszahl 
von der Belastung 
nur noch wenig ab
hängt. D a sich das 
Elektrodengewicht

infolge des natür- A b b ild u n g  5. 'W iderstandsfcbal-
lichen Abbrandes tu n g  lü r  T erech iedm e H u b -
Ständig ändert, SO u n d  S en ligeich T vin d igte iten
ist dieser \  orteil beim  se lb s ttä tig en  Steu ern ,
nicht unbedeutend.
Die in dem Schaltbild 5 eingetragenen Strom-, 
Spannungs- und Widerstandsverhältnisse 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 selbsttätigen Regeln m it 
höchstens 640 Umdr/min laufen zu lassen, ist die

,  , - , , , 2 2 0 -6 4 0  .
zugeführte Ankerspannung auf — - =  rd. lbo V

zu verringern. Wenn davon ausgegangen wird, daß 
bei 5,5 An p. Stromaufnahme des Motorankers der 
Parallelwiderstard ebenfalls 5,6 An p. aufrehn en soll, 
so genügen 5 im Vorschalt- und 30 im Parallel
widerstand. Steigt infolge Laständerurg der Anker- 
strom des Motors auf 8 Amp., so sinkt die Ankerspan- 
nurg auf 154,5 V, die Drehzahl auf rund 600. Fällt 
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 Anschluß 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, daß auch bei noch geringerer 
Motorbelastung eine sehr langsame Geschwindig
keit für das Senken eingestellt werden kann. Bei 
entsprechenden Anschlüssen ist es natürlich ohne 
weiteres möglich, eine Hubgeschwindigkeit der Elek
troden zu erzielen, welche die Senkgcschwindigkeit 
um ein Mehrfaches übertrißt. Dann ist aber auch die 
Möglichkeit gegeben, Kurzschlüsse in kürzester Zeit 
aufzuheben und trotzdem ein Pendeln, das naturge
mäß vorzugsweise beim Senken auftritt, zu vermeiden. 
Dieser Vorteil ist so groß, daß dafür der dauernde 
Energieaufwand, der in dem behandelten Fall bei 

2°0
stillstehendem Motor - - •  220 =  1,382 KW, bei 

5  +  40

m it 5,5 Amp belastetem Motor 11 Amp ■ 220 V 
=  3,3 KW beträgt, ohne weiteres in Kauf genommen 
werden kann. Bei einem 3-Elektroden-Ofen beträgt 
die hierfür verbrauchte Energie etwa 3 (1,382 • 0,75 +  
3,3 • 0,2-5) =  rd. 5,58 KWst für die Betriebsstunde, 
während ein 5- bis 6-t-Ofen in der gleichen Zeit selbst 
etw a 850 KWst umsetzt.

Betriebserfahrungen haben gezeigt, daß die besten 
Regelergebnisse dann vorhanden sind, wenn die Um
laufszahl so niedrig ist, daß sie den Forderungen des 
Stahlwerkers nach einer annehmbaren Hubgeschwin
digkeit der Elektroden beim Abstich und Schlacken
ziehen nicht mehr entspricht. Das trißt besonders 
dann zu, wenn die Elektroden an einem besonderen 
Gerüst frei aufgehängt sind und der Ofen erst gekippt 
werden kann, nachdem die Elektroden ganz heraus
gezogen sind und sich in größerem Abstand vom 
öfehdeckel befinden. D ie Winden-Antriebsmotoren 
müssen deshalb beim Uebergang zur handmotori- 
schen Steuerung auf höhere Umlaufszahlen gebracht 
werden können. Dies erfolgt am besten zwangs
läufig durch eine einzige Schalterbewegung. —  Bei 
getrennter Anordnung und besonderer Bedienung 
(von Regclapparaten) können bei Unachtsamkeit 
der Arbeiter leicht Unzuträglichkeiten entstehen, 
zum al alle Regeleinrichtungen gegen zu hohe Ge
schwindigkeiten sehr empfindlich sind. Widerstände 
für die Umlaufsänderung zu verwenden, ist nur 
bei Gleichstrommotoren ratsam, wo sie in den 
Nebensehlußkreis des Erregerfeldes einzuschalten sind. 
Ankerwideistände erzielen die beabsichtigte Wirkung 
nur unter ganz bestimmten, vorstehend bereits erläu
terten Voraussetzungen. —  Bei Drehstrom-Antriebs
motoren wird deshalb zweckmäßigerweise Pol- 
umsehaltbarkeit angewendet.

Zieht man das Ergebnis aus den angestellten 
Betrachtungen, so ist festzustellen, daß die unmit
telbar wirkende selbsttätige Regeleinrichtung in 
bezug auf Schnelligkeit und Genauigkeit der m ittel
bar wirkenden gleichwertig ist, sofern Gleichstrom- 
Antriebsmotoren m it Bremsschaltung und Par

allelwiderständen zur Verwendung gelangen. Wenn 
die Kotwendigkeit vorliegt, Drehstrom-Antriebs
motoren zu verwenden, kann dagegen die mittelbar 
wirkende Regeleinrichtung höheren Betriebsanfor
derungen genügen, auch wenn polumschaltbare. 
Motoren zur Verwendung gelangen. Diese Ueber- 
legenheit wird besonders groß, wenn das Elektroden
gewicht des zu regelnden Ofens nicht ausgeglichen
ist und das Senken sozusagen bei Leerlauf, das Heben 
zeitweise unter Ueberlast erfolgen muß, und wenn 
beim Ofenbetrieb m it festem Einsatz gearbeitet 
werden muß. Sind die Elektrodenwinden mit ihren 
Antriebsmotoren unmittelbar an der Ofenwanne an
zuordnen, dann wird man wegen der Schwierigkeit 
der gleichzeitigen geschützten Unterbringung der 
elektromagnetischen Kopplungen und des dazu
gehörigen Wendegetriebes häufig die unmittelbare 
Motorsteuerung vorziehen.

Unabhängig von den besonderen Eigenschaften  
der verschiedenen Regelvorrichtungen wirken die 
äußeren Umstände, welche durch den Ofenbetrieb 
gegeben werden, auf die Regelarbcit ein. Vor allem  
spielt die Größe des die Ofentransformatoren spei
senden elektrischen Kraftwerks eine bedeutende 
Rolle. Ist die Zentralenleistung so groß, daß auch 
bei vollständigem Kurzschluß einer oder mehrerer 
Lichtbogen - Elektroden ein bemerkenswerter Span
nungsabfall nicht eintritt, so erreichen die auftre
tenden .Kurzschlußströme bei sonst gleicher Reak
tanz im Ofenstromkreis große Werte, und die Ener
gieschwankungen folgen einander während der Ein
schmelzzeit in harten Schlägen. Wenn in solchen 
Fällen eine gute Regelung erzielt werden soll, dann 
genügt es nicht, die selbsttätigen Regelapparate 
auf geringe Dämpfung fein einzustellen, sondern es 
ist in dem Ofenstromkreis selbst eine Dämpfung 
vorzusehen etwa in Gestalt einer eingebauten Dros
selspule oder bei K athusius-Oefen vorteilhafter 
in Gestalt eines Stromtransformators. Nathusius- 
Schaltung in  Verbindung mit Stromtränsformatoren 
und einer gut wirkenden selbsttätigen Elektroden
regelung ermöglicht erfahrungsgemäß auch den Ein
schmelzbetrieb, wenn der Ofen an empfindliche 
Netze angeschlossen ist. Die Erklärung liegt darin, 
daß bei dieser Sondersehaltung die zwischen und 
über den Bodcnelektroden eingestampfte Zustel
lungsmasse als Puffenviderstand dient und bei gleich
bleibender Netzspannung auf rein elektrischem Wege 
ein elastisches Ausweichen der Lichtbogenspannung 
bei Kurzschlüssen und Unterbrechungen herbei
führt. D ie Höhe der Lichtbogenspannung ist eben
falls wesentlich für den Ofengang. Großen Span
nungen entsprechen auch große Kurzschlußströme. 
Für Schaltungen, bei denen das Schmelzgut so als 
Widerstand in den Stromkreis geschaltet ist, daß 
der Lichtbogenstrom durch das gesamte Schmelzgut 
hindurchfließen muß, also beispielsweise bei der 
Girod- und N athusius-Schaltung, sind vom Stand
punkt der zulässigen Energieschwankungen höhere 
Lichtbogenspannungen zulässig. Eine große Rolle
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spielt auch der Aggregatzustand des Schmelz- 
gutes. ,Bei sehr heißem Bad lagert zwischen Elek
troden und Schmelzgut in den meisten Fällen eine 
Gasschicht, welche die Leitfähigkeit des Lichtbogens 
verbessert, so daß bei derselben eingestellten Span
nung und Stromstärke die Lichtbogenlänge größer 
ist, und Kurzschlüsse, aber auch Liehtbogenunter- 
hrechungen, seltener auftreten. — Bei kaltem Ofen 
und festem Einsatz ist die Leitfähigkeit sehr viel 
geringer, und ein stark ausgebildeter Lichtbogen 
reißt infolgedessen häufig ab. Das tritt ganz beson
ders dann ein, wenn die unter den Elektroden lagern
den Schmelzstucke große Abmessungen besitzen. In 
solchen Fällen kann es sogar Vorkommen, daß Kurz
schlüsse und Lichtbogenunterbrechungen längere 
Zeit unmittelbar aufeinander folgen, so daß die Er
scheinung des Pendelbetriebes hervorgerufen wird, 
ohne daß die Regelvorrichtung selbst daran Schuld 
trägt. Durch Anhäufen von kleinen Stücken um 
die betreffende Elektrode kann diese Erscheinung 
sofort abgestellt werden. Sie tritt nicht auf, sobald 
die großen Schrottstücke durch vorgeschmolzenen 
leichteren Schrott erwärmt und durchweicht worden 
sind, bevor sie dem Liehtbogenangriff ausgesetzt 
werden. Daraus erhellt, daß nicht nur die Art des 
Schmelzgutes, sondern auch die Art der Beschik- 
kung bzw. Einlagerung auf Zahl und Größe der auf
tretenden Energieschwankungen von Einfluß ist. —  
Bei Oefen, welche dauernd m it festem Einsatz ar
beiten müssen, ist deshalb eine bestmögliche Kegel
arbeit während der ganzen Beschickung nur dann 
erreichbar, wenn zu Beginn, d. li. während der 
eigentlichen Schmelzzeit, m it einer niedrigeren Licht

bogenspannung gearbeitet wird als in  der zweiten 
Hälfte der Beschickung beim Fertigmachen. Kleinere 
Unregelmäßigkeiten können bei sonst einwand
freien Verhältnissen durch die Ofenbedienung ver
schuldet werden, nämlich dann, wenn das Umrühren, 
und Einwerfen von Zusätzen und Desoxydations
m itteln ungeschickt erfolgt. E in solcher Fall liegt 
vor, wenn z. B. Kalk unmittelbar unter eine Elek
trode geworfen wird oder wenn bei heftigem Um
rühren unmittelbare Berührung des Schmelzgutes 
mit einer oder mehreren Elektroden herbeigeführt 
wird. Es tritt dann entweder eine augenblickliche 
Lichtbogenunterbrechung oder ein Kurzschluß auf. 
Diese Erscheinungen sind aber ohne weiteres erkenn
bar und haben m it 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 selbsttätige Rcgelvorrichtungen angewendet 
worden. Es waren dies die sogenannten Cuönod- 
Apparatc der gleichnamigen Aktiengesellschaft in 
Chatelaine bei Genf. Auf Anregung der Kriegs- 
Chemikalien-Aktien-Gesellscliaft und unter Vermitt
lung des Vereins deutscher Eisenhüttenleute ist 
während der Kriegszeit von den Bergmann-Elek- 
tricitäts-Werkcn dieses Arbeitsgebiet aufgegriffen und  
in neue Bahnen gelenkt worden, was um so nötiger 
war, als die Cuenod-Apparate seit mehr als acht 
Jahren, von kleinen Verbesserungen abgesehen, die 
gleiche Ausführung zeigten und daher nicht mehr 
ganz zeitgemäß waren. Im nachstehenden sollen die 
Ausführungsformen der beiden Gesellschaften näher 
behandelt werden. (Fortsetzung folgt.)

Die W iederherstellung der deutschen Handelsflotte.
Von Ingenieur W. K reu l in Berlin-Marienfelde.

l-?ek an n tlich  ist vom Reichstage der Entwurf zu
* einem Gesetze angenommen worden, der sich 

m it der Gewährung von Beihilfen an die Eigentümer 
deutscher Kauffahrteischiffe befaßt, „ d a m it d ie  
d e u ts c h e  R e e d e r e i in  d en  S ta n d  g e s e t z t  
w e r d e n  s o l l ,  n a ch  B e e n d ig u n g  des K r ie g e s  
den  ü b e r s e e is c h e n  S c h if f s v e r k e h r , e n ts p r e 
c h e n d  den  B e d ü r fn is s e n  der d e u ts c h e n  V o lk s 
w ir t s c h a f t ,  u n g e sä u m t w ie d e r a u fz u n e h m e n “ , 
wie cs in der Begründung heißt.

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 große Anzahl 
derjenigen Schiffe, die für die Zwecke des Heeres 
und der Marine eingerichtet wurden, wieder für 
Handelszwecke instandzusetzen.

Zweck dieser Zeilen soll es sein, zu erörtern, 
welche Mittel zur Verfügung stehen, um die Wieder

herstellung der deutschen Handelsflotte zu b e
s c h le u n ig e n .

Der deutsche Schiff- und Maschinenbau hatten v o r  
dem Kriege jenen Stand erreicht, daß sie hinsicht
lich der Qualität ihrer Erzeugnisse an erster Stelle 
auf dem Weltmärkte standen, und die Entwicklung 
während des Krieges im Ausbau der Werften, in 
der Herstellung der Werkzeugmaschinen für schiff- 
bauliche Arbeiten und in der großen Anpassungs
fähigkeit der gesamten Maschinenindustrie lassen 
bereits erkennen, daß wir nach Beendigung des 
Krieges jene Stelle zum mindesten behaupten 
werden.

Gerade diese Qualitätsarbeit sollte Anlaß geben, 
unser Augenmerk mehr wie bisher auf die T y p e n 
b ild u n g  im Handelsschiff bau zu richten. Denn 
die Eneichung einer gewissen Betriebsgüte bietet 
auch im Schiffbau die Gewähr, m it großem wirt
schaftlichem Vorteil die Einführung desTypensehiffes, 
d. h. die Normalisierung im Schiffbau und Schiffs- 
maschinenbau durchzuführen, zwecks a llg e m e in e !
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Herstellung möglichst gleicher Schifte, der sogenann
ten Reihenschiffe.

Hierdurch wäre ein Mittel gegeben, nicht allein 
wesentlich billiger zu bauen, sondern, was nach dem 
Kriege die Hauptsache ist, wir werden bei r ic h t ig e r  
A u sn u tz u n g  dieses Mittels in verhältnismäßig kur
zer Zeit im Besitze einer starken Handelsflotte sein.

Die Bestrebungen nach Vereinheitlichung des 
Schiffbaues sind nicht neu; sie drangen zuerst vom  
Auslande herüber, 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, daß man auf dem 
Weltmärkte den deutschen Schiffbau als einen 
mächtigen Konkurrenten betrachten mußte.

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 möglichst e ig e n e  Typen 
herauszubringen, die sich an die vorhandenen 
Schiffe anlehnten, so daß die Reedereien fü r  s ic h  
die wirtschaftlichen Vorteile beim Bau der Typen
schiffe wohl zu würdigen wußten, sich aber für 
die allgemeine Durchführung von Typenschiffen 
bestimmter Klassen weniger interessierten.

Bei den Werften bestand schon längere Zeit 
das Bestreben, eine möglichst große Anzahl gleicher 
Schiffe in Bau zu nehmen, und es widersprach oft 
den Grundsätzen der Wirtschaftlichkeit bei der 
Herstellung, den besonderen Wünschen einer Reederei 
entsprechen zu müssen, wo die Ausführung eines 
ähnlichen Schiffes oder ähnlicher Maschinen bereits 
vorlag.

I. D ie  W ahl der z w e c k m ä ß ig s te n  A b m es
su n g e n  d es S c h if fs k ö r p e r s  zu r  H e r s te l lu n g  
v o n  T y p e n s c h if fe n . Die N eulauten, die für den 
Seeverkehr nach Beendigung des Krieges hauptsäch
lich in  Frage kommen, betreffen den reinen Fracht
dampfer1) und den Fraehtdampfer m it geringer 
Passagiereinrichtung, der im Bau des eisernen Schiffs
körpers und vieler Maschinen völlig 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 Länge zwischen 50 m und 150 m schwankt, 
betrug rund 280 Stück.

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

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

’ ) B ei d e r  A n g a b e  „ F r a c h td a m p fe r “  k a n n  au ch  
d a s  F r a c h tm o to r sc h if f  (F ra c h tsc h if f , d a s  d u rc h  O el- 
ni a sch in cn  a n g e tr ie b e n  w ird) u n ter  U m s tä n d e n  g e m e in t  
se in .

Z a h le n ta fe l 1.
E n t w i c k l u n g  d e s  T y p o n s c h i f f b a u e s  in  d e n  

J a h r e n  1 9 1 1 /1 2 .

Jir.
A b m e s s u n g e n :  

L änge x  B reite  x  H öhe
R e e d e  r c l e n

Zahl
rleicher

oder
sehr
ä h n 
licher

Schiffe

1 5 4 ,5 X 8 ,5 X 4  m D .-G . N . ! 8

2 7 8 x 1 1 , 5 x 6 , 5  m
H . G. 
D .-G . A . \  8

3 84 X 12 x  8 ,5  m  | 0 .  F . D .-G . 8

4 8 7 x 1 3 x 6 , 5  m ! R . S. 8

5 103 x  14 ,5  X 7 b is  9 ,5  m  | D . L .-L . 6

6 108 X 15 X 8 in
H . A .-L .  
W .-L . }  8

7 1 1 0 x 1 5 , 5 x 7  b is  10 m

H . A .-L .
H . S .-A .-L .  
D . L .-L .
H . C. H .
R . C. R .
H . B . A .-T..

21

8 122 x  1 6 x 9  b is  11 ,5  m

D .-G . H . 
H . A .-L . 
R .-L .
W .-L .
R . C. R .

18

9 1 2 8 x 1 7 x 9 , 5  m

D .-G . H .
H . A .-L .
R .-L .
D . O .-A .-L .

|  23

10 1 3 3 , 5 x 1 7 x 1 1 , 5  m N . D . L. 6

11 1 3 7 x 1 7 , 5 x 9  m D . A . D .-G . 13

12 1 4 3 x 1 8 x 1 0 , 5  b is  12 m

D .-G . H .
H . A .-L .
R .-L .
H . S .-A .-L .  
N . D . L.
D . A . D .-G .  
D .-G . K .

34

G e sa m tz a h l 161

Aus der Zahlentafel 1 ist zu erkennen, daß gerade 
in der Entwicklung neuer Schiffsgrößen, w ie sie 
Nr. 10 bis 12 darstellen, die Wirtschaftlichkeit 
besonders beeinflussend wirkte, denn diese neuen 
großen Typen sind gleich in der Mehrzahl bis zu 
13 Stück eines Typs auf Stapel gelegt worden. Die 
Zusammenstellung läßt aber auch erkennen, w ie  
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 Höhenunterschied 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, ließe sich diese große 
Unterteilung nicht noch mehr einschränken? Würde 
z. B. an Stelle der Typen Nr. 10 und 11 ein Schiff 
m it den Abmessungen etwa 136 x  17 x  10 m nicht
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den Anforderungen b e id e r  Reedereien entsprochen 
haben ?

Im Laufe der letzten Jahre haben sich die Ab
messungen und die Bauarten gegenüber vorstehen
den Angaben -wesentlich geändert, somit steht uns 
für die Wahl der zweckmäßigsten Typen für die 
kommende Zeit eine reiche Fülle von Konstruk
tionen und Erfahrungen zur v erfügung.

Es handelt sich nun in  der Hauptsache darum, 
möglichst schnell einen großen Frachtraum preis- 
würdig herzustellen. Dieses läßt sich nur durch den 
Bau von Typenschiffen m it t le r e r  Größe erreichen, 
da dann die Möglichkeit besteht, auch die kleineren, 
oft sehr leistungsfähigen Werften zum Bau heran- 
zuzichen.

II. D ie  N o r m a lis ie r u n g  der B a u te i le  des  
S c h if f s k ö r p e r s . Der Bau von Typenschiffen 
wird um so nutzbringender sein, wenn sie nicht 
allein in den äußeren Abmessungen übereinstimmen, 
sondern wenn möglichst viele Bauteile des Schiffs
körpers g le ic h  sind. D a der eiserne Schiffskörper 
aus Platten, Winkeln und Profilen besteht, die durch 
N ieten miteinander verbunden sind, so erstreckt 
sich die Normalisierung auf diese Bauteile und ihre 
Vernietung.

Die eigenartige Form des Schiffes läßt natur
gemäß nur einen Teil der Platten für die Normali
sierung zu; er erstreckt sich bei größeren Fracht
schiffen über die mittlere halbe Länge des Schiffes. 
D ie gleichen Platten sind im Schiffsboden, dem 
Doppelboden und den Decks zu finden. Bei den 
Winkeln und Profilen erstreckt sich die Normali
sierung hauptsächlich auf die Befestigungswinkel 
im Doppelboden, auf die Spanten, Decksbalken usw.

D ie Nietstärken sind dahin zu vereinheitlichen, 
daß ihre Zahl gegenüber den Angaben der Klassifi
kationsgesellschaften möglichst verringert wird. Bei 
einer Differenz von 4 zu 4 mm ist es dadurch möglich 
geworden, bei Frachtdampfern mit 3 bis 4 verschie
denen Nietstärken für die Hauptverbände auszu
kommen. Dieses ist eine Verringerung der verschie
denen Stärken um etw a'50% . Damit zusammen
hängend kann auch die Nietteilung vereinheitlicht 
werden, bei möglichster 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 groß
zügigen Gesichtspunkten erfolgen könnte. Es wäre 
dann möglich, die Eisen- und Maschinenindustrie des 
Binnenlandes bei Kriegsende in weitgehendem Maße 
mit der Herstellung der normalisierten Bauteile zu  
beschäftigen, und die Werften könnten sich mehr m it 
weitergehenden Aufgaben befassen.

III. V e r e in fa c h u n g  d er  A r b e its v o r g ä n g e .  
Eine Vereinfachung der Arbeitsvorgänge übt eben
falls einen bemerkenswerten Einfluß auf d ie , be
schleunigte Herstellung und auf die Kosten aus.

D a die General Unkosten ungefähr in gleichem Maße 
m it den Löhnen wachsen, so ergibt eine Ersparnis 
an Löhnen von nur wenigen Prozenten schon be
trächtliche Summen.

Die hauptsächlichsten Arbeitsvorgänge beim Bau 
des Schiffskörpers sind:

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

b) Aas Anzeichnen und Lochen der Platten und 
Profile;

c) das Schlagen der Niete;
d) das Schneiden und Schweißen, das Bohren, 

Gewindeschneiden und Verstemmen.
Die Verteilung der reinen Löhne auf die einzelnen 

Gruppen der Schifl'bauarbeiter bei einem 125 m 
langen Frachtdampfer nach dem Stande der Jahre 
1911 bis 1912 beträgt für die

Schiffbauer (Zurichten, Anzeichnen und 
Aufbauen des M aterials)..............................30%

Winkelschmiede (nebst kalte Eisenarbeit) 20%
N ie t e r ..................................................................... 38%
Bohrer und Stemmer  .................................12%
Der moderne Werkzeugmaschinenbau bietet in 

hervorragender Weise die M ittel, um die Hand
arbeit auch im Schiffbau auf das Notwendigste zu 
beschränken. Hierzu gehören:

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

2. Die Maschinen zum Schneiden und Schweißen 
des Materials: die Scheren, der Preßluftmeißel, 
die Apparate für das autogene Schneiden und 
Schweißen.

3. Die Maschinen für 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 Nietlöchern., Der 
Vorgang beim Lochen der Platten ist folgender:

a) Anzeichnen der Nietlöcher für den Grund
bauteil und Lochen desselben;

b) Herstellung einer Schablone für den am  Grund-- 
bauteil zu befestigenden anderen Bauteil;

c) Anzeichnen und Lochen dieses Bauteiles.
Diese vielseitigen Vorgänge hat man in geradezu

genialer Weise in der Vielfachlochmaschine ver
einigt, so daß man gegenüber der Einzellochmaschine 
bei Benutzung einheitlicher Platten etwa 80%  Lohn
ersparnis erzielt haben will. Hierzu gehört auch die 
Profileisen-Lochmaschine mit selbsttätigemVorscliub.

4. D ie Maschinen für die Verbindung der Bau
teile. Vorstehend ist zu ersehen, daß 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 
herbeizuführen. Hierzu dienen die Preßlufthämmer 
und Gegenhalter, die pneumatischen, elektrischen
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und hydraulischen Nietmaschinen und deren Auf
hängevorrichtungen.

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

IV. D ie  E in fü h r u n g  d es S c h n e llb e tr ie b e s  
b ei der B e a r b e itu n g , wie sie im Maschinenbau 
schon längere 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. D ie  V e r e in fa c h u n g  der B a u te i le  un d  
der B a u a r t. 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 würden die n eu eren  B a u 
a r te n  des Schiffskörpers bei einer allgemeinen 
Einführung mit sich bringen, da hierdurch die 
Normalisierung der Bauteile einen'bedeutend größeren 
Umfang annehmen könnte und auch sonst die Arbeits
vorgänge wesentlich vereinfacht werden. Hierzu 
gehört das Längsspantensystem an Stelle des Quer
spantensystems, ferner das Open-Floor-System mit 
Bodenwrangen, an jedem dritten oder vierten Spant 
an Stelle des Systems m it Bodenwrangen an jedem  
Spant, sowie die Einführung des sprunglosen Fracht
dampfers.

Kurz zusammengefaßt handelt es sich um fol
gende Gesichtspunkte, die für die Zeit- und Kosten
frage bei der Wiederherstellung der Handelsflotte 
von großer Bedeutung sind:

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

2. die Normalisierung der Bauteile des Schiffs
körpers.

3. die Vereinfachung der Arbeitsvorgänge;
4. die Einführung des Schnellbetriebes;
5. die Vereinfachung der Bauteile und der Bauart.
Es handelt sich hierbei keineswegs um Neue

rungen, sondern es liegen erprobte Ausführungen 
von Frachtdampfern vor, wo vorstehende Gesichts
punkte mehr oder weniger bereits berücksichtigt 
sind. Denn nichts wäre verkehrter, als zur Zeit 
Versuchsobjekte einführen zu wollen.

Woran es aber mangelt, das ist die a l lg e m e in e  
Durchführung der bewährten Methoden nach be
stimmten Grundsätzen unter einheitlicher Führung. 
Es ist die V e r e in h e it l ic h u n g  im  S c h if fb a u ,  
deren Organisation aber so beschaffen sein muß, 
daß auch der Fortschritt zu seinem Rechte kommt. 
Es ist somit ein Gebot der Stunde, daß eine Verständi
gung aller beteiligten Kreise dahin erfolgt, nach 
Festlegung der zweckmäßigsten Typen a llg e m e in  
g ü lt ig e  N orm en  im  S c h if fb a u  a u fz u s te l le n .

Befaßt sich der vorhergehende Teil dieses Auf
satzes mit den Fragen, welchen Einfluß die Verein
heitlichung im Schiffbau imd die Normalisierung der 
Bauteile des Schiffskörpers auf die Wiederherstellung 
der Handelsflotte ausiiben, so sei u. a. nachfolgend 
gezeigt, daß die Normalisierung der A u sr ü s tu n g s 
g e g e n s t ä n d e  des Schiffes und der S c h i f f s 
m a s c h in e n  ebenfalls von wesentlicher Bedeutung in 
dieser Frage sind, handelt es sich doch dabei um 
ungefähr 30%  der Kosten eines Frachtdampfers.

Die A u s r ü s tu n g s g e g e n s tä n d e  des Schiffes 
eignensich für die Massenherstellung ganz besonders.

Hierzu gehören u. a.:
Geländerstützen, Scharniere und sonstige B e

schläge für Ladeluken, Niedergänge, Oberlichter, 
Pforten.

Blöcke, Haken. Schäckel, Augplatten, Lösch- 
und Leiträder und sonstiges Zubehör zum Lade
geschirr, Beschläge der Masten und Ladebäume, 

• Ketten, Trossen und Anker.
Poller, Klampen, Klüsen.
Ventile, Schieber, Gelenke, Stopfbuchsen, Ver

schraubungen, Stutzen und Formstücke der Rohr
leitungen.

Boote m it Ausrüstung.
Ferner die vielen Teile der Wohnräume und son

stigen Einrichtungen.
Von dem Umfange dieser Gegenstände und der 

Reserveteile, die viele Reedereien schon mit Rück
sicht auf ihre besonderen Konstruktionen stet« 
bereithaltcn. müssen, zeugen die großen Lager und 
die darin festgelegten Kapitalien. Li Erkenntnis 
der Vorteile der Normalisierung führten viele Werften 
und Reedereien für ihre eigenen Betriebe bereits 
Normalien über Ausrüstungsgegenstände ein. Für 
die Schaffung allgemeiner Normalkonstruktionen 
würden solche Normalien, da es sich um erprobte 
Ausführungen handelt, vorzügliche Unterlagen bilden.

Mehr wie bisher wäre man nach Einführung 
allgemeiner Normalien in der Lage, einen großen 
Teil der Arbeiten auch an kleinere Firmen des 
Binnenlandes zu vergeben, um so selbst die kleinste 
Werkstätte für den Schiffbau dienlich zu machen, 
ein nicht zu unterschätzender Faktor, besonders 
während der Uebergangszeit, auch für das sonstige 
Wirtschaftsleben. Ferner könnten die umfang
reichen Lager der Reedereien wesentlich eingeschränkt 
werden. Auch die Genehmigungen der Einzelheiten  
durch die Reedereien würden bei festliegenden^Nor- 
malien die Arbeit der Werft und manche Auseinander
setzung beträchtlich erleichtern. D ie rechtzeitige 
Anlieferung passender Ersatzstücke wäre mehr wie 
bisher gesichert, da alle Lieferanten, Werften und 
Reedereien die Möglichkeit hierzu bieten.

Aehnliche Verhältnisse würden bei der Normali
sierung d e r S c h if fsh ilfsm a sc h in e n b e s te h e n . Hier 
handelt es sich um die Herstellung z. B. der Anker
spills, Ladewinden, Krane, Davits, Ruderanlagen, 
Lüfter. 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 könnten; diese Industrien 
ließen auch die Erkenntnis erstehen, daß Schiffs- 
maschinen ebenfalls im Binnenlande hergestellt 
werden können.

Was die H a u p tm a s c h in e n  zum Antriebe der 
Schiffe anlangt, so, wäre bei einer Normalisierung 
derselben vorerst die Wahl der geeignetsten Antriebs
art für Frachtschiffe zu treffen. Als Antrieb kämen 
hierfür in Frage die Kolbcndampfmaschine, die 
Dampfturbine und der Oelmotor.

Gerade die letzten Jahre vor dem Kriege brachten 
in"3 der Entwicklung dieser Maschinen und ihrer 
Ergebnisse bei Versuchsfahrten noch manche Ucber- 
raschung, so daß es im Interesse des Fortschrittes 
nicht angängig erscheint, hier schon die Normali
sierung durchzuführen, wenn dieses allein maß
gebend wäre. Es liegen aber zahlreiche erprobte 
Ausführungen dieser Maschinenarten vor, so daß 
im  Interesse der beschleunigten Beseitigung ‘3er 
Frachtraumnot die Normalisierung auch der Haupt- 
maschinen durchgeführt werden sollte und es einer 
weiteren Zeit überlassen bleiben müßte, mehr den 
Zwecken des Fortschritts zu dienen; ein Grundsatz, 
der überhaupt im Schiffbau für die nächste Zeit 
wohl maßgebend sein wird.

Die geeignetste Antriebsart für m it t le r e  und 
kleinere Frachtschiffe wird die Kolbendampfmaschine 
und auch der Oelmotor sein, bei großen Schilfen ist 
es die Dampfturbine oder der gemischte Betrieb 
m it diesen Maschinenarten. Der Oelmotor wäre 
überall dort angebracht, wo das Schiff ein Tank
schiff ist oder seinen Brennstoff in Ucbersee erneuern 
kann. Für die weitere Einführung des Oelmotors 
ist die Voraussetzung maßgebend, ob nach dem 
Kriege die geeigneten Treiböle in genügender Menge 
und zu annehmbaren Preisen zur Verfügung stehen. 
In den anderen Fällen ist die Kolbendampf
maschine die geeignetste Antriebsmaschine wegen 
ihrer leichten Bedienbarkeit, großen Betriebssicher
heit, der leichten Auswechselbarkeit ihrerTeile,großen 
Wirtschaftlichkeit und Anpassungsfähigkeit auch bei 
veränderlichem Betriebe; hinzu kommen die geringen 
Anschaffungskosten, die kurze Bauzeit und die un
begrenzte Beschaffung des Brennstoffes, der Kohlen, 
für Deutschland.

In welch hohem Maße man auch im Auslande 
der Normalisierung der Schiffsmaschinen Aufmerk
samkeit widmet, beweisen die vom Ausschuß und 
den Mitgliedern der North-East Coast Institution  
of Engineers and Shipbuilders verfaßten Richt
linien für Dreifach-Verbundmaschinen für .Fracht
dampfer. Hiernach ist nicht beabsichtigt, erfolg
reiche und erprobte Einzelheiten zu ändern, sondern 
es soll die Praxis auf eine allgemeine Grundlage 
zurückgeführt werden, um die Leistung zu steigern. 
Denn die jetzige Zeit erfordere es, schon jetzt sich 
auf einen lebhaftenjm d  ̂ organisierten Wettbewerb

vom Auslande her vorzubereiten; Worte, die auch 
für Deutschland volle Gültigkeit haben.

Daß trotz vorliegender guter Einzelergebnisse 
im Bau von Reihenschilfen selbst in Fachkreisen 
die Vorurteile gegen die Vereinheitlichung im Schiff
bau noch nicht überwunden sind, beweisen Ver
öffentlichungen der letzten Zeit. Diese Vorurteile 
sind meist auf die Verkennung der Zeitverhältnisse 
zurückzuführen, sie stützen sich auf Verhältnisse, 
die in Einzelfällen v o r  dem Kriege vielleicht ihre 
Berechtigung hatten. So wird behauptet: „Beim Bau 
der Schiffskörper selbst wird eine Ersparnis dadurch, 
daß man genau ein und denselben Körper wie den 
anderen zusammenklopft, nicht erzielt. Die Er
sparnis liegt eigentlich nur im Büro, dafür muß 
der Reeder aber die Dutzendware nehmen.“

Hiergegen ist einzuwenden, daß es schon einige 
Jahre vor dem Kriege als Tatsache galt, daß beim  
Aufstapellegen von 4 bis 6 gleichen Schiffen o h n e  
weitere Durchführung der Normalisierung bereits 
eine Kostenersparnis von 4 bis 5%  erzielt wurde. 
Allerdings liegt die Ersparnis bei einer Normali
sierung der Bauteile auch im Büro, aber für den 
Konstrukteur ist es selbstverständlich, daß eine 
Vereinfachung der Bauteile nicht allein deshalb 
erfolgt, um eine Verringerung der zeichnerischen 
Tätigkeit oder sonstigen Büroarbeiten zu erzielen, 
sondern für ihn ist maßgebend die Güte und Wirt
schaftlichkeit der Bauteile, wie sie nach seinen 
Plänen hergestellt werden.

Die Behauptung, daß die Güte des Schiffes bei 
der Normalisierung leiden wird, muß als widerlegt 
betrachtet werden. Denselben Grund führte man 
gegen die Massenherstellung im Maschinenbau an, 
und gerade hier zeigte es sich, daß die Normalisierung 
der Bauteile wegen der weitgehenden und sorg
fältigen Durchbildung der Konstruktion und ihrer 
Ausführung die Genauigkeit steigerte, und die 
Verbesserung wesentlicher Teile doch große Fort
schritte machte.

Die Zeiten, wo es angebracht war, wegen der 
geringen Beschäftigung der Schiffbauindustrie die 
vielen sich immer wiederholenden Teile von Fall 
zu Fall besonders auszuarbeiten, müssen vorerst 
als g e w e se n  betrachtet werden. D ie kommende 
Zeit wird Arbeit in  Hülle und Fülle bringen, und 
die Sonderinteressen können vor der außerordent
lichen Bedeutung des deutschen Schiffbaues in 
der nächsten Zeit zurücktreten. Jetzt sollte aus
schlaggebend sein, Mittel und Wege zu linden zur 
schnellen Herstellung der Handelsflotte.
L E rfreu lich  ist es, daß die seit langem angeregte 
Vereinheitlichung im Maschinenbau nunmehr durch
geführt werden soll. Es ist eine Zentralstelle hierfür 
geschaffen, die die Normalisierungsarbeiten, die zur 
Zeit von zahlreichen Körperschaften, Verbänden 
und Firmenvereinigungen vorgenommen werden und 
oft nebeneinander herlaufen, zusammenfassen und 
planmäßig fördern soll. Zu diesem Zwecke wurde 
vor kurzem ein Normalienausschuß gegründet, in
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■dem die technischen Behörden* und die Haupt
richtungen der deutschen Maschinenindustrie ver
treten sind.

Die vom Unterweser-Bezirksverein des V. d. L 
angeregteAufstellung von Normalien für den Handels- 
schiilbau hat ein besonderer Ausschuß übernommen; 
möge es diesem Ausschüsse gelingen, in kürzerer 
Zeit im Schiffbau das zu erringen, was im Maschinen
bau durch jahrelanges Streben nach Vereinheitlichung 
bereits erreicht ist. Beide Bestrebungen werden 
eine wertvolle Ergänzung gegenseitig ermöglichen. 
E s sind hier Vorarbeiten im Gange, die für die weitere 
Entwickelung der Vereinheitlichung im Schiffbau 
Wesentliches leisten können.

Die Normalisierung des Schiffbaues im Auslande 
hat in letzter Zeit einen ganz bedeutenden Umfang 
angenommen. D ie 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 kündet nach dem „Engineer“ 
eine amerikanische Schiffswerft an, daß sie Fracht
dampfer in einer oder höchstens zwei verschiedenen 
Größen in  unveränderter Ausführung zu bauen 
beabsichtigt, so daß 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 2 250 000 Brutto- 
lieg.-Tons auf 96 Werften auf Stapel gelegt sein; 
durchschnittliche Größe der Schiffe ungefähr 3200 
Brutto-Reg.-Tons.

In England ist der Reihenschiffbau und die 
Normalisierung im Schiffbau als das Mittel erkannt, 
um der drohenden Frachtraumnot wenigstens einiger
maßen begegnen zu können. Man ist dort sogar 
so weit gegangen, daß die gesamte Handelsflotte 
und ihr Ausbau unter militärische Leitung gestellt 
ist. Zu einer solchen Zwangsmaßnahme liegt in  
Deutschland wohl kein Grund vor, da in der Ueber- 
gangszeit kaum militärische Notwendigkeiten hierfür 
bestehen und bei Kriegsende der Weg frei sein muß 
für die ungehemmte wirtschaftliche Entwicklung.

Das Streben der Werften nach möglichst er
giebiger Ausnutzung ihrer Einrichtungen, das Be
streben der Reeder, schnell und preiswürdig über 
einen reichlichen Frachtraum zu verfügen, und das 
Bedürfnis der Allgemeinheit, den Frachtraum am 
besten für die Lebensinteressen des Volkes aus
zunutzen, wird allerdings erforderlich machen, daß 
diese gesunden Einzelbestrebungen ohne gegen

seitige Schädigung und Störung, besonders während 
der Uebergangszeit, in  geordnete Bahnen gelenkt 
werden.

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

D ie große Inanspruchnahme unserer Privat- 
werften für militärische Zwecke gestattet den meisten  
Werften zur Zeit nicht, sich m it der Vereinheit
lichung im Schiffbau so zu befassen, w ie es der 
Bedeutung für den Handelsschiffbau entsprechen 
würde. Um so mehr sind die Reedereien bemüht, 
für die baldige Wiederherstellung der deutschen 
Handelsflotte die Bewilligung der ihren Opfern und 
Verlusten entsprechenden M ittel vom Staate zu 
erzielen.

Z u sa m m e n fa ssu n g .
Die vorstehenden Ausführungen lassen erkennen, 

daß die Vereinheitlichung im Schiffbau und die 
Normalisierung der Bauteile, im wesentlichen Fragen 
technischer Art, zur Zeit besondere volkswirtschaft
liche Bedeutung haben, die kurz zusammengefaßt 
folgende Gesichtspunkte hervortreten lassen:

a) die Wahl der zweckmäßigsten Abmessungen 
des Schiffskörpers, der Bauart desselben, und 
der geeignetsten Antriebsmaschine des. Schiffes;

b) die Durchführung der Normalisierung der Bau
teile des Schiffskörpers, der Maschinen und der 
Ausrüstungsgegenstände;

c) die Vereinfachung der Arbeitsvorgänge und 
die Beschleunigung der Betriebsmittel (Vor
gänge, die im Verfügungsbereich der Werften 
und Herstellungswerkstätten 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 berühren. Betrachtet man 
hierzu die Anstrengungen besonders der uns feind
lichen Staaten und bedenkt man, daß der wirtschaft
liche Kampf nach dem Kriege zur Hauptsache m it 
der Handelsflotte durchzufechten ist, so ergibt sich, 
daß eine zweckmäßige und erfolgversprechende 
Erledigung dieser umfangreichen Arbeiten nur von 
einer Z e n tr a ls t e l le  aus geleitet werden kann, von 
einer unabhängigen Organisation, gebildet aus den 
Kreisen der beteiligten Körperschaften, die das 
Vertrauen der Allgemeinheit und die Vorteile der 
Selbstverwaltung in sich vereinigt.

Umschau.
H ochofenschlacke und H ochofengan g.

D ie  H ochofensch lacke b ild e t s ich  du rch Z usam m en- 
fließ en  d er E inzelsch lacken  aus der R a s t  in  d en  H erd . 
Z unächst sch m elzen  oberhalb d er  F orm en  in  d er  R a st  
aus den  E rzen d ie  M ineralien m it  dom  m od rigsten  
Schm elzpu nkt heraus. D ie  fre ie  K ieselsäu re  v erb in d et

s ich  m it E isen o x y d u l u n d  b ild e t m it  d en  gesch m o lzen en  
M ineralien e in e  flü ss ig e  Sch lack e . D ie se  S ch lack e  fließ t  
ü b er  d ie  K oka- u n d  K a lk stü ek e  h erab  un d  w ird  beim  
N iedersickern  im m er h eiß er , d ab ei w ird  a llm äh lich  das  
E isen o x y d u l red u ziert u n d  d u rch  CaO od er  M gO a u s  
d em  b ereits  geb ran n ten  Z usch lag erse tz t. In  H ö h e  der
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N orm en sch m ilz t d ie  K o k sasch e, w en igsten s te ilw e ise ,
■ u n d  g eh t in  d ie  S ch lack e  üb er. D er  größ ere T eil d er  ICoks- 

a sch e  un d  e tw a  n och  n ich t ge lö ster  K a lk  ge lan gen  bis 
u n ter  d ie  Form en un d  lösen  sioh e rs t in  dor im  G estell  
b efin d lich en  S ch lacke, gonau  w ie  d ie  sch w er red uzier
baren und sch w er sch m elzb aren  E rze . B e i garom  B etrieb  
erfo lgen  B ild u n g  un d  Z usam m enfließ en der E in ze l-  
sch lack en  in  g le ich m äß iger W eise , n ich t jed och  d a m it  
au ch  d ie  B ild u n g  d er  en d gü ltigen  G estellsc lilack o . Jo  
n a ch  d er  A b stich ze it d e s  H och ofen s ä n d ert s ic h  le tz tere  
in  ihrer chem isch en  Z usam m en setzu n g . N ach  dem  A b- 
steoh en  des O fens s in k en  in  d as  G estell u n red u zierte  
M assen, w e lch e  s ich  m it den  sp ä ter  von  oben  kom m enden  
E in zolsch lack en  u n ter  te ilw e iser  Inan sp ru ch n ah m e des  
in zw isch en  n eu  gesch m olzen en , vor  d en  F orm en  n ied er
trop fen d en  un d  d o r t  in  d em  K oh len säu rcfocu s m eh r od er  
w en iger w ied er  o x y d ier ten  E isen s verm isch en  un d  v e r 
sch lack en . E s  en tsteh en  so  a u f e in m al größere M engen  
v o n  E isen - u n d  M angansilik aten , 
d ie  w egen  ihres geringeren  sp ezi
fisch en  G ew ich tes  a u f dom  E iseti- 
b a d e  sch w im m en u n d  em p o rste i
g en , w obei s ie  a llm äh lich  vo n  dem  
in s  G estell tre ten d en  w eißgliih en -  
d en  K o k s zu  E isen , M angan so w ie  
Siliziu m  red u ziert w erden . D u rch  
d ie s e  S iliziu m red uktion  w ird  n u n  
d ie  orste  H och ofen sch lack e  k icsel-  
säu reärm er, d . h . basischer.

S o b a ld  ab er  b ei w eiterem  B la 
son  au s d er  E a s t  u n redu ziertes  
E ise n o x y d u l bzw . M an gan oxyd u l 
od er  vor  d en  F orm en  b ei der  
d a se lb st herrschenden  hoh en  T em 
p eratur w ieder o x y d ier te s  E isen  
herab k om m t, w ird  d as  e n ts ta n 
d en e  S iliziu m  g le ich  w ied er  du rch  
E isen  und M an gan oxyd u l o x y d ie r t  
u n d  so m it d er  K iese lsä u reg eh a lt 
d er  w eiteren  H och ofen sch lack e  
w ied er  größer, d . b . d io  S ch lack e  
w ird  nu n  saurer. J e  saurer aber  
d ie  Sch lack e , d e sto  höh er  w ird  
a u ch  ihr G eh a lt an  E isen o x y d u l, 
u n d  d a m it w äch st w iederu m  d ie  
S ch lack en m en ge, so  d aß  dor p ro
zen tu a le  G eh a lt vo n  C aO  n och  
m eh r ab n im m t. So erk lärt es  
s ich , d aß  auch  b ei garem  Ofen-
g a n g e  d io  ab gestoch en e  H ochofen- A bbildung l.
sch la ck e  k e in e  g le ich m äß ige  Z u
sam m en setzu n g  z e ig t , v ie lm eh r d ie  erste  S ch lack e  nach  
dem  A b stich  basisch er is t  a ls  d ie  sp ä tere. Kr.-Qng. T h a le r  
h a t d ies in  se in er  D ok torarb eit1) näh er  erörtert un d  du rch  
e in  B eisp ie l aus der P ra x is  b e leg t. E r  fan d  fo lgen d e  
A endorung in  d er  Z usam m ensetzu ng  dor b eim  S ieger
län d er  S p iegelo isenbetriob  fa llen d en  Schlacken:

CaO  F e  Mn S IO , 
B eim O c ffn en d e r S c h la k - % % % %

k e n f o r m .........  41 ,34  0 ,2 5  6 ,1 0  3 5 ,3 0
2  S td . sp ä ter  . . . . .  38 ,61  0 ,21  10,23 35 ,14
4  S td . s p ä t e r ......................  37 ,44  0 ,43  10 ,39  34 ,6 0
6  S td . sp ä ter  {A b stich 

sch lack e) .......... 34 ,71  0 ,8 7  8 ,8 5  36 ,60
H in sich tlich  d er B ezieh u n gen  zw isch en  Sch lacken- 

un d  K o h e isen q u a litä t kom m en b eim  H och ofen gan g  im  
beson d eren  fo lg en d e  F ä lle  vor:

1. L au fsch lack e  d u n k el, A b stich sch lack e  un d  E ise n  
gar  —  dan n  m e is t am  Sch lack en loch  ö r tlich e  S töru ng  
du rch un redu zierte  E rzbrocken  od er  k le in e  A n sä tze , d ie  
v o n  der so n st  garen  S ch lack e g e lö st und v o rarb eite t w erden .

2. L aufsch lacko  gar un d  h e ll, A b stich sch lack e  d u nkel 
u n d  E isen  m a t t  —  d an n  s ta r k  g e fr isch tes  E isen , vo n

J) Breslau 1914.

vorhergegangenen  O fenstörun gen horrührend, im  Ge
s te ll vorhand en , m it  dem  s ich  d as  neu  g esch m olzen e  
R oh eisen  m isch t u n ter  B eein träch tigu n g  se in es  K oh lu n gs
grades.

3. A b stich sch lack e  sch lech t, L au fsch lack o  u n d  R o h 
eisen  gar  —  d an n  zu  g u ter  L otz t ku rz vor dem  Abstich, 
noch  größere unrod uzierte  M assen od er  A n sä tze  in s  G e
s te ll  g esu n k en , od er  F orm  leck  gew ord en . {

4 . A b stich sch lack e  gar , L a u fsch lack e  u n d  R o h e isen  
sch lech t —  dann G estoll e rst kurz vor  dem  A bstech en  
d u rch  h eiß eren  W ind  bzw . größere K o k sg ich ten  o d er  
du rch  höh eren  K a lk ste in zu sch la g  genügend  w arm  ge
w orden. Jsoar S im m ers l roh .

L öffelbagger zum  Verladen von  M assengütern.
D ie  B ed eu tu n g  des L öffelbaggers lag  b isher fa s t  au s

sch ließ lich  in  sein er V erw endung zur B ew egun g  gew ach se
ner E rd m assen , zur H erste llu n g  vo n  E in sch n itten  un d  zum

A u sh eb en  v o n  B augruben . Z ur V erlad ung lagernder  
sch ü ttb a rer  M assengüter h a t er b is  zum  A usbruch des  
K rieges nur in  A u sn ah m efä llen  B each tu n g  gefu n d en . 
H ierbei erw ies er s ich  aber a ls  e in e  brauchbare M aschine  
v o n  großer L eistu n g sfä h ig k eit un d  ausreichend er W ir t
sch a ftlich k eit. D ie  N o t d es  K rieges fü h rte  d a zu , d aß  der  
F rago der a llgem eineren  E in fü h ru n g d es  L öffelbaggers  
a ls  V erladem asoh ine erh öh te  A u fm erk sam k eit gesch en k t  
w urde.

D er  L öffelb agger is t  g ee ig n e t, V erlad ean lagen  d er  
üb lich en  B au arten , a ls  V erladebrücken , K ran e u sw ., zu  
erse tzen , n ach d em  m an  ih n  n euerd ings d u rch  S ch affu n g  
geeig n eter  S on derb auarten  d en  b eim  V erlad cb etrieb e  
vorliegen d en  A rb e itsverh ä ltn issen  an gep aß t h a t. E r  e n t
w ic k e lt n ic h t nur e in e  seh r  groß e  L eistu n g sfä h ig k eit b ei. 
s ic h  in  m äß igen  G renzen h a lten d en  B etr ieb sk o sten ,  
sondern  is t  au ch  m it  w esen tlich  geringeren  K o sten  zu  
b esch affen  a ls  K ran an lagen  ähn licher L eistu n g . D a zu  
k o m m t a ls  besonderer V orzug, d aß  er n ich t an  e in e  A r
b e itss te lle  geb u n d en  is t ,  w ie  d ies  bei K ran a n la g en  der  
F a ll is t ,  u n d  d a m it e in e  hoh e A u sn u tzu n g sm ö g lich k e it  
sich ert. F ü r  G roßbetriebe, d eren  B etr ieb sv erh ä ltn isse  
h ier  h a u p tsä ch lich  b erü ck sich tig t w erd en , b ie te t er noch  
d en  w e iteren  V orte il, d aß  er außer zu  V erlad earbeiten  au ch
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zum  B aggern  in  B öd en  jeglicher A rt herangezogen w erd en  
k an n . D a  in  den  großen W erken fa s t s tä n d ig  B au arb eiten  
m it den  zugehörigen  E rd arb eiten  auszufüh ren  s in d , so  
v erlan gt d ieser G esich tsp unk t besondere B eachtung .

E in e  bem erkensw erte Son d erb au art e ines L ö ffe l
baggers, d ie  d en  A rbeitsbed ingu ngen  d es  V erlad e- un d  
U m sch lagbetriebes in  großen W erken an gep aß t w urde, 
h a t d ie  M enck & H am b rock  G . m . b. H . in  A lton a  g esch a f
fen . D er  B agger (A bb. 1 un d  2) is t  d erart g eb a u t, d aß  er  
a u f regelspurigem  E isenb ahngleis verfahren  w erd en kann  
un d  du rch d as  E isen b ah n d u rch fah rtsp rofil g eh t. D er  
A n trieb  erfo lg t durch D am p fk raft. E lek tr isch er  A ntrieb  
is t  w egen der erforderlichen F reile itu n gen , d ie  m it  R ü ck 
s ich t auf den  w ährend des V erladens h o ch steh en d en  A u s
leger sehr h o ch  verleg t w erd en m ü ß ten , w eniger geeign et, 
d a  auch  h ierdurch  d ie  U n ab h än gigk eit des B aggers u n 
gü n stig  bee in flu ß t w ürde. D er  A n trieb  d u rch  R oliö l- 
oder son stige  E xp losion sm otoren  sch e id et w ährend des

K rieges in fo lge  der B etrieb ssto ffk n ap p h eit oh n eh in  aus. 
Z udem  g en ü gt aber auch  der D am p fan tr ieb  a llen  A n 
forderungen b etrieb licher u n d  w irtsch aftlich er  N a tu r  
u n d  kann n am en tlich  auf B erg- u n d  H ü tten w erk en , w o  
d ie  B esch affu n g  vo n  K oh le  un d  W asser k ein e Schw ierig
k eiten  b ie te t, k einen  B ed en k en  begegnen.

D ie  fo lgen d en  Zahlen geben  ein en  A n h a lt fü r 'd ie  A b
m essun gen  un d  L eistu ngen:

I n h a lt des L ö f f e l s ..............................  1,3 cbm
G rößte W in d ek raft am  L öffe l . 10 400  kg
Spurw eite  d . G leises b . B aggern  . 2 230 m m

„  , ,  „  „ V e r fa h r e n . 1 435 J»
A usladun g d es  A uslegers . . . . 6 700 »>
V erschiebem aß für d en  L ö ffe l . . 3 200
A u ssch ü tth öh e  v o n  U n terk an te  g e 

ö ffn eter  L öffo lk lappe b is  S ch ie 
nenob erkan te ................................... 5  100 f t

R eich w eite  von  D reh m itte  b is
V orderkante der L öffe lzäh n e . 9 000 .

H öh e  vo n  S ch ienenob erkan te bis
L ö ffe lz a h n s p itz e .............................. 7 500 f t

A u ssch ü ttw eite  vo n  D reh m itte  b is
V orderkante der geö ffn eten  L öf
felk lappe ............................................. 7 920 t t

B etrieb sd ru ck  d es  D am p fk esse ls  . 8 k g /q cm
E igen gew ich t des B aggers . . .  41 000  kg  
D ien stg ew ich t des B aggers . . .  47  000  „

D er  U n terw agen  des B aggers is t  d en  au ftreten d en  
h oh en  B ean sp ru ch ungen  en tsp rech en d  seh r krä ftig  a u s
g eb ild et . E r  ru h t a u f v ier  S tah lguß räd ern  m it d op p eltem  
Spurkranz. A ußerdem  sin d  v ie r  L äufräder m it  R e g e l
sp u rw eite  vorgeseh en , a u f d enen  der B agger  auf d en  
W erk sg leisen  v o n  dem  e in en  A rb eitsp latz  zum  ändern  
fahren kann. D er  D urohm esser d ieser  L aufräder is t  größer  
bem essen  a ls  der der A rbeitslaufrüder. S ie  b esitzen  n u r  
e in en  Spurkranz, um  d as D urchfahren  v o n  W eich en  
u n d  Sch ienenk reuzun gen  zu  erm öglichen . D ie  au f dem  
groß en  guß eisern en  M itte lstü ck  des O berw agens steh en d o  
D am p fm asch in e  d ien t zum  w ech selw eisen  A n trieb  d es  
Fah rw erks, 'W indwerks u n d  D rehw erks u n ter  Z w ischen
sch a ltu n g  vo n  W en d egetrieb en . D ie  A n tr ieb sm asch in e  
is t  e in e  Z w illingsdam pfm asch ine m it  S tep h en son sch er  

K ulissen u m steu eru n g  un d  K olb en -  
sch ieb crn  m it  ausw echselbaren  
D ich tu n gsr in gen . D er  D a m p fk esse l  
i s t  e in  Q uerrohrkessel m it  g e 
sch w eiß tem  Innenkörper. S e in e  
H ö h e  is t  d em  N orm ald u rch fah rts
p ro fil d er E isen b ah n en  an gep aß t. 
A u s der g le ich en  R ü ck s ich t h e r 
aus is t  der S ch orn ste in  um k lap p b ar  
g em ach t. D er  D am p fü b erh itzer  i s t  
a u f der K esse ld eek e  angeordnet.

, D er  A usleger is t  du rch  e in en  
B olzen  am  O berw agen angelonk t. 
Zum  D urchfahren  des E isen b a h n - 
p rofils  kann er m asch in ell g esen k t  
w urden. D ie  hölzernen  L öffe ls tie le , 
d ie  be id erse its  m it  U -E isen  b e 
w eh rt s in d , w e id e n  in  T asch en  
aus S ch m ied eisen  gefü h rt. D ie  
V ersch iebun g d er L öffe lstie le  be  
w irk t e in e  a u f d em  A u sleger l ie 
g en d e Z w illin gsd am p fm aseh in c, d ie  
durch e in en  W ech selsch ieber u m 
g esteu ert w ird  un d  m itte ls  S tirn 
räder d ie  L ö ffe ls tie le  an tre ib t. D er  
L öffe l b e s itz t e in e  S ch n eid e  aus  
S ta h l so w ie  v ier  stark e , la n g  ü b er  
fa ssen d e  S tah lzäh n e. D ie  O eff- 
n u n gsw eito  der L öffclk lappe w ird  
d u rch  d en  M asch in isten  m ech an isch  
geregelt, um  je  n a ch  d er A rt u n d  
Z u sam m en setzu n g  des L a d eg u te s  
d en  L öffe iin h a lt m elir  oder m in 

d er sch n e ll h erau sfa llen  zu  lassen . D ie  geb rem ste  
B odenklap jie  fü h r t e in erse its  zu  e iner S ch on u n g  der  
A bfu hrw agen  s un d  g e sta tte t  an d erseits  d ie  B ela d u n g  
sehr k lein er W agen . D a s M aschinen- u n d  F ü h rerh au s is t  
gan z gesch lossen . Se in e  G röße u n d  F orm  w'urden du rch  
d ie  A bm essu ngen  des D u rch fah rtsp ro fils  b estim m t. V er
g la ste  F en ster  an  d en  gee ig n eten  S tellen  sorgen  fü r  e in e  
ausreichend e B elich tu n g  d es  Innern d es  M asch in en hauses  
u n d  g esta tten  dem  B aggerfü hrer e in e  g u te  U eb ers ic h t  
ü b er  d a s  A rb eitsfe ld  d es  L öffels.

D ie  B aggerarboit kan n  led ig lich  auf d em  G leis v o n  
2230  m m  S p urw eite  vorgen om m en  w erd en . B eim  V er
fah ren  des B aggers a u f d en  regelspurigen  W erk sg leisen  
m u ß  der A usleger in  der F a h rtrich tu n g  s teh en . B e i qu er
steh en d em  A usleger w ü rd e der B agger  k ip p en . M uß d a s  
L ad em aß  I  der E isen b ah n en  au ch  a u f b e id en  S e iten  u n ten  
e in geh a lten  w erd en , so  m ü ssen  b e im  V erfahren d ie  L a u f
räder fü r  B reitsp u r  abgenom m en w erd en .

I n fo lg e  sein er großen  A u ssch ü tth öh e  k an n  der B a g g er  
in  a lle  o ffen en  G üterw agen  der S ta a tsb a h n  u n d  in  S e lb s t
en tlad ew agen  der ü b lichen  B a u a rt fördern. E b en so  s in d  
au ch  S chm alsp urw agen  zu m  B ela d en  m it d em  B agger
lö ffe l geeign et, en tw ed er  u n m ittelb ar  oder u n ter Z w isch en 
sch a ltu n g  e in es S ch ü tttr ich ters . D ie  L a d e le istu n g  d es

A b b ild u n g  2. D am pIJöfio lbagger. L ö tfe l a u ssc h lii te n d  Uber A b fu b rw ag en .

vn.3ä 21



138 Stahl und Eiocn. OmiCh.au. 38. Jahrg. Nr. 7.

B aggers sch w a n k t je  nach  der A rt un d  Z usam m ensetzu ng  
■des L ad egu tes. B eim  V erladen k le in stü ck iger  K o h le  
u n d  v o n  E rzen m it  dem  sp ezifisch en  G ew ich t 3 m it  
S tü ck en  b is zu  K op fgröß e b eträg t s ie  e tw a  100 t / s t .  B o r  
b esch rieb en e  B agger  e ig n e t sich  in  gle icher W eise  zur  
V erlad ung vo n  K o k s , K a lk ste in , S ch lack en , K ies , S c h o t
t e r  u sw ., sow ie  zu m  A b tragen  v o n  B ergen  un d  H ald en . 
F ü r  d ie  B ed ien u n g  un d  S teu eru n g  sin d  d re i H a n n  er- 
■fordcrl o h , v o n  d enen  jo einer au f d io  B ed ien u n g  des  
K esse ls , der B aggerw in d e u n d  d es L öffels  en tfä llt .

In g . H. Hermanns, 
z . Zt. im  Felde.

Ueber den M artensit im  E isen -K oh len stoff-D iagram m .
D er  M artenBit w ird  a ls  U ebergan gsform  zw isohen  

d e n  E n d glied ern  A u sten it u n d  F err it u n d  Z em en tit be
t r a c h te t  u n d  h a t dem gem äß kein e  selb stän d ige  S tellu n g  
im  E isen -K oh len sto ff-D iagram m . D ie  k r ista llin e  Sti'uktur  
d es M arten sits  h a t W i t o l d  B r o n i e w s k y 1) v eran laß t  
zu  un tersu ch en , o b  n ich t d o ch  der M arten sit e in en  w ohl- 
d e fin ie r ten  K örp er, der inn erhalb  e in es gew issen  T em p e
ra tu rgeb ietes s ta b il is t ,  d arste lle .

N a ch  O s m o n d 2) ü b er tr iff t  d io L ösungsw ärm c des  
M arten sits  d ie jen ige  v o n  au sgeg lü h tem  E isen , D iese  
L ösu ngsw ärm c s te llt  jedoch nur d ie  G esam tenerg ie  dar, 
w ährend  das S ta b ilitä tsg eb ie t e in es K örpers e in e  F u n k tion  
se in er  fre ien  E n erg ie  is t. D iese  w urde m it H ilfe  der duroh  
d ie  A uflösun g  b ed in gten  e lek trom otorisch en  K r a ft  b e 
s tim m t.

Zur D urchfüh ru ng der V ersuche w urden S tah lp rob cn  
in  S tab form  vo n  e tw a  40 cm  L än ge  b en u tz t, deren  eines  
E n d o au sgeg lü h t, das an d ere bei e tw a  900° geh ä r te t w ar.

A ls E le k tr o ly t  d ien te  e in e  N orm allösu n g  v o n  Ferro- 
s u lfa t .  B e i der ersten  V crsuclisreihe w urden  graphitierto  
K o h lcn a n o d en , d ie  m it  M an gan d ioxyd  d epolarisiert 
w aren , bei der zw eiten  V ersuchsreih e K a th o d en  aus sehr  
w eich em  S ta h l verw en d et. D ie  e lek trom otorisch e  K ra ft  
w urdo m it H ilfe  e ines Q u ad ran t-E lek trom eters b estim m t. 
D a n k  d ieser V ersuohsanordnung w urde e in  w äh ren d  15 
bis 20  m in  g le iohb leib ondes P o te n tia l erh a lten . D ie  Ver- 

suohsergebnisso  sin d  in  Z a h len ta fel 1 zu sam m en gestellt.

Z a h len ta fe l 1. E l e k t r o m o t o r i s c h e  K r a f t  in  V o l t .

K ohlenanode K athode aus w elchem  Eisen

%C
E. M. K. in  Vol. 1 ^ 1 ; E. M. K. In V olt mrre-

renz In 
Milli
voltansgeglüht . i ¿11111- 

g eh ä rte t | Tolt ausgeglüht gehärte t

0,071 1,112  
0 ,24  1,099  
0 ,4 4  1,097  
0 ,7 9  1,110  
1,12 1,091

1,093 6 
1,088 9 
1,096 14 
1,063 | 23

—  0 ,014
—  0,017  

0,000
—  0,016

—  0,021
—  0,027
—  0,014
—  0,038

7
10
14
22

D ie  E rgebn isse  zeigen , d aß  d ie e lek trom otorisch e  
K r a ft  b e i der A u flösu n g  v o n  M arten sit geringer is t  als  
bei der L ösu ng  vo n  F err it , der in  d ieser H in sich t a k t iv sten  
K o m p o n en te  des S tah ls . D ie  D ifferen z  in  d er e le k tr o 
m otorisch en  K ra ft der versch ied en en  S tä h le  rührt au g en 
sch ein lich  vo n  d en  V eru nrein igungen, b esonders vom  
M angangehalt, her. D ie  fre ie  E nerg ie  des F err its  w ird  
a lso  durch L ösu ng  vo n  K o h len sto ff in  F orm  vo n  M arten sit  
verr in gert. U n te r  der V oraussetzung , d aß  d ie  T em peratur- 
k o e ff iz ien ten  der E lem e n te  u n ter  sich  k ein e  U n tersch ied e  
a u fw e ise n , kann m an  n a ch  der H eh n h o ltzsch en  F orm el3)

*) C om pt. rend. 1916, B d . 162, S . 91 7 /9 .
2) C om pt. rend. 1885, B d . 100, S . 122S.
*) B erl. akad . W iss., B erlin  1SS2, S . 22  u. 825.

dio G rößenordnung d ieser A bnahm e d er freien  E nerg ie  
zu  16 K a l. jo 1 g  E isen  ge lö sten  K o h len sto ffp ro zen tes  an- 
nchm en . W ahrsch ein lich  is t  d ie  D iffer en z  zw ischen g e 
sa m ter  u n d  freier  E nerg ie  des M arten sits  du rch  dio V olu m 
änd erun g bei der Z ersetzu ng bedingt.

D ie  E rgebn isse  d eu ten  an , daß  das S ta b ilitä tsg eb ie t  
v o n  M arten sit s ich  nur u n terh a lb  d esjen igen  der au s
g eg lü h ten  S tä h le  befin d en  kan n . D er  M arten sit w äro  
d em n ach  a ls  e in e  L ösu n g  v o n  K o h len sto ff bzw. von  
Z em en tit in  a -E isen  au fzu fassen , w e lch e  A n sich t sieh  in  
U eb ero in stim iu u n g  m it  der D e fin it io n  v o n  L e  C hatelier  
b efin d et. D ie  S ättigu n gsgren zo  d ieser L ösu ng  lie g t  bei 
gew öhnlicher T em p eratu r  u n ter  0 ,05  0 un d  erw eiter t sioh  
m it fa llen d er  T em p eratu r , w ie d ies sch em a tisch  in  A bb. 1 
d a rg este llt  is t .  W ahrsch ein lich  lie g t das S ta b ilitä tsg e b ict

Abbildung 1. Stnbilitätsgebiet des Martensits als Lösung 
von Zementit In a-Elsen.

v o n  du rch A bsch recken  erh a lten em  M arten sit in  der N äh e  
der T em p eratu r  v o n  flü ssiger  L u ft , w o O sm ond e in  sehr  
s ta rk es  B estreb en  des A u sten its  b e o b a ch te t h a t te , s ieh  
in  M arten sit um zu bilden .

N aoh  d em  G esetz  vo n  B an k roft-O stw a ld  erk lärt s ich  
die B ild u n g  v o n  M arten sit bei der A bsch reckun g v o n  
A u ste n it dad urch , d aß  e in m a l der M arten sit w ie  der  
A u sten it e in e  fe s te  L ösu ng  v o n  K o h len sto ff bzw. Z em en tit  
in  E isen  d a r s te llt  un d  ferner, daß  se in e  G esam tenergie  
größer is t  a ls  d iejen ige a u sgeg lü h ten  S tah les. B e i der  
U m w an d lu n g  v o n  A u sten it in  M arten sit ä n d ert der  
A u sten it so m it in  geringem  M aße se in e  S tru k tu r  un d  
b ed in gt e in e  geringere W ärm etön u n g  a ls  d ies beim  u n 
m itte lb a ren  U eb ergan g  in  F err it un d  Z em en tit der F a ll  
wäro.

N a ch  v o rsteh en d  geäu ß erter A n sich t w äre dem n ach  
der M arten sit e in e  fe s te  L ösu ng  vo n  K o h len sto ff, in  
a-E isen , dio bei sehr n iedrigen  T em p eratu ren  s ta b il i s t ;  er  
tr i t t  aber zu g le ich  in  stab ilem  Z ustande a u f a ls  d ie  dem  
A u ste n it n äoh ststeh en d e F orm . R . Dürrer.
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Patentbericht.
D eutsche Patentanm eldungen1).

' 4. F ebruar 1918.
K l. 18 a , Gr. 1, G 43 453. V erfahren zum  R ed u zieren  

v o n  M cta lloxyd en , n am en tlich  E isen o x y d en . D r . G u staf 
G röndal, D jursholm , Schw eden.

K l. 24  c, Gr. 10, M 59 703. G asbrenner fü r gew erb 
lich e  F euerungen. O tto  M üller, G elsenkirchen .

K l. 24  c, Gr. 10, W  46 612 . A usschw enk bare S icher
heitsgasfeuerung. W estfä lisch e  M asch in en bau-Ind ustrie  
G u sta v  M oll & Co., A .-G ., N eubeckum  i. W .

7. F ebruar 1918.
K l. 10 a , Gr. 8 , R  41 693. V erfahren zur B eh eizu ng  

v o n  K ok sö fen  un d  äh n lich en  O efen sow ie n ach  d iesem  
Verfahren eingerich teter  O efen. A rth u r R ob erts, Chi
cago , C ounty  o f Cook, J llin o is , V. S t . A .

K l. 18 a , Gr. 2 , B  80 305. V erfahren zur H erstellu ng  
fe s ter  M assen aus F e in g u t. D an d rid ge H u n t B ib b , N ew Y ork.

K l. 18 b, Gr. 14, IC 60 276. Schlackonräum er. W alter  
A le x  K osin sk i un d  B aul P eter  R h od e, C hicago, V. S t. A .

K l. 31 c, Gr. 10, H  72  763. V erfahren un d  V orrich
tu n g  zum  G ießen d ich ter M etallkörper; Zus. z. P at. 
302  769. C hristian H ü lsm eyer , D üsseldorf-G rafenberg, 
R io h tw e g  11.

K l. 80  e , Gr. 13, L  44  944. V orrichtung zum  A n 
h äu fen  un d  V ortrocknen v o n  Z em en trohgut a u f S ch a ch t
ö fen . L othringer Portland-C om ent-W crko, S traß burg i. E .

D eutsche G ebrauchsm ustereintragungen.
4. Februar 1918.

K l. 18 b, N r. 674 880. W assergek ühlto , sch m iedeiserne  
M artinofen-T ürrahm en. E d u ard  B ender & Co., G . m . b . H ., 
G eisw eid , K r. Siegen.

K l. 18 c , N r. 674  848. G lü h top f u n d  D eck el d azu . 
A rnold  Ir in y i, A ltrah lsted t.

K l. 18 c , N r. 674 856. G lü h top f m it R a n d w a lzn u t a ls  
A uflagor für den  D eck el. O snabrückcr D am p fk esse l- 
F ab rik  J u liu s  M eyer, O snabrück. >, i

K l. 21 li, N r. 674  820 . Senkrechter elek trisch er O fen  
m it autom atischer H eizkörperabdichtung. P a u l Freudon- 
Teich, B erlin , T ilo  W ardenbergstr. 1 b.

K l. 24  o, N r. 675 077. G asgen erator m it  getren n ter  
A b fü lin m g  der reicheren u n d  ärm eren G ase. F a . H einr. 
-Stähier, N iederjeu tz  i. Lothr.

K l. 24  e , N r . 675 078. G asgen erator m it getren nter  
Abführung der reicheren und ärm eren G ase, bei denen der  
E ntgasungsraum  a ls  e in e  v o n  u n ten  beh eizte  F lä ch e  aus- 
g e b ild e t  is t . F a. H einr. Stähier, N ied erjeu tz  i. L othr.

K l. 24  o, N r. 6 7 5 0 9 2 . G eneratortisch . Z eitzer E isen 
gießerei & M aschinen b a u -A k t.-G e i., Zeitz.

K l. 31 c, N r . 674  747. E lektrisch er T rockenofen  für 
-.G ießereien. M aschinenfabrik O erlikon, O erlikon b. Zürich.

K l. 48  c, N r. 674  764. V orrichtung zum  R än d ern  von  
Em ailgeschirren. E dm u n d  Schröder, B er lin , B elle- 
A liiancestr. 88.

D eutsche R eichspatente.
K l. 1 b, Nr. 298 617, vom  10. D ezem b er 1915. Z usatz  

zu Nr. 297 585; v g l. S t. u. E . 1917, S. 1151. G u s t a v  
W. M e y e r  in  Z w ic k a u  i. S a . Vorrichtung zur magneti
schen Ausscheidung von Metallen und metallhaltigen Stoffen 

eaus Flüssigkeiten und Gemengen oder zur Trennung von 
Metallgemischen mittels eines magnetischen Drehjtldes.

N ach  dem  H a u p tp a ten t w ird ein  m a g n etisch es  D rch- 
feld in  V erbindung m it der F lieh k ra ft zur T renn ung der  
m etallischen Gu tste ilch en  v o n  d en  n ich tm eta llisch en  b e

1) D ie  A nm eld ungen liegen  vo n  dem  angegebenen  T age  
an während zw eier .Monate für jederm ann zur E in s ich t un d  
Einsprucherhebung im  P a ten ta m te  zu  B e r l in  aus.

n u tz t . N a ch  d em  Z usatz so ll d iese  T rennung led ig lich  
erfo lg en  durch den  ab lenk en dcn  E in flu ß  e in es stark en  m a
gn etisch en  D reh fe ld es, d a s  in  d en  m eta llisch en  T eilch en  
W irbelström e erzeu gt, w elch e d ie  m eta llisch en  T eilch en  im  
Sin ne d es m a gn etisch en  D reh fe ld es  ab lenk en , d ie  n ic h t
m eta llisch en  h in gegen  n ich t beein flussen .

K l. 1 a , Nr. 299  372 , vom  16. J u li 1915. M a x  S i e -  
w e r t  i n  B r a u n s c h -w e ig .  Vorbcrcitungsverfahren zur 
Abscheidung von Pyriten aus Kohle.

D ie  p y r ith a ltig e  K o h le , B rau nkoh le, T orf o. d g l. 
w erd en durch E rh itzen  a u f e tw a  3 0 0 °  sch w im m fäh ig  
g em ach t, w äh ren d  der P y r it  n ich t sch w im m fäh ig  w ird . 
E s kan n  d an n  e in e  T renn ung n ach  d em  sp ez . G ew ich t  
vorgen om m en w erden .

K l. 18  a , Nr. 299  4 6 8 , v om  3. O ktober 1915. F r i e d .  
K r u p p ,  A k t .-G e B .,  G r u s o n w e r k  in  M a g d e b u r g -  
B u c k a u .  Verfahren zum Ziegeln oder Zusammenballen 
von feinen Erzen und Hüttenerzeugnissen unter Beifügung 
von Salzen.

Zum Ziegeln un d  Z usam m enballen  v o n  fe in en  E rzen  
■und H ü tten erzeu gn issen  d ie n t au ssch ließ lich  K ieser it a ls  
B in d em itte l,

K l. 2 4 e , Nr. 2 9 9 8 7 4 ,
v o m  28. A p ril 1914. 
H u g o  R e h m a n n  u. 
A u g u s t  M ir b a c h  in  
D ü s s e l d o r f .  Genera

tor m it flüssiger 
Schlackenabführung 

unter Ausnutzung eines 
Teiles des erzeugten 
Gases zum dauernden 

Flüssighallen der 
Schlacke.

D ie  S oh le  a  des  
G aserzeugers is t  a ls  
n ach  u n ten  v erjü n g te  
R in n e  a u sg cb ild c t, an  
deren b eiden  E n d en  
d ie  A b stich löch er  b  
liegen . H eb er le tz 
teren  sin d  sch räg  s t e 
hen d e G asbrenner o 
a n g eo r d n e t, -welche 
m it ihrer F la m m e dio  
R in n e  u n d  d as gegen 
ü b erliegen d e A b stich 

loch  bestreichen  un d  d ie  Sch lacke, um  ih ren  A b stich  zu  
erm öglichen , gen ü gen d  flüssig  erh alten .

K l. 18 a , Nr. 300  414 , 
v o m  12. D ezem b er
1916. G a r lG ie s e e k e  
in  B a d  H a r z b u r g .  
Schachtofen zum Ag
glomerieren ■ von vor ge
formtem Gut.

D er v e n  u n ten  in  
d en  S ch ach to fen  tr e 
ten d e , au ch  zum  Zu
fuhren v o n  L u ft d ie 
nend e K ern  b  is t  nach  
u n ten  v erjü n gt, w o 
d u rch  der ire ie  O fcn- 
qu ersclm itt nach  un
te n  s te t ig  w ä ch st, um  
d as veTsinterte S tü ck 
g u t m ög lich st le ich t  
u n d  ohne A brieb  aua  
dem  O fen entfernen  
zn  können.
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Statistisches.
Roheisen- und Stahlerzeugung des britischen Weltreiches1) 

von 1913 bis 1916').

Gegenstand :»13
t

1914
t

1915
t

1916
t

Roheisen: 
Großbritannien 

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: 
Großbritannien 

u. Irland . 778649S 7960475 8686815 9393384
Kanada . . . 1059183 755246 927359 1307093
Australien . . — 24810 63349 105665
Indien . . . — 67669 105130 133189

Insgesamt 8845681 8808200 9782653 10939331

Gegenstand 191 s 
t

1914
t

Manganerz............................... 43 25
Nickel-M atte........................... 01 419 42 090
Kobaltoxyd............................... 172 391
Kobalt, Kobaltnickelkies . . . — 943
Molybdänglanzkonzentrato . . 25 948 3 460
Zinkerz....................................... 14 109 9 882
(Metallisches) Kupfer . . . . 46 544 34 353
B l e i ........................................... 20 582 16 481
M agnesit................................... 13 407 562

Bergbau Australiens1) von 1913 bis 1915*).

Bergbau Kanadas im Jahre 19153).

G egen stand 1915
t

1914
t

Steinkohle............................... 11 900 249 12 371 S30
K oks........................................... 1 089 323 921 027
E isenerz................................... 301 763 222 129
Chromeisenstein....................... 10 419 123

') Großbritannien 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. L loyd.) 1917.

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

G egenstand 1 9 :3
t

1914
t

1915
t

Steinkohlo . . . . 11503 045 11508 606 11238 367
K o k s ....................... 303 390 309 677 424 437
E isen erz ................ 61 629 180 785 376 821
Chromeisenstein . . 152 659 648
Manganerz . . . . — 20 1 077
Molybdänglanz (aus

geführt) . . . . 80 62 32
Wolframerz . . . . 172 200 84

,, nebst
Konzentraten . . 1 442 688

Kupfer (Blöcke, Mat
te und Erz) . . . 11 767 17 805 14 750

B leierz .................... 108 129 101 524 47 743
Blei-Konzentrate

(ausgeführt) . . . 119 789 89 584 90 886
M agnesit................ — 2 055 4 764

1) Australischer Staatenbund.
2) Nach dem „Statistical Report of the Iron, Steel

and Allied Trades Federation für 
G. C. L loyd.) 1917.

1916“ . (Compiled by

Wirtschaftliche Rundschau.
E n tschädigung der info lge  K o h le n m a n g e ls  fe iern den  Arbeiter.

Der B undesrat hat in seiner Sitzung vom 31. Januar 
1918 die nachstehenden Bestimmungen1) über die Bereit 
Stellung von Reichsmitteln für die Entschädigung der 
infolge Kohlenmangels feiernden Arbeiter und Arbeite
rinnen kriegswichtiger Betriebe der Rüstungs- und Er
nährungsindustrie erlassen:

Um die jedorzeitigo Wiederaufnahme der infolge 
Kohlemnangels eingestellten oder beschränkten Arbeit 
in den kriegswichtigen Betrieben zu ermöglichen, werden 
seitens des Reichs besondere Mittel bereitgestellt. Aus 
diesen Mitteln werden den Arbeitgebern Zuschüsse für 
die Entschädigung ihrer feiernden Arbeiter nach Maßgabe 
nachstehender Grundsätze gewährt:

1. Die Zuschüsse werden kriegswichtigen Betrieben 
der Rüstungs- und Ernährungsindustrie gewährt. Ob es 
sich um einen derartigen Betrieb handelt, entscheidet im 
Zweifel das Kriegsaml.

2. Die Gewährung von Zuschüssen kommt nur in 
Betracht bei Einstellung oder Beschränkung der Arbeit 
in der Zeit vom 2. Januar bis 31. März 1918, soweit diese 
unmittelbar oder mittelbar durch Kohlenmangel herbei
geführt ist. Ob eine Einstellung oder Beschränkung der 
Arbeit durch Kohlenmangel herbeigeführt ist, entscheidet 
im Zweifel das Kriegsamt.

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

3. Erreichen Arbeiter oder Arbeiterinnen infolge der 
Einstellung oder Beschränkung der Arbeit einer Kalender
woche die in dom Betrieb ohne Ueberarbeit übliche Zahl 
von Arbeitsstunden nicht, so erhalten sie für die ausge
fallenen Arbeitstunden eine Entschädigung. Sind in einem 
Betrieb insgesamt so viele Arbeitsstunden ausgefallen, 
wie auf fünf Arbeitstage ohne Ueberarbeit' regelmäßig 
entfallen, so wird für die einem weiteren Arbeitstag ent
sprechende Zahl von Arbeitstunden eine Entschädigung 
nicht gewährt. Dieser Wegfall der Entschädigung wieder
holt sich bei weiterem Ausfall von Arbeitsstunden nicht.

4. Die Arbeiter und Arbeiterinnen müssen gegen an
gemessenen Lohn auch andere geeignete Arbeit überneh
men, als sie bisher geleistet haben: die Entlohnung für die 
Arbeitsstunde darf jedoch nicht geringer sein als die nach 
Ziffer 5 zu gewährende Entschädigung. Wird die Ueber- 
nahme anderer Arbeit unberechtigt verweigert, so wird 
eine Entschädigung nicht gewährt.

5. Arbeiter und Arbeiterinnen, deren durchschnitt
licher Tagesverdienst das Doppelte dos auf Grund der 
Reiehsveroicherungsordnung für sie festgesetzten Orts
lohns nicht übersteigt, erhalten für die ausgefallene Ar
beitsstunde eine Entschädigung in Höhe ihres durchschnitt
lichen Stuudenverdienstes.

Arbeiter und Arbeiterinnen, deren durchschnittlicher 
Tagesverdienst das Doppelte des Ortslohnes übersteigt, 
erhalten für die ausgefallene Arbeitsstunde eine Ent-
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Schädigung in Höhe von sieben Zehnteln ihres durch
schnittlichen Stundonverdionstes; die Entschädigung be
trägt jedoch mindestens das Doppelte und höchstens das 
Vierfache des Betrags, der bei Entlohnung mit dom Orts
lohn auf die Arbeitsstunde entfallen würde. I

Der Ermittlung der durchschnittlichen Verdienste 
sind die Ergebnisse von mindestens zwei Lohnzahlungs
zeiten zugrunde zu legen. Besondere Zuschüsse für Ueber- 
stundon, Nachtarbeit und Sonntagsarbeit bleiben außer 
Betracht.

6. Um Unbilligkoiten zu verhüten; kann das Kriegs
amt für bestimmte Bezirko oder für einzelne Betriebe 
.Sätze bis zur Höhe des in benachbarten Industriegebieten 
bestehenden höchsten Ortslohns festsetzon, die für die 
Bemessung der Entschädigung nach Ziffer 5 maßgebend

Anmeldung feindlichen Vermögens. — Durch Bundes- 
xatsverordnung vom 24. Januar 19181) und Bekannt
machung des Reichskanzlers vom 30. Januar 19182) ist 
die Verpflichtung, feindliches Vermögen anzumelden; 
auf die Vermögen von Angehöl 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 Handelskam mern, sondern bei dem 
Treuhänder für das fe in dlich e Vermögen in 
Bei [in W. 8, Kronenstraßo 44, bis zum 1. April 1918 zu 
■erfolgen. Allo zur Anmeldung verpflichteten Personen, 
Finnen, Gesellschaften und sonstigen Unternehmungen 
mit Ausnahme der Banken, die auf den vom Treuhänder 
vorgeschricbenen gelben Karten anzuinelden haben, 
müssen ungesäumt von dem Treuhänder für das feindliche 
Vermögen Anmeldebogon anfordern. Diese Anträge, dio 
auch auf oiner Postkarte gestellt worden können, sind auf 
der Vorderseite mit dem Vermerk „Anmeldesache“  zu 
versehen und unter Ausschluß jeder anderen Anfrage 
lodiglich auf die Bitto um Uebersendung von Anmelde
bogen zu beschränken. Dabei ist Art (A, B, C, D) und 
Zahl der gewünschten Anmeldebogen8) gemäß den Be
stimmungen in Art. 1 bis 4 der Bekanntmachung vom 
10. Oktober 1915*) anzugebon. Dor Treuhänder schickt 
dann die gewünschten Anmeldebogen an die einzelnen An
tragsteller, die sie ausgefüllt unter Benutzung des bei- 
gofügten Briefumschlages als „Reichsdienstsache“  und 
daher nicht freigomacht (außer im Berliner Ortsverkehr) 
bis spätestens 1. April 1918 unmittelbar an den Treu
händer für das feindliche Vermögen zurückzusondcn haben. 
Anmeldebogen können auch in den Geschäftsräumen des 
Treuhänders während der Dienststunden werktäglich von 
-8y1 bis 4 Uhr in Empfang genommen werden. Ueber dio 
Art, wie das bei den Banken befindliche foindliche Ver
mögen der Verwaltung des Treuhänders für das feindliche 
Vermögen unterstellt und die Zinsen derartigen Ver
mögens 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 angehören, unmittelbar von dom 

^Treuhänder für das feindliche Vermögen zu erbitten und 
ausgofüllt an ihn zurückzusenden. Das gilt nicht nur für 
das Vermögen von Angehörigen der vorbezeichneten,

l) Reichs-Gesetzblatt 1918, 28. Jan., S. 62.
*) Reichs-Gesetzblatt 1918, 2. Febr., S. 67.
8) Anmeldebogen A für Angehörige feindlicher 

Staaten, die sich im Inlande aufhalten und daselbst Ver
mögen besitzen —  Anmeldebogen B für Verwalter von 
feindlichen Vermögen, das sich im Inlando befindet —  
Anmeldebogen C für Schulden an feindliche Staatsange
hörige oder Unternehmen, die sich im Auslande befinden— 
Anmeldebogen D für Leiter und Geschäftsführer inlän
discher Unternehmen, an dem feindliche Staatsangehörige 
beteiligt sind.

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

sind. Für einheitliche Wirtschaftsgebiete ist der höchste 
Ortslohn festzusetzen, der innerhalb des Gebiets gilt.

7. Die Entschädigung für so viele ausgefallene Arbeits
stunden, wie in dom Betrieb auf fünf Arbeitstage ohne 
Ueberarbeit regelmäßig entfallon, trägt der Arbeitgeber 
allein. Von der für weitero ausgefallene Arbeitsstunden 
gezahlten Entschädigung werden ihm fünf Siebentel vom 
Reiche zurückvorgütet.

8. Dio Rückvergütung ist von dem Arbeitgeber bei 
dor Gemeindebehörde des Betriebssitzes zu beantragen. 
Dio Gemeindebehörde reicht den Antrag der Landes- 
zontralbehördo weiter. Diese legt ihn dem Reichskanzler 
(Reichsschatzamt) vor.

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

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

Die Wasserstraßenbauabsichten Preußens. — Staats
minister Dr. P. v. Breitonbach hat, wie die „Köln. 
Zeitg." mittoilt, am 1. Februar 1918 im Haushaltsaus- 
schusso des Preußischen Abgeordnetenhauses in um
fassender Rede zu den Kanalfragen Stellung genommen. 
Dabei führte er u. a. folgendes aus:

Der weitestgehende Antrag ist der Antrag des Zen
trums auf ein umfassendes W asserstraßonprogram m  
für Preußen mit Rücksicht auf dio Wechselbeziehungen 
zum Reicho und wahrscheinlich auch zu den Verbündeten. 
Die Regierung wird zu einem so umfassenden Plane 
kaum Stellung nehmen können; man wird eben abwarten 
müsson, wio sicli unsere Zukunft gestaltet. Ein weiterer 
Antrag fordert eino durchgehende leistungsfähige W asser
straße vom W esten nach dem Osten, die an der 
französischen Grenze beginnen und an der kurländischen 
Grenze enden soll. Der Antrag zerfällt in eino Reihe von 
Einzelaufgaben, deren größere 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 vollständig er
ledigt. Es kann nicht bestritten werden, daß 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- 
bahnerträgnisso prüft, kommt man zu ganz ändern Er
gebnissen. Angesichts der Ungeheuern Erfahrungen des 
augenblicklichen Krieges wird die Frage unter politischen 
und militärischen Gesichtspunkten neu zu prüfen sein. 
Diese können eino solche Frage, die unter technischen 
und wirtschaftlichen Gesichtspunkten zu Zweifeln Anlaß 
gebon kann, in ein ganz anderes Licht rücken und zu ganz 
anderer Auffassung darüber führen. Zur Frage der Fort
setzung des Kanals von H annover zur E lbe hat 
uns der Krieg eine Reihe von Gesichtspunkten vor Augen 
geführt, die diesen Plan ganz zweifellos an die erste Stelle 
der dringlichen Wasserstraßenpläne stellen. Im Frieden 
hätten wir den Kanal von Hannover zur Elbe entbehren 
können, aber der Krieg ist ein besserer Lehrmeister ge
wesen. Wenn wir die Wasserstraße von Hannover zur 
Elbe während des Krieges in Betrieb gehabt hätten, wäre 
der Betrieb auf den Eisenbahnen außerordentlich erleich
tert worden. Die Regierung ist unter dem Drucke dieser 
Kriegserfahrungen daher erneut in Untersuchungen über 
die Ausführbarkeit des Kanals eingetreten. Es ist nur eine 
andere Linienführung von erheblicher Bedeutung von Be
teiligten gefordert worden: die Führung des Kanals auf 
einer südlichen Linie, die es ermöglicht, Peine und Braun- 
schwoig ohne einen Stichkanal anzuschließen, die Haders
loben und Oschersleben berührt, dieses Gebiet erschließt 
und oberhalb Magdeburgs in die Elbe mündet. Für diesen 
Plan setzt sich das Königreich Sachsen sehr lebhaft ein, 
während für die alte Linienführung, Verlängerung des
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K a n a ls  in w estlich er  R ich tu n g  über 'Lehrte h in aus zur E lbe, 
H am b u rg  N eigu n g  ze ig t. E s  is td e n  R egierun gen  b c id erS ta a -  
ten  daher in  A u ssich t geistellt w ord en , d aß  ihn en  vor  der  
en d g ü ltig en  E n tsch e id u n g  G elegen heit gegeb en  w erden  
boII, ih re  W ün sche und A uffassun gen  g e lten d  zu  m achen .

Zur Lage der E isengießereien . —  N a ch  dem  „ R eich s - 
A rb e itsb la tt“ 1) w aren  d ie  E isengieß ereien  W e s t d e u t s c h 
la n d s  w ährend d es  M onats D e z e m b e r  1917 im  a llg e 
m ein en  g le ich  a n g esp a n n t tä t ig  w ie  im  V orm onate, w äh 
rend gegen ü b er  d em  V orjahre e in e  B esserun g zu  verze ich 
nen  w ar. G ek lag t w u rd e über M angel an Facharbeitern . 
L ohnerhöhu ngen w u rden  vorgen om m en ; au ch  m u ß te  m it  
U eb erstu n d en  g earb eite t w erd en . In  N o r d -  un d  M i t t e l 
d e u t s c h l a n d  w ar d ie  B esch ä ftig u n g  eb en sogu t w io im  
V orm onate, w ährend gegen ü b er d em  Vorjalvre e in  te il-  
w eiser  R ü ck gan g  an A u fträgen  fe s tzu ste llen  w ar. G eeig
n ete  A rb eitsk rä fte  w aren le ich ter  zu  besch affen . F o r t
lau fen d  w aren k lein ere L ohnerhöhu ngen n ötig . V on  
e in igen  S e iten  w u rd e e in e  le ich te  V erbesserung d es  U m 
sa tzes  gem eld et. Im  K ö n i g r e i c h e  S a c h s e n  w ar d io  
L ago un gefähr so  w io im  V orm onate. B oi d en  B etrieb en  
S c h l e s i e n s  w urde bessere B esch ä ftig u n g  a ls  im  V or
m o n a te  und in  der g le ich en  Z eit d es  V orjahres fe s tg e ste llt . 
A u ch  h ier  m a ch te  s ich  der M angel an F ach arb eitern  g e l
te n d  und w urden  lau fen d  L ohnerhöhu ngen  b ew illig t. 
U eb erstu n d en  m u ß ton  g e le iste t w erd en ; te ilw e ise  kon n ten  
B etrieb serw eiteru n gen  vorgen om m en w erd en . In  S ü d 
d e u t s e h l a n d  w ar d ie  B esch äftigu n g  nach w ie v o r  g u t  
bis sclrr g u t.

K riegszusch lag zu  den E isenbahnfrachten  im  Güter
und T ierverkehr. —  V om  1. A pril 1918 ab w ird , v orau s
g e se tz t , d a ß  d ie  g ese tz lich e  E rm äch tigu n g  erte ilt  w ird , 
a u f d en  p reußisch-h essischen  S taa tse isen b ah n en  ein  
K r i e g s z u s e h l a g  v o n  1 5 %  zu  d en  F ra ch tsä tzen  des  
G üter- un d  T ierverkehrs erh oben  w erden.

E isenbahntarife für E lsen  und Stahl. —  D ie  v o n  der  
S tä n d ig en  T arifkom m ission  der deu tsch en  E isen b ah n en  
besch lossen en  A enderungen dor T arifstello  E isen  und  
S ta h l1) im  d eu tsch en  E iscn b ah u gü tertarif s in d  nunm ehr  
v o n  der G eneralkonferenz der d eu tsch en  E isenb ahnver-  
w a ltu n g eu  angenom m en, so  d a ß  s ie  d em n äch st —  v o ra u s
s ich tlich  am  1. A p ril —  in  K r a ft  tre ten  w erden . D er  
m itg ete ilte  W ortlau t dor Z iffern  1 b is 5 des S p ez ia ltarifs  I I I  
w ird n ach  dem  B esch lü sse  der G eneralkonferenz n och  
d a h in  ergän zt, d a ß  au ch  zur W eiterverarb eitu n g  b estim m te  
Sch ienen- u n d  S ehw ollenend en , n ich t über 1,5 m  lan g , 
u n ter  den  S p cz ia lta r if I I I  fa llen .

Frachtberechnung für L angeisen . —  B esond ers be- 
m erkensw'ert is t  fo lgen d er in  der le tz te n  S itzu n g  der  
G eneralkonferenz der d eu tsch en  E isen b ah n verw altu n gen  
g e fa ß te  B esch luß , d u rch  d en  besonders d ie  B eförd erun g  
v o n  langen  S täb en  in  geringeren  M ongen b etroffen  w ird: 

„W erd en  G egen stän d e v o n  m ehr a ls  7 m  L änge  
und and ere G egenstände, d ie  w ogen ihres auß ergew öhn
lich en  U m fan gs in  bed eck ten  W agen  d u rch  d io  S e ite n 
türen  n i c h t  verlad en  w erd en  kön nen , a ls  S tü ck gu t  
aufgegoben , so  w ird fü r jed e  F rach tb riefsen d u n g un d  
fü r  jed en  verw en d eten  W agen  d ie  F rach t für m in 
d esten s 2 0 0 0  k g ,  bei besch leu n igtem  E ils tü ck g u t für  
m in d esten s 4 0 0 0  k g  erh ob en .“

B ish er w-urden in  so lch en  F ä llen  d ie  F rach ten  fü r  1500  
u n d  3000 kg  berechnet.

M indestfrachten für W agen ladu ngen . —  D io  General- 
konforenz d er d eu tseh en  E ison b ah n vcrw altu n gen  is t  in  
ihrer le tz ten  S itzu n g  dom  B esch lü sse  dor S tä n d ig en  T arif
k om m ission , d er F rach tb erech n u n g fü r  S tü ck g u t und  
W agen lad u n gen  in  a llen  T arifk lassen  k ü n ftig  e in e  M in -  
d o s t o n t f e r n u n g  v o n  10 km  z u g iu n d c  zu  legen , b e i
ge treten . B egrü n d et w ird  d ieser B esch luß , der fü r B eförd e
rungen a u f kürzere E n tfern u n gen  ga n z  erh eb liche F rach t
erh öhun gen  b ed eu tet, d a m it, d aß  d ie  au f n ah e  E n tfer 
nu n gen  zu  erh eb en den  F rach ten  den L eistu n gen  der E isen 
bah n  in  keiner W eise  en tsp rech en  u n d  d ie  S e lb stk osten  
n ich t d ecken . D io  so b esch lossene A enderung des § 1 der  
A llgem ein en  T arif V orschriften im  d eu tsch en  E isen b ah n 
gü tertar if, T eil I , B , w ird  vo ra u ssich tlich  am  1. A pril 1918  
d u rchgefü hrt w erden.

U nited States Steel Corporation. —  N a ch  dem  A u s
w eise  der U n ited  S ta te s  S tee l C orporation fü r d a s  v i e r t e  
V i e r t e l j a h r  1917 betragen  d ie  E in n ah m en  59  724 000 S  
gegen  68  244  000  S im  V orviertelja liro , 105 917 438  $  
im  le tz te n  Jah resv ierte l 1916 u n d  51 2 3 2  788 S in  den  
gle ich en  M onaten  des Jah res 1915. A u f d ie  einzelnen  
M onate v erte ilen  s ic h  d ie  E in n ah m en  w io fo lg t:

1917 1916 1915 1917
S $ S S

Okt. 21 836 000  35  177 3 92  16 563 854 J u li )
N ov . 19 903 000  36 443 543 16 990 968  A ug. ¡GS 244  000  
D ez. 17 985 000 34  296 503 17 677  966 S ep t. J

59  724 000 105 917 438  51 232  788 68 2 4 4  000

‘) 1918, 28. J a n ., S . 21 .
*) V gl. S t. u. E . 1917, 15. N o v ., S . 1061.

D er  R ein gew in n  n ach  A b zu g  d er Z uw endun gen  an  d io  
T ilgu n gsb estän d e, der A bschreibungen u n d  der E rn eu e
rungen s te llt  s ich  au f 4S 035  000  S gegen  55  245  000  S im  
Vor V ierteljahre, 96  3 2 2  000  S im  le tz ten  V ierteljahre 1916  
u n d  40  853 113 $  in  den se lb en  M onaten  des Jahres 1915.

A u f d ie  V orzu gsaktien  w urde der ü b lich e  V ierteljakres- 
a u ste il von  1%  S erk lärt, auf d ie  S ta m m a k tien , w ie  bisher,
l 1/ ,  S u n d  w ieder e in e  besondere V ergü tung  von  3 $  w ie  im  
vorau fgegan gen en  V ierteljahre. D er  G esam tb etrag  der  
zur V ergü tung d es  G ew in n au steils  b en ötig ten  G elder  
(6  304  919 $  fü r d io  V orzu gsaktien  u n d  21 603  00 0  $  für  
d ie  S tam m ak tien ) b le ib t un verän d ert.

N ach  A bzug des G ew in n au steils  b le ib t ein  U eb ersch u ß  
v o n  16 258  000  S gegen  21 758  000 S im  V orvierteljahre, 
69 2 5 8  000  S im  le tz ten  V ierteljahre 1916 un d  23 300 691 $  
desg leich en  im  Jah re  1915.

■ D io  J a h r e s e in n a h m e n  1917 hab en  rd . 331 669  000  S 
erreicht g egen  333 6 24  000  S'im  V orjahre un d  130 351 296  $  
im  Jahre 1915. V on  d en  E in n ah m en  des Jahres 1917 
b eanspruchten  d ie  Z uw endungen an d ie  T ilgu n gsb estän d e, 
dio  A bsch reib ungen  u n d  d ie  E rn eu erun gen  in sg esa m t  
50  63 4  00 0  S, so  d aß  281 035 000 S aLs R ein gew in n  v e r 
b leiben . D ie  V orzu gsaktien  erh ie lten , a u fs  Jah r  gerech
n e t, w ie  im  V orjahre, 7 S G ew in n a u ste il u n d  d ie  S ta m m 
ak tien  5 S n eb st 12 §  S on dervergütu ng. Im  V orjahre  
w u rd en  au f d ie  S ta m m a k tie  n eben  5  $ regelm äßigen  
G ew in n au steils  nur 3%  S S on d ervergü tu n g  gew äh rt. D ie  
S ta m m a k tien b esitzer  h ab en  d em n ach  im  B erich tsjah re  
reich lich er am  G ew inn  te iln eh m en  kön n en . D er  n och  ver
b le ib en d e U eb ersch u ß  v o n  16 25 8  000  $  b eträg t aller
d in gs n ich t e in m al e in  V iertel der en tsp rech en d en  V or
jah rsziffer , d ie  m it  69  25 8  000 $  angegeben  w ird .

Bücherschau,
G r o t h ,  P .:  T opographische U c b e r s i c h t  d er  M ineral

la g erstä tten . V erbesserter Sondcrabdr. au s  d er „ Z e it
sch r ift  für p rak tisch e G eo log ie“ (J g . 24  u . 2 5 , 1916  
u. 1917). B erlin : M ax K rah m au n , B u reau  fü r p rak 
tisc h e  G eolog ie , 1917. (67 S .)  4 ° .  7 ,5 0  J l.

P o s t r o c h t ,  D a s neu e  D eu tsch e , en th a lten d : P o s t 
o r d n u n g  fü r .das D eu tsch e  R e ich  v o m  28 . J u li 1917  
m it erl. A nm . so  wio G e s o t z  übor d a s  P o stw esen  d es

D eu tsch en  R e ich es  v o m  28. O ktober 1871 n eb st der  
P o stn ovo llo  vom  20 . D ezem b er  1899, erl. du rch d ie  
R ech tsp rech u n g  b is  in  d ie  jü n g ste  Z eit. B e id e  A u s
gaben  m it  oinem  ausfüh rlich en  Sach reg ister  un d  einem  
T ab ellen an h an g üb er d a s  P ostgeb ü h ren w esen  von  
D r. ju r. R . H . R o e d e r ,  B erlin . B er lin  (C. 2 ): I n 
du str ieverlag , S p a cth  & L in d e , 1917. (213  S .) 8 ®
(1 6 ° ) .  G eb. 4  M .
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Vereins-N achrichten.
V e r e i n  d e u t s c h e r  E i s e n h i i t t c n l e u t e .

R udolf B öck ing  f .
Am  15. Jan u ar  1918 starb  in  sein em  langjährigen  

W oh n sitze  zu  Brebach a. d . Saar im  A lter von  nahezu  
75 Jahren der G eh. K om m erzienrat R u d o l f  B ö c k i n g ,  
der M itbegründer und erfolgreiche Förderer des d ort 
gelegenen G roßindustriebetriebcs „H alb ergerh iitto“ , bei 
deren A usbau  un d  L eitu n g  er s ich  große V erd ien ste  
sow oh l in  techn isch-in dustrie ller  als auch  in  so z ia l-w ir t
sch a ftlich er  H in sic h t erw orben hat.

A ls M itbegründer, als langjähriger V orsitzend er des  
V ereins zur W ahrung der gem ein sam en  w irtsch aftlich en  
In teressen  der Saarin d u str ie  w ar er an dessen  W erdegang  
hervorragend b e te ilig t ;  in  ihm  fan d  d ieser V erein einen  
B ahnbrecher und V orkäm pfer, w ie  er ihn fü r s e in  G edeihen  
b en ö tig te , d en  M ann, der d ie  A ufgab en  der Z eit im m er  
zu treffen d  erfaßte  un d  durch H in gab e un d  U m sich t  
an ihrer L ösung m it  b estem  E rfo lge  g earb eite t hat. 
M it s iegh after  T a tk ra ft und n ie  er
m ü dender S ch affen sfreu d igk e it h a t  
G eheim rat B öck in g  neben sein er  
son stigen  hervorragenden außerge
w öhnlich en  T ä tig k e it aber auch in  
sein em  e igenen  U nternehm en gew irk t 
un d  d ie L e istu n g sfä h ig k e it deutscher  
In d u str ie  zum  R u h m e und A n seh en  
d es S aargeb ietes erw iesen . E r  g e 
hörte  m it zu den fü h ren d en  G eistern , 
d ie  unserm  W irtsch aftsleb en  das G e
präge reger in d u strieller  T ä tig k e it  
und un geah nten  A ufschw un ges a u f  
allen  G ebieten  gegeb en  h ab en .

R u d o lf K arl E duard  B öck ing  
w urde am  18. A p ril 1843 zu  A s- 
bacherhütte  (H u nsrü ck ) a ls  Sohn  
d es  K om m erzienrates R u d o lf H e in 
r ich  B öek in g  geboren . Z unächst 
w urde er im  väter lich en  H au se  
u n terr ich tet, te ilw e ise  in  der H ü t
ten seh u le  zu A sb ach erhü tte , te ilw e ise  
durch P riva tu n terr ich t. Im  H erb ste  
1854 bezog er d ie  tech n isch e  
Schule in  K aiserslau tern , d ie  er 1859 n ach  g u t b e sta n 
dener R eifeprüfu ng verließ . E r w oh n te  w ährend d ieser  
fü n f Jahre b e i dem  L eiter  d er A n sta lt , F aber, der e in  
hervorragender M athem atiker war un d  se in e  S tu d ien  
seh r g ü n stig  b ee in flu ß te . D arau f stu d ier te  er d re i Jahre  
am  P o ly tech n ik u m  zu  K arlsruhe, an dem  d am als sehr  
bedeuten de K rä fte  tä t ig  w aren , w io  d ie  P rofessoren  

, R edtenbacher u n d  Sandborger sow ie  a ls  Chef d es K o n 
struktionsb ureau s P rofessor H ard t. D ie  V orträge d ieser  
Lehrer, besonders d ie  d es  berühm ten  P rofessors R ed ten 
bacher, w aren fü r B öek in gs sp ä tere  T ä tig k e it  vo n  großer  
B ed eu tun g. N a ch  A bsolv ieru ng des P o ly tech n ik u m s  
m achte er 1802 im  A lter  vo n  19 Jah ren  e in e  R e ise  zur  
In d u strieau sstellu n g  in  L on d on ; d am als besu ch te er auch  
m ehrere E isenw erko an  der W estk ü ste  vo n  E ngland , 

'  besonders w e il ih n  d ie  F a b rik a tion  v o n  W eißb lech  anzog. 
A ls er von  L ondon zurückkam , b esch äftig te  er s ich  ein  
Jah r auf der A sb ach erhü tte , zu erst m it kau fm änn ischen , 
dann m it tech n isch en  A rbeiten , w ob ei er u n ter Führung  
sein es V aters d ie  G rundlage fü r sein en  sp äteren  Verkehr 
m it der G esch äftsw elt leg te . N ach  d ieser  T ä tig k e it auf 
der A sb ach erhü tte  g in g  er zur w eiteren  A usb ild ung  zu  
der F irm a John  C ockerill in  Seraing und a rb e ite te  dort  

;; e tw as über e in  Jahr praktisch . V on Seraing aus w andte  
er s ich  nach  L eoben in Steierm ark , um  d a se lb st d ie  B erg 
akadem ie zu  besuchen, d ie  d am als unter der L eitu n g  des  
berühm ten E isen h ü tten m an n cs H ofra tes R itte r s  v o n

Tunnor sta n d . H ier  b o t s ich  dem  jungen B ergakadom iker  
G elegen h eit, d ie  E in fü hrung d es  B essem er-V erfahrens in  
N cuborg (O b er-S teierm ark ) aus e igen er A nsch auun g  
kennen zu  lernen; R u d o lf B ö ek in g  d u rfte  T unner, dem  
d ie  U eberw nchung der A rb eiten  übertragen w orden war,, 
a u f sein er  R e ise  nach  N euberg  b eg le iten  un d  k on n te  auf 
d iese  W eise  dem  E rb lasen  der ersten  C haree in N euberg  
beiw ohn en . N a ch  B een d igu n g  sein er S tu d ien  an d e r  
B ergak ad em ie  re iste  er a u f kurze Z eit nach der A sb ach er
h ü tte , gen ü gte  darau f sein er  e in jäh rigen  M ilitä rd ien stze it  
beim  2. G ard e-U lan en reg im en t in  B erlin  und besch loß  an 
der U n iv e r s itä t  B erlin  se in e  w issen sch a ftlich e  A usbildung: 

So vo rb e re ite t b e te ilig te  s ieh  unser F reu n d  am  v ä te f-  
lich en  G esch ä lt aut d er A sb ach erh ü tte , zu  d er noch
d ie  A benth eu er- u n d  d ie  G räten b ach erh ü tte  geh örten .
W egen  m an geln d en  E isen b ah n an sch lu sscs  un d  der im m er  

sch w ier iger  w erd en den  B esch affu n g  
von  H o lzk o h len  w u rd e der B etrieb  
d ieser  drei H ü tte n  M itte  der 1830er
Jahre s tillg e leg t. Zum E rsa tz  er
w arb d ie  F irm a  G ebr. B öck in g  d iu  
der F irm a G ebr. S tum m  zu  N eu n 
kirchen geh örige  H alb ergcrh ü tte  bei 
Saarbrücken, d ie  d am als a ls H a m 
m erw erk und A ch sen fab rik  b e tr ie 
ben  w urde. A lsba ld  begann m an  
d o r t (1867) m it d em  B a u  des ersten  
H och ofen s , der im  Som m er des  
Jahres 1869 in  B etr ieb  k am . D ie  
A usfüh ru ng d ieser un d  der anderen  
N eu an lagen  a u f d er  H a lb ergcrh ü tte  
w u rd e E d u ard  B öck in g  d . J . und s e i
nem  V etter , unserm  R u d o lf B ö ck in g
d . J ., übertragen. 1S72 w urde der  
z w e ite  H och ofen  in  B etr ieb  g en o m 
m en un d  im  fo lgen d en  Jah re  e in e  
eigen e  K ok sofen an lage  m it  60  O efen  
err ich tet.

Im  Jahre 1875 löste  s ich d io  F irm a  
G ebr. B öck ing au f, u n d d ie lla ib c r g e r  

h ü tte  g in g  im  Septem ber d e  ¡selben Jahres an  d ie  neub e- 
griind eto  F irm a R u d o lf B öck in g  & Co. über, bei der Carl 
F erd in an d  F reiherr vo n  Stum m  als K o m m a n d itist  und  
B öck in g  a ls  G erant un d  G esch äfts le iter  s ich  b ete ilig ten . 
H ierbei b o t  d ie  hervorragende P ersön lich k eit S tu m m s,  
d er s ich  fü r d as  neu  u m g esta lte te  U nternehm en le b h a ft  
c in se tz to , v o n  vornherein  e in e  en tsch ied en e  G ew ähr fü r  
dessen  ged e ih lich e  E n tw ick lu n g . B öek in g  se lb st verb lieb  
in  sein er le iten d en  S tellu n g , b is d ie  F irm a  R u d o lf  
B ö ck in g  & Co. am  1. A p ril 1908 in  e in e  G . m . b. H . u m -  
gew an d o lt w u rd e u n d  er dab ei in  d en  A u fsich tsra t e in tra t.

B ei dem  B a u  der H aib ergerh ü tte  h a t te  m an  v o n  
vornherein  d ie  H erste llu n g  v o n  guß eisern en  R öhren  in s  
A uge g e fa ß t. D ie  E in rich tu n gen  fü r  steh en d en  R öh ren gu ß  
w urden nach  französischem  Vorbilde g eb a u t, jed och  w aren  
V erbesserungen au f G rund der gem ach ten  E rfahrungen  
d ringend  nötig . D iese  gelan gen  auch  dem  “W erke m it H ilfo  
sein es jed erze it a u f der H öh e  steh en d en  S tab es  v o n  tü c h 
tig en  tech n isch en  K räften . N ach d em  d ie  V eränderungen  
u n d  N eu an lagen  un ter L eitu n g  von R u d o lf B öck in g  v o ll
en d et w orden w aren , k on n ten  d ie  größten  A u fträge  m it  
Sicherheit zur Z ufriedenheit der K u n d sch a ft a u sg e lü h rt  
w erden . U n ter  a llen  V erbesserungen w ar d ie  b ed eu ten d ste  
d ie  E in fü hrung einer R öhrenstarapfm aschino fü r große  
D urchm esser in  D eu tsch la n d  in  der ersten  H ä lf te  der  
1870er Jahre. D a n n  fü h rte  R u d o lf B öck ing  M itte  de3  
fo lgen d en  Jah rzeh n tes as so g en a n n te  D reh tisch sy stem
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<R »volver-V erfahren) au f d er H a ib ergerh ü tte  e in , ein  
V erfah ren , d as  auch  anderen Orts h eu te  noch  angew endot 
w ird . D es  w eiteren  w ard es erreicht, fü r d ie  H erste llu n g  
v o n  G ußw aren d as u n m itte lb are  V ergießen v om  H o ch 
ofen  m it  en tsprech en dem  Z usatze v o n  K u p p elo fen eisen  
oinzufükron, w as für d ie  R öhrenfabrik ation  v o n  au ssch lag 
geb en d er  B ed eu tu n g  w ar. F ernere B em ühu ngen , d ie  H o ch 
o fen gase  fü r G ießereizw eck e n u tzb ar  zu  m ach en , w aron  
eb en fa lls  v o n  E rfo lg  gekrönt. Im  Jah re  1886 w u rd e d io  
bis d ah in  in  D eu tsch lan d  u n b ek an n te  F a b rik a tion  vo n  

sch o ttisch en  (d ünnw an digen) A bfallröhren aufgonom m en. 
A uch  w ar d as  W erk d as erste  an  der Saar, d a s  d ie  N eb en 
erzeu gn isse  der K ok sö fen  verw ertete .

D ie  E n tw ick lu n g  der H alb ergerh ü tte  in  ihrer G esam t
h e it  erg ib t s ich  üb ersich tlich  aus w en igen  Z iffern: w ährend  
V ersand un d  V erk auf im  Jah re  18G9 1400 t  b etragen  
h a tten , b e lie f s ich  d ie  M enge im  Jah re  19.08 au f 94  00 0  t  
und im  le tz ten  Jah re  v o r  dem  W eltk riege  a u f 120 594  t. 
M it e inem  A rb eiterb estan d e v o n  nur 150 L eu ten  h a tto  
B ö ck in g  d ie  H alb ergcrh ütte  üb ernom m en; in fo lg e  d es  
u n ter  sein er L eitu n g  herboigefüh rten  A ufschw un ges  
zä h lte  d ie  H ü tte n b e leg sch a ft über 4000  M ann in  den  
le tz ten  Jahren  sein er L eitung , der, um  d iese  L eistu ngen  
un d  E rfo lge zu  errin gen , dio M ith ilfe  v o n  durchaus e rs t
k lassigen  M itarbeitern  a u f k au fm än n isch em  u n d  te c h 
nischem  G ebiete  aussch laggeb en d  zu s ta tte n  k am . D on  
A rbeitern  der H alb ergerh ü tte  w ar B öck in g  a u fr ich tig  z u 
g e ta n , d as  bezeigen  se in e  S tiftu n g en  zur U n terstü tzu n g  
d ü rftiger  A rbeiter  un d  deren H in terb lieb en en .

N ach d em  er sch o n  d en  böh m isch en  F e ld zu g  a ls  
E in  jäh rig-F reiw illiger im  2. G ard e-U lan en reg in len t m it
g em a c h t h a tte , tr a t er bei A usbruch des K rieges 1870/71  
als  U n tero ffiz ier  b eim  7. U lan en reg im en t e in , h a tte  u . a .  
G elegen h e it, boi P iq in y  in  der N äh e v o n  A m ien s in  e iner  
N a ch t e in e  B rücke über d io  So in m e zu  sch lagen , d ie  für 

• d ie  g ü n stig e  E n tw ick lu n g  des G efech tes vo n  großem  E in 
flü sse  w ar, u n d  w u rd e d a fü r  m it  dem  E isern en  K reu z
2. K la sse  au sgeze ich n et.

R u d o lf B öck in g  verm ä h lte  sich  am  29 . M ai 1873 m it  
A n n a von  A m m on , e iner T och ter  des G eheim en  J u stiz -  
ra tes  F ried rich  von  A m m on  zu  K ö ln  am  R h ein . A us  
d ieser  E ho g in gen  fü n f K in d er  h ervor, d re i S öh n e und  
zw e i T öch ter.

A ls im  Jahro 1878 zu  B erlin  in fo lg e  A u fgab e  d es  
S ch u tzzo lles  in  D eu tsch lan d  e in  a m tlich er  E isen zo ll-  
u n torsu eh u n gsrat zu sam m en tra t, g a b  vor  d ie sem  auch  
R u d o lf  B öek in g  in  sein er  E ig e n sch a ft a ls  L eiter  der  
H alb ergerh ü tte  m ü n d lich  e in  S ach verstän d igen -G u tach ten  
a b , d as  b ed eu tu n gsvo lle  A n h a ltsp u n k te  en th ie lt  un d  sehr  
n ü tz lich  fü r  d ie  B ek äm p fu n g  d es  F re ih an d els und d io  
W iederein füh ru ng der E isen zö lle  w ar. E b en so  b e te ilig te  
er s ich  an  v ie le n  w ich tig en  tech n isch en  A usschü ssen , 
beisp ie lsw eise  zu r  A u fste llu n g  .der N orm alien  fü r g u ß 
eisern e  M uffen- u n d  F lanschenröhren , so w ie  der N or
m a lien  für d ie  d eu tsch en  A bflußrohren, u n d  w ar O bm ann  
im  D eu tsch en  V erbände fü r d ie  M ateria lprüfu ngen  der  
T ech n ik .

W eiter b e tä t ig te  er s ich  u. a . s e it  dem  Jah re  1877  
im  A u fsich tsra te  der D illin g er  H ü tten w erk e. E in e  R e ih e

F ü r die Vereinsbücherei sind eingegangen:

(Die Einsender von Geschenken sind mit einem * bezeichnet.)

—  D i s s e r t a t i o n e n .  =

L ö w ,  L i p 6 t :  D ie  M a s c h in e  a ls  A rb e itsm itte l. E in  
B eitra g  zur T heorie  der A rbeiterfrage. W ien  (1 9 1 2 1 ):  
O esterreiohische Z eitungs- u n d  D ru ck ere i-A k tien -G e
se llsch a ft . (8 0  S .)  8 ° .

H eid elb erg  (U n iv ers itä t) , P h il. D iss .
O n s a g e r ,  A r v id  G . T ., ® ip l.«3ng.: U eb er  d ie  K o n 

s t i t u t i o n  des C onhydrins u n d  d es  P seudoconh ydrin3

vo n  Jah ren  g eh örte  B ö ck in g  au ch  der Saarbrücker H an -  
• d elsk am m cr a ls  M itglied  an, längero Z eit w ar er außerdem  

V orsitzen d er d er  S ü d w estd eu tsch en  E isen b eru fsgen ossen 
sch a ft  und von  1S75 b is  1908 V orsitzend er des H aiberger  
K n a p p so h a ftsv ere in s. N eb en  anderen E h ren stellen  be
k le id ete  er noch  d ie  A om ter e in es  P rov in zia l-L an d tags
ab geord n eten , K reistagsab geord n eten , B ürgerm eisterei- 
B eigeord n eten , e in e s  M itg lied es d es E isenb alinrutes, des  
P resb y ter iu m s d er E v a n g e lisch en  G em eind e B rebaoh und  
d es G em ein d erates Brebach.

N ach d em  er sch on  1893 zum  K om m erzionrat ern annt  
w orden w ar, erfo lg te  im  Ja h re  1904 se in e  E rnennung  
zum  G eheim en  K om m erzien rat; d es  w eiteren  w urden  
ihm  w ied erh o lt O rdensauszeichnu ngen zu te il.

B ed au erlich erw eise  w aren d ie  le tz ten  Lebensjahre  
R u d o lf  B öck ings d u rch  e in  sch w eres körperliches L eid en  
g e trü b t, d a s  ih n  d er  fre ien  B ew egun g beraubte und von  
ihm , dem  g e is t ig  so  regen un d  tä t ig e n  M ann, a ls  H em m n is  
in  sein em  s te tig e n  S ch affen sd ran ge  besonders sch m erzlich  
em p fu n d en  w urde. N ich tsd esto w en ig er  b lieb  er im  Innern  
v o ll T eiln ah m e für d io  M enschen un d  D in g e  und verfolgto  
v o n  se in em  R u h es itze  a u s ihre S ch ick sa le  und d ie  F ort
sc h r it te  a lles  G eschehens b is , in  a lle  E in ze lh e iten . D en  
d en k b a r  b ew egteston  A n te il z e ig te  er n atu rgem äß  für dio  
B egeb en h eiten  des je tz ig en  K rieg es; a u f d a s  a llerschm erz- 
lich sto  kam  es  ihm , dem  g lü h en d en  V aterlandsfreunde, 
an , d u rch  se in  L eid en  b ei ihrem  V erlaufe und ihrer G e
s ta ltu n g  vo n  vorn h erein  a u sg e sch a ltet u n d  zu  bloßem  
u n tä tig em  B eob ach ten  und le d ig lic h  gefü h lsm äß igem  M it
erleb en v eru rte ilt  zu  sein .

J e tz t  z ä h lt  R u d o lf  B ö ck in g  se lb st zu  der großen  
Schar b ed eu ten d er  P ersö n lich k e iten , d ie  d as  E n d e  des  
groß en  W elten rin gen s, dessen  A usbruch s ich  noch v.,r  
ih ren  A ugen  vo llzo g , n ic h t m ehr sch au en  w erd en ; er ruht 
nah e der S tä tte  se in es  h au p tsäch lich en , über e in  M enschen
a lter  w äh renden  W irkens. M it ihm  is t  e in  d u rch  und durch  
d eu tsch er  V aterlands- und M enschenfreund und eine  
berufene F ü h rerp ersön lich k eit d es  d eu tsch en  in d u str ie llen  
S ch a ffen s  h e im gegan gen . E in  stark es, s te ts  leb en d iges  
P flic h tb ew u ß tse in  tr ieb  ih n , fü r  d en  S ta a t, fü r se in e  
F a m ilie , für s ich  se lb st in  eh rlich stem  Streben  se in e  ganze  
K r a ft e in zu setzen . In  d er E rfü llu n g  d essen , w as er a ls  
se in e  P f lic h t  erk an n t h a tte , g a b  es fü r ih n  k e in  E rm atten  
und k e in e  Sch on u n g. Im  E in k la n g  m it se in en  A nsch au 
un gen  v o n  d en  P flich ten  d es  S taatsb ü rgers sta n d  sein e  
M itarb eit im  ö ffen tlich en  L eben . So  is t  den n , a lles  in  
allem , d a s  L eben R u d o lf B öck in gs reich  un d  se in  S ch affen  
g eseg n e t gew esen . B r  h a t das B ew u ß tsein  m it s ich  h in über
nehm en d ü rfen , d aß  er d en  B esten  sein er  Z e it  g en u g  g e ta n  
h a t. S a n ft u n d  m ild e  h a t der T od  se in  L eb en  au sgelösch t. 
A ls L eitstern  und V orbild d er B erufs- und V aterlands
treu e  w ird  sein  A n d en k en  w eiterleb en  in  d en  K reisen  
derer, d ie  ih m  n ah estan d en . D a zu  g eh ört au ch , n ich t  
z u le tz t, d er V erein  d eu tsch er  E isen h ü tten leu to ; h a t er 
d o ch  länger a ls  e in  M en schenalter in  treuer M itg lied sch aft  
dem  V erein angehört. L n  d eu tsch en  S ü d w esten  aber  
h in terläß t se in  T od  v ie len , d en en  er e in  F reu n d  un d  
s te ts  bereiter  R atgeb er  in  a llen  L agen  d es  L eb en s war, 
ein en  fü hlbaren R iß  im  H erzen.

u n d  e in e  n eu e  S y n th ese  d es  a -P ip er id y lä th y la lk in s. 
K arlsru h e  1917: J . L ängs B uchdruckerei. (83  S .) 8 ° .  

K arlsru he (T ech n . H o ch sch u le* ), 3 )t.',3n g .'D is3 . 
P i o t r o w s k i ,  J o h a n n ,  3)ipl.*3ing.: U eb er S ä u r e 

a d d i t i o n s p r o d u k t e  v o n  A zob en zo l-p -b yd razon en . 
B erlin  1917: D e n tc r  & N ico la s. (37  S .)  8 “.

B rau n sch w eig  (T ech n . H och sch u le* ), SJc.-Qng.-Diss. 
R o t h ,  E . T . H . A r n o ld ,  D ip l.-M asch .-In g .: E in e  neue  

M e t h o d e  der d irek ten  A n a ly se  v o n  W ech selstrom -  
ku rven . ( M t  47 A b b .) B er lin : J u liu s  Springer 1917. 
(5  B l.,  4 4  S .)  4 » .

B erlin  (T ech n . H och sch u le*), S )r.'2 ltg .-D iss.

Die nächste Hauptversammlung des Vereins deutscher Eisenhüttenleute
w ird am Sonntag, den 14. April 1918, in der Städtischen Tonhalle zu Düsseldorf stattfinden.


