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Nr. 37. 14. September 1916. 36. Jahrgang.

Deutschlands Steinkohlenvorkommen mit besonderer Berück
sichtigung der Kokskohlen.

Von Professor Oskar  S im m e r sb a c h  in Breslau.

ie Frage der Steinlcolilenversorgung hat in dem lands und ihre Verkokungsfähigkeit und Ausbeute an
heutigen Weltkriege wesentlich an Bedeutung Nebenerzeugnissen erhöhte Beachtung beanspruchen,

gewonnen: für Deutschland in günstigem Sinne, we- Der Schwerpunkt der deutschen Steinkohlen
niger für unsere Gegner, und zwar nicht zum wenig- industrie liegt in den westlichen Bezirken (Ruhr-
sten m it Rücksicht auf die Gewinnung der Neben- bezirk, linksrheinischer Bezirk, Aachener- und Saar
erzeugnisse. D a zudem in den letzten Jahren die bezirk), die insgesamt 70 % der Förderung Deutsch
neueren Tiefbohrungen und Aufschlüsse ein verän- lands übernehmen, wälirend auf die beiden schlesi-
dertes Bild des deutschen Kohlenreichtums ergeben 
haben, so dürften die nachstehenden zusammen-

schen und den sächsischen Bezirk 30%  entfallen. 
I. D a s  G e b i e t  des  f l ö z f ü h r e n d e n  S t e i n 

fassenden Ausführungen über die Steinkohlen Deutsch- k o h l e n g e b i r g e s  in  W e s t f a l e n  u n d  am N i e d e r -
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Abbildung 1. U ebersichtskarte zur Berechnung der im rechtsrheinisch-westfälischen Steinkohlenbezirke
anstehenden Kohlenmengen.
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rh e i n ,  das die 80 bis 90 km langen Unterlaufe der 
R uin, Emscher und Lippe bis zu ihren Einmündun
gen in den Rhein tunschließt, hat in den letzten Jahr
zehnten eine immer größero räumliche Ausdehnung 
nach Korden hin erfahren, wo die Kohlenformation 
von jüngeren Schichten (Kreide) verhüllt wird. Wie aus 
der vorstehenden Karte (s. Abb. I)1) von K u k u k  und 
M in tro p  zu ersehen ist, erstreckt sich die Schacht
zone des rechtsrheinisch-westfälischen Bezirks heute 
im Korden von Hamm über Lünen, Recklinghausen 
bis Walsum am Rhein, die Bolirloclizono geht von 
Beckum über Haltern bis nördlich Wesel und die 
unaufgeschlossene Zone reicht bis über die Linie 
Warendorf, Münster, Coesfeld hinaus. Die Schacht
zone hat einen Flächeninhalt von 1532 qkm, die Bohr
lochzone von 1728 qkm und die unaufgeschlossene 
von 2910 qkm. Die Mächtigkeit der kohleführenden 
Ablagerung beträgt 2940 in und die Kohlenmächtig
keit 79,6 m in 92 Flözen, wie aus Zahlentafel 1 hervor
geht.

Z ahlentafel 1. M ä c h t i g k e i t  d e r  k o h l e f ü h r e n d e n  
A b la g e r u n g .

Gebirgs-
milchtigkeit

m

Kohlen-
mUchtigkeit

m
Flüzzahl

M agcrkohlo . . . 1100 12 14
Fettkolilo  . . . . 610 26,6 31
Gaskohlo . . . . 700 29,4 33
Gasflam m kohlo . . 530 11,6 14

Die in den obigen drei Zonen von zusammen 
6170 qkm Flächeninhalt bis 2000 m anstehende bau
würdige Kohle beträgt 214 Milliarden t, d. h. weit 
mehr, als sämtliche Kohlengebiete Großbritanniens 
und Irlands, die zusammen nur 189)4 Milliarden t 
bergen. Die Zahlentafel 2 zeigt des näheren die Ver
teilung der Kohlenvorräte auf die einzelnen Kohlen
arten.

Zahlontafel 2. K o h l o n v o r r ä t e  d e s  R u h r r e v i e r s .
(In  M illiarden Tonnen.)

Gas-
flamm-
kohlen-

Gas
kohlen

Fett
kohlen

Mager
kohlen

Zu
sammen

Schachtzone 1,013 11,101 22,483 21,977 56,574
Bohrloohzone 5,726 25,253 26,086 11,657 68,722
Unaufge-

schlossone vorwiegend vorwiegond

Zone . . 22,500 66,000 88,500

Zusam m en 213,796

Bei der houtigen Förderziffer des Ruhrbezirks 
von 107 Mill. t  würde die dort anstehende Kohlen
menge für rd. 2000 Jahre ausreichen.

Die flözfülirenden Schichten sind in ilirern Haupt
einfallen mehrfach gefallen; man unterscheidet von 
Süden nach Korden folgende Hauptmulden und 
Hauptsättel:

1. W ittenor Hauptmuldo (Linio H attingen—W itten—
Hördo—Königsborn).

l ) Naoh Glückauf 1913, 4. Jan ., S. 1/13.

2. H attingen - Dortm under 
(Stockumer) H auptsattel 
(Linio Velbert—H a ttin 
gen — Langendreer— Ca- 
men).

3. Boehumer (Baaker) 
Hauptm ulde (Linio W er
den —; Heisingon — Dahl
hausen— M arten—Al ton

dorne).
4. W attenseheider (Amster

damer) H auptsattel (Linio 
Rüttenscheid —  K ray  — 
W attenscheid—Bodel- 
schwingh).

5. Essener (Stopponbcrger) 
Hauptmuldo (Linio Mül
heim a. d. R uhr—Essen— 
Stoppenberg — Herne — 
Mengede).

6. Gelsonkirchener(Speldor- 
fer) H auptsattcl (Linio 
Altonesson — Schalke — 
Crange—Honrichenburg).

7. Reeklinghäuser (Emsoher) 
Hauptm ulde (Linie B ot
trop  — H o rst— H erten— 
Recklinghausen).

8. Gladbeoker (Zweckel— 
Auguste—Viktoria) 
H auptsattel.

9. Lippe-Hauptmulde.
10. Dorstener H auptsattel.

Gemäß beifolgendem  
Querprofil1) (s. Abb. 2) 
nimmt die Faltung nach 
Korden hin immer mehr ab, 
wie auch die einzelnen Fal
ten sich gleichzeitig weniger 
herausheben, so daß in 
den nördlichen Mulden sich 
immer mehr jüngere Schich
ten auflagern, während in 
den südlichen nur die un
teren Flözgruppen auf- 
troten, Die Wittoner Mulde 
führt vorwiegend Mager
kohle, nur an einigen Stel
len Anthrazit sowie auch 
schon Fettkohle; die Bo- 
chumer und die Essener 
Mulde bergen außer Mager
kohlen hauptsächlich Fett
kohlen und auch schon 
Gaskohlen und Gasflamm- 
kohlen und die Emscher 
und Lipper Mulden sind 
mit Flözen aller Gruppen 
gefüllt.

Die westfälische Mager
kohle ist zumeist eine gas
arme Sand- oder Sinter
kohle, die keinen festen

x) K ukuk und Mintrop 
a. a. O.
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Koks abgibt, sondern loses Pulver; ihr Gas besteht 
vorwiegend aus Wasserstoff und hat nur wenig Leucht
kraft. Die Fettkohle gehört zu den alten gasarmen 
und jungen gasreichen Backkohlen und eignet sich 
vorzüglich zur Koksherstellung; der Koks hat regel
mäßig geblähtes und nicht einfallendes Aussehen; 
das Gas leuchtet und rußt.
Die Gaskohlen erbringen 
einen wenig geblähten ein
fallenden Koks, der bei 
höherem Gasgehalt zwar 
immer noch fest und ge
schmolzen aussieht, aber 
dann von Rissen durchsetzt 
und ohne jede Blähung er
scheint; das Gas ist leuch
tend und rußend. Die Gas- 
flaminkohle verliert die 
Fähigkeit zu schmelzen 
und sintert nur zu losem  
Koks zusammen; das Gas 
leuchtet und scheidet bei 

langer dunkelrotgelber 
Flamme sehr viel Ruß aus.
Die Verkokungsfähigkeit der Kohlen steigt also bis zur 
Fettkohlenpartie einschließlich, um dann in tieferen 
Schichten wieder abzunehmen. Der Gasgehalt der 
Flöze sinkt vom Hangenden zum Liegenden ganz all
mählich und steigt bei ein und demselben Flöz von  
Westen nach Osten, so daß z. B. das gleiche Flöz im  
Osten Kokskohle führt und im W esten Magerkohle.

Der Gasgehalt der Ruhrkohle stellt sich im be
sonderen wie folgt, wobei die höheren Gehaltsziffern 
für abgesiebte Kohlen gelten.

1. M a g e r k o h le  (L c it f lö z e :  H a u p t f lö z  u n d  M a u s e g a tt)
Gasgehalt

a) A n t h r a z i t k o h l e ................................... 4 b is  6 %
b ) M a g e r k o h le ............................................. 6 „  12 „
e) E ß k o h l e  12 „  18 „

2. F e t tk o h l e  (Leitflöze: Sonnenschein und K atharina)
a) H a lb fe t te  K o h le ............................. 18 b is  20 %
b ) G anz fe t te  K o h l e ............................20 ,,  24 „

3. G a s k o h le  ( L e i t f lö z :  Z o llv e re in )
a) E o t t f la m m k o h le .................................24 b is  28 %
b ) G a s k o h lo ................................................28 „  32 „

4. G a s f la m m k o h le  ( L e it f lö z :  B is 
m a rc k )  .............................. ' . . . .  30 b is  40 %

Von den zur Verkokung gelangten Kohlen des 
Ruhrbeckens entfielen im Jahre 1904 auf Fettkohle 
10 425 000 t  =  95,48 %, Fettflammkohle 200 000 t  
=  1,83 % und auf Eßkohle 293 000 t =  2,69 %, da
gegen wurden 1910 verkokt 13 506 000 t Fettkohle =  
93,43 %, 734 000 t Fettflammkohle =  5,08 % und 
nur noch 216 000 t  =  1,49 % Eßkohle. Die Ver
kokung der Eßkohle hat demnach absolut und pro
zentual nachgelassen und statt dessen die Verwendung 
der gasreicheren Fettflammkohle erheblich zuge
nommen, was auf die immer mehr um sich greifende 
Gewinnung der Nebenprodukte zurückzuführen ist.

Heber die Ausbeute an Nebenerzeugnissen gibt 
Zahlentafel 3 Aufschluß.

II. D as l i n k s r h e i n i s c h e  S t e i n k o h l e n b e c k e n  
o d e r  die  N o rd -C re f c l d e r  A b l a g e r u n g  bildet 
(s. Abb. 3) nach K ru sch 1) die unmittelbare Fort
setzung des Ruhrbeckens, im besonderen der Emscher 
Mulde, von der sie nur oberflächlich durch die Rinne 
des Rheintals abgetrennt ist. D ie aufgeschlossene

Flözetage umfaßt die ganze Fettkohlengruppe (K atha
rina bis Flöz Sonnenschein), darunter die Magerkohle 
bis hinab zum Flöz Mausegatt, ferner Gaskohle und 
Gasflammkohle, jedoch sind Mächtigkeit und Gas
gehalt der einzelnen Flöze gegenüber den normalen 
Werten im westfälischen Becken erheblich vermin
dert. Die Magerkohlenpartie hat rd. 1200 m Mächtig
keit m it 9,6 m Kohle in 13 Flözen, die Fettkohlen
partie ist etwra 520 m mächtig und enthält 14 Flöze 
m it 14 m Kohle; bei der Gaskohlengruppe rechnet 
man m it einer Mächtigkeit von 340 m m it 7 m Kohle 
in  7 Flözen, und von der Gasflammkohlenpartie hat 
man bisher nur die unteren 100 m  mit einem Flöz von 
1,2 m erschlossen. Von dem Gesamtkohlenvorrat 
entfällt der größte Teil auf die Blager- und Fettkohle. 
Er beträgt insgesamt bis zur Teufe von 1200 m
7,1 Milliarden t, die sich, wie Zahlentafel 4 zeigt, 
auf die einzelnen Kohlen verteilen:

Z a h lc n ta fc l  4. K o l i l o n v o r r ä t o  des l i n k s r h e i n i 
s c h e n  S t e i n k o h l e n b e c k e n s .

G a s f la m m k o h le    14 M i l l io n e n  t
G a s k o h l o ..................................  3 38  „  t
K o k s k o h le ..........................................  3 2 00  „  t
M a g e r k o h l e .....................................  3 5 48  ,, t

In s g e s a m t 7,1  M i l l ia r d e n  t

Bei der heutigen Förderziffer von 3,7 Millionen t 
würden die Steinkohlenvorräte dieses Bezirks also 
erst in 1900 Jahren erschöpft sein.

Der Gasgehalt der Kohlen wächst im ganzen 
Bezirk nach dem Hangenden, desgleichen in ein und 
demselben Flöz nach Norden zu, besonders nördlich 
der Linie Geldern— Issum—Alpen. Diese Aenderung 
des Gasgehaltes hängt nicht mit der Mächtigkeit des

2) B e r ic h t  ü b e r d e n  X I .  A l lg e m . B e rg m a n n s ta g
1910 zu  A a c h e n , S. 66 .

2) G e re in ig te s  B e n z o l.

Z a h le n ta fe l  3.

D e s t i l l a t i o n s e r g e b n i s s e  V o n  S t e i n k o h l e n  d o s  R u h r r e v i e r s .

I
%

ll
%

I I I
%

IV
%

V
%

VI
%

V II
%

V III
%

K oksausheuto . . 83 80 80 80 79 79 79 78
Asohengeh. d. Kokses 8,5 8 ,4 7,95 9 8,2 8,75 8,9 8,6
T e e r ............................ 1,3 1,95 1,97 1,7 3,05 3,25 2,2 3,0
Am m onium sulfat . 0,9 1,10 1,10 .1 ,1 1,28 1,20 1,0 1,3
B e n z o l ....................... 0,5 0 ,4 3 2) 0 ,4 5 2) 0,6 0 ,0 7 2) 0 ,7 0 2) 0 ,5 0 ,452)

XIV X X I X II X III XIV XV
% % % % % % %

K oksausbeute . . 76 76 75,5 74 74 74 72
Aschengehalt des Kokses 8,7 8,5 8,6 9,0 8,54 8,5 8,6
T e e r ........................ 3,41 3,00 3,15 3,70 3,6 2 ,8 3,88
Am m onium sulfat . 1,36 1,28 1,26 1,30 1,35 1,3 1,38
B o n z o l ................... 0 ,5 1 2) 0 ,6 5 2) 0 ,4 8 2) 0 ,7 ö 2) 0,71 0,9 0 ,7 8 2)
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Deckgebirges zusammen, sie beruht vielmehr auf 
einer ursprünglichen Verschiedenheit des Gasgehaltes, 
die m it der primären Bildung der Kohle in Zusammen
hang steht, ein Fall, der auch sonst, z. B. in Obcr- 
schlesien und im Ruhrbecken, vorkommt.

S te in k o h lo n v e rb re itu n g  a u f d e r l in k e n  R h o in s e ito .

Ueber die Koksausbeute kennzeichnender Kohlen 
des linksrheinischen Gebietes und über ihre Neben
erzeugnisse gibt die Zahlentafel 5 Auskunft.

Z a h lc n ta fc l  5. 

D e s t i l l a t i o n s e r g e b n i s s e  v o n  S t e i n k o h l e n  d e s  
l i n k s r h e i n i s c h e n  S t e i n k o l i l e n g o  b i  e t  es. 

(N o rd -C ro fe ld e r  A b la g e ru n g .)
I
O'

ir
1. K o k s a u s b e u t e ..................... S0/O 1 l ‘°2. A s c h e n g e h a lt des K o k s e s s 7
3. T e e r ............................................... 3 ,4 2 ,9
4. A m m o n iu m s u lfa t  . . . . 1,3 1,2
5. B e n z o l ............................... 0 ,7 l ) 0,41

' )  G e re in ig tes  B enzo l. *

IIL  D a s B r i i g g e n - E r k e l e n z e r  S t e i n k o h l e n 
f e l d  liegt südlich vom Crefelder Sattel-Horst und 
führt in seinem westlichen Teil anthrazitische Kohle 
m it 6 bis 10 % flüchtigen Bestandteilen, sonst vor
wiegend Kohle mit 10 bis 15 % Gasgehalt gleichwertig 
der besten Cardiffkohlc; der Gasgehalt steigt bis 
18% . Der westliche Teil (Horst von Wassenberg) 
hat einen Umfang von 14 qkm m it mindestens 1 m 
Kohle bis etwa 400 m Teufe entsprechend 14 Millio
nen t Kohle; auf dem Horst von Brüggen und im 
Gebiet von Erkelenz mit einem Flächenraum von 
212,6 qkm sind bis etwa 700 m Tiefe 8 m Kohle vor
handen, d. h. ein Kohlcnvorrat von 1,732 Milliarden t. 
Insgesamt stellt sich der Kohlenvorrat also auf 
1,746 Milliarden t (vgl. Zahlentafel 6).

Z a h le n ta fe l  6.

K o l i l o n v o r r ä t o  d e s  B r ü g g e n - E r k o l o n z e r  
S t o i n k o h  l e n g e b io t o s .

A n th r a z it is c h e  K o h le  (4 0 0  m
T e u f e ) ....................................................0 ,0 1 4  M i l l ia r d e n  t

C a r d i f fk o h le  (1 0  b is  15 %  B e s t.)
(7 0 0  m  T c u f o ) ............................. 1 ,732  „  t

1 ,7 4 6  M i l l ia r d e n  t

Das Briiggen-Erkelenzer Gebiet ist vom Aachener 
Steinkohlenbecken durch den Roertalgraben ge
trennt, der bisher, abgesehen von einigen Tiefbohrun
gen, im westlichen Teil noch uncrsclilossen ist, und 
wahrscheinlich den linksrheinischen Steinkohlen
vorrat nicht unwesentlich vermehren wird.

IV. D a s A a c h e n e r  S t e i n k o h l e n b e c k e n .  Das 
produktive Steinkolilengebirgc tritt bei Aachen in 
zwei Mulden auf, in der östlich gelegenen Indemulde 
und in der nördlichen Wurmmulde, welche beide 
voneinander durch den sog. Aachener Sattel getrennt 
werden, wie-ums der Abb. 3 hervorgeht.

Nach Untersuchungen von Krusch hat im Aache
ner Kohlenbecken die Magerkohlengruppe etwa 380 m 
Mächtigkeit m it 15 m Kohle, die Flammkohlengruppc 
200 m m it 3 m Kohle; die Kokskohlengruppe ist 
300 m mächtig und enthält 5,5 m Kohle und die Gas- 
kohlengruppc hat 250 m  M ächtigkeit m it 3 m Kohle. 
Insgesamt beträgt der Kohlenvorrat auf 2500 qkm 
Flächenraum bis zu einer Teufe von 1000 m  1,567 
Milliarden t Kohle. Unter Zugrundelegung der heu
tigen Jahresförderung von 3 Millionen t würde der 
anstehende Kohlenvorrat einer Abbauzeit von 500 
Jahren entsprechen.

Bei der I n d e m u l d e  führen die obersten Flöze, 
die also das Innere der Mulde einnehmen, vorzügliche 
Backkohle m it 68 bis 74 % Koksausbringen, die 
tieferen, d. h. die äußeren Flöze der Mulde dagegen
haben Flammkolilencharakter bei 74 bis 82 % Koks
ausbeute. Die nachfolgende Zahlentafel 7 bringt eine 
kennzeichnende Kokskohle des Indercviers m it ihrer 
Ausbeute an Koks und Gas sowie an Nebenerzeug
nissen.

Das W u r m b e c k e n  reicht im Westen bis an das 
Limburger Kohlenbecken, von dem es durch eine 
Sattelbildung geschieden ist, die zugleich der Landes
grenze bei Herzogenrath und Kirchrath entspricht.
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Z ahlen tafel 7. 
D e s t i l l a t i o n s e r g e b n i s s o  v o n  S t e i n k o h l e n  

d e s  A a c h e n e r  R e v ie r s .
Indemulde Wurmmulde

I
0 /

I I
O/

I I I
0/

1.
/o

K o k s a u s b e u tc ...................78
/0  

82 83
2_ A schengehalt des K okses 10,5 10,5 9
8 . T e e r .....................................  2,0 1,7 1,7
4. A m m onium sulfat . . . 1,05 1,05 1,05
5. B e n z o l ................................. 0,3 0,3 —

Die Flöze des Wurmreviers liefern im westlichen Teil 
anthrazitischc Magerkohle m it 6,5 bis 11,5 % flüch
tigen Bestandteilen. Dieser 'auffallend geringe Gas

gehalt gilt nach D a n n e n b e r g 1) als sekundär durch 
äußere Einflüsse hervorgerufen, so daß die magere 
Wurmkohle nicht m it dem Niveau der Magerkohlen 
an der Ruhr in Parallele zu stellen ist, sondern eher 
mit den dortigen Eß- und Fettkohlen. Im  östlichen 
Abschnitt der Wurmmulde ist die Kohle weniger 
entgast als im westlichen. In der hangenden Partie 
steht Fettkohle mit 18 bis 22 % flüchtigen Bestand
teilen an und in der unteren Partie Flammkohle mit 
15 bis 19 %.

B D a n n e n b e r g ,  Festschrift zum 11. Allg. Deutsch. 
Bergmannstage in Aachen 1910: Der Bergbau auf der 
linken Soito des Niederrheins, S. 22.

Zahlcntafel 8. I i o h l c n f i i h r u n g  d o s  S a a r g e b i e t s .

Westfeld Mittelfeld Ostfeld

Gebirgs-

m'aehtigkeit

m

Abbauwürdige
Flöze Gcbirgs-

miiehtigkeit

m

Abbauwürdige
Flöze Gebirgs-

miiehtigkeit

m

Abbauwürdige
Flöze

Zahl
Kohlen

mächtigkeit
m

Zahl
Kohlen-

mächtigkcit
in

Zahl
Kohlen-

mächtigkcit
m

Obere F lam m k o h len p artie 813 7 8,30 584 8 8,57 381 9 13,74
U ntere  ,, 276 3 2,90 168 5 6,24 128 3 4,30
Fc ttk o h lo n p artio  . . . . 1399 22 31,42 1293 24 28,13 1022 15 19,67

2488 32 42,62 2045 37 42,94 1531 27 37,71

Abbildung 4. U ebersichtskarte dos gesam ten Saar-Kohlenbergbaugebietes und der Eisenerz-Bergbaubozirke 
in D eutsch- und Französisch-Lothringen und Luxemburg.
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Achnlicli wie im Rulirrcvier nimmt also auch im 
Wurmbecken der Gasgehalt von Osten nach Westen 
beständig ab. Zahlentafel 7 veranschaulicht die 
Koks- und Gasausbeuten der Wurmkohle und gibt 
einen Ueberblick über die Nebenerzeugnisse.

V. D er S a a r k o h l e n b e z i r k .  Die Steinkohlen
ablagerung an der Saar, die fast ganz dem preußischen 
Bergfiskus und zum kleinen Teil der bayrischen

Schematisches Querprof//

Z a h le n ta fe l  9.

K o h l c n v o r r a t  d e s  S a a r r o v i o r s .

Bis 2000 in Teufe
F e t t k o h le n  ................................ 8 ,2 9 9  M i l l ia r d e n  t
F l a m m k o h lo n ................................7 ,3 1 0
M a g e rk o h lo n 0 ,9 3 3

10 ,5 48  M i l l ia r d e n  t

n r n i a  _, __
M o g rftvT w p o rte  A rn fem Je- h ryerxZ t - firffto H en p o rt/'ef/ammer’AorDrnparf/e 

1 0 * 5 tff _ t5 * m

A b b ild u n g  5. Q u e rp ro f il des engeren S a a rkoh lonbockens .

Pfalz angehört, setzt sich in südwestlicher Richtung 
bis nach Lothringen hinein fort und erstreckt sich 
sogar noch bis über die heutige französische Grenze 
hinaus in die Gegend von Pont-ä-Mousson, wie die 
beifolgende Uebcrsichtskartc (s. Abb. 4) von F. A. 
Schmidt*)  vor Augen führt. Allerdings wächst 
nach Westen zu das Deckgebirge verhältnismäßig 
stark an. Während es z. B. bei Kleinrosseln 75 m  
beträgt, sind cs bei 
Bolchen 462 m, bei 
Falkenberg 590 m 
und bei Abbaucourt 
in Frankreich 896 m, 
so daß infolge dieser 
großen Teufenlage 

des flözführenden 
Kohlengebirges im 
westlichen Deutsch- 

Lothringen dieser 
Teil des Saarkohlen
beckens vorläufig 

nicht die Bedeu
tung des Hauptre
viers hat.

Ein schematisches 
Querprofil des enge
ren Saarkohlenbek- 
kens bringt Abb. 5 

nach H e i s e -  
H e r b s t2). Die Koh
lenführung der Flamm- und Fettkohlenpartie da
selbst geht aus Zahlentafel 8 hervor3).

Der noch gewinnbare Kohlenvorrat des Saar
bezirks stellt sich nach B ö k e r  auf 16,548 Milliarden t, 
von denen die Hälfte auf die Fettkohle entfällt. (Vgl. 
Zahlentafel 9.)

Bei einer Jaliresförderung 
von 17 Millionen t, wie sie 
heute zutrifft, würden die be
rechneten Kohlenvorräte Saar- 
Lothringens noch fast 1000 
Jahre andauern.

Die Qualität der Saarkohlc 
hängt von ihrer Lagerung in 
den verschiedenen Schichten
gruppen der Kohlenformation 
ab. In den unteren Ottweiler- 

Schichten treten nach dem beigelegten Querprofil 
die Magerkohlenflöze auf und in den Saarbrücker 
Schichten Flamm- und Fettkohlen; es wächst hier 
der Gasgehalt der Kohle m it zunehmender Teufe.

Die als Magerkohlengruppe bzw. als Fettkohlen
gruppe benannten Flözzüge entsprechen nicht dem 
wirklichen 'Kohlencharakter, indem die Magerkohle 
nicht eine gasarme, sondern eine gasreiche Sintcr-

fLO Z tiO R TS  
rorr c/em

s ,te /z /x o z z l£ z z  
o /s  tr/zt r

S A A R ßm cA 'fA /.
- , r -

vzaMjgerAcfi/en t -a  IZmere 
/Zo/nmtotffnf/ammtQttfn

vn  Obere n a
O/o-TtJnAob/en ZeffA ch.'en

A b b i ld u n g  6. F lö z k a r te  des S to in k o h le n v o rk o z n m e n s  b e i S a a rb rü cke n .

kohle ist und sogar den verhältnismäßig niedrigsten 
Kohlenstoffgehalt der Saarkohlen aufweist, wie 
Zahlentafel 10 (nach H o h e n s e e ) 1) erkennen läßt. 

Z a h le n ta fe l  10. K o h l e n s t o f f g e h a l t .

1) B e rg w ir ts c h a ft l ic h e  M it te i lu n g e n  1914.

2) H e i s e -  H e r b s  t : B e rg b a u k u n d e , B d . I ,  1$. A u f l .  
1914, S. 5S.

3) S c h l i c k e r  : P rcu ß . Z ts c lir .  1910, S. 350.

M a g e rk o h le .  . . . 
O b e re  F la m m k o h lo  
U n te re  „  
F e t t k o h le  . . . .

Rohkohle

0 5 ,70
7 0 ,24
7 4 ,29
7 8 ,75

Remkohle

77,81
7 9 ,3 2
8 1 ,1 0
8 4 ,7 2

Hygrosk.
Wasser

5 ,72
4 ,8 3
3 ,5 7
2,00

1) H o h e n s e e :  D e r  S te in k o h le n b e rg b a u  des P re u ß i
schen S taa tes  in  d e r U m g e b u n g  v o n  S a a rb rü c k e n , 
1. T e il,  S. S7.
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Die Fettkohle gleicht ferner nicht der westfälischen 
Fettkohle, eher der dortigen Fettflainmkohle, wenig
stens was den alten Saarbezirk anlangt, wo der 
Gasgehalt 2ö bis 28%  beträgt; in Lothringen steigt 
der Gasgehalt der Fettkohle bis. über 30 %, so daß 
hier sogar die westfälische Bezeichnung „Gasflamm- 
ltohle“ in  Betracht kommt.

Die Backfähigkeit nimmt in dem Fettkohlenzugc 
von Sulzbach-Dudweiler sowohl nach Osten wie nach 
Westen hin ab (vgl. die Flözkarte in Abb. 6)1). Bei 
Klein-Rosseln verliert die dortige Fettkohle infolge 
tektonischer Störung an Backfähigkeit sowie an 
Koksausbeute. Zur Erhöhung des Koksausbringens 
wird im Saarbezirk die Fettkohle vielfach unter Zu
satz westfälischer Magerkohle bis zu 20 % verkokt. 
Auch die untere Flammkohle wird nach der Teufe

zu in einzelnen Gebieten verkokungsfähig, zumeist 
aber ist sie eine Sinterkohle, während die obere 
Flammkohle sich größtenteils als Sandkohle und nur 
selten als Sinterkohle verhält. Sämtliche Saar
kohlen bedürfen zur Herstellung eines festen Kokses 
des Stampfens.

Z a h lo n ta fe l  11. D o s t i l l a t i o n s c r g e b n i s s o  v o n  

S t e i n k o h l e n  d o s  S a a r r e v i e r s .

K o k s a u s b e u to  . . . 
A s c b e n g o h . d . K o k s e s
T e e r ................................
A m m o n iu m s u lfa t  . .

X
%

70
11,5

4 ,1 5
0 ,9 7

B e n z o l ........................... O,?1)

I I
%

70
11,5

3 ,75
0 ,9 5
0 ,9

1 1
%

70
11,20

3 ,6
0 ,8 5
1,09

IV 
%

68 
11

4 .0  
0 ,9 5
1.00

(S ch luß  fo lg t . )

l ) A u s  B aedeke rs  „B o rg -  u n d  H ü t te n k a le n d e r “ . 1) G e re in ig te s  B enzo l.

Uebersicht über die seitherigen Bestrebungen und Mittel 
zur Verhütung des Schienenwanderns.

Von Regierungs- und Baurat a. D. W i l h e l m  K l u t m a n n  in Cöln.

(S oh luß  v o n  S e ite  870 .)

D. K l e m m e n f r e i e  A n o r d n u n g e n .

|\J eben den vorbeschriebenen Konstruktionen 
^  '  gegen das Wandern haben sich nun auch Ober
bauanordnungen herausgebildet, die ohne besondere 
Hilfsmittel, lediglich durch andersgeartete Gestaltung 
des Kleineisenzeuges, etwa in der gleichen Weise 
wie bei der Stemmlasche durch Ausklinkung und ver
mehrte Reibung zwischen Schiene und Schwelle bzw. 
Unterlagsplatte, den Wanderdruck an jeder beliebigen 
Schwelle auf die Bettung übertragen sollen.

Bei dieser Anordnung fällt der Klemmplatten- 
schraube die Hauptaufgabe zu, sei es durch E in
pressung der Klemmplatte in eine Ausklinkung der 
besonders stark bemessenen Unterlagsplatte (Stuhl
platte der österreichischen Staatsbahnen (s. Abb. 81 
u. 82), sei es durch Aufpressen einer napfförmig ge
bildeten Klemmplatte auf den Schienenfuß mit 
scharfer Anspannung des Bolzens (Badische Staats
bahn). Es ist wohl möglich, daß namentlich eine 
kräftige und breite Unterlagsplatte, wie die vor
erwähnte Stuhlplatte, das bei derartigen Anordnun
gen mit Recht zu befürchtende Kippen der Schwellen 
längere Zeit hintanhalten kann, aber auch jedenfalls 
nur so lange, als eine Lockerung der Bolzen nicht ein- 
tritt. Es widerspricht aber jeder Erfahrung, daß die 
Einsteckbolzen der Klemmplatten oder die Schrauben
nägel dauernd der Lockerung entzogen bleiben.

Die gute Uebertragung der Wanderkraft durch die 
Seidenen- und Schraubennägel auf die Holzschwellen 
und weiter auf die Bettung wird übrigens dadurch 
sehr stark beeinträchtigt, daß die über die Schiene 
rollende Last auf ein Hochziehen dieser Nägel hin
wirkt, eine Erscheinung, dio sich aus der brcch- 
stangonähnlichen Wirkung der in der Mitte zwischen

zwei Schwellen angreifenden Kraft, auch bei Ver
wendung von Unterlagsplatten, leicht erklärt. Sind 
die Nägel aber einmal hochgezogen, so ist die feste  
Wiedoreinbringung vergebliche Blühe. Solche Nägel 
bieten deshalb auch dem Wanderdruck keinen aus
reichenden "Widerstand mehr. Sie wrerden rasch zur 
Seite verdrückt. Diese Ver
drückung tritt um so eher 
ein, wenn, vrie es die For
derung, daß die Einwirkung 
derWärmesclrwankungen auf 
die Endschwellon nicht be
hindert werden soll, alle 
Schwellen, und nicht nur die 
Bf ittelschwellon, festgehalten 
werden. Regierungs- und
Baurat B au m  hat nun in 

der Verkehrstechnischen 
"Woche1) eine Keilbefesti
gung der Schiene m it schlan
kem Keil vorgesehlagen, die 
sich wregen ihrer guten "Wir
kung empfehlen dürfte. Es 
kommt dabei nämlich die A b b ild u n g  81 u n d  82. 

Seidene nur mit dem in wage- S tu h lp la t te  d e r ö s te r- 

recliter Richtung wirkenden re ich isoh e n  S ta a ts b a h n e n . 

Keil in Berührung. Um
den langen schlanken Keil zu vermeiden, hat 
ein Eisenbahnfachmann vorgeschlagen, einen Dop
pelkeil anzuwenden, dabei die Schmiege des Haupt
keiles in der Längsrichtung 1 : 10 und den 
zweiten quer zur Schiene der Neigung des Schie
nenfußes entsprechend 1 : 4 zu v'ählen, so daß

x) 1911, N r. 32.
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eine Gesamtwirkung wie bei einer Neigung 1 : 40 
eintritt. Bei dieser Befestigungsart ist das oben
erwähnte überaus schädliche Hochziehen der Nägel 
bei Holzschwellen ausgeschlossen. Dabei wirkt der 
Arm a (Abb. 83) bei Belastung der Schiene etwas

des H och z ie he n s  d e r S ch rau b e nn ä g o l.

federnd und tritt in der Richtung des Pfeiles c 
statt einer hochziehenden eine die Unterlagsplatte 
auf die Schwelle pressende Kraft auf. Es läßt sich 
auf diese Weise eine sehr gute Schienenbefestigung 
erreichen, bei der die besagte Lockerung der Befesti
gungsmittel bei der wellenförmigen Belastungslinie

der Schiene in lot
rechter Richtung so 
gut wie ausgeschal
tet wird.

Eine andere Schie
nenbefestigung 

durch Horizontal
e n  keil ist in Abb. 84 

bis 90 dargestellt. 
Hierbei sind die 
Keile c mit ihren 
Köpfen gegen die 
Schwellenschrauben 
d abgestützt, damit 
sie nicht herausfal- 

CLa-r len können. Eine 
exzentrisch -wirken
de Scheibe e un
ter der Schwellen- 

A b b ild u n g  8 4  b is  9 0 . schraube legt sich 
S ch ie n e nb e fe s tig un g  d u rc h  H o r i -  beim Anziehen letz- 
z o n ta lk e il  gegen das H o ch z ie h e n  terer fest gegen den 

d e r S ch ionennäge l. Keilkopf, diesen
nachtreibend. Diese 

Anordnung verhindert indes nicht das bereits er
wähnte Hochziehen der Nägol (Erfinder der An
ordnung: Ganz und Tarsa-Danubius). In Verbindung 
mit dem Dorpmüllerschen Vorschlag (s. Abb. 83) 
würde diesem Mangel wohl abzuhelfen sein.

Ein etwas sonderbarer Vorschlag einer selbsttätig 
wirkenden Schienenbefestigung —  eine deutsch- 
amerikanische Erfindung — ist in Abb. 91 darge
stellt. Die Klemmplatte ist gezahnt. Unter der

Schwellenschraube ist auf deren Vierkant eine eben
falls gezahnte Unterlagsplattc eingelegt. Der Wander
druck der Schiene nimmt die Klemmplatte m it, 
die .gezahnte Unterlagsplatte wird gedreht und da
durch die Schwellenschraube nachgezogen und so
mit fester. Diese Wirkung ist wegen der unge
nügenden Reibung zwischen Klemmplatte und der 
Oberfläche des Schienenfußes schwerlich zu erzielen. 
Erfahrungsgemäß rutscht die Schiene unter der 
Klemmplatte durch. Der Uebelstand des Hochziehens 
der Schraubennägel bleibt dabei doch bestehen.

Auch alle auf vermehrte Reibung zwischen 
Schwelle und Schiene, abgesehen von dieser Lockerung 
der Befestigungsmittel, berechneten Anordnungen 
gegen das Wandern können erfahrungsgemäß ihren 
Zweck höchstens nur vorübergehend erfüllen, da 
beim Oberbau der Reibungswiderstand nach und 
nach sich vermindert und schließlich deip Wander
schube das Gleichgewicht nicht mehr halten 
kann. Alle diese Anordnungen haben noch die 
Dauerprobe des praktischen Versuches zu über
stehen, bevor ein endgültiges Urteil abgegeben wer
den kann.

Schließlich ist eine Reihe von Eisenbahnverwal
tungen der Ansicht geworden, daß man auch ohne 
besondere Hilfsmittel gegen das Wandern auskommen 
könne, wenn der Oberbau so kräftige Abmessungen 
in allen Teilen erhalte, daß das gesamte Gleisgestänge 
einen durch sein Gewicht sowrohl als auch durch die 
starre und fast unlösbare Verbindung der einzelnen 
Teile unverschieblichen Rahmen bilde, so daß auch 
der stärkste Wanderdruck eine Lockerung oder Be
wegung nicht mehr herbeizuführen imstande sei.

A b b ild u n g  91.

A n o rd n u n g  z u in  s e lb s ttä t ig e n  N ach z ie he n  

d e r S ch rau b e nn ä g e l d u rc h  d ie  W a n d e rk ra f t .

Fraglos haben die neueren kräftigen Konstruk
tionen der Preußischen Staatsbahn eine gegen früher 
beträchtliche Gleisversteifung und festere Lage des 
Gestänges herbeigeführt. Soweit erhöhter Raddruck 
und gesteigerte Geschwindigkeit eine solche Ver
stärkung des Oberbaues bereits erforderlich machten, 
kann die erhebliche Gewichtsvermehrung des Gleises 
als wirtschaftlich bezeichnet werden. Aber wie schon 
eingangs erwähnt, hat dies die Wanderung nur in  ge-
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ringem Maße m it behoben, wie sich bei der schweren 
Blattstoßoberbauform auf der Gleisrampe Aachen- 
Ronheide in den Jahren 1902 bis 1910 augenfällig 
gezeigt hat. Außerdem ist aber klar, daß es auch 
möglich ist, ein schwächeres und darum auch billigeres 
Gleis unter Anwendung von Gleisklcmmen mit Vor
teil zu verwenden, selbst da, wo der Verkehr und die 
Fahrgeschwindigkeit eine bedeutende Steigerung er
fahren haben. Ohne Zweifel leidet das Gleis am 
meisten unter den nachteiligen Einwirkungen des 
Wandems. Fallen diese bei richtiger Verwendung 
der Klemme fort, so dürfte unter Berücksichtigung 
aller mitsprechenden Faktoren in vielen, wenn nicht 
in den meisten Fällen, Oberbau mit Klemmen die 
billigste Lösung darstellen.

Es erübrigt sich noch, zu erörtern, welchen Ein
fluß in technischer und finanzieller. Hinsicht die 
Klemmenanwendung auf den Bettungsstoff auszu
üben imstande ist.

Frage: Ist es zweckmäßig und wirtschaftlicher, 
billigeres Bettungsmaterial zu verwenden, wenn das 
Gestänge durch Klemmen vor dem Wandern ge
schützt wird? Ich bin geneigt, diese Frage zu bejahen.

Beim Wandern des Gleises leidet bekanntlich am 
meisten die Bettung an den Stößen, weil die Stoß
schwellen sam t Bettung infolge der Lascheneinklin
kung beim Wandern der Schienen in der Fahrrichtung 
fortgeschoben werden, der Stoß sich senkt und dann 
von neuem gestopft -werden muß. Es kommt zur so
genannten Schweinsrückenbildung im Gleise, und es 
entstehen sogar Vertiefungen im Planum, die die Ent
wässerung verschlechtern, wobei die saugende Wirkung 
derVertikalbowegungen des Stoßes unter der darüber
rollenden Radlast auch Grus und Wasser an die Ober
fläche der Bettung bringt, bis diese schließlich ganz 
verschlammt ist. Diese Wirkung überträgt sich nun 
weiter auf die Nachbarschwellen. D ie vermehrte 
Unterhaltung fördert weiter die Zerkleinerung des 
Bettungsstoffes. Auch die Mittelschwellen werden 
nach und nach von ihrer durch die Stopfarbeiten ge
schaffenen festen Lagerfläche heruntergeschoben. Bei 
den nicht selten vorkommenden Wanderungen von  
10 bis 20 cm und mehr kommen so alle Schwellen auf 
eine erheblich lockerere Unterlage zu liegen, so daß 
eine bedeutend größere Stopfarbeit einsetzen muß, 
die das Bettungsmaterial immer mehr zerschlägt und 
zerkleinert. Je mehr diese Unterhaltungsarbeiten 
und je weicher das Gesteinsmaterial ist, um so un
durchlässiger -wird die Bettung, womit eine weitere 
Verschlechterung der Gleislage eintritt. Die Härte 
des Gruben- und Flußldeses richtet sich sehr nach 
dem Gehalte an harten Gesteinssorten, wie Basalt, 
Lava, Porphyr, Granit u. a. Je mehr Sandstein- und 
Schieferstücke der Kies enthält, um so mehr ward er 
unter der Stopfhacke zertrümmert. Man glaubt 
daher, durch Beschaffung von Hartsteinschotter der 
raschen Verschlammung der Bettung abhelfen zu 
können. Der Erfolg hat der Erwartung nur zum Teil 
•entsprochen. Auf reinem Schotter kommt eine 
Schwelle selten zur Ruhe. Sie erhält in ihrem Lager 
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nicht gleich guten Schluß; eine gewisse Menge Binde
m ittel aus Grus ist erforderlich, die einzelnen Schotter
steine gegeneinander festzulegen, um der Schwelle 
eine feste Lage zu geben. Andernfalls bohren sich 
die Hartsteinstücke in die Schwelle ein und schwächen 
sie in hohem Maße (s. Abb. 7), verursachen auch das 
bekannte Wippen der Schwelle, wodurch das IClein- 
eisenzeug über Gebühr angestrengt wird. Der Grus 
bildet sich von selbst beim Stopfen durch die Ge- 
steinzertrümmerung. Oft genug wird noch Grus und 
Sand zugesetzt zur Erzielung einer guten Gleislage, 
sonst arbeitet das Gleis unaufhörlich.

Wie die Erfahrung lehrt, wird auch der Schotter 
nach und nach, in etwa drei bis vier Jahren, undurch
lässig, wenn auch nicht in gleichem Maße wie Kies. 
Es ist dann ein Durchsieben des Bettungsstoffes er
forderlich, um den übermäßig großen Gehalt an Fein
material zu beseitigen. Diesem verhältnismäßig ge
ringen Vorteil gegenüber sind die Kosten des Hart
steinschotters durchschnittlich mehr als doppelt so 
hoch wie die des Kieses. Kann man nun m ittels 
Gleisklemmen das Gleis in unverrückbarer Lage fest- 
halten, was nach den gemachten Erfahrungen auf 
der Aachener Steilrampe und vielen anderen fast 
ebenso stark befahrenen Strecken m it Kiesbettung  
bei Verwendung der Dorpmiillerschen Glcisklemme 
nicht mehr zu bezweifeln ist, und schränkt man da
durch die Gleisunterhaltungsarbeiten auf das kleinste 
Blaß, gleichzeitig damit also auch die m it der Stopf
arbeit verknüpfte Zerkleinerung und Verdichtung der 
Bettung ein, so genügt m. E. auch ein minder wert
volles Material für die Bettung, als es Hartgestein ist. 
D ie dadurch erzielte Ersparnis kann man einschließ
lich der am Oberbau auf mindestens 2500 JC/km  und 
mehr schätzen, so daß schon bei 400 km Umbau m it 
Bettungserneuerung in Kies wenigstens 1 Mill. Ä  ge
spart wird. Uebrigens ist die Bettungsfrage und die 
damit nicht zuletzt verknüpfte der gesamten Gleis
unterhaltungskosten eine so viel umstrittene, daß sie 
sieh nicht auf eine einfache Formel bringen und be
antworten läßt. D ie Untersuchungen, die dieMäterial- 
prüfungsanstalt in Großlichterfelde m it dem Bettungs
stoff aus den verschiedenen Direktionsbezirken der 
Preußischen Staatsbahn seinerzeit augestellt hat, um 
die so gänzlich verschiedenen Kosten der Bahnunter
haltung im Westen und Osten, in Blitteldeutschland, 
im Norden und Süden einigermaßen zu erklären, 
haben zwar eine gewisse relative Parallelität zwischen 
den Gesamtkosten der Gleisunterhaltung und der 
Arbeit der Zertrümmerung und Verdichtung des 
Bettungsstoffes ergeben, eine einwandfreie Erklärung 
aber für die großen Kostenunterschiede nicht bringen 
können. Es spielen dabei doch auch Klima, Intelligenz 
der Arbeiter und Beamten, Verkehr, Höhenlage der 
Balm usw. noch eine, nicht so leicht aufzuklärende 
Rolle. Hier hilft nur die praktische Erfahrung. Und 
wenn auch heute die größere Zahl der Eisenbahn
verwaltungen Hartgestein vorzuziehen scheint, so 
kann man doch wohl der oben angegebenen Schluß
folgerung die Berechtigung nicht absprechen, zumal
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sie auf eine langjährige Beobachtung von Gleisen 
in dem verschiedensten Bettungsstoff sich stützt.

Bei der vorbesehricbenen stattlichen Reihe von 
Konstruktionen gegen Schienenwandern, deren Dar
stellung immerhin noch auf die bemerkenswertesten 
beschränkt werden mußte, fällt es auf, daß in der 
Hauptsache die Erfinder der Klemmen schließlich 
bei der nach meiner und der Ansicht mancher Ober
bautechniker nicht besonders geeigneten Schrauben
klemme angelangt sind.

Der Grund für diese bemerkenswerte Entwicklung 
dürfte w'ohl darin zu suchen sein, daß einesteils der 
dem Ingenieur Dorpmüller in allen Kulturländern 
patentierte Gedanke der selbsttätigen Keilver- 
schlußklemme nur wenig Spielraum für eine pa
tentfähige Abänderung zuläßt, andernfalls aber 
auch bei der vielfach anzutreffenden Unklarheit 
und dem Mangel an Erfahrung in der Gleisunter
haltung die Wanderursache der verschiedensten 
Auslegung unterliegt, so daß es kein Wunder ist, 
wenn die dementsprechend angeordneten Einrich
tungen gegen das Wandern einen recht bunten 
Wechsel aufweisen.

Hervorragende Gelehrte und Fachleute haben 
sich an der Erklärung der Wanderursachen versucht. 
Uebereinstimmung ist nicht erzielt. Insbesondere hat 
ein Prozeß, den Herr Dorpmüller wegen Patentver
letzung angestrengt hat, ergeben, wie weit die An
schauungen über die fraglichen Ursachen selbst unter 
tüchtigen Fachleuten auseinandergehen. In umfang
reichen Gutachten wurde in diesem Prozesse versucht, 
eine alle befriedigende Erklärung zu bieten. Es wurde 
u. a. darauf hingewiesen, daß die wellenförmige 
Durchbiegung der Schienen unter dem Drucke der 
Räder den Anlaß zur Wanderung insofern biete, als 
die kleinen Seitenkräftc der rollenden Blasse in den 
Wellentälern in ihrer Gesamtheit imstande seien, 
die Schienen mitzureißen.

Eine Rechnung ergibt aber bei der winzigen 
Durchbiegung der Schienen so geringe Beträge dieser 
Stoßkraft, daß sich damit die großen Wirkungen des 
Wanderns auf Gleisgestänge und Bettung nicht er
klären lassen. Dazu kommt, daß Schienen auf fester 
Unterlage, z. B. Brücken, und bei dem früher viel
fach verwendeten Langschwellenoberbau auch wan
dern, obwohl die fragliche Durchbiegung nicht ein- 
tritt. Bemerkenswert ist auch, daß nach den Beob
achtungen des Verfassers Straßenbahngleise auf 
durchgehender fester Unterbettung, wobei eine 
Durchbiegung ausgeschlossen ist, trotz der festen 
Einpflasterung ebenfalls wandern, wenn —  und das 
ist die Hauptsache —  die Stöße verlascht sind. Trotz 
des erheblich geringeren Gewichts des Straßenbahn
verkehrs und trotz der kleineren Fahrgeschwindig
keit wandern diese Gleise auch, nehmen daher das 
einfassende Pflaster bis zur Schrägstellung m it, jedoch 
nur, wenn die Laschen heruntergefahren sind und 
den Rädern zu horizontalen Stößen Gelegenheit 
bieten. Bei glatt verschweißten Stößen ist eine Wan
derung nicht mehr nachzuweisen.

Die Hauptsache ist daher m. E ., daß der Schienen
stoß nicht nachgiebig sein darf. Daher zeigt sich die 
Wanderwirkung an neuen Gleisen m it gut eingesetz
ten, stramm sitzenden Laschen, welche die zusammen
stoßenden Schienenköpfe in genau gleicher Höhe 
halten, oder bei der neuerdings beliebten Doppelstoß
schwelle, wenn sie voll unterstopft ist, was aber selten 
zu erreichen ist, so lange nicht, als die Stoßlücken in  
Ordnung sind. D ie sorgfältige Verteilung der Stoß
lücken in einem neuen Gestänge bildet daher die 
Hauptaufgabe einer guten Gleisverlegung und Unter
haltung. Eine übermäßige Stoßlücke leitet das "Wan
dern ein, zunächst nur ganz langsam. Der Kopf der 
die Last übernehmenden Schiene wird nach und nach 
plattgehämmert und senkt sich. Das dadurch ver
mehrte Stoßen beim Radübergang bewirkt ein all
mähliches Einfressen der Laschen, es tritt ein lang
sames Lockern der Laschenschrauben ein. Dem An
griff des Rades wird eine immer größer werdende 
Fläche des oberen Randes des Schienenprofils am 
Stoß dargeboten.

Die "Wirkungen verstärken sich nun nach und 
nach gegenseitig derart, daß die Schienen erst Bruch
teile von Blillimetern, dann in stärkerem Blaße unter 
dem Rade mitgerissen werden. W ie groß die Stoß
kraft eines Rades an einem nachgiebigen Schienen
stoß ist, beobachtete ich auf der Strecke Engers—  
Siershahn an einem alten, der Auswechslung ver
fallenen Langscliwellenobcrbau in der Steigung 1:67. 
Bei 33 Radachsstößen wurden die Schienen auf der 
Langschwelle 40 mm bergauf mitgerissen, das macht 
rd. 1,2 mm für den Stoß einer Radachse. D a ich 
dicht am Stoße die "Wirkung beobachtete, konnte ich 
genau sehen, wie jedes Rad den Kopf der Schiene 
in der breiten Stoßlücke traf und die Schiene w eiter 
stieß. In den Stoßlücken wurden eingesteckte harte 
Kieselsteine vollständig zermalmt.

Aus vorstehenden praktischen Beobachtungen 
habe ich die Ueberzeugung gewonnen, daß die Ur
sache des "Wanderns der Schienen fast nur in  der 
Stoß Wirkung der Räder auf den Kopf der Schienen 
an den Stößen zu suchen ist. Je steifer, glatter und 
fester der Stoß, um so geringer die "WanderWirkung. 
Bei Verschweißungen kann sie nicht auf treten. Ich  
sehe dabei ab von Strecken, wo durch starkes Bremsen 
eine weitere Kraftwirkung in der Ebene des Schienen
kopfes auftritt. Hier handelt es sich weniger um  
Stoßkräfte als um eine mit dem Schleifen der ge
bremsten Räder auf den Schienen im ganzen aus
geübte weitere Verschiebekraft.

Für die richtige Anwendung einer Gleisklemmc 
ist, wie aus vorstehenden Erörterungen sich ergeben 
dürfte, die klare Erkenntnis des Verhaltens des Glcis- 
gestänges unter der bewegten Last der Fahrzeuge- 
sowie der Ursachen der Schienenwanderung die 
Hauptsache. Daher die vornehmste Forderung: 
keine Klemme am Schienenstoß und in dessen Nähe.

Falsch ist auch die g l e i c h m ä ß i g e  Verteilung der 
Klemmen auf eine Schienenlänge, denn die Klemmen 
in der Nähe des Stoßes finden bei mangelhafter Stoß
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konstruktion und Unterhaltung an der aufgerüttelten 
Bettung keinen Halt. Sie bleiben also für die Fest- 
haltung des Gleises fast ganz wirkungslos; die übrigen 
Klemmen halten dann den Wanderschub allein nicht 
mehr auf. Auch werden die Klemmen an dem Ende 
der Schienen bei Temperaturänderungen sich etwas 
von der Schwelle entfernen, wodurch ebenfalls die 
Wanderung begünstigt wird. Daher müssen die 
Klemmen in einer dem über das Gleis rollenden Ver
kehr entsprechenden Zahl in der M i t t e  der Schiene 
zusammen angeordnet werden. Daß gegen diese Maß
nahme viel gesündigt wird, kann man an zahlreichen 
Stößen auch neu verlegter Gleise schwersten Profils 
sehen. Falsch ist daher die Anordnung der Klemmen 
nach Abb. 92, richtig nach Abb. 93. Die unzweck
mäßige Verteilung der Klemmen bringt es m it sich,
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daß schon nach 1 bis 1 y2 Jahren die Ausklinkung 
der Laschen in der Fahrrichtung sich fest gegen die 
Klemmplatten anlegen, z. T. sich schon hinein
drücken, und auf der rückliegenden Seite sich 2 bis 
3 mm breite Lücken bemerkbar machen, ein Zeichen, 
daß die Wanderung schon eingesetzt hat. Auf stark 
befahrenen Bremsstrecken, namentlich der Stadt
bahnhöfe, tritt diese Erscheinung noch bedeutsamer 
auf. Der Bahnmeister darf auch an den noch ge
ringen Anzeichen nicht achtlos vorübergehen. E nt
weder ist die Zahl der Klemmen ungenügend, un
zweckmäßig verteilt, oder die Klemmen haben sich 
gelockert. Dieses kann durch einen Schlag m it dem 
Hammer auf die Klemme, jenes durch Beobachtung 
an einer über das Gestänge an festen Punkten zu 
spannenden Schnur sofort festgestellt werden. Auch 
die sich einstellende Vergrößerung der Stößlücken  
gibt einen guten Anhalt.

Daß die Schraubenklemme namentlich infolge der 
Stöße der Betriebsmittel auf das Gestänge nach und 
nach sich lockert, ist bekannt. Diese Lockerung wird 
noch dadurch beschleunigt, daß die fabrikmäßig her
gestellten neuen Klemmen am Schienenfuß nicht so 
anliegen, wie es gedacht und unbedingt nötig ist. Die 
überaus gewaltsame Behandlung, welche das Material 
beim Schneiden und Ausstanzen von Auskerbungen, 
Lochungen usw. erfährt, führt meist zu Gratansätzen 
und zu einer Verdrückung des Materials bei den An
lage- und Reibungsflächen, so daß diese nicht selten 
auf Linien, sogar Punkte zusammenschrumpfen. 
Dies wird noch besonders begünstigt durch die viel
fach zu beobachtende schräge Lage der Schwellen 
zur Schiene (s. Abb. 94 bis 96). Das Stemmstück 
liegt bei a auf der Sclirägen x—y  der Schwelle nur

auf einer Linie oder an einem Punkte an. Es hilft 
dann auch kein noch so straffes Anziehen der Schraube. 
Die schmale Anlage gibt bald nach und die Klemme 
schlottert.

Es ist schon erwähnt, daß der der Dorpmüllerschen 
Klemme gemachte Vorwurf der einer ordnungsmäßi
gen Prüfung und Ueberwaclning entzogenen Lage 
auch in gleicher Weise die Schraubenklemme trifft. 
Erschwerend kommt für diese aber hinzu, daß ins
besondere auf feuchten Dämmen und in nassen E in
schnitten die Mutter der Schraubenklemme bald fest
rostet. Das notwendige NachzieHen geht dann ent
weder überhaupt nicht oder meist nur m it großer 
Gewalt durch das bekannte, wenn auch verpönte 
Aufsetzen von Rolirstücken auf den Schrauben
schlüssel zur Erzielung einer großen Hebelkraft. Die 
Folge ist dann eine Gewindezerstörung oder ein Lang
ziehen (Recken) des Schraubenschaftes und damit

A b b ild u n g  94  b is  9 6 . F a lsch e  K le m m e n a n la g o  
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ein nie mehr zu beseitigendes, weiteres, nach jedem  
Anziehen von neuem eintretendes Lockerwerden der 
Mutter, wogegen die Dorpmüllersche schraubenfreie 
Klemme, richtig angebracht, unverrückbar festsitzt, 
keiner Wartung bedarf, leicht zu lösen ist, aber auch 
um so fester an den Schienenfuß sich andrückt, je 
größer der Gleisdruck ist. Ob aber der Strecken
wärter bei der großen Zahl der seiner Wartung unter
liegenden Schraubenmuttern —  auf das Kilometer 
Gleis etwa 3700 bis 4000 Stück — sich auch noch 
besonders für das Anziehen der Klemmschrauben 
interessieren wird, ist doch wohl sehr zweifelhaft; 
jedenfalls spricht die Erfahrung dagegen, und cs be
darf hierzu m eist immer einer besonderen Anordnung 
des Bahnmeisters. Uebrigens lege ich dem Umstande, 
daß der Zustand der Klemme nicht immer klar zu er
kennen ist, nicht die große Bedeutung bei, die mancher 
Eisenbahner und auch die Erfinder einiger der in 
diesem Aufsatz vorgeführten Konstruktionen immer 
wieder unterstreichen. Der durch Erfahrung und 
besondere Sorgfalt geschärfte Blick des Bahnmeisters 
kann schon aus dem gesamten Zustand der Bettung  
sofort erkennen, ob die versteckt liegende Klemme 
wirksam ist oder nicht. Wer bei der Strecken
begehung nur einigermaßen die Stöße sorgfältig be
obachtet, wird, auch ohne besondere Messungen, 
feststellen können, wo die Mängel liegen.

Was soll man aber dazu sagen, wenn man hier 
und da auf zweigleisigen, horizontalen oder nur 
schwach geneigten Strecken Klemmen statt hinter 
den Schwellen in der Fahrrichtung v o r  der Schwelle 
angebracht findet. Daß unter solchen Umständen  
die Berichte über die Bewährung einer Klemme un
günstig ausfallen, dürfte nicht auffällig sein. Auch
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die beste Klemmenanordnung muß versagen, wenn 
es an der nötigen sachlichen Kenntnis und Sorgfalt 
mangelt. Bei eingleisigen Strecken ist für die An
bringung der Klemme die Richtung maßgebend, in 
welcher sich der Hauptverkehr bewegt. Es kann Vor
kommen, daß namentlich unter Berücksichtigung der 
Wirkung längerer Gefällstreckeh m it starker Brem
sung der Züge u. a. eine vollständige Umlegung der 
Klemmen stattfinden muß. In jedem Falle ist eine 
schematische Anbringung der Klemmen verwerflich. 
Auch hier heißt es, genau beobachten und gegebenen
falls sofort verbessern.

Ueber die große praktische Bedeutung der Be
seitigung der Wanderwirkungen im Gleis sind heute 
wohl alle Eisenbahntechniker einig. Rechnet man 
den Durchschnittssatz für die Unterhaltung eines 
Kilometer Gleises nach den statistischen Nachrichten 
auf den preußischen Staatsbahnen zu 650 bis 700 J l, 
ferner, daß es wohl möglich ist, hiervon bei Beseiti
gung der Schienenwanderung 30 und mehr Prozent zu 
ersparen, so können schließlich ungezählte Millionen 
bei der Gleisunterhaltung durch richtige Verwendung 
der Gleisklemmen erspart werden. Nicht minder 
wichtig ist aber auch die Ausschaltung von Betriebs
gefahren, die auf gewissen Gleisstrecken durch das 
Wandern des Gleises entstehen.

Ich greife zwei Punkte heraus: Da, wo Gefäll- 
strccken auf Einfahrweichen in Bahnhöfen stoßen, 
treten in den Weichen, zumal wenn diese noch in der 
Bremsstrecke liegen, Verschiebungen der Fahr
schienen gegenüber den Zungen ein, die einen ord
nungsmäßigen Spitzenverschluß verhindern, und 
daher für Züge, namentlich solche für Einfahrten in 
Nebengleise, die große Gefahr des Aufschneidens der 
Weiche und Zweispurigfahrens durch schlechten 
Zungenschluß bieten. Der Wanderdruck ruft ferner 
an den Herz- und Kreuzungsstücken Ausknickungen 
der Fahrkante durch Verdrehen der Stücke hervor, 
die eine ernstliche Betriebsgefahr bilden. Richtig 
verteilte Gleisklemmen vor und in der Weiche be
seitigen diese Gefahren vollständig (vgl. hierzu 
Abb. 17).

Eine zweite Gefahrstelle liegt bei den kleineren 
eisernen Brücken auf der freien Strecke, namentlich 
auf Bremsstrecken. Ich habe u. a. eine Brücke beob
achtet, die mit dem Gleisgestänge darauf durch den 
Wanderdruck sich trotz aller Verankerung 4 bis 5 cm 
verschoben hatte. Die Folge davon war die Zer
spaltung der Auflagerplatte, Herausdrücken der Blei
unterlage, senkrechtes Schwanken der Brücke um 
1 bis 2 cm, wodurch ein heftiges Schlagen der Räder 
beim Auflaufen auf die Brücke stattfand, Lockern 
der Nieten u. a. m. Liegen solche Brücken an schwer 
zugänglichen Stellen, namentlich über tiefen, die 
Ueberwachung erschwerenden Wasserläufen, so kann 
sieh bei mangelhafter Aufsicht in kurzer Zeit ein 
höchst bedenklicher Zustand des Bauwerkes heraus
bilden. Aber auch bei großen Brücken, wie vielfach 
beobachtet wurde, hat sich die Notwendigkeit der 
Verwendung von Klemmen ergeben, um so mehr, als

die starken Schläge, die durch übergroße Stoßlücken  
bei großen Brücken hervorgerufen werden, durchaus 
vermieden werden müssen.

Als äußerst lehrreiches Beispiel, das zeigt, welche 
Wirkungen vorschriftsmäßig angebrachte Dorpmüller- 
sche Klemmen bei großen Ueberbauten haben, führe 
ich die Brooklyn-Brücke in NewYork an. Die Brook
lyn Rapid Transit Co. schreibt mir unter dem 10. Jan. 
1911, daß auf dieser Hängebrücke, auf der Züge aus 
sechs Wagen von etwa 250 t und m it etwas weniger 
als minütlicher Zugfolge verkehren, drei Dorpmiiller- 
scho Gleisklemmen für die Schienen genügt hätten, 
die Lage der 30 Fuß langen Schienen zu 80 lb fest
zulegen, was man früher m it anderen Mitteln ver
geblich versucht hatte. Diese günstige Wirkung 
hatte auch den großen Vorteil, daß auf der Brooklyn- 
Brücke die früher oft auftretenden Schäden an den 
isolierten Schienenstoßverbindungen, die in Zwischen
räumen von 100 Fuß in einem Schienenstrang jeden  
Gleises für Blocksignalzwecke angebracht sind, unter 
allen Umständen hintangehalten werden konnten. 
Bei elektrischen Bahnen mit Stromabnahme von  
einer dritten Schiene wird die Festhaltung des Gleises 
und dieser Kontaktschiene in gegenseitiger, unver
rückbarer Lage, eine unbedingt zu erfüllende Forde
rung, als Gewähr für Vermeidung gefährlicher B e
triebsstörungen anzusehen sein.

Wenn auf der Brooklyn-Brücke m it ihrem ge
waltigen Verkehr die Dorpmüllersche Gleisklemme 
diese Forderung vollauf erfüllt hat, so dürfte sie auch 
für die Zukunft allen Ansprüchen auf vollständige 
Festlegung des Gleisgestänges b ei Dampf- wie auch 
bei elektrisch betriebenen Bahnen bei jeder Schwere 
des Verkehrs genügen, wie sie auch nach den Zeug
nissen zahlreicher großer Eisenbahnverwaltungen des 
In- und Auslandes unter den schwierigsten baulichen 
und betrieblichen Verhältnissen sich bewährt hat.

D ie Erfahrungen, die ich seinerzeit auf der S teil
rampe zwischen Aachen und Ronheido (Steigung  
1:37,5) m it der Dorpmüllerschen Keilklemme ge
macht habe, waren äußerst günstig. Auf dieser 
Strecke, die von schweren Güterzügen, oft mit drei 
Lokomotiven, schweren D-, P- und Expreß-Zügen 
sehr stark befahren wird, war der Blattstoßschienen- 
Oberbäu Form 9 nicht zu halten. Der Bruch der 
Stoßblätter, hauptsächlich eine Folge der durch die 
Wanderung hervorgerufenen Verschiebung der Stöße 
auf ungestopfte Unterlage, der Verschleiß der Schie
nen, die Zerstörungen an der Bettung durch die 
starken Wanderungen beider Gleise verursachten un
unterbrochen sehr hohe Unterhaltungskosten. Die 
W ucht des Wanderns war so stark, daß sich die 
Blätter an den Stößen an zahlreichen Stellen inein
anderschoben und abbrachen. Dies führte zu be
triebsgefährlichen Zuständen. D ie Auswechslung der 
Blattstoßschienen zeigte nun wieder die weitere un
angenehme Nebenerscheinung, daß die neuen Schie
nen, um die Sehienenköpfe der alten und neuen 
Schienen in gleiche Höhe zu bringen, abgehobelt 
werden mußten. Dadurch litt die Lebensdauer der
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Schienen gerade an ihrer schwächsten Stelle. Mit der 
Anbringung der Klemme, sieben Stück auf 15 m 
Schiene, waren m it einem Schlage alle Mißstände be
hoben. Trotz des stetig wachsenden Verkehrs hörte 
für die Folge jedes Wandern auf. N icht nur, daß die 
Stöße sicli normal verhielten, die Bettung an diesen 
ruhig und festgelagert blieb, sondern auch der Ver
schleiß der Schienen und die gesamte Gleisuntcr- 
haltuiigsarbeit verminderten sich derart, daß, statt 
wie früher alle vier bis sechs Monate ein Zurückholen 
der Schienen und Durcharbeiten des Gleises, jetzt 
nur noch alle zwei bis drei Jahre Unterstopfungs- und 
Kegulicrungsarbeiten nötig werden. Dabei wurde 
keine einzige Klemme gelöst oder gelockert vorgefun
den, das ganze Gestänge lag unverrückbar fest wie in 
eine Steinplatte eingegossen. Selbstverständlich  
wurde das Gleis sorgfältig beobachtet. Bei einiger 
Uelmng gehörte aber zu dieser Ueberwacliung schließ
lich nicht mehr Aufmerksamkeit, als ein genaues H in
sehen erfordert, rvie es doch wohl Pflicht jedes Bahn
meisters sein dürfte.

Aus den vorstehenden Darlegungen ergibt sich 
zweifellos klar die W ichtigkeit der Frage nach Beseiti
gung der Wanderwirkungen. Es mag sein, daß manche 
Eisenbahner in den Schraubenklemmen ein aus
reichendes Mittel dagegen erblicken. Meines Er
achtens liegt aber kein befriedigendes Endergebnis

Normalien für

A  us den Kreisen der Eisen- und Kokereiindustrie 
^ war an den Verein deutscher Eisenhüttenleute 
die B itte ergangen, die Aufstellung von Normalien 
für Kesselwagen in die Wege zu leiten, da die aller
orts beobachteten Schwierigkeiten infolge der ver
schiedenen Vorrichtungen zum Füllen und Ablassen 
der Kesselwagen eine Aufstellung solcher Normalien 
unbedingt notwendig erscheinen ließen. Diese Nor
malien sollten sich nicht auf den Bau der Wagen 
selbst erstrecken, der durch die „Technischen V or-' 
Schriften für den Bau von Privatwagen“ des Deut
schen Staatsbahnwagen-Verbandes schon festgelegt 
ist, sondern nur auf die Bauart der Anschluß- und 
Abfüllvorrichtungen, des Mannloches usw.

Die K o k e r e i k o m m i s s i o n  des  V er e i ns  d e u t 
s cher E i s e n h ü t t e n l e u t e  und des V e r e i n s  für  
die  b e r g b a u l i c h e n  I n t e r e s s e n  im  O b e r b e r g 
a m t s b e z i r k  D o r t m u n d  hat sich dieser wichtigen 
Frage angenommen und gemeinsam mit Vertretern 
des Kgl. Eisenbahn-Zentralamtes und des Verbandes 
Deutscher Waggonfabriken die nachstehenden 

N o r  m a 1 i e n
aufgestellt.

1. Der Ablaß mit Bodenventil soll möglichst 
in der Mitte des Kessels liegen1).

l ) Bisher sind die Untergestelle von einigen Werken 
ohne m ittleren Querträger ausgeführt worden. Es wird 
den W erken eine Zuschrift des Kgl. E isenbahn-Zentral- 
amtes m it Bezug auf die zukünftige Anwendung des m itt
leren Querträgers zugehon.

vor. Ich hielt es daher für zweckdienlich, durch mög
lichst genaue zeichnerische Erläuterungen von seither 
erfundenen Konstruktionen zu zeigen, wie sich der 
Erfinder die Wirkung und das Gegenmittel bei der 
Gleiswanderung gedacht hat. Man wird aus dem 
bisher auf diesem Gebiet bereits Geleisteten an Hand 
der Zeichnungen erkennen, an was alles bei einer 
solchen Vorrichtung zu denken ist, um ein halbwegs 
brauchbares Ergebnis zu erzielen. Mögen daher noch 
andere Fachgenossen der wichtigen Frage die Auf
merksamkeit schenken, die sie wegen ihrer großen 
geldlichen Tragweite gewiß verdient, um eine noch 
bessere und geeignetere Lösung zu erfinden; denn als 
abgeschlossen ist nach .all den neuen und neuesten 
Versuchen die Angelegenheit noch nicht zu betrach
ten, wenn auch die Erfinder und Verbraucher der 
seither erdachten und angewandten Anordnungen 
der Gleisklemme dies nicht zugeben und manche der 
oben ausgesprochenen Ansichten als unzutreffend be
zeichnen mögen.

Für unbedingt notwendig halte ich es aber, daß 
sich m it dieser Frage nur Fachleute befassen, die in 
der praktischen Gleisunterhaltung die erforderliche 
Erfahrung besitzen, die man an der einen und anderen 
der vorgeführten Konstruktionen m. E. gänzlich ver
mißt. Hier ist nicht der Eisenkonstrukteur lediglich 
am Platze, sondern der Bahnunterhaltungsfachmann.

Kesselwagen.

2. Das Gewinde der das Bodenventil betätigenden 
Spindel ist außerhalb des Kessels anzuordnen. Eine 
Stopfbüchse soll den Durchgang der Spindel durch 
die Kesselwandung abdichten.

3. Das Mannloch soll möglichst in der Nähe des 
Bodenvcntils liegen, um bei Verstopfungen des Ven
tils dasselbe vom Mannloch aus erreichen zu können. 
Das Mannloch soll eine lichte Weite von minde
stens 450 mm haben. E s wird empfohlen, Schrau
ben oder sonstige Befestigungsteile in feste Verbin
dung mit dem Wagen zu bringen. (Solche Schrau
ben sind z. B. als Klappschrauben auszuführen.)

4. Mannloch und Spindel müssen zwischen den 
beiden in den T. V. P. (Technische Vorschriften für 
den Bau von Privatwagen) vorgeschriebenen Scheide
wänden (Schwallblechen) liegen.

5. Der Vorschlag, die Schwallbleche der Kessel 
unten mit halbmondförmigen Aussparungen zu ver
sehen, steht nicht in Einklang mit den T. V. P. E s  
wird davon abgesehen, in dieser Hinsicht einen Be
schluß zu fassen1).

6. E s ist anzustreben, daß an den beiden Kopf
enden der Kessehnäntel je ein oberer Stutzen vorge
sehen wird, der zwischen dem Kesselende und dem 
nächsten Schwallblech anzuordnen ist. Eine ein
heitliche Vorschrift für die Ausführung der Stutzen

*) Der Vertreter des Kgl. E isenbahn-Zentralam ts 
sagt zu, die Frage zu prüfen, wie weit den Wünschen 
der Verbraucher entgegengekommen werden kann, das 
Befahren des Kessels zu erleichtern.
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wird allgemein empfohlen. Sie sollen 80 mm lichte 
W eite und Normalflanschen nach Gußeisennormalien 
haben. Die Flanschen sind nach den Normalien zu 
bohren.

Bei Wagen zur Beförderung ätzender Flüssig
keiten ist in der Anordnung der Füll- und Abfiill-
Einrichtungen Vorsorge zu treffen, daß die an diesen 
Stellen ablaufende Flüssigkeit keine Wagenteile 
verletzt, die für die Betriebssicherheit des Wagens 
von besonderer Bedeutung sind.

7. Die Blechstärken sollen mindestens betragen 
bei den Wagen der Art I !): Mantel 10 mm, Boden 
12 mm, bei Wagen der Art I I  ^
und III: Mantel 8 mm, Bo- 
den 10 mm. Von der Fest- ,V \ /
Setzung von normalen Kessel
inhalten wird abgesehen, weil 
die Bedürfnisse der Verbrau
cher in hohSm Maße von
einander abweichen.

Es wird ferner davon ab
gesehen, Normalien für die 
Untergestellängen jetzt schon 
festzustellen. Den Verbrau
chern und Erbauern erscheint 
es vorteilhaft, die Kessel mög
lichst kurz zu halten.

8. Der vorgeschlagene, in 
Abb. 1 wiedergegebene Mann- 
lochvcrschluß erscheint als 
eine geeignete Unterlage für 
die Festsetzung von Norma
lien. An diese Festsetzung 
soll nach Beendigung ' des 
Kriegszustandes herangetre
ten werden. Es bleibt den 
Bestellern unbenommen, bis 
dahin diese Zeichnung für die 
Ausführung der von ihnen be
stellten Kesselwagen vorzuschreiben und im Be- , 
nehmen mit den Wagenbauanstalten etwa erwünschte 
Aenderungen vorzunehmen.

9. Die Ablauf-T-Stücke sollen in allen Abzweigen 
entweder 100 mm oder 200 mm lichte Weite haben. 
Die seitlichen Flanschen des Ablauf-T-Stückes sind 
nach den Gußeisen-Normalien zu bohren.

10. Die an den Durchgang sich anschließenden 
Entleerungsrohre.sind m it 200 oder 100 oder 50 mm 
lichter Weite, je nach der verschiedenen Dickflüssig
keit der versandten Stoffe, auszuführen. Haben die 
Entleerungsrohre 200 mm lichte Weite, so reichen 
sie ohne Einschaltung eines Hahnes bis zu den in 
den T. V. P. vorgeschriebenen 200 mm Gewinde
stutzen. Dieser Stutzen erhält eine 200-mm-Kappe,

*) Art I :  Kesselwagen für Flüssigkeiten m it einem 
spezifischen Gewicht über 1,4 (z. B. Schwefelsäure);

A rt I I :  Kesselwagen für Flüssigkeiten m it einem 
spezifischen Gewicht von 1 bis 1,4 (z. B. Teer und Oele);

Art I I I :  Kesselwagen für Flüssigkeiten mit einem 
spezifischen Gewicht un ter 1 (z. B. Benzol, Oel usw.).

die zugleich als zweiter Verschluß im Sinne der 
T. V. P. dient. Bei Anschluß von Entleerungsrohren 
von 100 mm und 50 mm lichter Weite sind beider
seits Absperrhähne mit Verschlußkappen vor den in 
den T. V. P. vorgeschriebenen Gewindestutzen ein
zuschalten.

Es bleibt auch hier den Bestellern überlassen, 
die Ausführung und die Lage der Absperrhähne nach 
ihrer Zeichnung vorzuschreiben.

Das Auslaufrohr ist oberhalb des Wagenlang
trägers m it geringem Spielraum zwischen diesem 
und seiner Unterkante anzuordnen.

Das Auslaufrolir soll möglichst nur m it dem 
Gewindeteil über die Langträger hervorragen.

Um das Einfrieren von Wasserresten in den Rohren 
der nicht geöffneten Seite zu verhindern, empfiehlt

Abbildung 1. 

M annlochatutzen.

es sich, den Entleerungsrohren 
keine Neigung zu geben.

11. Der E intritt und der 
Austritt der Heizschlangen  
ist je m it einem Anscliluß- 
stiiek nach den Normalien 

der Dampfleitungs-Anschlüsse der Staatseisenbahnen 
zu versehen.

12. Vorstehende Vereinbarungen gelten, soweit 
nicht besonders vermerkt, gemeinsam für Art I, 
II und III.

D ie erheblichen V orteile, die mit der allgemeinen 
Einführung und Berücksichtigung dieser Normalien 
verbunden sein werden, lassen sich erreichen, wenn  
die Verbraucherkreise sie in Zukunft bei ihren B e
stellungen ausschließlich anwenden, wenn, w ie zu
gesagt worden ist, die V ertreter des Verbandes 
deutscher W aggonfabriken nach K räften dahin 
wirken, daß sie von allen Verbands werken hinfort 
in V orschlag und, wenn möglich, in Anwendung 
gebracht werden und ferner die Kgl. Eisenbahn
verw altung sie bei einer E rw eiterung der „Tech
nischen Vorschriften für den B au von P rivat
w agen“ m öglichst beachtet und in der beschlosse
nen Form berücksichtigt.
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Umschau.
Mechanische Eigenschaften von Flußeisen bei verschiedenen 

Temperaturen.

Eine m it Freude zu begrüßende A rbeit von 0 . R e in 
h o ld  über die mechanischen Eigenschaften von F luß
eisen bei vcrsehiedenen Tem peraturen1) is t kürzlich er
schienen. Sie en thält ausführliche Untersuchungen über 
die Zerreißfestigkeit. Dehnung und K ontraktion  zwischen 
— 70 und 720° und über die Kerbschlagzähigkeit zwischen 
— 40 und 920°.

Abbildung 1. Temperatur-Fcstigkcitsknrven.

F ü r die Zerreißversuche wurden d ie in Zahlentafel 1 
bezüglich ihrer chemischen Zusammensetzung angegebe
nen M aterialien in Proben von 4 mm 0  und 40 mm Meß- 
lünge verwendet. Die E rhitzung wurde in einem auf die

Abbildung 2. Temperatur-Kontraktionskurven.

Zerreißmaschine aufm ontierten Chromnickeldrahtofen vor- 
genommen; die tiefen  Tem peraturen wurden m it fester 
Kohlensäure erreicht.

Abb. 1 bis 3 geben d ie Versuchsergebnisso in gra
phischer Form  wieder. D ie Festigkeit n im m t zunächst 
m it steigender T em peratur ab und besitzt 
zwischen 60 und 200° ein Minimum. Das Mini
mum scheint durch zunehmenden Kohlenstoff
gehalt nach höheren Tem peraturen verschoben 
zu werden.

Von 200° ab wächst die Festigkeit, um 
zwischen 220 und 350° ein Maximum zu er
reichen, dessen Lage sich m it dem Kohlenstoff - 
gehalt ändert.

Die K urven für d ie M aterialien 5 und 6 
zeigen wesentlich höhere Festigkeitswerte, 
d ie  durch den höheren Mangangehalt be
dingt sind.

Die K ontraktion  ändert sich in Abhängigkeit von 
de r Festigkeit: sie ste ig t m it sinkender Festigkeit und um-

9  Ferrum  1916, April, S. 97/103; Mai, S. 116/23; 
Ju n i, S. 129/40.

gekehrt. M aterial 2 b ildet eine Ausnahm e: d ie K ontrak
tion  wird von der tiefsten Tem peratur ab zunächst kleiner. 
Boi 600 0 beträgt die K ontraktion  bei fast allen M aterialien 
ungefähr 90 %.

Die Dehnungskurven weisen nur einen W endepunkt 
auf, dessen Lage sicli wesentlich m it dem M aterial ändert.

Z a h le n ta f e l  1.

Material 0 Si Mn p S

1 0,04 0,01 0,44 0,050 0,043
2 0,13 0,19 0,41 0,069 0,027
3 0,51 0,29 0,41 0,047 0,038
4 0,81 0,13 0,28 0,011 0,023
5 0,31 0,43 0,78 0,064 0,033
6 0,31 0,15 0,69 0,027 0,038

Zahlentafel 2 gibt die chemische Zusammensetzung 
der zu den Kerbschlagversuchen verwendeten Proben an. 
Sie besaßen die für das 75-mkg-Schlagwerk, m it dem die

Z a h lc n ta f c l  2.

Material C SI JIn p s

A 0,08 0,24 0,36 0,050 0,04
B 0,15 0,28 0,49 0,034 0,03
C 0,25 0,12 0,39 0,048 0,038
D 0,40 0,23 0,51 0,036 0,015

Versuche durchgeführt wurden, üblichen Abmessungen 
und außerdem  eine Bohrung zur Aufnahme eines Therm o
elementes. Die E rhitzung geschah in einem elektrisch

Abbildung 3. Temperatur-Dehnungskurven.

geheizten Muffelofen, die Abkühlung durch eine Mischung 
von fester Kohlensäure und Alkohol. Die Ergebnisse sind 
in Abb. 4 graphisch wiedergegeben. Sämtliche K urven

-700 o  roo ¡00 jo o  voo svo  ooo 7oo eoo soo  7.700 
T e m p e r -a tu n

Abbildung 4. Spezifische Schlagarbeit in Abhängigkeit von der Temperatur.

besitzen dieselbe C harakteristik: zwei Maxima und ein 
Minimum. Bei Tem peraturen un ter 500° is t die Zähig
keit um so größer, je weniger Kohlenstoff das M aterial 
en thä lt; bei höheren Tem peraturen is t das Umgekehrte 
der Fall.
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Bemerkenswert is t das Vorhalten der Proben desselben 
Materials bei verschiedenen Tem peraturen beim Sohlag- 
versueh. Bei etwa 600° war das M aterial derart zäh, daß 
nur eine Biegung, kein E inreißen sta ttfand, während bei 
anderen Tem peraturen glattes Durchschlagen ein trat. 
Bezüglich der Größe des Bicgungswinkcls der durch
geschlagenen Proben muß auf das Original verwiesen 
werden.

Im  wesentlichen bestätigen die Versuohsergehnisso 
früher über diesen Gegenstand ausgeführte Arbeiten, 
gehen jedoch infolge der zahlreichen Vorsuchspunkto ein 
genaueres und zuverlässigeres Bild des Kurvenvorlaufs.

R. Dürrer.

Der Wärmeverlust in den Hoißwindleitungen der Hochofen
werke.

Ueber diesen Gegenstand bringt ein Aufsatz von 
R . J . W y so r  im Bulletin of the American Institu te  of 
Mining Engineers1) einen Beitrag.

Wysor h a t die Unterschiede zweier Pyromctcrable- 
sungen erm ittelt. Das eine Pyrom eter (A) ist am Heiß- 
windschieher des am weitesten vom Hochofen entfernten 
Winderhitzers, das andere (B) im Ringrohr am Hochofen 
da eingebaut, wo die von den W inderhitzern kommendo

•C

Abbildung 1. Tcinperaturkurveu der Heißwindtcitung.

Heißwindleitung einmündet. Es wurden geeichte In s tru 
m ente angewendet und aucli sonst Fehlerquellen fern- 
gehalten. Alle fünf Minuten wurden beide Pyrom eter 
abgelescn, und dies während der ganzen Windperiode

des W inderhitzers fortgesetzt, die 54 bis 65 min währte. 
Dann wurden die Durchschnittswerte erm ittelt. Ih r  
Unterschied gab den Tem peraturabfall des heißen Windes 
auf dem Wege vom W inderhitzer bis zum Hochofen an.

Die Ablesungen sind in die Schaubilder Abb. 1 bis 3 
eingetragen.

l ) 1915, Okt., S. 2161.

Die Verhältnisse werden durch folgende Angaben 
gekennzeichnet:

Hochofen G der Bethlehem Stahlwerke.
Tägliche R o h e is e n e rz e u g u n g   500 t
Aeußerer Durchmesser der Heißwindleitung 1274 mm
B le c h s tä rk c   8,4 ,,
Stärke der A u s k le id u n g   234 ,,
L ichter D urchm esser  806 ,,
Entfernung der beiden Pyrom eter von ein

ander ................................................................  65,4 m
Geschätzte W indmengo1), gemessen bei 0 0 

und 76 cm Quecksilber, für 1 sek . . . 17.1 cbm 
Lichter Querschnitt der Heißwiudleitung 0,50 qm 
Geschwindigkeit des Windes, bezogen auf 

das eben genannte V o lu m e n .....................  34 in

Die Ergebnisse der drei Versuche sind in Zahlen 
tafel 1 niedergesehrieben.

Bei der B etrachtung dieser Zahlentafel sieht man, 
daß die Verluste nicht» immer gleich sind. Jo höher die 
W indtem peratur, um so höher sind sie, was ja  natürlich 
ist. Daher kom m t cs auch, daß die Verluste im Anfang 
der Windperiodo größer als am Endo sind (vgl. Abb. 1 
bis 3). Wieweit L ufttem peratur und W indgeschwindigkeit 
ihren Einfluß üben, läß t sich aus dem Versuchsmaterial

•C

Abbildung 3, Temporaturkurven der Heißwindtcitung.

nicht ableiten. Der Verfasser erwähnt, daß manche Ab
weichungen noch nicht aufgeklärt seien.

Zieht m an in  Deutschland gem achte Erfahrungen 
zum Vergleich heran, so fällt auf, daß die W ärmeverlust» 

des amerikanischen Werkes nu r etwa halb  
so groß wie die unsrigen sind.

Zum Vergleich m ag Zahlentafel 2 
dienen, dio der B erichterstatter in seinem 
Lehrbuch, S. 288, gebracht hat.

Um eine Erklärung zu finden, sei darauf 
hingew'icscn, daß wir lichte und äußere 
Durchmesser hei der Heißwindleitung an 
wenden, die erheblich größer sind und da 
durch eino erheblieh größere Ausstrahlungs- 
flüchc erhalten. So h a t das neue Hoch
ofenwerk in Esch den gleichen lichten 
Durchmesser wie in  Bethlehem hei noch 
nicht halb so großer Tageserzeugung (220 t} 
angewendet.

Der äußere Durchmesser wird durch 
die Stärke der Auskleidung bestim m t. J e  
stärker diese gewählt wird, um so niedriger 
ist dio Tem peratur an der äußeren Rohr-

1) Diese Schätzung rüh rt vom B erichterstatter her. 
F ü r 500 t  Roheisen in  24 st sind 500 t  Koks in Ansatz 
gebracht m it 80 %  zur Verbrennung verfügbarem Kohlen
stoff. F ü r 1 kg solchen Kohlenstoffs sind 3.7 cbm Wind, 
hei 0 °  usw. gemessen, gerechnet. (Vgl. O s a n n , Lehr
buch der E isenhüttenkunde I, S. 178. Verlag W. Engel
m ann in Leipzig.)

°C

Abbildung 2. Temperaturkurven der Heißwindleitung.
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Zahlentafel 1. T e m p e r a t u r a b f a l l  in  d e r  H e iß w in d le i tu n g .

Luft

tempe

ra tu r

»0

T e m p e r a t u r a b f a l l Wind-

Datum Windstärke 

km in 1 s t

in der 
Leitung 

»0

bezogen 
auf 1 m 
Länge 

°0

bezogen 
auf die 

Temperatur 
am Wind

erhitzer 
%

ra tu r
am

Wind
erhitzer

0 0

1. Versuch 10. 10. 12 22 9,3 44 0,68 6,5 674
2. 6. 11. 13 IG 9,8 67 1,0 7,8 860
3. „ 10. 11. 13 11 25,3 58 0,9 7,2 808 i

Zahlentafel 2. D e u ts c h e  W erk e .

Lichter

Durch
messer

mm

Stärke
der

Auskleidung

mm

Blechs tärke 

mm

Wind-
tem poratur

° C

T c m p e -  
r a t u r -  
a b f a l l  

a u f  1 m 
L ä n g e  

"0

Niedorrhein. W erk a  . . 1000 300 10 750 1,8
Niederrhein. W erk b . . 900 425 10 722 1,8—2,0
S a a n v e rk ............................ 600 300 10 700— 800 2,0

fläche, und um so geringer sind die W ärmevorluste für die 
Flächeneinheit; anderseits wächst aber die Gesamtfläche 
und m it ihr die Verluste. Demzufolge gibt es ein H öchst
maß der Auskleidungsstäikc. Dies auf theoretischer 
Grundlage zu finden, wäre eine dankenswerte Aufgabe.

Wysor ist der Ansicht, daß dio in Bethlehem ange
wendete Stärke (234 mm) die richtige sei, wenn m an eine 
Hintorfüllung von einigen Zoll S tärke aus isolierenden 
Stoffen anwendet. E in weicher Stein, der versuchsweise 
in die Leitung eingesetzt war, h a t sich n icht bewährt, 
er ist durch den Staub, den der heiße W ind m itführt, 
schnell zerstört. B .  O s a n n .

Die elektrische Roheisenerzeugung in Schweden.
In  dieser Zeitschrift is t -wiederholt über dio fo rt

schreitende Entw icklung der elektrischen Roheisenerzeu
gung, nam entlich über die in dem vom Jernkon to r be
triebenen Versuchswerke am T ro llhä ttan  erzielten E rgeb
nisse, Bericht e rs ta tte t worden1), ebenso über den Betrieb 
der drei in  Hagfors befindlichen Oefen desselben Systems 
(„Elektrom ctall“ )2); je tz t sind durch einen V ortrag von 
J . A. L e fflo r  weitere E inzelheiten über dio W eiterentw ick
lung dieser A rt der Roheisenerzeugung bekannt geworden3), 
auf die nachstehend kurz cingegangen werden soll.

Die fortschreitende Entw icklung wird am besten durch 
folgende Gegenüberstellung gekennzeichnet: Der Ver
suchsofen in D om narfvet (1909) w ar fü r eine Leistung 
von rd. 500 K W  berechnet, der Trollhättan-O fcn nahm  im 
Mittel 1900 K W  auf, die Hagfors-Oefen etwa 2200 KW , der 
neue große Doinnarfvet-Ofen 3000 KW  und  der im Bau 
befindliche Ofen in Söderfors wird zunächst m it 4500 KW  
betrieben werden, is t aber so bemessen, daß er nach einigen 
Aenderungcn wahrscheinlich bis 6000 KW  wird aufnehmen 
können. Bemerkenswert is t auch die fortschreitende 
Aendcrung im Profil des Schachtes, der im m er schlanker 
w ird; von der R ast bleib t fast nichts mehr übrig. Der 
neue Söderfors-Ofcn h a t nur noch 3,4 in (J) in  der R ast 
gegen 2,6 m am Halse (Anschluß an den Schmelzraum); 
der Rastwinkel b e träg t 78° 45'. Boden und Seiten der 
Schmelzkammer werden m it dichtgestam pften E lektroden
resten ausgefüttert; zwischen Gewölbe und Halsansatz 
liegt ein wassergekühlter Ring. In  Dom narfvet und in 
Söderfors ist die Aufhängung des Schachtes in derselben 
Weise durchgeführt, wie am T ro llhättan : der Hallen-

3) St. u. E. 1911, 22. Jun i. S. 1010; 1912, 22. Aug.,
S. 1409; 1913, 20. März, S. 486; 1914, 5. Febr., S. 240. 

s) St. u. E. 1914, 5. Febr., S. 247.
3) Engineering 1915, 0. Aug., S. 131.

X X X V II. OT

bau träg t auch den Ofen- 
schaclit; in Hagfors ist der 
T ragbau unabhängig vom 
Gebäude.

Die B auart und  Anlage- 
des neuen großen Domnarf- 
vet-Ofens zeigen Abb. 1 und 2. 
Es sind drei Transform atoren 
von je 1500 KW  vorhanden, 
denen Drehstrom  von G0 Pe
rioden m it GS00 V und 226 
Amp zugeführt w ird, der 
dann auf 60 bis 120 V tran s
formiert wird. V ondenTratis- 
fonnatoren gehen acht K up
ferschienen (125 X 15 mm) 
aus (vier für jede Elektrode), 
an deren jede sich acht 
(22 nun) Kupferkabel an
schließen, die zu dcn'Elcktro- 
denfassuugen führen. E s sind 
sechs runde Kohlenelektro- 
den von 600 mm ([) vor
handen. Der m it 20 mm 
starken Eisenplatten beklei

dete Schmelzraum ist sehr hoch gelegt, um einen bequemen 
Abstich von Eisen und Schlacke in W agen zu ermöglichen. 
Der Schacht ist nur m it Bändern gebunden. Zur Bewegung 
der Gase (die teilweise wieder in den Schmelzraum ein-

Abbildung 1 und 2.

E auart und Anlage des neuen großen Domnarfvet-Ofens.

115
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geblasen werden) dienen zwei 35-PS-Enköping-Ventila
toren (einer zur Reserve) und ein 35-PS-Jaegor-Ventilator 
bei gleichzeitiger Wassereinspritzung. Endo März arbeitete 
dieser Ofen m it über 3000 KW , erzeugte ein Gas m it 
28 %  Kohlensäure lind lieferto wöchentlich 250 t  R oh
eisen m it einem Holzkohlenverbrauch von 22 h l und 
einem Elektrodenaufwand von 7 kg jo t  Roheisen.

Auch in Bezug auf die Hagfors-Anlage h a t Leffler 
eine Reihe ergänzender Mitteilungen gemacht, die nam ent
lich die Art der Bewegung und Aufspeicherung von 
Erz und Kohle betreffen. Jeder Ofen h a t drei wasser
gekühlte Ocltransform atoren von 1000 KW , denen Drch-

f

Abbildung 3 und

Neuester in Söderfors in Bau befindlicher Ofen.

s trom  von 12 000 V m it 25 Perioden zugeführt wird, 
während auf der Niederspannungsseite die Spannung 
zwischen 50 und 100 V geändert werden kann. E s sind 
sechs runde Elektroden (600 mm (p ) vorhanden. Der 
Schmelzraumquerschnitt der Ilagfors-Oefen weist nach 
außen zu stark geneigto Seitenwändo auf; der Sehmelz- 
rauin selbst ru h t auf einem Block von Eisenbeton. Auch die 
Oefen Nr. 4 und 5 haben eigene Tragkonstruktion erhalten, 
diese ruh t aber nur auf drei Ständern. Auch hier ge
schieht die Bewegung, K ühlung und W aschung durch zwei 
Ventilatoren m it W assereinspritzung; von allen Oefen 
führen Gasleitungen zu den Martinöfen. An den drei 
Oefen waren 4S Mann beschäftigt. Die Kosten für die E r
richtung der Hagfors-Oefen Nr. 1 bis 3 werden wie folgt 
angegeben:

G e b ä u d e ............................................. 236 000 M

O e f e n   246000 „
Elektrodcn-Einrichtung (Transform atoren),

L i c h t ) .....................    284 000 „
Bowogungseinriohtungen für Kohle u. Erz 112 000 ,,
Zerkleinerungsanlage ............................... 38 000 „
W asserleitungen und P u m p e n ...... 1 340 „
G eländcherrichtung,' B a h n e n .....  38 600 „
N icht elektrische Instrum ente . . . .  3 400 „
Zeichnungen, I n g e n ie u re ..............  36 800 ,,
V ersch iedenes.................................... 2 040 ,,

1 006 840 .«

Von dem neuesten, größten, in  Söderfors in Bau
befindlichen Ofen geben Abb. 3 und 4 einige Einzelheiten. 
Der Ofen ist m it drei 2300-KW -Transformatorcn aus
gerüstet, die Drohstrom  m it 50 Perioden von 18 000 V auf 50 
bis 100 V transform ieren; die Kupferschienen führen unm it
telbar zu den sechs E lektroden (700 mm (¡)). Dio Schmelz
kamm er ru h t auch auf einem Betonblock, der sichen L u ft
kanäle aufweist. Schmelzkammer und  Schacht sind u m 
m antelt. Zur Gasbewegung d ient ein Zschockc- und ein 
Jaegar-Ventilator. Einige weitere Angaben betreffen 
die Gasleitungen, Bewegung und Lagerung der H olz
kohle usw. ß  N e u m a n n .

Saugluftförderanlage für feinkörnige Braunkohlen.
Vor nunm ehr 30 Jah ron  fand in E ngland das von 

dem englischen Ingenieur D u o k h a  m  vorgcschlagene 
Verfahren der Benutzung von Saug- oder D ruck luft1) 
für die Verladung von Gotreide zum ersten Male praktische 
Anwendung. Seither ist durch dio Bem ühungen und E r
fahrungen deutscher Firm en — es seien nur genannt: 
Luther-Braunschweig, Seck-Dresden, Amme, Giesecko & 
Konegen-Braunschweig, Hartm ann-O ffenbach — dieses 
Verfahren weiter ausgebaut wordon, sowohl hinsichtlich 
Beiner technischen Einzelheiten als auch seiner Anwen- 
dungsmöglichkeiton. W enn auch dio Getreidevorladung das 
H auptanwendüngsgebiet der Luftförderung geblieben ist, 
so ist sie neuerdings doch auch in ausgedehntem  Maße 
bei der Bewegung anderer feinkörniger Stoffe vielfach 
benutzt worden, für die Beförderung von Kohlen, Asehe, 
Salzen, K alkhydratcn usw.2).

F ü r dio Kohle- und Ascheverladung b iete t das Luft- 
fördorverfahren oino. Reihe von Vorteilen, dio in der 
H auptsacho darin bestehen, daß jegliche Staubentwicklung 
und die dam it verbundenen Verluste fortfallen, daß m an 
in der Verlegung der Rohrleitungen vollkom m en unab
hängig ist und daß die Anlage nur wTenig R aum  und 
wenig Bedienung erfordert. Diesen Vorteilen s teh t der 
außerordentlich hoho K raftbedarf der Luftförderung, 
die ein Vielfaches des K raftverbrauches von mechanischen 
d. h. m otorisch betriebenen Fördereinrichtungen irgend
welcher A rt beträg t3), als Nachteil gegenüber, der 
jedooh in manchen Fällen um so weniger ins Gewicht 
fällt, als der Verschleiß bei dom Fehlen von bewegten 
K onstruktionsteilen sehr gering ist. Die bei der Beför
derung von Asche oder anderen scharfen M aterialien dem 
Verschleiß stärker ausgesetzten K rüm m er werden zweck
m äßig aus einem besonders w iderstandsfähigen Eisen 
hergestellt oder m it leicht auswechselbaren Verschleiß- 
Stücken versehen. Im  übrigen beschränkt sich der 
Verschleiß im allgemeinen lediglich auf die den U ntor

‘) Die Verwendung von Saugluft oder D ruckluft 
rich te t sich nach den jeweiligen Verhältnissen. Im  
allgemeinen is t Saugluft bis zu 150 m Förderlänge, 
Druckluft bis zu 300 m anwendbar. Bei noch längeren 
Förderwegen können beide Förderarten  d e rart vereinigt 
werden, daß ein Druckgebtäse am Anfang und ein 
Sauggebläse am Ende der Leitung aufgestellt wird.

2) Vgl- M i c h o n f e l d e r ;  Die Materialbewegung in 
chemisch-technischen Betrieben, Leipzig 1915, S. 77 u. f.

3) Siehe „H ü tte “ , 20. Aufl.. S. 532.
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o d e r ' Ueberdruck erzeugende Luftpum pe, deren K on
struk tion  schon der unreinen L uft Rechnung tragen 
m uß. Zum Zwecke leichter B eobachtung und Aus
wechselung müssen die Ventile leicht zugänglich an 
geordnet werden.

Die Abb. 1 zeigt eine von der Maschinenfabrik und 
M ühlenbauanstalt G. L uther A. G. in Braunschwoig für 
die D eutschen Solvay-W erke A. G: in Bernburg geschaffene 
Saugluftanlage zur E ntladung feinkörniger Braunkohle 
aus Eisenbahnwagen. Abgesehen davon, daß bei dieser 
A rt der W agenontladung dio so lästige und für die 
Arbeiter nachteilige Staubentw icklung beseitigt wird,

hälter A, dessen Abmessungen dem leichten spezifischen Ge
wichte der Braunkohle angepaßt sind. Neben diesem Behäl
te r  ist ein Ausscheider B für feinere, staubförm ige Beimen
gungen aufgestellt. Beide B ehälter vorj üngen sich kegelartig 
nach unten hin und werden durch Zellenradschleusen1) C, 
die heute an Stelle der früher m eist benutzten  Pendel
schleusen angewendet werden und gegenüber diesen eino 
vollkommenere Abdichtung und dam it eine wesentliche 
Verminderung des K raftverlustes gewährleisten. Die 
Schleusen C werden von außen angetrieben und stellen 
ein ständig umlaufondes Flügelrad dar, dessen Zellen das 
geförderte M aterial abziehen. Die Luftpum pe D is t von

lassen sich auch die letzten  B este der Kohlen aus dem 
W agen entfernen, ohne irgendwelcher H ilfsm ittel sieh zu 
bedienen. M it der Anlage werden stündlich 15 t  B raun
kohlen entladen.

Neben dem Anfuhrgleis ist ein eiserner M ast auf
gestellt, an dem die durch ein zwischengeschaltetes 
Schlauchstück schwenkbar gemachto Eörderrohrleitung 
■aufgehängt ist. M ittels eines am Fuße des Mastes 
vorgesehenen Handwindwerks kann die Leitung auch in 
der Höhe verstellt werden. Die am Endo der Leitung 
angeordnete Saugdüso1) wird von einem Arbeiter geführt. 
Die Leitung geht vom U nterntützungsm ast nach dem Be-

Ueber verschiedene B auarten  von Saugdüsen 
vgl. v. H a n f f s t e n g e l ;  Die Förderung von Massen
gü tern , Bd. I ,  2. Aufl., Berlin 1913, S. 260 u. f.

stehender B auart und s teh t m it dem B ehälter A durch 
die Saugleitung in Verbindung. Vor dem A u stritt ins 
Freie geht dio Förderluft noch durch ein Saugschlauch- 
filtcr, um sie von den feinsten Staubteilchen zu befreien. 
E in  neben dem F ilte r stehender E xhaustor befördert 
dio L uft ins Freie. Die L uft geht also von der 
Saugdüse im Eisenbahnwagen durch dio Förderrohr
leitung in den Behälter A, in dem dio geförderte Kohle 
abgesetzt wird, gelangt in den Ausscheider B, der die 
feineren Kohleteilchen abscheidet, erreicht dann durch 
die Saugleitung die auf F lu r stehende Pum po und wird 
aus dieser m ittels des E xhaustors E  durch den Saug
schlauchfilter F  ins Freie geschafft. U nter den Zellen

i) Vgl. Z. d. V. d. I. 1913, 1. Febr., S. 194, und 
v. Hanffstengel a. a. O., S. 262.

Abbildung 1. SaugluftforderaDlage.

■ ä n '/ /  /t-V / a < ?// /-nV /  /S.V 7
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radschleusen befindet sich eine Förderschnecke, welche 
die Kohle nach der Verbrauchsstello bringt.

F ü r H üttcnbetriebe, in welcho die Luftförderung bis
her meines Wissens höchstens in ganz verschwindend 
geringem Maße Eingang gefunden h a t, dürfte  diese beson
deres Interesse beanspruchen, um die Ascho und Abla
gerungen aus den zahlreichen Gas- und Abzugskanälen zu 
entfernen. Diese gefährliche und beschwerliche Arbeit 
könnte dadurch wesentlich vereinfacht und verbilligt 
werden. In  manchen W erken könnte auch die Aschcab
förderung von u n ter F lur stehenden Gaserzeugern, die 
noch vielfach m it der H and bew irkt wird, auf eine

wirtschaftlich günstigere Grundlage gestellt werden. Bei 
geeigneter Gasam tanordnung der Anlago dürfte  sich 
unter Benutzung von Neben- und Zweigleitungen u n ter 
allen Um ständen durch die erzielten Ersparnisse eine hohe 
Verzinsung des aufgowendeten Anlagekapitals ergeben1).

H u b e r l  H e r m a n n s .

>) Vgl. auch: Power, 13. Jan u a r 1914; hier wird 
eine Saugförderanlago der Pierce-Arrow M otor Car Co. 
Buffalo, N. Y., beschrieben, die gleichzeitig zur Förderung; 
von Nußkohle für dio Kesselfeucr und zur H eraus
schaffung der Kesselasche dient.

Patentberichf.
Deutsche Patentanmeldungen1).

4. Septem ber 1910.
Kl. 24 g, Gr. 0, L 42 540. Rauchvertilgungsvorrich

tung m it Schnecke und W asserbehälter. Karl Gottlieb 
Licbers, Chemnitz, Kyffhäuserstr. 4.

7. Septem ber 1910.
K l. 18 a, Gr. 2, K  01 250. Verfahren zum Ziegeln 

oder Zusammcnballen von feinen Erzen und H ü tten 
erzeugnissen un ter Beifügung von Salzen. Fried. K rupp, 
Akt.-Ges., Grusonwerk, M agdeburg-Buckau.

K l. 18e, Gr. 2, J  17 704. Verfahren zum Glühen 
und H ärten  von M ctallgegenständen in einer das Metall 
nicht angreifenden A tm osphäre. K las Johansson, Vexiö 
(Schweden).

Deutsche Gebrauchsmustereintragungen.
4. Septem ber 1910.

Kl. 10 a, Nr. 051 435. Vorrichtung zum Dichten von 
Koksofentüren. Gustav Ostermeier, .Mülheim-Ruhr, 
Charlottenstr. 90.

Kl. 21 h, Nr. 051 430. E lektrischer Ofen, besonders 
zur Kohlenstoffbestimmung in Eisen und Stahl m it H eiz
körpern aus Karborundum. Heinrich Seibert, Berlin- 
Pankow, Kissingenstr. 40.

Kl. 24 b, Nr. 051337. Naphthalinschmelzanlage. Fr. E. 
Menger, Oelfeuer-Apparatc-Bau, Wiesbaden.

K l. 24 b, Nr. 051 338. Auswechselbare W indführungs
hülse m it Oellcitung. Fr. E. Menger, Oelfeuer-Apparate- 
Bau, Wiesbaden.

Kl. 24 b, Nr. 051 339. W indführungshülse für Ver
gaser. Fr. E. Menger, Oelfeuer-Apparatc-Bau, Wiesbaden.

Kl. 24 c, Nr. 051 353. Zwischenwandplatte für 
W ärm eaustauscher (Rekuperatoren). Georg Ju s t, Berlin, 
Oderberger Str. 37.

Kl. 24 e, Nr. 051 354. Generator. Georgs-Marien- 
Bergwerks- und Hütten-Verein, A.-G., Georgsmarien
h ü tte  b. Osnabrück.

Kl. 24 c, Nr. 051 488. Drehrost für Gaserzeuger. H er
m ann Goehtz, Berlin-Sehöncberg, Merseburger Str. 9.

Kl. 24 f, Nr. G51 478. W andorrostatab für W ander- 
rosto m it schrägliegenden Kopfenden und Stabsicherung. 
C. H. Weck, Dölau b. Greiz.

Kl. 31 a, Nr. 051 379. Tiegelloser Schmelzofen. Otto 
Runge & Co., Pries-Friedrichsort.

Deutsche Reichspatente.
Kl. 40 a, Nr. 288533, vom 12. Novem ber 1913. 

J o s e p h  R o s e n th a l  in  B e r lin . V e r f a h r e n  z u m  E n t -  

z i n n r n  v o n  W e i ß b l e c h a b f ä l l e n  m i t t e l s  S a u e r s t o f f s ä u r e n  d e s  

S c h w e f e l s .

Das Verfahren beruht auf der Fäh igkeit konzen
trie rter Schwefelsauerstoffsäuren, das Eisen zu passi-

0  Dio Anmeldungen liegen von dem angegebenen Tage 
an während zweier Monate für jederm ann zur Einsicht und 
E insprucherhebung im Paten tam te zu B e r l in  aus.

vieren und som it n icht anzugreifen. Gegenteiliges t r i t t  
beim Verdünnen ein. Das Zinn hingegen zeigt Schwefel- 
sauerstoffsäuren gegenüber das entgegengesetzte Ver
halten. Demgemäß werden die W eißblechabfälle in 
Kesseln m it konzentrierter Schwefelsäure von etw a 
93 %  behandelt, un ter Ausschluß oxydierender Gase. 
Das Zinn geht als Zinnsulfat in Lösung.

Kl. 21h, Nr. 288951, vom 15. Mai 1915. G eb r. 
B ö h le r  & Co., A k t.-G es. in  B e r lin .  E l e h . r o d e . n a u f -  

h ä n g c v o r r i c h t u n g  b e i  e l e k t r i s c h e n  O e f e n .

Die E lektrode a  is t 
am Ende eines ein- oder 
zweiarmigen Hebels l> 
oingohängt. Der Hebel 
b is t derart von Hand 
oder motorisch beweg
bar, daß dio Elektrode 
a genau in der Achsrich- 
tung  c—d des Loches e 
in der Ofendecke f ge
führt ist. Es soll hier
durch das Ecken der 

E lektrode vermieden 
werden. Zweckmäßig 
w ird der Hebel b m it 

seinem Ende an einer schwingbaren Stange g angelenkt, 
und in einer ortsfesten Kulisse h geführt. Das Heben und 
Senken der Elektrode wird durch die m it Gewinde ver
sehene Stützstange i bewirkt.

Kl. 49 b, Nr. 290115, vom 29. Oktober 1913. 
F r i e d .  K r u p p  A k t. - G e s. i n E s s o n , R u h r .  A n 

o r d n u n g  v o n  K a p p m a s c h i n e n  z u m  K a p p e n  v o n  E i s e n b a h n 

s c h w e l l e n .

Die Maschine soll ermöglichen, n icht nur kurze und 
m ittellange, sondern auch lange Schwellen in einer H itze an 
beiden Enden zu kappen. Gogenüber der zum K appen von 
kurzen und m ittellangen Schwellen dienenden zweistän-

Kappwerkzeuges von dem am w eitesten entfern ten  K app- 
werkzeugo der zweiständrigen Kappm aschine a  b der 
jeweiligen Länge einer langen Schwelle entspricht. L etz
tere wird zuerst an einem Endo auf der einständrigen 
K appm aschine c und unm ittelbar darauf in derselben 
H itze am ändern Ende durch ein Kappwerkzeug der 
zweiständrigen Maschine a b gekappt.
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begichtung geeigneter Verschluß c eingebaut. Durch die 
Bewegung der Glocke des ringförmigen Gichtverschlus
ses a  werden bewegliche Teile d des zu ihm gehörenden 
Hängebahngleises e so gesteuert, daß sie bei gesenkter 
(geschlossener) Glocke aufgcklappt, hingegen bei geöff
neter Glocke geschlossen sind. Im  ersteren Falle können 
dio K übel f durchfahren.

Kl. l a ,  Nr. 288491,
- f e ) -  vom 19. Februar 1915.

H a n s  B r a n c h n r t  in  
_______  l y -  \ j __________  D i l l i n g o n ,  S a a r .

,  D o p j i e l s e t z m a s c h i n e  m i t

^ p  -  t ———f  d o p p e l t  w i r k e n d e m  K o l -

— ~  |DL _  ~ / J  Der im U nterfaß
\ \ -  ——   — 7/  angeordueto, für die bei-

\ \ — — y _ _  ^ — •" 1 7 /  den Siebe a und b ge-
v \  7 /  meinsamo Kolben o ar-
NX /  h  \T  / /  bsitetsenkrechtineinem

Gehäuse d. das durch 
zwei wechselständige Oeffnungen e und f m it je einem 
der beiden Setzmaschinen verbunden ist.

Die geschmolzene Schlacke w ird in ein geschlossenes, 
u n ter dem Generator befindliches W asserbad a  'geleitet 
und der hierbei entstehende W asserdampf dem Generator 
oberhalb der Schlackcnschinclzzono zugeführt.

Kl. 49 f, Nr. 288 510, vom 28. Septem ber 1913. 
T h e  J. Gco. L e y n c r  E n g in e e r in g  W o rk s  C o m 
p a n y  in  D e n v e r ,  C o lo ra d o , V. S t. A. S c h m i e d e o f e n

___________  f ü r  O d f e u e r u n g  m i t  e i n e r  V e r -

n b r e n n - u n g s k a m m e r ,  i n  d i e  d e r

- y  S  v ü  b r e n n e n d e  G a s s t r o m  e i n e s  B r c n -

s i — L _— ä — S __ 4—B  n e r s  e i n g e f ü h r t  w i r d .

V J  J T  Die Verbrennungskammer
^  i ist, dam it eine gute und voll-

1 1 ständige Verbrennung des Oeles
"  -  und eine wirksame Erhitzung

der Schmiedestücke erzielt wird. 
' --------------------------- f j  durch Längsrippen a m it kon

kaven Seitenflächen in zwei 
gegeneinander offene Räum e b und c von runder Form  
geteilt. Die durch eine Oeffnung d  in der einen R ippe a 
eintretendo Flamm e w ird von der gegenüberliegenden 
Rippe in zwei Teilströme gespalten, die in Form  von auf
wärtssteigenden Spiralen die W ände der Räume b und c 
bestreichen.

Kl. 18 c, Nr. 288 519, vom 12. Dezember 1913. F r i e d 
r ic h  S ie m e n s  in  B e r lin .  V e r f a h r e n  u n d  S t o ß o f e n  

z u m  W ä r m e n  v o n  B l ö c k e n .

-4J Die d icht aneinanderschließenden Blöcke a  bilden, 
indem sie m it ihren beiden Enden bis d icht an die beiden

288 631, vom 22. 
April 1913. C a rl 
S c h w ä rz c l l  in  
K a t to w i t z ,  0 .-  

? S. W a n d e r r o s t .

p  An den Wan-
 '■ 'vjK j \  \ \  P  derrost a schließt

V- p  sieh ein Planrost b
1 0 an, der m it seinem
I ; s G  .  0  einen Ende m it

V /  /  0 Hilfe einer
^  ̂  / '  /  i 0  Schwinge c auf

f 0 .  dem W anderrost
p  anderinneren  Um- 

-—ü /  führungsstelle ruh t
und m it seinem

ändern Ende auf einer schrägen Stützfläche d  gleitet. 
Durch die sich vorwärts bewegenden Glieder a  wird 
dem Planrost b eino Schüttelbewegung erteilt.

Kl. 18 c, Nr. 289 178, vom 4. Septem ber 1913. E w a ld  
S c h r e ib e r  in  D u isb u rg - .M e id e r ic li .  D e c k e l  f ü r  

„  s e n k r e c h t e  O e f e n ,  G r u b e n  o .  d g l .

zsx m i t  w i n k e l f ö r m i g e n  A n s ä t z e n ,

^ e  e * n e m  z u m  A b h e b e n  u n d  

I | r  I [|j| A u f s e t z e n  d e s  D e c k e l s  d i e n e n d e n

H e b e z e u g ,  z .  B .  e i n e r  K r a n z a n g e ,  

W f  | i i i  ¡ l l l i l f f  d a s  A n g r e i f e n  e r m ö g l i c h e n  u n d

e s  i n  e i n e  M i t t e l e b e n e  f ü h r e n .  

Der obere R and a  des Deekelaufsatzes b verläuft 
zickzackförmig, um ein Zufassen der Stange in jeder 
beliebigen Stellung zu ermöglichen.

Längswände des Ofens reichen, für die bei b eingeführte 
Flamme eine Leitwand, die dadurch beispielsweise zuerst 
über die Blöcke und dann durch Um laufkanäle c u n ter die 
Blöcke geführt werden kann.

Kl. 24 e, Nr. 288 588, vom 18. Septem ber 1914. 
J u l i u s  P i n t s c h ,  A k t.-G e s . in  B e r lin .  G a s e r z e u g e r  

■ m i t  f l ü s s i g e r  A b f ü h r u n g  d e r  S c h l a c k e  u n d  E i n f ü h r u n g  v o n  

I V a s s e r d a m p f  o b e r h a l b  d e r  S c h l a c k e n s c h m e l z z o n e .

Kl. 18 a, Nr. 288 501, vom 29. Ju li 1914. J . I ’o h lig ,  
A k t.-G e s . in  C ö ln -Z o lls to c k . G i c h t v e r s c h l u ß  f ü r  

H o c h ö f e n .

In  der J litto  des ringförmigen doppelten Gichtver- 
sehlussos a bekannter A rt ist ein  zweiter, für Kübel-
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Wirtschaftliche Rundschau.
Beschlagnahme von Schmiermitteln. Im  Reichs- 

anzciger vom 7. September 1916 is t d ie am  gleichen Tage 
in K raft getretene Bekanntm achung der vier deutschen 
Kriegsministerien, betreffend dio Beschlagnahme von 
Schmiermitteln, veröffentlicht. Von der Bekanntm achung 
sind betroffen:

1. Alle Mineralöle und Mineralölerzeugnisse, die als 
Schmieröl oder als Spindelöl für sich allein oder in 
Mischungen verwendet werden können.

2. Alle Mineralölrückstände (Goudron, Pech), die 
zu Schmicrzweckcn verwendet werden können, oder aus 
denen Schmieröle oder Schm ierm ittel gewonnen werden 
können.

3. Alle der Steinkohle, der Braunkohle und dem b itu 
minösen Schiefer entstam m enden Oolo, die zu Schmier- 
zwccken verwendet werden können.

4. Alle Starrschmieren (konsistenten Eette).
5. Laternenöle (Mineralmischöle).
Wegen der zulässigen Ausnahmen wird auf die am t

liche Bekanntm achung verwiesen; Anträge wegen Aus
nahmen von den Vorschriften sind an die Kriegs- 
s c h m i o r ö i  G. m. b. H . ( A b t e i l u n g  B e s c h l a g 
n a h m e ) ,  B e r l in  W . 8, K a n o n ie r s t r a ß o  29/30, zu 
richten, sie haben nur dann Aussicht auf Bewilligung, wenn 
alle auf den von der Kriegsschmicröl G. m. b. H. zu be
ziehenden Vordrucken geforderten Angaben gem acht sind.

Höchstpreise für die Eisenindustrie in England. — 
Dio durch Verfügung des Munitions-Ministers zuletzt 
am 7. Ju li d. J . festgesetzten Höchstpreise1) haben eine

weitere Erhöhung von durchweg 5 sh f. d. t  für Roheisen 
und Stabeisen erfahren; der erhöhte Preis g ilt zunächst 
bis 31. Dezember 1916.

United States Steel Corporation. —  Nach dem le tz ten  
Ausweis der U nited States Steel Corporation betrug der 
ihr vorliegende A uftragsbestand zu Ende des M onats 
August 1916 9 600 000 t  gegen 9 594 000 t  Endo Ju li 
1916 und 4 908 000 t  Ende August 1915. Wie sich die 
vorliegenden Auftragsmengen am Schluß der einzelnen 
Monate während der drei letzten Jah re  stellten, erg ib t 
sich aus der nachfolgenden Uebersicht:

1911 1915 1916
t t t

31. Januar . . 4 613 6S0 4 249 000 7 923 000
28. Februar . 5 026 440 4 345 000 8 569 000
31. März . . 4 853 825 4 256 COO 9 331 000
30. April . . . 4 277 668 4 162 000 9 830 000
31. Mai . . . 3 998 160 4 265 000 9 93S 000
30. Ju n i . . . 4 032 857 4 678 000 9 640 000
31. Ju li . . . 4158 589 4 928 000 9 594 000
31. August . . 4 213 000 4 908 000 9 660 000
30. September 3 788 000 5 31S 000 —
31. Oktober. . 3 461 000 6165 000 —
30. November. 3 325 000 7 189 4S7 —
31. Dezember . 3 837 000 7 806 000 —

•) Vgl. St. u. E. 1910, 3. Aug., S. 762.

Nach se it Ende Mai eingetretenen Rückgängen h a t 
sich som it für Endo August 1916 wieder eine Steigerung 
um 66 000 t  ergeben. Gegen d ie entsprechende Vorjahrs
zeit ist der Bestand an Aufträgen um  4 752 000 t  höher, 
beträg t also nahezu das Doppelte des vorjährigen.

Eisenwerk Kaiserslautern, Aktien-Gesellschaft in 
Kaiserslautern. —  Der Vorstand bezeichnet in seinem 
Bericht das Ergebnis des am 31. Mürz 1916 abgelaufcnen 
Geschäftsjahres als ein recht gutes, bei dessen Beurteilung 
jedoch zu berücksichtigen sei, daß größere Arbeiten schon 
im  Vorjahre übernommen wurden und erst im Berichts
jahre zur Verrechnung gelangten. .B ei einem Rohgewinn 
von 982 357,85 J t  ergibt sich nach Abzug von 395 944,30 .ft 
Unkosten. 164 290 .ft Abschreibungen, 70 710 J l  Ueber- 
trag  auf Delkrederekonto ein Reingewinn von 351 413,55.fi, 
der sich durch den Vortrag des Vorjahres um 10 000 .ft 
erhöht und wio folgt verwendet werden soll: 1 2 % %  
Dividende auf das A ktienkapital von 1 800 000 .ft =  
225000 J t ,  Reservefonds I I  20000.fi, Pensions- und U nter
stützungsfonds 56 913,55 .ft, Zinsschoinsteuer 6000 .ft, 
Ehrengabenfonds 10000 .ft, W ohltätigkeitsanstalten 
3500 .(t. Der verbleibende R est von 40 000 .ft soll auf 
neue Rechnung vorgetragen werden.

Friedrich Thomöe, Aktien-Ges., Werdohl i. W. — 
Der Gesamtumschlag der Gesellschaft betrug in dem am 
30. Ju n i 1916 abgelaufenen Geschäftsjahr 2 547 008,14 .ft 
gegen 1 877 154,71 .ft im Vorjahre. Hergcstellt wurden 
an  Spezialwalzdraht, Qualitäts-Stabeisen, Stabstahl, ge
zogenen Drähten und D rahtstiften  17 640 t  (i. V. 13 405 t). 
Die Abrechnung schließt einschließlich 14 380,92 .ft Vor
trag  m it einem Rohüberschuß von 361 948,20 .ft; nach 
Abzug von 101 804,88 .ft für Handlungsunkosten, Zins
differenzen usw. verbleiben 260 143,32 .ft, deren Verwen
dung wie folgt vorgesehen ist: Abschreibungen 50 900 .ft,

gesetzlicher Reservefonds 10 462,16 .ft, Belohnungen und 
Tantièm on 14 762,48 J t ,  Delkredere 12 000 .ft, Zinsschein- 
steucr 3000 .ft, Kriegsgewinnsteuer 30 000 .ft, 10 %  
Dividende =  120 000 . ft, V ortrag auf neue Rechnung 
19 018,68 J t .

Königin M arienhütte, A. G., in Cainsdorf — Sächsische 
Gußstahlfabrik. —  Dio Generalversammlungen beider 
Gesellschaften genehm igten einen Verschmelzungsver- 
trag. Nach diesem Vcrtrago soll das Vermögen der K ö
nigin M arienhütto A. G. als ganzes u n ter Ausschluß der 
Liquidation auf d ie Sächsische G ußstahlfabrik übergehen. 
Dieso soll, soweit sie n ich t bereits über die A ktien der 
Königin M arienhütto verfügt, den Inhabern  dieser A ktien 
944 Stüek neuo A ktien der Sächsischen Gußstahlfabrik 
über je 1200 J t  Nennwert gewähren. Dio A ktionäre der 
Königin M arienhütte sollen gegen Einliefcrung von jo 
nom. 3600 J t  A ktien ihrer Gesellschaft m it E rneuerungs
scheinen und Gewinnanteilscheinen für dio Geschäfts
jahre 1916 usf. jo eine zum Nennwerte neu auszugebende 
Aktie der Sächsischen Gußstahlfabrik über 1200 J t  Nenn
w ert m it Gewinnanteilbereehtigung vom 1. Ju li 1916 ab, 
und zwar ohno Genußschein erhalten. Außerdem  soll 
aber den Aktionären der Königin M arienhütto, soweit sie 
den erwähnten Um tausch binnen einer einm onatigen F ris t 
vollziehen, ein Bezugsiecht auf weitere A ktien der 
Sächsischen Gustahlfabrik dergestalt eingeräum t werden, 
daß sie auf je 2400 J l  eingetauschte Sächsischo G ußstahl
fabrik-Aktien je weitere nom. 1200 .ft der gleichen A ktien 
zum Kurse von 115 %  beziehen können.

Bücherschau.
S c h m i d ,  Kar l ,  Sipl.JJnfl-i Ingenieur des Württ. 

Revisions-Vereins: Wirtschaftliche V e r w e n d u n g  
der Schmiermittel, insbesondere bei Dampfmaschi
nen. (Mit 1 Zahlentaf.) Stuttgart: Konrad W itt- 
wer i. Komm. (Aus dem Geschäftsbericht des

Württ. Revisions-Vereins über das Jahr 1915.) 
1916. (26 S.) 8°. 0,50 J l.

Es is t sehr zu begrüßen, daß die reichen Erfahrungen, 
die sieh der Verfasser auf seinen Dienstreisen als Ingenieur 
des W ürtt. Rovisions-Vereins über die Verwendung der 
Schmiermittel angeeignet hat, durch den vorliegenden
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Sonderdruck einem weiteren Kreise zugänglich gemacht 
werden.

Das kleine Schriftchen zerfällt, wenn auch äußerlich 
nicht auffallend, in  zwei H auptteile . Im  ersten Teile wird 
in sehr dankenswerter Weiso versucht, auf G rund der E r
gebnisse, die an fünf besonders g u t gewarteten D am pf
maschinen gem acht worden sind, eine Norm über den zu
lässigen Zylinderöl-Verbrauch aufzustcllen. Um dio E r
fahrungen auf andere Maschinen übertragen zu können, 
wird der Oelvei'brauch durch eine Formel festgelegt, dio 
sowohl die Zylinderoberflüche als auch die Kolbenge- 
sohwindigkeit berücksichtigt. Auf diese Weiso wird ein 
Einheitsölverbrauch gefunden, der einen M aßstab fü r die 
Beurteilung der übrigen untersuchten Maschinen bildet. 
In  einer kleinen sehr übersichtlichen Zahlcntafel sind neben 
den Abmessungen für die einzelnen in B etrach t gezogenen 
Maschinen sowohl die tatsächlich verbrauchten Oel- 
mengen als auch die nach der Form el berechneten zusam 
mengestellt. Dabei ergibt sieh dann die für alle Nioht- 
cingoweihten überraschende Tatsache, daß hoi fast säm t
lichen untersuchten  ¡Maschinen ganz erhebliche Oelver- 
schwondung getrieben worden ist. Zinn Beweise, daß 
wirklich eine erhebliche E rsparnis möglich war, sind auf 
der gleichen Zahlentafel auch diejenigen Oclverbrauchs- 
zahlen verm erkt, dio nach längerer Zeit auf G rund der 
Belehrungen und Verbesserungen erreicht worden sind. 
Bei vielen Maschinen kom m t tatsächlich dio wirkliche 
Ersparnis an die errechneto sehr nahe heran. Bei den 
ganz außerordentlicli großen-.U nterschieden, dio sieh 
zwischen dem „zulässigen“ und dem tatsächlichen Arer- 
brauch bei den angeführten Anlagen ergeben haben, muß 
zugestanden werden, daß die vom Verfasser oiifgestellte 
Formel fü r seine Zwecke genau genug ist. E s darf jedoch 
nicht übersehen werden, daß sie bei Mohrzylindermasohinen 
nur die Größe des Niederdruckzylinders berücksichtigt. 
Da indessen bei Maschinen gleicher Leistung der Ool- 
verbraueh im wesentlichen von der g e s a m te n  Zylindcr- 
oberfläche abhängt, so können n icht ohne weiteres Ein- 
zylindermaschinen m it Mehrzylindcrmaschincn verglichen 
werden. E s m üßto liier bei der Beurteilung eino Trennung 
entsprechend der Zylinderzahl erfolgen. Diese E rw ägun
gen müssen allerdings schon als Feinheiten bezeichnet 
werden, wenn m an bedenkt, daß dio Maschinen m eist ein 
Mehrfaches der Oclmenge verbraucht haben, die sieh nach 
der Formel ergibt. Leider ist der Versuch, oine Formel 
für den E inheitsölverbraueh der Lager zu finden, ganz 
unterblieben. W enn auch die Schwierigkeiten dieses Ver
suches n icht un terschätz t werden sollen, so h ä tte  doch 
vielleicht der spezifische Lagerdruck im  Zusammenhänge 
m it der Umfangsgeschwindigkeit einen brauchbaren Maß
stab  abgegeben.

In  dom zweiten Teile der Schrift werden in äußerst 
gründlicher Weiso alle die M ittel aufgeführt und besprochen, 
die zu einer Verm inderung des Oelvorbrauches sowohl für 
die Zylinder als auch fü r dio übrigen Sehmierstellen füh
ren. Das Gesagte kann W ort für W ort unterschrieben 
werden. E s is t h ier n icht die Stelle, auf alle Einzelheiten 
oinzugehen; es soll nur noch auf einige Punkte  besonders 
hingewiesen werden, die tro tz  aller Aufklärungsarbeit in  
der Praxis im m er noch n ich t genügend berücksichtigt 
werden. Dies g ilt vor allen Dingen von der Verwendung 
der sogenannten Abfaliöle, die bei richtiger Behandlung 
beinahe imm er entweder als Zusatz zu frischem Oel oder 
auch unverm ischt genau so gu t verwendet werden können 
wie reines Oel. Die klaren Abbildungen über einfache und 
zweckmäßige Oelreiniger geben jedem Betriebsmanne eine 
Anregung, sich selbst in  kurzer Zeit und m it geringen 
M itteln eine brauchbare Reinigungsanlage zu schaffen. 
Hervorgehoben sei hier, daß es m eistens zur Oelreinigung 
keiner teueren und um ständlichen Einrichtungen bedarf, 
sondern daß die abgebildoten E inrichtungen, wie die E r
fahrung gelehrt hat, in den weitaus m eisten Fällen genügen. 
N ur zu w ahr ist dio B ehauptung des Verfassers, daß die 
Maschinisten geradezu zur Oolverschwendung verleitet 
werden, wenn sie denken, das an der Maschine „abfallende“

Oel werde noch anderweitig verwendet. Aehnlieh geht es 
dann an der Stelle, die ja  „n u r“ Abfallöl braucht. F ü r 
viele Betriebe wird auch das besonders beherzigenswert 
sein, was über die Lagerung und das Abfüllen von Oel 
gesagt wird. Meist w ird der besonders im Sommer sehr 
große Verlust durch leokendo Holzfässer w eit u n ter
schätzt. Selbst n icht unerhebliche M ittel, dio für eine 
zweckmäßige Lagerung, Abfüllung und Verteilung des 
Oeles an die einzelnen Schmicrstellcu aufgewendet wer
den, m achen sich in kurzer Zeit bezahlt. Schon der er
zieherische Einfluß, den Reinlichkeit und Ordnung auf 
die Bedienungsmannschaft ausüben, ist n icht zu u n ter
schätzen, wenn er sich auch n icht unm ittelbar in Mark 
und Pfennig ausdrücken läßt.

W er sieh schon eingehender m it der Schm ierm ittel
ersparnis befaßt hat, w ird ein sehr wirksames M ittel in 
der Schmidschen Schrift vermissen. Das ist das sorg
fältige Einkapseln aller bewegten Maschinenteile und das 
Sammeln aller ablaufenden Oeltropfen. Es ist ganz un 
glaublich, was dam it, selbst an älteren Maschinen, gespart 
werden kann. E in  Schritt weiter führt dann zur Oel- 
um laufschmierung für das Triebwerk und die Lager. Sie 
spart n icht nur in hohem Maße Oel, sondern erhöht durch 
reichliche Schmierung die Betriebssicherheit. Jeder, der 
sich Mühe gibt, w ird erstaun t sein, in wie vielen Fällen 
sie noch nachträglich angebracht werden kann. f-  .i 

Ueber Graphitschm ierungen konnte der Verfasser bei 
seinen Untersuchungen keine Erfahrungen sammeln, da 
die von ihm  in B etracht gezogenen Anlagen hierzu keine 
Gelegenheit boten. Das ist sehr zu bedauern, da  bei der 
gründlichen A rt, m it der hier im übrigen die ganze Sohmier- 
frage behandelt worden ist, die große Streitfrage über dio 
Ersparnisse bei Graphitzusatz sicher der K lärung einen 
Sehritt näher gekommen wäre. Sehr lehrreich is t jedoch 
der im W ortlau t wiedergegebene' Bericht des Direktors 
C a r io  vom Magdeburger Verein für Dampfkessolbctrieb. 
E s gibt kaum  ein zweites Gebiet der Schmicrmittelfrago, 
auf dom so viel Reklam e getrieben worden ist, wie gerade 
hinsichtlich der Graphitschmierung. Jeder Beitrag hierzu 
is t deshalb von ganz besonderem W erte. E in  Blick in die 
Zahlcntafel zeigt, daß auch ohne G raphit in einzelnen 
Fällen Ersparnisse von 70 und 80 %  möglich sind, wenn 
eben vorher um so viel zu reichlich geschmiert worden ist. 
Es scheint im m erhin recht fraglich, ob m it Graphit danach 
noch die gleichen Erfolge zu erreichen gewesen wären, 
von denen die Graphitlieferer zu berichten wissen.

E s is t zu hoffen, daß das lehrreiche, k lar geschriebene 
Schriftchen in seiner knappen, handlichen Form  dio weiteste 
Verbreitung findet und so zum N utzen der einzelnen Be
triebe und nicht zuletzt des ganzen deutschen Vaterlandes 
dazu beiträgt, den Bedarf an  Schm ierm itteln soweit wie 
nur irgend möglich oinzusohränken.

StpI.-SniJ. W a l t e r  A m m o n .

H a n d b u c h  der Gastechnik. U n ter M itarbeit zahlreicher 
hervorragender Fachm änner hrsg. von Dr. E. S c h i l l in g  
und Dr. H. B u n te .  N eubearbeitung und Erweiterung 
des zuletzt im  Jah re  1879 in  3. Aufl. erschienenen 
„Handbuches der Steinkohlengasbeleuchtung“ von 
Dr. N. H. S c h ill in g .  München und Berlin: R . Olden- 
bourg. 4 °.

Bd. 8. Das G as  als W ärmequelle und Triebkraft. 
Bearb. von F. S c h ä f e r ,  P . S p a le c k ,  A. A lb r e o h t ,  
J o h . K ö r t in g ,  A. S a n d e r .  M it 279 Textabb. 1916. 
(VI, 249 S.) 14 M ,  geb. 15 M .

jjs Wenngleich verschiedene Teile des Gesamtwerkes,
u. a. auch der vorliegende E inzelband, dem Gebiete, 
das unsere Zeitschrift vorwiegend zu bearbeiten h a t, etwas 
ferner liegt, so dürften  doch m anche Abschnitte des B an
des für unsere Leser n ich t ohne Interesse sein. W ir gehen 
deshalb h ier wie folgt eine kurze Uebersioht seines I n 
haltes. —  Im  e rs  ten A b sch n itte  behandelt Oberingenieur 
F r a n z  S c h ä f e r  (Dessau) das Gas als W ärmequelle. 
Nach einer geschichtlichen E inleitung erörtert er die Vor
teile  und die W irtschaftlichkeit der Gasheizung, m acht
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dann statistische Angaben über den Heizgasverbrauch, 
beschäftigt sich w eiter m it dem Einfluß der Tarifgestal
tung auf den Heizgasabsatz sowie dessen Rückw irkung 
auf die Gaswerke, und ste llt zu letzt R ichtlin ien  für 
die Anwendung des Gases zu Heizzwecken (Gasbren
ner, Abführung der Verbrennungsrückstünde) auf. 
E ine L iteraturübersicht beschließt diesen (wie auch dio 
folgenden Abschnitte) des Buches. —  Der z w e i te  
A bschnitt ist von D irektor S p a le c k  (Dessau) verfaßt. 
Seine Ausführungen gelten der Verwendung des Gases 
bei der W armwasserversorgung und Raumheizung. 
W iederum eröffnen geschichtliche Bemerkungen den 
.Abschnitt; die weiteren K apitel sind den physikalischen 
■Grundlagen der W ärmegewinnung bei gasbeheizten 
W arm wasserapparaten und Heizöfen sowie den wichtigen 
Grundlagen fü r den Bau der W arm wasscrapparate und 
Gasheizöfen gewidmet. — Als d r i t t e n  Abschnitt bringt 

-der B and Ausführungen von Oberingenieur A lb r e c h t  
(Berlin) über die Anwendung der Gasfeuerung zum 
Kochen, W aschen und Bügeln. Eines der Kapitel 
■dieses Abschnittes g ilt der Speisenbereitung m it
tels Gasfeuerung im Gewerbe und behandelt u. a. 
die Großgasküchcn, also einen G egenstand, der 
auch für m anche W ohlfahrtscinrichtungen unserer 
Eisenwerke beachtet zu werden verdient. — W ichtiger 
noch für dieso ist jedoch der v ie r t e  Abschnitt über 
J a s  Gas als Hcizm ittel in Gewerbo und Industrie  
von dem schon genannten Oboringenieur E ra n z

S c h ä fe r .  An einen kurzen geschichtlichen Ueberblick 
schließen sich hior K apitel über die Vorteile und W irt
schaftlichkeit der Gasfeuerung, über die gebräuchlich
sten Brenner sowie über ihre Verwendungsgebieto (m it 
Beispielen) an. —  Als besondere beachtensw ert möchten 
w ir sodann dio Abhandlung über Gasmaschinen von 
Ingenieur J o h a n n e s  K ö r t i n g  (Düsseldorf) im  f ü n f 
te n  Abschnitte bezeichnen. Nach der N a tu r des 
Gegenstandes nehmen zunächst die geschichtlichen D ar
legungen einen breiteren R aum  ein; sie schließen 
erneut m it der erfreulichen Feststellung: „D ie E n t
wicklung des gesam ten heutigen Gas- und Oelmaschinen- 
baues is t bis auf verschwindendo Ausnahm en deutscher 
technischer K enntnis und deutschem  Eleiße zuzu
schreiben.“  Don sonstigen In h a lt des A bschnittes 
kennzeichnen die Abteilungsüberschriften: Die heutigen 
Gasmaschinen. D ie E ignung der verschiedenen Gas
arten  zum M otorenbetrieb. Vergleich verschiedener 
B etriebsarten und  deren Kosten. Die Aufstellung der 
Gasmotoren. Die Rohrleitung. Behandlung der Gas
maschinen. Beispiele ausgeführter Anlagen. Der Schluß 
des Abschnittes g ib t wiederum eine L iteraturübersicht, 
in der bei einigen W erken, z. B. dem wichtigen H and
buche über Verbrennungsmotoren von H. Güldner, das 
Erscheinungsjahr noch naohzutragen wäre. —  Im  sec  l is 
t e n  (und letzten) A bschnitt des Bandes verbreite t sich 
2)r.»3ng. A. S a n d e r  (D arm stadt) über dio Beziehungen 
zwischen Gasindustrie und Luftschiffahrt. tK

V ereins - N achrichten.
Verein deutscher Eisenhüttenleute.

Für die Vereinsbücherei sind eingegangen:
fDie Einsender von Geschenken sind mit einem * bezeichnet).

M ü ller-B reslau ,® r.» 3 tig . b .c. H e in r ic h :  Die graphische 
S t a t i k  d e r  Baukonstruktionen. 5. Aufl. Bd. 1. Mit 
611 Textabb. u. 6 Taf. Leipzig: Alfred K röner 1912. 
(X, 607 S.) 8 ».

N e r n s t ,  D r. W a lth o r :  Theoretische C h e m ie  vom 
Standpunkte der Avogadroschcn Regel und der Therm o
dynamik. 7. Auil. M it5 8 Textabb. S tu ttg a rt: Ferdinand 
Enke 1913. (XVI, 838 S.) 8».

P r o b le m e  der W eltwirtschaft. Schriften des Königlichen 
Institu ts  für Seeverkehr und W eltw irtschaft an  der 
Universität Kiel, Kaiscr-W ilhelm-Stiftung. Hrsg. von 
Prof. Dr. B e r n h a r d  H a rm s . Jena; Gustav Fischer. 
4° (S°).

[H.] 25. M a e d g e , Dr. C a rl M ax : Ueber den U r 
s p r u n g  der ersten Metalle, der See- und Sumpferz- 
verhüttung, der Bergwerksiudustrie und ihrer ältesten 
Organisation in Sehweden. E ine praehistorisch- und 
historisch-ökonomische Abhandlung. 1916. (X III, 166 S.)

P ro g ra m m  [der] Königlich Bayeri.schc[n] Technische[n] 
Hochschule* in München für das Studienjahr 1916/17. 
(Mit 4 Plänen.) München (1916): J . Lindauersche Univ.- 
Buehh. (208 S.) 8°.

R a p p o r t  général [de la] Chambre de Commerce du 
Grand-Duché de Luxembourg sur la situation  de l’in 
dustrie e t du commerce pendant l ’année 1915. Luxem
bourg 1916: (Im prim erie do la  Cour) Victor Bück. 
(102  S .)  4°. [Großherzogi. Luxemburgisches S taa ts

ministerium*.]
S t r e l l ,  $ r.«Q ng. M a r t in ,  München: Die A b w a s s e r 

f ra g e  in ihrer geschichtlichen Entwicklung von den 
ältesten Zeiten bis zur Gegenwart. (Mit 72 Abb.) Leip
zig: F. Leineweber 1913. (VI, 232 S.) 8».

T ä t i g k e i t s b e r i c h t  des Institu ts*  für Gowerbehygiene 
für die Jah re  1914 und 1915. F rankfurt a. M. (1916): 
C. Adelmann. (8 S.) 4°.

T r o e l t s c h ,  Dr. W .: Die deutschen I n d u s t r i e k a r t e l l e  
vor und seit dem Krieg. Essen: G. D. Baedeker 1916. 
(74 S.) 8 ».

(Kriegshefte aus dem industriebezirk. H. IS.)

V e r w a l tu n g s b e r i c h t  [der] Maschinenbau- und Klein- 
cisenindustrie - Berufsgenossenseliaft* für das R ech
nungsjahr 1915. Düsseldorf 1916: M .Strücken. (53S.)4°.

V e rz e ic h n is ,  Amtliches, der Vorlosungcn und Uebun- 
gen [an der] Handcls-Hoohschulo* Berlin [im] W inter
semester* 1916/17. Berlin: Georg R eim er (1910). 
(40 S.) 8». '
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