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Ein Abschieds- und Dankeswort!

Nachdem der Vorstand des Vereins deutscher Eisenhittenleute meinem Rucktritt
von dem durch drei Jahrzehnte verwalteten Amte als Geschéaftsfihrer dieses Vereins
zugestimmt hat, nehme ich als solcher am heutigen Tage Abschied von meinen lang-
jahrigen Mitarbeitern, den Mitgliedern des Vereins und allen Stellen, zu denen ich
in Beziehungen gestanden habe.

Der Entschlu3, auszuscheiden aus meinem, aus kleinsten Anfangen aufgebaulen
Wirkungskreise, in dessen Betatigung ich meine Lebensaufgabe erblickte, und mit dem
ich mit allen Fasern meines Daseins verwachsen war, ist mir schwer gefallen. Er ist
mir aber erleichtert worden durch meine Wahl in den Vorstands-Ausschu3 und durch
den Umstand, dalR es mir vergénnt ist, hierdurch und durch ehrenamtliche Fort-
fuhrung seiner geldlichen Verwaltung sowie den Ausbau des von mir ins Leben ge-
rufenen ,Eisernen Archivs”, der Sammlung alter verzierter Kamin- und Ofenplatten,
mit dem Verein weiterhin in engem Verkehr zu bleiben.

Beim Verfahren meiner letzten Arbeitsschicht als Geschaftsfihrer nach mehr als
35jahrigem Dienst im Verein ist es mir Bedurfnis, fur die weitgehende, in den
letzten Jahren zu schier unbegrenztem Vertrauen ausgewachsene Unterstlitzung in der
Wahrung der mir anvertrauten Sache — der Ausbildung des deutschen Eisenhutten-
wesens und seiner Férderung auf all’ den mannigfaltigen Gebieten in praktischer und
wissenschaftlicher Hinsicht — allen beteiligten Kreisen aufrichtigen, herzlichen Dank
auszusprechen. So konnten die Frichte gemeinsamer Arbeit, die zur Starkung der
Einzelleistungen unserer Hutten dienten, voll ausreifen und die deutsche Eisen-
industrie im Zusammenwirken aller Krafte die hohe Entwicklung erreichen, die unserem
Vaterland im Frieden zum Segen gereicht und heute, im Kriege, von ausschlaggeben-
der Bedeutung ist.

Dem Verein deutscher Eisenhtttenleute, unserer herrlichen vaterlandischen Eisen-
industrie zu weiterem Blihen und Gedeihen ein frohes

Gluckauf!

Dusseldorf, den 31. Dezember 1916.
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Die Normalprofile fir Formeisen, ihre Entwicklung und Weiterbildung.

Von S)r.*3ng. H. Fischmann in Dusseldorf.

nter dem obigen Titel ist im Verlag Stahleisen
U eine Arbeit in Buchform erschienen, mit der
die Unterlagen fur weitere EntschlieBungen in der
Frage der Ausgestaltung unserer Normalprofile ge-
geben mwerden sollen.

Die wichtigsten Teile dieser Arbeit, insbesondere
die Ergebnisse und Vorschlage, zu denen ich auf
Grund eingehender Einzeluntersuchungen gekommen
bin, sollen hiermit auch den Lesern von Stahl und
Eisen mitgeteilt werden.

In den Kreis der Betrachtung sind die Normal-
profile fur Formeisen gezogen. Dabei ist der Begriff
Formeisen nicht im Sinne des Stahlwcrks#erbandes
umgrenzt, sondern weitergefalt und auf alle Eisen-
sorten ausgedehnt, die im Sinne des Eisenkonstruk-
teurs fur sich allein oder in Verbindung unter sich
oder mit Blechen statisch wirksame Querschnitte zu
bilden vermogen. Hierzu gehéren also L= |=
[- und I-Profile.

Auf die geschichtliche Entwicklung dieser Formen
soll hier nicht ndher eingegangen werden. Einige An-
gaben daruber sind in der erwdhnten Buchausgabe
gemacht. Die Normalisierung der mannigfachen von
den einzelnen Werken in den Handel gebrachten
Formen setzt -Mitte der 70er Jahre ein und die darauf
gerichteten Bestrebungen finden etwas spéater ihre
Vertretung in der Deutschen Normalprofilbuch-
kommission.  Die Arbeit der Deutschen Normal-
profilbuchkommission, in der der Verband Deutscher
Architekten- und Ingenieurvereine, der Verein deut-
scher Ingenieure, der Verein deutscher Eisenhuttcn-
leute und der Verein deutscher Schiffswerften ver-
treten sind, ist in sieben Auflagen des deutschen
Normalprofilbuches, deren letzte im Jahre 1908 er-
schien, niedergelcgt. Der letzten Auflage gingen ein-
gehende Untersuchungen tber eine Verbesserung der
X-Eisenreihen voran, Uber die im Jahre 1905 von
Dr. Sclirédter und Kintzld ein eingehender Bericht
erstattet wurde. Die neu vorgeschlagene Reihe fand
zwar die Billigung aller Beteiligten, und auch die
Walzwerke erklarten ilire grundsatzliche Bereit-
willigkeit, die neuen Profile einzuschneiden. MitRuck-
sicht auf die damit verbundenen Opfer wiinschte man
aber die Bedurfnisfrage doch noch etwas eingehender
geklart zu sehen, und so wurde beschlossen, die neuen
Profile in der 7. Auflage noch nicht zu berucksichtigen.
Die Arbeiten der Normalprofilbuchkommission wur-
den inzwischen fortgesetzt und durch diese sowie
von auBen kommende Vorschléage hat die ganze Frage
der Verbesserung unserer Normalprofile jedenfalls

1) Es liegen vor die Arbeiten von Hertwig: Betrach-
tungen Uber J-Profile. Z. d. V. d. 1. 1906, 14. Juli,
S. 1098/1104. — Bernhard: Z.d. V. d. I.
S. 1327/8. — Czech: Die Normalprofile fir Walzeisen zu
Bauzwecken vom Standpunkt der Eisenkonstruktionen.
Eisenbau 1913, Febr., S. 45, auf die samtlich im folgen-
den né&her eingegangen wird.

1909, 14. Aug.,.

manche Anregung und Klarung erfahrenl). Vor allem
sind auch noch ganz neue Gesichtspunkte aufgetaucht,
die bei einer Abanderung berucksichtigt werden
mussen. Die abwartende Haltung gegenuber dem
letzten Abanderungsvorschlag hat sich somit als
zweckmanRig erwiesen.

Im Interesse aller Beteiligten liegt eine tunlichst
weitgehende Beschrédnkung in der Zahl wie der Art
der Profile. Letztere darf in bezug auf die Haupt-
grundformen als feststehend gelten. An Vorschlagen
fur neue Profilformen hat es zwar nicht gefehlt.
Fur verschiedene ist Patent oder Musterschutz nach-
gesucht worden. Meist handelte es sich dabei um
geklnstelte Formen, die sich entweder Uberhaupt
nicht, oder nur sehr schwer walzen lieBen, so daR die
vermehrten Walzkosten jeden von der Form erhofften
Vorteil aufhoben.

Haufiger wurden neue Profile der bestehenden
Reihen gefordert und auch von den Werken zur Liefe-
rung Ubernommen. Je geringer die Zahl der herzu-
stellenden Profile ist, desto niedriger sind die Ge-
stehungskosten, weil der zu unterhaltende Walzenpark
kleiner ist und die Kosten fur den haufigeren Waren-
wechsel und das Nachdrehen geringer werden. Die
geringeren Gestehungskosten starken die Wett-
bewerbsfahigkeit gegentiber anderen Baumaterialien
und werden damit eine VergrofRerung des Absatzes
zur Folge haben, was auch wieder glunstig auf die Ver-
ringerung der Gestehungskosten einwirkt. Der Vor-
teil niedriger Prcisstelluug kommt natirlich auch
dem weiterverarbeitenden Konstrukteur zugute. Fur
ihn spricht aber nneh ein anderes Moment mit, das
unter Umstanden noch wesentlicher ist, namlich die
schnellere Lieferungsmdglichkeit bei einer beschrank-
ten Zahl von Profilen. Besonders in Zeiten stérkster
Nachfrage sind monatelange Fristlberschreitungen
durchaus keine vereinzelte Erscheinung. Die Ver-
minderung der Zahl der Walzformen wirde ent-
schieden bessernd auf diese Verhaltnisse wirken.

Grundsatzlich liegt es also im Interesse aller Be-
teiligten, die Zahl der Profile mdglichst einzuschran-
ken, die Form aber madglichst vorteilhaft zu gestalten,
d. h. so, daR mit dem geringsten Materialaufwand die
groRtmaogliche statische Wirkung erzielt wird.

Aus diesem Gedanken heraus ist neuerdings auch
die Vereinigung der bisher getrennt gefuhrten Reihen
fur Bauzwecke und fur den Schiffbau angeregt wor-
den. Wenn man im Auge behélt, dal das Normal-
profilbuch in erster Linie ein Verzeichnis der von den
Walzwerken erhaltlichen Profile sein soll, erscheint eine
Trennung der Profilreihen nach dem Verwendungs-
zweck nicht berechtigt. Dem Herstellerist die Verwen-
dung gleichgultig. Fur ihn kommt nur die Angabe,
welches Profil und in .welchem Material es gewtunscht
wird, in Betracht. Einheitliche Reihen wirden also in
gewisser Beziehung durchaus ihre Berechtigung haben.
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Aus der zweiten Aufgabe des Normalprofilbuches
aber, dem Konstrukteur fur bestimmte Verwendungs-
zwecke eine passende Auswahl von Profilen zu bieten,
leitet sich die Berechtigung getrennter Reihen fur
bestimmte Verwendungszwecke ab. Solange sich die
Bedurfnisse nicht wenigstens annahernd decken, fur
den einen Verwendungszweck also eine wesentlich
gréRBere Zahl verlangt wird als fur den anderen, wer-
den mit der Beibehaltung getrennter Reihen Vorteile
verbunden sein. Die Vereinigung der Bauprofile mit
den Schiffbauprofilen wirde wohl zur Folge haben,
dafl Schiffbauprofile hinfort mehr als bisher auch fur
Bauzwecke verwendet werden und daR die Werke, die
bislang kein Schiffbaumaterial lieferten, genotigt sein
wilrden, sieh die Walzen daftr zu beschaffen. Man
wurde fur das Eisenkonstruktionsfach leicht zu der
oben als unerwinscht bezeichneten Vermehrung der
Profile kommen. — Wenn trotz dieser Verhéaltnisse
der Gedanke der Vereinigung der beiden Profilreihen
in letzter Zeit Boden gewonnen hat, so hangt dies
mit gewissen Aenderungen in der Konstruktionspraxis
des Schiffbaues zusammen. Die zunehmende Ver-
wendung der Bulbwinkel lieB hoffen, daR das Bedurf-
nis nach einer vielgestaltigen Winkeleisenreihe nicht
mehr in dem MalRe wie fruher besteht und daher
auf viele Profile der Winkeleisenreihen verzichtet
werden kann. Die Durchfuhrbarkeit des Vorschlages
wird spéter noch néher untersucht.

Nach diesem allgemeinen Ucberblick soll jetzt auf
die einzelnen Normalprofilforinen naher eingegangen
werden.

A. Winkeleisen.
1. Gleichschenklige Winkeleisen.

Die gleichschenkligen Winkeleisen zerfallen in die
fur Bauzwecke und solche fur den Schiffbau. Die
Reihe der deutschen Normalprofile fur Bauzwecke
umfalt 61 verschiedene Profile, die fur den Schiffbau
112 Stuck. Pilal) weist auler diesen noch 102 sonstige
Profile nach, so daR insgesamt von deutschen Walz-
werken 285 Profile geliefert werden kénnen. Diese
Zahl ist nach dem Erscheinen des Pilaschen Buches
noch erheblich vermehrt worden, z. B. beim Aachener
Huattenverein. Die Zahl der in den Abmessungen ver-
schiedenen Piofile betragt allerdings nur 285 — 61
= 224, da samtliche Normalprofile fur Bauzwecke
gleichzeitig solche fur den Schiffbau sind, die Reihe
fur den Schiffbau mithin nur eine erweiterte Reihe
der Normalprofile fur Bauzwecke darstellt, wobei die
gréBere Zahl der Schiffbauprofile durch vermehrte
Abstufungen in den Schenkelstarken bedingt ist. In
dieser Zahl sind nur die mit abgerundeten Schenkel-
enden enthalten, deren Schenkellange durch 5 teil-
bar ist. Unter Berilicksichtigung anderer Langen z&hlt
man sogar 442 Stick, und diese Zahl wachst weiter
um die vorhandenen scharfkantigen Winkel. Die
grofle Zahl der Nicht-Normalprofile zeigt, dal sich
die Hoffnung, die Verbraucher wirden sich auf die
Normalprofile beschranken, nicht erfullt hat.

') Allgemeines Profilverzeiehnis der Eisenwalzwerke

von Deutschland und Luxemburg. Duisburg-Ruhrort:
August Thiel 1909.
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Bei der Durchsicht der Profilbucher der Walz-
werke fallt auf, da die Angaben fir Querschnitt und
Tragheitsmoment u. dgl. vielfach fehlen. Dies laRt
entweder auf eine geringe Verwendung dieser Profile
Uberhaupt, oder aber darauf schlieBen, dalR die Ver-
wendung ohne Kenntnis der statischen Verhéltnisse
des Profites erfolgt, also die praktische Erfahrung
fur seine Verwendung maflgebend ist. Von wenigen
Sonderféallen abgesehen, wird der statische Wert
eines Winkelprofiles seine Verwendung bestimmen
und auch da, wo die Verwendung nicht auf Grund
einer Berechnung erfolgt (Maschinen-lund Kesselbau),
letzten Endes dieser der maRgebende sein, insofern
als auch in solchenv Falle jedes Profil durch ein sta-
tisch gleichwertiges ersetzt werden kann.

Der statische Wert eines Winkelprofils kommt
zum Ausdruck in seinem Querschnitt und seinem
Tragheitsmoment, ersterer mafRgebend fur die Be-
anspruchung auf Zug und Druck, letzteres mit Rick-
sicht auf den Widerstand gegen Knicken. Bei Ver-
wendung von Winkeleisen fur Druckstabe wird kaum,
jedenfalls nur fur untergeordnete Zwecke, ein ein-
zelnes Profil, vielmehr immer ein aus 2 L. zusammen-
gesetzter Querschnitt gewé&hlt. Fur die allgemeine
Beurteilung des Winkeleisens in bezug auf das Trag-
heitsmoment sind daher das JT bzw. Je, die ein-
ander gleich sind, zu betrachten.

Ein Vergleich der Profile miteinander zeigt, daR
viele der Profile in bezug auf Querschnitt und Tréag-
heitsmoment gleich sind und somit sich gegenseitig
ersetzen lassenl). In vielen Fallen ist dadurch aller-
dings eine etwas gréRere Schenkelldange bedingt. Bei
den kleineren Profilen sollte man aber an sich schon
mit Rulcksicht auf die Nietung auf solche Profile
zuruckgreifen, bei den groBeren durfte die Vermeh-
rung der Schenkelbreite um 5 oder 10 mm bedeutungs-
los sein. Nach meiner Ueberzeugung kdnnte bei
sachlicher Ueberlegung und einigem guten Willen
von seiten der Verbraucher sowie einiger Zuruck-
haltung seitens der Werke auf die auflerhalb der
Normalprofilreihen vorhandenen gleichschenkligen
Winkeleisen sehr gut verzichtet werden.

Eine weitere Frage ist, ob sich auch die Zahl der
Normalprofile cinschrauken lieBe. W'as die Bau-
profile anlangt, so stehen angesehene Konstrukteure
auf dem Standpunkt, dal eine Beschrankung sehr
wohl maéglich sei. Eine unter den Mitgliedern des
Vereins deutscher Briucken- und Eisenbaufabriken
vor wenigen Jahren veranstaltete Umfrage hat jedoch
gezeigt, dalR die Uberwiegende Mehrzahl der Firmen
die jetzige Zahl beizubehalten winscht und in den
groBeren Winkeln sogar eine Vermehrung fordert.
Auch die Schiffbauer halten vorlaufig an ihrer Zahl
fest, mit der Begrindung, daR bei ihnen fur die Aus-
wahl des Profils nicht allein statische Rucksichten,
sondern die verschiedenen Bauvorschriften, auch
auslandische, die eng mit der Klassifikation der
Schiffe Zusammenhéangen, maflgebend sind.

1) Fir diesen Vergleich sei auf die Zahlentafel 1 der

Buohverdffentlichung verwiesen.
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Zahlentafel 1. Vorschlag fuar eine neue Reihe gleichschenkliger [_-Eisen.
79 Profile fur den Schiffbau, darunter 51 Profilo fir Bauzwecko.
Sthenkel- g p G 37JIn g gy B S 0 PG I
merkungen . merkungen
mm mm cml kg/m cm’ o cm* mm mm cm* kg/m cm* cm* cm
25 0,70 0.55 0,14 8 12,30 9,66 72,00 115,0 29,6 Bauprofil
15-15 3" 082 064 015 0,24 0:06 Bauprofil 10 1510 1186 87,50 139,0 35,9 Bauprofil
80-80 15 1790 14.05 102,00 161,0 43,0 Bauprofil
20.20 25 095 075 034 —  — i 14 20,65 16,23 112,95 1779 48,0
3 1,12 0,88 0,39 0,62 0,15 Bauprofil .
S 13,S3 10,43 104,00 — — Bauprofil
3 1,42 1,12 0,79 1,27 0,31 10 17,13 13,45 125.00 Bauprofil
25-25 4 185 145 101 161 040 Bauprofil °°°0 12 5030 1593 14600 _  __ Bauprofil
14 23,37 18,35 163,00 - -
3 1,74 1,37 0,96 — - i
30-30 227 178 181 285 0,76 Bauprofil 10 19,20 15,07 177,0 280,00 73,3 Bauprofil
12 22,70 17,82 207,0 328,0 86,2 Bauprofil
3 2,04 1,556 2,32 — — 100 =100 14 26,20 20,57 235,0 372,0 98,3 Bauprofil
35-35 4 2,67 2,10 2,96 4,6S 1,24 Bauprofil 16 29,70 23,40 257,4 406,0 108,7
5 3.28 2,57 3.60 - - 10 21,20 16,64 239,0 379,0 98,6 Bauprofil
4 3,08 2,42 4,48 7,09 L86 Bauprofil 12 25,10 19.70 280,0 444,0 116,0 Bauprofil
40-40 5 3,79 2,98 5,50 - - 110 -110 14 29,00 22,77 319,0 505,0 133,0 Bauprofil
6 449 352 633 99S 2,67 Bauprofil 16 32,90 25,90 351,0 554,0 147,1
5 430 338 783 1240 325 18 36,70 28,82 3S58 608,0 163,2
45-45 6 5,09 4,00 911 — — Bauprofil 10 23,18 18,21 314,0 — — Bauprofil
S 6,61 5,20 11,50 — — Bauprofil 12 27,54 21,62 362,0 — — Bauprofil
5 4,5 377 11,00 17,40 4,59 120 =120 ig gég; ;g'gg 22?8 Bauprofil
50-50 6 5,69 4,47 12,60 Bauprofil ' : :
8 741 582 16.00 Bauprofil 18 40,20 31,67 510.0 806,0 214,44
’ ’ 20 44,50 34,84 555,2 875,0 235,2
5 5,32 4.18 14,80 .
6 631 495 1730 27.40 7,24 Bauprofil 12 30,00 23,55 4720 750.0 194.0 Bauprofil
55-55 8 823 646 2210 34,50 9,35 Bauprofil 14 34,70 27,24 540.0 857.0 223.0 Bauprof!l
10 10'07 7’90 26’30 41’40 11'27 130 <130 16 39,30 30,85 605.0 959.0 251.0 Bauprofil
' ’ ’ ’ ’ 18 43,90 34,50 660.0 1045,0 276.0
6 6,91 5,42 2280 36,10 9,43 Bauprofil 20 48,40 37,98 720,0 1137,0 303,0
P00 0 1107 065 5490 590 1ag0 12 3240 2544 5860  —  — Bauprof
’ ! ’ ' ' 14 37,4S 29,42 666.0 Bauprofil
6 753 591 27,60 47,10 12,20 Bauprofil 140 <140 16 42,48 33,25 748,0 — — Bauprofil
65 =65 8 9,85 7,73 36,40 — —_— Bauprof!l IS 47,50 38,00 — — —
10 12,09 9,49 4430 — —  Bauprofil 20 52,40 41,16 912,0 1442,0 382,0
121437 11,28 50,91 80,10 21,80 14 40,30 31,64 845,0 1343,0 347,0 Bauprofil
8 10,64 8,35 47,40 — — Bauprofil 150 w150 16 45,70 35,57 949,0 1507,0 391,0 Bauprofil
70-70 10 13,08 10,27 57,20 — — Bauproiil 18 51,00 40,04 1052,0 1665,0 438,0 Bauprofil
12 15,57 12,22 64,80 102,20 27,40 Bauprofil 20 56,40 44,30 1148,0 1802,0 475,0
S 11,50 9,03 58,90 93,30 24,40 Bauprofil 14 43,10 33,S0i 1028,0 — — Bauprofil
75 =75 10 14,10 11,07 71,00 113,00 29,80 Bauprofil 160 =160 16 49,11 38,55 1161,0 — —_ Bauprofil
12 16,70 13,11 82,50 130,00 34,70 Bauprofil 18 54,75 43,06 1286,0 — —  Bauprofil
14 19,10 15,00 — — — 20 60,50 47,20 1410,0 — —_
Es ergibt sich aber, daR auch von den Norinal- also um 33 Stick vermindert, die der Bauprofile

profilen bei passender Auswahl auf eine ganze An-
zahl verzichtet -werden kann, und ich glaube, auch
die Schiffbauer werden bei Nachprifung im einzelnen
zu diesem Ergebnis kommen koénnen. Immerhin
wird ein groler Unterschied in der Zahl der Bau-
und Schiffbauprofile bestehen bleiben, und dieser
Umstand erschwert die Vereinigung der beiden
Reihen, der ich sonst das Wort reden mochte, weil
die getrennte FUihrung eigentlich GberflUssig erscheint.

In Zahlentafel 1 habe ich einen Vorschlag gemacht
fur eine solche vereinigte Reihe, die allen auf stati-
schen Ricksichten beruhenden Bedurfnissen in
vollem Umfange gentigen wurde. Wahrend die ge-
trennten Reihen 112, darunter 61 Bauprofile auf-
weisen, wurde die vereinigte Reihe nur 79 Profile
enthalten. Die Reihe der Schiffbauprofile wirde

allerdings um 18 Stuck vermehrt werden.

In der neuen Reihe sind zwei Mangel der jetzigen
Reihen beseitigt,

1. die hohen Schenkelstarken bei den kleineren
und auch mittleren Profilen, die ein gutes Unter-
bringen der Nietanschlisse erschweren;

2. die bei einer gréBeren Zahl von Winkeln als
normal festgelegten ungeraden Winkelstarken.
Mit diesen sind fur die Ausbildung der Konstruk-
tionen unter Umstanden gewisse .Méangel verbun-
den. Statische Bedeutung haben die ungeraden
Starken ebensowenig wie walzteclmische.

Die gleichmaRige Abstufung und damit die Stetig-
keit der Reihe bleibt auch bei Wahl gerader Schenkel-
starken durchaus gewahrt. Fir die Wahl solcher
sprechen unbedingt konstruktive Rucksichten. Die
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ungeraden Scherikelstarken haben bei StolRausbil-
dungen Unbequemlichkeiten im Gefolge. Universal-
eisen und Bleche werden meist in geraden Starken auf
Lager gehalten und verwendet. Bei Winkeln mit un-
geladen Schenkelstarken ist also entweder ein geringes
Kropfen oder eine Auffutterung durch Blechstucke
geringer Starke notig. Diesem Nachteil stellt keinerlei
Vorteil gegentiber, es sind darum in der vorgeschlage-
nen Reihe grundsatzlich nach geraden Zahlen abge-
stufte Schenkelstarken fur alle Winkelciscn gewahlt
worden.

Will man aus dieser Reihe der Schiffbauprofile wie
bisher eine selbstandige Reihe fir Bauzwecke auf-
stellen, so wiirde man zu den besonders kenntlich ge-
machten Profilen kommen. Neue Profile sind nicht
aufgenommen, nur eine Vermehrung der Schenkel-
starken hat in einzelnen Fallen stattgefunden.
Es schien praktischer, fur ausgefallene Profile Er-
satz auf diesem Wege zu suchen, bei welchem die
Zahl der Profilformen eingeschréankt werden konnte.
ZweckmalRig erweitert wird diese Reihe vielleicht
noch um ein paar Profile mit gréBeren Schenkel-
breiten, wie sie von einigen HUttenwerkenl) schon
liergestellt werden. Ein Bediurfnis dafur liegt im
Brickenbau vor, in welchem die Ausbildung der
groBen zusammengesetzten Querschnitte eine Ver-
mehrung der EinzelquerschnittsgriRen dringend er-
winscht erscheinen lat. Fur unbedingt notwendig
halte ich die Aufnahme in die Normalprofilreihe aber
nicht. Die Falle des Bedarfes sind verhaltnisméaRig
selten, zudem wird alsdann stets eine gréero Menge
gebraucht werden, die sich rechtzeitig bestellen und
abwalzen laRt.

Die Zahl der ausgewahlten Bauprofile ist etwas
gréBer, als sie von- Czech2 vorgeschlagen wurde.
Czech scheidet zunachst die Profile bis 40 <40 aus.
Fur Eisenkonstruktionen kommen diese Profile auch
nicht in Betracht. Sie finden aber Verwendung zu
Schlosserarbeiten aller Art und sind darum doch
wohl in die Reihe der Profile fur ,Bauzwecke*
aufzunehmen. AVeiter verzichtet er auf die L 50 -50,
60 =00, 75 «75. Es wurde schon eingangs darauf
hingewiesen, dal eine groRe Zahl von Konstrukteuren
sich in der Profilzahl zu beschranken weiR, daR die
Mehrzahl aber keine zu weitgehende Einschrankung
winscht. Aus diesem Grunde sind die bisherigen Pro-
file beibehalten worden. Die Abstufung nach héch-
stens drei Schenkelstarken hielt auch Czech fur aus-
reichend. Als Anfangsstarke moéchte er aber grund-
satzlich auch vom 110er AYinkel ab /10 der Schenkel-
lange gewahlt sehen, schon aus ,gedachtnistcch-
nischen“ Grunden. Mir scheinen demgegenuber die
von mir vorgebrachten Grinde fur die Abstufung
nach geraden Zahlen ausschlaggebend. Die \rcr-
langerung der Reihe nach oben halt Czech fur ge-
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Vermehrung, als um breitere Lamellen aufbringen
zu konnen. Letzteies ist aber durch die vor-
handenen ungleichschenkligen Winkel ebenfalls zu
erreichen. Im Ubrigen ist das Notwendige daruber
oben gesagt.

Ueberraschend durfte sein, dal mit den 79 Pro-
filen der vorgcschlagenen Reihe alle Bedurfnisse ge-
deckt werden kdnnen und daB eigentlich alle anderen
daruber hinaus hergestellten Profile entbehrlich sind.
Die Verminderung in bezug auf die vorhandene Ge-
samtzahl wurde rd. 72% betragen, gegenuber der
jetzigen Schiffbaureihe rd. 30 %. Die Reihe der Bau-
profile wird um rd. 16 % vermindert.

Die Beurteilung der gemachten Arorschlage wurde
natirlich erleichtert, wenn wir eine vollstandige
Statistik Uber den Absatz in den einzelnen Sorten
besaBen. Da dieses Hilfsmittel nicht vorhanden und
wahrscheinlich mangels eines Zusammenschlusses der
AYerke fur diese Produkte auch kaum zu beschaffen
ist, erscheint es zweckmé&RBig, Umschau zu halten,
wie in den anderen Profileisen erzeugenden und ver-
arbeitenden Landern die Reihen aufgebaut und ge-
ordnet sind).

a) Amerikanische Profile
(nach dem Carnegie-Profilbuch, Ausgabe 1913).

Es bestehen keine getrennten Reihen fir ver-
schiedene Verwendungszwecke. Insgesamt werden
AYinkel mit zwolf verschiedenen Schenkellangen her-
gestellt, jeder davon in einer grdoferen Zahl von
Schenkelstarken. Auf diese AVeise betragt die Ge-
samtzahl der AYinkel 91, von denen aber 37 von
vornherein als ,Spezialprofile* bezeichnet werden,
so daf fur die allgemeinen Konstruktionszwecke 57
verbleiben.

by Englische Profile
(British Standard equal sided angles).
I. Nach Profilbuch von Skclton & Co.

Es sind 46 Winkel mit 1(5verschiedenen Schenkel-
langen vorhanden in einer Reihe geordnet. Zu den
von der amerikanischen Reihe bekannten kommen
hinzu S'/j* (57 mm), 2% " (70 mm), 412" (114,3 mm)
und 7" (177,8 mm). Die Zahl der Scbenkelstarken
ist aber wesentlich geringer, die Steigerung ist auch
nicht regelmaflig. Beachtenswert sind die folgenden
Bemerkungen:

1. Profile 7x7 und 8x8 werden selten verlangt
und sollen tunlichst vermieden werden.

2. Gewisse besonders kenntlich gemachte Profile
stellen keine Normalstérken dar, sind aber un-
mittelbar greifbar.

3. Zwischenstarken sind walzbar, auch solche, die
die angegebenen grofiten Stérken ubersteigen.

boten, nicht so sehr wegen der Querschnitts- 4. Bei 13 AYinkeleisen sind die Starken in Dezimal-
') Deutscher Kaiser, Gelsenkirchener Bergwerks- zolls_tarken ?ngegeb_en. Diese Profllt? sind aus-
Aktien- Gesel Ischaft. schlieBlich fur Schiffbauzwecke bestimmt.
2 Vgl. Eisenbau 1913, Febr., S. 45: Die Normalprofile

fur Walzeisen zu Bauzwecken vom Standpunkt der Eisen-
konstruktion.

*) Die Zahlentafel 3 der Buehveréffentliehung gibt
daruber eine Uebersicht.
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Il. Nach Profilverzeich-
nis von Dorman,
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8<U);BO

P3 Long & Co.
el c
W W« ww Die Reihe entspricht der
vorhergehenden. Es fehlen
aber die Profile 1", 2% " und
7", so daB im ganzen 13
e z Schenkelldngen vorhanden
™ sind, die durch die verschie-
o~ [oJyelye} denen Schenkelstarken insge-
h oo g cTo, WA Mo samt 50 Stiuck ergeben.
@O N N (N eo
I1l. Nach Redpath
0000 gee  OPO 000 °ccoo oo Brown & Co.

BLo 12590 ﬁgﬁg %%)é N wi 0000 ﬁIN@g Die hier angegebene Reihe
‘ ist weiter eingeschrankt, was
o PO q ﬁ popo BooB2 PG LAL  sich wohl daraus erklart, dad
& KRR FREP § ﬁ\', I Hig © Pers PuB Redpath Brown in erster Linie

Konstruktionswerkstatt ist.
PEPHL Rw8Q i b &2 /c\Dfl% 2> Die Reihe beginnt erst
OPPH FRBD KALBP RHBAXY (o 0o 88BN 8P  mit2" und endetmits”. Die
Gesamtzahl betrégt daher nur
29 Stuck. Auffallend ist die
@ON © N @ ON-"CO ON~0OCOO ONTI o Nk groRere Zahl der Schenkel-

starken fur das Profil 3"
(75 mm).

N c)-Sonstige ausléan-
dische Profile.

4%, o 2%° 8 mrSE 33 Es sind noch die oster-
gg 3 s 8 -gm 8 % % gt g 2 gt AN reichischen Profile (nach dem
3 3 s a3t idk 441 dd Profilouch von Witkowitz)
PP W ww R § g3 WPQPQ WPQW WWW . .
und die belgischen (nach
Cockerill) untersucht. Sie
co B o N B B N x e entsprechen den deutschen
Abmessungen. Die Zahl der
N N N ® N . .
® Schenkelstérken ist bei dem
Witkowitzer Walzprogramm
n . P -
© . oo 000 I ©oo erheblich gréRer. Sonst bieten
s IN I i S o tie 111%%3‘51 23 beide Reihen keinen AnlaR
] = N — o -
zu besonderen Bemerkungen.
©oo0 ©©® © @ © 00 Allgemein zeigt sich, dal
,3-};1\59 83,9\'5 PR ;H.F@H N sich die auslandischen Ver-
1 0 et ©l>© braucher mit einer geringeren
Gesamtzahl von gleichschenk-
P& L. Qoo L o BEG & GPP ligen Winkeln begniigen, auch
monTe e N o0 ZRR P ND® e LTy die Zahl unserer jetzigen Nor-
malprofile (Bau- und Schiff-
0 oo B ¥R baupr(?flle) _Ube_rstelgt noch
B W Q0N g s oo o T erheblich die im Ausland

Uberhaupt erhaltlichen Win-

kel, und selbst die ein-
o N WO Nt 000N~ ON oN ul geschrankte neue Reihe wird
noch mehr Profile enthalten.
Man darf wohl auch daraus
den SchluR ziehen, daR sie
bestimmt jedes auftretende
Bedurfnis decken wird.
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2. UngleichschenkHge Winkeleisen.

Die Zzalil der ungjeiclischenkligen Winkel Uber-
steigt bedeutend die der gleichschenkligen, was neben
einer grolReren Abstufung in den Schenkelstarken der
einzelnen Profile vor allem durch die grofRe Zahl der
Schenkelverhéltnisse bedingt ist. Die jetzige Reihe
fur die Bauprofile kennt nur die Schenkelverhéltnisse
2:1 und 3:2, Bei den Schiffbauprofilen finden sich
noch eine gioRe Zahl anderer Verhéaltnisse, die bei
den ubrigen Profilen noch weiter vermehrt werden.

Diese groRe Zahl der Schenkelverhaltnisse er-
schwert die Bildung Ubersichtlicher in sich gut ab-
gestufter Reihen auBerordentlich und ist, wie eine
sorgféaltige Nachprufung und ein statischer Ver-
gleich der einzelnen Profile miteinander zeigt, ent-
behrlich.1)

Bei der Auswahl der verbleibenden ist wie-
der, aus den fruher angegebenen Grinden, dar-
auf geachtet, die Schenkelstarken nach den ge-
raden Zahlen wachsen zu lassen, soweit nicht Ab-
stufungen von 1 mm gewahlt werden muBten. Der
Fortfall einer groBen Zahl von unregelmafBigen
Schenkelverhéltnisseh bedingt allerdings eine kleine
Vermehrung der Profile in den Reihen mit gewissen
Hauptverhéaltnissen. Zur Erleichterung bei der Aus-
wahl wurden auch hier wieder graphische Darstellun-
gen benutzt, die eine vollkommenere Uebersicht ge-
wahren, als dies bei Zahlentafeln der Fall ist. Wahrend
insgesamt 599 ungleichschenklige Winkel gewalzt
werden2), von denen 138 Schiffbauprofile und 28 Bau-
profile sind, weist die neue Reihe 130 ungleichschenk-
lige Profile auf. Gegenuber der bisherigen Reihe von
Schiffbauprofilen mit 138 Stiick wiirde dies eine Ver-
minderung von acht Stick bedeuten. Dabei sind
allerdings, um alle statischen Bedirfnisse lickenlos
befriedigen zu koénnen, Profile in die Reihe aufge-
nommen, die bislang weder Bauprofile noch Schiff-
bauprofile waren. Sollte der Schiffbau diese Profile
weiter entbehren kénnen, so wirden 35 *20, 40 =25,
40 *30, 50-30, 70*35, 80-00, 90-45, im ganzen
23 Stuck fortfallen. Fur die kleineren Profile, namlich
35 «20, 40 =25, 40 <30, 50 =30, scheint die Entbehr-
lichkeit sehr wahrscheinlich. Damit wirden wenig-
stens 13 Stick fortfaUen, so daR die Gesamtzahl der
neuen Reihe noch 127 Stuck gegenuber 138 der bis-
herigen Reihe betragen wirde. Die fur eine einheit-
liche Reihe ungleichschenkliger Eisen ausgewahlten
Profile sind in der Zahlentafel 2 zusammengestellt.

Aus der Gesamtzahl lieBe sich wieder eine Aus-
wahl fur die Profile fur Bauzwecke treffen, bei der
man sich wie bisher auf die Schenkelverh&ltnisse 2:1
und 3: 2 beschranken kann. Fur die ersteren wirden

') In der Zahlentafel 4 der Buchverdéffentlichung sind
nach der gréRBten Sclienkellango steigend samtliche Profile
zusammengestellt und durch Schragdruck diejenigen her-
vorgehoben, die sich durch das dahinter geschnobene
Profil ersetzen lassen.

-) Auch hier sind nur die mit abgerundeten Schenkel-
enden und Schenkellangen durch 5 teilbar gezahlt. Dar-
Uber hinaus bestellen noch weitere, insbesondere auch
scharfkantige, so daB man auf eine Gesamtzahl von 796
ungleichschenkligen Winkeln kommt.

Die Normalprojile fur Formeiscn, ihre Entwicklung und Weiterbildung.

37. Jahrg. Kr. 1.

dabei an neuen Profilen hinzukommen 70 «35, 90 =45,
120 «00, 140 =70, 150 <75, 180 =90, fur die letzteren
90 <60, 135 «90.

Das Bedirfnis nach ungleichschenkligen Winkeln
mit gelingen Schenkelstarken betont Czech in seiner
schon angefuhrten Abhandlung. Er bezeichnet die
Aufnahme der Schiffbauprofile ins Normalprofilbuch
fur Walzeisen zu Bauzwecken als eine der dringend-
sten Forderungen. Die zahlreichen Abstufungen in
der Schcnkelbreite und das infolge der geringeren
Schenkelstarken ginstige Verhaltnis zwischen Tréag-
heitsmoment und Gewicht lassen ihre Verwendung
auch fur Bauzwecke vorteilhaft erscheinen.

Die vorgeschlagene Reihe durfte den von Czech
gestellten Forderungen gerecht werden. Sie bringt
eine Vermehrung der Bauprofile unter Beibehaltung
fester Schenkelverhaltnisse und nacli Médglichkeit
geringere Schenkelstarken. Zuweit in letzterer Be-
ziehung zu gehen erscheint nicht ratsam. Die
Schenkelstdarke muB immer in einem gewissen Ver-
haltnis zum Nietdurchmesser stehen, und fur letzteren
ergibt sich eine Beziehung aus der Schenkelbreite.
Das Profil 100 «65 mit 6 mm Schenkelstéarke z. B.
kann nicht als zweckmaRig bezeichnet werden, und
es muB davor gewarnt werden, um einige Kilogramm
an Gewicht zu sparen, zu dinnstegige Profile fur
Bauzwecke zu verwenden. Die Verhéltnisse liegen
bei der Eisenkonstruktion grundsatzlich etwas anders
als im Schiffbau, wo die geringere Schenkclstarke
wegen der Vernietung mit Blechen, Wanden u. dgl.
nicht die gleiche Bedeutung besitzt. Die neue Reihe
beschrankt die Gesamtzahl der ungleichschenkligen
Profile von 599 Stick auf 130, also um 78,5 %. Die
bisherige Schiffbaureihe erfahrt eine Verringerung
von 138 auf 130, um 5,8 %, die Bauprofile dagegen
eine Vermehrung von 28 auf 47, um 68 %.

Auch diesen Ausfihrungen mdchte ich eine Be-
trachtung uber die entsprechenden auslandischen
Reihen folgen lassen, um aus einem Vergleich weitere
Anhaltspunkte flur eine Beurteilung meines Vor-
schlages gewinnen zu lassen.l)

a) Amerikanische Profile
(nach Carnegic-Profilbuch).

Es bestehen im Gegensatz zu den deutschen keine
getrennten Reihen. Insgesamt sind Winkel mit 22
verschiedenen Schenkelldéngen vorhanden. Die Zahl
der Abstufungen in den Schenkelstarken bei den ein-
zelnen Profilen ist recht erheblich, besonders bei den
groeren Winkeln, so dall im ganzen 168 Stuck vor-
handen sind. Davon sind allerdings 111 als Spezial-
profil gekennzeichnet. Die Schenkelstarken wachsen
regelmaBRig um Y1g", wie bei den deutschen Winkeln;:
ziemlich zahlreich sind die Schenkelverhaltnisse.

b) Englische Profile.
I. Nach Skelton & Co.
Keine getrennten Profilreihen und auch nicht
geordnet nach bestimmten Schenkelverhaltnissen.

*) Die Uebersicht gibt die Zahlentafel C der Buch- —

Verodffentlichung.
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Durch die Angabe der Starken in Dezimalzollen ist
auch hier wie bei den gleichschenkligen Winkeleisen
hervorgehoben, daR diese Profile ausschlieBlich fur
den Schiffbau verwendet werden. Die Zahl der
Schenkelverhéltnisse ist hier noch groéRBei als bei
den amerikanischen. Insgesamt sind 31 Winkel-
sorten vorhanden. Die Zahl der Schenkelstarken da-
gegen ist geringer, so daB die Gesamtzahl nur 79
Stlck betragt. Das kleinste Profil ist 1]/tm1"
(32 «25 mm), das groRte 10 «4" (250 «100 mm). Die
Abstufungen in den Starken sind unregelmaBig. Er-
ganzt wird dieses Bild Uber den Bedarf durch einige
beigefiigte Bemerkungen.
1. Sorte ajederzeit lieferbar und ab Lager greifbar.
2. Sorte b stark begehrt.
3. Sorte c soll moglichst vermieden werden. Liefer-
bar nur dann, wenn eine Jindestbestellnng von
50 t bzw. 20 t bei Profilen unter 8 Ibs. p. f. ge-
geben wird.
4. a, ¢ wird nicht regelmaRig gewalzt und darum
selten verwendet.
5. d keine ,Standard beams", aber doch gebrauch-
lich. (Es sind Profil 6 «3", 8 «4", 10 .4".)
6. Es sind beliebige Zwischenschenkelstdiken er-
haltlich, ferner auch grofRere als die ange-
gebenen Maximalstéarken.
7. Zu erhalten sind auch noch [_ 12 «10" (305 =
255 mm) mit Starken von 22,2 bis 25 mm und
L Il «4" (280 «100 mm) mit 3s bis % " (9,53
bis 19 mm) Stérke, sofern darin mindestens
100 t bestellt werden.

Il. Nach Dorman, Long & Co.

Hier wird nur eine Auswahl der unter | aufgefuhr-
ten Profile gegeben, insgesamt 21 Sorten mit 78 Stuck.
Als kleinstes Profil ist2 «1Y i' (50 =40 llllll) und als
groBtes 7 «31/' (180 =90 mm) angefuhrt.

I11. Nach Redpath Brown.

Noch stérker beschrankt sich wieder diese Firma.
Sie fuhrt nur acht Sorten mit insgesamt 21 Stick,
beginnend mit 3 «21," (75 =65 llllll) bis 7 ezf>"
(180 =90 !1111).

c) Sonstige auslandische Profile.

Das Profilbuch von Witkowitz kennt ebenfalls
keine getrennten Reihen. Das kleinste Profil ist
45 «30, das grofite 180 «100. Es sind 13 verschiedene
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Sorten mit insgesamt 85 Stick und regelmafligen
Abstufungen von 1 llllll in den Schenkelstarken vor-
handen. Die Zahl der Abstufungen ist zum Teil be-
trachtlich.

Die belgischen Profile bieten nichts besonders
Bemerkenswertes.

Auch bei den ungleichschenkligen Winkeln er-
reicht keine fremde Reihe die groBe Zahl der deut-
schen. Die vorgeschlagene einheitliche Reihe bietet
in jedem Fall mehr als eine der vorhandenen aus-
landischen.

3. Die praktische Durchfuhrung der gemach-
ten Vorschlage.

Die Durchfiihrung der gemachten Vorschlage
bietet weder bei den gleichschenkligen noch bei
den ungleichschenkligen Winkeleisen irgendwie nen-
nenswerte Schwierigkeiten. Von den vorgeschlage-
nen gleichschenkligen Eisenl) sind schon jetzt
samtliche Schenkellangen und Starken lieferbar.
Einzelne Werke bleiben allerdings mit ihren jetzigen
Minimumstarken 1 llllll tGber den vorgeschlageuen
bzw. mit den Maximumstarken 1 llllll darunter. Die
erforderlichen Walzenanderungen sind aber gering.
Von den neuen ungleichschenkligen Winkelnl) feh-
len nur die 120 60,135 «90,140 =70 und auch 70 =35,
das nur bei den lothringischen Eisenwerken auf-
gefuhrt ist. Sie wurden vorgeschlagen, weil sie gerade
Hauptverhaltnisse aufweisen und durch sie eine grofie
Anzahl anderer ersetzt werden.

Aehnliche Abmessungen werden bereits gewalzt,
denn:

120 «60entspricht 115 <65,
135 «90 N 13090 und 140 .90,
140 =70 " 140 «75.

Auch hier wirden die vorhandenen Walzen sich
zum Teil uméndem lassen. Die vorgeschlagenen
Schenkelstarken sind mit geringen Ausnahmen ohne
weiteres lieferbar. Lediglich 130 75 .14 — 170-75-8
— 170 90 m16 — 200 =100 =20 fehlen vorlaufig;
da diese Profile aber schon mit 1 bis 2 mm zum
Teil geringeren, zum Teil hoheren Starken vor-
handen sind, besteht auch hier keine nennenswerte

Schwierigkeit. (Fortsetzung folgt.)

J Vgl. Zahlcntafel 7 und 8 der Buchveréffentlichung,

Eiserne Personenwagen in Deutschland.

Von Regierungsbaumeister W. Rudolph, Céln a. Rh.

I m Jahrgang 1914 dieser Zeitschrift findet sich auf

Seite 1175 ein kurzer Bericht Uber die Einfuh-
rung eiserner Personenwagen in den Vereinigten
Staaten von Nordamerika, der veranlafRt war durch
eine Verodffentlichung in der ,Railway Age Gazette" 1),
nach der die amerikanischen Bahnen in den letzten
Jahren in immer groBerem Umfange statt der hol-
zernen Personenwagen eiserne beschaffen. In diesem

>) 1913, 21. Nov., S. 947/52.
1.,

Berichte wurde bereits darauf hingewiesen, daR die
PreuBische Staatseisenbahnverwaltung dem Vorbilde
Amerikas folgend im Jahre 1912 die ersten voll-
standig eisernen D-Zugwagen der Waggonfabrik
van der Zypen & Charlier in C6ln-Deutz in Auftrag
gegeben habe, die sieh schon seit vielen Jahren um die
Einfuhrung eiserner Personenwagen bemiht hatte.

Seitdem hat der Bau der eisernen Personenwagen
nicht nur in Amerika, sondern auch in Deutschland
ganz wesentliche Fortschritte gemacht und es steht
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heute fest, dal die Entwicklung, die der Bau dieser
Wagen nehmen wird, sich nicht mehr aufhalten 1ai3t,
und daB in absehbarer Zeit der eiserne Wagen, wie in
Amerika, so auch bei uns, den hélzernen véllig ver-
dréangt haben wird.

Einer der wichtigsten Beweggriinde fiur die Ein-
fuhrung der eisernen Personenwagen ist der wachsende
Mangel an geeignetem Bauholz fur die schweren
Langrahmen des Wagenkastens, die notgedrungen
aus dem Auslande bezogen werden missen. Die Be-
deutung dieses Grundes tritt jetzt infolge der langen
Dauer des Krieges ganz besonders scharf hervor,
da die groBen Holzlager immer mehr gerdaumt werden
und die Langrahmenhdlzer fiur die vierachsigen
Wagen augenblicklich im Handel Uberhaupt nicht
oder nur zu auBerordentlich hohen Preisen zu haben
sind.

Als weitere Beweggriinde kommen hinzu die An-
forderungen, die an die Festigkeit der Wagenkon-
struktion gestellt werden, hervorgerufen durch die
VergroBerung der Geschwindigkeit, insbesondere
auch die VergrofRerung der Beschleunigung beim An-
fahren und der Verzégerung beim Bremsen, auler-
dem die VergroBerung der Zuglédnge und der einzelnen
Wagen, die durch die stetig gesteigerten Anforde-
rungen des Betriebes an den Fassungsraum des Zuges
veranlaflt werden.

Ferner sind noch als Vorteile der eisernen Bauart
der Personenwagen, die nicht zuletzt auch dem Ver-
langen des reisenden Publikums nach groRerer
Sicherheit Rechnung tragen, anzufihren:

1. Die groRRere Feuersicherheit der eisernen Wagen,
die auch in den Vereinigten Staaten von Nord-
amerika nach der bekannten Katastrophe im
Tunnel der Pariser Untergrundbahn im Jahre
1902, welche die allgemeine Aufmerksamkeit auf
die Feuergefahrlichkeit der elektrisch betriebenen
Untergrundbahnen lenkte,, den unmittelbaren
AnstoR fur den Bau eiserner Personenwagen gab.

2. Die Vermeidung' der Gefahrdung der Reisenden
durch splitterndes Holz bei Zusammenstdlien.

3. Die groRere Festigkeit der eisernen Wagenkon-
struktion, die bei ZusammenstéRen mehr Sicher-
heit bietet als die hélzerne Bauart.

Dieses Bestreben nach gréRerer Festigkeit der
Wagenkonstruktion hat nun in den Vereinigten
Staaten von Nordamerika dazu gefuhrt, dal? die Ge-
wichte der eisernen Wagen auflerordentlich grof
wurden. Im Gegensatz hierzu war die Waggonfabrik
Deutz von vornherein bemuht, mit der eisernen Bau-
art ihrer Wagen nicht schwerer zu werden als mit der
holzernen, und schon bei dem ersten eisernen D-Zug-
wagen ist das Gewicht des Wagenkastens nicht un-
wesentlich unterscliritten worden. Dabei ist aller-
dings zu berucksichtigen, daR die Konstruktions-
grundlagen beim Bau der eisernen Wagen fur die
PreuRische Staatsbahn ganz andere sind als bei den
amerikanischen Wagen.

In erster Linie Uben die dynamischen Bean-
spruchungen des Untergestells infolge der in Amerika
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und bei uns durchaus verschiedenartigen Gestaltung
der Zug- und StoReinrichtungcn einen wesentlichen
EinfluB auf die Konstruktion aus. Ein weiterer wich-
tiger Unterschied in der Bauart der amerikanischen
und preuBischen Personenwagen liegt darin, daB der
Wagenkasten der amerikanischen Wagen nicht wie
bei uns durch Querwande in einzelne Abteile getrennt
ist, sondern einen groBen Raum bildet, der nur in
den beiden Stirnwanden die Versteifung der Seiten-
wande besitzt, so dal unbedingt auch die Dachkon-
struktion zur Querversteifung mit herangezogen
werden muB. Infolgedessen haben die amerikanischen
Konstrukteure meistens auf den bei uns normalen
Dachaufbau verzichtet, weil ein schwach gewdlbter
Quertrager im Dach weit eher und mit viel weniger
Materialaufwand dieser Anforderung entspricht als
der mehrfach gebrochene Trager mit LUftungsaufbau.

SchlieBlich sei noch auf einen ebenfalls durch die
preuBische Regelbauart begrindeten Unterschied
aufmerksam gemacht, und der bezieht sich auf die
grundverschiedene Konstruktion fur die beweglichen
Fenster in den Seitenwanden. Wahrend bei den
Wagen der PreuBischen Staatsbahn die Fenster
durchweg nach unten in Fenstertaschen versenkt
werden, die naturgemal den Witterungseinflissen
und vor allem dem Regenwasser und der fur die
eiserne Konstruktion wegen der Sé&urebildung sehr
gefahrlichen RuBablagerung stark ausgesetzt sind,
wird bei den amerikanischen Wagen das Fenster
zum Oeffnen nach oben, zum Teil zwischen die
Wagendecken geschoben. Da die amerikanischen
Wagen auBRerdem haufig noch Holzjalousien vor den
Fenstern haben, so sind oft drei bis vier FiUhrungen
in den Seitenwandpfosten hintereinander angeordnet.
Infolgedessen ergeben sich erheblich starkere Pfosten
als bei den preuflischen Wagen.

Man erkennt beim Studium der amerikanischen
Wagenkonstruktionen deutlich, daB in den letzten
Jahren beiden Amerikanern schon mehr auf Gewichts-
ersparnis hingearbeitet wird, wenn auch der Gewichts-
frage- in Amerika nicht die groRe Bedeutung bei-
gemessen wird wie bei uns, weil die Festigkeit der
Konstruktion bei ungewdéhnlichen Beanspruchungen
immer wieder als Haupterfordernis von den Bahn-
gesellschaften in den Vordergrund geschoben wird.

Wahrend aber in Amerika seit dem Jahre 1902
der Wagenpark der eisernen Personenwagen sich von
Jahr zu Jahr in fast sprunghafter Weise vergroéRerte
und im Jahre 1912 sich dort bereits 5000 bis 6000,
und Ende 1915 uber 14 000 eiserne Personenwagen
in Dienst befanden, und der Prozentsatz der in den
letzten sieben Jahren neu angeschafften, ganz aus
Eisen hcrgestellten Personenwagen sich von 26 %
im Jahre 1909 auf 73,7 % im Jahre 1915 gesteigert
hat, ist man in Deutschland ganz erheblich langsamer
vorgegangen.

Diese abwartende Haltung der Preuf3ischen Eisen-
bahnverwaltung ist wohl darauf zurtickzufihren, dal
von uns das Eisen als Baustoff, wenn auch in geringe-
rem Umfange, bereits verwendet wird, da unsere
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samtlichen Personenwagen von jeher an-Stelle der
sonst Ublichen Holzverschalung eine Blechbekleidung
tragen und unsere Abteil-Personemvagen schon seit
langen Jahren nur noch mit eisernen Untergestellen
gebaut wurden.

11

Abbildung 1. Querschnitt durch das eisemo
Kastengerippe des vierachsigen D-Zugwagens.

Die groBen vier- und sechsachsigen D-Zugwagen
der Regelbauart besitzen aber bei uns, gerade so wie
zum Beispiel fruher auch samtliche Personenwagen
in Amerika, holzerne Untergestelle und hdlzerne
.Kastengerippe. Infolgedessen wurde
die PreuBische Eisenbahnverwaltung
durch den von Jahr zu Jahr fuhlbarer
werdenden Mangel an geeignetem Bau-
holz fur diese Wagen veranlalit, die bis-
her ubliche Bauart zu verlassen und in
immer groRerem Umfange Eisen beim
Bau der Personenwagen zu verwenden.

So trat denn 1908 die PreufBische
Eisenbahnverwaltung einem Antréage
der Waggonfabrik van der Zypen &
Charlier naher, die sich erboten hatte,
die Konstruktionen fur einen vollstandig
eisernen D-Zugwagen auszuarbeiten. Die
Verhandlungen zogen sich jedoch bis
zum Jahre 1911 hin, bis das Eisen-
bahnzentralamt die wiederholt abgean-
derten Vorschlage grundséatzlich geneh-
migte. Bis aber die Konstruktionen
werkstattreif waren und der erste Wa-
gen aufgeschlagen werden konnte, kam
edas Jahr 1912 heran, und am 1. Juni
1912 konnte die Probefahrt mit dem
ersten vollstandig eisernen D-Zugwagen der PreuBi-
schen Staatsbahn stattfinden.

Die Waggonfabrik van der Zypen & Charlier hat
beim Bau der eisernen Personenwagen nach zwei
Systemen gearbeitet.

Bei den ersten funf vollstandig eisernen D-Zug-
wagen 1. und 2. Klasse, die in den Jahren 1912/13
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zur Ablieferung kamen, liegt der Obergurt der tragen-
den Seitenwand des Wagenkastens in Fenster-
briistungshéhe. Bei den folgenden Wagen wurde
diese Bauart verlassen und der Obergurt des Lang-
tragers oberhalb der Fenster gelegt, die Seitenwand
mithin in der ganzen Hohe zur Tragkonstruktion
herangezogen (Abb. 1 und 2).

Die obeie Gurtung wird seitdem bei allen eisernen
Personenwagen, also nicht nur bei den D-Zugwagen,
sondern auch bei den Abteilwagen, Postwagen und
Gepackwagen nach der Deutzer Bauart von zwei
eisernen Lamellen gebildet, welche die biegungsfeste
Verbindung zwischen den eisernen Pfosten und Dach-
spriegeln vermitteln. Die beiden Lamellen sind
zwischen den Pfosten durch Z- oder U-Eisen mit-
einander verbunden. Folgende Ueberlegungen fuhr-
ten zu dieser Bauart:

Bei der Tragwandkonstruktion der Bauart 1912,
mit dem Obergurt in der Fensterbristungshéhe, ent-
sprach das Stegblech in seinen Abmessungen den
allgemeinen Regeln der Statik bei der Btickenkon-
struktion, wobei angenommen war, daR der Fall
eines gleichmaRig belasteten Tragers mit gleich-
bleibender Hohe auf zwei Stutzpunkten vorliegt.
Alle Konstruktionsteile oberhalb der Fensterbristung
wurden bei der Berechnung der Tragkonstruktion
auBer Betracht gelassen. Da sich nun aber der Trager
auf zwei Stutzpunkten in der Mittelebene nach oben
oder unten, je nach der Lage der Unterstitzungen,
durchbiegen wird, so werden die Konstruktionsteile

Abbildung 2. Aeuflere Ansicht der eisernen Tiagwandkonstruktion
und der Stirnwand des vieraebsigen eisernen D-Zugwagcns.

oberhalb der Fensterbristung unter der Einwirkung
dieses Biegungsmomentes in Mitleidenschaft gezogen
werden und unter Umstanden unzuldssig hohe Be-
anspruchungen erfahren.

Wird aber die Seitenwand in ihrer ganzen Hdohe
zur Tragkonstruktion herangezogen, so ist cs erforder-
lich, den groRen Fensterausschnitten im oberen
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Seitenwamlblech Rechnung zu tragen, und zwar
mussen diese Aussparungen versteift; werden. Dies
wurde dadurch erreicht, dal das obere Seiteinvand-
blech um die Fenster herum umgebdrtelt und dieser
Versteifungsrand unter der Fensterbilstung sorg-
faltig mit dem dort angeordneten breiten in der
ganzen Wagenléange durchlaufenden Flacheisen ver-
nietet wurde, das jetzt nicht nur als Lasche fur die
Verbindung des unteren und oberen Seitenwand-
bleches dient, sondern auch zur Versteifung der

und Il. Klasse mit
Bauart 1912/13.

Abbildung 3. D-Zugwagen |I.

Kastengerippe.

Fcnsterausschnitte herangezogen wird. Gleichzeitig
ist aber dieses Flacheisen auch Verstarkungsgurtung
der Wagcnkastensoitenwand.

Die untere Gurtung der Seitenwandtragkonstruk-
tion bildete bis zum Jahre 1915 der &uflere U-Eisen-
langtréger in Verbindung mit einem ungleichschenk-
ligen ..Winkeieisen,, an das die &auBere Blechverklei-
dung angenietet ist.

Die Z-formigen Seitenwandsaulen werden nach
dem bei samtlichen eisernen Personenwagen durch-
gefuhrten Konstruktionsprinzip mit dem Quertrager
im Untergestell und den eisernen Dachspriegeln
moglichst in eine Ebene verlegt, so dall sie mit diesen
zusammen in sich geschlossene eiserne Portale oder
Spanten bilden.

Ganz besondere Aufmerksamkeit wurde der Aus-
bildung der Stirnwande und Vorbauten zugewendet,
um sie fir ZusammenstéBe ,ramnisicher* zu machen.

Im Innern des Vorbaues ist zu diesem Zwecke
von Seitenwand zu Seitenwand reichend ein tonnen-
formiges eisernes ,Rammdach® eingebaut, das sich
in den vier Ecken auf die eisernen kastenférmigen
Eckséaulen des Vorbaues stiutzt.

Die Widerstandsfahigkeit der Stirnwande wird
aulRerdem noch dadurch erhoéht, daR die Saulen, die
zur Befestigung des Faltenbalgrahmens dienen,
unten mit dem Kopftrager des Untergestells und oben
mit dem eisernen Rammdachspriegel vernietet
werden, und der Faltenbalgrahmen aus einem kraf-
tigen, ungleichschenkligen Winkeleisen besteht, das
Uber die ganze Hoéhe der Stirnwand reicht.

Die lotrechten Fléachen des Dachaufbaues sind
zur Bildung eines S-formigen Blechtragers verwendet
worden, um bei ZusammenstoBen Druckkrafte von
dem vorderen nach dem hinteren Rammdach uber-
tragen zu kdénnen. Diese Konstruktion hat weiter
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den Vorteil, da bei Wagen mit grofRen Innenrdumen,
z. B. Postwagen, Gepackwagen, Speisewagen usw.,
dieser Blechtrager die eisernen Dachspriegel zur
Uebertragung der Dachlast wesentlich unterstutzt.

Auch das Untergestell der eisernen D-Zugwagen
hat einige recht bemerkenswerte Neuerungen gegen-
Uber der Regelbauart aufzuweisen, die in der Haupt-
sache darauf hinausgehen, die Zug- und StoRkrafte
von dem Kopftrager méglichst gunstig auf die Lang-
tréager zu Ubertragen.

Abb. 3 =zeigt einen D-Zugwagen
dieser ersten Reihe, die funf D-Zug-
wagen 1. und 2. Klasse im Jahre

1912/13 und zwanzig D-Zugwagen 1.
und 2. Klasse sowie funf vierachsige
D-Zugpostwagen im Jahre 1914 um-
falit.

Die &ufRere Ansicht des Wagens
lagt auf den ersten Blick die von der
.Regelbauart abweichende Konstruktion
erkennen. Es fehlt das bei den hdol-
zcrnen D-Zugwagen Ubliche Sprengwerk
im Untergestell und auflerdem wird
der bei diesen Wagen sichtbare untere
Langrahmen hier durch das lieruntergezogene Beklei-
dungsblech verdeckt, so daB die Seitenwand von
der Fensterbristung bis zur Unterkante des Wagen-
kastens eine glatte Flache bildet.

Die in den Jahren 1912/13 gebauten ersten
eisernen D-Zugwagen wurden nach langerer Betriebs-
zeit einer grundlichen Untersuchung unterzogen..
Hierbei stellte cs sich als winschenswert heraus, die
als Tragkonstruktion ausgebildeten Seitenwande,
bestellend aus Bekleidungsblech, Seitenwandpfosten

sernem

Seitenwandschnitt und Untergurt.

und eisernen Riegeln, méglichst bequem vom Innern
des Wagens aus zuganglich zu machen, damit die-
selben nach langerer Betriebszeit mit neuen Farben-
anstrichen versehen werden kénnen. Besonders gilt
dies fiir die Taschen der beweglichen Fenster, die den
Witterungseinflissen und den Einwirkungen der
schwefligen Saure des Lokomotivrauches ganz be-
sonders stark ausgesetzt sind (Abb. 4 unten).

Die Reinigung und Instandhaltung der Fenster-
taschen wird bei den Wagen der ersten Reihe ins-
besondere dadurch erschwert, dal der Raum zwischen
dem AuBenblech und dem Hauptlangtréager schwer
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zugéanglich ist. Als weiterer Nachteil dieser Kon-
struktion kommt hinzu, dalR man an die Nietverbin-
dungen der Quertrager mit dem Hauptlangtrager
spéter nicht mehr herankommen kann. Infolgedessen
entschloR man sich, das Bekleidungsblech oberhalb
der Hauptlangtrager endigen zu lassen und das Trag-
blech mittels geprefter, eiserner Tassen an den Lang-

Abbildung 5. Kastongerippe des
eisernen D-Zugwagens. Bauart 1916.

tragem zu befestigen (Abb. 4 oben). Diese Tassen
bilden in den Fenstertaschen zugleich Wasser-
rinnen und erhalten nach dem Wageninnern zu
einen erhohten Bord, um zu verhindern, dalR AVasser
aus den Fenstertaschen in die Abteile gelangt. Die
Rinne hat ein starkes Gefalle nach der Mitte zu,
damit das eingedrungene Wasser die sich in den
Fenstertaschen stets ansammelnde Flugasche und
den Schmutz fortspult. Die Z-férmigen
Seitemvandpfosten erhalten nach unten
eine Verjungung und bleiben in Héhe
des Langtragers auBen sichtbar (Abb. 5
und 6).

Im Innern des Wagens werden
samtliche Wandverkleidungen sowie die
innere Wagendecke aus dreifach verleim-
ten Furnieren hergestellt. Bei den
glatten und fugenlosen Flachen der
Furniere konnte man ohne weiteres im
oberen Teile des Wagens die Pegamoid-
bekleidung, die leicht wellig und unan-
sehnlich und bei Reparaturen regel-
magig zerrissen wird, ebenso wie am
unteren Teile die Linoleum- und Stoff-
bekleidung fortlassen und durch einen
Oelfarbenanstrich mit Dekorationslinien und Maserun-
gen oder Wickelmustern ersetzen. Soistz. B. in Abb. 7
deutlich zu erkennen, wie durch die runde Formgebung
des Oberlichtaufbaues und durch die Verwendung
der Furniere fur die Wandbekleidung das Aussehen
des Abteils keineswegs verliert, sondern im Gegenteil
infolge des in lichten Farben gehaltenen Anstriches
einen luftigeren und freundlicheren Eindruck macht,
derauch nach langerer Betriebszeit trotz starkster Inan-
spruchnahme durch Militartransporte erhalten blieb.

Eiserne Eisenbahnwagen in Deutschland.
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Inwieweit nun die Vorteile der eisernen Bauart
bei den nach den Deutzer Konstruktionen gebauten
Wagen zur Geltung kommen, zeigt zunachst Zahlen-
tafel 1, in der die Gewichtsunterschiede zwischen
einigen holzernen und eisernen Wagen verschiedener
Gattung zusammengestellt sind. Aus dieser Zahlen-
tafel geht hervor, dall die Gewichte der eisernen
Wagen nicht hoher geworden sind als bei den ub-
lichen Holzkonstruktionen. Bei der eisernen Bauart
kann im Gegenteil erheblich an Gewicht und damit an
Zugforderungskosten gespart werden.

Auch fur die Sicherheit der Reisenden bedeutet
die Deutzer Bauart der eisernen Personenwagen
einen nicht unerheblichen Fortschritt, weil die eiserne
Bauart mit ihren absolut festen Knotenpunkten an
sich schon eine gréRere Festigkeit als die hélzerne
Bauart besitzt.

Die Feuersgefahr 4Rt sich durch Impragnierung
des fur die innere Ausstattung verwendeten Holzes
auf das &uBerste beschrédnken. Fur die innere Decken-
und Wandverkleidung Blech zu verwenden, was man
bei den amerikanischen Konstruktionen h&ufig an-
trifft, kann nicht empfohlen werden. Die innere
Blechbekleidung hat den grofRen Nachteil der un-
mittelbaren Warmeleitung der AuBenluft durch das
auBere Bekleidungsblech und die Tragwandkonstruk-
tion in das Wageninnere und wird bei Frost zur Bil-
dung von Reif und Schwitzwasser au den inneren
Abteilwanden fuhren.

Der eiserne WagenfuRboden, wie er z. B. bei dem
unter Nr. 7 der Zahlentafel aufgefuihrten vieraehsigen
elektrischen Triebwagen fur die A. E. G.-Schnellbahn
Berlin und auch schon versuchsweise fur die Preufi-

D-Zugwagen 111. Klasse mit eisernem Kastengeiippe.
Bauart 1916.

sehe Staatsbahn ausgefiuhrt wurde, ist heute keine
technische Frage mehr, sondern lediglich eine Ge-
wichts- und Kostenfrage. Die A. E. G. hat z. B.
das etwas hohere Gewicht fir den eisernen Fuf3-
boden bei ihrem Wagen in Kauf genommen, um den
Fahrgasten eine maoglichst weitgehende Sicherheit
gegen Feuersgefahr zu geben. Die PreuBische Eisen-
bahnverwaltung legt der Herstellung absolut unver-
kennbarer Wagen nicht die groRe Bedeutung bei,
weil die Feuersgefahr bei den Staatsbahnwagen er-
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Zahlentafcl 1.

W arenart

' W

1. vierachsige D-Zugwagen 1. und 2. Klasse

2. vierachsige D -Zug-PoStwagen ....ccccocvvenceeieninieenens

3. dreiachsige Abteilwagen 3. Klasse. . . . .

4. vierachsige D - Zugwagen 1. und 2. Klasse

5. vierachsige D «Zugwagen 3. Klasse.......cccocevniennen

6. vierachsige elektrische Triebwagen mit 36 Sitz- und
16 Stehplatz.cn ..o

7. vierachsige elektrische Triebwagen mit 41 Sitz- und

77 Stehplatzen

lieblich verringert worden ist, seitdem die elektrische
Zugbeleuchtung in immer gréerem Umfange zur
Einfuhrung gelangt und als Feuerquelle, abgesehen
von den Schlafwagen, die noch eine besondere Ofen-

heizung besitzen, nur die Lokomotive in Frage
kommt.
Abbildung 7.
Dreiachsiger eiserner Abteilwagen |I11. Klasse der

K. P. E. V. Innansieht eines Abteils.

Die Gefahrdung der Reisenden durch splitterndes
Holz bei ZusammenstolRen ist crheblich verringert
und wird bei noch ausgedehnterer Verwendung der
geleimten Furniere noch weiter beschrankt.

Von verschiedenen Seiten ist die Ansicht geauRert
worden, daf nach Erwagungen, denen die Gesetze
der Schalltechnik zugrunde liegen, ein starkes Drohnen

') Ohne Luftdruckbremse und ohne elektrische Ein-
richtung.
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Gewichtsunterschiede zwischen hélzernen und eisernen Wagen.

Kasten- Kasten-

! gewicht gewicht ; Gebaut im Gewichts- Gewichts-
hélzerner eiserner unterschied ersparais
Bauart Bauart | Jahre
kg i ig %
28 900 27 150 1912/13 1750 6,0
27 000 23 87 14 3125 11,6
15465 955 6,2
29 600 6 3150 10,6
.... 30 550 6 5300 17,3
95009 7 865 1915 1635 17,2
11 500") 8 1916 3100 27,0

der eisernen Wagen wahrend der Fahrt auftreten
muBte. Durch zahlreiche Vergleichsfalu-ten mit
gleichartigen Wagen holzerner Bauart ist jedoch fest-
gestellt worden, daB das Gerausch im Innern der
eisernen Wagen keineswegs starker ist als bei den
hélzernen Wagen.

Was nun die Unterhaltungskosten der eisernen
Wagen anbetrifft, so liegen dartber bei der Preuf3i-
schen Staatsbahn allerdings noch keine ausreichenden
Erfahrungen vor. Das kann aber bereits heute schon
gesagt werden, daR diese Kosten sich nicht héher,
sondern eher niedriger stellen werden als bei den:
Wagen holzerner Bauart.

Zunachst muB darauf hingewiesen werden, dafl
die auBere Lackierung der eisernen Wagen erheblich
weniger leidet. Bei samtlichen bisher gebauten eiser-
nen Wagen wurde dies zweifelsfrei festgestellt, nach-
dem sie nach mehrjahriger Betriebszeit einer grind-
lichen Untersuchung unterzogen wurden. Abgesehen
davon, dalR der eiserne Wagenkasten an sich steifer
ist und die fest eingespannten Bleche nicht arbeiten
kénnen, wodurch Risse in der Lackierung hervor-
gerufen werden, so wurden auch durch Bildung
glatter Flachen und durch Vermeiden vorstehender
Schraubenkopfe u. dgl. von vornherein diejenigen
Stellen ausgeschaltet, von denen das Schadhaft-
werden des Anstriches zunachst ausgeht.

Der fur die eisernen Wagen in besonders hohem
MaRe bestehenden Rostgefahr kann nach den heu-
tigen Erfahrungen durch grindliches Reinigen der
Bleche und sonstigen Eisenteile vor dem Zusammen-
setzen und durch sorgfaltigen Anstrich erfolgreich
begegnet werden.

Auch das bei den eisernen Wagen befurchtete-
Lockerwerden der Nieten ist nicht eingetreten. Da-
nach den Deutzer Konstruktionen sowohl das Unter-
gestell wie die Kastenwénde die Beanspruchungen
aufzunehmen haben, so wiirde jede Formveranderung,,
z. B. des Untergestells, auch auf den Wagenkasten
einwirken und ein Arbeiten und Lockerwerden der
Nietverbindungen in den verhaltnisméaRig dinnen
Eisenblechen zur Folge haben. Gelockerte versenkte
Nietkopfe machen sich aber an der Auflenseite durch
Risse im Lackanstrich bemerkbar, wahrend starke
Formveranderungen, namentlich Durchbiegungen des
Untergestelles, ein Klemmen der Tiren und Fenster,
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insbesondere in der Wagenmitte, verursachen. Bei
den bisher untersuchten eisernen Wagen konnte aber
nichts dergleichen festgestellt werden.

Mit, der Einfuhrung der eisernen Personenwagen
bei der PreuBischen Staatsbahn ist der Eisenbahn-
wagenbau in einem Wendepunkte angelangt, der
sowohl fur die Waggonfa-
briken wie fur die Bahn-
verwaltungen von weitest-
gehender Bedeutung ist,
weilmit den althergebrach-
ten Konstruktionen teil-
weise so griundlich aufge-
raumt wird, daB auch die
Fabrikation auf eine ganz
neue Grundlage gestellt
werden muB.

Diese Umwalzung der
Arbeitsmethoden, die Neu-
gestaltung und Ergénzung
der Werkstattseinrichtun-
gen, die Schulungder Kon-
strukteure und der am
eisernen Wagenbau be-
schaftigten Arbeiter erfor-
dern aber zuné&chst ganz
erhebliche Kosten, abge-
sehen von den zahlreichen
Veisuchsausfihrungen, den
mannigfachen Abanderun-
gen und Umbauten der
ersten Wagen. Es ist des-
halb durchaus verstéandlich,
wenn die meisten Wagen-
bauanstalten, insbesondere in Anbetracht der durch
den Krieg hervorgerufenen schwierigen Verhaltnisse,
nur zégernd und mit einem gewissen Widerstreben
dem Bau eiserner Personeinvagen nahertreten, wenn
auch der Weg durch die erfolgreichen Arbeiten der
Waggonfabrik van der Zypen & Charlier gewiesen
und zum groéRten Teil fur den weiteren Ausbau ge-
ebnet worden ist.

Dem ersten eisernen D-Zug, der, wie die Tages-
Zeitungen berichten, seit kurzer Zeit zwischen Cdln

Abbildung 8. Blick

Umschau.

in die Montagehalle fur eiserne Personenwagen
Waggonfabrik ,van der Zypen & Charlier®

Stahl und Eisen. 15

und Berlin in Dienst gestellt ist und der aus funf
eisernen D-Zugwagen 1. und 2. Klasse besteht,
die, ebenso wie der Speisewagen, von der Waggon-
fabrik van der Zypen & Charlier gebaut worden sind,
werden bald weitere folgen, da jetzt bereits Uber
70 eiserne Personenwagen von Deutz an die

in dor
in Coéln-Deutz.

PreuBische Eisenbahnverwaltung abgeliefert wurden
und fortlaufend eiserne Wagen dort im Bau sind
(Abb. 8).

Unsere Eisenindustrie aber verfolgt mit berech-
tigtem Interesse die Entwicklung dieses neuen Fabri-
kationszwreiges, durch den der Eisenbahnwagenbau,
heute schon ein wertvoller Abnehmer der Erzeugnisse
ihrer Walzwerke, in der Folge in immer héherem
Mafe fur die Eisenindustrie an Bedeutung gewinnen
wird.

Umschau.

Die Priufung von feuerfestin Stoinen.

Ueber neuzeitliche Untersuchungen von feuerfesten
Steinen berichten C. E. Nesbett und M. L. Belll.
Das Bestreben der Verfasser geht dahin, bei derartigen
Arbeiten die Erscheinungen und dio tatsachlichen Be-
dingungen der Praxis, die diese an feuerfestes Stein-
material stellt, mdglichst getreu nachzuahmen.

Dem Gebrauch von feuerfestem Material zu metall-
urgischen Zwecken schenkt man hé&ufig nur allgemeine
Aufmerksamkeit, obwohl die Auswahl eines geeigneten
Steines ein eingehendes Studium der Temperaturen ver-
langt, denen das Material ausgesetzt wird, und zu einer
Untersuchung des Steines im heiBen Zustande Bowie
Prifung der sich ergebenden Schlacken dringend zwingt.

*) The Iron Trade Review 1916, 13. Juli, S. 71/7.

Die hauptsachlichsten Rohmaterialien fur feuerfestes
Material sind Ton und Kieselsdure. Ton und Silika-
gestein sind weit verbreitet. Da die Eigenschaften dieser
Materialien sehr verschieden sind, mussen bei ihrer Aus-
wahl die von dem herzustellcnden Stein zu erfillenden
Bedingungen in Betracht gezogen werden. Seine Giute
hangt in starkem MaRe von der Art seiner Erzeugung
ab. Entsprechend den verschiedenen physikalischen,
chemischen und mechanischen Vorgangen in einem metall-
urgischen Ofen muB das feuerfeste Gut gewisse Bedin-
gungen erfillen, um eine befriedigende Lebensdauer zu
erreichen. Kein Stein kann alle die in Frage kommen-
den Eigenschaften in sich schlieRen. Es ist deshalb fur
jeden Anwendungszweck erforderlich, dio am besten ge-
eigneten Steine auszusuchen. So muf beispielsweise ein
Stein der abreibenden Tatigkeit von schwerem, festen)



16 Stahl und Eisen.

Material, plétzlichen TemperaturVeranderungen, der Ein-
wirkung der Schlacke und schwerer Massen bei hohen
Hitzegraden widerstehen kénnen.

Die Verfasser betrachten zunachst den Hochofen,
der von dem feuerfcston Material verlangt, daR es so-
wohl der Einwirkung des flissigen Eisens und der flus-
sigen Schlacke, wie auch dem Abrieb, dem Druck und
der Zermalmung widersteht. Der Stein mul auBerdem
gegen Temperaturschwankungen unempfindlich sein.

Der Martinofen wird hauptsachlich aus Silika-
matcrial aufgebaut, wenn auch bei basischem Betrieb
der Herd aus basischem Futter entsprechend der ba-
sischen Schlacke besteht. Die Silikasteine sind auler-
ordentlich empfindlich gegen Temperaturschwankungen.
Wegen ihrer hohen Feuerbestédndigkeit und ihrer Féhig-
keit, in hocherhitztem Zustande starke Belastungen aus-
halten zu koénnen, werden sie fast ohne Ausnahme beim
Martinofenbau benutzt.

Vielfach wurden feuerfeste Materialien nach den
physikalischen Eigenschaften des Rohmaterials beurteilt.
Dieses Verfahren lieferte zwar in mancher Hinsicht wert-
volle Aufklarungen, war jedoch meistens fur den Ver-
braucher der Steine nicht von Nutzen. Er konnte sich
aus seinem Steinvorrat nicht die nétigen Steine heraus-
suchen und rasch ihren Wort fur einen besonderen
Zweck bestimmen.

Von diesem Gesichtspunkte ausgehend, wurden
die verschiedenen Bedingungen studiert,
denen die fouerfesten Steine unterworfen
sind. Der erste Schritt war, im Laboratorium diese
Bedingungen mdoglichst getreu naehzuahmen. Den Stein
bei gewdhnlicher Temperatur zu prifen und daraus
Schlisse auf sein Vorhalten im heilen Zustande zu
ziehen, erschien ungerechtfertigt. AuRerdem waren die
Versuche an Steinen auszufiihrcn, dio dem Verbraucher
bereits zugegangen und fir ihre Verwendungszwecke
vorbereitet waren.

Bei diesem Studium wurde die Aufmerksamkeit auf
den oberston Teil dos Hochofens gelenkt. Dio
durchschnittliche Temperatur an der Gicht wurde zu
260° angenommen. Das Fillen des Hochofens ist eine
nahezu ununterbrochene Arbeit. Beim Senken der Glooke
fallt das Material teilweise gegen die Ofenwand. Der
Ofeninhalt wandert abreibend und zermalmend langsam
abwaérts.

Unter Berlcksichtigung dieser Verhaltnisse wurde
zunéachst dio Festigkeitsp rafung ins Auge gefalit.
Verschiedene Vorarbeiten zeigten, daR Fallvcrsucho sich
am besten den in Wirklichkeit herrschenden Verhalt-
nissen néaherten.

Der zu untersuchende Stein wurde auf 2600 erhitzt
und alsdann derartig einem Fallversuch unterworfen,
daB eine Stahlkugel von 04 mm 0 aus verschiedener
Hohe auf den heiBen Stein fallen gelassen wurde, bis
dieser zersplitterte. Dio erreichte Fallh6éhe, dio diese
Zerstérung verursachte, ergab ein MaB fur den Wider-
stand des Materials gegen dynamische Beanspruchung.

Bemerkenswert ist die Abnahme der Widerstands-
fahigkeit gegen dynamisebo Beanspruchung bei Steige-
rung der Temperatur. So betrug dieselbe bei 260 " nur noch
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Die Roibungsversucho wurden fir Sehacht-
steino bei 260 °, bei den ubrigen Steinsorten bei 3500
derart vorgenommen, dal} der Stein eine gewisse Zeit
gegen ein Karborundrad geprefft und der Einschnitt
nach dem Erkalten gemessen wurde. Der Abrieb an
den verschiedenen Flachen ein und desselben Steines
wies sehr unterschiedliche Werte auf.

Die Absplitterung wurde an in den Ofen ein-
gemauerten Steinen festgestellt, wodurch bedingt ist, dal
nur das eino Ende des Steines dem Feuer ausgesetzt
wird. Dio Probetemperatur betrug 1350°, die Er-
hitzungsdauer eine Stunde mit einer nachfolgenden Ab-
kuhlungszeit von 25 Minuten. Spéater wurde die Luft-
abkihlung durch Kuhlung in Wasser orsetzt, wobei sich
ergab, daB Wasser ungefahr dreimal so schnell wirkt
wie Luft.

Zu den wesentlichsten Ursachen zu der Zerstérung
der Steine gehért die zerfressende Eigenschaft der
Schlacken. Um diese Einwirkung zu prifen, wurden
Verschlackungsversuche angestellt. Die Schlacke
wurde zunachst auf dio Breitseite des Steines gelegt und
die Einwirkung derselben durch einen Kaolinring be-
grenzt. Die Ergebnisse waren unbefriedigend. Um eine
verhaltnismaRig groBe Menge Schlacke zur Einwirkung
zu bringen, wurde der Stein ausgehdhlt und die Sehlacke
in dieso Ho6hlung eingefullt. Nach Durchfihrung des
Versuches wurde der Stein durchschnitten und die Aus-
fressung durch dio Schlacke mit Hilfe eines Planimeters
gemessen.

Zur Bestimmung der Widerstandsfédhigkeit
hocherhitzter Steine wurden dieso dann bei 1350
einer Kugeldruck probe unterworfen. Der Kugel-
durchmesser betrug 64 mm, dio Belastung 7300 kg.

Eine groBe Anzahl von Versuchen ergab, dal} feuer-
feste Steine in ihren Eigenschaften sich nach der Diohte
anordnen. Im allgemeinen haben Steino von hoher
Dichte unter im Ubrigen gleichen Bedingungen dio besten
Eigenschaften, namlich geringste Abbréckelung, hohen
Widerstand gegen dio Einwirkung von Schlacke und ge-
ringe Zusammenziehung. Das Splittern wird etwas ver-
mehrt, was aber bei nicht Uberbrannten Steinen nicht
schadlich wirkt. Die Dichte wurde aus dem Gewicht
und der Abmessung des Steines bestimmt.

Zur genauen Feststellung des Einflusses dieser Fak-
toren wurden ausgodehnto Versuche an einer bestimmten
Mischung angestellt, deren Feuchtigkeitsgehalt von 4 bis
12 % verandert wurde. lhre Ergebnisse sind in Zahlen-
tafel 1 zusammengestellt. Die Pressung betrug bei allen
Steinen 140 kg/qcm.

Zahlentafel 2 gibt die vergleichenden Versuchs-
ergebnissc mit hochgeprefften Steinen von geringer
Feuchtigkeit und mit von Hand gefertigten gewo6hn-
lichen Steinen von derselben Mischung wieder.

Der zu den Fallvorsuchen benutzte Apparat
besteht aus zwei vertikalen, 4,6 m hohen Stitzen, die
durch Winkeloisen gehalten werden. Dio Winkeleisen sind
derart angebracht, dal Steine von verschiedener Hdéhe
unter sie auf einen Stahlblock von gentgender GréRe
gelegt werden koénnen, um so eine feste Grundlage zu
schaffen. Das fallende Gewicht ist eine Stahlkugel von

80 %, bei 540 nur noch 40 % des urspriinglichen Wertes. 64 mm (J und einem Gewicht von etwa 1Kkg. Der fir
Zahlontafel 1. Versuche an Steinen mit verschiedenem Feuchtigkeitsgehalt.
% Wasser L} 6 7 85 10 ©

Spezifisches Gewicht ... 2,11 2,17 2,19 2,16 2,10 2,06
Bei 1350“ geprelt, Tiefe des Eindrucks in mm 12,4 11.2 10,9 12,9 13,5 14,5
Ausdehnung in mm auf 300 mm Lé&ange bei 1350 1,60 1,60 1,12 1,12 122 1,25
Fallversuch, Fallhéhe in m m ... «460 840 890 890 790 760
Abreibung bei 1350° in 5 Minuten in m 0,61 0,20 0,35 0,41 0,71 0,51
Verschlackung bei Hochofenschlacke in mm 9,0 7.3 5,8 6,8 10.9 6,3

. » Martinofenschlacke in mm 20,8 12,2 14,7 16,8 16,8 18,8

» » Warmofenschlacke in mm 25,6 8,5 7.1 10,7 10,7 30,8
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Zahlentafel 2.
von geringer
Hand
normaler Feuchtigkeit.

Versuche mit hochgeprefiten
Feuchtigkeit und
gefertigten

Steinen

mit von Stoinen von

Stein art

gepreBt mit  von ITand

106 kglgcm gefertigt mit
normalem

7% H»0  \assergehalt

Bei 1350° gepref3t, Tiefe des

Eindrucks in mm A 7.4 14,0
Ausdehnung in mm auf 300 mm

Lango bei 1350" ... 1,55 1,53
Fallversuch, Fallhého in mm 1140 711
Abreibung bei 13500

in 5 Minuten in mm . . . 0,51 1,02
Absplittorungsverlust in % . 9,4 10,6
Vorsohlackung bei

Hochofenschlacke in mm . 6,9 14,2

Warmofenschlacke in mm . 6,6 17,0

den Vorsuoh bestimmte Stein wird an einem Kopfendo
geschliffen, am anderen Endo wird mit Hilfe der Dia-
gonalen der Mittelpunkt festgologt, worauf der Stein in
einen kalten Ofen gelegt und gleichméaBig auf 260 U er-
hitzt wird. Die Erhitzungsgescliwindigkeit wird derart
gewéahlt, daB die Endtemperatur in etwa einer Stundo
erreicht und mindestens drei Stunden boibehalten wird.
Der nunmehr fir den Versuch fertige Stein wird mit dor
geschliffenen Seite derart auf den Stahlblock gelegt, daR
die fallende Stahlkugol den Stein im angezeichneten Mittel-
punkt trifft. Dio Fallhéhe wird nach jedem Versuch um
50 mm vergroBert, bis Zerstdrung des Steines eintritt,
die dann als vorhanden angesehen wird, wenn sie sich
weiter als 25 mm vom Mittelpunkt aus bemerkbar macht.
L&aRt man naoh dieser Zorstérung die Kugel nochmals
von der letzten Hohe horunterfallen, so entsteht beim
Aufschlagen ein dumpfer Ton, der helle des gesunden
Steines ist verschwunden.

Zu den Kugeldruokvorsuchen wurde ein Bri-
nell-Apparat verwendet. Dieser besteht aus einom 3 m
langen, 53 kg schweren J-Trégor; das eine Endo wird
als Stutze, das andere zur Gowichtsaufnahme bestimmt.
Allo Lager sind messerscharf. Das Stitzende des Stabes
ist zwischen zwei senkrechten U-Eisen derart eingebaut,
dal die Hohe der Stutze
durch oin Handrad eingestellt
werden kann, wodurchSteine
von verschiedener Grée dem
Versuch unterworfen wer-
den kénnen. Dio Stahlkugel
hat wiederum einon Durch-
messer von 64 mm und be-
sitzt ein Gewicht von etwa
1 kg. Die hochst zulassige
Druckkraft betragt etwa
700 kg. Der Versuchsstein
wurde ineinem anfanglich kal-
ten Ofen langsam auf 1350°
erhitzt, wobei die Erhitzungs-
geschwindigkeit 260° je st
nichtiberschritt. Dio Hochst-
temperatur ist mindestens
drei Stunden beizubehalten,
nach welcher Zeit der Stein
dem Druckversuch unterwor-
fen wird. Als Druckdauer
wurden fuanf Minuten ge-
wahlt. Nach Erkalten des
Steines wnrde die Eindruck-
tiefe gemessen.

I.»
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Zu den Abreibungsversuchen dient ein Kar-
borundrand von 460 mm O und einer Randstarke von

50 mm. Dio Pressung des Steines gegen das Rad betrug
0,7 kg/qcm. Der Stein wurde in oben angegebener Weiso
erhitzt und in diesem Zustando eine gewisse Zeit der

Reibung unterworfen.

Fur den Verschlackungsversuch wurde dio
ungebrannte Seite des Steines von 230 X 114 mm parallel
der Langskante in zwei gloicho Halften geteilt und in
jodor dieser Halften
die Diagonalen gezo-
gen. In beiden Diago-

nal—Schni:(tpunkten Schlacke
wurden Lécher von von
64 mm (J) und 13 mm Hochofen- bestimm-
Tiefe gobohrt. Hierauf schiacke te"rﬁgﬁ_am'
wurden die Steine, wie setzung
bei don vorigen Ver- % %

Zahlentafel 3. Zusammen-
setzung der Schlacken.

suchen, auf 1350° er- Si02 38,0 35,0
hitzt und bei dieser Fe... 15 44,0
Temperatur 35 g Mn... 1,0 0,5
Hochofenschlacke in Aljo3 14,5 6,0
das eino, 35 g einer CaO 42,0 1,5
anderen Sehlacke von MgO . .. 2,0 0,5
bestimmter Zusam- S s 1,0
mensetzung in das an- Schmelz-

dero der Bohrlécher punkt . 1260» 1260»

gebracht. Die Schlak-
kenzusammensetzungen sind aus vorstehender Zahlcn-
tafel 3 zu ersehen.

Dio Schlacke muf} sohr feinpulverig sein. Die Steine
wurden nach Zugabe der Schlacken wéahrend otwa zwei
Stunden auf einer Temperatur von 1350° gehalten. Naoh
dem Erkalten wurden die Steino der Lange nach senk-
recht zur ungebrannten Seite durchgeségt und zwar der-
art, dal das Bohrloch im Mittelpunkt durchschnitten
wurdo, und dio Schlackeneindringungsflache gemessen.

Bezlglich weiterer Einzelheiten mufz auf das Ori-
ginal verwiesen werden.

Eine ununterbrochen arbeitende Sintermaschine.

Dio Harding-Sintermaschino stellt einen ununter-
brochen arbeitenden Apparat dar, der zur Verarbeitung
von Eisenerzen dient und manche Nachteile anderer
Sintervorrichtungen, beispielsweise das Verbrennen und
Verstopfen des Rostes, vermeidon soll.

Eine Schnecke bringt das fertig gemischte Material
vom Fullrumpf zu einem Verteiler, von dem es auf einen
zweiten Verteiler gestiirzt wird, um dann in den eigent-
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liehen Sintejnraum zu gelangen, wie aus Abb. 1 u. - zu
erkennen ist. Abb. 3 stellt den zweiten Verteiler dar. Ein
Absauger saugt fortwahrend Luft durch dio Beschickung
und zwar in der Richtung von unten nach oben. Auf
diese Weise soll ein Verbrennen des Rostes verhitet wer-
den und auBerdem der pulvcrférmigo Teil dos fertig gesin-
terten Materials wieder in die heiBeren Zonen zurick-
gefihrt werden, wodurch der Gehalt des Erzeugnisses an
feinen Bestandteilen wesentlich verringert wird.

Der Sinterungsraum wird von feuerfesten Steinen
gebildet, der untere Verteiler taucht in die Beschickung
und kann nach Bedarf gehoben oder gesenkt werden.

Obwohl eino gute Durchmischung des Materials er-
forderlich ist, braucht aufdieseArbeitniclitdieselbo Sorgfalt
verwendet zu werden, wie bei einem Apparat, bei dem der
Wind von oben nach unten geht. Der Gehalt der Be-
schickung an Gichtstaub ist Schwankungen unterworfen,
die von mehreren Umstéanden abhangen; doch kann man
mit durchschnittlich 20 bis 25 % rechnen.

R. Ddrrer.

Chlorzink im Hochofen.

In den Fugen des Schachtmauerwerks von zwei
Hochéfen der Halbergerhiitte (Saar) wurde ein lockeres,
farbloses Sublimat von kristallinischer Beschaffenheit vor-
gefunden. Die naheliegende Vermutung, daf hier eine der
bekannten alkalischen Abscheidungen vorliege, erwies sich
beim Berthren der Masse als irrig. Dieselbe fuhlt sich
weich und fettig an und zerflieBt an der Luft.

Die Untersuchung ergab, daR dio Masse, abgesehen
von etwa 5 % mechanisch boigemengter Verunreinigungen,
im Wasser vollstandig l6slich ist. Die Ldsung cntlielt
neben 3% Kali (berechnet als K) und 0,4 % SO03 nur
Chlor und Zink, so daB das Sublimat als verhaltnismaRig
reines Chlorzink anzusprcchen ist. Andere Schwermetalle
waren nicht vorhanden. Auch das an verschiedenen
Stellen aus dem Schachtmauerwerk in kleinen Mengen
abtropfendo metallische Zink ist, wie schon friher unter-
suchte Zinkproben aus den Hochdfen dieser Hutte, che-
misch rein. Die Untersuchung auf Verunreinigungen, ins-
besondere auf Blei und Kadmium, blieb erfolglos, und auch
im Marshschen Apparat entstand kein Arsenspiegel.

Dio Entstehung einer so hygroskopischen Substanz
wio Chlorzink im Hochofen ist nicht tGberraschend, da dio
aufsteigenden Gase im unteren Teile des Hochofens
wasserfrei sind. Das Chlorzink dirfte nicht durcli Synthese
aus den Elementen entstanden sein, sondern durch Um-
setzung von Chloriden mit Zinkoxyd unter Einwirkung
von Kieselsduro. Chlorzink Iaft sich auf trockenem Wege
gewinnen, wenn man in einem Rohr aus schwer schmelz-
barem Glaso Chlorkalzium, Zinkoxyd und geféllte Kiesel-
saure auf Rotglut erhitzt.

Als Quelle fur das Chlor kdmen aufler Koks auch
nach dem Chlormagnesium-Verfahren hergestellto Gicht-
staubziegel in Frage. Es ist nun beachtenswert, daB
Chlorzink sowohl bei einem Hochofen aufgetreten ist, in
dem friher jahrelang Chlormagncsiumziegel verhuttet
wurden, als auch bei einem &andern, der solche niemals
verarbeitet hat. Wie der Aufsatz von Chr. Meineke
aus dem Jahre 1875 zeigtl), sind Zerstérungen von Hoch-
6fen durch Salzsaure entwickelnde Stoffe schon lange vor
der Einfuhrung dieses Ziegelungsverfahrens bekannt. Es
scheint, dall einige der von Meineke beschriebenen Vor-
falle gleichfalls auf Chlorzink zurickzufuhren sind, das
man aber nicht erkannt hat.

Beim Bau von Hochéfen ist auf solche stark atzende
Stoffe Rucksicht zu nehmen. Die heute fir Hochofen-
schachte gelieferten handelsiblichen basischen Schamotte-
steine, von denen der Huttcnmann héchstens geringen
Eisengehalt verlangt, sind zu pords. Es ist schon oft ge-
fordert worden, daB Schachtsteine stark gefrittet, also
klinkerartig gebrannt und ,séurefest” sein mussen, an-

*) Berg- und Hlttenmé&nnische Zeitung 1S75, S. 47/9.
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seheinend jedoch ohne die Schamottewerke zur Her-
stellung eines geeigneten Steine» bewegen zu konnen,
denn bei groBeren Hochoéfen hilft man sich heute nur
durch Wasserkuhlung.

Dio Frage der Schachtzerstérung ist so wichtig, daR
eingehende Studien und Versuche mit neuen Steinsorten
dankbare Aufgaben fur dio Hochofen- und Cliemikor-
Kommission sind. Ein Erfolg ist den Versuchen voraus-
zusagen, denn die heutige chemische Technik hat schon
groBere Schwierigkeiten hinsichtlich des Baues der Wan-
dungen von ReaktionsgefalRen geldst, so dal der heutige
Zustand mancher Hochdéfen dem jetzigen Stande der
Technik nicht mehr entspricht.

Brebach, Saar. Otto Johannsen.

Ucber 140 Millionen Mark fur freiwillige Kriegsfiuirsorge.

Dio Jahresergebnisse der Industrie - Gesellschaften
geben selbst in der klassischen Kiirze, mit der sie ab-
gefallt sind, boi naherer Vertiefung in die inhaltreichen
Zahlen einen Einblick in die gewaltigen Leistungen, die
liler in einmitigem Zusammenwirken von Betriebsleitern,
Beamten und Arbeitern vollbracht worden sind. DaB
diese Ergebnisse ermdéglicht wurden, daB im zweiten
Kriegsjahr in zahlreichen Betrieben die Leistungsfahig-
keit noch gesteigert werden konnte, ist nur dadurch er-
reicht worden, daB sich Beamte und Arbeiter, besonders
auch dio im Werk beschéaftigten Frauen, mit Hingabe
ihrer Krafte in den Dienst der Sache stellten. Die An-
erkennung dieser arbeitsfreudigen Mitarbeit hat von
joher ihren Ausdruck gefunden in einer groRherzigen
sozialen Fursorge, die von den Industriellen fur ihre
Angestellten und Arbeiter sowie fur die Unterstitzung
von Angehdrigen der im Felde Stehenden geiibt worden
ist. Im vorigen Jahr hat es bereits dio Aufmerksamkeit
der Regierung, der Volksvertretungen und der Ocffcnt-
lichkoit gefunden, als bekannt wurde, daR dio freiwil-
ligen Unterstitzungen von 245 Mitgliederwerken des
Vereins Deutscher Eisen- und Stahl-In-
dustrieller in den orsten zwdlf Kriegsmonaten
zwischen 49 und 50 Millionen Mark betragen haben.
Diese Beihilfen wurden gréBtenteils in bar, durch Fort-
zahlung von Gehéltern oder Gehaltstcilen, dann aber
auch duroli Uebernahme der Mietszahlungen, durch Ge-
wahrung der verschiedenartigsten Erleichterungen auf
dom Gebiet des Nahrungsmittel- und Brennstoffbezuges,
durch Verschaffung von Ackerland, Zuchttieren, Liebes-
gabensendungen u. dgl. m. geleistet.

Jo groBer die Zahl der zum Heeresdienst einbe-
rufenen Werksangehérigen wurde, desto grdfRer wurde
auch der Kreis der Unterstitzungsbedurftigen. Dio zu-
nehmende Verteuerung und Schwierigkeit in der Beschaf-
fung der Lebensmittel und anderer Waren des taglichen
Gebrauchs gaben zahlreichen Werken Veranlassung, durch
Schaffung verschiedener Wohlfahrtseinrichtungen den
Familien der Kriegsteilnehmer und den den Werken
verbliebenen Arbeitern Uber die schwere Zeit hinweg-
zuhelfen. Es wurden Kriegskiuchen und Speisehduser
eingerichtet, durch welche Angehérige der im Felde
stehenden Arbeiter kostenlos verpflegt werden. Auf an-
deren Werken werden in groBem Umfang Lebensmittel
jeglicher Art beschafft und an dio Familien der Arbeiter
weit unter den Selbstkosten abgegeben.

In die groBe Fursorgetatigkeit, die in der Eiscn-
und Stahl-Industrie fortgesetzt geiibt wird, gewéhren dio
Erhebungen, dio der Verein Deutscher Eisen- und Stahl-
Industrieller unter seinen Mitgliedern auch im zwoiten
Kriegsjahr uber die diesen gewéhrten Unterstitzungen
angestellt hat, einen Einblick. Danach sind von 256
Werken mit weit tGber 500 000 Arbeitern im zweiten
Kriegsjahr mehr als 92 Millionen Mark an Unter-
stitzungen ausgezahlt worden. Dieser Betrag ist auf
durchschnittlich etwa 125000 Arbeiterfamilien zur
Verteilung gekommen; es entfiel demnach im zweiten
Kriegsjahr auf jede Familie ein durchschnittlicher Unter-
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stitzungsbetrag von rund 500 Mark, den diese Familien
neben den ihnen nach dem Gesetz zustehenden staat-
lichen und Gemeinde-Unterstitzungen erhielten. Das
MaR der freiwilligen Wohlfahrtsfursorge fiur Angestellte
und Arbeiter ist demnach in der Eisen- und Stahl-
industrie im zweiten Kriegsjahr nicht nur beibehalton,
sondern noch erhéht worden.

Patentbericht.
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In den beiden ersten Kriegsjahren sind von den
Werken der Eisen- und Stahl - Industrie zusammenge-
nommen dber 140 Millionen Mark an baren Unter-
stitzungen aufgewendet worden. Diese Zahl spricht
deutlich far die von tiefem sozialem Empfinden ge-
tragene Denkungsart der deutschen Eisen- und Stahl-
Industriellen.

Patentbericht.

Deutsche Patentanmeldungen.))

21. Dezember 1910.

KIl. 24e, Gr. 11, M 58 087. Gasorzeuger mit unter
dem Schachte befindlicher Aschenpfanne. Morgan Con-
struction Company, Worcester, V. St. A.

KI. 49 b, Gr. 11, M 56414. Blechschere mit parallol
beweglichen Messern; Zus. z. Pat. 288 452. Maschinen-
fabrik Sack G. m. b. H., Dusseldorf-Rath.

KIl. 49f, Gr. 6, S 43 535. Warmofen zur Beringung
von Kanonen. Socicta Anonima Italiana Gio Ansaldo
& C., Genua.

27. Dezember 1916.

Kl. 10a, Gr. 17, Sch 48 989. Verfahren und Vor-
richtung zum Léschen, Verladen und Aufstapeln von
Koks. Wilhelm Schéndeling, Essen-Ruhr, Pelmanstr. 81.

KI. 18a, Gr. 2, St 30 115. Wassergekihlte Schél-
vorrichtung fur Drehéfen. Stahlwerk Thyssen, Akt.-Ges.,
Hagendingcn, Lothr.

KI. 18a, Gr. 6, M 60 115. Méllcrungsverfahren und
Einrichtung fur Hochofenanlagen mit Kubelbegichtung.
Maschinenfabrik Augsburg-Nurnberg A -G., Nurnberg.

KI. 18 b, Gr. 10, D 32487. Verfahren zur Her-
stellung von FluBeisea und Stahl. Deutsch-Luxem-
burgische Bergwerks- und Hutten-Akt.-Ges., Bochum,
u. Adolf Klinkenberg, Dortmund.

KI. 18c, Gr. 8, Sch 49 121. Verfahren zur Her-
stellung von Eisenbahnréadern aus Manganstahl von der
erforderlichen Festigkeit und von hohem Waiderstand
gegen die Abnutzung durch das Rollen, Bremsen usw.
sowie von der Bestandigkeit dieser Eigo.ischafton gegen-
Uber der beim Bremsen entstehenden Wé&rme. Rudolf
Schwartz, Wien.

KI. 69, Gr. 18, H 69 873. Herstellung rostfreier
Messerwaren aus Stahl. Gottlieb Hammesfahr, Solingen-
Foche.

28. Dezember 1916.

KIl. 13b, Gr. 3, Sch 50 267. Verfahren zur stufen-
weise erfolgenden Vorwarmung von Kesselspeiscwasser
durch Abdampf und Arbeitsdampf. Dr. William Scholz,
ErnJen, Gr. Bruckstr. 31.

Deutsche Gebrauchsmustereintragungen.

27. Dezember 1916.

KIl. 48 a, Nr. 656 895. Vorrichtung zum Galvani-
sieren von Metallgegenstanden. ,Phonix“ Akt.-Ges. fur
Bergbau und Hutten-Bctrieb, Abteilung Westféalische
Union, Nachrodt i. W.

KI, 48 a, Nr. 656 896. Halter zum Tragen der zu
galvanisierenden Gegenstéande fir Galvanisierungsvor-
richtungen. ,Phonix“ Akt.-Ges. fur Bergbau und Hitten-
Bctriob, Abteilung Westfalische Union, Nachrodt i. W.

Deutsche Reichspatente.

KI. 21 h, Nr. 292 110, vom 1. April 1914. Bergmann-
Elektricitats-Werke, Akt.-Ges. in Berlin. Schal-
tungsanordnung zum Betrieb elektrischer Oefen mittels Wech-
sel- oder Drehslromslufeniransformatoren.

Die an den Priméarwicklungen des Transformators an-
gebrachten Anzapfungen bekannter Art sind nicht un-

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

mittelbar zum Hauptschalter, sondern zu Trennschaltern
herausgefuhrt, die zweckmaRig hinter dem Hauptschalter
angeordnet und so ausgebildet sind, dall sie zum Umschat-
ten auf verschiedene Spannungen dienen kdnnen. Die
Trennschalter werden am besten nach Art normaler Luft-
schalter ausgebildet. Um Ueberschlage und Kurzschlisse
an ihnen auszuschlieBen, kénnen sie als Trennumschaltor
ausgebildet und mit dem Hauptschalter mechanisch oder
elektrisch in an sich bekannter Weise so verriegelt sein,
daB sie nur im Ausschaltzustand des Hauptschalters be-
tatigt werden kdénnen.

KIl. 31 a, Nr. 292 519, vom 22. Juli 1913. Wilhelm
Lautenschlager in Frankfurt a. M. Kupolofen mit
rechtwinklig zum Metallbeschickungsschacht liegendem Sam-

mel- und Feuerungsraum fur gleichzei-
tige oder abwechselnde Koks- und Gas-
oder Oelfeuerung.

Das zu schmelzende Metall wird
ohne Koks in den Schacht a aufgege-
ben, der Koks in den Raum b, der durch
eine durchlochte Wand ¢ von dem
Metallsammelraum d getrennt ist. Letz-

terer kann durch eine Oeldiise beheizt werden, wohin-
gegen Raum b mit Winddusen versehen ist. Durch Nie-
derlassen eines Schiebers e kann der Koksraum b gegen den
Schacht a abgeschlossen werden, wobei dann die Flammen
durch den durchlochten Boden e in den Metallsammel-
raum treten und hier frischend wirken.

KI. 24 ¢, Nr. 292 658, vom 25. Januar 1914. Eick-
wortli & Sturm, G. m. b. H. in Dortmund. Martin-
ofen mit seitlichen Luftzu-
fuhrungskanalen.
AuBer den Kanalen a und
b zur Zuleitung der Ver-
brennungsluft sind noch be-
sondere Kihlkanéle ¢ und d
angeordnet, die von den Ka-
nélen a und b abzweigen und
eine geringe Luftmenge zur
Kuhlung und Erzeugung eines Luftpolsters durch das
Gewodlbe unter die Ofendcckc fihren.

KIl. 7 b, Nr. 292 870, vom 4. Juli 1914. Walzwerke
Akt.-Ges. vorm. E. Bécking & Co. in Céln-Mul-
heim. Vorrichtung zur Herstellung von feslgeschlossenen
Rohren und rohrartigen Profilen mit stets genau gleich-
bleibender ScMitzweite aus Blech durch Umbiegen Uber
einen Dorn.

Die vordere Kante a des Domes b wird so zu der
Mittellinie x— x der Fertigrollen c eingestellt, daR sie nicht

mit ihr zusammen-
fallt, sondern vor oder

( hinter dieser Linie zu
_E31j = liegen kommt. Liegt
i1 die Vorderkante etwas

hinter der Linie x—x

nung —, so schlief3t
sich das Rohr vollkommen fest; liegt sie davor, so schlielt
sich das Rohr nicht vollstandig, sondern es bleibt ein
Schlitz; fallt sie mit der Linie x—-x zusammen, so entste-
hen Spannungen, die ein vollkommenes Schliefen des
Schlitzes unmaéglich machen.
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KI. 12 e, Nr. 289 569, vom 8. November 1913. Viktor
Aicher in Linz. Verjdhren und Vorrichtung zur Aus-
scheidung staubformiger, fester und fllissigerBeimengungen
aus Gasen und Dampfen mittels Schleuderwirkung.

Am &auBeren Umfange des

Flugelrades a, dem das zu

reinigende, durch den Stutzen

b eintretende Gas durch

einen Verteiler o zugefihrt

wird, sind in radialer Rich-

tung offene Zellen d angeord-

net. In diesen sollen die

durch die Schleuderwirkung

hineingelangten festen Bei-

mengungen dem Einflusse

des das Flugelrad in der

Acliscnrichtung  durchstré-

menden Gases entzogen und

darin weiter mitrotierend so

lange schwebend erhalten

werden, bis sie in die fest-

stehenden Abscheidekam-

mern e abgesehleudert wer-

den. Die Zellen d sollen im

Mantelraum Langsstromun-

gen in der Durchflurichtung des Gases und ein Ueber-

greifen sich etwa bildender Wirbel auf den DurchfluBraum

verhindern, so dal? das zu reinigende Gas hier méglichst

ungestoért durch mdglichst lange Zeit (mehrere Sekunden)
lediglich der Einwirkung der Fliehkraft ausgesetzt ist..

KI. 18 b, Nr. 290 686, vom 8. November 1913.
William Foster Clark in Coraopolis, V. St. A.
Fahrbare Beschickungsmaschine zum Einsetzen von Stab-
eisen in den Heizofen.

Die Forderung des Gutes wird in bekannter Weise
durch zwischen den Férderwalzcn a angeordnete Magnete b,

die die Reibung
zwischen dem Gut
und den Walzen
vergréfern, unter-
stutzt. Erfin-
dungsgemaR st
dafur Sorge getra-
gen, daR die Pol-
schuhe e der Mag-
nete nicht mit dem
Fordergut in un-
mittelbare Beruh-
rung kommen
kénnen. Dies wird
dadurch erreicht,
daR die Polschuhe
mit Deckplatten d aus nichtmagnetischem Stoff verseilen
sind. Auch kdénnen die Foérderwalzen a aus zwei Teil-
walzen aus nichtmagnetischem Stoff bestehen, zwischen
denen die Polstiieke ¢ des Magneten die Welle e der
Walzen a umgreifen und durch einen kurzen, in der Langs-
richtung verlaufenden Luftabstand getrennt angeordnet
sind.

KI. 18 ¢, Nr. 292 907, vom 4. Juni 1913. Zusatz zu
Nr. 289 700; vgl. St. u. E. 1916, S. 758. Wilhelm Méll-
hoff in Neuenradc b. Altena i. W. Im Innern nicht
unterteilter Ofen zum ununterbrochenen Blankglihc.n von

Eisen- und Metallwaren in einem wéahrend des Glihens mit
reduzierenden Oasen gefullten Raum.

Der nicht unterteilte Ofen paRt sich mit seinem Quer-
schnitt in der Vorwadrmzone a und in der Rickkihlzone b
dem Profil der Gluhwagen ¢ mdglichst dicht an, ist da-

Patenlbericht.
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gegen in der Gluhzone d erweitert. Es soll hiordurch der
Verbrauch an Fillgas méglichst vermindert worden.

KI. 18 a, Nr. 292190,

I vom 4. Januar 1914.

Eisenwerk und Ma-

schinenbau Akt.-

I Ges. in Dusseldorf-

I Heerdt. Schlacken-

wagen mit um Ausroll-

rader kippbarem Schlak-

Icenkiibel, der in auf-

rechter Lage durch am

Wagengestell angelenkte
Arme gestutzt wird.

Die am Wagengestell

a angelenkten Arme b

sind so lang, daR sie

nach dem Hcrunter-

klappen sich derart auf den Boden stellen, dal sie den

Wagen beim Umkippen des Kibels stutzen.

Kl 7 e,Nr.292 453,vom 1.Mai 1913. Nolleschc
Werke Ernst Nolle inWeiBenfels a. S. Maschine
zur Herstellung von runden Drahtstiften mit auf den An-

r, spitzstempeln angeord-
a netenKopfstauchunter-

gesenkplatten.

Der Kopf des Draht-
stiftes wird durch Zu-
sammenwirken des
Stempels a mit den
Untorgesenkplatten b
gebildet. Das Vor-
pressen des unteren
Teiles eines jeden Na-
gels geschieht in einer
besonderen  Verfah-
rensstufe, so daR die

Platten b

den Schaftteiles Ubersteigende Ho6he erhalten koénnen.

KI. 12 e, Nr. 292 986, vom 18. Juli 1914. Zschocke-
Werke Kaiserslautern, Akt.-Ges. in Kaiserslau-
tern i. d. Pfalz. Trommelfédrmige,
rotierende Wasserzerstauber fur Gas-

reinigungsapparate.

Der trommelférmige Wasser-
zcerstiiuber besitzt auf seinem Um-
fang in bekannter Weise flur den
Durchtritt des auf seiner Innenseite
zugofihrten Wassers Oeffnungen a
mit daranstehenden Leisten b. Diese

letzteren sind erfindungsgemaf verschiebbar eingerichtet,
uin die Weite der Durchtrittséffnungen fir das Wasser
nach Bedarf regeln zu kénnen.

KI. 18 b, Nr. 293 289, vom 11. Juni 1914. Jinkec-
rather Gewerkschaft in Jinkerath. Rhld. Fest-
stellvorrichiung far KippgeféalRc, insbesondere Jloheisen-
mischer, mittels Sperrklinke.

Die Sperrklinke a ist federnd oder sonstwie nach-
giebig ausgebildet, um nicht plétzlich, sondern allmé&hlich

zu bremsen. GemaR
einer Ausfuhrungs-
form wird die gefe-
derte Klinke a als
frcischwingendcr He-
bel mit beweglichem
Drehpunkt zwischen
zwei gefederten La-
schen c gehalten, wah-
rend das freie Ende
sich gegen einen Anschlag d des Untersatzes e anlegt.
ZweckmanRig ist der Bremsmagnet zum Liften der Klinke a
ineinen vom Kippmotor fur den Mischer o. dgl. unab-
héngigen Stromkreis geschaltet.

eine groRere,dieLangedes rund zu erhalte
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Einschrankung der Ausnahmetarife fir Kohlen und
Ehen. — In der Sitzung dea Landeseisenbahnrates am
20. Dezember 1916 wurde naoli sehr eingehenden Be-
ratungen bei namentlicher Abstimmung unter unerheb-
lichen Abanderungen der Vorlagen mit 23 gegen 15 Stim-
men, wie beantragt, dio Einschrankung und Aufhebung
einer Reihe von Ausnahmotarifen fur a) Steinkohlen und
Braunkohlen (einschlieRBlich Briketts und Koks), b) fir
Eisen und Stahl genehmigt. Antrage, dio Angelegen-
heit zu vertagen oder den Bezirksoisenbahnraten zur
Vorberatung zu Uberweisen, fanden nicht dio genlgende
Unterstitzung. Ueber den Verlauf der Verhandlungen
werden wir demnéchst weiter berichten.

In 0Osterreichischen Fachblattorn finden wir in An-
knupfung an dio Tatsache, daR die Eisonbahntarife in
der &sterreichisch-ungarischen Monarchie ab 1. Februar
1917 durchweg um 30 % erhdht werden, folgende Be-
merkungen :

,In dieser nicht sehr angenehmen Lago mag es ein
gewisser Trost soin, zu erfahren, daf der Krieg in
allen europaischen Staaten, in den kriegfuhrendon und

Vereinigte PreB- und Hammerwerke Dahlhausen-
Bielefeld, Aktiengesellschaft, Dahlhausen (Ruhr). — Das
Geschaftsjahr 1915/16 ergab nach dom Bericht des Vor-
standes bei 1073 431,39 Ji Roheinnahmen, 280 690,95 JI
Unkosten, 49 944,12 JI Steuern und Abgaben, 75 014,68 Ji
Zinsen und 229 212,28 Ji Abschreibungen einon Rein-
gewinn von 438 569,36 Ji. Mit dem Vortrag aus dem
Vorjahr in Hoéhe von 54 000,06 .IC standen somit

in den nontralen,
sich gebracht hat.
Der einzige Staat, in dem Erh6hungen noch nicht
eingefihrt wurden, ist D eutsohland. Wie man aber
weil3, ist in Deutschland eino Reform der Tarife im
Zuge, dio zwar nicht in oiner Aenderung der Frachtsatze,
wohl aber in einer Aenderung der Ausnahmetarife be-
stehen wird. Deutschland vermeidet den Weg eines
Provisoriums durch Tarifzuschlage, wio er in allen Ubri-
gen Staaten gewéahlt wurde, und fuhrt sogleich eino
systematische Tarifreform ein, mit der zugestandenen
Absicht und dem Zweck, dio Einnahmen der Eisenbahn
zu erhdhen. Inzwischen werden gewisso Erhéhungen,
die keiner besonderen Vorbereitung bedurfen, auch in
Deutschland schon jetzt durchgefuihrt. Auch soll der Noben-
gebuhrentarif in mehreren Anséatzen erhéht worden.”
Saarkohlenpreise. — Die Kgl. Bergwerksdirektion
Saarbricken zeigt an, daB ihre Richtpreise fur Kohlen
ab 1. Januar 1917 eine Erhdéhung von 2 Jl far dio
Tonne erfahren. Die neuen Abschlisse werden fir dio
Zeit vom 1. Januar bis Ende Marz 1917 getatigt.

bereits Erhéhungen der Tarife mit

492 569,42 Ji zur Verfugung, wovon nach Abzug von
50 434,78 Ji Tantieme eino Dividende von 18 % =
360 000 Ji (i. V. 15%) ausgeschittet und der Rest
von 82 134,64 Ji auf neue Reohnung vorgetragen
wurde. Die Aussichten fur das laufende Geschafts-
jahr werden als befriedigend bezeichnet, da der
Auftragsbestand die volle mAusnutzung der Anlagen
sichert.

Der sudamerikanische Eisenmarkt wé&hrend des Krieges.

Von einem Freunde unserer Zeitschrift ging uns
aus Brasilien ein von November 1916 datierter Bericht
zu, dem wir die nachfolgenden Ausfiihrungen entnehmen:

Bis zum Ausbruch des Krieges hat die Einfuhr aus
den Vereinigten Staaten in die Lander der Ostkiste von
Sudamerika, d. h. also in Brasilien und Argentinien,
einen sehr geringen Anteil der Gesamteinfuhr an Eisen
und Stahl ausgemacht. Nur die United States Steel
Corporation hat vermdge ihrer eigenen Organisation in
Rio und Buenos Aires, durch Preisunterbietungen odor
durch konsignationswoise Einlagerung fir einige Roh-
eisensorten, fur Walzdraht, fur Réhren, fir Formeisen
und far Schienen sich einen gewissen Absatz verschafft.
In Uruguay — was allerdings als Verbrauchsland nicht
stark in die Wagscliale fallt — ist amerikanisches Eisen
so gut wie nicht bekannt gewesen.

Der Léwenanteil aller Lieferungen fallt schon wegen
der kapitalistischen Vormachtstellung der englischen Eisen-
bahnen an England. In zweiter Linie folgt Belgien fur
Stapelwaren. Immer méchtiger aber drangte auch hier
seit etwa 1906/07 das deutsche Erzeugnis sich vor. Im
allgemeinen sagte man den deutschen Lieferungen exakto
Ausfuhrung und punktliche Lieferung nach. Die erfreu-
liche Zunahmo der deutschen Einfuhr ist um so erstaun-
licher, als — von wenigen I6blichen Ausnahmen abge-
sehen — der Vertrieb deutschen Eisens nicht durch den
in allen sonstigen Zweigen so ruhrigen deutschen Handel
ging, sondern zum gr6Rten Teile Uber London, Brissel
und Antwerpen vermittelt wurde.

In Argentinien, Brasilien und Uruguay sind die
Eiscnhandler und Lagerhalter, soweit es sich um Stab-
eisen, Rohren, Blcche, Draht und Roheisen handelt,
Italiener, Englander, Franzosen, Belgier und Spanier
— der deutsche Kaufmann spielt nur dio Rolle des Ver-
mittlers —, abgesehen von den Mannesmannréhren-
Werken, dio ein grofRes Lager unter eigenem Namen in
Brasilien, Argentinien und Uruguay unterhalten.

Etwas anders liegen die Verhaltnisse auf dor West-
kusto, in Chile. Dort hat die United States Steel Cor-
poration schon lange vor dem Kriege eine Organisation
geschaffen, die vorbildlich far unsero Industrie sein
kénnte. In Santiago ist der Hauptsitz einer eigenen,
Uber das ganze Land verzweigten Verwaltung. In Val-
paraiso und in allen sidlich und ndérdlioh davon gelegenen
Kustenplatzen sind eigene, ausgezeichnet eingerichtete,
teils im Freien gelegene, teils gedeckte Lagerplatze mit
allen modernen Einrichtungen fur Bewegung und Stape-
lung der Materialien. Alle Erzeugnisse der Corporation
vom Roheisen bis zum auf Millimeter exakt gewalzten
Werkzeug-Stabstahl sind dort in amerikanischen Profilen
und Abmessungen vorhanden und worden ab Lager un-
mittelbar an Verbraucher und Héandler verkauft. Es ist
nicht zu viel gesagt mit der Behauptung, dal® die Ameri-
kaner durch diese Einrichtungen eino Monopolstellung
geschaffen haben auf der ganzen chilcnischen Westkuste
mit EinschluB der angrenzenden Gebiete von Peru und
Bolivien, die durch den Krieg eino weitere Starkung
erfahren hat, dio spater nur schwer wird durchbrochen
werden kénnen.

Auf welche Grinde os zurtckzufihren ist, daB die
Amerikaner sich gerado auf dor wonig zukunftsreichen
Westkusto so festgesetzt haben, wahrend sie die Ostkuste
vernachlassigen, ist schwor zu sagen, um »o mehr, als
z. B. die bekannten Handclsabmachungen zwischen Bra-
silien und den Vereinigten Staaten den Amerikanern in
diesem Lande von vornherein eine Vorzugsstellung allen
anderen Mitbewerbern gegeniber geben. Die Westkuste
von Sudamerika hat also durch den Krieg nur insoweit
eine Verénderung erfahren, als der Amerikaner sich seine
Lagerware den Kriegsverhédltnissen entsprechend héher
bezahlen 1aRt und sein Monopolnetz immer mehr und
fur sich vorteilhafter ausnutzt.
wij Ganz anders liegen die Verhéltnisse auf der Ost-
kiste. Schon im April 1915, als ich herauskam, war
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liier nicht mehr au Einfuhr aus Deutschland zu denken.
In der gleichen Lage, wenn auch aus anderen Grunden,
befanden sich die Eisenindustrien von England, Belgien
und Frankreich. Die schwachen Exportvorsuoho, die die
spanische Eisenindustrio in und lim Bilbao machte,
blieben in den Ansatzen stecken. - An Italien war
schon vor dem Kriege und jetzt erst rocht nicht zu

denken. — DalR auch RuBland naturlich nicht expor-
tieren konnte, soi nur der Vorvollstandigkcit wegen
erwéahnt.

So bliob nur Amerika Ubrig. Agenten und sonstigo
Reisende aus dom Reiche des Sternenbanners machten
in erschreckender Zahl diese Lander unsicher, auch
wurden gewisse Anstrengungen gemacht durch Ausgabe
spanischer Kataloge und durch sprachkundige Reisende,
sich den Gebrduchen dieser spanisch-portugiesischen
Lander anzupassen, jedoch blieb cs bei solchen schwachen
Versuchen.

Sicher gomacht durch ihre ganzlich ungestérte
Monopolhcrrsehaft, haben die Yankees cs verstanden,
sich innerhalb Jahresfrist so grundlich verhaBt zu
machen, beim Handler wie beim Verbraucher, dal jeder
einzelne sich nach dem Augenblick sehnt, wo das
amerikanische Joch verschwindet. — Was sind die Ur-
sachen dieses Zustandes in einer Zeit, wo durch rich-
tiges MaOhalten und vernunftige Politik die Yankees
sich diese Gebiete fir lange Zeit auch nach dem Kriege
noch dienstbar machen konnten 1 Die Steel Corporation,
die durch ihre eigene Niederlassung als einzigo amerika-
nische Stalilcrzeugerin hier bekannt war, hat die Preise
S0 sprungweise von einem Tag zum &andern in die Hohe
gesetzt, daR fur den hiesigen Architekten und Unter-
nehmer eine halbwegs zuverlassige Kalkulation ausge-
schlossen war. — Zahlung wurde von allen Abnehmern
durch bestatigten Bankkredit in New York verlangt,
eine Bedingung, die bei den heutigen starken Kurs-
schwankungen ein weiteres erhebliches Risiko fir den
Kreditnehmer einschlo3. Lieferfristen wurden nicht ge-
geben. Es hiel nur ,as soon as possible® — eine For-
mel, die in den meisten Fallen eine Lieferzeit von 8§,
10, 12 und mehr Monaten bedeutete.— Reklamationen
wegen schlechter, unrichtiger oder unpunktlicher-Liefe-
rung wurden nioht beachtot. — Angebote wurden nur
fur 24 Stunden an Hand gegeben mit der Einschran-
kung, daBR jedo Erhdéhung der kalkulierten Frachtsatze
vom Kaufer getragen werden mufB, auch wenn das An-
gebot sich cif verstand.

Die Preissteigerungen einzelner Erzeugnisse ergeben
sieh aus folgender Zusammenstellung, die insoweit nicht
unbedingt zuverlassig ist, als dio Corporation auch wéh-

Bucherschau.
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rend der gleichen Zeitperiode gelegentlich billigere oder

hoéhere Notierungen herausgab als diejenigen, welche
nachstehende Zahlentafel aufweist :
1915 1916
3 [ =
a By Y =
c < C
s S s 8 & 8 5
Stabeisen {[{], G u. flach) 30 50 05 70 90 105 115
Formoisen (Trager und
Winkel). . 35 50 05 70 95 110 120

00 70 85 105 120 130

Diese Preise sind cif Buenos-Aires f. d. metrische
Tonne und in amerikanischen Golddollars zu verstehen.
— Zu diesen Grundpreisen treten noch auBerordentlich
hoho Ueborpreise fur Profil, Abnahme, geringe Mengen
und etwaige sonstige Vorschriften des Kaufers.

Wie eingangs schon erwéhnt, kam fur die Stahl-
lieferungen aus Amerika bis vor ganz kurzem nur die
Corporation in Frage, da andere amerikanische Hersteller
hier weder bekannt noch vertreten waren. Die U. S. S. C.
hat sich aber seit Oktober 1910 géanzlich aus dem Markt
zuriickgezogen und gibt uGberhaupt keine Angebote mehr
far dio vorher erwadhnten Erzeugnisse ab. Es heilt,
daR sie fur ihre volle Leistungsfahigkeit bis Ende 1917
ausverkauft sei.

Teils aus letzterem Grunde, dann aber auch ange-
lockt durch dio enormen Preise, haben sich seit etwa
Anfang 191G allgemein gehaltene Angebotsschreiben hier
gezeigt von nordamerikanischon Eisenwerken, die dem
Trust nicht angeboren, so u. a. von folgenden Werken:
Bethlehem Steel Co., James & Lauglilin, Gulf Steel Co.,
Cambria Steel Works und Knoxville Iron Co.

Viel haben diese Werke bis jetzt nicht geliefert.
In der Hauptsache sind cs wohl Probesendungen ge-
wesen. Immerhin hat das vermehrte Angebot aller
dieser Einzelwerke, in Verbindung mit den im Vergleich
zu Anfang und Mitte 1916 niedrigeren Fraohten, billigero
Preise hervorgebracht. So hatte ich ein Angebot des
Werkes in Knoxvillo von September 1910 vor Augen,
in dem Stabeisen zum Grundpreise von 50 Golddollar
und Stabstahl zu 07,50 Dollar f. d. t fob Knoxville an-
geboten wird. Rechnet man dazu etwa 22,50 Dollar
fur Fracht und Versicherung, so kommt man auf 78,50
bzw. 90 Dollar cif Buenos-Aires. — FiUr prompte
Verschiffung fordern aber auch dieso auBenstehenden
Werke zirka 102,50 Dollar f. d. t cif Buenos - Aires.

Bilcherschau.

Grim seh 1, E., Direktor der Oberrealsdiule auf
der Uhlenhorst in Hamburg: Lehrbuch der
Physik zum Gebrauche beim Unterricht, bei
Akademischen Vorlesungen und zum Selbst-
studium. In 2 Bden. 3., verm. u. verb. Aufl.
Leipzig u. Berlin: B. G. Teubner. 8°.

Bd. 1. Mechanik, Akustik und Optik. Mit
10G3 Textfig. u.2 farb.Taf. 1914. (XX11, 966 S.)
11 JC, in Leinen geb. 12 M.

Bd. 2. Magnetismus und Elektrizitat. Durcli-
geselien und erganzt von Prof. Dr. J. Classen,
Prof.Dr. H. Geitel, Oberlehrer Dr. W. Hillers
und Oberlehrer W. Koch. Mit einem Bildnis
E.Grimsehls u. 517 Textfig. 1JIG. (X, 542 S))
7 J1, in Leinen geb. 8 M.

Das Lehrbuch hat in kurzer Zeit schon seine dritte
Auflage erlebt. Dieso ist gegentiber der zweiten Auflage

wesentlich erweitert worden, und der bedeutend starkere
Umfang machte cs erforderlich, das Werk in zwei Blnde
zu teilen. Der erste Band erschien kurz vor Ausbruch
des Krieges. Gleich zu Beginn des Krieges meldete sich
dann der damals 53jahrige Verfasser freiwillig zu den
Fahnen und fiel schon im Herbst desselben Jahres als
Kompagniefuhrer im Kampfe far sein Vateiland. Im Vor-
wort des zweiten Bandes widmet ihm daher W. Hillers,
der mit einigen Fachgenossen die in diesem Teile behan-
delten Gebiete durchgearbcitet und erganzt hat, einen be-
geisterten Nachruf, der die persénlichen Vorzige sowie dio
Leistungen und Verdienste Grimsehls um dio physi-
kalische Wissenschaft wiurdigt. Ein Verzeichnis der Ver-
offentlichungen Grimsehls findet sich am Schlisse des
zweiten Bandes.

Die Behandlung des Werkes zeigt uns den Verfasser
als treffliehen Padagogen. Die besondere Eigenschaft des
Buches, in allen seinen Ausfuhrungen auBerordentlich
klar zu sein, ist ihm nicht nur in vollem MaRe erhalten
geblieben, sondern tritt teilweise noch mehr hervor. Dio
mathematische Behandlung weist gegenldber der zweiten
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Auflago manche Verbesserungen auf. Uobeiflissig erschei-
nen dom Berichterstatter dio kleinen Kapitel Uber das
Differential und Integral, denn wer mit den Grundzigen
der Infinitesimalrechnung noch nicht vertraut ist, wird
sic daraus nicht kennen lernen, und derjenige, dem sie
gelaufig sind, braucht diese Erklarungen nicht.

An verschiedenen Stollen ist den Bedurfnissen iler
Technik in nennenswerter Weise Rechnung getragen
worden. Be: Behandlung der Mechanik ist im Anschluf
an die Elastizitats- und Festigkeitslehre ein besonderes
Kapitel ,,Dic Kraftibertragung“ eingeschaltet worden.
Hierdurch wurde oin tieferes Eingehen auf die Berechnung
und Verteilung von Spannungen und deren graphische
Ermittelung ermdglicht. Beim Abschnitt ,FlUssigkeiten*
ist dio Wirkungsweise der Turbinen einer eingehenden Er-
Orterung unterzogen. In ausgiebigem Male sind auch dio
Abschnitte Gber die Wéarmelchro und dio Optik durchge-
arbeitet worden.

Die Abschnitte Uber Elektrizitdt und Magnetismus
haben nur geringe Veradnderungen und Erweiterungen
erfahren, die durch die Fortschritte der Wissenschaft
bedingt sind. In erster Lime kommen hierbei die Kapitel
uber Roénigenstrahlen, Radioaktivitat und Funkentcle-
graphio in Frage. Dio im Anhang der beiden Béande ge-
gebenen Zahlentafeln werden manchem sehr willkommen
sein.

Das Relativitatsprinzip héatte, entsprechend seiner
bedeutenden Wichtigkeit fur die Wissenschaft, ausfuhr-
licher behandelt werden koénnen. Eino eingehendere
qualitative Erdrterung dieser Theorie ware um so mehr zu
begriBen gewesen, als doch nur wenige Leser die uber
diesen Gegenstand erschienenen mathematischen Abhand-
lungen ohne weiteres verstehen werden.

Die Vorziuge der friheren Auflagen sind in der vor-
liegenden erweitert worden; das Werk darf deshalb einer
guten Aufnahme sicher sein. Der Berichterstatter méchte
da3 Buch auBer denjenigen Kreisen, in denen es sich schon
Eingang verschafft hat, vor allen Dingen den Studierenden
derTecknischcn Hochschulen, den angehenden Ingenieuren,
empfehlen, da es in anerkennenswerter Weise auf dio
physikalischen Grundbegriffe der Technik eingeht.

H. Durrer.
Ferner sind der Schriftleitung zugegangen:

Hallingcr, Johann, Zivil-lngenieur in Munchen: Zwei
deutsche GioRkraftquellen, deren ErschlieBung nach
den Grundsatzen der gréBten Wirtschaftlichkeit und
des kleinsten Aufwandes. Diessen vor Minchen: Jos.
C. Hubers Verlag. 4°.

TIl. 1. Der Rhein. Mit 18 Abb. u. 8 Zahlentafeln.
1910. (30 S.) 3,00 Jt.

Handbuch der Arbeitsmethoden in der anorganischen
Chemie, bearb. von Prof. Dr. K. Arndt, Berlin-Char-
lottenburg. [u. a.], hrsg. von Dr. Arthur Stahler,
Privatdozent an der Universitat Berlin, Leipzig: Veit
& Comp. 8u

Bd. 4, 1 Halfte. Spezieller Teil: Gase, Kolloide,
Metalle. Mit 116 Abb. 1916. (314 S.) 12.«.

Handbuch der Mineralchcinic, bearb. von Prof. Dr. G.
d’Achiardi-Pisa [u. a.], hrsg. mit Unterstitzung der
K. Akademie der Wissenschaften in Wien von Hofrat
Prof. Dr. C. Doeltcr, Vorstand des Mineralogischen
Instituts an der Universitat Wien. 4 Bde. Mit vielen
Abb., Tab., Diagr. u. Taf. Dresden u. Leipzig: Theodor
Steinkopff. 4°.

Bd. 2, Abb. 11 (Bog. 51—60). (S. 801/900.) 6,50 M.

H Ungeachtet der Hemmungen, dio der Krieg mit
sich bringt, erscheint das Werk in erfreulich raschem
Zeitmalle weiterl). Wir werden uns mit dem Inhalt
des Bandes, zu dem die vorliegende Lieferung gehort,
eingehender beschéaftigen, sobald der Band vollstandig
abgeschlossen sein wird.

1) Vgl. St. u. E. 1916, 17. Aug., S. 810/1.

Koppe, Dr. jur. Fritz, Rechtsanwalt und Syndikus,
Berlin: Der Warenumsatzstempcl. Gemeinver-
stéandliche Darstellung des Gesetzes Uber einen Waren-
umsatz-stempel vom 26. Juni 1916 fur Kaufleute und Ge-
werbetreibende mit Beispielen und Mustern. Verfalt im
Auftrage der Deutschen Steuerzeitung. Berlin: In-
dustrieverlag Spaeth & Linde 1916. (31 S.) S°. 1JlI.

Kriger, Otto F. W., Direktor der Graphischen Abtei-
lungen von F. A. Brockhaus, Leipzig: Die Jllustra-
tionsverfahren. Eine vergleichende Behandlung der
verschiedenen Iteproduktionsarten, ihrer Vorteile, Nach-
teile und Kosten. Mit 198 Abb. u. 74 Taf. Leipzig:
F. A. Brockhaus 1914. (VII, 290 S.) 8°. Geb. 12 M.

Loffler, St., Professor, Privatdozent, und A. Riedler,
Professor an der Koénigl. Technischen Hochschule zu
Berlin: Oclmaschinen. Wissenschaftliche und prak-
tische Grundlagen fur Bau und Betrieb der Vcrbren-
nungsmaschinen. Mit 288 Textabb. Berlin: Julius
Springer 1916. (XVI, 510 S.) 8°. Geb. 16 .(E

Ostwald, Wilhelm: Grundri B der allgemeinen Chemie.
5. Aufl. (Il. u. 12. Tausend.) Mit 69 Textfig. Dresden
u. Leipzig: Theodor Steinkopff 1917. (XVI, 647 S.).
8°. 24 .11, geb. 25,50 M.

I'robl eme der Weltwirtschaft. Scliriften des Kéniglichen
Instituts fur Seeverkehr und Weltwirtschaft an der
Universitat Kiel. Hrsg. von Prof. Dr. Bernhard
Harms. Jona: Gustav Fischer. 4°.

H. 25. Maedge, Carl Max, Dr. der Staatswisscn-

schaften, Syndikus der Handelskammer zu Flensburg:
Uebcr den Ursprung der ersten Metalle, der See- und
Sumpferzverhittung, der Bergwerksindustrie und ihrer
altesten Organisation in Schweden. Eine prachistorisch-
und historisch-dkonomische Abhandlung. 1910. (XIII,
166 S.) 6,50 M.

Probst, ®c.»5ng. E., ord. Professor an der Technischen
Hochschule in Karlsruhe: Vorlesungen uber Eisen-
beton. (In 2 Bden.) Berlin: Julius Springer. 8°.

Bd. 1. Allgemeine Grundlagen — Theorie und
Versuchsforschung — Grundlagen fur dio statischo
Berechnung —  Statisch unbestimmte Trager im

Lichte der Versuche. Mit 171 Textfig. 1917. (X, 564 S.)
Geb: 18 Jl.

Stouer.Sr.-gtifl. Charles, Kgl. Oberlehrer an der héheren
Maschinenbauschule in Posen: Die Warmekraft-
maschinen. Ein Lehrbuch tber Kolbendampfmaschi-
nen, Dampfturbinen und Verbrennungskraftmaschinen
fur technische Schulen und den Selbstunterricht. Mit
288 Abb. u. 7 Taf. Leipzig: Oskar Leiner 1914. (VIII,
256 S.) 8°. 9,50 M, geb. 11 .11

Supplement, Svensk, tili Schlomann-Oldonbourg

Illustrerade Tckniska Ordbécker pa sex spiak: Tyska,
Engelska, Franska, Ryska, Italienska, Spanska. Ut-
givna av Alfred Sehlomann, Ingenjor, redigerat av
Henry Buorgcl Goodwin, Fil. D:r, Stockholm.
Stockholm: P. A. Norstedt & Séners Férlag — Munchen
och Berlin: R. Oldcnbourg. 8°.

Bd. 1. Maskineleincnt och de Vanligaste Vcrk-
tygen. Under redaktionell Medverkan av Paul Stalp-
nagel, Diplomingenieur, Duisburg. Svensk bearbet-
ning av Torsten Jung, Oeveringenjor, Kalmar. Med
823 figurer och talrika formier. [1916.] (XIV, 58 S.))
4,50 M.

& Das vorliegende Bandchen ist das erste einer
Reihe von schwedischen Ergénzungen der bekannten
und in dieser Zeitschriftl) zum Teil ausfuhrlich be-
sprochenen oder angezeigten ,Jllustrierten Technischen
Woérterbicher in sechs Sprachen“, hrsg. von Alfred
Sehlomann. Der Kreis der Sprachen, die in den bislang
erschienenen 12 Bé&nden des Gesamtwerkes berick-
sichtigt worden sind, soll damit, allm&hlich von Band
zu Band fortschreitend, um das Schwedische erweitert
werden, das demnach hier als gleichberechtigt neben

i) St. u. E. 1916, 8 Juni, S.572; 1911, 27. Juli,

S. 1238; 25. Mai, S. 869/70; 9. Febr., S. 248, u. a. a. O.
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die doutscho, englische, franzésische, italienische und
spanische technische Fachsprache tritt. Ohne das
Hauptwerk ist das Ergénzungsheft nicht brauchbar.
Anderseits aber ist cs so gestaltet, daB cs im Anschluf
an jenes unschwer benutzt werden kann und man die
gesuchten Worte sowohl in der alphabetischen Reihe

Vereins-Nachrichten.

37. Jahrg. Nr. 1

finden vermag. — Das Heft verdankt einer Anregung
schwedischer Ingenieure und Industrieller seine Ent-
stehung, ein glinstiges Zeichen daftir, da man in Schwe-
den dieinden 1. T. W."* verkdrperte deutsche Geistes-
arbeit zu schatzen gewuf3t hat und augenscheinlich trotz
des Krieges die industriellen Beziehungen zu Deutsch-

als auch in der planmaRigen Anordnung leicht aufzu- land weiter zu pflegen bemiht ist. 8

V ereins -N achrichten.

Neue Mitglieder.

Bettinger, Albert, Sipl-.Qlig., Stahlwerksassistent der Fried-
rich-Wilhelmshutte, Milheim a. d. Ruhr, Léhberg 45.

Blume, Karl, ®ipl.<Qng., Betriebsing, des Hasper Eisen- u.
Stahlw., Haspe i. W., Wilhelmstr. 39.

Bottelier, Max, 3)ipl.»Qlig., Betriebsvorsteher der Deutsch-
Luxemb. Bergw.- u. Huttcn-A.-G., Abt. Dortm. Union,
Dortmund, Knappenbergerstr. 37.

Boltze, Walter, SjiplXJlig., Ing. des Dampfkessel-Uober-
wach.-Vereins, Siegen, Frankfurterstr. 14.

Breusing, Wilhelm, Ingenieur d. Fa. J. Banning, A.-G.,
Hamm i. W.

Figge, Wilhelm, Teilh. der Rheydter Werkzeugmaschinen!.

Jg. 7, Nr. 11 .Schar'mann & (.:o., Rheydt,' Stcinstr. 27.

Gille, Nils, Ingenieur, Sandviken, Schweden.

Glass, Felix, Betriebsingenicur der Rombacher Huttenw.,
Rombach i. Lothr., Gartenstr. 14. t r

Goebel, Ernst, Hochofen-Konstrukteur des Eisen- u.
Stahlw. lloesch, A.-G., Dortmund, Saarbrickerstr. 59.

Godel, Hubert, ®ipl.»5ug., Betriebsing, der Réchling’schen
Eisen- u. Stahlw., G. m. b. H., Vélklingen a. d. Saar,
Gatterstr. 39.

Hollenbach, Herbert, Ingenieur der Mannesmannrdhren-
Werke, Abt. SchweiBwerk, Dusseldorf, Kaiserstr. 5.
Hubert, Carl, Sipl.~lig., Ing. der Deutschen Maschinenf.,

A.-G., Miulheim a. d. Ruhr, Auf dem Dudel 19.

Jacobsen, J. B., Oberingenieur d. Fa. J. Pohlig, A.-G.,
C6In-Sulz, Luxemburgerstr. 269.

Kaufmann, Emil, SMpl.-*ng., Stahlwerksing., Kneuttingen-
Hutto i. Lothr.

Kempken, Heinrich, Ingenieur, C6ln-Deutz, Frciheitsstr. 74.

Verein deutscher Eisenhdttenleute.

Fur die Vereinsbicherei sind eingegangen:
(Die Einsender roa Geschenken sind mit einem * bezeichnet).

Feldhaus, Franz M., Ingenieur: Die geschichtliche
Entwicklung des Zahnrades in Theorie und Praxis.
Hrsg. von Friedrich Stolzenberg &Co.*, G. m. b. H.,
Berlin-Reinickendorf <W est>. (Mit 42 Fig.) (0. O.
1911.) (44 S.) 8°.

Fischmann*, St.-Qlig., und Styling. Wcirich*: Die
Frage der Knickung und ihre planmaRige Lo6sung
durch den Versuch. Leipzig: Wilhelm Engclmann 1916.
(32 S.) 4°.

Aus: Der Eisenbau.

Heusler, Fr., W. Starck und E. Haupt: Uebcr die
ferromagnetischen Eigenschaften von Legierungen
unmagnetischer Metalle. Unter Mitw. von F. Richarz.
Mit 13 Textfig., 8 Zahlentab. u. 3 Curventaf. Marburg:
N. G. Eiwert 1904. (2 BIl., 64 S.) 8».

(Schriften der Gesellschaft zur Beférderung der ge-
samten Naturwissenschaften zu Marburg. Bd. 13,
Abt. 5.)

Kornacker, Dr. med., und G. Ivolleck*: Einrichtung,
Wirkung und Veranschaulichung der Arbeitsbehandlung
im Reserve-Lazarett Remscheid, Abteilung: Bergische
Stahl-Industrie, G. m. b. H., GuRstalilfabrik, Sonder-
Lazarett fur Kriegsbeschadigte. (Die Wiederzufiihrung
Kriegsbeschadigter oder Kriegskranker zum alten Be-
rufe, ihre Berufsausbildung oder Umbildung.) [Hrsg.
aus AnlaB dor] Ausstellung fur Kriegsfursorge Céln 1916:

Sonder-Ausstellung der Stadt Remscheid. (Mit zahir. npx enie str.
Abb. u. 1 Beil) (Remscheid 1916: J. F. Ziegler.) Knipping, Hans, Fabrl_kdlrektor d. Fa. Gebr. Knipping,
(48 S.) 8». G. m. b. H., Altena i. W. ,

Ldésch, Hans, Borgrat, Kohlscheid i. Rheinl.

Untersuchungen, Kriegswirtschaftliche, aus dem Insti- : - .
Meyer, Hermann, ®ipl.«Qng., Duisburg, Cecilienstr. 39.

tut fur Seeverkehr und Weltwirtschaft an der Uni- 8 .
versitat Kiel. Hrsg. von Professor Dr. Bernhard Modler, Ewald, Direktor des Osnabricker Kupfer- u.

Harms. Jena: Gustav Fischer. 8°. _Drahtw., Osnaerc_k. . .

H. 12. Ténnies. Dr. Ferdinand. Prof. GehNieling, Paul, Ingenieur der Eisen- u. Stahlw. Steinfort,
Regierungsrat: Die niederlandische Uebersee-Trust- Steinfort, Luxemburg. o ) )
Gesellschaft <Nederlandsche Overzee Trust Maat- Pilz, Robert, 2>tyl.«3iig., Eisonhuttening., Donawitz bei

schappij>. 1916. (2 Bl., 34 S)) Leoben, Steiermark. ) )
Reiners, Oscar, Sipl.-Qitg., Obering, der Kraftbetriebe der

A.-G. fur Stickstoffdinger, Knapsack, Bez. Céln.

Sack, Rudolf, iSipl.-Qng., Maschinenf. Sack, G. m. b. H.,
Dussoldorf-Rath.

Schweitzer, Otto, Sipl.*Qng., Betriebsassistent derMartinw.
des Eisen- u. Stahlw. Hocscli, A.-G., Dortmund, Eber-
hardstr. 17.

Sutor, Carl, iStyf.-"tg., Dusseldorf, Zietenstr. 39.

Aenderungen in der Mitgliederliste.

Almqvist, Harald, Obering. u. Chef des.Konstr.-Biros,
Doémnarfvets Jarnverk, Borlange, Schweden.

Brackelsberg, Max, Betriebsdirektor der A.-G. der Dil-
linger Huttenw., Abt. Hochdéfen, Dillingen a. d. Saar.

Bruch. Walther vom, Betriebsingenieur d. Fa. W. Krefft,
A.-G., Govelsberg i. W., Neustr. 5.

Dreger, Paul, Huttendirektor a. D., Hollriegelsgreuth, Isar- Tunﬂnerhoff, Paul, Betriebsingenieur d. Fa. Heinrich
tal. Bavern Tunnerhoff, Schwelm, Brunnenstr.
i yern. Woénckhaus, Heinrich, Betriebsingenicur des Stahlw.

Jandl, Josef, Ingenieur des Stahlw. d. Fa. Gebr. Béhler
& Co., A.-G., Dusseldorf-Oberkassel, SchlieBfach 595.
Kirsten, Robert, Betriebs-Oberingenieur der Deutschen
Maschinenf.,, A.-G., Wetter a. d. Ruhr, Kaiserstr. 51.
ler, Joh. Albert, Berging., techn. Direktor der Gimo-
sterby-Bruks Aktiebolag, 6sterby Bruk, Dannemora,
Schweden.
Letwrt, Stefan, Sipl.-*ng., Assistent im S.-M.-Stahlw. der
Deutsch-Luxemb. Bergw.-u. Hitten-A.-G., Abt. Dortm.

Thyssen, A.-G., Hagendingen i. Lothr., Rémerstr.

Wolf, Walther, GieRereiingenieur, Saarbricken 2, St. Jo-
hannerstr. 34.

Waulschner, Gustav, Blroehef d. Fa. P. Girards, G. m. b. H.,
Schneidemihle bei Mechernich i. Rheinl.

Wunder, Wilhelm, Obering., Laboratoriumsvorsteher, Ber-
lin-Karlshorst, Auguste Viktoria-Str. 42.

Gestorben.

Union, Dortmund, Bcurhausstr. 59. Bertzbach, Fritz, Ingenieur, Bremen. 27. 4. 1916.
Moeger, Adolf, Oberingenieur, Duisburg, Manteuffelstr. 6. Fischer, Philipp, Prokurist, Deuz. 13. 12. 1916.
Nowak, Adolf, Direktor der Abt. Bous der Mannesmann- Hahn, Rudolf, Ingenieur, Obergruna. 12. 12. 1916.

réhren-Werke Dusseldorf, Bous a. d. Saar.
Voijeltr, Karl, Ing., Inh. der Maschinenf. Karl Vogeler,
Berlin NW 52, Alt-Moabit 138.

Meyer, Dr. phil. Georg, Oberingenieur, Charlottenburg.
15. 12. 1916.

Rottmann, Wilhelm, Direktor, Raunheim. 15.11.1916.



