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Remy in Koln*).

Eignung fir die Massenbeférderung und Aufgaben fiir die Landes-
verteidigung als Grundlagen der verkehrswirtschaftlichen Bedeutung der Schienenbahnen.

Wettbewerb mit anderen Verkehrs-

mitteln. Aufgaben fur die Erhaltung und Hebung des Anteils der Schienenbahnen am Verkehr.)

I. Hautdger Wéttlenaerb ud arteigere  Leistungsfahigkeit cer
Schiererntein ds VWrzan ihrer verkehrswirtscheftliden
Beckutug
D ie verkehrswirtschaftliche Bedeutung eines jeden Ver-

kehrsmittels ist dem Grade nach keine unwandelbare
GroBe. War die Schienenbahn als Landesverkehrsmittel
um die Jahrhundertwende beinahe Alleinherrscherin, hatte
sie auch gegenlber der Binnenschiffahrt eine uUberragende
und im groRen und ganzen gleichbleibende verhaltnismaRige
GroéBe errungen, ist sie unter den Fortschritten des Luft-
und Kraftwagenverkehrs in den Nachkriegsjahren abge-
sunken. Das will fir die absolute GrofRe des Verkehrsum-
fanges, der auf das einzelne Verkehrsmittel fallt, noch nichts
bedeuten. Indes, sein Anteil am Gesamtverkehr macht nun
einmal seine Verkehrsbedeutung aus. Das Ringen um diese
Bedeutung kann aber auf die Dauer nicht allein der Ausfluf
einer staatlichen Regelung sein, so ndtig sie im Interesse
der gesamten Volkswirtschaft heute und wohl auch in naher
Zukunft ist. Im Vordergrund steht der Behaup-
tungswille des Verkehrsmittels, der seinen Aus-
druck in einem ununterbrochenen Fortschritt
findet, in der technischen Entwicklung und in der Kunst
der Verwaltung. Wer diese Ueberzeugung teilt,
wird daher Gedanken dber den Weg in die Zu-
kunft geneigter sein als einer akademischen Er-
Orterung der volkswirtschaftlichen Aufgabe der
,Koordination®“ der Verkehrsmittel. Wie die Gegen-
wart beweist, konnen zwar selbst reiche Volkswirtschaften
diese Koordination nicht entbehren. Aber die wahre ver-
kehrswirtschaftliche Bedeutung ruht in der inneren techni-
schen Kraft des Verkehrsmittels. Daher sollen vor einem
Kreis schaffender Ingenieure Ausfihrungen uber die wirt-
schaftliche Bedeutung des Schienenweges in erster Linie
die Wege zeigen, die zur Erhaltung und Fdrderung seiner
Bedeutung dienen.

Als im Jahre 1923 zum ersten Male eine Lastwagen-
expedition der Firma Citroen das Wagnis glicklich zu
Ende gefiuhrt hatte, die Oede der Sahara auf eine Ent-
fernung von etwa 3000 km zu durchqueren, trat
mit einer nicht zu ubertreffenden Deutlichkeit eine ganz
neue Wirkungsmaéglichkeit des Kraftwagens als Verkehrs-
pioniers in Erscheinung. Ein L&ndermassiv, das bisher
in der Geschichte des neuzeitlichen Verkehrs als eine tren-
nende Landdéde angesehen wurde, war plétzlich zur Bricke
zwischen den kostbaren Besitzteilen des kolonialen franzo-
sischen Imperiums am Mittelmeer und der Guineakiste
gewordenl). Die Frage tauchte auf, ob damit, mindestens
in diesem Sonderfall, der Beruf der Schiene als Verkehrs-
trager fur die Zukunft ausgeschaltet und an einem besonders
eindringlichen Beispiel die Rucklaufigkeit der Verkehrs-
bedeutung der Schiene erwiesen sei.

Seitdem sind funfzehn Jahre verflossen. Zwei Autobus-
verbindungen durchqueren die Wiste von Norden nach
Suden. Aber ihr Fahrplan mufR sich auf vier bis finf Monate
im Jahr beschrdanken, ihre Wirksamkeit kommt nur Reisen-

*) Vortrag in der Er6ffnungssitzung der IV. Internationalen
Schienentagung am 19. September 1938 in Dusseldorf.

*) Haardt-Dubreuil: Die erste Durchquerung der Sahara
im Automobil. Berlin 1927; Guide du Tourisme Automobile et
Aérien au Sahara 1938. Algier. S. 146.

den in geringer Zahl zugute, die Gepackbefdérderung ist
&duBerst eingeschrankt, von einem Lastverkehr ganz zu
schweigen. Daher hat der Kampf um die Verwirklichung
einer Saharaquerbahn nicht nachgelassen. Das Urteil
geht heute noch dahin, daR die Schienenverbindung
allein die wirtschaftlichen und politischen Forde-
rungen an eine solche Ueberlandverbindung zu
erfillen imstande sei2).

Als am 11. Februar 1933 bei der Er6ffnung der Berliner
Automobilausstellung der Fihrer Adolf Hitler den
Bau der Reichsautobahnen ankindigte und der Ent-
wicklung des Kraftwagens seine schitzende und fordernde
Hand bot, schien es manchem in Deutschland einen Augen-
blick, als ob damit die letzte Stunde des Schienenverkehrs
eingeldutet wiirde. Schon glaubte dieser oder jener, die
innere Abschreibungsquote der Schienenbahnen in Zahlen
fassen zu konnen. Die Worte des Fuhrers auf der Jahr-
hundertfeier der deutschen Eisenbahnen im November
19353) bewiesen, dal auch seine Gedankengdnge nicht die
Schiene aus dem Verkehr verbannen, sondern ihr im Gegen-
teil die Standardaufgabe des Verkehrs der Massen
- Reisenden und Giter — erhalten wissen wollen.

In dem nun mit &uBerster Wirksamkeit einsetzenden
verkehrliehen Umbruch war das wesentliche Moment,
ob der Schienenverkehr selbst den Beweis seiner
Lebensfahigkeit zu erbringen bereit war oder ob er in
einer augenblicklichen Verbliffung dem Verkehr des Motors
auf der StraBe einen vielleicht schwer einzuholenden Vor-
sprung Uberlassen wollte. Diese Befurchtung war unbe-
grindet. Es lebte noch genligend geistige Kraft in den Be-
treuern dieses Verkehrsmittels, das sich in einem Jahrhun-
dert fast ein Monopol der Landbeférderung erobert hatte,
um den Nachweis zu erbringen, dall seine Zeit noch nicht zu
Ende ist. Sorgfaltig auch in der Zeit tiefsten wirtschaft-
lichen Niedergangs durchdachte Plane erlebten unerwartet
und pldtzlich eine Verwirklichung, allerdings als eine Folge
der Machtibernahme durch den Fihrer. Der Primat der
Politik bestatigte sich auch in der Wirkung auf den Fort-
schritt der deutschen Eisenbahntechnik.

W ieder aber tauchte eine Zweifelsfrage auf, die der Ant-
wort bedurfte: Handelte es sich um ein letztes leuchtendes
Aufflackern einer zum Erléschen verurteilten Kraft, oder
war ein neuer Absprung mdglich, der in noch ungekannte
Weiten fuhren wird?

Die Entwicklung bis zum Kriege und das un-
sichere Wanken im Trubel der Nachkriegsjahre lieR
diesen Zweifel nicht unbegrindet erscheinen. Vielleicht war
eine allzu stark betonte verwaltungsmaRige Form der Hand-
habung des groRen Verkehrssystems der ehemaligen preuBi-
schen Staatsbahnen, erst recht der anderen deutschen
Landerbahnen, und eine vorwiegend von dem Behdrden-
standpunkt aus aufgefaBte und von staatsfiskalischen Ge-
dankengéngen abhéngige Leitung der reinen Technik des
Unternehmens schuld, daB groBe Mdoglichkeiten, die sich

2) A. Fock: Le Chemin de Fer Transsaharien. Paris 1929;

A.-M. Schallen Le Chemin de Fer Transsaharien. Paris 1932.
) »Wir kénnen uns sehr wohl das heutige Leben vorstellen
ohne Flugzeug und auch ohne Kraftwagen. Wir kénnen uns das

heutige Leben nicht vorstellen ohne Eisenbahn.“ Reichsbahn 11
(1935) S. 1276.
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schon vor dem Kriege ankindigten, nicht in dem Male aus-
genutzt wurden, wie wir in diesen technisch fortschritts-
freudigen letzten fiinf Jahren neu aufsteigende Gedanken
mit Tatkraft praktisch auszuwerten uns angelegen sein
lassen. Weder die Schnellfahrversuche auf der Berlin-
Zossener M ilitdrbahn 1901 und 1902 mit dem heute
noch zu bewundernden Ergebnis von 210 km/h des Drei-
phasen-Versuchsschnelltriebwagens der Firmen Siemens und
Allgemeine Elektricitats-Gesellschaft4), noch die preufi-
schen Lokomotivprobeschnellfahrten des Jahres
1904 mit 137 km/h Geschwindigkeit, noch die Probefahrten
der bayrischen Schnellzugslokomotive der Nirn-
berger Gewerbeausstellung 1905 mit 150 km/h Geschwindig-
keit5) zogen sichtbare, geschweige denn propagandistisch
ausgenutzte Folgerungen nach sich. DaR die Hoherentwick-
lung des Triebfahrzeugs allein nicht gentigen wiirde, sondern
Oberbau, Briicken, Signalgebung folgen miRten, wurde
zwar festgestellt, die Moglichkeit der Ausrichtung dieser
gemeinsamen technischen Front aber merkwdirdigerweise
selbst von einem so fortschrittfreudigen Manne wie G arbe,
dem Férderer der HeiBdampflokomotive, bezweifelt, ja sogar
das Streben nach hdheren Geschwindigkeiten als 100 km/h
als eine unerfiillbare Utopie hingestellt. W ar es das Monopol,
das vermeintlich ewige, das die Flugel zu lahmen begann?

Ueberzeugende Beweise seiner Leistungsfahig-
keit gab der Schienenverkehr im W eltkriege bei allen
Maéchten. Die deutschen Leistungen bei dem mehrfachen
Wechsel von der Ost- nach der W estfront, nach dem Siden
und Sidosten, sind dabei vielleicht in ihrer Improvisation
noch héher anzuscldagen als die mit praziser Exaktheit nach
allerdings gentigender Vorbereitung abgewickelte Arbeit des
Aufmarsches. Wiederum lieB jedoch auch die Ausnutzung des
Kraftwagens als Beférderungsmittels namentlich auf der
Gegenseite auf dem militarischen Gebiet neue Mdglichkeiten
erkennen. Sowohl die Verschiebung der alliierten Truppen
in der Marneschlacht wie die Umordnung in der Frihjahrs-
schlacht 1918 hinter der alliierten W estfront zeigen uns den
Kraftwagen in neuem Licht, und die vdllige Eroberung
Deutsch-Ostafrikas wdare den Briten ohne den Kraftwagen
kaum gelungen, von Lettow-Vorbeck mit dem Kraftwagen
wahrscheinlich abgewendet worden®).

Wollte man aus der Gesamtheit dieser Erfahrungen fur
den nun aufsteigenden W ettbewerb die Folgerungen
ziehen, so mufte man sich in erster Linie auf die
technische Abwehr, die allein den Erfolg erzwingt,
abstellen und die rein verwaltungsméBige Abwehr in den
Hintergrund treten lassen, dieser aber nur so weit Raum
geben, als Belange der gesamten deutschen Volkswirtschaft
in einer nun anbrechenden Uebergangszeit zu einem kiinf-
tigen neuen Gleichgewichtszustand gewahrt werden muften.
Bei der technischen Aufgabenstellung ging man fast aus-
nahmslos den Weg, unter starkster technischer Betonung
der Vorteile, die das Schienenfahrzeug bietet, die Vorteile
des Kraftwagens in die Schienentechnik zu Gbernehmen, sie
dort aber ihrer Art gemaR in dem Triebwagen auszubilden,
nicht dagegen die Vorteile des Kraftwagens dadurch der
Schiene dienstbar machen zu wollen, da® man den Kraft-
wagen auf die Schiene verlagerte. Die franzfsischen Ge-
dankengéange der ,,Micheline“, des gummiberdaderten Schie-
nenfahrzeugs, haben kaum Nachahmung gefunden?).

* Ztg. Ver. Mitteleurop. Eisenb.-Verw. 75 (1935) S. 597/98.

6) Garbe: Die Dampflokomotive der Gegenwart. Berlin
1907. S. 477.
6) Aufmarschleistungen der deutschen Eisenbahnen. Vgl.

Techn. Mitt., Essen, 28 (1935) S. 434.
7) Baseler: Ztg. Ver. Mitteleurop. Eisenb.-Verw. 72 (1932)
S. 997/1000.
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1. Mer nel¥3gedide Vorza'ce des Schierenverkelrs als Qudage
seirer verkehrswirtschaftlidren Beceuturg
Die vier hervorstechendsten Eigenschaften des

Schienenverkehrs, die als die Grundlage seiner verkehrs-

wirtschaftlichen Bedeutung gelten kdénnen, sind:

1. seine bei fast vollkommener Sicherheit und Punktlich-
keit jedem Bedlrfnis anpassungsfdhige und noch
steigerungsfédhige Geschwindigkeit,

2. seine groRe Bequem lichkeit im Personenyerkehr,

3. seine hervorragende Eignung fiur die Massenbefor-
derung von Personen und Gitern,

4. seine hohe und in ihrer Sicherheit nicht zu ersetzende

Wirksamkeit fir die Landesverteidigung.
Geschwindigkeit, Plinktlichkeit, Sicherheit.

Der Sclienenverkehr geriet zundchst in der Oeffentlich-

keit im Hinblick auf die Entwicklungsmdglichkeit
seiner Geschwindigkeit gegeniiber den Spitzenlei-
stungen im Flug- und Autoverkehr in einen schein-

baren Nachteil, denn diese Spitzenleistungen lieRen keinen
richtigen MafRstab fir die Anwendbarkeit solcher Leistungen
im Alltagsverkehr finden. Wir haben keinen ,Nirburg-
Ring“ und keine ,Avus“ des Lokomotivbetriebes, sonst
konnte man zweifellos auBergewdhnliche Leistungen auf-
weisen, die ebenso wie auf dem Autorennen unter hohem
Einsatz von geldlichen Opfern, von erlesensten Werkstoffen
und sportlichem Geist gewonnen werden.

Dafir sind aber die Probefahrten der Reichsbahn
vom Jahre 1936, des D-Zuges mit der Stromlinien-
lokomotive von Borsig mit Uber 200 km/h Geschwindigkeit
und die Probefahrt des fur den o&ffentlichen Verkehr be-
stimmten dreiteiligen dieselelektrischen Schnelltriebwagens,
der gleichfalls 200 km/h erreichte, materiell und ideell viel
héher zu bewerten als irgendein noch so staunenswertes
Rennergebnis, weil diese Schienenfahrten auch als Probe-
fahrten alle SicherheitsmaRnahmen in sich schlossen, die
man an einen Offentlichen Betrieb stellt; keinem der Teil-
nehmer oder auch der Zuschauer konnte der Gedanke
kommen, daR es sich um einen Geschwindigkeitsversuch
handelt, dessen Ausgang zweifelhaft sei oder gar mit einem
Unglick enden kdnne8). Diese Vorsicht mul weiter walten.
Das Ergebnis tritt zwar nicht so anspruchsvoll mit Gber-
wiltigenden Hochstleistungen auf, aber es verbiirgt schneller
einen in die Breite gehenden Erfolg.

Erst recht wird man sich selten in ruhiger Ueberlegung
Uber die Tatsache klar, daB das Flugzeug zur Fortbewegung
eines Reisenden 100 bis 150 PS, der schwere Kraftwagen
etwa 20 PS, die Schnellzugslokomotive vielleicht 5 PS oder
weniger aufwendet, ein insgesamt 30 t Bruttogewicht auf-
weisender Eisenbahnwagen etwa 2 kg Zugkraft, ein Lastzug
von 30 t aber etwa 20 kg Zugkraft erfordert. Dem Einwurf,
dal man die stationdren Kosten des Schienenbetriebes eine
um so ausschlaggebendere Bedeutung beimessen misse,
aber darf man mit dem Hinweis begegnen, daR die Zukunft
namentlich im elektrischen Betrieb mit der denkbar
volligen Mechanisierung der Signal- und Weichenstellung,
letzten Endes mit Fernsteuerung des Zuges selbst, Ent-
wicklungswege andeutet, deren Ausschépfung unsere Gene-
ration nicht erleben wird. Im Ubrigen scheinen diese Er-
gebnisse Ueberlegungen, vielleicht zundchst mehr gefihls-
maRig als theoretisch oder gar versuchsmaRig nachweisbar,
gezeitigt zu haben, daB wir uns nach der Gesamtlage der

8) Val.
mit dem dieselelektrischen dreiteiligen Schnelltriebwagen wurde
am 17. Februar 1936 erreicht;.am 11. Mai 1936 wurden mit der
Borsig-Stromlinienlokomotive und einem Zug aus D-Wagen
neuester Bauart 201 km/h erreicht.

Reichsbahn 12 (1936) S. 189 u. 417: 200 km/h
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Eisenbahntechnik gegenwdértig mit der in diesen Probe-
fahrten erreichten Geschwindigkeit an einer Grenze bewegen,
die aber im Augenblick durchaus nicht iberboten zu werden
braucht.

Denn die erwinschte Steigerung der durchschnitt-
lichen Reisegeschwindigkeit fiir den Personen- wie
fur den Guterverkehr ist auch bei dem heutigen Stand der
Triebmittel noch nicht erschépft.

Fir den Personenverkehr kann die Geschwindigkeit
der Triebwagen mit 160 km/h, die der Fernzige, wie der
Lauf des Rheingold-Zuges seit dem Sommer 1938 beweist,
mit 130 km/h durchgehalten werden. Wenn luerfur die
Voraussetzungen in der Streckenlage auf grofe Entfernungen
geschaffen werden, ist jetzt schon eine weitere erhebliche
Steigerung der durchschnittlichen Reisegeschwindigkeit zu
erreichen.

Ueber den einzuschlagenden Weg trennen sich einstweilen
zwei Auffassungen. Einerlei, ob man diese Steigerung im

Dampf-, im Diesel- oder im elektrischen Betrieb sucht,
eine moglichst gestreckte Lage der Gleise mit
groBen Halbmessern ist Voraussetzung. Bleibt

man bei den Gegebenheiten der heutigen Linienfihrung und
sucht trotzdem das MaR der Geschwindigkeit dber die
gegenwartig als Grenzen anzusehenden Geschwindigkeiten
je nach der GroRe der Halbmesser zu steigern, so verlegt
man die ganze Erfinder- und Konstruktionsarbeit in die
Triebmaschine und in den Wagen, einmal um die beabsich-
tigte Steigerung der Geschwindigkeit unter schwierigster
Ueberwindung der Forderungen nach Kurvenbeweglich-
keit Gberhaupt zu erreichen, dann aber um einensoruhigen
Lauf der Fahrzeuge zu erzwingen, wie er an sich ohne kinst-
liche Mittel (Vorschlag mit Kreiseln) nicht mdglich ist. Die
Verbesserungen in dem Verlegen des Oberbaues in Krim-
mungen konnen als erschopft angesehen werden. Daher
scheint die Verbesserung der Linienfihrung im grofen MaR-
stabe das gegebene und das einfachere Mittel.

Diese Verbesserung der Linienfihrung kann er-
reicht werden, indem fir Schnellverkehrsstrecken ein be-
sonderer Bahnkorper geschaffen wird, der unabhéngig
von allen anderen Linien zwei Zentren wie etwa das Ruhr-
gebiet und Berlin miteinander verbindet, in seiner weiteren
Entwicklung also ein neues Schnellverkehrsnetz bilden
wiirde. Diese Ansicht wird hauptsdchlich von auRerhalb der
Reichsbahn stehenden Ingenieuren vertreten. Es sind hierfir
sowohl hinsichtlich des Oberbaues, der Signalgebung, der
Fahrbetriebsmittel ganz neuartige Vorschldge gemacht
worden. Wer in der tdglichen Arbeit steht, wird den Aus-
weg einstweilen einfacher, gegebener und praktisch zweifel-
los besser ausnutzbar darin suchen, da bei dem an sich
immer dringender werdenden Bau dritter und vierter
Gleise dieses Ziel erreicht wird, indem fir das neue Gleis-
paar eine Linienfihrung gewdhlt wird, die den Bedingungen
eines Schnellverkehrs geniigt. Sie belastet sich nicht mit
den Nachteilen der alten Linienfihrung des vorhandenen
Gleispaares, entduBert sich aber auch nicht der groBen
betrieblichen Vorteile einer viergleisigen Strecke. Ein
solches Gleispaar mufR demnach
1. groRe Halbmesser aufweisen, und
2. im taglichen Betrieb nur die gréBeren Knotenpunkte der

vorhandenen Strecke anlaufen.

Hier ergibt sich auf weitere Zukunft ein gewal-
tiges Arbeitsfeld, das in seiner Vollendung uber-
haupt erst der Schiene die volle Entfaltung ihrer
W irkungsmdéglichkeit als Schnellverkehrsm ittel
ermdéglicht, ihr aber in der vollen Ausnutzungs-

K. Remy: Die verkehrsivirtschaftliche Bedeutung der Schienenbahnen.

58. Jahrg. Nr. 37.

moglichkeit eines viergleisigen Betriebes eine
vielseitige und gesteigerte Leistung gestattet
unddasdeutscheVerkehrsnetz neben demReichs-
autobahnnetz und neben dem vorhandenen Schie-
nennetz zuné&chst nicht mit einem dritten selb-
standigen Streckennetz lUberzieht.

Wir glauben an einem besonders dringlichen Beispiel
den Nachweis fir die Maoglichkeit einer solchen Ld&sung
auch bei wenig glnstiger Linienfihrung des vorhandenen
Gleispaares unter annehmbaren geldlichen Aufwendungen
erbracht zu haben.

Die Frage der Beschleunigung des Giterzug-
betriebes ist bei der gegenwaértigen technischen Beschaffen-
heit unseres Wagenparkes nicht so sehr eine Frage der
Erhéhung der Zuggeschwindigkeit. Die weitere Er-
héhung der Geschwindigkeit setzt Wagen voraus, die wir
noch nicht haben. Die Tatsache, daR wir etwa den Eilgiter-
zug von Basel und Passau nach Kéln—Herbesthal—Ostende
und Antwerpen mit 80 und teilweise 85 km/h Geschwindig-
keit fahren, wodurch wir mit anerkannter Plnktlichkeit
den Londoner Markt mit Frichten aus Italien und Gefligel
aus dem Balkan bedienen, spricht nur fur diese Ansicht,
denn dieser Betrieb erfordert ganz besondere VorsichtsmaR-
regeln, die fir einen durchgéngigen Betrieb dieser Geschwin-
digkeit unwirtschaftlich waren.

Deshalb kann einstweilen wirtschaftlicher der Aus-
weg in der Rationalisierung und Mechanisierung
der groRen Verschiebebahnhofe gesucht werden.
Sie fordern nach 30 und 40 Jahren ihres Bestehens an sich
meist eine Modernisierung. Hier eine Stunde im Umlauf
der Wagen zu gewinnen, ist wesentlich einfacher zu erreichen
als auf dem Wege der Steigerung der Fahrgeschwindigkeit.

Die Aufgabe konzentriert sich in der Hauptsache
auf den Oberbau, die Bindelung der Weichen-
anlagen, den Einbau neuzeitlicher Bremsen am
Ablaufberg, die Mechanisierung des Ablaufs und
der W eichenstellung, die Schaffung von Bei-

drickanlagen und laBt der Fahrzeugfrage Zeit
fir eine finanziell winschenswerte und ent-
lastende Entwicklungsspanne.

Es soll also die Tatsache, daB auch der Streckenbe-
trieb im Guterverkehr auf eine Steigerung der Ge-
schwindigkeit drédngt, nicht vergessen werden. Denn
die Ueberlastung einer Strecke tritt nicht so sehr durch die
Zugzahl an sich ein, als vielmehr durch die Schwierigkeiten,
die die mit verschiedenen Geschwindigkeiten verkehrenden
Ziuge durch das Notigwerden von Ueberholungen, das
Stocken der schnellen Ziige hinter dem langsamer fahrenden
Zug verursachen. Als letztes Mittel fir die Verdichtung
des Betriebes auf der freien Strecke bietet sich noch die
automatische Streckenblockung. Bei der Trennung des
Verkehrs hat man aber daher nicht so sehr nach dem
Grundsatz einer Trennung nach Personen-und Giterverkehr
zu verfahren, als vielmehr einer Trennung nach schnell-
fahrenden Zigen, also Schnellziigen und Schnellguter-
zigen, und langsamer fahrenden Personen-und Guter-
ziigen. Den Nachteil, dal diese Trennung fir die Unter-
haltung des Oberbaues weniger giinstig ist, weil ein lediglich
von den leichteren Reisezligen befahrenes Gleis einen l&n-
geren Turnus in der planméBigen Unterhaltung vertragt als
ein dem schweren Giterzugdienst dienendes Gleis, wird

man in Kauf nehmen mussen.
Dieses Moment scheint wichtig fir die vorher
erdrterte Trage, ob man den Ausweg fur die

Entwicklung des Schnellpersonenverkehrs jetzt
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schon in einer besonderen, technisch nach
neuen Grundsédtzen anzulegenden Schnellver-
kehrsbahn suchen soll.

Den Bau von Giiterwagen, die eine Geschwindigkeit von
100 km/h zulassen, kann man einleiten. Diese MaRnahme
wird naturgemaB erst wirksam, wenn ein ausreichender
Wagenpark zur Verfigung stehen wird.

Ein ausschlaggebender Grund fir die verkehrswirtschaft-
liche Bedeutung des Schienenweges ist aber nun. daRf sich
diese Ziele einer gesteigerten Geschwindigkeit unter Wah-
rung peinlicher Pinktlichkeit, unter volliger Unabhéngig-
keit von den Einflissen der Tageszeit und der Witterung
mit einer an Vollkommenheit grenzenden betrieb-
lichen Sicherheit erreichen lassen.

Der Oberbau selbst hat in seiner Entwicklung und An-
passung an erhdhte Aufgaben noch nie versagt: im all-
gemeinen eilte er wohl der Entwicklung des Triebfahrzeuges
voraus.

Fir die Sicherung des Betriebes selbst steht uns auf
der Strecke das erprobte induktive System der selbsttdatigen
Zugsicherung zur Verfugung, das auf unseren samtlichen
mit Schnelltriebziigen befahrenen Strecken eingebaut ist
oder wird. Es steht ein zweites, in der Erprobung begriffenes
System der ,,Opsi‘ zur Verfiugung. Es steht fiir besondere
Zwecke das Sicherungssystem der Berliner Stadtbahn zur
Verfligung. In jedem Falle wird im Gefahrenmoment der
Zug abgebremst, wenn die Aufmerksamkeit des Lokomotiv-
fihrers oder des Triebwagenfiihrers versagen sollte. Es steht
fir die Sicherung der Fahrten in dem Bahnhof das mecha-
nische und elektrische Stellwerk, dieses in seiner neuesten
Ausfiihrung, dem elektrischen Vierreihenstellwerk, zur Ver-
fugung.

Es steht uns nicht zuletzt fiir die Ausiibung der millionen-
fachen Handgriffe des Betriebsdienstes eine Eisenbahner-
schaft zur Verfugung, die ihre Ehre darein setzt, den Ruhm
der Eisenbahn als eines sicheren und neuesten Anspriichen
gewachsenen Verkehrsmittels zu wahren.

Eine weitere Voraussetzung fur die Steigerung der Sicher-
heit ist die Beseitigung der Wegilbergdnge. Wenn die
ReichsstraBe der linken Rheinseite innerhalb vier Jahren
-Oweitvon diesen Hemmnissen eines durchgehenden Stralen-
verkehrs befreit werden konnte, daB die Zeit heute schon
abzusehen ist, in der der letzte Ueberweg verschwindet,
dann kann an dem Erreichen des Zieles nicht mehr ge-
zweifelt werden.

Es bleibt daher ein nicht bestrittener Ruhmes-
titel des Schienenbetriebes, dal seine Sicher-
heit noch immer selbst mit dem zunehmenden

Verkehr vollig Schritt gehalten, im Verhaltnis

zur durchschnittlichen Steigerung der Ge-

schwindigkeit zweifellos unverhéaltnismafig ge-
wachsen ist.
Bequemlichkeit.

Der zweite Vorsprung, den die Schienenbahn hat, besteht
in der Bequem lichkeit der Ausristung fiir den Reise-
verkehr. So hoch die Wahrung der Sicherheit Uber dem
Faktor der Bequemlichkeit steht, so wenig unterschétzen
mir die propagandistische und verkehrspsychologische W ir-
kung dieser Mdoglichkeiten. Wenn die finanzielle Lage es
erlaubte, wirde der Verkehrsmann langst fir den Ersatz
der rickstdndigen Personenwagen mit ihrem Alter von drei
und vier Jahrzehnten gesorgt und sie durch Wagen neuester
Rauart ersetzt haben. Nachdricklich liefert die neueste
Bauart des drei- und vierteiligen Schnelltriebwagens den
Beweis dafiir, wie nun die modernste Form des Betriebes
rieh nach anfanglichen Versuchen in anderer Richtung sofort
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in die dem Reiseverkehr genehmste Form einzustellen ver-

mochte. Es wird in der Zukunft im Hinblick auf die Be-

quemlichkeit

der Triebwagen leichter Bauart dem Nebenbahn-
verkehr mit einer dem Bedurfnis angepaBten und die
Fahrlust reizenden dichteren Folge,

der Eiltriebwagen dem Nachbarschaftsverkehr der
GroRstddte auf den Hauptbahnen,

derSchnelltriebwagen demFernverkehrdie bestimmende
Note geben.

DerDampfzug oder der elektrisch betriebene Zug dient
dem Massenverkehr.

Es liegt im Zuge der Entwicklung, daR der mdg-
lichst im starren Fahrplan verkehrende Trieb-
wagen oder Triebwagenzug dem Betriebsbild
des Schienenweges kiunftig den <charakteri-
stischen Awusdruck geben wird. Dabei glauben
wir, dalR die Bequemlichkeit, die das Schienen-
fahrzeug vermoége seiner Spurgebundenheit und
einer in diesem Falle vorteilhaften verhaltnis-
mé&Rigen Schwere zu geben imstande ist, nie
von einem noch so vervollkommneten Auto und
Flugzeug ubertroffen werden kann.

Eignung fir den Massenverkehr.

Die besondere Eignung der Schienenbahn fur die
M assenbeférderung im Personen- und Guterverkehr ist
wohl unumstritten. Dabei ist der Begriff der Massenbefdrde-
rung im Personenverkehr nicht an die Zahl der in einer
Zugeinheit zu beférdernden Personen zu binden. Die neu-
zeitliche Betriebsfihrung im elektrischen und Triebwagen-
betrieb GberldaRt dem Betriebsfiihrer die Entscheidung, ob
es im Betrieb auf der Schiene in bestimmten Verkehrs-
beziehungen zweckmaéRiger ist, weniger Ziuge mit um so
groRerer Belastung zu fahren oder die Zige in der Form
von Triebwageneinheiten in dichter Folge mit mdglichst
starrem Fahrplan zu fahren. Dies ist Gegenstand der wirt-
schaftlichen Sorge und des Gefihls fiir die Pflege des Ver-
kehrs.

Auch im schweren und schnellen Fernverkehr
wurde zunehmend und sichtbar bei der Bildung
des Fahrplans 1938 der Grundsatz vertreten,
moglichst viele, dafir um so leichtere Zige zu
fahren. In der Verdoppelung der FDt-Verbin-
dung Koln—Berlin und in der Doppelfihrung
einer groBen Anzahl von D-Zigen tritt dieser
neuzeitliche Grundsatz am deutlichsten in

Erscheinung.

Die Vorteile des Schienenverkehrs fir den groRBstadti-
schen Nahverkehr und den innerstddtischen Ver-
kehr in Form der Untergrund- oder Hochbahnen
missen als erwiesen gelten. In Form der Stralenbahnen
ist der Schienenverkehr, wenngleich zweifellos mit geringsten
Selbstkosten belastet, wegen der Raumnot in den engen
StraBenziigen wunserer Altstadte umstritten. Die Aus-
lastung der Femstrecken mit dem sich in der N&he der
Verkehrszentren bis in Entfernungen von 50 km naturgeman
entwickelnden Berufsverkehr und erst recht mit dem bis
100 km reichenden Nachbarschaftsverkehr der GrofRstadte
untereinander ist wirtschaftlich fiir die Fernbahnen von nicht
zu untersehatzender Bedeutung. Bei jedem der neuen Ent-
wirfe fur Berlin, Minchen und auch fur Kéln drédngen sich
ergdnzende Anlagen fir den Nahverkehr zwanglos auf. Von
ihnen keinen Gebrauch zu machen, wére ein Unrecht gegen-
tUber der Einwohnerschaft und gegeniber einer verant-
wortungsbewuRten Beachtung der wirtschaftlichen Belange
des Fembetriebes. Die Reichsbahn hat an zwei besonders
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in die Augen springenden Beispielen in Berlin mit der Elek-
trifizierung der Stadtbahn und mit dem Bau der Nord-Siid-
Verbindungsbahn und im Ruhrgebiet mit der Einfihrung
des Ruhrschnellverkehrs bewiesen, daR sie einer solchen
Aufgabe auch unter schwierigen Umstédnden gewachsen ist.

Die Pflege des M assengiiterverkehrs bleibt die ur-
eigene Aufgabe der Schienenbahn. Vermutlich wird ihr
hier auf lange Entfernungen im Lastzug ein innerlich be-
rechtigter Wettbewerb nicht entstehen kénnen. Die ge-
ringen Selbstkosten sprechen zu deutlich fiir die Schiene.

Die Aufgabe als Landesverteidigungsm ittel.

Es gibt wohl keinen mit der Verantwortung fir die
Sicherheit seines Landes beladenen militdrischen Fihrer
irgendeiner Weltmacht, der bereit ware, die hdochste Ent-
scheidung der Landesverteidigung in dieser Zeit des
verkehrlichen Umbruchs lediglich auf die M otorisierung
der StraBe zu stellen. Wie in den Zeiten des ersten Auf-
kommens der Eisenbahnen die preuBische Heerfithrung noch
bei dem FuBmarsch verharrte und erst ein Jahrzehnt spéter
das neue Beforderungsmittel in die Maschinerie des Auf-
marsches einstellte,

noch weit vorsichtiger wird heute ein in jeder

Beziehung erprobtes, einem harten Betrieb

gewachsenes, von ausldndischen Betriebsstoffen

unabhédngiges, selbst durch Zerstérungen nicht
lebensgefahrlich verwundbares Befdrderungs-
mittel grundsdatzlich ersetzt werden kdnnen.

Neben der schnellen Abfertigung bei Abfahrt und An-
kunft ist die Verwicklung sich kreuzender Transporte vollig
vermieden. Franzdsische Beispiele und unser Tannenberg-
Beispiel haben sogar solche Transporte auf zwei Gleisen
in der gleichen Richtung abgewickelt, also auf einer zwei-
gleisigen Einbahnstrecke. Die Handhabung des Betriebes
aber muB héchsten Anforderungen geniigen. Daher ware
auch theoretisch jede Erdrterung dariiber abzuschlieRen,
dal man Eisenbahnstrecken, die im Kriege hdchste An-
forderungen an Werkstoff und Personal stellen, im Frieden
aus finanziellen Erwédgungen nach erleichterten Grund-
satzen betreiben lieBe. Dieser verwickelte Apparat mufl
sicher beherrscht werden. UnregelméaRBigkeiten stellen sich
von selbst zur Geniige ein.

1. DOewirtschaftlide Betreuug des Sdhierenverkethr s als wesert-
lide Voraussetzug fir seire \erkehrswirtscheftlide Beckubug

Schnelligkeit, Sicherheit und Bequemlichkeit sind die
technische d&uBere Form, in der der Schienenverkehr auftritt.
Nicht minder tief liegt die verkehrswirtschaftliche
Bedeutung in der Form der Leitung als eines
gemeinwirtschaftlichen, eines sozialistischen Ver-
kehrsunternehmens begrindet. Hier wird die Reichs-
bahn als Ergebnis ihrer neuesten geschichtlichen Entwick-
lung den Ruf fir sich in Anspruch nehmen kénnen, wie kaum
ein zweites gleichartiges Unternehmen der Welt, die Funk-
tion einer gemeinwirtschaftlichen Arbeit mit einem richtig
verstandenen betriebswirtschaftlichen, wenn man will
geschéaftstichtigen Geist zu verbinden.

Es ist kein Zweifel, daB hinsichtlich des gemein-
wirtschaftlichen Grundsatzes die Entwicklung
aller groBen Verkehrsunternehmungen der Welt
zum deutschen Beispiel hin-, nicht von ihm
wegfihrt.
Neigte das Pendel vor dem Kriege zu stark nach einer rein
behdrdlichen Fihrung der Geschafte, so zwang uns die
unmittelbare Nachkriegszeit zu einer starken und von uns
durchaus als gesund empfundenen inneren Umstellung, um
die richtigen Malstdbe fir die Beurteilung unserer Leistung
zu finden.
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Sie wurde erreicht durch zwei betriebswirtschaft-
liche MaRnahmen: die Abrechnung unter den Reichsbahn-
bezirken und die Betriebskostenrechnung. Die erste schuf
die Unterlage, die innere betriebswirtschaftliche Stellung
eines Bezirks zu beurteilen, die zweite lieferte die Handhabe
fur die Beurteilung der Wirtschaftlichkeit einer betrieblichen
Leistung, die Kosten eines Zugkilometers, eines Personen-
kilometers, eines Tonnenkilometers, die Klarstellung des
Begriffes der vollen Selbstkosten, der Mitlauferkosten, der
festen und beweglichen Kosten.

Damit hat aber die Handhabung der letzten und fir
unser Volk wichtigsten Lebensduferung der Reichsbahn,
die Gestaltung der Tarife, eine beruhigende sichere
Grundlage erhalten. Wir bewegen uns bei der Beurteilung
der Tarifstellung auf dem sicheren Boden der Rechnung
und sind allerdings tberzeugt, dal verschwommene Begriffe
wie ,arteigener Tarif* weder zur Grundlage unseres finan-
ziellen Bestehens noch zur Grundlage der deutschen Ver-
kehrswirtschaft gemacht werden kdénnen.

Solange der Eisenbahntarif als die beherr-

schende Grundlage unserer Transportwirtschaft

Uberhaupt angesehen werden mufl, solange ihm

mit der Transportpflicht und seinen Aufgaben

fur die Landesverteidigung gemeinnitzige
Pflichten verbunden mit hoher finanzieller
Last auferlegt bleiben, kann er nur allein als
Vergleich fir eine Gleichschaltung des Ver-

kehrs dienen.

In der Binnenschiffahrt ist der modus vivendi langst
gefunden. Im Verhéltnis zum Kraftwagen muf er auf
der Grundlage gefunden werden, daB die solide Verkehrs-
wirtschaft der Schienenbahn nicht unmdglich gemacht wird.

Von welcher durchdachten Gesundheit unser Tarif-
system heute ist, beweist seine im ganzen doch reibungslose
Umstellung auf ein ganzes Land, wie es in der Ostmark
an die Reichsbahn angegliedert wurde.

I/ FUnf Jahve rationalsazidlistisder Plararteit aur Bielitug
ud Houg der verkehrswirtsdreftlidnen Bedeutung der Schieren-
bahren

Im Wettbewerb um die Geltung des Schienenwegs galt
es nun Stellung gegeniiber den jingeren Verkehrsmitteln
zu nehmen. Flugzeug und Eisenbahn ergénzen sich.
Bei der heutigen W irtschaftslage wird sich eine fihlbare
Schéadigung des Eisenbahnverkehrs, abgesehen vielleicht von
den groBen internationalen ExpreBverbindungen, kaum fest-
stellen lassen. Der Flugverkehr wird sein Arbeitsfeld in
Entfernungen tber 500 km finden, ein sehr klar abgegrenztes
Interessengebiet. Neigung und Selbsteinschatzung des Zeit-
gewinnes werden dem von hohen Selbstkosten belasteten
Befdrderungsmittel wohl noch mehr Reisende zufithren. Auf
der Grundlage gleicher Voraussetzung fir die Fahrpreis-
stellung kénnte der Flugverkehr dem Schienenverkehr kaum
einen spirbaren Abbruch tun.

Die Verbindung des Schienenverkehrs mit dem
Autoverkehr ist noch nicht als endgultig gelost anzu-
sehen. Sie mufte innerhalb der Reichsbahn selbst ausge-
probt werden, um zu einem Urteil Gber Vorteile und Schwa-
chen des neuen Wetthewerbs zu gelangen. Sie hat bisher
ergeben:

1. Der Schienenersatz verkehr, das Vorschieben der
Ladung mit dem Auto an die Eisenbahnknotenpunkte
heran, konnte keine irgendwie praktisch fuhlbare Be-
schleunigung bringen.

2. Die Frage einer wirtschaftlicheren und beschleunigten Be-
forderung durch Aufladen von beladenen Anhédngern

auf Plattformwagen, Heran- und Abschleppen mit
dem Schlenner hlpivn Har Priifnnrr irrn-Koliolton
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3. Der Ersatz des Personenzugverkehrs durch einen
Autobusverkehr kann — man darf heute schon sagen,
in Ausnahmeféllen — wirtschaftlich sein.

Voraussetzung ist:

a) daB durch die Belastung des auf der Schiene ver-
bleibenden Giterverkehrs nicht so viel stationdre
Kosten entstehen, daB der Personenverkehr lediglich
zusdtzlich mit seinen reinen Zugfdérderungskosten in
Rechnung zu stellen ware, diese Kosten aber von
den Kosten des Autobusbetriebes erreicht oder gar
Ubertroffen werden:
daf im allgemeinen keinerlei Eisenbahnfahrten fir den
Arbeiter- und Schulverkehr auf der Schiene geleistet
werden missen, so daB ein im Endzustand gemischter
Personenzug- und Autobusverkehr héhere Kosten
verursacht als ein reiner Personenverkehr auf der
Schiene. DaR es auch hier Ausnahmen gibt, zeigt der
kombinierte Betrieb einer privaten Vorortbahn, wo
der kostspieligere Spéatabendbetrieb durch den Auto-
bus ersetzt wurde.

4. Der Ersatz des Giterverkehrs durch den Last-
wagen unter Aufhebung der Eisenbahnstrecke
erscheint nach der derzeitigen Erkenntnis ausgeschlossen.
MaRBgeblich ist hierbei der Wagenladung?verkehr.

b

Vorteile des Verkehrs von Haus zu Haus mit dem
Kraftwagen sind auszugleichen:

1. durch die Forderung des Verkehrs in die Anschlusse;

2. durch den Behalterverkehr; der Kleinbehélter erfreut
sich in Deutschland eines regen Zuspruchs;

3. durch da? StraRenfahrzeug.

Im Ubrigen bleibt jede Prifung, inwieweit der Kraft-
wagen praktisch als Ergédnzung des Schienentransportes
einsetzbar ist. bei den vollig im FluB befindlichen Verhalt-
nissen offen.

Vor allem aber ist die Bedeutung der Schienenbahn nach
der Richtung nicht zu unterschétzen, als in ihrer Entwick-
lung groRte Reserven fir eine produktive Arbeits-
beschaffung beschlossen liegen. Sie bestehen in den im
Zusammenhang mit der Gesundung unserer GrofRstédte
notig werdenden groBen Bahnhofsumbauten, die sich
auf Jahrzehnte erstrecken werden, sowie in der V erstar-
kung der Strecken durch dritte und vierte Gleise und
dem planméRigen Umbau vorhandener Strecken auf Hochst-
leistungen, ebenfalls eine .Arbeit fur Jahrzehnte. Sowohl in
der ersten wie in der zweiten Aufgabe bietet sich auch ideell
dem Eisenbahningenieur ein Betatigungsfeld, das in seinem
vielseitigen Zusammenhang mit den Aufgaben des reinen
Staddtebaues, der Kombination mit dem Kraftwagenverkehr
in dieser weitgreifenden Form noch nie gestellt wurde.

Die hervorragende Rolle, die heute der Kraftwagen bei
der ErsterschlieBung neuer Léander, der Kolonien,
spielt, ist voll zu wirdigen. Der Rickhalt einer sicheren
und billigen M assenbeférderung und einer stetigen
Selbstkostenrechnung bleibt aber nach allgemeinem
I rteil malRgebender Kolonialverkehrsmanner des In- und
Auslandes auch heute noch bei dem Schienenweg. Das
Beispiel der neuesten kolonialen ErschlieBung, des italieni-
schen Imperiums, beweist, daB auch hier der Schienenweg
die starke Reserve nach erfolgtem StraBenbau bilden soll.

Hieraus ergaben sich fur die praktische .Arbeit unseres
deutschen Verkehrsbetriebes folgende Gesichtspunkte, die.
schon frither einmal aufgestellt, heute kaum einer Ergédnzung
bedirfen:

1. -Anpassung des Lokomotivparkes an die erhdhten
Forderungen des Fahrplans, der Zahl nach und der
Starke nach im Hinblick auf die geforderten hohen
Gescbwinrliorlfi.itbii
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2. Bau von Schnelltriebwagen fir Hochgeschwindig-
keiten fiir den Fernbetrieb unter Beachtung der von
den Reisenden gewinschten Bequemlichkeit.

3. Bau von Eiltriebwagen fir den Nachbarschafts-
verkehr (z. B. Ruhrschnellverkehr).

4. Ersatz der Nebenbahnzige durch den Triebwagen
zur Verdichtung des Fahrplans.

5. Fortsetzung der Elektrifizierung der Fernstrecken
unter Beachtung der staatspolitischen W irtschaftsziele,
der Kohlen-, Oel- und Elektrowirtschaft; Schaffung der
Voraussetzungen fiir den Schnellverkehr.

6. Einfuhrung der selbsttdtigen Zugsicherung als
Schutz gegen menschliche Unzulénglichkeit.

7. Stetige Anpassung des Oberbaues und der Tragféahig-
keit der Bricken an die gesteigerten dynamischen
Wirkungen.

8. Beschleunigung des G iterzugbetriebes durch Ver-
besserung des Verschiebebetriebes und demnéchst durch
Schnellverkehr mit entsprechenden Wagen.

9. Verbesserung der Technik des Ladebetriebes auf
den Guterbdden, durch Behélter und StraBenfahrzeug,
durch Forderung der Anschlisse.

10. Ergédnzung der Transportarbeit durch Einsatz des
Kraftwagens im Guter- und Personenverkehr nach
wirtschaftlichen Gesichtspunkten.

11. Umbau der groRen Bahnhofe.

12. Vervollkommnung der Linienfihrung durch den Bau
dritter und vierter Gleise unter den Gesichts-
punkten des Schnellverkehrs.

13. Anpassung der Ausbesserungswerke an die Forde-
rungen des verstarkten Verkehrs, des Einsatzes der
Triebwagen, starker Lokomotiven und der Kraftwagen.

14. Vorbereitung der Aufgaben zu einer kiinftigen kolonia-
len Betdtigung des deutschen Eisenbahningenieurs.

Der bisherige Ablauf der Entwicklung hat diesen Richt-
linien in dem finfjahrigen Kampf um die Wiederherstellung
der deutschen W irtschaftskraft einen festen Halt gegeben.
Bis in die letzten Tage dieses Jahres hinein ist die Un-
entbehrlichkeit des Schienenweges mehr als je
erhédrtet worden. Die Kurve der deutschen Verkehrs-
entwicklung lieR in keinem Augenblick mehr seit etwa 1934
den Gedanken an einen Abbau des Schienenweges auf-
kommen. wohl aber qudlte uns der Gedanke, daB wir nicht
in der Lage waren, den immer mehr steigenden Fordeningen
mit einem der Zahl der Streckengleise nach ausgedehnteren
Netz und noch vollkommeneren Fahrbetriebsmitteln nach-
kommen zu kénnen. Die Zukunft des Schienenwegs beruht
aber einzig und allein auf dem Zutrauen zu seiner technischen
Entwicklung. DaR diese nicht versagen wird, beweisen die
ganz unverhdltnisméaRigen Fortschritte, die die Eisenbalm-
technik in den Nachkriegsjahren gemacht hat. DaB in der
Reihe dieser Fortschritte die Schiene selbst
nicht fehlen wird, beweist der Ernst dieser Ta-
gung und ihre Vorbereitung. Dal es den Bahnen aller
Léander, nicht zum wenigsten unserer Reichsbahn, nicht an
Ménnern fehlt, die diese Grundsétze eines sich immer selbst
erneuernden technischen Fortschritts in die Wirklichkeit
umzusetzen vermdgen, haben die vergangenen Jahre gezeigt.

Auch diesen internationalen Kreis von Eisenbahn-
ingenieuren. Werkstoffachleuten und Schienenerzeugern
soll daher als wertvollstes Vermachtnis dieser Tagung die
Ueberzeugung in die Heimat begleiten, daB die verkehrs-
wirtschaftliche Bedeutung der Schienenbahn nicht ange-
zweifelt werden kann, der Erfolg ihrer Bedeutung fir die
einzelne Volkswirtschaft aber lediglich abhéngig ist von der
Tatkraft und dem Geschick der Manner, die sich diesem
wundervollen Dienste am Volke hingegeben haben.
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Die Schiene — eine metallurgische Leistung und ein metallurgisches Problem
Von Ernst Hermann Schulz in Dortmund¥*).
(Betriebsbeanspruchungen der Schiene und daraus sich ergebende Anforderungen an den Schienenwerkstoff. Hervorhebung

der metallurgischen MaBnahmen zur Steigerung der VerschleiBbestandigkeit und Bruchsicherheit. Aufgaben und Forderungen
an die Abnahmeprifung.)

E ssteht auBer Zweifel, daR auf lange Zukunft trotz Kraft-

wagen und Flugzeug die Schienenbahn ihre Bedeutung
beibehalten wird. Das begrindet zu einem Teil, daB Fach-
leute sich zu Internationalen Schienentagungen versammeln;
es kdénnte aber gefragt werden, weshalb aus den vielen
Einzelheiten des Eisenbahnbetriebes gerade die Schiene
zum Gegenstand dieser Tagungen gemacht wird. Bei der
steigenden Motorisierung des Verkehrs ist in Deutschland
der Gedanke idberaus klar herausgestellt worden, daf der
Bau der Autobahnen ihre wesentliche Voraussetzung ist;
wie aber die Reichsautobahn gewissermaRen das Fundament
der Motorisierung ist, so ist das Gleis, die Schiene, das
Fundament fir den Betrieb der Eisenbahn. Nur
hat hier die Gewdhnung an das bereits viel &ltere Verkehrs-
mittel diese Tatsache in unserem Bewultsein verblassen
lassen. Die Vertrautheit mit der Schienenbahn 148t weiterhin
leicht Gbersehen, dal sie in werkstofftechnischer Hinsicht
eine Fulle von Problemen aufgibt. Dazu braucht man sich
aber zunachst nur zu vergegenwartigen, wie im Laufe etwa
eines Jahrhunderts die Beanspruchung der Eisenbahnschiene
gewachsen ist: von dem Zeitpunkt an, wo leicht gebaute,
schwachbelastete Wagen fir unsere Begriffe &uBerst ge-
machlich Gber die Schiene rollten, bis heute, wo beispiels-
weise auf der &ulerst gebirgigen und kurvenreichen Strecke
am Sankt Gotthard Lokomotiven mit Achsdriicken von
22 t und 100 km/h Geschwindigkeit Uber die Gleise hin-
brausen. Diese Entwicklung gibtauch einen Hinweis darauf,
daB bei Betrachtung der Schiene als einer werkstoffkund-
lichen Aufgabe ausgegangen werden mufB von den Bean-
spruchungen, denen sie in der Benutzung unterworfen ist.
Es sollte ja Uberhaupt mehr, als dies friher — und leider
teilweise heute noch — ublich ist, bei der Beurteilung tech-
nischer Erzeugnisse ausgegangen werden von der Bean-
spruchung bei ihrem Gebrauch und nicht von mehr oder
weniger spekulativen Ueberlegungen oder der Anwendung
von Prifverfahren, die teilweise fiir ganz andere Zwecke
und Verhéltnisse entstanden und gerechtfertigt sind.

Was wird nun insgesamt von der Schiene bei
ihrer Benutzung im Gleise verlangt?

Die Schiene soll sich unter der Last der dartiber rollenden
Zige selbstverstandlich nur elastisch verformen — das be-
dingt eine hohe Streckgrenze des Stahles, das heiBt
hohe Harte und Festigkeit. Die Schiene soll die im Betrieb
unvermeidlichen StéBe und Schlédge ertragen, ohne zu
brechen; sie kann das nur, wenn sie geniigend zahe ist, das
verlangt aber eine hohe Dehnung. Hier tritt bereits die
erste Schwierigkeit auf, denn im Stahl sind bekanntlich
Festigkeit und Dehnung grundsétzlich gegenldufige Eigen-
schaften ! Immerhin ist das Zusammentreffen dieser beiden
sich widersprechenden Forderungen noch ein Fall, der bei
Baustédhlen haufiger vorkommt.

Bei der Schiene erscheint dann aber eine wichtige weitere
Forderung, die fir sie besonders eigenartig ist, das ist der
W iderstand gegen den Verschleif3, der durch die teilweise
unter einem gewissen Schlupf Uber sie hinwegrollenden
Réader ausgelibt wird und zu ihrer Abnutzung fihrt. In

*) Vortrag in der Eréffnungssitzung der IV. Internationalen
Schienentagung am 19. September 1938 in Disseldorf.

gewissem AusmaB — aber durchaus nicht regelmaBlig —
geht der Widerstand gegen diesen VerschleiR parallel mit
der Festigkeit und Harte; die Frage der Abnutzung bildet
aber im einzelnen ein Sonderproblem. Seine Bedeutung
vor allem bei der Schiene wird durch die Tatsache vor Augen
gefuhrt, daR die spater vielfach verzweigten laboratoriums-
méRigen Arbeiten Uber den Verschleil ihren Ausgang
nahmen gerade von den VerschleiBerscheinungen bei der
Schiene.

Die letzten Jahre brachten eine &uRerst starke Bereiche-
rung unserer Kenntnisse ber eine besondere Art der Bean-
spruchung von Konstruktionsteilen, die Schwingungs- oder
Dauerbeanspruchung. Diese liegt aber in Form von
Biegebeanspruchungen auch bei der Schiene vor. Auch der
W iderstand gegen Schwingungsbeanspruchungen ist an sich
durch Erhdhung der Zugfestigkeit zu steigern, jedoch gilt
diese Beziehung nur, wenn das beanspruchte Teil einen ganz
gleichmaRigen Querschnitt aufweist und eine polierte Ober-
flache hat. Der an sich gleichmaRige Querschnitt der
Schiene wird aber gestért durch Bohrungen, und ihre Ober-
flache ist walzrauh. Auch die SchweiBstellen kénnen sich
hier nachteilig auswirken.

Noch auf einem anderen Gebiet sind in den letzten Jahren
unsere Kenntnisse sehr fortgeschritten, auf dem der Span-
nungen und ihrer Auswirkungen. Die im Gleise verlegte
Schiene steht auch unter Spannungen, sie ist schon von
ihrer Herstellung aus mit Eigenspannungen unvermeid-
lich behaftet, die Verlegung ist nicht ohne Verspannungen
mdoglich, und der Umstand, daB die Schiene im Freien liegt
und den wechselnden Temperaturen ausgesetzt ist, ergibt
Aenderungen dieser Spannungen und damit die Mdglichkeit
ihrer Erhéhung.

Letzten Endes ist ebenfalls durch die Lage im Freien
das so vielseitig beanspruchte Gebilde auch noch den Ein-

wirkungen der W itterung — Niederschldage, Wind mit
Staub — ausgesetzt, ohne dal sie wie andere im Freien
liegende Stahlteile einen gegen Korrosion schiitzenden

Ueberzug erhalten kdnnte.

Diese einzelnen auf die Schiene einwirkenden Bean-
spruchungen und Einflisse sind naturgemdR richtung-
gebend fur die Gegenstdnde der Verhandlungen der
Schienentagungen. In Zahlentafel 1 sind die auf den bis-
herigen und der heute beginnenden Schienentagung erstat-
teten Berichte zusammengestellt, da ja die Zahl der Berichte
zu den einzelnen Gegenstdnden die diesen beigemessene Be-
deutung widerspiegelt, — und zwar auch die wechselnde
Bedeutung im Laufe der Zeit!

Zahlentafel 1. Berichte auf den Internationalen

Be .
Jahr Briche [EDS- PrUfing,  Ap-  Sonder- SPan- schwei- Ver-

erfah- o i nun- schie-

rung  hehme NUZUNG scbienen oot Ben et
1929~T~ 3 2 4 1 3
1932 4 5 7 6 3 1 4 4
1935 1 3 4 6 5 115
1938 2 6 5 6 4 4 10 6

In die Augen springt in dieser Aufstellung Zunéchst,
daB das bei den beiden ersten Schienentagungen grofe
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Interesse der Behandlung von Bruchschdden spéter
erheblich abgenommen hat — zweifellos ein Beweis dafir,
daB die Gefahr der Briiche wohl kleiner ist, als man friher
annahm, und dal die Leistungen der Schienen erzeugenden
Huttenwerke dieses Gefahrenmoment erheblich vermindert
haben.

Im Gegensatz dazu findet sich gewissermaBen wie ein
eiserner Bestand die Frage der Abnutzung stets wieder.
Die grofRe Bedeutung, die somit dem Verschleill beigemessen
wird, wird noch unterstrichen dadurch, daB die Berichte
Uber Sonderschienen zum weitaus gréften Teil solche Son-
derschienen betrafen, die erhdhten VerschleiRwiderstand
haben.

Eine steigende Richtung ist unverkennbar festzustellen in
der Behandlung der Betriebserfahrungen — entspre-
chend der eingangs dieser Ausfiihrungen aufgestellten Forde-
rung, dal Ausgangspunkt der Studien die Beanspruchung
im Betriebe sein muB.

Noch deutlicher ist die zunehmende Behandlung von
Fragen der Spannungen und des Schweiens der
Schienen.

Die tiefergehende Beschéftigung mit den wahren Be-
triebsbeanspruchungen einerseits, die Erweiterung unserer
Werkstoffkenntnisse anderseits haben zu der Erkenntnis
gefuhrt, dal auf den verschiedensten Gebieten die Frage
der Prifung und Abnahme eine viel gréBere Proble-
matik einschlieft, als man friher anzunehmen pflegte.
DaR auch bei der Schiene mit ihren verwickelten Betriebs-
beanspruchungen und bei dem besonderen Charakter des
fir sie verwendeten Stahles diese Erscheinung auftrat, ist
wohl verstdndlich und spiegelt sich wider in der steigenden
Zahl der Berichte zu diesem Thema.

Festigketit,
Stah/art Zahigkeit
V v/ drificheiage
Formgebung —— /
\ = "> Oberbau
IVAVAN 2
kachbenand(g. \ / Spanmnung o/ \
s Betriebs®
beanspruchg.
Schweilen Rorrosion

— beherrschte Einfliisse,gegebenenfalls durch Sonderversuch,
ungewollte E in fli sse ——————Finflusseim Betr/eb

Bild 1. Einflusse auf Eigenschaften und Verhalten der Schienen.

In Bilcl 1 ist versucht worden, die gesamten Zusammen-
hédnge, d. h. die Einflisse sowohl der Herstellung
und weiteren Verarbeitung als auch die der Be-
nutzung, schaubildlich darzustellen. Einige besondere Zu-
sammenhange seien kurz besprochen. Festigkeit und Z&hig-
keit liegen an sich grundséatzlich in der Hand des Schienen-
erzeugers. Die Ausbildung dieser Eigenschaften beherrscht
er besonders durch die Festlegung der chemischen Zu-
sammensetzung des Schienenstahles, wobei aber, wie bereits
betont, zu beachten ist, daB Festigkeit und Z&higkeit im
weiten Ausmal gegenldufig sind. Die Abbildung IaRt weiter
erkennen, daR bei der Herstellung Eigenschaften der Schiene
auch ungewollt beeinfluft werden, vor allem die Span-
nungen, und endlich zeigt die besonders diinn ausgefiihrte
Linie zwischen Stahlart und Korrosion an, daB hier eine
Beeinflussung nur sehr wenig mdoglich ist. Hier ist vor
allem wie immer beim Rosten von Stahl das ,korrodierende

Mittel* —mbedingt durch die drtliche Lage —evon ausschlag-
gebender Bedeutung. In der Tat tritt in sehr regenarmem
trockenen Klima eine Korrosion der Schiene wie des Stahles
Uberhaupt praktisch kaum ein, wahrend in einem feuchten
Klima, noch mehr aber z. B. in Tunnels, die Korrosion ein
auBerordentlich starkes AusmaB annehmen kann.

Die Hohe und die gegenseitige Beeinflussung der Bean-
spruchungen stellt, wie abschlieRend festgestellt sein mag,
an den Metallurgen, den Schienenhersteller auBerordentlich
groBe Anforderungen, deren Erflillung noch dadurch er-
schwert wird, dal naturgemdR auch die Kosten fir die
Schiene, die Wirtschaftlichkeit, in den Kreis der Betrach-
tungen einbezogen werden mussen. So ist der Metallurge
beispielsweise durchaus in der Lage, Schienen herzustellen,
bei denen der Verschleil selbst unter schédrfsten Bean-
spruchungen auf ein Geringstmall herabgesenkt wird. Das
ware mdglich durch Verwendung des Manganhartstahles,
der aber einerseits durch seinen hohen Legierungsgehalt
von 12 % Mn sehr kostspielig ist, anderseits sehr schwierig
zu bearbeiten ist. Die Aufgabe der Bekd&m pfung des Ver-
schleifRes ist daher auf anderen Wegen mit guten Erfolgen
von den Hiuttenleuten in Angriff genommen worden, und
zwar im wesentlichen nach drei verschiedenen Richtungen.

Zum ersten sind auBerordentlich vielfache Versuche
durchgefuhrt worden, durch Steigerung der Natur-
hérte des verwendeten Stahles den VerschleiRwiderstand
zu steigern, sei es durch Erhéhung des Kohlenstoffgehaltes,
sei es durch ein Legieren mit Zusatzstoffen, das aber natur-
gemaRl auch eine Verteuerung bringt. Der Steigerung des
VerschleiBwiderstandes durch Erhéhung des Kohlenstoff-
gehaltes sind aber Grenzen gesetzt, oder es stehen ihr
Schwierigkeiten entgegen. Um in einem solchen recht harten
Stahl noch ausreichende Z&higkeit zu haben, sind besondere
VorsichtsmaRnahmen bei der Herstellung und Behandlung
des Stahles erforderlich; auRerdem spielt fir den Verschleifl
des unlegierten Stahles auBer der Zusammensetzung auch
das Geflige eine ausschlaggebende Rolle, so daR derartige
Schienen vielfach auch einer besonderen Warmebehandlung
zur Aushildung des zweckmaRigsten Gefliges bedirfen. Dies
Verfahren hat aber beachtliche Erfolge erzielt.

Von der Erkenntnis ausgehend, daR der Verschleil3-
widerstand eben auch erheblich vom Gefilige abhédngig ist,
werden nach dem zweiten Verfahren zur Erhdhung des
VerschleiBwiderstandes Schienen aus einem durchaus nicht
besonders harten Stahl, der also an sich zdhe ist, in dem
dem Verschleil unterworfenen Kopfteil einer héartenden
W drmebehandlung unterworfen. Auch hier haben im
einzelnen unterschiedliche Arbeitsverfahren zu guten Er-
folgen gefiihrt. Zu bedenken ist aber anderseits, daf die
Warmbehandlung einen zusétzlichen Arbeitsgang darstellt,
ferner muB in solchen Bauteilen mit einer an den verschie-
denen Querschnittsstellen unterschiedlichen Warmbehand-
lung besonders die Frage der Spannungen beachtet werden.

Von dem Gesichtspunkt aus, daB der Manganhartstahl
zweifellos in Hinblick auf den VerschleiBwiderstand das
Beste darstellt, was der Stahlerzeuger liefern kann, daf
aber anderseits seine sparsame Verwendung erforderlich ist,
wurde die Verbundschiene entwickelt, die, im Quer-
schnitt gesehen, aus zwei miteinander innig verschweiften
Teilen besteht; FuB, Steg und die Hauptmasse des Kopfes
sind aus mittelhartem, also zdhem Stahl, der Oberteil des
Kopfes aus Manganhartstahl.

Aus der ziffernméBigen Behandlung der Schienenbriiche
in Berichten der verschiedenen Schienentagungen wurde
bereits der Schlufl gezogen, daB die Gefahr der Briche
weniger bedeutsam erscheint, als dies wohl friher ange-
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nommen wurde. Man darf in der Tat aussprechen,
dal der normale und gesunde Schienenstahl unter gewohn-
lichen Verhéltnissen allen Beanspruchungen, auch der durch
StoRe und Schlage im Betrieb, durchaus gewachsen ist, ohne
daB eine Bruchgefahr vorliegt. Es ist ein besonderes Ver-
dienst der Deutschen Reichsbahn, auf diesem Gebiet ein
fruheres Vorurteil richtiggestellt zu haben. Der unver-
meidliche Phosphorgehalt des Stahles wird vielfach grund-
satzlich mit groem Mifltrauen betrachtet, da man bereits
in der Schule gelernt hat, daR Phosphor den Stahl kalt-
bruchig mache. Alle neueren Forschungen haben gezeigt,
daR die friiheren Befiirchtungen in dieser Beziehung erheblich
Ubertrieben waren, wenn auch nicht geleugnet werden darf,
dal mit sehr stark wachsendem Phosphorgehalt der Wider-
stand gegen Stof3- und Schlagbeanspruchung vor allem in
gekerbten Teilen abnimmt. Anderseits wissen wir aber heute,
daR bei den im Ublichen Verfahren hergestellten Stahlen
durch ein zu weit getriebenes Herabmindern des Phosphor-
gehaltes der Sauerstoffgehalt zunimmt, wodurch Schadi-
gungen des Stahles auftreten konnen, die erheblich groRer
sind als die durch héhere Phosphorgehalte. Auch hier hat
die Auswertung umfassender Betriebserfahrungen unsere
Erkenntnisse bemerkenswert gefordert, und zwar hat die
Deutsche Reichsbahn eine sehr groBe Menge von Schienen
untersucht, die nach langerer Liegedauer und guter Be-
wéhrung in ihrem Widerstand gegen Brilche ausgebaut
wurden. Es hat sich dabei gezeigt, dal} Phosphorgehalte, wie
sie bei der Ublichen Schienenerzeugung auch im Thomas-
verfahren héchstens Vorkommen — Gehalte bis zu 0,1 % —,
die Bruchgefahr durchaus noch nicht erhéhen. Es kann
darGber hinaus auch noch festgestellt werden, daf ein
hoherer Phosphorgehalt gerade bei der Schiene einen
gunstigen Einflul3 auszuliben vermag, da er den Widerstand
gegen Verschlei erhght.

Fur die Falle, in denen die Bruchgefahr durch die
Betriebsbeanspruchung besonders in den Vordergrund
tritt — beispielsweise in Gegenden mit sehr tiefen Tempe-
raturen —s, ist aullerdem die Entwicklung eines leicht-
legierten Schienenstahles gelungen, der bei normalem
VerschleiBwiderstand eine derartigholieVerformungsfahigkeit
hat, daf® auch bei verscharften Schlagprifungen bei-— 20°
ein Bruch nicht eintritt.

Die Gefahr der Dauerbriuche konnte in einer Richtung
erheblich vermindert werden — es handelt sich dabei um
die als Dauerbriiche auftretenden Schéaden in Langsrichtung
im SchienenfuR. Die diese Langsrisse begunstigende Kri-
stallausbildung im Schienenfu 1aRt sich durch ein beson-
deres Walzverfahren verhindern.

Es ist selbstverstéandlich, daR neben diesen als Beispielen
angefiihrten besonderen Malinahmen in der Herstellung
der Schienen auch alle die Erkenntnisse ausgewertet und
benutzt werden, die im ganzen gesehen die Stahlgute ver-
bessern. Anderseits darf nicht verschwiegen werden, dal
auch der Kunst des Werkstoff-Fachmannes Grenzen ge-
setzt sind — denn es werden gelegentlich Forderungen
erhoben, die dies nicht beachten. Wir kénnen z. B. den
Elastizitdtsmodul des Stahles nicht &ndern, und der Warme-
ausdehnungskoeffizient ist bei Stahl auch gegeben und kaum
beeinflulbar. Der Wunsch nach Stahlen, die sich in dieser
Hinsicht wesentlich von unseren jetzigen Erzeugnissen
unterscheiden, mag noch so sehr begriindet sein — seine
Erfullung ist unmdoglich.

Zum Schluf® sei mit einigen Worten noch eingegangen
auf die bereits angedeutete Problematik der Prifung
und Abnahme des Schienenwerkstoffes. Das ldeal
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einer Abnahmeprufung ist grundséatzlich die Beanspruchung
von Proben im Laboratorium in genau derselben Weise, wie
sie im Betrieb selbst vorliegt. Wenn schon in einfacheren
Féllen dieses Ideal nicht zu erreichen ist, so ist das bei der
Schiene noch viel mehr ausgeschlossen. Man sollte sich
aber durch die Vielfaltigkeit und Verwickeltheit der Bean-
spruchungen der Schiene im Betrieb nicht dazu verfihren
lassen, nun recht viel verschiedenartige Laboratoriums-
priufverfahren auf die Untersuchung des Schienenwerkstoffes
anzuwenden, ohne dal ein Zusammenhang zwischen dem
betreffenden Prifverfahren und der Beanspruchung im
Betrieb besteht.

In einer Beziehung ist eine Prifart der Schiene vor-
bildlich, und zwar der Schlagversuch — weil sie bei der
laboratoriumsmaRigen Prifung die Beanspruchbarkeit nicht
einer herausgeschnittenen Probe, sondern des ganzen Kon-
struktionsteiles in seinem natirlichen Querschnitt unter-
sucht. Derartige Prufungen am ganzen Bauteil setzen sich
neuerdings auch auf anderen Gebieten mehr und mehr
durch. Als berechtigt anzuerkennen sind auch Prifungen
des Werkstoffes der Schiene durch den ZerreilRversuch und
die Brinellprobe; diese Proben geben hier wie auf anderen
Gebieten eine Gewahr fir die grundsatzliche Gite des
Schienenstahles. Die ZweckméRigkeit der Aufnahme anderer
Prufverfahren in Abnahmebedingungen fir Schienen ist
umstritten — auf Einzelheiten kann hier nicht eingegangen
werden. Nur eines sei grundsatzlich festgestellt : Es ist eine
Selbstverstandlichkeit, daf bei der Forschung zur Auf-
klarung und Behebung noch vorhandener Schwierigkeiten
und zur weiteren Fortentwicklung hier wie Uberall alle
Mittel der modernen Werkstoffkunde und Werkstoffprifung
eingesetzt werden muissen — ihre Benutzung fir diesen
Zweck besagt aber keineswegs, daf sie nun auch fur die
Abnahmepriifung nétig oder auch nur geeignet seien. Und
weiter sollte man sich stets vor Augen halten, dal} sich bei
Aenderung einer Eigenschaft im Stahl zur Entwicklung
von Spitzenleistungen zwangsweise auch andere Eigen-
schaften &ndern — und zwar unter Umstdnden in un-
giinstiger Richtung!

Klippen in der Entwicklung, wie sie hier vorliegen,
durften am ehesten umschifft werden durch eine so vor-
bildliche Zusammenarbeit von Stahlherstellern und
Stahlbenutzern, wie sie sich im Rahmen der Internatio-
nalen Schienentagungen entwickelt und erfolgreich ausge-
wirkt hat. Was bei dieser Zusammenarbeit den Eisenhitten-
mann betrifft, so ist es vielleicht nicht unwichtig, fest-
zustellen, daR die Beziehungen zwischen dem Hutten-
mann und der Schiene als Fahrunterlage schon &lter sind
als die Eisenbahn und damit die Eisenbahnschiene. Bildeten
doch friher Bergleute und Huttenleute eine grofRe Zunft, und
wir wissen, daB bereits vor 400 Jahren in den Bergwerken
Schienen — allerdings aus Holz — zur Befoérderung der Erz-
wagen benutzt wurden, In der weiteren Entwicklung wurden
diese Holzschienen mit eisernen Beschldgen versehen und
im Jahre 1780 wurden im Bergbau schon Profilschienen aus
GuReisen gebraucht, sehr bald darauf wurde statt GuReisen
auch Stahl verwendet. Auch in Hutten- und Maschinen-
betrieben wurden vor 1825 schon Schienenbahnen benutzt.

So ist die Schiene auch historisch ein Kind unserer Zunft,
und bei allem Kummer, den dies Kind uns im Laufe der
Entwicklung gelegentlich gemacht hat, gehdrt ihm doch
unsere Liebe! Und diese Liebe wollen wir Eisenhlttenleute
auch wieder beweisen durch tatige Mitwirkung an der
4. Internationalen Schienentagung hier im groBten Bezirk
deutscher Schienenherstellung.
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Von Carl Bencdicks in Stockholm.

(Herabsetzung der Festigkeit von Werkstoffen durch gut benetzende und deshalb in kleinste Oberflachenrisse eindringende

Flussigkeiten.
Entstehung von Abblatterungen.

B ei dem Kongre des Internationalen Verbandes fir
Materialpriifung in London 1937 wurden uber die
Abnutzung von Radreifen wichtige Beobachtungen vor-
gelegt, deren Deutung aber gewisse Schwierigkeiten be-
reitete. Als Vorsitzender der Metallgruppe batte ich die
Aufgabe, soweit als mdglich die Berichte kritisch zu beleuch-
ten)); hierauf geht die folgende Darstellung tber die Vor-
gdnge bei der Abblatterung von Radreifen und deren
Ursache zurtck.
Boobedt Cher Recreiforatils
Die fraglichen, vom praktischen Gesichtspunkt
wichtigen Erfahrungen wurden von A. Pohl mit-
geteiltd. Nach ihnen traten nach verhaltnismagig kurzer Zeit
am Umfange der Laufrader der neuesten Schnellzug-Dampf-
lokomotiven mehr oder weniger tief reichende Werkstoff-
zerreiBungen auf, die zu ortlichen Ablésungen flhrten.
»Wurden derartige Laufradreifen behufs Beseitigung dieser
grobnarbigen Abblatterungen Uberdreht, so mufite das auf
eine so dicke Stahlschicht geschehen, daf entweder der
Reifen unbenutzbar wurde oder nur mehr eine kurze Lebens-
dauer hatte. Materialmangel waren nicht festzustellen.*
Bei der Ausristung der Maschinen mit Reifen aus ein und
derselben Schmelzung versagten nur die Laufreifen. ,,Die
Laufachsen dieser Lokreihe haben eine Achselbelastung
von 15,8 t und die Reifen einen Durchmesser im Laufkreis
von 994 mm.“ Auch andere Bahnverwaltungen, insbeson-
dere die Deutsche Reichsbahn, haben ,dieselben Schéden
gleichfalls hauptséchlich an den Laufradreifen schwerer
Schnellzugmaschinen zu beklagen gehabt*“. Diese Ab-
nutzung konnte, wie schon erwahnt, nicht auf eigentliche
Werkstoffehler zuruickgefihrt werden. Ueberwunden wurde
die Schwierigkeit groRenteils durch die Anwendung von
Radreifen aus hérterem Stahl, z. B. mit 0,45% Cund 1,8%
Mn, oder mit 0,5% C, 0,65% Mn und 1,5% Si.
Ein sehr bemerkenswertes Ergebnis teilten M. Ros und
A. Eichinger3 mit. Die Abniltzung, wie sie sich in einer
Amsler-Maschine  zwischen  zwei zylindrischen Rollen
ergibt, erwies sich bei ihren Versuchen als von dem um-
gebenden Mittel offenbar abhdngig; wenn Wasser vor-
handen war, wurde die Abnltzung groRer, mit starkeren
»~Abblatterungen* als in der Luft. Um diese Erscheinung
zu erkléren, nahmen Ros und Eichinger an, dal3 das auf den
Scheiben haftende Wasser durch die Umdrehung in der Nahe
der Beruihrungszone der Scheiben einen groRen hydrostati-
schen Druck erhielt ; dadurch werde das Wasser in die vor-
handenen kleinen Risse hineingedréngt, so dafl schlieBlich
Metallteilchen abgetrennt wurden. Dieser Vorgang kann
auf die Radabnutzung einen erheblichen Einfluf? ausiben.
A. Pohl4 erkennt die Richtigkeit dieses Versuchs-
ergebnisses sowie die vorgeschlagene Erklarung an, meint
aber, da die betreffende ,,Keilwirkung* des Wassers
zwischen Radreifen und Schiene wegen ungeniigender Be-
rihrung nicht merkbar sein kénne. Jedenfalls sollte diese
Einwirkung nur auf das erste Paar von Radern in Frage

M Int. Ass. Test. Mater. London Congress 1937, S. 239/41.
2)a.a 0.5, 150/52.

3) a.a. 0.5, 234/35,

4 a. a. 0.8, 235

Beglinstigung der Abblatterungen durch Feuchtigkeit.

Bedeutung der Transkristallisationszone fir die

Méglichkeiten, Abblatterungen entgegenzuwirken.)

kommen konnen, da diese (nach Pohl) etwa vorhandenes
Regenwasser von den folgenden R&dern wegwischen wiirden.

Die Frage erscheint demgemaR recht unklar. In An-
betracht ihres theoretischen Wertes sowie ihrer prak-
tischen Bedeutung ist es jedoch angebracht, aus den Beob-
achtungen mdgliche SchluBfolgerungen zu ziehen. Die
folgenden Ueberlegungen entstanden in Zusammenarbeit
mit Herrn H. Léfquist.

Beitrag zur Theorie dar Addlétterug von Redreifen

Das Versuchsergebnis von Ros und Eichinger erscheint
von erheblicher Bedeutung, weil es auf neue Weise eine grund-
séatzlich wichtige Tatsache dartut, der bisher nur wenig Auf-
merksamkeit geschenkt wurde, ndmlich den Einflufl des
umgebenden Mittels auf die Zugfestigkeit. Dies
bedeutet, dal} die Festigkeit eines auf Zug beanspruchten
festen Korpers mehr oder weniger von dem &ufleren Mittel
abhangt; wenn dies eine Flussigkeit ist, die den Korper
gut benetzt, dann wird die Zugfestigkeit erheblich ver-
mindert, weil die Flussigkeit in vorhandene kleine Risse
eindringt und dadurch ihre fortgesetzte Ausbreitung be-
glnstigt, wodurch die Festigkeit herabgesetzt wird.

Tatséchlich haben Versucheb ergeben, dal mit einer
Diamantspitze unter gleichbleibendem Druck geritzte Glas-
streifen bei einer um 50% niedrigeren Zugspannung
zerrissen, wenn sie mitWasser oder einer anderen
benetzenden Flussigkeit befeuchtet waren, als im
trockenen Zustand. Fir nichtrostende Stéhle, bei denen
ebenfalls von einer ,,Korrosionsermidung“ nicht die Rede
ist, sind &hnliche Beobachtungen gemacht worden. Der
EinfluR eines solchen auferen Mittels ist wohl am auffallig-
sten bei stark kaltbearbeitetem Messing: Gegenwart von nur
ganz geringen Mengen von flussigem Quecksilber, das wegen
seiner guten Benetzung in die kleinsten Risse eindringt,
fuhrt bekanntlich ein unmittelbares Zerfallen des bean-
spruchten Metalls herbei (,,Season Cracking*).

Es erscheint deshalb nicht notwendig, zur Erklarung der
Beobachtungen von Ros und Eichinger die Anwesenheit
von Wasser unter groRem Druck anzunehmen; seine
Anwesenheit an sich mul} das Zerfallen des bean-
spruchten Stahles beschleunigen konnen.

Die SchluRfolgerung daraus scheint zu sein, daf3 die
Radreifen bei Vorhandensein von Wasser im Be-
trieb schneller abbl&attern mdassen, als wenn sie trocken
sind. Dies gilt nicht nur fiir das erste Raderpaar; die aus-
trocknende Wirkung eines Rades auf die Schiene wird
tatsachlich recht unbedeutend sein, weil die Berlhrung
zwischen Rad und Schiene ziemlich beschrankt ist (wie von
Pohl bemerkt wird, um darzulegen, dal die von Ros und
Eichinger beschriebene hohe Druckwirkung im Betriebe
unwesentlich ist).

Auffallend ist, daR die Abblatterung nur bei den Lauf-
radreifen, nicht aber bei den Treibradreifen beobachtet
wurde. Nun sind die Laufréder betrachtlich kleiner als
die Treibréder; die Belastung ist aber in beiden Féllen
gleich groR. Es folgt daraus, dal die Rader Abblatte-
rungen zeigen, bei denen die von der Belastung hervor-

5 C. Benedicks: Nya Dagl. Alleh. 26. Mai 1935.
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gerufene Verformung des gerade mit der Schiene in Be-
rihrung stehenden Teiles des Radreifens am groBten ist.
DemgemalR missen Kkleinere R&der grofReren Er-
muidungsspannungen ausgesetzt werden, und es ver-
steht sich ohne weiteres, daf® gerade an den kleineren Radern
die Querrisse entstehen, welche fir die Abblatterungs-
erscheinung als kennzeichnend beschrieben werden. Der
Umstand, daR die ebenso kleinen Rader der Wagen keine
Abblatterung aufweisen, beruht zweifellos darauf, daR ihre
Belastung viel niedriger ist.

Es darf weiter aus dem oben Angeflihrten geschlossen
werden, dal} diese — von der ortlichen Biegung der Rad-
reifen gerade vor und nach Beriihrung mit der Schiene ver-
ursachte — Bildung von Querrissen dann besonders
stark sein muB, wenn Wasser anwesend ist.

Es ist leichtverstdndlich, daBl das Vorhandensein der
Querrisse ein FlieRen des benachbarten Werkstoffes
unter der Einwirkung des Schienendruckes fordern
muB. Es mufl angenommen werden, dafl dieser geflossene
Werkstoff dann und wann abblattert, vor allem in Anwesen-
heit von Wasser. Diese Gesichtspunkte scheinen zu erklaren,
dal Abblatterungen ganz besonders in Gebirgsstrecken auf-
getreten sind6). Hier missen, der Zugkraft wegen, verhéltnis-
maRig schwere Lokomotiven eingesetzt werden; dazu ist die
Feuchtigkeit wohl besonders reichlich. Das FlieBen des
Reifenwerkstoffes wird voraussichtlich vergréRert durch das
Gleiten eines Radreifens beim Durchfahren einer Kurve,
wenigstens an der Innenseite.

Die Tatsache, da man nach Pohl mit gutem Erfolg
durch Anwendung von harterem Stahl — mit Zusatz von
Mangan oder Mangan mit Silizium — der Abblatterung ent-
gegengewirkt hat, steht in gutem Einklang mit der obigen
Darstellung tber die Neigung des Werkstoffes zur Ermiidung
und zum FlieRen.

Abgesehen von einer etwa zu geringen Harte lag bisher
kein Grund fur die Vermutung vor, dafl Abblatterungen
auf irgendeinen Werkstoffehler zurtickzufuhren wéren. Hier
mul3 aber ein Umstand bericksichtigt werden, der in
engem Zusammenhang mit einer gewissen Schwéche
des Stahles steht. Die Radreifen werden gewdhnlich
aus achteckigen oder zylindrischen Blécken hergestellt,
In den Blocken befinden sich in der Nahe der Oberflache
infolge der sich bei der Erstarrung bildenden radialen soge-
nannten Sdulenkristalle schwache Stellen, die keines-
wegs beseitigt werden, wenn der Block, wie es gewdhnlich
der Fall ist, durch Einpressen eines verjungten Dornes
unter Ausdehnung gelocht wird; dagegen muf3 bei dem nach-
herigen Walzen der Radreifen, bei dem die schlieBliche Auf-
weitung und Formgebung erfolgt, tatsachlich eine Ver-
besserung des Werkstoffes stattfinden. Eine ganz rohe
Skizze in Bild la mag die Erlauterung vereinfachen. Die
zunachst im gelochten Block radial angeordneten Fléchen
geringerer Festigkeit in der Transkristallisationszone werden
beim Durchgang durch das Reifenwalzwerk (im Sinne der
Zeiger einer Uhr) etwa so verformt, wie es durch die voll-
ausgezogenen Kurven in Bild Ib dargestellt wird. Auf
den ganzen Querschnitt bezogen, muB die Zugfestigkeit
des Radreifens dadurch erheblich verbessert werden. Im
dulersten Teil verlaufen indessen die Schwachheitslinien
immer noch senkrecht zur Oberflache, was fir die Ent-
stehung von Ermidungsrissen am geféhrlichsten ist; erst
etwa unterhalb der Oberflache biegen die Schwachheits-
linien seitlich ab.

Eine wichtige Folge dieses Abbiegens der Transkristalli-
sationslinien muf beachtet werden. Nach einer gewissen
Betriebsdauer muB die &uBere Oberflache soviel ab-

6) A.Pohl: Int. Ass.Test. Mater. London Congress 1937, S. 150/52.
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genutzt sein, dafl} alle Schwachheitslinien dieselbe kleinere
Neigung gegen den Umfang haben; man kdnnte sagen, daf
dadurch eine Reihe von ,,Zungen* gebildet wird. Dadurch
ist aber die Umdrehungsrichtung der Radreifen
nicht mehr belanglos. Wenn das Rad nach Bild Ib
sich rechts herum dreht, miussen etwa vorhandene Risse
zusammengedriickt, also ge-
schlossen werden. Wenn das-~"
Rad in der entgegengesetz-
ten Richtung lauft, muissen
dagegen die ,,Zungen* in der
Richtung von ihren Spitzen

ab rickwarts gedrickt werden, — — Trans/msfa/H-
was eine offnende Wirkung fepffgepfadre/fen sationszone
ausiben muf3. Es laRt sich
demgemall  schlieen, daR,
wenn das Rad in der Richtung
desPfeiles in Bildlb 1auft (d. h.
nach links rollt), Schwach-
heitslinien viel harmloser sein
mussen, als wenn es in der ent-
gegengesetzten Richtung lauft.

Aus dieser Folgerung ergibt sich die Erklarung der
sehr auffallenden Feststellung, daB Abblatterungen in
den meisten Fallen nur an dem einen Radreifen
eines Radpaares auftreten. Selbstverstandlich muR
hierbei vorausgesetzt werden, daR die beiden zusammen-
gehdrigen Radreifen in derselben Weise hergestellt worden
sind. Als Beleg kann hier die Angabe von R. Kihnei?
angefihrt werden, dal bei insgesamt 146 Fallen von Ab-
blatterungen an Tenderradreifen die fragliche Einseitigkeit
in 110 Fallen, gleich 75%, vorhanden war.

Es ist zu erwarten — was noch kurz erwéhnt sei «—,
dal die Abblatterung der Radreifen eine Rickwirkung auf
die Schienen ausubt, da die von den Reifen abgetrennten
Teilchen ja teilweise auf den Schienen verbleiben mdssen.

er 00A_

Abb. 1. Anordnung der Den-
driten im gelochten Radreifen-
block und fertiggewalzten
Radreifen.

Modlidkeiten zur \Vemeidug von Addlatterugen

Nach dem Angefiihrten kdnnen verschiedene Mdoglich-
keiten angegeben werden, um der Abblatterung entgegen-
zuwirken. Der Werkstoff soll an sich eine gute Wechsel-
festigkeit haben; in erster Anndherung hei3t das, dal er
ziemlich hart sein soll. A. Pohl gibt zur Erreichung dieses
Zieles den Zusatz von Mangan, unter Umstanden zusammen
mit Silizium an. Der Gehaltan Verunreinigungen des
Stahles muB niedrig sein, da zwischen den Saulenkristallen
vorhandene Einschlusse schédlich sein kdnnen; das dirfte
wohl anerkannt sein. Als Hauptziel erscheint die Verhin-
derung, soweit moglich, einer ausgesprochenen Trankristalli-
sationszone in den angewendeten Bldcken zu sein.

Vielleicht ist es angebracht, sozusagen ,rechte* und
»linke* Radreifen herzustellen (etwa durch Umkehren der
Walzrichtung oder durch Veranderung der Walze zu deren
Spiegelbild).  Inwieweit es wirtschaftlich ist, die Walz-
richtung fur denselben Reifen mehrmals umzukehren, ist
schwierig zu beurteilen, da dadurch vielleicht die schlieRlich
sich ergebende Zugfestigkeit des Reifens herabgesetzt wiirde.

Wenn die von der Transkristallisationszone herriihrenden
Linien geringerer Festigkeit an der Oberflache des fertigen
Radreifens noch senkrecht verlaufen, kénnte es angebracht
sein, die auBere Zone, in der die Linien nahezu senkrecht
stehen, durch Abdrehen zu entfernen. Ein von R. Kihnei?)
mitgeteilter Versuch scheint hierfir zu sprechen.

Es ware von groflem Wert, diese obigen Gesichtspunkte,
welche ohne nennenswerte praktische Erfahrung entstanden
sind, auf Grund der Betriebserfahrung beurteilt zu sehen.

7) Stahl u. Eisen 57 (1937) S. 553/59 (Werkstoffaussch. 375).
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Nach einer nachtraglichen Mitteilung von Herrn F. Stille.
Stockholm, kommen bei den schwedischen Staatsbahnen Ab-
blatterungen seit mehr als 30 Jahren vor. Fm sie zuvermeiden,
hat man von Anfang an hartere Radreifen als z. B. in Deutsch-
land benutzt (Zugfestigkeit 70 bis 75 kg mm: gegenlber
60bis66 kg mm1). Aber selbst durch Erhéhung der Zugfestig-
keit auf durchschnittlich 93 bis 94 kg mm: ist der Schaden
iemeswegs vollstandig behoben worden. In Schweden
kommen die Abblatterungen fast nur an Tenderradern vor;
der Durchmesser ist hier nicht besonders klein, die Belastung
ist aber verhaltnismaRig sehr hoch. Bisher wurden die Be-
--hadigungen einer Bremswirkung zugeschrieben, obschon
-jeauch an nicht gebremsten Laufradern vorgekommen sind.

Eisenbahn und

IT. Akrtms: EUembakm and Ehemimdaetrie.
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Dazu sei bemerkt, da die Bremswirkung — die in den
vorhergehenden Ausfihrungen nicht behandelt wurde —
doch vor allem eine Abnutzung herbeifihren muB. welche
eher der Abblatterung entgegenwirken als sie beglinstigen
sollte. Es l&Rt sich nicht bestreiten, dal unter der Bremse
auBerordentlich hohe Temperaturen entstehen konnen,
wodurch ja an dem freien, einer Kiihlung ausgesetzten Um-
fang gewisse Zugspannungen entstehen missen. Eine - lohe
Wirkung erscheint jedoch bei néherer Betrachtung recht
unwesentlich im Vergleich mit der oben als Hauptgrund
der RiBbildung angenommenen standigen Verbiegung
der Radreifen beim Lauf unter hohem Druck Uber die
Schienen.

Eisenindustrie.

Von Dr. Wilhelm Ahrens in Dusseldorf.

(Bleibende Bedeutung der Eisenbahnen.

Verbundenheit auf dem Gebiet der Technik. Ehenlahn ah Aujtragyeherin.

Eisen-

industrie ah Verkehrenktzerin. Tarifliche Mitarbeit der Reichebahn am der ti*eninduetrietien Entrichtung GroRdeuteehlande.)

S chon die althergebrachte Bezeichnung ..Eisenbahn' laRt

die Tatsache deutlich in die Erscheinung treten, dall —
so sehr schon Verkehr und Wirtschaft im allgemeinen in
unzertrennlicher Wechselwirkung zueinander stehen — die
Bindungen im Verhaltnis zwischen Eisenbahn und Eisen-
Industrie auRerordentlich eng sind. Wie die Eisenbahnen
ven der technischen Entwicklung vor allem der Eisen-
industrie abhangen. schuf dieser Verkehrstrager auf der
anderen Seite unentbehrliche Voraussetzungen mannig-
facher Art fir den gewaltigen Aufstieg der Eisenindustrie,
wie wir ihn festzustellen in der Lage sind.

Als vor wenigen Jahren die deutschen Eisenbahnen auf
die ersten hundert Jahre ihrer Geschichte zuriickblicken
konnten, fehlte es bei der mehr gefihlsméaRigen Zuneigung
w Neuen, d. h. zu dem Kraftfahrzeug, nicht an Stimmen,
die diesem alten Verkehrstrager eine schnell abnehmende
Bedeutung voraussagten. Eine nuchterne Betrachtung«-
weise der Dinge, die gerade im Giterverkehr unentbehr-
lieh ist. hat tedoeh inzwischen bereits allgemein zu der Er-
kenntnis gefiihrt, da wir mit dem ungeahnten Wirtschafts-
aufstieg keineswegs nur die Wiederbelebung der LandstraRe
erleben, sondern auch eine Wiederbelebung des Binnen-
wA—F - und Schienenweges, lediglich mit der Einschréankung.
daf? sich die Eisenbahnen weniger den veranderten Verhalt-
nhsen anpassen im Sinne eines gewaltigen weiteren Aus-
haues des Schienennetzes Deutschlands als in der Richtung
beachtlichertechnischer, wirtschaftlicher und orga-
nisatoriseher Fortschritte. Welcher Behauptungs-
und Tatwille heute die deutschen Eisenbahnen beseelt, ist
an anderer Stelle dieses Heftesl) von berufener Seite in
umfassender Weise gekennzeichnet worden.

Abgesehen von der gegenseitigen Befruchtung auf dem
iberaus wichtigen technischen Gebiet sind die engen Ver-
fleehtungen zwischen Eisenbahn und Eisenindustrie zunachst
durch die Tatsache gegeben, daf die deutschen Eisen-
bahnen Kunden grofiten Ausmalle; der Eisen-
industrie sind. Dabei spielen nicht nur die unmittelbaren
Lieferungen an Schienen. Schwellen. Kleineisen und Wei-
rien eine grofle Rolle, sondern auch der mittelbare Absatz
an andere Eisenbahnlieferindustrien, an den Lokomotivbau.
den Wagenbau. den Hochbau usw. Denn die Reichsbahn ist
das groBte Enternehmen in Deutschland und die grofte
Eisenbahn der Welt. Kaum ein anderer Betrieb kann sich
an Einfang mit ihr messen. lhre Bedeutung fiir die deutsche
\ olkswinschaft ist ungew6hnlich. Eine angemessene Be-
-chaffungspolitik der Reichsbahn ist auch fur viele Teile
der deutschen Wirtschaft eine Lebensfrage, vor allem fir
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die Eisenindustrie, wenngleich diese Tatsache angesichts
der mehr voribergehenden starken Anforderungen anderer
Bedarfstréger zur Zeit nicht so deutlich in die Erscheinung
tritt, zumal da der normale Reichsbahnbedarf heute noch
aus Ubergeordneten Grunden heraus mehr oder weniger
maoglichst eingeschrankt wird. Bisher stellte sich der Ver-
brauch der Reichsbahn an Stahlerzeugnissen
aller Art im Durchschnitt auf etwa 10°06 des Ab-
satzes der gesamten deutschen Eisenindustrie,
Dieser Satz wechselte natiirlich im Laufe der zurickliegenden
Jahre stark: er betrug schon einmal 18% und wird sich
1937 bei dem allgemeinen Erzeugungsanstieg auf der einen
und dem eingeschrénkten Reichsbahnbedarf auf der anderen
Seite immer noch auf etwa 5°,, belaufen. Der Verbrauch
der Reichsbahn an Oberbaustoffen stellte sich z. B.

auf etwa 850000 t
( n 010000 t
193b auf BAld .o, 480'MJ t
193 schatzungsweise auch auf Ober . 400000 t.

Enter normalen Verhéltnissen rechnete die Reichsbahn
bisher mit einem Jahresbedarf an diesen Gitern von 800000t.
Der Zuwachs des Netzes der ostmérkischen Bahnen wird
voraussichtlich diesen fruheren Durchschnittsbedarf noch
ansteigen lassen.

Gerade unter den gegenwartigen Sonderverhaltni?sen
ist flr die Eisenbahnen die sorgféltige Abwéagung wirtsehaft-
lieher Grundsédtze unter der von Amts wegen geregelten
Eisenverteilung gegeniiber dem technischen \ orwartsstreben
alles andere als eine leichte Aufgabe. Em so erfreulicher ist
es aber, daB ein vélliger Zusammenklang zwischen dem erst-
erwdhnten Emsland und den technischen Winschen und
Erfordernissen in jeder Richtung festzustellen ist. Auf ein-
zelnen Teilgebieten mdgen gewisse Liicken vorhanden sein,
Wenn z. B. im bevorstehenden Herbstverkehr die Wagen-
Bestellung hier und dort mehr oder weniger zu wunschen
Ubriglassen sollte, so darf nicht vergessen werden, dafl auf
dem Gebiet der \ erwaltung. des Betriebs- und \ erkehrs-
dienstes alles geschieht, uni den erforderlichen Ausgleich
herbeizufihren, und daf® im Gbrigen die Erneuerung und
Vermehrung des Wagenpark? von der Reichsbahn schon
¢Nit langem gewollt war. sich aber aus Griinden, auf die das
Enternehmen keinenEinflu3 hat. noch nicht durchfiihren lief3,

Die Eisenbahnen treten Ubrigens nicht nur als Auftrag-
geberin oder K&uferin, sondern auch al? \ erk&uferin von
Altstoffen in die Erscheinung. Fur die Eisenhittenwerke
ist dabei die Tatsache von besonderer Wichtigkeit, daR

B. im Jahre 1937 die Reichsbahn Uiber 470000 t an
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Die starkste Abhangigkeit ist aber dort gegeben, wo die
Eisenindustrie als Verkehrsnutzerin der Eisen-
bahnen in die Erscheinung tritt. Die Erzeugnisse der
deutschen Stahl- und Eisenindustrie stehen bei den Haupt-
glterarten, die von der Reichsbahn beférdert werden,
mengenmaRig gleich hinter den eigentlichen Massenguter-
gruppen Stein- und Braunkohle sowie Steine und Erden
und machen etwa 10 % des Guterverkehrs der Reichsbahn
aus. Dabei stellt die Eisenindustrie bei der Mannigfaltigkeit
ihrer Erzeugnisse diesem Verkehrsunternehmen besondere
und schwierige Beférderungsaufgaben, wie sie den Wagen-
park mitihren Gutern sehr stark in Anspruch nimmt. Neben
den gewdhnlichen offenen und gedeckten Wagen missen
Wagen besonderer Bauart, z. B. Schienen- und Tieflade-
wagen, vorgehalten werden. Die Anfuhr von Eisenerzen,
die friher zum weit Uberwiegenden Teil aus dem Ausland
hereingenommen wurden, spielte bisher angesichts der
vorzugsweisen Inanspruchnahme der Wassertralen fiir die
Eisenbahn keine groBe Rolle. Der in den jingsten Jahren
in die Wege geleitete vermehrte Aufschlul3 deutscher In-
landserze hat jedoch auch hier einen grundlegenden Wandel
zugunsten der Eisenbahnen geschaffen. Sowohl im Versand
als auch im Empfang vermittelt bei der Eisenindustrie der
PrivatgleisanschluR den wichtigen Haus-Haus-Verkehr.
Dabei haben die Anschluf3gleise der groRen Huttenwerke
oft eine Lange von vielen Kilometern, wahrend bei der
Verfeinerungsindustrie der Kleinanschlu3 tberwiegt.

Schon wiederholt ist des naheren dargelegt worden, da
die natlrlichen Standortsbedingungen der deutschen Eisen-
hattenindustrie bei weitem nicht so giinstig gelagert sind
wie etwa in England und anderen europdischen L&ndern.
Das trifft besonders fiir die eisenhaltigen Rohstoffe (Eisen-
erze und Schrott) zu, die aus dem Ausland und Inland auf
viel groReren Entfernungen herangeschafft werden miussen,
als es bei den Wettbewerbslandern der Fall ist. So tragt
die deutsche Eisenindustrie viel hohere Rohstofffrachten,
gleichgultig, um welchen Beforderungsweg es sich handelt.
Beim Versand der Fertigerzeugnisse liegen die Dinge nicht
wesentlich anders. Deshalb mufiten von jeher die Lebens-
bedingungen der deutschen Eisenindustrie durch die Technik,
die Organisation und keineswegs zuletzt durch die Verkehrs-
politik begilinstigt werden, um den ndtigen Ausgleich gegen-
Uber der natirlichen Ungunst der Verhaltnisse zu schaffen.
Die Gitertarifpolitik steht hier im Vordergrund. Die
Arbeit der Eisen schaffenden Industrie auf dem Gebiet des
heimischen Erzbergbaues hat schon von jeher eine verhaltnis-
mafig starke frachtliche Unterstiitzung der deutschen Eisen-
bahnen erfahren, indem z. B. die Erze des Sieg-, Lahn- und
Dillgebietes seit langem den AT 7 B 3 genieRBen, der heute
67% unter den Frachten der niedrigsten regelrechten Wagen-
ladungsklasse G liegt, d. h. mehr als 40% unter dem schon
vor dem Kriege bestehenden Ausnahmetarif. Der verstarkte
Aufschluf? eisenarmer deutscher Inlandserze in der jlingsten
Zeit setzte gewissermaflen bei der Reichsbahn die Einsicht
voraus, dalR diese Erze nur durch ganz besonders billige
Ausnahmetarife absatz- und verhlttungsfahig gemacht
werden konnen. Wenngleich die tariflichen Winsche aus
den verschiedensten Grinden heraus nicht ganz erfillt
wurden, so kann es aber zweifellos doch schon heute mit
als ein Verdienst der deutschen Reichsbahn gewertet werden,
wenn es gelungen ist, bereits im Jahre 1937 die gesamte
deutsche Roherzforderung z. B. gegen 1936 um 28%,
d. h. auf 9,7 Mill. t zu steigern. Der bereits aufgefiihrte
AT 7 B 3 ist im Laufe der Zeit auch auf andere Inlandserze
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ausgedehnt worden, und zwar im Verkehr von solchen
Gruben, deren Unterstutzungsbedurftigkeit wie beim Sieg-,
Lahn- und Dillerzbergbau durch geldliche Beihilfen der
offentlichen Hand anerkannt worden ist. Aber auch In-
landserze solcher Gruben, die keine geldliche Beihilfe er-
halten, werden tarifpolitisch von der Reichsbahn durch
den Ausnahmetarif 7 B 25 gefordert, der eine 60prozentige
ErmaRigung der Frachten der Wagenladungsklasse G auf-
weist. Eine besondere Unterstiitzung erhalten die eisen-
armen siiddeutschen Erze usw. auf Veranlassung des Reichs-
wirtschaftsministeriums. Bemerkenswert ist dabei, dal fur
die suddeutschen Eisenerze auch ein Wasserumschlagtarif
eingefiihrt worden ist, der es jedoch bisher noch nicht ver-
mocht hat, die urspriinglich gewollte weitgehende Mit-
inanspruchnahme des Wasserweges zu gewahrleisten. Auf
die Frachtverbilligungen fir Auslandserze im Verkehr utber
deutsche Seehé&fen und flr die Einfuhr der Minette braucht
nur am Rande hingewiesen zu werden.

Abgesehen von den Eisenerzen sind reichsbahnseitig
auch fur sonstige Verhittungsstoffe billige Aus-
nah metarife geschaffen worden. Erinnert sei an den
AT 7 B s fur Siemens-Martin-Schlacken, dessen Frachtsétze
bis zu 45% unter der Klasse G liegen, an den AT 7B 5,
der eine Verwertung der Uberall in Deutschland friher auf
Halden geworfenen eisen- und manganhaltigen Schlacken
begunstigt und der Frachtverbilligungen bis zu 65% unter
der Klasse G gewahrt, an den AT s B 17, der fur alten
leichten Blechschrott besondere Verbilligungen aufweist,
um die Schrottsammlung zu fordern. Insgesamt gesehen
wird anerkannt werden mussen, daf® die Reichsbahn durch
diese FrachtermaRigungen einen keineswegs unbeachtlichen
Beitrag zur Verbesserung der Rohstofflage der
deutschen Eisenindustrie geleistet hat. Von der
Reichsbahn selbst ist bereits hervorgehoben worden, daB
im Jahre 1932 an Eisenerzen, Schwefelkiesabbranden,
Schlacken usw. nur rd. 1,5 Mill. t befoérdert worden waren,
daR sich aber dieser Versand bis zum Jahre 1937 auf schét-
zungsweise schon 15,5 Mill. t steigern konnte2. Dabei sind
die Ziele zur Herbeifiihrung einer mdglichst weitgehenden
Rohstofffreiheit noch nicht erreicht worden. Die Auf-
schlieBung neuer Erzgruben und die Férderungssteigerung
bei den schon vorhandenen Gruben gehen weiter, so dal
auch die TarifunterstitzungsmalRnahmen der Reichsbahn
noch keineswegs als abgeschlossen zu betrachten sind.
Immer wieder kann mit Genugtuung festgestellt werden,
daB sich die zustdndigen Stellen der Reichsbahn diesem
hohen Ziele mit einer bemerkenswerten Schaffensfreude
und mit einem gesunden Verstandnis fiir die national-
politischen Erfordernisse widmen.

DaR die Eisenbahnen im Kernpunkt der deutschen Ver-
kehrswirtschaft stehen und bleiben werden, beweist die Tat-
sache, daB sie sich nicht nur auf die Unterhaltung und
Verbesserung der bestehenden Anlagen beschran-
ken, sondern sich auch hier und dort durch umfangreiche
neue Anlagen grofiten AusmaRBes den verdnderten Ver-
héltnissen anpassen. Vom Gesichtswinkel der Eisen schaffen-
den Industrie ist dabei zunachst die Neubautatigkeit im
Zusammenhang mit den neu aufgeschlossenen inlandischen
Erzgruben von Bedeutung. Besondere Aufgaben dieser Art
sind aber der Reichsbahn durch den Bau der Reichswerke
~Hermann Goring” gestellt worden. Im Bereich dieser
Werksanlage wurden inzwischen der vollige Umbau des
Bahnhofes Salzgitter und ferner der Bau einer Bahn von
diesem Ort nach Calbecht in Angriff genommen und bereits
beendet. Auf diesen Anlagen werden bis zur Fertigstellung

2) Vgl. B. Wenzel: Reichshahn 14 (1938) S. 603/08.



15. September 1938.

der Reichswerke die Erze den rheinisch-westféalischen Hitten
zugefihrt. Dartber hinaus ist ostlich der entstehenden
Reichswerke ein vollig neuer Bahnhof gebaut worden, der
nach mehreren Richtungen die Anschliisse an das bestehende
Schienennetz vermittelt. Im Norden der Reichswerke wird
der Bau eines besonderen Verschiebebahnhofes notwendig.
Die ebenfalls in Angriff genommene Volkswagenfabrik soll
an den Bahnhof Fallersleben angeschlossen werden. Auch
hier sind groBe neue Bahnbauten erforderlich.

In viel starkerem MalRe, als es seinerzeit bei der Ruck-
gliederung des Saargebietes in den Verband des Reiches
der Fall gewesen ist, hat nunmehr auch die Eingliederung
der Ostmark in das GroRdeutsche Reich die Reichsbahn
vor Uberaus grofle und schwierige Aufgaben gestellt. Hier
sind zum Zwecke der Herstellung eines einheitlichen Ver-
kehrsapparates sowohl nach der verwaltungsméfRigen, als
auch nach der technischen Seite grofle Leistungen zu be-
waltigen. Der mit der Rickgliederung der Ostmark ver-
bundene Wirtschaftsaufstieg erfordert ebenfalls einen
starken Ausbau der Eisenbahnanlagen. Die grundsatzliche
Tarifangleichung zwischen Ostmark und Altreich wird in
Kurze vollzogen sein. Dariber hinaus haben sich aber
bereits fur die ostmarkische Eisenindustrie besondere Auf-
gaben ergeben, und zwar vor allem auf dem Tarifgebiet.
Denn durch den AnschluB ist eine grundlegende Aenderung
in den Herstellungs- und Absatzbedingungen der ostmar-
kischen Schwesterindustrie eingetreten, die zu einer Sonder-
lage gefiihrt hat. Es ist nicht Aufgabe dieser Abhandlung,
die einzelnen Ursachen dieser Ausnahmeverhaltnisse auf-
zufihren und alle Wege zu ihrer Beseitigung zu kenn-
zeichnen. Jedenfalls ist es aber unbestritten, daf? mit zu den
wirksamsten Unterstiitzungsmanahmen ausnahmetarifliche
Begunstigungen der Reichsbahn gehdren. Im Austauschver-
kehrvon Kohlen. Erzen und Roheisen zwischen der dsterreichi-
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schen Alpinen Montan-Gesellschaft und dem Altreich ist
bereits ein Ausnahmetarif 24 B 31 eingefuhrt worden, der
allerdings noch nicht allen Winschen der Beteiligten Rech-
nung tragt. Die Versorgung der ostmarkischen Hittenwerke
mit Auslandsschrott ist ausnahmetariflich ebenfalls bereits
begiinstigt worden. In Vorbereitung sind Frachtermafi-
gungen fur den Versand von Thomashalbzeug an die ost-
markischen reinen Walzwerke, die sich hoffentlich in dem
beantragten Ausmalle halten. Tariflich benachteiligt ist
zur Zeit u. a. besonders noch der innerdsterreichische Erz-
verkehr. Die Einrdumung gleicher Startbedingungen &Rt
es erforderlich erscheinen, auch diesen Verkehr durch den
AT 7 B 25 zu begunstigen, und zwar unter Durchrechnung
der Frachten mit den beteiligten Lokalbahnen. In diesem
Fall ware die notwendige Gleichstellung zwischen der Ost-
mark und dem Altreich auf diesem Gebiet herbeigefiihrt.
Aehnliche Gesichtspunkte gelten auch fiir den innerostmar-
kischen Kohlenverkehr, uber den zur Zeit noch besondere
Untersuchungen schweben. Schon heute darf festgestellt
werden, dal} die Frachtbelastung der ostmarkischen Eisen-
industrie mit Bezug auf den Brennstoffempfang ganz be-
deutend stdrker ist als im Durchschnitt des Altreichs bei
den vergleichbaren Betrieben. So sehen wir, daR gerade
die Eisenbahn tarifpolitisch eine der wesentlichsten Voraus-
setzungen fir die erforderliche Gesundung auch der ost-
markischen Eisenindustrie schaffen kann.

Die Reichsbahn hat somit auf den verschiedensten Ge-
bieten Gelegenheit, in vorderster Linie am Wiederaufbau
der ostmarkischen Eisenindustrie und darlber hinaus an
der weiteren Entwicklung der ganzen Eisenindustrie Grof3-
deutschlands tatkraftig mitzuarbeiten. Die bisherigen Er-
fahrungen lassen die Hoffnung berechtigt erscheinen, dal
die Reichsbahn sich auch diesen Aufgaben weiterhin mit der
groBten Sorgfalt und Schaffensfreude erfolgreich unterzieht.

Umschau.

EinfluR einer Desoxydation mit Titan auf das
Betriebsverhalten von Stahlschienen.

Schon haufig ist die Verwendung von Titan zur Herstellung
von Schienenstahl vorgesehlagen wordenl). Man wird deshalb
Unterlagen Gber Betriebserfahrungen mit derartigen Schienen
begriBen, wie sie G. W illard Q uick?2) bringt.

Im Jahre 1921 wurden in dem Streckennetz der Illinois
Central Railroad Co. 45-kg/m-Schienen aus 43 basischen Siemens-
Martin-Stahlschmelzen verlegt, von denen zum Vergleich 23 mit
Ferrosilizium (rd. 50 % Si) und Ferromangan in der Pfanne des-
oxydiert worden waren, wahrend bei den Gbrigen 20 Schmelzen
die Ferromanganzugabe auf Ofen und Pfanne verteilt wurde und
zudem in der Pfanne Ferrotitan (mitrd. 15 % Ti)zugesetzt wurde3).
DieHohe desTitanzusatzes betrug beill Schmelzen 3,8 bis4,2 kg/t
und beiden restlichen 9 Schmelzen 4,7 bis 5,5 kg/t; im ersten Fall
ergab sich ein Abbrand von 81 %, im zweiten Fall von 67 % des
zugesetzten Titans, so daB der Stahlrd. 0,0122 % bzw.0,0274% Ti
enthielt.

Die Schienen hatten durchschnittlich folgende chemische
Zusammensetzung: 0,7 % C 007 % Si, 0,75% Mn,
0,030 % P, 0,045 % S bei Titanzusatz sowie 0,7 % C, 0,17 % Si.
0,75% Mn, 0,026 % P, 0,042 % S bei Siliziumzusatz. Starkere
Abweichungen von der durchschnittlichen Zusammensetzung
waren nicht vorhanden. Erwédhnenswertistnoch, daf dernach dem
Allen-Verfahren bestimmte Stickstoffgehalt mit steigendem Titan-
gehaltabfiel. Da beidem Allen-Verfahren deran Titan und Silizium
gebundene Stickstoff nicht erfaft wird, kann daraus geschlossen
werden, daR der an Eisen und Mangan gebundene Stickstoff mit
steigendem Titangehalt abnimmt.

DieDesoxydation mitFerrotitan fihrte zu keinerwesentlichen
Verbesserung der Festigkeitseigenschaften, obwohl dies

D Vgl.H .Mathesius:Dr.-Ing.-Dissert.Techn.Hochsch.Berlin
(1927) ;dortweitere Quellenangaben.Stahlu.Eisen48(1928)5.853/58.

2) J. Res. Nat. Bur. Stand. 19 (1937) S. 531/34.

3) G.x.Burgessund G.W.Quick: Technol Pap.Nat. Bur.
Stand.17(1922/24)5.581/635;vgl.Stahlu.Eisen 44(1924)S.1252/53.

auf Grund von verminderter Schwefel- und Kohlenstoffseigerung,
die in den Kopfenden der titanhaltigen Blocke durch Baumann-
abzug bzw. Prifung der chemischen Zusammensetzung festgestellt
wurde, nahegelegen hétte. Schienen aus dem FuBende der titan-
behandelten Blocke wiesen keine verminderte Seigerung auf.
Die hohere GleichméaRigkeit der dem Blockkopf entstammenden
Schienen aus titanhaltigen Schmelzen pragte sich auch im Bruch-
geflige sowie beim Haéarte-, ZerreiR-, Schlag- und Dauerversuch
aus. Der Anteil an lunkerigen Schienen war dagegen bei den
Schienen mit Titandesoxydation hoher als bei den Schienen ohne
Titandesoxydation. Dies trat besonders bei den Schienen mit
geringem Titangehalt hervor. Die Sulfideinschlisse waren in
dem mit Titan behandelten Stahl feiner verteilt als in dem mit
Silizium behandelten. Violette Einschlisse, die wahrscheinlich
aus Titanoxyd und einem stickstoffarmen Titannitrid bestehen,
keimzeichneten den mit Titan desoxydierten Stahl. Bei hohem
Titangehalt traten zu diesen violetten Einschlissen noch orange-
farbene hinzu, bei denen es sich um stickstoffreichere Titannitride
handeln durfte.

In der fiinfzehnjahrigen Beobachtungszeit zeigte sich, daR
die Schienen mit Titandesoxydation durchschnittlich
etwas ldnger verwendbar sind als die zum Vergleich mit
ausgelegten siliziumbehandelten Schienen. Mit titan-
behandelten Schienen waren in verkehrsreichen Strecken 12,5 km
ausgelegt worden, von denen nach der 15jdhrigen Betriebszeit
5,9 km noch nicht ausgewechselt worden waren. Die mit Silizium
behandelten Schienen waren zur Halfte auf verkehrsreichen, zuran-
deren Hélfte auf mittelstark befahrenen Strecken miteinergesamten
Gleisstrecke von 14,3 km ausgelegt worden; nach 15 Jahren waren
davon nichtausgewechselt 7,6 km Gleisstrecke, und zwar ein Drittel
der auf verkehrsreichen Strecken und zwei Drittel der auf mittel-
stark befahrenen Strecken ausgelegten Schienen. Es waren also
von den titanbehandelten Schienen nach finfzehn Jahren
52,5 %, dagegen von densiliziumbehandelten Schienen bei gleicher
Betriebsbelastung 64,5 % ausgewechselt worden.

Querrisse traten bei den ausgelegten Schienen mit Titan-
desoxydation nicht auf. Bei den Schienen mit Siliziumdesoxyda-
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tion wurden acht Querrisse im Laufe der Betriebszeit gezahlt.
Dies Ergebnis wird durch eine andere Untersuchung bestatigt,
in die Schienen aus 112 Schmelzen, davon 20 mit Desoxydation
durch Titan einbezogen wurden. Bei diesen titanbehandelten
Schienen kamen sieben Querbriiche vor, bei den Schienen aus den
92 nur mit Silizium desoxydierten Schmelzen dagegen unter den
gleichen Betriebsverhaltnissen 177 Querbriiche.
Gottfried Finke.

Resonanzschwingungen in den Zuleitungen
eines Winderhitzers.

Der Hochofen eines Hiittenwerkes arbeitete einige Jahre mit
den Winderhitzern 5 bis 7 (Bild 1) von 30 m H6he und 6 m Dmr.
Von diesen waren aber nur zwei, Nr. 6 und 7, als Winderhitzer
in Betrieb, wahrend Winderhitzer Nr. 5 kalt stand und nur als
Durchlaufpuffer fur den dem HeiBwind zuzumischenden Kalt-
wind diente. Im Zug des Umbaues der Hutte wurde es vor
einiger Zeit ndotig, den Winderhitzer 5 abzubrechen und den
Kaltwind an anderer Stelle in die Heifwindleitung einzufihren.
Man entschied sich fiir eine Mischleitung, deren Linienfiihrung
aus Bild 2 ersichtlich ist. Bei der Inbetriebnahme der neuen
Mischleitung trat nun folgende unerwartete Erscheinung auf.
Als Winderhitzer 6 blies und seinen Mischwind durch die
neue Windleitung erhielt, zeigte sieh zundchst noch nichts
Absonderliches.  Die
HeiBwindleitung zit-
terte  nur schwach.

Das énderte sich auch
nicht wéhrend des
Umstellens, als Wind-
erhitzer 6 und 7 fur
kurze Zeit gemeinsam
angesehlossen waren.
Als aber Winderhitzer
7 allein blies, geriet
die HeiBwindleitung
nach Oeffnung des
neuen Mischwind-
schiebers in immer
stdrkere Schwingun-
gen, deren Ausschlage
erschreckend schnell
Zunahmen. Die Lei-
tung wurde derartig
hin- und hergeschleu-
dert, daB das Auslauf-
rohr des Kuhlwassers
am HeiBwindschieber
abri. DerneueMisch-
windschieber mufRte
sofort geschlossen und
der Mischwind wieder

durch den  Wind-
erhitzer 5 zugesetzt
werden. Eine Wieder-

holung des Versuches
an einem der néch-
sten Tage ergab die-
selben gefahrlichen
Erscheinungen.

Eine Erklarung fir das Entstehen derartig heftiger Schwin-
gungen laRt sich mit Hilfe der bekannten akustischen Er-
scheinung, der Resonanz, geben. Jede Leitung stellt mit der in
ihr eingeschlossenen Gassaule ein Schwingungssystem dar, und
genau wie eine Orgelpfeife oder eine Posaune kann auch diese
Leitung durch eine duBere Kraftin Schwingung gebracht werden.
Was bei einer Posaune die Luft zwischen den Lippen des Blasers
bewirkt, sind bei der groen Leitung die StoRe der ausgeschobenen
Luft einer Kolbenmaschine oder der Auspuff einer Verbrennungs-
kraftmaschine. Im allgemeinen werden solche Schwingungen
stark geddmpft und &uBern sich dann nur in einem leisen Zittern
der Leitung.

Treten die StoRe der Kolbenmaschine aber in einem gewissen
GleichmaRB auf, das zuféllig mit der sogenannten ,Eigenschwin-
gungszahl*“ der Leitung zusammenfallt, so werden die Schwin-
gungen nicht mehr geddmpft, sondern im Gegenteil immer mehr
verstarkt. In diesem Fall spricht man dann von einer Resonanz
zwischen der erregenden Schwingung und der Eigenschwingung
der Leitung. Das vorliegende Beispiel zeigt deutlich, wie gefdhr-
lich solche Resonanzschwingungen werden kdnnen. Sie traten
hier auf im Zuge der Kaltwind- und Mischwindleitung bis zum
Heilwindschieber 7.

Umschau.
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Wie schon der Versuch zeigt, traten die Schwingungen nicht
auf, wenn der Winderhitzer 6 an die Leitung angeschlossen war.
In diesem Falle war namlich das Stiick der Leitung, in dem sich
die Schwingungen ausbilden konnten, um die Strecke zwischen
HeiBwindschieber 7 und 6 langer. Diese Ldngendnderung der
schwingenden Luftsdule tritt auf, auch ohne daR Absperrglieder
in der Leitung liegen, allein schon durch den HeiRluftstrom, der
an den Miundungen der Stichleitung von Winderhitzer 6 und 7
eintritt. Wenn der Heifwindschieber 6 gedffnet wird, ist die
Leitung durch die eben genannte scheinbare Verlangerung ,ver-
stimmt* und kann nicht mehr in die Resonanzschwingungen
geraten. Abhilfe ist also einfach dadurch zu schaffen, dal die
Mischwindleitung auch fir den Fall, da nur Winderhitzer 7 blést,
durch einen zugeschalteten Raum verstimmt wird. Bild 3 zeigt,
wie ein solcher Zusatzraum kurz hinter der Abzweigung der Misch-
Windleitung eingebaut ist.

Ueber die GroRe des Zusatzraumes sind noch einige Ueber-
legungen anzustellen. Die Schwingungszahl eines Gebildes, wie
es diese Leitung in Verbindung mit dem Maschinenzylinder ist.
ist auBer von der Schallgeschwindigkeit und von verschiedenen
geometrischen GroBen von der GroRe des eingeschlossenen
Raumes abhé&ngig. Nach den Bedingungen, die fur ein derartiges
Gebilde, in der Akustik ,Tonraum® genannt, gelten, ist anzu-
nehmen, dal der Rauminhalt der Leitung ein ganzzahliges Viel-

des Ausgleichskessels.

faches des Zylinderinhaltes ist. Es muf also genligen, dieses ganz-
zahlige Verhéltnis zwischen den beiden R&umen, Zylinder und
Leitung, zu vermeiden. Das gelingt am sichersten, wenn ein Raum
von der GrofRe des halben Zylinderinhaltes zugeschaltet wird. Das
ist dann auch geschehen, und der erwiinschte Erfolg trat ein, die
Leitung blieb ruhig.

Dieser Erfolg zeigt, daR es nicht immer ndtig ist, mit groBen
Windkesseln zu arbeiten. Bei richtiger Beachtung der physika-
lischen Gegebenheiten genligt oft schon eine derartige winzige
Einrichtung, um die geféhrlichen Resonanzschwingungen zu ver-
meiden. GroBere Mindkessel und Drosselquerschnitte braucht
man in einer Leitung nur, wenn alle, auch die harmlosen Schwin-
gungen, wie sie von Kolbenmaschinen angeregt werden, ausge-
schaltet werden sollen. Hans Herz.

Die Werke der Allegheny Steel Company.

\ on den Anlagen der Allegheny Steel Co., die besonders die
Herstellung und Verarbeitung legierter Stahle betreibt, sind nach
einer Beschreibung von Ch. Longeneckerl) die nachgenannten
Werke bemerkenswert.

1) BlastFurn.26(1938) S.84/90,111/12 1-14u. 119, 186/87u. 19
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L Anlagen in Brackenridge bei Pittsburgh (Bildlj.

Das Elektrostahlwerk hatsieben Oefen. davon finf fir je
10 tund zweifir 25t Fassung; die Gesamtleistung der Oefen an
nichtrostendem, Chrom- und hochsflizinrnhaltigem Stahl betrégt
8000 t je Monat. leder Ofen macht gewdhnlich drei Schmelzen
je Tag. Die Ubliche GroBe der mit verlorenem Kopf gegossenen
Blocke ist 300 x 300 mm- oder 655 X 1040 mmb5, ihr Gewicht
betragt 0,95 bis 5,4-1t.

Im Siemens-Martin-Stahlwerk stehen sechs Oefen mit
einer Leistung von etwa 20 000 tje Monat;dereine hiervon istein
Kippofen. der etwa 57 t faRt; wéhrend finf feststehende Oefen
einen Einsatz von je etwa 90 bis 120 t haben. Der sorgfdltigen

Trennung der verschiedenen Schrottarten wird besondere Auf-

merksamkeit gewidmet. Die Oefen werden mit Xaturgas beheizt
und sind mitallen Gerdten zum Messen der Temperatur des Gases,

der Luft, des Stahles usw., ferner zum Messen des Gas- und Luft-

druckes in Brennern und Kandlen usw. versehen. Es wird ein

Mahl mit niedrigem Kohlenstoffgehalt und Siliziumstahl herge-

stellt. Die Bldcke aus unberuhigtem Stahl haben einen Quer-
schnitt von 405 x 405 mm5und aus legiertem Stahl von 455 X
860 mmb5. Alle BlockgieRformen werden vor Benutzung mit Teer
bespritzt. Ln einem anderen Stahlwerk stehen vier Oefen mit
einer Gesam tleistung von 15 0001 je Monat; die Oefen fassen etwa
120 t.

Von den 34 Tieféfen des Blockwalzwerks und der Band-
blechstraBe haben 23 Regeneratoren, die Gbrigen Rekuperatoren;
erstgenannte werden mit Generatorgas, die anderen mit Xaturgas
geheizt.

Die Umkehrblockstrafe hat Walzen von 785 mm Dmr.
und 2130 mm Ballenldnge; hergestellt werden Brammen von
75 125 mm5his 65 x 810 mm5sowie Knippelund vorgewalzte
Blocke von 140 x 140 bis 260 x 260 mm5. Hinter der StraBe
gehen die fir die 760erBandblechstrafe bestimmten Brammen
zu einer Schere und zum ersten Gerdst der Bandblechstrafe,
einem Stauc-hgerdst, das einen Antriebsmotor von 250 PS hat,
dann nach Abspritzen des Sinters zum ersten Vorgerist mit zwei
Walzen von 725 mm Dmr. und 1065 mm Ballenldnge, die von
ginem 1250-PS-Drehstrommotor aus angetrieben werden. Darauf
folgt das dem ersten dhnliche zweite Vorgerist mit Walzen von
740 mm Dmr., das einen Antriebsmotor von 1500 PS hat. Das
ndchste Gerlst hat wieder Stauchwalzen und einen Antriebs-
motor von 150 PS, hinter dem das Walzgut wiederum durch
Druckwasser abgespritzt wird, worauf das dritte Vorwalzgerist
folgt, das jedoch von einem 2000-PS-Drehstrommotor angetrieben
wird.

Die FertigstraBe besteht aus vier Vierwalzengeristen mit
Arbeitswalzen von 470 mm Dmr. und 910 mm Ballenldnge sowie
Stitzwalzen von 940 mm Dmr., die in W &lzlagern laufen. Die
Gerdste werden einzeln durch 2000-PS-Gleichstrom motore ange-
trieben. Hinter dem letzten Gerlist steht eine von ihm aus ange-
triebene fliegende Schere; diese schneidet das Bandblech in Ldngen
ton 2,3 bis 9,14 m Ldnge, die hinter der Schere durch einen
Stapler aufgeschichtet werden. Zum Aufwickeln in Bunde sind
zwei Haspel vorhanden; die Bunde wiegen 3.6 bis 4.0 t. Eine an
einer Stelle zusammengefaBte gemeinsame Fett- und eine Oel-
um laufschmierung versorgt alle Schmierstellen. Der Gleichstrom
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firdie Fertiggeriste wird durch einen Um formersatz mit Anlriebs-
drehstrommotor und 6000-kW -Gleichstrom maschinen fir 600 \
und 360 U min erzeugt. Die Leistungsfahigkeit des W alzwerkes
betrdgt 42 000 t je Monat.

Die Feinblech-W alzwerke stellen seit 37 Jahren Fein-
bleche aus jeder Art unlegierten und legierten Stahles her; die
Leistung im Monat betrdgt etwa 18 000t an Blechen aus weichem
StahL hoehsiliziumhaltigem und nichtrostendem Stahl

Die eine Abteilung des Walzwerkes hat vier Geridste mit
selbsttatigen Hebetischen zum Auswalzen der Bleche in Paketen
sowie zwei Kaltwalzgeriste, die alle durch eine Dampfmaschine
angetrieben werden. Die andere Abteilung enthdlt zwei Zwei-
walzengeriste zum Auswalzen in Paketen, ebenfalls mit selbst-
titigen Hebetischen, ferner zwei Zweiwalzengeriste zum W alzen
legierten Stahles; die vier Geriste werden von einem 1000-PS-
Motor angetrieben. In dieser Abteilung arbeiten auch noch drei
Feinblechgeriste mit selbsttétigen Hebetisehen und drei Zwei-
walzengerdste fir legierte Stdhle; ein Motor von 1600 PS treibt
die sechs Geriste an.

Zum Anwéarmen der Platinen und der als Vorwerk-
stoff dienenden Bleche, die aus Bandblechrollen zurecht-
geschnitten werden, dienen DurchlaufOfen. Wegen der 5 ielseitig-
keit der von der Allegheny Steel Co. hergestellten Blechsorten
ist es schwer, die zahlreichen Vergitungsverfahren zu Schilden!.

Zum Kaltnac-hwalzen dienen zwdlf Geriste mit zwei
W alzen von 660 mm Dmr.; ein 750-PS-Motor treibt sie durch
Seile an. Eine andere Strafe hat vier hintereinanderstehende
Vierwalzengeriste, die einzeln durch je einen 250-PS-Motor
angetrieben werden; die Arbeitswaben haben 300 mm Dmr. und
die Stitzwaben 760 mm Dmr. Die dritte Strale besteht aus
einem einzelstehenden Gerdst mit zweiArbeitswaben von 460 mm
Dmr. und zwei Stitzwalzen von (245 mm Dmr. sowie 1900 mm
Ballenldnge; der Antriebsmotor hat 500 PS.

Zum Ausglihen der Bleche dienen 18 Haubenglihdfen
mit Heizrohren und 18 Kistenglihdfen; Einrichtungen zum
Erzeugen von Schutzgas sind vorhanden.

Zehn Beizmaschinen, davon sechs nach der Tauchkolben-
hauart. besorgen das Beizen. Tm Gbrigen sind alle 5 orrichtungen
zum Polieren, Waschen, Sandabblascn, Gelen. Prifen usw. der
Bleche vorhanden. Die Prifung der legierten Bleche ist besonders
streng.

\?on den Stabstahl-W alzwerken hat die 300er StrafBe
finfDreiwalzen-und ein Zweiwabengerist, die von einem 000-PS-
Motor angetrieben werden. Es werden meistens nichtrostende
Stahlsorten auf Rund-und ! ierkantstahlvon 8bis 140 mm Dmr.
und W inkelstahl von 25 X 25 his 75 X 75 mm5 Schenkellange
sowie Flachstahl gewalzt. Zum Glihen dieser Erzeugnisse sind
zwei Wagenherd-Glihdfen fir eine Leistung von je 20 t und drei
Oefen zum Ein- und Ausfahren vorhanden, die alle mit Xaturgas
geheizt werden. Die Erzeugnisse dieser Strafe werden in einem
besonderen Raum mit Sand abgeblasen oder gebebt, gerichtet,
poliert, geschliffen, gedreht usw.. wofiir alle Einrichtungen vor-
gesehen sind.

Die 610er StraBe hat zweiDreiwabengerdste und ein Zwei-
wabengerdst. auf der Blocke bis zu 300 X 300 mm- gewalzt
werden kdnnen zu Rundstahl bis zu <5 mm Dmr., Flachstahl bis
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250 mm Breite und andere Erzeugnisse, die
fiir die 300er StraBe zu breit sind.

Im Grobblech -W alzwerk werden
die vom Blockwalzwerk kommenden Bram -
men aus nichtrostendem Stahl in einem
dampfgetriebenen Dreiwalzengerist mit
giner Mittelwalze von 505 mm Dmr. sowie
Ober-undUnterwalzen von je 760 mm Dm.
und 2800 mm Ballenlénge, zu Blechen von
2385 mm grofter Breite und 9,14 m grofBter
Lange bei den dinnsten Sorten, sowie
5mm dinnster und 60 mm groBter Starke
ausgewalzt. Die Bleche aus nichtrostendem
Stahl erhalten eine ganz besonders sorg-
faltige Behandlung, die geschildert wird.

Ein TeilderRohre wird mit geschweil-
ter Ueberlappung im Rohrwalzwerk aus
Streifen in einem durch einen 150-PS-
Motor angetriebenen W alzwerk mit W alzen
von 600 mm Dmr. hergestellt; die Leistung
betrdgt 2000 t je Monat.

NichtrostendenahtloseRohre werden

Bauart

Ein Umkehr-walz-
gerustmitzwei
Haspeln

Eine WalzenstraBe
mit vier hinterein-
anderstehenden
Zweiwalzengerusten

Vier Walzenstralen
mit je vier hinter-
einanderstehenden
Zweiwalzengeristen

Zwei Walzenstralen
mit je vier hinter-
einanderstehenden
Zweiwalzengeristen

Zwei Dreiwalzen-
gerlste

Ein Zweiwalzengerust

ausRundstahldurch Lochen, Glihen, Beizen P azen
und Kaltziehen hergestellt, dabei werden als Zwei  Zweiwalzen-
MaRabweichungen nicht mehrals+ 0,05 mm geriiste

zugelassen. DieLeistung betragtetwa 300t Ein Zweiwalzengerist

Die StahlgieBerei hat einen sauren Drei Steckelwalz-
35-t-Siemens-Martin-Stahlofen, der etwa Werke
850 t GuRsticke im Monat erzeugt, von Vi Steckelwal
denen das schwerste bis zu 27 t wiegen |§Vrerkeecewaz
kann. In der EisengieBerei werden
hauptsédchlich BlockgieBformen fir die Ein Steckelwalz-
Stahlwerke gegossen. WK s

In der Blechstanzerei werden die Ein Zweiwalzengerust

fir die Blechpakete elektrischer Maschinen fir geringen Druck

und Umformer nétigen Scheiben auf selbst-
tétigen oder anderen Pressen ausgestanzt.
Diese Scheiben werden in Kisten gepackt, die luftdichtverschweift
werden. Durch die in die Glihdfen eingesetzten Kisten [48t man
Schutzgas, in gewissen Féllen auch trockenen W asserstoff gehen.

Ein Zweiwalzengerust

Das Werk stellt sich seine grofe Genauigkeit erfordernden
geschliffenen Stanzwerkzeuge aus hochgekohltem, hochchrom -
haltigem Stahl selbst her.

Nebenbetriebe. Derbendtigte Drehstrom wird fastganz von
auswadrts bezogen, davon ein Viertel fir die Stahléfen. Das Werk
stellt seinen Bedarf an Gleichstrom selbst her. Fir die Lieferung
von Dampf, Wasser und Druckluft sind die entsprechenden Ein-
richtungen vorhanden. Bemerkenswert ist die Forschungs-
anstalt fir die Untersuchung der vielen vom W erk hergestellten
Stahlsorten und deren W eiterentwicklung, die nicht nur einen
elektrischen Stahlofen, sondern auch ein kleines W alzwerk sowie
eine Reihe von Oefen zum Glihen mit oder ohne Schutzgas,
chemische und physikalische Laboratorien usw. umfaft.

Mit der Unfallverhdtung befaBt sich eine besondere Ab-
teilung, die monatlich Berichte dber alle Unfalle an die Betriebe
herausgibt und, soweit es mdglich ist, die Ursache und Verant-
wortung fir die Unfalle feststellt.

Il. Anlagen der West Leechburg Steel & Tinplate Co.

Seit seiner Eingliederung in die Allegheny Steel Co. im Jahre
1935 befaBt sich das Werk mit der Herstellung hochwertigen
Bandstahls von 13 bis 605 mm Breite, der aus den im Werk
Brackenridge hergestellten Knippeln zundchst auf einer der drei
W armstraBen mit 410, 305 und 225 mm W alzendurchmesser aus-
gewalzt wird.

Fir die 410er Strafe2) werden die Knippel von 1,6 m
Lédnge zweireihig, die von 3,35 m Ldnge einreihig in einem der
beiden mit Naturgas geheizten Oefen erwdrmt. Nach dem Heraus-
fallen aus dem Ofen kdnnen sie an einer Schere geteilt werden.
Sie durchlaufen sieben hintereinanderstehende Vorgeriste, und
das W alzgut wird dann durch eine Umfihrung in den Fertigstrang
mit sechs hintereinanderstehenden Geristen geleitet. Die Geriste
1, 4 und 6 haben senkrechte Stauchwalzen, die Ubrigen Geriste
twei waagerechte Walzen. Ein 2200-PS-Motor treibt alle Vor-
geriste an mit Ausnahme der einzeln angetriebenen Stauch-
geriste. Die Fertiggeriste 8und 9 werden durch zwei 1500-PS-
Motore und die Gerdste 10, 11, 12 und 13 je durch einen 1500-PS-
Motor angetrieben. Der Auslaufrollgang hat 80 einzeln durch

2) Vgl. Stahl u. Eisen 44 (1924) S. 1115.
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58. Jahrg. Nr. 37.

Uebersicht Gber die Kaltwalzwerke.

Walzen- Walzmotor Haspelmotor
Ver-
Durch- Ballen- Starke  Drehzahl Starke Drehzahl Wendungs-
messer lange ) zweck
mm mm PS U/min PS U/min
Arbeitswalzen
300 | 735 fur
800 500/800 200 300/1200 legierten
Stltzwalzen Stahl
835 | 735
400 600 je 250
300 400 je 150
fir
unlegierten
200 400 je 100 Stahl
400 600 je 250
500 700 250
zwei
300 400 zu 40 1
250 350 je 25
250 400 100
175 100
Gleichstrom
fur
500 200 legierten 1
Gleichstrom Stahl
650 500
Gleichstrom
250 400 100
400 600 200 1

Motore von je 1y2PS angetriebene Rollen, deren Geschwindigkeit
sich nach der Walzgeschwindigkeit des 13. Gerlstes richtet.
Eswerden Bénder von 82 his 605 mm Breite in Dicken von [,5 bis
6 mm hergestellt, die entweder auf zwei Haspeln gewickelt oder
iber ein doppelseitiges Kihlbett zu Scheren geschafft werdfn
konnen; diese teilen sie in Sticke, die durch eine Vorrichtung
gestapelt werden.

Die Knippelvon 6,0 m Lénge werden fir die 305er StraBe
in einem mit Generatorgas beheizten Ofen erwérmt, danach durch
Klemmrollen aus dem Ofen gezogen und durch eine Schere ge-
drickt, die sie teilen kann; hierauf gehen sie in das erste der aus
neun Gerdsten bestehenden VorstraBe, von denen die Geriste 2,
5 und 8 gesondert angetriebene Stauchgeriste mit senkrechten
W alzen sind, wahrend die dbrigen Gerlste waagerechte W alzen
haben und durch einen 1500-PS-Drehstrommotor angetrieben
werden. Je ein 800-PS-Gleichstrommotor treibt die finf konti-
nuierlich angeordneten Fertiggerdste an. Von der VorstraBe wird
der Walzstab zur FertigstraBe umgefihrt. Das fertige Band wird
auf eins der zwei Forderbdnder durch Wimmeln hochkant in
Schlingen gelegt und dann aufgewickelt. Die Bénder sind 50 bis
200 mm breit und 0,6 bis 6 mm dick.

Die dlteste BandstahlstraBe mit 225 mm W alzendurch-
messer erzeugt Bander von 0,9 bis 6,4 mm Dicke und 13 bis 63 mm
Breite. Die in einem geheizten Ofen erwdrmten Knippel werden
durch Klemmrollen aus dem Ofen gezogen und durch eine fliegende
Teilschere hindurch zur kontinuierlichen VorstraBe aus sechs Ge-
risten befordert, worauf das Walzgut in zwei, drei oder vier
Gerdsten fertiggewalzt werden kann. Die Gerdste 3 und 5 der
VorstraBe sind einzeln angetriebene Stauchgerdste. Die Geriste
1,2,4,6,7,8und 9 werden von einem 1600-PS-Motor aus durch
eine Welle angetrieben, Gerlst 10 durch einen 800-PS-Motor.
Das Band kann aufgewickelt oder auf Kihlbetten geleitet und
dann an Scheren geteilt werden.

Jede der drei Strafen hat ihre Beizeinrichtung, seien es
ginzelne Beizbehédlter oder Durchlaufbeizen. Zum Glihen in
Rollen oder Stdben sind Glihdfen vorhanden.

Zahlcntafel 1 gibt Auskunft Gber die Kaltwalzwerke und
ihren Verwendungszweck. Zum Glihen des Bandstahls in
Rollen sind neun W agenherd-Glahdofen vorhanden, die mit Natur-
gas beheizt werden und in denen die Glihtépfe den ganzen Ofen
durchwandern, wahrend bei einem Ofen neuerer Bauart die Band-
rollen auf dem W agenherd eingesetzt und durch die gleiche Ofen-
6ffnung wieder ausgezogen werden. Der von den Steckelwalz-
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werken in Rollen kommende Bandstahl wird in zwei senkrechten
elektrischen oder vier gasheheizten Muffelglihdfen gegliht. Zum
Glihen von hochsilizium haltigem Stahl in Schutzgas sind zwei
elektrische und ein gasbeheizter Glihofen vorgesehen.

An sonstigen H ilfseinrichtungen sind zahlreiche Ma-
schinen zum Polieren. Putzen, Oelen. Spalten. Teilen. Richten,
usw. der Bleche sowie zum Schleifen der Walzen vorhanden.

Erzeugung. Jéhrlich werden etwa 250 000 t hochwertigen
Bandstahls von 13 bis 605 mm Breite erzeugt, der nicht nur
wéhrend der Herstellung Gberwacht, sondern auch vor dem Ver-
sand auf das sorgféltigste in metallurgischer, chemischer und
physikalischer Hinsicht untersucht wird. H. Fey.

Fortschritte in der SchweiRtechnik
im i. Halbjahr 193s.
[SchluB von S. 979.]

3. Prifverfahren.

Th. Kampffmeyer22) befalt sich mit der Prifung
von SchweiBverbindungen im Schiffbau. Die grofen
Nahtlangen von mehr als 500 km beieiner Schiffslinge von 200 m
verbieten es, alle Nahte réntgenographisch zu prifen. Aufer-
dem st es hdufig unmaglich, an alle Nahte mit einem Rontgen-

gerdt zu gelangen. Radioaktive Prédparate sind in den not-
wendigen Mengen kaum zu beschaffen. Fdr den Schiffbau
haben sich deshalb bestimmte Prifverfahren herausgebildet.

Zundchst werden alle Nahte mit einer binokularen Lupe auf
Einbrandriefen, Porigkeit und Schweifnahtrisse untersucht.
In Zweifelsfallen wird die Naht angebohrt oder angefrast. Zur
Prifung der mechanischen Eigenschaften werden kleine zylin-
drische Proben mit einem Hohlbohrer herausgearbeitet und auf

Scherfestigkeit untersucht. Ausgebohrte Stellen missen sorg-
faltig. unter Verwendung der gleichen Elektrode oder einer
Seelenelektrode, wieder geschlossen werden. Von Fall zu Fall

sollen auf Anordnung des LTeberwachungsbeamten Probe-
anschweiBungen am W erkstick durchgefihrt werden, die an-
schlieRend auf ihre mechanischen Eigenschaften geprift werden.
Die besonders gearteten Verhdltnisse im Schiffbau, inshesondere
Schweifen bei jeder W itterung und in den verschiedensten
Kdrperlagen, bieten leicht die Mdglichkeit fehlerhafter Schwei-
Bungen; daher ist das Schweifen einer Probe unter gleichen
Verhdltnissen von besonderer Bedeutung.

4. Eigenschaften der Schweifung.

Mit Ricksicht auf die bei Stdhlen hdherer Festigkeit auf-
tretende Hértesteigerung in der Uebergangszone und die dadurch
méglichen Schwierigkeiten fihrten G. Bierett und W. Stein 24)
Schweifversuche an Chrom -Kupfer-Baustahl mit St 52

durch; Zusammensetzung (abgesehen vom Kohlenstoffgehalt)
und Festigkeit entsprechen den Reichsbahnbedingungen. Aus-
gefihrt wurde die SchweiBung an 40 mm dicken Proben in

Form einer Rillenschweifung von 10 mm Radius in finf Lagen.
Der verbleibende Spalt von etwa 20 mm blieb ungeschweilit.
Die Proben waren 220 mm breit. GeschweiBt wurde mit einer
umhiliten Elektrode und einer Seelenelektrode. Die Beurteilung
erfolgte nach den Zerreifergebnissen, der Hdéarteuntersuchung
und dem allgemeinen Verhalten der Proben. Besondere Beach-
tung wurde der W &rmebehandlung geschenkt, und zwar wurden
die Proben im W alzzustand und bei 600° spannungsfrei gegliht
und mit und ohne Vorwédrmung (Vorwdrmtemperatur an den
SchweiBkanten etwa 150°) geschweift. Die Untersuchung erfolgte
in Richtung der Schweifnaht mit und ohne spannungsfreie
Glihung der geschweiBten Proben. Die Festigkeitswerte ent-
sprachen mit wenigen Ausnahmen der W erkstoffestigkeit fir
St 52. Die Glahung vor dem Schweifen wirkte sieh auf das
lerhalten der Proben nicht merklich aus, dagegen zeigte sich
ein ausgepréagter EinfluR des Spannungsfreiglihens nach der
SchweiBung, das nur bei den umhillt geschweiften Proben
die ortliche und GleichmaBdehnung steigerte, sich jedoch bei
beiden Elektrodenarten in der Bruchform kennzeichnete. Ins-
besondere ist bei den nichtgeglihten Proben ein starker Ein-
fluR nicht zu vermeidender kleiner Mangel, wie von Elektroden-
ansatzen oder Ortlicher Aufhdrtung, vorhanden. Wenn bei den
geglihten N&hten der Seelenelektrode schon vor der Erreichung
der Hochstlast Anrisse in der Naht auftreten, die nicht zum
Bruch fihrten, so 148t sich daraus auf den Wert der Glihung
bei 600° trotz der geringen ortlichen Verformung schliefen.
Eine besondere Gefahr bieten Ausbesserungsschweifungen, da
die \ erfasser bei kleinsten Ausbesserungsarbeiten auBerordentlich
stark ansteigende Hartespitzen nachweisen.

23) Elektroschweifg. 8 (1937) S.
u) Elektroschweifg. 9 (1938) S.
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81/91.

Umschau.

Stahl und Eisen. 1007

Die hoheren Anforderungen im Dampfkesselbau haben
hohere Beanspruchungen an Ueberhitzerrohren zur Folge gehabt,
denen Kohlenstoffstahle nicht mehr gewachsen sind. G. Czter-

nasty24) untersuchte die AbsehmelzschweiBbarkeit der
heute im Ueberhitzerbau gebrduchlichen Molybdén-
Kupfer- und Chrom-Molybdé&n-Stdhle. Er steifte fest,

daB bei SehweiBbedingungen, wie sie bei Kohlenstoffstihlen vor-
liegen, bei beidenStahlarten ungendgendeFestigkeitseigensehaften
erzielt werden, die bei Chrom-Molybdédn-Stéhfen besonders aus-
geprdgt waren. Durch Aenderung der Schweifbedingungen,
inshesondere Erhéhung des Stauchdruckes. der Stromstérke,
des Abbrennweges und der Vorschubgeschwindigkeit, gelang es,
Molybd&n-Kupfer-Stahl einwandfrei zu schweifen. Die bei
Chrom-Molybdé&n-Stahl auftretenden Schwierigkeiten, die in
der Bildung von schwer schmelzendem Chromoxyd in der Schweif-
naht zu suchen sind, konnten durch Schweifen in einer Sehutz-
gasatmosphédre vermieden werden. Dauerstandversuche unter
den vom Verein Deutscher Eisenhittenleute festgelegten Bedin-
gungen zeigten, daf die SchweiBnaht dem Grundwerkstoff in
keiner Weise unterlegen ist.

In jingster Zeit geht von den Herstellern geschweil ter
Druckbehdlter der Wunsch aus, ahnlich wie in Amerika die
GlihVorschriften insofern zu lockern, das Normalglihen
durch Spannungsfreiglihen zu ersetzen. E. Schulz und
E. Jollenbeck?24) weisen zunéchst auf die wirtschaftliche
Seite hin. die. abgesehen von den Brennstoffkosten, wesentliche
Ersparnisse im Abbrand und in der Ofenabnutzung im Gefolge
hat. W éhrend man beim Normalisieren die Behélter gegen Ver-
formen sehr sorgfédltig abstitzen muR. ist die Festigkeit beim
Spannungsfreiglihen noch so hoch, daB leichtes Abstitzen jede
Verformung der Behdlter ausschlieft. Auferdem beweisen die
Verfasser an zwei Proben nach beiden Glihbehandlungen, daf
die Uebergangszone nach Spannungsfreiglihung ein nicht auf-
gelostes Geflige hat, im Gbrigen jedoch beide Proben anndhernd
gleichwertiges Gefiige aufweisen. An rd. 1500 SchweiBproben
zeigten die Verfasser durch Haufigkeitskurven, daR der Aus-
fall an Proben bei einer SchweiBbewertungszahl von 0,95 bei
Stahl M Il sowohl in der Zerreif festigkeit als auch in der Z&hig-
keit beim Spannungsfreiglihen nicht gréBer ist als beim Normal-
glihen. Bei Stahl M H I ist ein hdoherer Ausfall in der Zerreif-
festigkeit festzustellen, wahrend die Z&higkeitswerte wiederum
gleich sind. Aus diesen Ergebnissen folgern die Verfasser, daf
beide Glihverfahren gleiche Berechtigung besitzen. Die Klédrung
des noch nicht untersuchten Verhaltens hinsichtlich chemischer
Einflisse bei beiden Gliharten haben die Verfasser sich als
weitere Aufgabe gestellt.

Mit der gleichen Frage befaBt sich E. Block?27), wobei er
sich weitgehend auf Ergebnisse im Schrifttum stitzt. Zur Ver-
besserung der zuletzt geschweiBten Raupen halt er das Normal-
glihen fir unbedingt notwendig. Wenn sich auch die Norm al-
glihung ginstig auswirkt, so gibt es doch Falle, in denen
man sie mit Ricksicht auf bauliche Schwierigkeiten nicht durch-
fuhrt da zwar die SchweiBspannungen beseitigt werden, jedoch
im ganzen Bauteil Spannungen auftreten kdnnen, die eine gréBere
Gefahr fir das Stick bedeuten kénnen. Hierbei muB jedoch ein
Werkstoff gewéhlt werden, der auch im wungeglihten Zustand
eine geniligende Dehnungsfahigkeit besitzt. Ob mit Ricksicht
auf die Erfahrungen im Ausland eine Lockerung der zur Zeit
bestehenden Vorschriften angebracht ist. wird nicht entschieden,
vielmehr erwartet der Verfasser, daB durch die auf Grund der
Ausnahmegenehmigung erbauten Behdlter eine gewisse Klarung
herbeigefihrt werden kann.

Ausgehend von grundsdtzlichen
J. Colbus23) die Entstehung von Spannungen bheim
SchweiBen, die sich in drei Richtungen auswirken, getrennt
nach inneren Spannungen, hervorgerufen u. a. durch Stauchungen
und Schrumpfungen, und duBere Spannungen durch Verspannung
der SchweiBsticke. In Verfolg der Spannungsentstehung werden
die MaBnahmen behandelt, die zur Herabsetzung von Spannungen
und der teils als Folge auftretenden Verwerfungen geeignet sind.
Die GroBe der Schrumpfung beim Schweifen wird durch Um -
stinde, wie zugefihrte Waé&rmemenge, Nahtform, Schweif-
geschwindigkeit. SchweiBverfahren, beeinfluBt. Die Behinderung
der Schrumpfung, die erst Spannungen erzeugt, hdngt von der
Streckgrenze des W erkstoffes ab. der Steifigkeit der Konstruktion,
der Dehnlénge beim SchweiBen und den vorgesehenen Dehn-
langen. Die SchweiBfuge soll nur so groR gewdhlt werden, daR

Erwdgungen behandelt

28) Auszug aus der Dr.-Ing.-Dissert. Techn. Hochsch. Berlin
(1937); Wdarme 61 (1938) Nr. 10. S. 205 II.

26) Arch. Wédrmewirtsch. 19 (1938) Nr. 6, S. 141 46.
27) ElektroschweiBg. 9 (193S) Nr. 3. S. 41 49,
25) Autog. Metallbearb. 31 (1938) S. 81/84 u. 97/103.
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eine einwandfreie WurzelschweiBung ermdglicht wird. Unnédtige
Verbreiterung der SchweiBfuge steigert die Schrumpfung. Mit
Ricksicht aufdie Winkelschrumpfung ist die V-Nahtder X-Naht,
insbesondere wenn diese gleichzeitig von beiden Seiten ge-
schweift wird, eindeutig unterlegen. Die SchweiRfolge einer
Konstruktion ist so zu wahlen, daf ihre Starrheit erst mit den
letzten Ndhten erzeugt wird und méglichst lange ungehindert
schrumpfen kann. Schweiftechnische MaBnahmen kénnen Ver-
werfungen und anderseits auch Spannungen auf ein Mindest-
maB herabsetzen. Hierzu gehdren das Pilgerschritt- und Sprung-
schrittverfahren. Wenn beide auch in der GroRe der Spannungen
nicht eindeutig beurteilt werden, so ist bei richtiger W ahl der
Schritte doch eine gegeniber der durchlaufenden Schweifung
geringere Schrumpfung festzustellen. Beide Verfahren verlieren
zum groBen Teil ihre Wirksamkeit beim Schweifen in mehreren
Lagen; trotzdem st es zweckmaBig, die erste Lage im Pilger-
schrittverfahren herzustellen. Edr kurze Né&hte bieten beide
Verfahren keine Vorteile. Vorwdrmung auf geringe Tempera-
turen hat auf die GroBe der Schrumpfung wenig EinfluB, wohl
aber auf ihre zeitliche Entstehung und damit auf die Spannungs-
unterschiede. Verwerfungen kann man noch dadurch begegnen,
daB man das Schweifstick einer der Schrumpfwirkung entgegen-

gesetzten Verformung vor dem Schweifen unterwirft. Man soll
ferner darauf achten, daf eine Dehnung der Sticke beim
Schweifen mdglich ist, da andernfalls Stauchungen auftreten,

die die Schrumpfspannung erhdhen. Durch beschleunigte Abkih-
lung nach dem Schweifen werden, entgegen einer weitverbrei-
teten Ansicht, Verwerfungen nicht vermindert, wohl aber zusdtz-
liche Spannungen erzeugt. Hémmern der Schweifung setzt
die Spannungen herab. Die Schweifnahtrissigkeit ist meistens
auf eine starke W armeableitung zurdckzufihren, weshalb bei
KehIndhten auch die Gefahr besonders groB ist, was durch den
Betrieb bestdtigt wird. Der Werkstoff spielt ebenfalls eine
gewisse Rolle, inshesondere durch Bildung einer harten Ueber-
gangszone, die dadurch geféhrlich wirkt, daf zum Spannungs-
ausgleich ein Zusammenwirken von Naht und Werkstoff er-
forderlich ist. In dieser Richtung sind die neueren W erkstoffe
fir geschweiBte Bauten den Forderungen weitgehend angepaRt
worden. Die gleichen Fragen spielen bei Auftragschweifungen
eine gewisse Rolle, doch hegen die Verhé&ltnisse dort wesentlich
einfacher als bei der Verbindungsschweifung.

J. Sehring29) gibt auf Grund eingehender Vergleichs-
versuche zwischen Gasschmelz- und Lichtbogenschwei-
Rung die fir die erste ginstigsten Verbindungsarten fir Dauer-
beanspruchung an. Abgesehen von der reinen Stumpfnaht mit
geradem, schragem und WinkelstoR verhé&lt sich die Gasschmelz-
schweifung bei allen Laschenverbindungen etwas ginstiger als
die LichtbogenschweiBung infolge des gleichm&Rigeren Ueber-
gangs in der Schweifnaht. Die groBere Erwdrmungszone
gestattet zudem durch Hdmmern den FormeinfluR noch weiter
zu verringern. Einbrandkerben sind in geringerem MaRe zu
befirchten als bei der LichtbogenschweiBung. ZweckmdRfig wjrd
die Naht rickseitig mit dinnem Draht und kleinem Brenner
nachgeschweiBt. Die V-Naht ist, soweit die Blechdicke es
gestattet, vorzuziehen, da die X-Naht stirker zu KaltschweiB-
stellen neigt. Wenn auch der Formeinfluf den des Zusatzwerk-
stoffes Gbersteigt, so em pfiehlt sich doch die W ahl eines Schweif-
drahtes mit guten schweiBtechnischen und mechanischen Eigen-
schaften. Bei LaschenVerbindungen soll die Lasche nur einen
geringen Teil der Gesamtlast aufnehmen. Nicht zu empfehlen
ist die reine Flankenkehinaht und die in Verbindung mit einer
StirnkehlInaht.

5 Verhalten im Betrieb.
Auf dem Gebiete des Brickenbaues sind in jingster Zeit

Erscheinungen festgestellt worden, die fir die weitere Entwick-

lung des Schweifens im Stahlbau von entscheidender Bedeutung

sind. Es handelt sich um Risse, teils ausgehend von der Schweif-

naht, teils neben der Schweifnaht, die die AuBerdienststellung
einiger Bricken notwendig machte.

Ueber den Einsturz der grofen geschweiften Bricke
bei Hasselt (Belgien) ist hier schon berichtet worden30).

Daf unabh&ngig von der Gite des Grundwerkstoffes
Schwierigkeiten, insbesondere +beim Schweifen von Stéhlen
hoherer Festigkeit, auftreten kdnnen, geht aus den Ausfihrungen
von 0. Kom m erell3l) hervor, der Uber RiBerscheinungen

an geschweiBten Bauwerken aus St 52 berichtet, die mittler-

weile zu
geflihrt

neuen Lieferbedingungen der Reichsbahn fir St 52
haben. Aus einer Reihe von Versuchen mit ver-

29) Autog. MetaUbearb. 31 (1938) Nr. 4, S. 49/56.
30) Vgl Stahl u. Eisen 58 (1938)S. 807/09 u. 980.
31) Stahlbau 1 (1938) S. 49/54.
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schiedenen Arten von St 52, die an einheitlichen Proben durch
EinschweiBen von Schweifgut in eine vorgehobelte Rille her-
gestellt wurden, zieht er folgende Schlisse: Die Hdarteerschei-
nungen in der Uebergangszone sind um so ausgepragter, je
groBer die Masse an Grundwerkstoff gegendber der Schweife
ist. Fir das SchweiBen von Bricken kommen nur Zusatzwerk-
stoffe in Frage, die neben einer genligend hohen Streckgrenze
eine hohe Dehnung aufweisen. Aus diesem Grunde soll die
Mdglichkeit des Zutritts von Luft zur Schweifnaht vermieden

werden. Vorwdrmung des Grundwerkstoffes beim Schweifen
hat sich auf die Dehnfdhigkeit der geschweiften Proben
ginstig ausgewirkt. Unter weiteren einheitlichen Schweif-

bedingungen, die sich auf den Elektrodendurchmesser, die Vor-
bereitung der Schweifproben, die Probengrofe usw. beziehen,
sollen Versuche durchgefihrt werden, die eine endgiltige Kldrung

fir das Auftreten von Rissen an St 52 und die zu ihrer Ver-
meidung notwendigen Mafregeln geben sollen. Kommerell
empfiehlt, bevor diese Kldrung nicht erfolgt ist, Blechdicken

von dber 50 mm bei Bauwerken nicht anzuwenden.

6. Sonstiges.

In einem friheren Bericht32) ist schon darauf hingewiesen
worden, daf durch Beryllium dieLebensdauervon Kupfer-
elektroden firPunktschweiBungen erhdhtwird. P. W ieB-
ner33) geht auf die Wirkung des Berylliums ndher ein. Ein
Zusatz von Metallen, die mit dem Kupfer eine feste Lésung ein-
gehen, setzt die elektrische Leitfdhigkeit in starkem MaRe herab.
Rein mechanische Beimengungen, wie sie durch Sinterung
erzielt werden kdénnen (z. B. Kupfer-Wolfram), leiten zwar den
Strom gut, sind aber auferordentlich sprode. Die gleiche gute
Leitfahigkeit erreicht man bei Legierungen, die eine Ausschei-
dungshértung gestatten, ohne daR eine ausgesprochene Sprédig-
keit auftritt. Bei Zusatzen von 0,5 bis 2,5 % Be sank die Leit-
fahigkeit um 5 bis 9 %, die Dehnung auf ! bis 2% . Dafir ergab
sich eine Zugfestigkeitssteigerung von 28 auf 76 kg/mm 2 durch
Ausscheidungshértung und von 80 auf 175 kg/mm2 bei Aus-
scheidungshartung und Kaltziehen. Die hohe Festigkeitwird durch
hohe Erwdrmung wieder rickgdngig gemacht, weshalb fir gute
Kihlung Sorge zu tragen ist. Die Lebensdauer derartiger Elek-
troden betrdgt die dreifache von Elektrolytkupferelektroden.
AuBerdem neigen Kupfer-Beryllium-Elektroden weniger zum
Kleben beim SchweiBen und eignen sich ebenfalls fir Rollen von
NahtschweiBmaschinen. Die Angaben des Verfassers decken
sich mit amerikanischen Untersuchungen34) (Zahlentafel 4).

Zahlentafel 4. Zugfestigkeitswerte verschieden
zusammengesetzter Kupferelektroden.

Zugfestigkeit Cu e Co Sonstiges
kg/mm2 % 36 % %
63 bis 81 97,0 0,4 2,6 —
35 bis 42 99,5 0,1 — 04 Cr
28 bis 47 99,2 0,3 — 05 Zr
32 bis 52 99,0 0,15 - 0,85 Cr
70 96,5 0,9 2,6 0,5 Si

Das M etallspritzverfahren hat sich zum Awuftrdgen
von W erkstoff nach W. P. Kennedy35) immer mehr ein-
gefihrt und ist auch fir groBte Bauteile mit Vorteil anwendbar.
Die bisherigen Vorurteile gegen dieses Verfahren sollen auf
unsachgemaBe Ausfihrung der Arbeiten zurdckzufihren sein.
Die Auftragsart in ddnneren Filmen ergibt bei runden Sticken
eine spiralférmig verlaufende Schichtung, so daf die Schichten
wie Umwicklungen wirken. Weicher Werkstoff 148t sich besser
auftragen als hérterer. Bei diesem treten hé&ufig Poren auf,
die durch nachtrdgliche Bearbeitung beseitigt werden missen.
FirverschleiBfeste Bauteile hat sieh das Verfahren nicht bewd&hrt.
Der Verfasser beschreibt mehrere Ausbesserungsfélle, von denen
die Auftragung der Schaufeln einer Schiffsschraube besonders
bemerkenswert ist. An die stark abgenutzten Fligelreste wurden
zundchst der Form entsprechende Sticke angeschweilt, die durch
AuftragschweiBung verstdrkt wurden. Nach sauberer Bearbei-
tung wurde eine Zinkauflage und anschlieBend eine Stahlschicht
mit hohem Kohlenstoffgehalt aufgespritzt.

UeberdieBedeutung und Anwendung der Lichtbogen-
schweifung in der Erddlindustrie berichtet H. S. Card 36).

Die Notwendigkeit einer hoheren Ausheute bei der Weiter-
verarbeitung des Erddls zwang dazu, sowohl die Temperatur

32) Stahl u. Eisen 55 "1935) §. 497,

33) ElektroschweiBg. 9 (1938) Nr. 1, S. 12/13.

34) Weid. J. 17 (1938) Nr. 2 (Suppl: Engng. Found. Weid.
Res. Com.) S. 16/19.

36) Weid. Engr. 23 (1938) Nr. 2, S. 37/39.
36) J. Amer. Weid. Soc. 17 (1938) Nr. 3, S. 3/8/
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als auch die Dricke erheblich zu steigern. Dies bedingte eine
Aenderung der Herstellung der Druckbehdlter. Fidr geringer
beanspruchte Behélter hat sich die W assergasschweifung bewahrt,
soll jedoch beim Uebergang auf die durch die hdheren Dricke
bedingte groRere Wanddicke zahlreiche Fehlstellen gezeigt haben,
so dab Gefahrenquellen beim W eiterverarbeiten des Erddls ent-
standen. Nahtlose Trommeln bewahrten sich zwar besser,
jedoch war man durch die Blockgrdfe an Hdochstabmessungen
gebunden. W ieweit die LichtbogenschweiBung Eingang fand,
geht daraus hervor, daB 1932 1500 lichtbogengeschweiBte
Trommeln in Betrieb waren, 1937 dagegen bereits 7000. Es
gelang, die durch gréBere Bohrtiefen verursachten Mehrkosten
durch bessere Ausbeute bei hoheren Kesseltemperaturen und
-driicken auszugleichen. Gleichzeitig wurde durch diese Ent-
wicklung nach Schétzung des Verfassers seit 1920 ein grofer
Teil der verfigharen Erddlmengen eingespart. Einige Beispiele
von Behaltern, DruekgefaBen und Leitungen aus der Oelindustrie
werden angefihrt.

Russische Versuche sollen ergeben haben37), daB ver-
nickelte Schneiddisen keine gréBere Haltharkeit zeigten
als solche ohne Schutzschicht, dagegen bei verchromten Schneid-
disen die Haltbarkeit auf das Drei- bis Vierfache erhdht wird.

In einem zusammenfassenden Bericht behandeln W. Spra-
ragen imd G. E. Claussen38) den EinfluB des Stickstoffs
beim SchweiBen von Stahl auf Grund des Schrifttums bis
zum Juli 1937. Die reichhaltigen Schrifttumsangaben und die
Sorgfalt in der Sichtung der vorliegenden Verdffentlichungen
erleichtern wie alle sonstigen zusammenfassenden Berichte der
Verfasser die Orientierung auf diesem Gebiet. Gleichzeitig zeigen
die Verfasser die Ldcken im Schrifttum auf und regen an, diese
Fragen einer LTntersuchung zu unterziehen. Wilhelm Lohmann.

ioo Jahre Eschweiler Bergwerks-Vereinl).

Die Geschichte des Eschweiler Bergwerks-Vereins (EBV.),
der &ltesten preuBischen Bergwerks-Aktiengesellschaft, ist von
besonderer Bedeutung, da sie die industrielle Entwicklung
Deutschlands seit Erfindung der Dampfmaschine widerspiegelt,
fiir den Leser unserer Zeitschrift aber noch um so reizvoller, weil
der EBV., anfangs ein reines Bergwerks-Unternehmen, nach und
nach eine groBe Hittenzeche wurde.

Schon die Grindungsgeschichte der Gesellschaft, eines
Familienuntemehmens, dessen W urzeln bis in die kurfirstliche
Zeit 1784 zurickreichen, ist fesselnd. Der SchultheiR W dltgens
in Kinzweiler bei Eschweiler hatte von der Disseldorfer Hof-
kammer das fast 1000 Morgen grofe Gut Kinzweiler bis 1800
gepachtet, wurde aber 1782, 18 Jahre vor Ablauf des Vertrages,
urpldtzlich von Haus und Hof verdrdngt. Diese Behandlung lief
er sich nicht gefallen. Notgedrungen siedelte er zwar nach Esch-
weiler Gber, beanspruchte aber als Entschéddigung die Belehnung
mit einigen Flézen des Eschweiler Kohlbergs. Die Hofkammer
hatte Gerechtigkeitssinn und gab 1784 dem Antrag statt. Ausdem
Landwirt wurde nun aber der Gewerke W dltgens, der in den
Besitz des ganzen Kohlbergs zu gelangen trachtete. Vor Er-
reichung dieses Zieles starb er freilich, jedoch seine Kinder, be-
sonders seine &lteste Tochter Christine und ihr Gatte Hauptmann
Englerth, verfolgten die Pldne des Vaters trotz allen Schwierig-
keiten in der napoleonischen Zeit beharrlich weiter. Nach dem
Tode ihres Mannes und nach Abfindung ihrer Geschwister rundete
die Witwe Englerth ihren Bergwerksbesitz immer weiter ab, und
1834 war sie endlich in den Besitz des ganzen Eschweiler und
Weifweiler Kohlbergs gelangt. Noch im gleichen Jahr grindete
sie die anonyme Gesellschaft ,Eschweiler Bergwerks-Verein®,
um den Bergwerksbesitz ihren Kindern und Enkeln ungeteilt zu
erhalten, aber erst 1838, nach dem Tode der Grinderin, trat der
Vereinins Leben. DaB eine Frau ein so groBes Unternehmen schuf,
ist besonders bemerkenswert und eine sehr seltene Erscheinung.

Die Entwicklung des EBV . nahm anfédnglich einen durchaus
befriedigenden Verlauf, zumal da sich in den 1840er und 1850er
Jahren im Indetal bei Stolberg neben der alten Messingindustrie
eine vielseitige Industrie (Eisen, Blei, Zink, Glas, chemische
Industrie usw.) ansiedelte, die sich auf Eschweiler Fettkohle
stitzte. Mit einem Schlage &nderte sich das Bild, als 1858 nach

37) E. A. Nadzarow: Awtogen. Djelo 8 (1937) §S.
nach Autog. Metallbearb. 31 (1938) Nr. [, S. I3,

42143;

38) Weid. J. 17 (1938) Nr. 4 (Suppl.: Engng. Found. Weid.
Res. Com.) S. 9.

*) Vgl. die vom EBV. zu seinem 100 jihrigen Bestehen
herausgegebene Denk- und Festschrift ,Der Eschweiler Berg-
werks-Verein und seine Vorgeschichte*, bearb. von O skar

Stegemann; dazu die Titelanzeige in Stahl u. Eisen 58 (1938)
S. 816,
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Eréffnung der Kdlner Rheinbricke die Ruhr als Wetthewerber
auftrat. Vorherhatte nurdie belgische Kohle den Absatz bedroht.
Seit etwa 1900 sind die hollandische Steinkohle und die Kdlner
Braunkohle als Wetthewerber noch hinzugetreten. Nur durch Ver-
edlung der Kohle zu Koks, und zwar im allergréBten MaRstabe,
istes dem EBV . gelungen, die Schranken seines von den Nachbarn
eng eingekreisten Absatzgebietes mit Erfolg zu durchbrechen,
Seit 1. April 1934 herrscht mit der Ruhr Friede, denn seitdem ist
die Aachener Steinkohle dem Ruhrkohlen-Syndikat angeschlossen.

Mit dem Ankaufder Grube ,Anna“ bei Alsdorfim Jahre 1863
hatte sich der Schwerpunkt des Unternehmens vom Inde-Revier
immer mehrin das W urm -Revier verlagert, in dem der EBV . sich
1907 auch noch die Vereinigungsgesellschaft in Kohlscheid an-
gliederte, wodurch er zu einer der groRten preufischen Bergwerks-
gesellschaften Gberhaupt wurde. 1913, vor 25 Jahren, ging er mit
den Vereinigten Hiuttenwerken Burbach-Eieh-Diadelingen, das
heiRtder ,Arbed" in Luxemburg, eine Interessengemeinschaft ein,
wodurch er zur Hittenzeche wurde. Der Abschluf dieses Ver-
trages bildet einen besonders wuchtigen Markstein in der Ge-
schichte des Unternehmens, denn ohne den AnschluB an die ,Ar-
bed“ hétte der EBV . seine Werke — 7 grofe Schachtanlagen mit
5 Mill. t Jahreserzeugung, ! 150 000 t Kokserzeugung, 240 000 t
Brikettherstellung und 145000000 m3Ferngas bei 20 000 Mann
Gefolgschaft —-niemals so entwickeln konnen, wie sie heute da-
stehen. Auf diese Interessengemeinschaft und die Beziehungen
des EBV. zur Eisenindustrie Gberhaupt mag deshalb noch etwas
ausfihrlicher eingegangen werden.

Ausschlaggebend fir diese Beziehungen war die Einfihrung
der Steinkohle an Stelle der Holzkohle bei der Eisen- und Stahl-
erzeugung. In Westdeutschland begann zundchst die Umstellung
der Stahlerzeugung auf Steinkohle. Nachdem die Familien
Remy und Hoesch die ersten Puddelwerke Rheinlands in Betrieb
gesetzt hatten,entstand zuAnfang der 1830erJahre unterderFirma
Englerth & Cinzer das Puddel- und Walzwerk Eschweiler Pimp-
chen. Zwei Jahrzehnte spéter folgten die Aktiengesellschaft
Phoenix mit einem gleichen Werk sowie die W alzwerke in Esch-
weilerund Eschweileraue. 1845 war schon vom Aachener Hitten-
verein das Puddel- und Walzwerk Rothe Erde gebaut worden,
das sich spater zu einem der bedeutendsten Thom asstahlwerke ent-
wickelte. Mit allen diesen W erken stand der Eschweiler Berg-
werks-Verein in lebhaftem Geschaftsverkehr, wurden doch 1853
iber 60 % derForderung seiner Grube Centrum an die heimischen
Eisenwerke abgesetzt.

Um das Aachener Industriegebiet vom ausldndischen Roh-
eisen unabhdngig zu machen, war 1853 die Gesellschaft Concordia
mitihren Hochdfen am Ichenberg bei Eschweiler unter namhafter
Beteiligung des EBV . gegriindet worden. 1873 wurde die Concor-
dia mit dem EBV7, verschmolzen, der dadurch auch ein kleiner
Roheisenerzeuger wurde. Knapp 40 Jahre ist er ein reiner Roh-
eisenerzeuger geblieben, durch Angliederung der Eschweder-Kdln-
Eisenwerke 1910 wurde er ein Eisenerzeuger, der, mit der Roh-
eisenerzeugung beginnend, die Herstellung bis zur Fertigware
fortsetzt. Das ndchste Ziel seiner nunmehr geschlossenen Eisen-
industrie war eine Roheisenerzeugung von 150 000, eine Stahl-
erzeugung von 100 000 t. Verwirklicht wurden diese Plane aber
nicht, da bald darauf die Hittenabteilung des EBV. durch den
Interessengemeinschaftsvertrag praktisch zu einer Betriebs-
abteilung der ,Arbed" wurde und damit einen ganz anderen
Erzeugungsplan erhielt. (Die ,Arbed” selbst, die Aciéries de
Burbach-Eich-Dudelange, war 1911 durch Verschmelzung der
Eisenwerke in Burbach bei Saarbricken sowie in Eich und
Didelingen in Luxemburg zustande gekommen.) Durch den
Vertrag mitder ,Arbed” wurde der EBV ., bis dahin nur mit der

Eisenindustrie im engeren Aachener Bezirk verwachsen, in
die Belange der GroRBeisenindustrie hineingezogen, und in den
Erzeugnissen der ,Arbed" geht seine Kohle jetzt mittelbar

in dieganze W elt. Durch Anlehnung an ein W erk vom Ausmafe der
JArbed® diedbrigensidbermehrals 90 % der Aktien ihresPartners
verfigt, hat aber der EBV .eine Stitze, die ihm selbst dber schwie-
rigste Zeiten hinweghilft, wie er das bereits in der Kriegszeit, in
den Inflationsjahren und besonders 1923/24 wédhrend des passiven
Widerstandes erlebt hat, denn alle Mittel, die er bendtigt, ohne
sie aus eigenem Vermdgen oder Arbeiten zur Verfigung zu haben,
muB die ,Arbed” dem EBV7., deralsjuristische Person selbstdndig
geblieben, vorschieRen.

Seit der Verbindung mit ,Arbed” zahlt der EBV7, seinen
Aktiondren eine feste Dividende. Rickschlisse auf die Ertrags-
fahigkeit des Unternehmens kann man daraus nicht ziehen. W ich-
tiger als diese Frage ist fir die breite Oeffentlichkeit aber die
Tatsache, daB der EBV. einem ganz erheblichen Teile der Be-
volkerung unserer W estmark Arbeit und Brot gibt und, dank
seiner gesicherten Grundlagen, auch weiterhin geben wird.



1010 Stahl und Eisen.

Anléflich seines 100 jahrigen Bestehens hat der Jubilar in
feierlicher Weise den ersten Spatenstich zu einem Verbundberg-
werk bei Siersdorf getan und dieser GroBanlage den Namen
LEm il Mayrisch® gegeben. Er will damit das Andenken des
Mannes ehren und erhalten, der sich als Prdsident der General-
direktion der ,Arbed” nicht nur fir seine Werke und damit
auch fir den EBV. sondern fir die gesamte Eisenindustrie
Europas ganz besondere Verdienste erworben hat, war er doch
einer der rihrigsten Vorkampfer fir die internationale Stahl-
syndizierung und bis zu seinem tragischen Tode Prasident der
Internationalen Rohstahlgemeinschaft.

Kaiser-Wilhelm-Institut fur Eisenforschung
zu Dusseldorf.

Ueber Gefugeausbildung und Festigkeitseigen-
schaften hochwertiger Gulieisensorten.

P. Bardenheuer und W. Brohll) untersuchten die Zu-
sammenhange zwischen der chemischen Zusammensetzung,
den Schmelz- und Erstarrungsbedingungen, der Gefiigeaus-
bildung und den Festigkeitseigenschaften bei kohlenstoffarmen
GuReisensorten (1,5 bis3,0% C, 1,2 bis4,8% Si, 0,75 bis4.5% Mn,
Spuren bis 0,18 % P und 0,015 bis 0,08 % S). Gleichzeitig
wurde der Einfluf einer nachtraglichen W drmebehandlung sowie
das Verhalten beim Dauerschlagversuch festgestellt.

Zunachst wurde der Einfluf des Kohlenstoff-, Sili-

zium- und Mangangehaltes auf die Biegefestigkeit und
Durchbiegung, die Zugfestigkeit, Brinellharte und die Dauer-
schlagzahl nachgeprift. Mit sinkendem Kohlenstoff- und Sili-

ziumgehalt wurde eine zunehmend ginstige Graphitaushildung
und eine Steigerung der Festigkeitswerte festgestellt, wobei
bei sehr niedrigem Kohlenstoffgehalt eine temperkohleartige
Graphitform auftrat. Eine Steigerung des Mangangehaltes
hatte bei Sandgissen eine Steigerung der Zugfestigkeit bis zu
ginem Hochstwert bei 1,2 % Mn in unbehandelten bzw. 1,4 % Mn
in wérmebehandelten Proben wund ein leichtes Absinken bei
noch hdheren Mangangehalten zur Folge. In Kokillengissen
trat mit steigendem Mangangehalt von 0,9 % Mn an ein Absinken
der Zugfestigkeit ein. Die Brinellhdrte stieg mit zunehmendem
Mangangehalt an, wenn die Proben wérmebehandelt worden
waren; bei unbehandelten Proben sank sie nach einem Hdchst-
wert bei 1,2 % Mn wieder ab. Bei der Dauerschlagzahl trat
gin Hochstwert bei 1,4 % Mn auf. Schmelzen mit erhdhten
Silizium- und Mangangehalten (bis zu 4,8 % Si und 45 % Mn)

zeigten — auBer bei sehr niedrigen Kohlenstoffgehalten — groRe
Sprodigkeit und H4rte bei verminderter Festigkeit, und zwar
ohne Ricksicht auf GieBform und Warmebehandlung. Hohe

Mangangehalte setzten die Bearbeitbarkeit stark herab.

An einigen Schmelzen wurde der Einfluf verschiedener
Pfannenzusdtze nach einer Schmelziberhitzung unter-
sucht. Es stellte sich heraus, daB durch Erstarrung aus keim -
freier Schmelze infolge Unterkithlung das Scheineutektikum
mit seinem {Gberaus unginstigen Einfluf auf die Festigkeits-
eigenschaften gebildet wurde. Durch Impfen einer niedrig-
gekohlten Schmelze mit einem Gemisch von Soda und Kohle
in der Pfanne entwickelte sich ein Gefige aus Temperkohle
und Perlit. Ein Impfen mit Soda allein hatte beihdherem Kohlen-
stoffgehalt keinen Erfolg. Ebenso fihrte eine Behandlung mit
Kalzium -Silizium bei hochsilizierten Schmelzen nur zu einem
Teilerfolg; die Unterkihlung konnte nur bei den in Sand ge-
gossenen Proben verhindert werden, hingegen nicht bei Kokillen-
gussen.

An Hand des neueren Schrifttums wurde versucht, eine Er-
kldrung dber die N atur impfend wirkender Keime zu geben.

Durch eine W &rmebehandlung konnten die Festig-
keitseigenschaften gesteigert werden. Hohe Festig-
keiten wurden erreicht durch GuB in Kokille und nachtrédg-

liche Graphitisierung. Es stellte sich heraus, daf bei mittleren
Koblenstoffgehalten eine Glihbehandlung von Vorteil war, bei
niedrigen Kohlenstoffgehalten hingegen eine Oelabschreckung und
nachfolgende Glihung bei hoher Temperatur. Wilhelm Brohl.

Das Zweistoffsystem Eisen-Rhenium.

H. Eggers?) stellte auf Grund thermischer, mikroskopisch

und rontgenographischer Untersuchungen das Zustandsschaubild
der Eisen-Rhenium-Legierungen bis zu Gehalten von 70 % Re
auf (Bild 1).

Bei 68 % Re tritt eine intermetallische Verbindung auf, Gber
deren Entstehung nichts bekannt und fir deren Zusammen-

) Mitt.K.-W ilh.-Inst. Eisenforschg.20(1938) Lfg.11, S.135/46.
)M itt.K.-W ilh.-Inst. Eisenforschg.20(1938) Lfg.12, S.147/52.
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Setzung die Formel Fe3Re2 angenommen ist. Das Teilsystem
Fe-Fe3Re2 ist genauestens untersucht worden und durch Auf-
treten von finf homogenen Phasen gekennzeichnet. Im flissigen
Zustande sind beide Elemente lickenlos mischbar. Durch Zusatz
von Rhenium zum Eisen steigt die Tem peratur der beginnen-
den Erstarrung langsam zu hoheren Temperaturen an. Ober-
halb 30 % Re konnte der Erstarrungsvorgang nicht weiter ver-
folgt werden. Bis zu Gehalten von 2,5 % Re scheiden sich aus
der Schmelze prim &r 8-Mischkristalle aus, Gber 2,5 % Re vpMisch-
kristalle. Legierungen zwischen 2,5 und 15 % Re setzen sich bei
1540° peritektisch nach der Gleichung: SB + '/{DvASc um. Der

Bild 1.
Zustandsschaubild des Zweistoffsystems Eisen-Rhenium.

peritektische Punkt ist bei 7% Re angenommen. Der 8-Misch-
kristall mit 21 % Re zerfdllt bereits bei 1375° wieder eutektoid
in y-Mischkristalle und -/i{-Mischkristalle: 8n YG + i)J- Die
rpPhase, die bei 1540° am eisenreichsten ist, zersetzt sich bei
1205° eutektoid in y-Eisen und die intermetallische Verbindung
FeRe2 (), vy~ YK + £M- Fe3Re2ist in dem gesamten unter-
sucht n Temperaturgebiet bestdndig und scheint keine wesent-
liche Loslichkeit fir Eisen zu haben. Besondere kennzeichnende
Merkmale dieser Phase sind Sprodigkeit und Harte.

Die y-Phase hat ein besonders ausgeprdgt konzentrations-
abhéngiges Bestdndigkeitsgebiet. Mit wachsendem Rhenium-
gehalt — bis ungefdhr 27 % Re — wird die A3-Umwandlung
erniedrigt. Nach Erreichen dieses Tiefstwertes steigt sie mit
weiter zunehmendem Rheniumgehalt wieder an, so daR das
y-Gebiet eine Ausbuchtung aufweist. Auch die A4-Umwandlung
wird mit steigendem Rheniumgehalt erniedrigt. Bei 1375° betrdgt
die Loslichkeit von Rhenium im y-Eisen 14 % ; beiweiter fallender
Temperatur nimmt die Fahigkeit des Eisens, Rhenium zu lgsen,
noch bedeutend zu. Im Punkte K bei 1205° erreicht sie ihren
GroBRtwert mit 40 % Re und geht dann allm&hlich auf 37 % Re
bei 895° zuriick. Bei dieser Temperatur reagiert die e-Phase mit
Fﬁeml y-Mischkristall peritektoid unter Bildung von a-Eisen:

ap. Diese Umwandlung wird trotz langsam ster Ab-
kihlung um mehrere hundert Grad unterkidhlt und bei der Er-
warmung stark dberhitzt, so daf der Umwandlungstemperatur
von 895° keine allzu grofe Sicherheit beizumessen ist.

Die Aufstellung des Zustandsschaubildes ist dberhaupt durch
schwache \\&rmetonungen der Umwandlungen und durch aus-
geprdgte Neigung zur Unterkihlung bzw. Ueberhitzung stark
erschwert worden. Walter Peter.
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Aus Fachvereinen.
Iron and Steel Institute.

Versammlung und Symposium on Sceelmaking am 4. u. 5. Mai 1938
in London. — Fortsetzung von S. 982.)

Englische Untersuchungen Gber die Korrosion
von Stahl.

Das Corrosion Committee of the Iron and Steel Institute
and the British Iron and Steel Federation hat vor kurzem seinen
finften Bericht herausgegeben!). Da die groB angelegten Versuche
des englischen Korrosionsausschusses mit verschiedenen unge-
schitzten und mit Anstrichen versehenen Stdhlen an vierzehn
Stellen der Erde groftenteils abgeschlossen sind, hat dieser
Bericht, der nunmehr eine genaue Beurteilung ihres Korrosions-
verhaltens in verschiedenen Erdteilen ermdglicht, besonderen
Wert.

Rostverhalten ungestrichener Stahlproben.

In die Untersuchungen Uber das Rosten an Luft waren
Schweifstahl verschiedener Herkunft, weicher unlegierter FluB-
stahl sowie kupferhaltige und chrom-kupferhaltige Stdhle ein-
bezogen worden. Um den EinfluB der Oberflichenbeschaffenheit
kennenzulernen, war auf einem Teil der 38.1x25.6 x 0,95 ¢cm3
grofen Proben die W alzhaut belassen, die anderen waren gebeizt,
cesandstrahlt. geschliffen (nicht mit Schmirgel) und poliert
worden. Von den gewalzten Proben waren auBer unter gewdhn-
lichen Bedingungen einige bei etwas tieferer Temperatur begin-
nend gewalzt, andere bei der Gblichen Temperatur beginnend,
aber langsamer fertiggewalzt, so daB sie wahrend des Walzens

starker abkdhlten als dblich. Die Versuche dauerten durch-
schnittlich finf Jahre und sind fir ungeschitzte Proben an
folgenden Orten abgeschlossen: Woolwich, Sheffield, Calshot,
Lanwrtvd-Wells, Motherwell. Redcar. Dove Holes Tunnel.
Singapore. Basrah. Khartum, Sidafrika.

Die Rostung war in den einzelnen Gegenden sehr

verschieden. Neben den Unterschieden in der Temperatur
und den Feuchtigkeitsgehalten ist die Verschmutzung der Luft
durch Rauch usw. von sehr groBer Bedeutung. W &hrend die
Proben in Khartum praktisch nicht rosteten — man konnte sich
nach fanf Jahren in den polierten Proben nach Entfernung eines
leichten Rostanfluges noch spiegeln, auf den gesandstrahlten war
die Aufrauhung noch vollkommen erhalten —, betrug die Ab-
rostung in Woolwich z.B. 0,06 mm Jahr (62 g mé&+Tag gegen-
iber 7,2 gm *-Jahr in Khartum). Erwdhnenswert ist die
Berechnung der Lebensdauer eines polierten Stahles in Khartum .
Bei einer gleichmdBigen Rostgeschwindigkeit —-wobei aber eher
noch mit einer Verlangsamung zu rechnen ist — wirde eine
Probe dereingangs genannten Abmessung erst nach 11 000 Jahren
verrostet sein, ein erneuter Beweis, daB auch ein heutiger Stahl
noch ein Alter wie z. B. die S&ule von Delhi erreichen kann,
sofern er nur ahnlichen Bedingungen ausgesetzt wird. Aus den
ein- und zweijdhrigen Versuchen in Sheffield ergab sich eine Ab-
rostung von rd. 0,15 mm Jahr. Bei waagerecht aufgehdngten
Proben war der Rostverlust noch gréBer; nach einjadhrigen Ver-
suchen in Sheffield betrug hier die Dickenabnahme der Proben
0,17 bis 0,21 mm. Dieser Befund I4Bt aber eine weitere Nach-
prifung winschenswert erscheinen. Die aus den Versuchen, vor
allem in Lanwrtyd-Wells (feuchte Landluft), gezogene SchluR-
folgerung, daf die Korrosion eines gewdhnlichen weichen Stahles
an der Luft im Laufe der Zeit abnimmt, wird als allgemein nicht
ganz gesichert hingestellt: nach K. Daeves und K. Trapp?2)
gilt das nur for Landluft.

Der ginstige EinfluB eines Kupfer- sowie eines
Chromzusatzes trat bei sdmtlichen Versuchen deutlich in
Erscheinung, ausgenommen in den Gegenden mit sehr geringem
Angriff, z. B.in Khartum oder in Gegenden mit hohem Schmutz-
gehalt, z. B. Dove Holes Tunnel. Im dbrigen war der Gewichts-
verlust eines gekupferten Stahles (0,2 bis 0,5 °0 Cu) bis zu 40 %
geringer als der eines kupferfreien. Ein Chromzusatz von | °0
brachte eine Verbesserung von etwa 30 °Q. wrirkte also etwas
weniger ginstig als Kupfer. Ein gleichzeitiger Zusatz von Chrom
und Kupfer in Hohe von etwa 0.5 °0 setzte die Rostung stérker
herab als die einzelnen Metalle, und zwar auf 40 bis 50 °0. An-
gaben Gber eine noch bessere Wirkung geringer Zusdtze sollten
mit Vorsicht betrachtet werden. Insgesamt ergaben die Versuche
die | eberlegenheit von Kupferstdhlen in allen Féllen, in denen ein
ungeschitzter Stahl der W itterung ausgesetzt ist und der Quer-

1) Fifth Report of the Corrosion Com mittee, Special Repor
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schnitt der Bauteile dunn oder der Angriff besonders stark ist.
Auch in Seeluft ist nach eindeutigen Versuchen in Calshot der
gekupferte Stahl einem kupferfreien Uberlegen, wenn auch nur
um etwa 15 °0. Stahl mit 0.10 °0 Si rostete weniger als mit
0.02 % Si.

Die Rostgeschwindigkeit von W eicheisen mit 0,03°Q C
und FluBfstahl mitrd.0.20 0o C war nicht sehr verschieden von-
einander: das Weicheisen rostete aufer in Calshot (Seeluft! etwa
7°0 weniger. Das abweichende Verhalten in Calshot wird auf
langeres Haften des Walzzunders und dam it verbundenen starken
ortlichen Angriff zurickgefihrt. Schweifstahl aus Schottland
undaus Staffordshire. dereinen merklichen Schlackengehalt hatte,
rostete etwa 25 °Oweniger als weicher Stahl, wéhrend schwedi-
scher Schweifstahl, gekennzeichnet durch sehr wenig Schlacken-
einschlisse. einen um 30 °c grdBeren Gewichtsverlust erlitt.
Danach kommt es bei der Rostbestindigkeit also zunéchst
nicht auf die Reinheit des Stahles an. Die Unterschiede werden
vielmehr bedingt durch die Art des Zunders u. a. m.

Die bisher genannten Ergebnisse sind aus den Gewichts-
verlusten ohne Ricksicht auf die Art des Angriffs gewonnen. Die
Beurteilung des jeweils auftretenden LochfraBes bringt aber
keine Aenderung der Bewertung. Allgemein waren die Anfressun-
gen beiden gekupferten Stdhlen weniger tief als bei den kupfer-
freien. Auf mehreren Versuchsstinden waren die Proben nur
aufgerauht, teils noch durch Erzstaub oder Sand. In Singapore
und Sddafrika (Durban) betrug die Lochtiefe nur 0.13 bzw.
0.18 mm, in Woolwich und Calshot dagegen 0.52 mm Die Ober-
flaichenbeschaffenheit war mancherorts ohne Einfluf. In Wool-
wich wurde die grofte Lochtiefe bei den gesandstrahlten Proben,
die kleinste bei denen mit Walzhaut festgestedt. In Singapore
und Calshot zeigten aber die Proben mit Walzhaut den tiefsten
Lochfraf.

Der EinfluB der Oberflaichenbeschaffenheit auf das
Rosten ist nach den zahlreichen Versuchen unverkennbar. Der
Gewichtsverlust von Proben ohne Walzhaut war. ausgenommen
in Dove Holes Tunnel, dberall geringer als bei solchen mit W alz-
haut. einerlei ob die Walzhaut durch Beizen. Sandstrahlen.
Schleifen oder Polieren entfernt wurde. Bei den Proben mit
Walzhaut wurde allerdings der Zunder in den Gewichtsverlust
ginbezogen. Wenn die Art der Zunderentfemung auch keine
nennenswerten Unterschiede bedingte, so waren doch die gesand-
strahlten Proben am wenigsten und die geschliffenen am stdrksten
angegriffen. In Woolwich hatten sich die pokerten Proben am
besten verhalten. Die gebeizten standen an zweiter Stelle in
Calshot (Seeluft) und Lanwrtvd-Wells (feuchte Landluft . Ein
voller Vergleich sdmtlicher Oberflichenverschiedenheiten ist
nach den vorliegenden Ergebnissen nur fir die drei genannten
Orte mdglich. Ein verstarkter Angriff nichtentzunderter Proben
ist durch Elementbildung zwischen Zunder und Stahl bedingt.
So lange der Zunder noch dicht und fest haftet, verlangsamt er
das Rosten: ist aber eine Teil unterrostet, so kommt es zu starkem
Lochfral, der um so gefdhrlicher ist. je langer noch Zunderreste
stehen bleiben. Selbst bei Gegenproben wurden allein durch das
verschieden lange Haften des Zunders bedingte Unterschiede im
Gewichtsverlust gefunden. Es sind hier, wie leicht einzusehen,
betrachtliche Abweichungen madglich. Die vorstehenden Ergeb-
nisse Gber das Rosten zunderfreier und Proben mit Zunder gelten
allgemein fir gekupferte und kupferfreie Stdhle. Nur war die
Ueberlegenheit gekupferter Stdhle gegendber gewdhnlichen bei
entzunderter Oberfliche geringer, durchschnittlich um 8°0. aber
selbst in Khartum war der gekupferte Stahl ohne W alzhaut noch
feststellbar weniger angegriffen als der ungekupferte.

Der Aufbau (Art) der W alzhaut ist auf die Geschwindig-
keit. mit der die W alzhaut abrostet, und somit auch auf den
Gewichtsverlust von EinfluB. Die iblich gewalzten Stahl-
proben waren nach finf Jahren weniger angegriffen als die bei
niedrigerer Temperatur gewalzten. Fidr Schweifstahl (in Calshot'
gilt aber das Umgekehrte. Die beiniedriger Temperatur gebildete
W alzhaut rostete schneller ab und entsprechend war der Gewichts-
verlust geringer, da die gefahrliche W irkung der Lokalelemente
Zunder-Eisen sich dber eine kirzere Zeit erstreckte. Insgesamt
waren die Unterschiede nach langen Versuchszeiten gering und
vielleicht nur durch die ungleiche Zundermenge hervorgerufen;
der EinfluB bei kurzzeitigem Rosten ist noch ungekldrt. Bei
iblichem W alzgang rostete der Zunder auf britischem Schweif-
stahl langsamer ab als auf weichem Stahl.

AuBer den auf den Versuchsstinden
wurde das Verhalten von

Proben
Unter-

ausgesetzten
Stahlschwellen sowie

(legplatten im Eisenbahnbetrieb untersucht. Die Unterleg-

platten waren zum Vergleich auf Stahl- und auf Holzschwellen
befestigt. Die Schwellen waren aus gekupfertem und kupferfreiem
Stahl hergestellt und an finf verschiedenen Stellen der Great
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W estern Railway Company eingebaut. Nach finf Jahren wurde
festgestellt, daR der gekupferte Stahl 15 bis 33 % weniger rostete
als der kupferfreie; lediglich im Sevem -Tunnelwar die Ueberlegen-
heit sehr gering, so daB der frihere Befund beikdrzeren Versuchs-
zeiten, nach dem ein Kupferzusatz keinen Vorteil bot, nicht als
falsch angesehen werden kann, besonders unter Berdcksichtigung
der Ergebnisse an den Proben im Dove Holes Tunnel. Der Rost-
verlust der Stahlschwellen war nicht so grof, wie man aus den
Ergebnissen bei den Proben der Versuchsstdnde hdtte schlieBen
kdnnen; so betrug z. B. die Abrostung im Severn-Tunnel mit dem
stirksten Angriff etwa 0,077 mm /Jahr gegen 0,13 mm/lahr bei
den Proben auf dem Versuchsstand in Sheffield. Die Lage der
Schwellen zu den Schienen war fir den Rostangriff nicht unbe-
deutend. Nahe den SchienenstéBen war die Korrosion am
groBRten. Nimmt man an, daB ein Ausbau der Stahlschwellen
bei einem als tragbar angenommenen Gewichtsverlust von 25 %
vorgenommen wird, so erhdlt man bei kupferfreien Stdhlen
eine Lebensdauer zwischen 25 und 100 Jahre (Severn-Tunnel
13 Jahre). Befirchtungen einer vorzeitigen Verrostung sind
danach unbegrindet, wenn nicht besonders tiefgehender Loch-
fraB an einigen Stellen auftritt. Dieser kann durch ungeeigneten
Schotter oder durch Elementbildung an den Klemmplatten ver-
ursacht werden.

An dieser Stelle seienBeobachtungen an Stahlschwellen
der Great W estern Railway3) eingeschaltet, die ungewdhn-
lich schnell rosteten. Die besonders stark angegriffenen Schwellen
hatten einen hohen Schwefelgehalt (0,097 bis 0,124 % S bei 0,065
bis0,075% P); sie lagen dazu tiefer im Schotter als die anderen,
wodurch die Korrosion sicherlich noch verstarkt wurde. Auch
die Form der Schwellen kann das Rosten beginstigt haben. Der
Schwefel war nicht gleichmdRig Gber den Querschnitt verteilt,
Die Seigerungen kamen stellenweise der Oberfliche sehr nahe und
konnten, sobald sie freigelegt waren, starke Lokalelementhildung
verursachen.

Die Klem m platten erlitten auf
geringeren Gewichtsverlust als auf Stahlschwellen,
Dieser Unterschied kann aber durch VerschleiB (Abrieb) ver-
ursacht worden sein. Allgemein waren die Platten an den Sitz-

Holzschwellen einen

flichen der Schienen so stark angegriffen, daR sie weit eher un-

brauchbar wurden als die Schwellen; so [48¢t sich z. B. in Wednes-
bury fir die Platte eine Lebensdauer von zehn bis zwanzig Jahren
berechnen, wahrend die Schwelle hier 35 Jahre halten wirde.
Nach den festgestellten Beobachtungen dirfte das Rosten keinen
bestimmenden EinfluB auf die Lebensdauer der Schwellen haben,
wenn nicht wie in England die Auflageplatten mit ihnen unlosbar
verbunden sind.

W itterungsbestdndigkeit gestrichener Stahlproben.

DieVersuchszeit der mit Farbanstrichen versehenen
Proben st noch zu kurz, um ein endgiltiges Urteil abgeben zu
kdnnen. Eine Umkehrung der Schlisse, die aus den bisherigen
Beobachtungen
warten.

FirdieAnstrichproben waren kupferfreierund gekupferter
FluBstahl sowie SchweiBstahl gewdhlt worden. Um den Einfluf
der Oberflichenbeschaffenheit auf die Haltbarkeit der Farbe
kennenzulernen, war die W alzhaut auf einigen Proben belassen,
auf anderen durch Abrosten mit nachfolgender Reinigung von
Hand, durch Beizen oder durch Sandstrahlen entfernt worden.
AuBer den Proben waren auch die Versuchsgestelle angestrichen
worden.

In den Tropen wurden Anstriche schneller zerstért als auf

den englischen Versuchsfeldern. Die Sonneneinstrahlung ver-

ursachte ein Rissigwerden und Abschdlen, und zwar war die
Wirkung groBer als der OberflicheneinfluB, so daB die andernorts
bei Proben mit und ohne Walzhaut oder bei kupferfreien und
gekupferten Stdhlen festgestellten Unterschiede nicht oder nicht
fir alle Stahlarten in Khartum, Basrah, Singapore und Sidafrika
nachgewiesen werden konnten.

Diese Einschriankung vorweggenommen, hat sich allgemein
gezeigt, daB die Farbanstriche auf zunderfreien und unter
diesen aufdengesandstrahlten
dauer aufwiesen.
haut nach finf bis acht Jahren am besten.) Sehr schlecht ver-
hielten sich die Anstriche auf den durch Abrosten von Zunder

befreiten Proben, und zwar um so schlechter, je kirzer die Abrost-
zeit war; in Khartum dagegen war auf den Proben aus Schweil-

stah| die Farbe auf den durch Abrosten entzunderten am besten.

An den Stellen guter Haftfestigkeit der W alzhaut vor dem An-

strich war die Haltbarkeit des Schutziberzuges gut, aber doch

3) Fifth Report of the Corrosion Committee 1938, S. 425/30.
*) Fifth Report of the Corrosion Committee 1938, S. 267/78.
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gezogen werden kdnnen, ist aber nicht zu er-

Proben diegroRte Lebens-
(In Basrah waren die Anstriche auf der W alz-
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noch nicht so, wie auf den entzunderten Proben; es besteht auch
hier immer noch die Moglichkeit der Unterrostung und damit
des Abhebens der Farbe. Es ist darum zur Erzielung einer mog-
lichst langen Haltbarkeit unbedingt erwdnscht, die Walzhaut
durch Beizen oder Sandstrahlen vorher zu entfernen. Dadurch
a8t sich die Lebensdauer um 50% vund mehr erhéhen; J. C.
Hudsond4) fand sogar 150% .

Dadas Anstreichen der Proben unter besonders glinstigen Be-
dingungen und mit grofer Sorgfalt durchgefihrt wurde, wird auf
eine Wiedergabe der Werte dber die voraussichtliche Haltbarkeit
der Anstriche verzichtet, da diese Zahlen betriebsm &fig kaum
erreicht werden kénnen. Soweit mdglich, sollte man wenigstens
den ersten Anstrich in einem dUberdachten Raum aufbringen, da
die Haltbarkeit des Anstrichs hierdurch wesentlich beeinfluft
wird.

Auch die W erkstoffzusam mensetzung st fir die
Haltbarkeit des Anstrichs von Bedeutung. Bei gekup-
ferten Stdhlen bldtterte die Farbe nicht so schnell ab oder auf-
tretende Mé&ngel verbreiteten sich langsamer als bei ungekup-
ferten (in Sidafrika umgekehrt). Stahlbauten, bei denen der
Anstrich nicht stets durch Erneuerung in guter Verfassung ge-
halten werden kann, werden deshalb vorteilhaft aus gekupfertem
Stahl ausgefihrt. In Sheffield zeigten Farben auf zwei britischen
Schweifstahlsorten bessere Haltbarkeit als auf weichem Stahl
und FluBstahl. Am schlechtesten hielt die Farbe auf schwedischem
SchweiBstahl.

Das W alzverfahren spielt fir die Lebensdauer der
Anstriche insofern eine Rolle, als auf den bei niedriger Tempe-
ratur gewalzten Proben die Anstriche ldnger hielten, auch wenn
sie an der Luft zum Teil abrosteten; so waren in Lanwrtyd-W ells
von den dblich gewalzten Proben 12 % der Farbe nach 6,3 Jahren
abgefallen, wahrend von denen, die beim W alzen langsamer ab-
kithlen konnten, nur2 % abgebldttert waren. In Sheffield konnten
diese durch das Walzen bedingten Unterschiede nicht festgestellt
werden. In einer Sonderversuchsreihe wurde gefunden, daf teils
abgerostete und danach von Hand gereinigte Proben eine bessere
Haltbarkeit des Anstrichs ergaben, wenn sie vor dem Anstreichen
mit einer Lotlampe erhitzt wurden.

Es eribrigt sich, die Bedeutung der Art von Grund-
und Deckanstrich besonders hervorzuheben. Der am besten
schitzende Grundanstrich ist Mennige. Auf einigen Versuchs-
feldern ergaben aber auch Bleiweif mit Zinkoxyd eine gute Halt-
barkeit. In See- und Landluft wurden mit einem Gemisch von
Eisenrot und Zinkchromat qute Ergebnisse erzielt; diese Farbe
bewdhrt sich dort gut, wo das Regenwasser neutral reagiert,
Zwei Anstriche mit Eisenrot und Zinkchromat waren in Calshot
einem Mennige-Eisenrot-Anstrich dberlegen. In Woolwich hielt
sich aber ein Anstrich mit Mennigegrund besser. AuBer Mennige
ist auch Bleichromat fir Grundanstriche geeignet, wenn auch
unter Umstdnden etwas weniger gut. Sehr wichtig ist die Ver-
wendung schitzender Farbstoffe (wie Mennige und Bleichrom at)
fir den ersten Anstrich, an Stelle zweier Anstriche neutraler
Farben, da dadurch die Haltbarkeit um ein Jahr verldngert
werden konnte (Lanwrtyd-Wells). In Sheffield wurde mit Blei-
weiB und Zinkoxyd als Grundanstrich unter Eisenrot eine lange
Lebensdauer des Anstrichs erzielt. Da BleiweiB und Zinkoxyd
sich schwerer absetzen als Mennige, kann man vielleicht aus tech-
nischen Grinden diese Farbkdrper wahlen. Bleiweif auf die walz-
heiBen Proben aufgebracht, mitnachfolgendem Mennige-Eisenrot-
Anstrich, gab bisher recht gute Haltharkeit.

In den Tropen wurden die Anstriche verhé&ltnism &fig schnell
zerstort und fielen oft pulverformig ab. Die drtlich sehr ver-
schiedene Stdrke des Angriffs der ungeschitzten Proben
und die Zerstérung der Farbanstriche steht nicht in einfacher
Beziehung zu der Temperatur und dem Feuchtigkeitsgehalt der
Luft. Durch die Untersuchung des Regenwassers, d. h. der
Bestimmung der in ihm enthaltenen unléslichen und I[dslichen
Bestandteile (Chloride, Sidfate usw.) wurde gefunden, daf die
Verschmutzung der Luft einen weit gréBeren EinfluB ausibt.
Lanwrtyd-\\ells als am wenigsten verschmutzte europdische Ver-
suchsstation wies im Regenwasser noch 21,2 mg/l lgsliche Stoffe
auf gegeniiber Khartum mit 5,4 mg/L

Bei den Naturrostversuchen konnten nur die wichtigsten
Einflusse, die fir die Lebensdauer von Anstrichen bestim -
mend sind, berticksichtigt werden. Aufgabe einesneugegrin-
deten Unterausschusses soll es sein, nach Mdglichkeit alle
Bedingungen in den Kreis der Untersuchung Gber metallische und
nichtmetallische Schutziberzige einzubeziehen. Ergebnisse liegen
noch nicht vor. Aus Rundfragen bei verschiedenen Gesellschaften
und Werken ergab sich bisher folgendess).

6) Fifth Report of the Corrosion Committee 1938, S. 293/420.
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1. Sorgfaltige Entzunderung vor Aufbringung des ersten
Anstrichs ist unbedingt erforderlich. Zu empfehlen sind Sand-
strahlen oder Beizen, weniger das Abrostenlassen des Zunders
und nachfolgendes Abbirsten von Hand. Beim Beizen ist eine
Nachbehandlung in Phosphorsdure anzuraten, um erneute Rost-
bildung zu verhindern. Nach Mdglichkeit soll der Grundanstrich
unmittelbar nach dem Entzundern aufgebracht werden.

2. Der Grundanstrich soll eine passivierende W irkung aus-
tben. wie z. B. Mennige, BleiweiB und Zinkoxyd und einige
andere.

3. Der Deckanstrieh soll aus Oelfarbe mit wasserabweisenden
Eigenschaften bestehen.

4. Das Wetter fir Anstricharbeiten darf nicht zu feucht sein.
Am geeignetsten sind die Sommermonate, aber nicht die frihen
Morgenstunden.  Starke Sonneneinstrahlung und Frost sind
ungunstig.

5. Streichen mit dem Pinsel ist bis heute dem Spritzen vor-
zuziehen. Bei Verwendung geeigneter Farben kdnnen beide
Arbeitsweisen gleichwertig werden.

6. Der Anstrich soll erneuert werden, wenn mit dem Finger
aufgebrachte Feuchtigkeit schnell aufgesaugt wird, oder bei
Fleckigwerden, spdtestens, wenn er rissig oder blasig wird, jeden-
falls eher als bis der ganze alte Anstrich wieder entfernt werden
muR. W irtschaftliche Ueberlegungen spielen hierbei aber eine
groBRe Rolle.

7. Metallische Ueberzige sind Anstrichen vorzuziehen

a) im Tropenklima.

b) wenn besonders groBe Lebensdauerverlangt wird (Zink
oder Aluminiumiberzige) bei bestimmter atmospha-
rischer Beanspruchung,

c) bei mdoglicher mechanischer Beschéddigung.

d) bei héheren Temperaturen,

e) in der Elektrotechnik,

f) fir Xahrungsmittelbehélter,

g) in der chemischen Industrie und in
féllen.

Eine Rundfrage bei Elektrizitdtswerken ergab als Lebens-
dauer fiir Zinkdberzige, die auf feuerflissigem Wege aufgebracht
worden waren, finfbis sechs Jahre in Industriegegenden, in Land-
luft Uberacht Jahre. Ein Unterschied der Bestdndigkeit in Land-
und Seeluft scheint nicht zu bestehen.

einigen Sonder-

Seewasserkorrosion.

gewonnenen Erfahrungen
lassen sich wie folgt zusammenfassen. Eine etwa halbjéhrliche
sorgfdltige Erneuerung des Anstrichs nach voraufgegangener
Reinigung auf dem Trockendock ist so vorteilhaft, daf mit einer
ernsten Korrosion kaum zu rechnen ist. Anfangs auftretender
LochfraB wird bei guter Instandhaltung der Farbe mit der Zeit
unbedeutend, Unterschiede der Oberflichenvorbereitung spielen
unter dieser Voraussetzung praktisch keine Rolle. Beizen oder
Sandstrahlen ddrften aber vor allem bei unzureichender V ieder-
holung des Anstreichens dem teilweisen Abrosten mit nachfolgen-
dem Reinigen von Hand dberlegen sein. Sicher trifft das fir die
Flachen zu, die mehr den W asserspritzern und der Luft als dauern-
der Benetzung ausgesetzt sind. Die Hauptursache der Korrosion
an Schiffskdrpern sind mechanische Beschddigungen des An-
strichs; diese kénnen durch die Betriebsbedingungen auf Bac-k-
und Steuerbord verschieden sein. Eine Beziehung zwischen
Bewuchs und Korrosion ist nicht festzustellen.

Ein besonderer Fall von starkem LochfraB war an
einem Schiff dadurch entstanden, daR beim Stapellauf der
Schlitten den Anstrich verletzt hatte, wobei der Angriff durch
Irretrome noch verstarkt wurde. Durch Vergleichsversuche
konnten dieselben Erscheinungen hervorgerufen werden, wobei
aber ein zusdtzlicher Strom unbedingt erforderlich war, um die
tiefgehende W irkung zu erzielen. Berdhrung der Stahlplatten
mit Holz bedingte keinen Loc-hfraf. An zwei Schiffen konnte
starker Lochfral durch Aufspritzen von Zink zurickgedrdngt
werden. Ein gleicher Erfolg [4R8t sieh mit Goldlack (goldsize)
erzielen. | nter Umstdnden haftet dabei die Farbe auf dem
Zink aber schlechter.

Beobachtungen dber
Dieanmehreren Schiffen

Sonstige Untersuchungen.

Es ist noch nicht gelungen, durch kurzzeitige Labora-
torium sversuche quantitativ Gbereinstimmende Korrosions-
Ergebnisse mit der Praxis zu erzielen. Lediglich die Rangfolge
verschiedener Stahlsorten wurde nach T. Swinden und V. V.
Stevenson*) entsprechend ihrer Bewd&hrung im Dauerversuch

*) Fifth Report of the Corrosion Committee 1938, S. 223.

Aus Fachvereinen.
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gefunden, wahrend J. C.
diesem Abschnitt des Berichtes
versuch auch die Reihenfolge

Hudson") in einem Einzelbeitrag zu
feststellt, daB der Salzsprih-
der Besténdigkeit nicht richtig

wiedergibt.
U. R. Evans?9) teilt Ergebnisse zur Frage der Uebertra-
gung von Oxydfilmen auf Zelluloid mit. Die Unter-

suchungen sollten zur Kldrung der Frage des Schutzes durch
dinne Oxydfilme dienen. Der Zelluloidfilm wird auf die Oxydhaut
gelegt und das Grundmetall anodisch weggeldst. Mit Hilfe durch-
strahlten Lichtes werden die Filme untersucht. Es konnte gezeigt
werden, daB dicke Filme eher zu Rissen neigen als dinne und
darum weniger gut schitzen; unter gewissen Bedingungen (An-
wesenheit passivierender Bestandteile und geeignete Porengrofe
fir die Diffusion) konnen aber auch dicke Filme den Angriff gut
hemmen. Die Sdureldslichkeit der vom Metall getrennten O xyd-
filme ist sehrgering. Wenn eine Potentialbildung zwischen O xyd
und Metall ausgeschlossen oder Passivierungsmittel anwesend
sind, zeigt eine Oxydsehieht auch auf Metall eine betréchtliche
Bestdndigkeit gegen Séuren.

H. A.Miley und U. R. Evans9) maBen die Schichtdicke

von O xydhdautchen durch kathodische Behandlung in Ammon-
chloridlosung. Die zur Reduktion des Eisenoxyds zu Eisen-
oxydul erforderlichen Millicoulomb sind ein MaB fir die Dicke.
Die Werte stimmen mit den nach anderen Verfahren gefundenen
gut Gberein. Es wurde beobachtet, daB auf Kupfer und Eisen
die Oxydation parabolisch mit hoher Anfangsgeschwindigkeit
verlduft.

J. C. Hudsonl0) berichtet Gber Auswertungen von
Korrosionsversuchen, bei denen die Angriffsstarke durch die
Abnahme der Zugfestigkeit an Drahten geeigneten Durchmessers
bestimmt wurde. Die Ergebnisse stimmen in jeder Hinsicht
nahezu zahlenm&Rig mit denen Gberein, die im ersten Teil des
Berichts wiedergegeben sind. Als mdglichen Kurzversuch zur
Ermittlung der Korrosionseinwirkung erwdhnt Hudson die Be-
stimmung der elektrischen Leitfdhigkeit.

W eiter berichtet J. C. Hudson!l) dber Versuche mit
Farbanstrichen in Birmingham und Famborough. Ein Er-
hitzen von Proben nach dem Abrosten mit nachfolgendem Reini-
gen erhdhte die Haltbarkeit des Anstrichs um etwa ein halbes
Jahr; durch Abwaschen der Oberfliche vor dem Streichen wurde
eine weitere Verbesserung (0,3 Jahre) erzielt.

J. C. Hudson und T. A. Banfield!12) haben den Einfluf
der Oberflichenbeschaffenheit, der Probengrdfe, der Sdure-
konzentration, des Reinheitsgrades der Séure, der Tauchdauer
und der Temperatur auf die Saureldslichkeit geprift.

Nach einem Beitragvon R.S.Thornhillund LT.R.Evansi3)
iber durch Tauchen in Salzlésungen hergestellte
oxydische Ueberzige ergaben von neunzig untersuchten
Badern solche, die Zinknitrat oder Zink- und Bleinitrat enthielten,
die besten Schutzschichten. Dieses Tauchverfahren kommt in
Frage fir durch Abrosten teilweise entzunderte Oberflichen vor
dem Anstreichen und fir Gegenstande, die nicht gestrichen werden
kénnen, wie z. B. Schraubgewinde von Bolzen.

H.Sutton und C.Braithw aiteld) berichten lUber Salz-
sprih- und W echseltauchversuche am Meer mit me-
tallischen Schutzschichten wund Ueberzidgen aus an-
organischen Verbindungen. Den besten Schutz gaben:

I. galvanische Zink- oder Kadmiumniederschlége,

2. lber 0,039 mm dicke galvanische Vernicklungen,

3. gespritzte Aluminium- oder Zinkiberzige,

4. Verzinken durch Sherardisieren,

5. aufschmelzflissigem W ege hergestellte Aluminium iberzige.
M é&Rigen Schutz gewdhrten:

1. Gber 0,013 mm starke galvanische Verchromungen,

2. aufgewalzte Nickelschichten (Dicke nicht angegeben),

3. Phosphatschichten mit zusédtzlichem Anstrich.

Nur wenig schitzten gegen Seewasser:

1. dinne Verchromungen,

2. durch Kalorisieren erzeugte Aluminiumschichten,

3. Feuerverzinkungen, die nachfolgend durch Ziehen dunn

geworden waren,

4. Phosphatiberzige,

5. Schutzschichten aus Lanolinlosungen mit Chromatzusatz,

6. Schwarzrostiberzige (fir Gewehrlaufe u. 4.).

') Fifth Report of the Corrosion Com mittee 1938, S. 255 65.
8) Fifth Report of the Corrosion Committee 1938, S.225,42.
9) Fifth Report of the Corrosion Com mittee 1938, S. 24348,
0) Report of the Corrosion Com mittee 1938. S.249/54,
1) Fifth Report ofthe Corrosion Com m ittee 1938, S. 267/78.
2) Fifth Report ofthe Corrosion Committee 1938, S.279 92.
3) Report of the Corrosion Com mittee 1938, S.381 92.
4) Fifth Report ofthe Corrosion Com mittee 1938, S.397/420.
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Starke Korrosionen an Rohren einer in Beton eingebauten
Sprengvorrichtung waren hervorgerufen durch einen grdReren
Sulfatgehalt und durch Feuchtigkeit, da vor Aufbringen einer
Asphaltschicht die Feuchtigkeit nicht abwandern konnte. Seit
1889 in Beton liegende Stahltrdger waren auferordentlich stark
angegriffen, da man dem Beton KohlegrieB zugemischt hatte.

H. I

Korrosion durch anaerobe Bakterien.

15) Fifth Report of the Corrosion Com m ittee 1938, S. 431/34.

Patentbericht.

Bunkerlt5) berichtet in einem Sonderbeitrag Gber die

58. Jahrg. Nr. 37.

Untersuchungen an Eisenteilen aus dem 1936 abge-
brannten, im Jahre 185! erbauten Kristallpalast in
London bezogen sich hauptsdchlich auf die Gite des Eisens

(SchweiBstahl und GufReisen). Besondere Korrosionserscheinungen
wurden nicht beobachtet. Anderseits konnte nicht aufeine un-
gewdhnliche Bestandigkeit geschlossenwerden, da die untersuchten
Teile moglicherweise vor W itterungseinflissen geschitzt waren.
Der Bericht schlieft mit einer Zusam menstellung der in
anderen Landern gewonnenen Erfahrungen dberdieKor-
rosion von Stahlund Eisen. Franz Eisenstecken und Hans Roters.
(SchluR folgt.)

Patentbericht.

Deutsche Patentanmeldungenl).
(Patentblatt Nr. 34 vom 25. August 1938.)

K1, 120, Gr. 1/05, 1 1164.30. Chrom- und molybdanhaltige
Stahllegierung fir Vorrichtungen zur Druckhydrierung von Kohle,
Teeren oder Mineralolen. 1. G. Farbenindustrie, Akt.-Ges.,
Frankfurt a. M.

(Patentblatt Nr. 36 vom 8. September 1938.)

KI. 7a, Gr. 7, D 73432, Lagerung fir fliegend angeordnete
W alzen, insbesondere von Universalgeristen. Demag, A.-G.,
Duishurg.

KI. 7a, Gr. 12, M 132 203. Walzwerk zum Auswalzen von
Bandern. Maschinenbau A.-G., vorm. Ehrhardt & Sehmer, Saar-
bricken.

KI. 7a, Gr.14/03,D 75315. Walzwerk zum Reduzieren von
Rohren mit mehreren hintereinander angeordneten W alzkalibern.
Demag, A.-G., Duishurg.

K1.10a, Gr. 4/01, 0 23 217. Regenerativ beheizter Ofen zur
Erzeugung von Gas und Koks. Erf.. Dr.-Ing. Carl Otto, Essen.
Anm..Dr.C. Otto & Comp.,, G. m.b. H. Bochum,

K1, 10a, Gr. 19/01, St 260.30. Gasabsaugvorrichtung fir
Kammerdfen zur Koks-und Gaserzeugung. Carl Still, 6. m.b.H.,
Recklinghausen.

KI1. 18 b, Gr. 20, A 5.30. Zus. z. Pat. 550 127. Verfahren zur
Herstellung von quaterndren und komplexen wolfram-molybdén-
oder vanadinhaltigen Schnellstéhlen. Christian  Friedrich
Arnold, Koln-Kalk.

KI1.18 b, Gr. 23, A 67 263. Herstellung von Dauermagneten.
Allgemeine Elektricitdts-Gesellschaft, Berlin.

K1, 18 ¢, Gr. 3/50, R 97076. Reinigungsanlage fir zum
Zementieren dienendes Gas. Louis Renault, Billancourt (Frank-
reich).

K1. 18 ¢, Gr. 8/50, A 78 789. Verfahren zur Herstellung von
Bauteilen aus gehdrtetem Stahl. Aktiebolaget Svenska Kul-

lagerfabriken, Goteborg (Schweden).

K1. 18 ¢c, Gr. 8/80, N 40 088. Verfahren zur geregelten Ab-
kihlung von Gut in Durchlaufdofen. Erf.. Matthias Ludwig.
Troisdorf. Anm.: Jean NaBheuer und Matthias Ludwig, Trois-
dorf-Oberlar.

KI1.18d, Gr. 2/40, V 28 230. Zus. z. Pat. 659 485. Die Ver-
wendung eines Stahles oder GuRBeisens zur Herstellung von Gegen-
sténden mit verringerter Rostneigung in W asser, Seewasser oder
feuchtem Erdreich. Kohle- und Eisenforschung, G. m. b. H.,
Disseldorf.

K1, 18 d, Gr. 2/70, K 39.30. Schwefelhaltige Stahllegierung
fir gut warm verformbare und leicht verarbeitbare Gegenstinde.
Fried. Krupp A.-G., Essen.

KI1.21g, Gr. 5, Q 2101, Verfahren zum Entmagnetisieren
von magnetisch untersuchten Maschinenteilen aus Stahl. Deutsche
Edelstahlwerke, A.-G., Krefeld.

KI. 26a, Gr. 9, K 143957, Vaorrichtung zum Umwandeln
von Brenngas von hohem Heizwert in ein Gas von niedrigerem
Heizwert. Erf.. Dr.-Ing. e. h. Heinrich Kdppers, Essen. Anm .
Heinrich Kdppers, G. m. b. H., Essen.

KI.30¢, Gr. 21, ] 57 947. Ununterbrochenes GieBverfahren.
Siegfried Junghans, Stuttgart.

KI. 31¢, Gr.23/03, G 94 115. Verfahren zum Herstellen von
W erksticken, die mit Hartmetallauflagen oder -einlagen ver-
sehen sind. Meutsch, Voigtlander & Co., vormals Gewerkschaft
W allram, Essen.

K1, 3lc, Gr. 27/02, B 178 316. Vorrichtung zur Sicherung
der Stopfenstange an GieBpfannen. Erf.. August Dersch, Bochum.
Anm .. Bochumer Verein fur GuBstahlfabrikation, A.-G., Bochum.

1) Die Anmeldungen liegen von dem angegebenen Tage an
wéhrend dreier Monate fir jedermann zur Einsicht und Ein-
sprucherhebung im Patentamt zu Berlin aus.

K1.40b, Gr. 14, K 141904, Magnetisch beanspruchte Gegen-
stinde, bei denen eine hohe Permeahilitdit erforderlich ist. Fried.
Krupp A.-G., Essen.

KI.40d, Gr. 1/95, W 99353, Verfahren zur Verbesserung
der Duktilitdit von Legierungen auf der Basis Eisen-Kobalt,
W estinghouse Electric & Manufacturing Company, Pittsburgh,
Pa. (V.St.A)

KI. 49 a, Gr. 36/03, C 50566. Gasférmiges Mittel zum
Kihlen von Bearbeitungswerkzeugen, inshesondere Schneidwerk-

zeugen. Dr. Reinhold Cldren, Disseldorf.
KI. 49 h, Gr. 36/01, E 47 114, Verfahren zum Schweifen
von Chrom- oder Chrom-Nickel-Stahlen. Electro Metallurgical

Company, New York.

Deutsche Gebrauchsmuster-Eintragungen.
(Patentblatt Nr. 36 vom 8. September 1938.)

KI1. 7a, Nr. 1444199, Rollgangsrolle mit elektrischem
Einzelantrieb. Fried. Krupp Grusonwerk A.-G., Magdeburg-
Buckau:

KI. 7hb. Nr. 1444 118. Hartverchromter Lochdorn zum

W armopressen. Dr. Hesse & Cie., Heidenau a. E.

KI.18 a Nr. 1444281 Hochofenschacht-Tragring. Dingler-
werke, A.-G., Zweibricken.

KI.31c, Nr. 1 444 111, Vorrichtung zum GieBen von Hohl-
kdrpern. Dr.-Ing. e. h. Adolf Wirtz, Malheim (Ruhr).

Deutsche Reichspatente.

K. 18a G- 180, \. 689639, vom . Oktober 1935; ausge-
geben am 8. Juli 1938. Hoesch, A-G., in Dortmund. (Er-
finder: Dr. Friedrich Heinrich in Dortmund.) Verfahren und
Anlage zum unmittelbaren Gewinnen von Eisen aus Chlorierungs-
erzeugnissen von Erzen oder eisenhaltigen Schlacken.

Die wéasserigeLdosurg 4
des Eisenchlorides wird
durch das Zufihrungs- Vv ! fcf
rohr a auf das im Reak- N

tionsraum b laufende
Band c¢in dinner Schicht
unter 5 mm Starke auf-
gegeben und durch Bren-
nerd ortlicherhitzt,wobei
die Eisenchloride zu Eisenoxyden bei einer Temperatur von 300°
bis 400° durch W asserdampf umgesetzt werden. Das Eisenoxyd
wird durch Abstreifer e entfernt und die Salzsdure entweicht
durch den Abzugsstutzen f.

" Cs)

K. 18a : 18 N. 661557, vom 3. Dezember 1935: aus-
gegeben am 21 Juni 1938. ,Sachtleben", A.-G.fir Bergbau
und chemische Industrie, in Kd&ln. Verfahren zur unmittel-
baren Eisengewinnung neben Zement durch Reduktion von Meggener
Kiesabbrandcn.

Kiesabbrande oder anderes zinkhaltiges Gut von é&hnlicher
Zusammensetzung wird im Drehofen unter Verflichtigen des
Zinkes reduziert, wobei bei aussetzendem Ofenbetrieb der Be-
schickung so viel Kalk und gegebenenfalls andere zementhildende
Stoffe zugesetzt werden, daR eine Schlacke von Zementzusammen-
setzung, z. B. fir Portland- oderTonerdezement, entsteht. Die
Temperatur der zu Beginn jeder Schmelze in den Trommelofen
eingebrachten auf dem Verblaserost vorbehandelten Beschickung
wird stdndig zunehmend durch Beheizen mit Feuergasen bis zum
villigen Austreiben des Zinks und Verflissigen des reduzierten
Eisens erhdht; das dann reduzierte Eisen, das praktisch vollig im
Ofen selbst aus der Zementschlacke abgeschieden wird, und die
Schlacke, die schmelzflassig oder in Gestalt von Klinker anfallt,
wird zusammen mit dem flassigen Eisen oder getrennt von ihm
schmelzungsweise aus dem Ofen ausgetragen.
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KL7a Q228 N 661 3L
vom 12, April 1936: ausgegeben
am IT Juni193S. Schloemann.
A.-G.. in Disseldorf. Vor-
richtung zum Abstitzen der Ein-
baustiicke der Mittelunize von Trio-
uralzgeristen.

Die Stitzm ittel bestehen aus
klinkenartigen Stitzkdrpem a.b,
die in Aussparungen der Seiten-
wangen des Wechselrahmens ¢
oder,wenn diesernichtverwendet
wird, des W alzenstanders d. um
Bolzen e. f so kippbar gelagert
sind, daB siein ihrer wirksamen
Lage in die Standerfensterhinein-
ragen und dabeigegen die druck-
ibertragenden Flachen g, h der
Einbausticke i. k kraftschlissig
zurAnlage kommen, wéhrend sie
zum Ausbau der Einbausticke
in die Aussparungen der Seiten-
wangen vollstaindig hineinge-
schwenkt werden.

K. 108 G- 18,., N 65158
vom 22. August 1930: ausge-
geben am 23. Juni 1938. Dr.
Heinrich Hock inClausthal-
Zellerfeld. Verfahren zur Er-

zeugung von Koks, besonders Hittenkoks, aus matt- und gianz-
kohlehaltiger Steinkohle.

Die Kohle wird zundchst in Glanzkohle oder Glanzkohlen-
konzentrateinerseitsund in M attkohle oder M attkohlenkonzentrat
anderseits aufgeteilt, anschlieBend wird die aus Mattkohle oder
Mattkohlenkonzentrat bestehende Fraktion verschwelt und so-
dann der anfallende Schwelkoks in geeigneten Mengen der aus
Glanzkohle oder Glanzkohlenkonzentrat bestehenden Fraktion
zugesetzt, worauf man die so gewonnene Mischung wie dblich
verkokt.

KI. 18 ¢, Gr. 3500 Nr. 661 444, vom 12. Mdrz 1936: ausgegeben

am 7.Juli1938. Siemens-Schuckertwerke.A.-G.,in Berlin-
Siemensstadt. (Erfin-

der:AlfredSchauinBerlin-

Charlottenburg undHeinz

Dimgraf in Wuppertal-

Barmen.) Kammerofen

mit gasdichter Muffel, be-

sonders fir die Xitrier-

hértung.
Zum AbschluB der
Muffel a dient die ein-

und ausschwenkbare in
Schwenkarmen b aufge-
héangte undaufderinnen-
seite mit einer hitzebe-
stindigen Blechplatte ¢
versehene Tir d, e, die

mit dem Randflansch f
der Muffel a mit hin-
durchgefihrten, auBen

mit Gewinde und Hand-

rad und am dndern Ende
mit Hammerkopf versehenen Zugstangen g verschraubbar ist.
Die Muffel wird durch die zwischengelegte Dichtungsplatte h
gasdicht gemacht.

K. 7a . 3 N 61748 vom 25. De-
zember 1985 ausgegeben am 25. Juni 1938,
Kléckner-W erke, A.-G.. in Castrop-
Rauxel. Walzenkalibrierung fir Walzxcerke zur
Herstellung von T-, <C-, Z- oder ahnlichen
Profilstaben.

Der fir vorgenannte Profilstibe mit
wechselnden W andstdrken in ihrer Léngsrich-
tung bestimmte W alzensatz des Fertigstiches,
in dem der Profilstab die wechselnde \\and-
stirke erhdlt, besteht aus einer glatten M alze a
und einer kalibrierten W alze b diese ist in
ihren seitlichen Kaliberrdndem entsprechend
der wechselnden Schenkelstdrke ¢ des Profils
ausgearbeitet.

Pate ntberirkt.
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KL8Kh G- 1B N\ 661848, vom 4. Mdrz 1935: ausgegeben
am 29.Juni 1935, Zusatz zum Patent 647 807 [vgl. Stahlu. Eisen
57 (1937) S. 1457]. Société AnonymedesCimentsde Thieu
in Brisselund Léon Blondeau in Nimv-lez-M ons (Belgien*.
Verfahren zur Herstellung von Hochotenschlacken-Zementen.

Die Hochofenschlacke wird nur mit einem wahrend 5 bis
15 min beieiner Temperatur zwischen 900 und 1200* behandelten
Halziumsulfat gemeinsam vermahlen, und eswerdenkeine anderen
Zementhestandteile zugesetzt.

KL18c - 110 N. 651905, vom 20. November {936 aus-
gegeben am 30. Juni 1938. Fried. Krupp Grusonwerk. A.-G..
in Magdeburg-Buckau. (Erfinder: Rudolf Heckmann in
Magdeburg.) Warmofen mit
einem vor der Austragsoffnung
angeordneten Rollenpaar zum
Herausziehen des Walzgutes
aas dem Ofen.

Die Druckrolle a ist an
dem freien Ende b desdoppel-
armigen Hebels ¢ gelagert, ® ®
derum eine im Traggestell d
gelagerte Achse e schwenk-
bar ist. Durch Stellen des in
einer Geradfihrung beweg-
lichen Steins f. an den die
durch das Gegengewicht g
beeinflufte Stange h ange-
lenkt ist. kann die Druck-
rolle a so tief oder hoch gestellt werden, daf sie einerseits beim
Hinansdricken des Ofengutes i aus dem Ofen den hinreichenden
Druck erzeugt, um mitHilfe derangetriebenen Rolle k das Ofen-
gut zu ergreifen und es aus dem Ofen hinauszuziehen, anderseits
die Arbeit der Ofenleute nicht hindert.

K. 48a ;- 14 N. 6619%. vom |,
geben am 1. Juli 1938. Amerikanische Prioritdt vom 31. Januar
1934, E. J. Du Pont de Nemours A Company. Inc.. in
W ilmington, Delaware (V. St. A.). Verfahren zum Elektro-
plattieren.

Das Grundmetall, wie besonders kalt gewalzter Stahl, wird
vor dem Aufbringen des galvanischen Ueberzuges zundchst mit
einer sauren Flissigkeit, wie Schwefel-, Salz- oder Salpeterséure,
oder einem sauren Flissigkeitsgemisch bis zur sichtbaren Aetzung
und sodann mit einer alkalischen Flissigkeit, besonders einer ein
Alkalizyanid enthaltenden Ldsung, behandelt. Beim Aufbringen
von Ueberzugsmetallen von verschiedenen Schmelzpunkten, wie
z.B.von Kupferund Zinn, auf das Grundmetall wird das Metall
von hoherem Schmelzpunkt zuletzt aufgetragen, dann wird auf
eine zur Bildung einer Legierung zwischen den Auftragsmetallen
ausreichende Temperatur erhitzt.

K. 0h : 17, N. 662068, vom 22. November 1932: aus-
gegeben am 4. Juli 1938. Firth-Sterling Steel Company in
McKeesport. Penns. (V. St. A.). Durch Sinterung hergestellte
Hartmetallkarbidlegieru ng.

Die Legierung enthédlt 35 bis 80°0 W olfram karbid. 5 bis 45°0
Tantalkarbid. 0.5 bis 30°0 Titankarbid und 1 bis 30°0 eines
Hilfsmetalls der Eisengruppe wie Kobalt. Eisen oder Nickel.

K. 7a Q- 12 N. 682227, vom 28. Mai 1936 ausgegeben
am 8. Juli 1938. Hoesch. A.-G.. in Dortmund. Einrichtung
zum Warmwalzen von Metallbdndem.

Vorund hinter dem W alzwerk ist eine Haspela unmittelbar
vor einem ortsfesten Ofen b angeordnet. Nachdem das Band,

Februar 1935: ausge-

J=L

yAN

von der Walze kommend, durch Treibrollen hindurch- und an
einer Druckrolle vorbeigelaufen sowie das Aufwickeln auf der
Haspela beendet ist. wird die Haspel durch Stangen cund Quer-
haupt d von dem Druckwasser- oder Druckluftzylinder e in den
Ofen b gezogen, in dem ihm Wdrme fir das W eiterwalzen zuge-
fihrt wird, so daB das Band nach Umkehren der Walzrichtunyg
wahrend des groRten Teils der Walzzeit aus dem Ofen gewalzt
wird.
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K. 31c, Q- 18N 662296, vom 29. Januar 1937; aus-
gegeben am 9. Juli 1938. Deutsche Eisenwerke, A.-G. in
Midlheim a. d. Ruhr. (Erfinder: Max Langenohl in Gelsen-
kirchen.) Verfahren zur Herstellung von SchleuderguBkérpern.

Veredelungsstoffe, die z. B. zum Verringern der Abschreck-
wirkung der Kokille oder zum Erhdohen der Korrosionsfestigkeit
dienen, werden in der Giefrinne einem abgezweigten Teilstrom
des zu vergiefenden Metalls zugesetzt und mit diesem innig ver-
mischt auf die Innenwand der Kokille derart geleitet, daf sie die
AuBenschicht des Schleuderkérpers bilden oder in seine Aufen-
schicht eindringen.

K. 18d G-2ON-.662328 vom 5. Februar 1931,
am 12, Juli 1938. Fried. Krupp A.-G., in Essen.
Dr.-Ing. Victor Ehmcke in Essen-Higel)

ausgegeben
(Erfinder:
Die Verwendung von

verglitetem austenitisch-martensitischem Uebergangsstahl fir Kon-
struktionsteile.
Fiir Konstruktionsteile, die nacheinander oder in ihren

verschiedenen Teilen gleichzeitig bei Verschiedenen Temperaturen
arbeiten, die teils oberhalb, teils unterhalb des Umwandlungs-
punktes Martensit-Austenit liegen, wird auf martensitisches
Geflige .vergiteter austenitisch-martensitischer Uebergangsstahl
verwendet, dessen Umwandlungspunkt Martensit-Austenit beim
Erwérmen unterhalb 700° liegt und dessen Martensit so anlaf-
bestdndig ist, daB er beieiner Erwdrmung biszum Umwandlungs-
punkt keinen wesentlichen Zerfall erleidet.

— Statistisches 58. Jahrg. Nr. 37.

K.7a Or 2B N 662326,vom 25. Mérz 1934, ausgegeben
am 1. Juli 1938. Abraham M artinius Erichsen in Teltow
b. Berlin. Sicherheitsvorrichtung zum Lo6sen und Verstellen des
Druckes fur mit hohen Driicken arbeitende Maschinen jeder Art.

Der unter dem Druck der Schraubenspindel a stehende
Kolben b drickt das Druckmittel ¢ aus einer nicht flissigen,
durchden Druck flieRfahig
werdenden M asse, wiez.B.

Gummi,beieinergewissen

Druckgrenze auf ein das

AusflieBen des Druck-

mittels gestattendes Si-

cherheitsglied, z. B. Ab-

scherscheibe d, die durch

die Gummimasse hinaus-

gedricktwird, so daR der

Druck in der Kammer e

und damit auch in der be-

treffenden Maschine, z.B. W alzgerist,aufgehoben odervermindert
wird. Auferdem kann man eine von Hand regelbare Einrichtung
zum Ausfliefen des Druckm ittels, z. B. einVentilf vorsehen, das
durch ein auf den Vierkantkopf g aufzusetzendes Handrad den
Druck in derMasse ¢ soweit lockert, daR derHauptdruck nach-
laRt.

Statistisches.
Die Entwicklung der Wirtschaftslage Deutschlands im Jahre 1937 und im 1. Halbjahr 1938.
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15. September 1938. Statistisches.

Die Roreisererzeugung des Deutschen Reidhes im August 19333, — In Tonnen zu 1000 kg.

Stahleisen,  Puddel-
Spiegel-  Boheisen

. . _ Bessemer- Thomas- eisen. (**ohne
Bezirke Hamatit- Gielerei- Roheisen  Roheisen Ferro- Spiegel-
eisen Koheisen (saures  “basisches mangan eisen)
Verfahren) Verfahren) und und
Ferro- sonstiges
silizicm Eisen
August 1938: 31 Arbeitstage, Juli 1938: 31 Arbeitstage
Rheinland-‘Westfalen 45661 . 45 695 732021 275 754
sieg- Lahn-. Dillgebiet und Oberhessen........iiicnns 24 601
Schlesien i 18 764
Nord- Ost- und Mitteldeutschland ] — 1 95742 28 334
géddeotschland i 33974 i 93530
Saarland 190 722
Ostmark
Insgesamt: August 1938 64 425 79 669 — 1018 485 393 885 28 334
Insgesamt: Juli 1938 74 605 83 442 — 1050 033 386 261 31079

Dorchsehnittliehe arbeitstagiiche Gewinnung

Januar bis August 1938: 243 Arbeitstage, 1937: 243 Arbeitstage

Rheinland-Westfalen 392 241 \ 344337 5837524 2021 040

Sieg-. Lahn-. DiDgebiet und Oberbeseen........ccooovvivciiiciniicinns 185 882

Schlesien - i 126 543

\ord-. Ost- und Mitteldeutschland — 1 719 284 219 886

Séddeotschland j 255825 i 632812

Saarland 1431584

Ostmark?2)
Insgesamt: Januar August 1938 518 384 600 162 — 7988392 2839 734 219 886
Insgesamt: Januar August 1937 512 702 660 408 — 6964 772 2101 222 177 945

Durchschnittliche arbeitetagiiehe Gewinnung

Sad der Hodgfen imDeutschen ReichD). — Im August 1938 waren 176 (Juli 1938: 176) Hochdfen vorhandent!).
befanden sieh 141 (142), geddmpft waren 2 (2), zum Anblasen standen fertig 6 (7), in Aushesserung oder Neuzustellung befanden

sich 16 (13) und stdl lagen [ (12).
*) Nach. den Ermittlungen der WirGehaltsgruppe Eisen schaffende Industrie. — *) Ab 15. Méarz 1938 einschlieflich Ostmark.

GrofRbritanniens Roheisen- und FluBstahlerzeugung im Jahre 19371.
(Alle Zahlen in t zu 1000 kg.)

Insgesamt
August Juli
1938 1938

1092059 1133931
51674 52 706

j 151 761 146 040

31169 29 390
205 347 210 884
52 788 52 469

1584798 —
— 1625420

51123 52 4S3
Januar bis August
19382 1937

8552417 7319 728
396 534 342517

}1163 737 1115 215

239528 210173
1556 673 1429416
257 869

12 166 758
10417 049

50 069 42 869

In Betrieb

Stahl und Eisen. 1017

[N

Erzeugung an Roheisen Erzeugung an Stahl
gFeirSSrr:;—n § iemens-Martin-Stahl sonstigem ins darunter
" } . . . en ins-
Hamatit: Stahl GieRerei Puddfc! u. sonstig. insgesamt sauer basisch Stahl gesamt StahlguR
Sorten-)
t t t t t t t t t t
Derby, Leicester, Nottingham.

Northampton. Essex . . . 54 100 347200 1200600 161 000 5900 1968 800
Lancashire und Yorkshire*) . 382500 53000 48600 w : 1 81400 989600  *>463900 1534900 50500
Lincolnshire 1042 500 17 400 1059 900 1309 100 10900 : .. 10 900
Nordoetkiiste . 700 100 1626200 71 300 5400 65000 2468000 219500 2618 100 32400 2870000 42 300
Scfaottland 200600 119000 175 600 9 600 504 800 473 700 1414 400 37300 1925400 63 300
Staffords!"ire. Shropshire.

Worcester und Warwick . 376 600 73 600 3 200 24 300 177 « 15 400 678 200 19 500 713 100 28100
Stid-Waks u. Monmouthshire 230 700 596 800 827500 835200 1828900 6800 2670900 8400 *
Sheffield . 604 900 943 600 218000 1 766 500 73800
Nordwestkuste. HO 300 73 200 900 53 800 838 200 82 600 45 900 *>262 400 390 900 9400

Insgesamt 1937 1895800 4764000 1592400 179 200 197 600 8629000 2312 700 1051200 13191 700 286 700
Bagegcn 1936 1755400 4412300 1330700 149 400 197 100 7844900 2 193 800 «66 700 245 700

*) Statistik der British Iron and Steel Federation (1938). — *) EinschlieBlich 124 100 (1936: 121 900) t Ferromangan, 6900 (11 280) t Ferrosihzium und 18 700

(17880) t Spiegeleisen. — *) EinschlieRlich Sheffield. — *) Davon 424 300 t Thomasstahl. — *) Davon 258 700 t Bessemerstahl.

An Hochdfen waren am 31.Dezember 1937 200 (1936: 245;
1929:394) vorhanden, von denen 133 (Ende 1936: 110) in Betrieb
waren. Im  Gesamtjahresdurehschnitt wurden je Hochofen
69100 (1936: 70810; 1929: 48 700) t Roheisen erzeugt. Ver-
braucht wurden im Jahre 1937 zur Roheisengewinnung
14 166 500 t Inlandserze, 6292 100 t eingeflihrte Erze, 2 361000t

Kalkstein und { 631000t Abbrénde. Schrott und Schlacken sowie Flarshstabtlj: .

97700 t Kohle und 9818 300 t Koks. Schmiedestiicke .
DerStahlerzeugung dienten im Jahre 1937 442 (1936:438) ,\cf,?ftgﬁ:(fg:ﬁeigg szmb?s"‘{,n";';‘ﬁ%'e mm . )

Siemens-Martin-Oefen; davon hatten 9 ein Fassungsver- Bleche unter 3.2 m m

mogen von weniger als 10 t, 175 ein solches von dber 10 bis Wei-, Matt- und Schwarzbleche..

50 t, 211 von Gber 50 bis unter 100 t und 47 von 100 t und gfﬁf;g:;evfnlig.hzzkg,munddamber.

dariber. Verbraucht wurden im Berichtsjahre 3 920 900 t Schienen unter rd. 20 kg/m

flissiges Roheisen und Mischereisen, 2 434700 t Roheisen, Rillenschienen fur Straenbahnen..

6994 100 t Stahlschrott, 602 800 t GuBschrott und 2 814 500 t R L AL U

Zuschlage. W alzdraht .
AnKnippeln, vorgewalzten Blocken und Bramm en gla”dks‘ah' I‘”t‘dSRtOhhrle”ts”e.'ffe”' warmgewalzt

wurden im Jahre 1937 8193000 (1936:7 435 000)t, an Platinen F oot e STANISTrCITEN o

2692600 (2426 000) t hergestellt. Zum Absatz bestimmt waren Zusammen

2071000 (1870 900) t Knippel usw. und 1587 400 (1402 900) t Schweikstah:

Platinen. Stabstahl. FOrmstahl USW...........c..ccccevvvvvvrnes !
Die Herstellung an Fertigerzeugnissen aus FluBstahl Rangsmh'd“;d_ E}'ege”ﬁi{ Bahren usw-

belief sich aufinsgesamt 9 797 100 (8685 400)t;aus SchweiBstahl Grob- und Feinbleche und sonstige Erzeug-

nisse aus Schweilstahl.......ccooviriirncnn, |
wurden 263 200 (235 800) t Halbzeug und 206 700 (195 400) t

. . . Zusammen |
Fertigerzeugnisse hergestellt. Im einzelnen wurden erzeugt:

Jahr Jahr
1936 1937

1000 t zu 1000 kg

300,6 336.4
14947

14542 155.0
814.6 941.4
827,8 973,1
367.4 351,3
440 451,6
40.4 42,0
26.9 20,4
49.3 54,2
3091,0 3457.2
532,5 622.5
551,1 673,1
116,0 134,0
74.6 90.2
8685,4 9797,1
148,9 162.0
458 43,8
0,7 0,9
195,4 206.7
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58. Jahrg. Nr. 37.

Qd3xitamieas Roheisen- ud Sahlerzeugug iIm August 1938

Roheisen 1000 t zu 1000 kg Am Ende

des Monats

ieRe- zusammen in Betrieb

g stahl- S pudder “einschl.  befindliche

sonstiges Hochofen
Januar 1938 178,3 417,8 141,0 16,9 773,3 130
Fe__bruarA L 158,2 389,8 123,6 14,8 704,4 124
Marz . . . . 164,1 409,8 1271 9,8 726,0 118
1477 386,6 107,1 17,3 671,6 111
133,0 370,5 110,3 17,2 644,0 105
123,5 307,8 96,5 11,4 550,2 97
1224 270,4 100,1 116 5159 90
August 107,7 237,3 85,2 113 450.1 81

*) Berichtigte Zahl.
Qd3xitamias Bsererzforcerug ud -einfuhr im Jehve 1937.
Nach der Statistik der British Iron and Steel Federation

stellte sich die Eisenerzforderung GroRbritanniens im Jahre
1937 wie folgt:
Durch- :
. Gesamt-  schnitt- Wert | Be-
Bezeichnung forderung licher ins-  ljet zu 1 spn*r
der Erze Eisen- esamt 1016 ki
intzu gehalt Y 9
1000 kg in % in £ ish d
Westkisten-Hamatit . . 870 615 52 19 4 1 2008
Jurassischer Eisenstein . 13 125 600 28 13 9 6 957
»Blackband* u. Toneisen-
stein . . 181 503 32 I — 536
Andere E 264 716 1 — 511
Insgesamt 1937 14 442 434 30 35840431 5 1 10 012
Dagegen 1936 .............. 12904 608 30 28380161 4 6 1 9103

An der Eisenerzforderung waren die einzelnen Bezirke wie
folgt beteiligt:

1936 1937
t t
England 12 654 318 14 155 777
darunter:
Lincoln 4084 576 4 455 942
Northampto 3304 379 3905 204
York..... 1878 879 2072 776
Leicester 944 819 1086 244
Cumberland 761 817 748 456
Oxford..... 706 834 864 603
Rutland. 681 379 744 349
Stafford 158 057 152 090
Lancaster 132 168 122 160
Wales (nur Glamorgan). 233 617 264 028
Schottland. 16 673 22 629

Eingefdhrt wurden in GroRbritannien:
1 Manganhaltige |

Eisenerze \ Manganerze
Eisenerze
t t 1 t

1935 . 4 574 668 45 517 231 685

1936 . . 6014 400 41 944 244 487

1937 7061 252 88 686 280 025

Von der Eisenerzeinfuhr stammten aus:
1935 1936 1937

t t
Algier 971378 1386 873 1473835
Schweden 785854 1258 955 1757029
Spanien 1147 012 1204 806 11961
Tunis..... 435 972 617 544 726 381
Norwegen 424 717 443 744 667 936
Frankreich... 108 459 237 139 414 311
Spanisch-Nordafrika. 272 498 168 315 188 027
N |ede_r|ande .......... 45 239 58 704 65 607
Sonstige Lander 65 344 114 870 202 009
. Zusammen 4256 473 5490 950 6 440 096
Sierra Leone.. 251 929 385 272 342 500
Neufundland und Labrador . 54 975 137 938 262 654
Andere britische Besitzungen.. 11 291 240 16 002
Zusammen 318 195 523 450 621 156
Insgesamt t 4574668 6014 100 7061 252
Wert £ 3915991 5217802 7856 998

Roheisen ud Stahlerzeugung der \érein Staaten im Jduli 19331).

Der Rickgang der amerikanischen Roheisen- und Stahl-
erzeugung ist mit dem Julianscheinend zum Stillstand gekommen.
Nicht nur die Zunahme der tdglichen Erzeugung ist bemerkens-
wert, auch die Zahl der betriebenen Hochdfen stieg erstm alig seit
Juli 1937 wieder an. Insgesamt wurden im Juli 1 232 189 t Roh-
eisen oder154470tgleich 14,3% mehralsim Vormonat (1077 719t)
erzeugt. Die arbeitstdgliche Gewinnung stieg auf 39 748
(35 924) t. Gemessen an der Leistungsfdhigkeit der amerika-
nischen Hochofenwerke stellte sich die tatsdéchliche Roheisen-
erzeugung auf 28,2 (25,4)% . Die Zahl derin Betrieb befindlichen
Hochdfen nahm von 67 am 30. Juniauf 77 am 31. Juli 1938 zu;

») Steel 103 (1938) Nr. 6, S. 30; Nr. 7, S. 21

8 Herstel-
Rohbldcke und StahlguB 1000 t zu 1000 kg lung an
Siemens-Martin- N Besse- son- 2u- dg;urr:lter Scr;wﬁliﬂ»
Thomas- i ahl- sta
sauer  basisch mer stige sammen gui 1000 t
179,2 827,3 40,1 21,0 311 1098,7 22,9 18,4
184,7 805,4 36,0 214 27,0 1074,5 22,3 16,9
182,6 865,0 35,6 19,0 315 1133,7 24,8 20,9
156,7 7214 36,4 12,5 26,6 953,6 20,9 13,6
162,9 729,6 37,1 12,4 30,3 972,3 22,7 17,11)
126,6 584,5 38,6 13,7 25,1 788,5 19,1 12,6
117,0 5135 315 10,1 22,0 694,1 16,5 .
669,4

von insgesamt 241 vorhandenen Hochdfen waren also rd. 31%
in Tétigkeit.

In den Monaten Januar bis Juli dieses Jahres wurden
9290 184 t Roheisen erzeugt gegen 23 645057 t in der gleichen
Zeit des Vorjahres.

Die Stahlerzeugung verzeichnete gegeniber dem lJuni
eine Steigerung um 21% . Nach den Ermittlungen des ,American
Iron and Steel Institute* wurden im Juli 2013 770t FluBstahl
(davon 1 883 741t Siemens-Martin- und 130 030 t Bessemerstahl)
hergestellt gegen | 664 489 (1543 902 und 120 587) tim Vormonat.
Die Erzeugung betrug damit im Juli 33,42 (Juni 28,46)% der
geschatzten Leistungsfdhigkeit der Stahlwerke. Die wdchentliche
Leistung betrug bei 4,42 (4,29) Wochen im Monat 455 604 t gegen
387 993 t im Vormonat.

Die Stahlerzeugung belief sich in den Monaten Januar bis
Juli 1938 auf 13 006021t gegen 33 848 308 tin der gleichen Zeit
des Vorjahres.

Frankreids Roheisen- ud Hustahlerzeugug im 1L Helbjahr
ud im Juli 19331).
Juni 1 Viertel- 2 Viertel- 1.Halb-  j.;

jahr jahr jahr
19382 1938 1938 1938 1938
Hochéfen am 1. des
Monats:
im Feuer.. 80 75
auller Betr 128 133
insgesamt 208 208
Roheisenerzeugung ins- 1000 metr. t
gesamt ..., 462 1753 1424 3177 419
Darunter:
Thomasroheisen................. 358 1373 1084 2457 326
GieBereiroheisen 65 231 201 432 63
Bessemer und Puddel-
roheisen.. . 20 68 70 138 12
Sonstiges.. . 19 81 69 150 18
Stahlerzeugung ins-
gesamt . 480 1749 1481 3230 419
Darunter:
Thomasstahl......cccceeee 280 1077 860 1937 240
Siemens-Martin-Stahl . 172 574 532 1106 147
Bessemerstahl. .- 4 12 12 24 4
TiegelguBstahl. 2 3 6 9
Elektrostahl . 22 83 71 154 28 !
Rohblécke....covvinenns 468 1712 1443 3155 406
StahlguB . . . . 12 37 38 75 131

2) Teilweise berichtigte Zahlen.
De Leistug dar fraredsischen V\Alznerke im 1 Heljalhr
ud im Juli 19331).

i 1 Viertel- 2. Viertel- 1. - i
In 1000 metr. t Juni jahr jahr 1j|e—a|r?|l'b Jul
19382 1938 1938 1938 1938
Halbzeug zum Verkauf . . 82 313 242 73
Fertigerzeugnisse . . . . 342 1129 1025 2154 304
Davon:
Radreifen...... 5 13 13 2 4
Schmiedesticke . . . 5 14 15 29 6
Schienen.. - 26 103 85 188 15
Schwellen.. . 21 22 43 8
Laschen und Unterlags-
platten ... 2 15 7 22 2
Tréager- und U-Stahl von
80 mm und mehr, Zo-
res- und Spundwand-
stahl 24 88 80
Walzdraht.. . . 23 60 60 igg ?11
Gezogener Draht . . . . 16
Warmgewalzter Band- ® 45 % "
stahl und  Ré&hren-
streifen 14 46 37 83 12
Halbzeug zur
herstellung . . . 8 29 25 5
Rohren.......... 15 47 92 15
%apﬁséellhlh. . 110 363 327 690 101
eilbleche. . 12
Bleche von 5 mm und 34 ¥ % 10
mehr....... 21 72 68 140 16
Andere Bleche unter 5mm 52 167 154 221 47
Universalstahl . . . 2 9 8 17 1

2 Teilweise berichtigte Zahlen.
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Rundschau.

Die Kohlenwirtschaft des Deutschen Reiches und der Welt im Jahre 1937.

Die nachfolgenden Ausfihrungen entstammen dem Jahres-
bericht der Aktiengesellschaft Reichskohlenverband fir
das Geschaftsjahr 1937/38 und der als Anlage beigegebenen, mit
der Geschaftsfihrung des Reichskohlenrats gemeinsam zusam-
mengestellten statistischen Uebersicht Gber die Kohlenwirtschaft
der ganzen Welt im Jahre 19371)-

De SEine ud Braunkohlenforderug sonie die Kokserzeugug
cer W\t

Die erhebliche Besserung, die das Jahr 1937 den in sieh ge-

festigten Nationalwirtschaften brachte, und die zu einem ge-
steigerten Inlandbedarf an Kohlen fihrte, wirkte sich auf die
Gestaltung der W eltkohlenwirtschaft recht ginstig aus.
Die W eltkohlenféorderung (Stein- und Braunkohlen zu-

sammen) liegt um 90,9 Mill. t Gber der des Jahres 1936; mit einer
Gesam tforderung von 1542 Mill. t (s. Zahlentafel 1) hat sie
fast die Hohe des bisher besten Jahres, ndmlich 1929, erreicht,

Zahlentafel . Die Kohlenforderung der W eltl).

Stein- und Braun- Anteil an der

Davon

kohlen zusammen Gesamtférderung

Jahr (rggm“ﬁqrg)_ Steinkohlen  Braunkohlen  Stein- i Braun-
kohl

Mill. 1913 Mill. 1913 Mal. 1913 onien

metr.t | = 100 metr.t = 100 metr.t = 100 b %
1913 13451 1 100,0 1216,3 100,0 128,8  100,0 90,4 9,6
1929 15575 1158 13251 1089 2324 1804 85,1 149
1933 11749 87,3 997,6 82,0 1773 1376 84,9 15,1
1934 1283,0 954 10913 89,7 191,7 148,8 85,1 14,9
1935 1333.1 99,0 1126,8 92,6 2053 1593 84,6 15,4
1936 1451,2 107,9 12257 100,8 2255 1750 84,5 15,5
19372 15421 114,6 12884 1059 2537 196,9 83,5 16,5

*) Abweichungen gegentiber friheren Angaben sind auf inzwischen erfolgte
Berichtigungen zuriuckzufiihren. — *) Vorlaufige Zahlen.

in welchem 1557,5 Mill. t gewonnen wurden. Von der Gesamt-
menge kommen 83,5 % auf Steinkohlen und 16,5 % auf Braun-
kohlen; das Anteilverhdltnis hat sich also weiter zugunsten der
Braunkohle verschoben.

Bild 1. Steinkohlenforderung der Welt in den Jahren 1913 und 1921 bis 1937.
Deutschland 1913: 1) mit Saarland; 2) ohne Saarland; ab Marz 1935
mit Saarland.

Die vorgenannten 83,5 % entsprechen einer absoluten
Voelt-Steinkohlenféorderung von 1288,4 Mill. t (s. Zahlen-
tafel 2 und Bild 1). Das sind 62,7 Mill. t oder reichlich 5 % mehr
als im Vorjahr. Im Vergleich zum Hochkonjunkturjahr 1929
bleibt das Ergebnis allerdings noch um 36,7 Mill. t zurick. \on
der Welt-Steinkohlengewinnung kommen {ber die Halfte, ndm lich
50,9 % auf Europa. Gegendber dem Vorjahre ergibt sich in dem
Krdfteverhdltnis eine Zunahme von 1,2 % zugunsten Europas,
die ausschlieBlich auf Kosten des Erdteils Amerika fallt, das in

") Vgl. Stahl u. Eisen 57 (1937) S. 1158/63.

seinem Anteil um 1.4 % auf 35,7 % zuriekgegangen ist. Ein
wenig, um 0,3 %, konnte Asien aufholen, wahrend die dbrigen
Erdteile die vorjahrigen Anteilsdétze behaupten konnten. Die
Fordersteigerung ist allen Kohlenberghaulindem, mit Ausnahme
von Frankreich und Rufland, zugute gekommen. In der Rang-
ordnung des Anteils der einzelnen Lénder an der Welt-Stein-
kohlenforderung sind keine Verschiebungen eingetreten. Die
erste Stelle nehmen nach wie vor die Vereinigten Staaten von

Amerika mit einer Forderung von 4446 Mill. t = 345 % der
W eltforderung ein. An zweiter Stelle kommt England mit
245,10 Mill. t = 19 % der Weltforderung. Deutschland folgt mit
1845 Mill. t = 13,3 %. Die vierte Stelle wird von RuBland
gehalten mit 1045 Mill. t = 8% der Weltférderung. Die Ubrigen

Ldnder erreichen die 100-Millionen-t-Grenze nicht.

Zahlentafel 2.

Die Welt-Steinkohlenféorderung nach Léndern.

In Millionen metr. t Entwicklung
- (1913 = 100) in %
1935 1936 1937 1935 1936 1937
Europa:
England........ 225,8 232,1 2451 773 795 839
Deutsches Reich, ohne
Saarbezirk, Pfalz 134,1 146,6 1711 95,2 1041 1219
Saarbezirk. 10,6 11,7 134 80,3 886 1015
Ost-Oberschlesien . . '. 211 22,1 27,4 653 684 848
Polen ohne Ost-Ober-
schlesien . 7.4 7,7 8,8 832 865 989
ElsaR3-Lothring . 5,6 0,0 61 1474 1447 1605

Frankreich ohne Elsal-

Lothringen 40,6 39,8 382 1012 993 953
Belgien.. 26,5 27,9 29,7 116,2 1224 1303
Holland.. . 11,9 12,8 143 6263 673,7 7526
Tschechoslowakei . . . 11,0 124 17,0 76,9 86,7 1189
Ungarn . 0,8 0,8 09 615 615 692
RuBland. 715 835 80,51) 2619 3059 2949
Italien.. 04 0,8 1,0 — — —
Spanien.. 7,0 2,52 - 1750 — —
Siidslawien. . 0,4 04 0,4 — — —
Uebrige Lander . . . . 2,1 2,2 2,2*) 300,0 3143 3143

Europa zusammen 576,8 609,1 656,1 95,6 100,9 108,7
Amerika:
Vereinigte Staaten 382,6 440,6 444.6 741 853 86,1
Kanada 94 10,3 10,9 701 769 813
Sudamerika..... . 29 2,8 2,9~ 1813 1750 1813
Uebrige Lander . . . . 11 13 1,3") 1222 1444 1444
Amerika zusammen 396,0 455,0 459,7 74,4 85,4 86,3

21,01) 21,01 21,0) 159,1 159,1 159,1
Manschukuo. 115 12,0 15,71) 500,0 521,7 682,6
Japan . . ... . 414 44,6 51,0) 190,8 2055 235,0
Britisch-Indien . . . . 23,4 23.0 24,6') 1418 1394 1491
Niederl.-Ostindien . . . 1,1 11 13 183,3 1833 216,7
Indochina ... 1,7 2,2 21 3400 4400 4200
Asiatisches RuBland . . 234 252 24,0») 900,0 969,2 9231
TUrkeio s 23 23 23 3000 2875 2875
Uebrige Lander . . . . 19 21 2,1\) 500,0 500,0 500,0
Asien zusammen  127,7 1335 144,11 2183 2282 2463
Afrika:
Sudafrikanische Union . 13,6 14,8 15,23 1722 187,3 1924
Uebrige Lander . . . . 0,8 0,8 0,81)1400,0 400,0 400,0
Afrika zusammen 14,4 15,6 16,0) 177,8 192,66 1975
Ozeanien:
Australischer Staaten-
bund 11,1 11,6 11.61) 881 92,1 92,1
Neuseeland. 08 09 0,9*) 66,7 750 750
Ozeanien zusammen 11,9 12,5 12,5) 862 90,6 90,6
W elt-Steinkohlen-
forderung ..o 1126,8 12257 1288,41) 92,6 100,8 1059

1) Vorlaufig. — 2) Nur 1. Halbjahr. — 2) Abgesetzte Mengen.

Die W elt-Kokserzeugung (Zechen- und Hittenkoks)
hatte im Jahre 1937 einen reichlich doppelt so groBen Auftrieb
wie die Weltkohlenférderung. Gegenidber 1936 konnte sie um
16,4 Mill. tauf156,5 Mill. t oder um 11,7 % zunehmen. Die Ver-
luste aus den Krisenjahren sind damit voll ausgeglichen worden.
Die bisherige Héchsterzeugung im Jahre 1929 von 1468 Mill. t
ist um rd. 10 Mill. t oder um 6,6 % {Uberboten worden. Diese
bedeutende Steigerung ist auf den groBen Bedarf an Eisen- und
Stahlerzeugnissen zuridckzufihren, der durch die Arbeitshe-
schaffungsmafnahmen und die Aufristung in fast allen Ldndern
der Welt ausgeldst wurde. Er fihrte dazu, daB die Eisen- und
Stahlerzeugung der WTelt sich gegendber 1936 um 25,4 Mill. t
auf 240,7 Mill. t erhdhte oder um den gleichen Satz, um den die
Kokserzeugung zunahm, némlich um 11,8 % . Alle Lénder
(s. Zahlentafel 3) haben an der Aufwértshbewegung der Koks-
erzeugung teilgenommen. Deutschland steigerte die Koks-
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Zahlentafel 3. Die Kokserzeugung (Zechen- und H itten-
koks) der W elt.
i Entwicklung
Land in 1000 metr. t (1913 = 100) in %
1935 1936 1937 1935 1936 1937
29801 35833 4089% 86,1 1035 1181
England 12131 13972 150001) 933 107,4 1153
234 2693 2844 1334 1539 1625
7078 7101 7802 1758 176,3 1937
1387 1615 2 126 1414 164,6 216,7
Belgien. 4444 4532 5 868 126,1 128,6 166,6
Holland 2878 3053 3200 — - —
Tschechoslow 1551 1955 3272 60,5 76,3 127,7
RuRland 16730 19800 20 000l) 3765 445,6 450,1
Spanien 500) — — 83,9 — —
Italien 998 1211 1400) 2004 2432 2811
Vereinigte S
von Amerika 31880 41981 47503 75,9 100.0 1131
Kanada . 1787 1948 21001) 1295 1412 152,2
Japan 1833 1940 2000 366,6 388,0 400,0
Mandschurei . . . 702 7001) 800 — — —
KOrea. . _ — — — — —
Britisch-Indien . . 2700 2800) 2800) — — —
Australischer
Staatenbund . . 897 950 1000 289,4 306,5 3226
Andere Lander . . 775 700 700 — — —
Welt-Koks-
erzeugung 118427 140001 1564671) 1106 130,3 1455
J) Vorlaufig.

erzeugung um 5,0 Mill.t auf40,9 Mill. t oderum 14,1 % . Um fast
die gleiche Menge erhdhte sich die Koksgewinnung in den Ver-
einigten Staaten von Amerika;, sie erzeugten 55 Mill. t oder
13,2 % mehr, insgesamt 47,5 Mill. t. Belgien und Polen weisen
Steigerungssatze von 29,5 und 31,6 % auf, wahrend Holland,
England und Frankreich es bis auf 48 %, 7.4% und 9,9 %
brachten. Recht bedeutend steigerte die Tschechoslowakei die
Kokserzeugung, und zwar von 1,9 Mill. t auf 3,3 Mill. t oder um
674 %.
Kokserzeugung verhdltnism &Rig gering sind, so sind sie doch um
so beachtsamer, als die Tschechoslowakei bisher nicht Mitglied
der Internationalen Kokskonvention ist. Die Konvention
hat bisher befriedigend gearbeitet und sich gut bhewdhrt, wobei
allerdings zu beachten ist, daB ihr W irken bisvor kurzem mit der
Konjunkturbesserung auf dem Weltmdrkte zusammenfiel. Im
Zusammenhang hiermit mag auch die Frage offenbleiben, inwie-
weit etwa die praktische Bewdhrung der Kokskonvention den
Wunsch hat entstehen lassen, nunmehr zu einer internatio-

nalen Kohlenverstindigung zu gelangen2).
Zahlentafel 4. Die Braunkohlenfdrderung der W elt.
Entwicklung
Land In 1000 metr. t (1913 = 100) in %
1935 1936 1937 1935 1936 1937
Deutsches Reich . 147072 161397 184672 168,6 185,0 2117
Oesterreich . . . 2971 2897 3242 1134 1105 1237
Tschechoslowakei . 15227 16070 18 042 66,2 69,8 784
Polen . 18 14 19 8,1 6,3 8,6
Ungarn.. 6 718 7105 8 055 112,8 119,3 1353
Frankreich . . . N7 920 1 016 1144 116,0 1281
86 89 143 — — —
545 769 1032 782 1103 1481
. 304 — — 109,7 — —
Bulgarien 1566 1576 180 4579 460,8 5351
Suidslawien 4028 4035 4574 1345 134,8 152,8
Ruménien . . . . 1667 1673 1 7248 7274 804,3
Griechenland . . 3 901 90 — — —
RuRland . 14298 17611 18000 487,0 599,8 6131
Vereinigte Staaten
von Amerika 2495 2821 3000) 5309 600,2 638,3
Kanada .. 3241 3507 3290 16793 18171 17047
Nigerien.. 262 2% 300. — — —
Victoria . . . . . 2257 3094 3000 — — —
Neuseeland . 1311 1302 1300 178,1 1769 176,2
Andere Lander . . 215 235 2401) 1955 2136 218,2
Welt-Braunkohlen-
forderung . . . 205281 225501 2536951) 1593 175,0 196,9
1) Vorlaufig.

Die Braunkohlengewinnung der W elt (Zahlentafel 4)
von 253,7 Mill. t Gbertrifft die vorjdhrige um 28,2 Mill. t und die
bisher hdchste des Jahres 1929 um 21,3 Mill. t. Die Fdrderung
des Friedensjahres 1913 in Hdohe von 128,8 Mill. t ist im Jahre
1937 also fast verdoppelt worden. Von dem Mehr des Berichts-
jahres entfdllt der Hauptanteil mitreichlich 23 Mill. t auf Deutsch-
land. Der Rest von rd. 5 Mill. t verteilt sich auf die.anderen
Lander, unter denen die Tschechoslowakei mit 2 Mill. t an erster
Stelle steht. Von der Gesamtférderung entfallen 72,8 % auf
Deutschland, das mit (84,7 Mill. t unbestritten an erster Stelle
steht. In weitem Abstand folgen die Tschechoslowakei und RuR-
land mit je 18 Mill. t.

2) Vgl. Stahl u. Eisen 58 (1938) S. 960.
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Wenn auch diese Mengen im Rahmen der ganzen W elt-
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Zahlentafel 5. Die Brikettherstellung (Stein- und Braun-
kohlen) der W elt.

Entwicklung
Land In 1000 metr. t (1913 - 100) in %
1935 1936 1937 1935 1936 1937
Deutsches Reich:
Steinkohlen.. . 5 568 6 044 6 888 796 864 984
Braunkohlen... . 32837 36074 42021 1494 1641 1912
EnglaDd  Steinkohlen . 871 725 800) 387 322 356
Frankreich Steinkohlen . 7999 8 518 797 2178 2319 2166
Polen Steinkohlen . 192 167 209 598 520 651
Belgien  Steinkohlen 1369 1560 1838 525 598 704
Holland:
Steinkohlen... 1087 1120 1278 — — _
Braunkohlen... 31 31 50 — — —
Tschechoslowakei
Steinkohlen ... 409 415 460 — - —
Braunkohlen . 188 189 265 — - —
Ungarn:
Steinkohlen 2%% i 3L 400
239 220 200) — - —
814 — — 1675 — —
781 1021 11000 4733 6188 6667
Braunkohlen . . . . 358 366 350 — — —
Andere Lander . . .. 325 340 3501) 1625 1700 1750
Welt-Brikettherstellung . 53425 57 1711) 64166) 1393 1491 1673
davon nachweisbar
Steinkohlenbriketts . . . 18348 19570 20530 1170 1247 1309
Braunkohlenbriketts. . . 33699 36660 42es6 1533 1668 1942

*) Vorlaufig.
An der Aufwdrtsentwicklung der Kohlenwirtschaft ist auch

die W eltbrikettherstellung beteiligt (Zahlentafel 5). Ins-
gesamt wurden 64,2 Mill. t oder 7 Mill. t mehr hergestellt als im
Jahre 1936. Von dieser Gesamtsumme sind sicher nachweisbar
als Steinkohlenbriketts 20,5 Mill. t und als Braunkohlenbriketts
42,7 Mill. t. Fastdieganze Menge der Braunkohlenbriketts kommt
auf Deutschland, das 1937 42 Mill. t herstellte. In der Stein-
kohlenbrikettherstellung steht Deutschland mit 6,9 Mill. t an
zweiter Stelle, Frankreich mitrd. 8 Mill. t hdlt hier die Spitze.

Zahlentafel 6. Der Kohlenverbrauch in wverschiedenen
Landern in Steinkohleneinheiten.
(Koks, Briketts und Braunkohlen sind auf Steinkohlen umge-

rechnet.) Verbrauch = Férderung + Einfuhr — Ausfuhr.
In Millionen metr. t
1913 1929 1934 1935 1936 1937
Europa:
England ... 1923 1789 1666 1698 1814 1833
Deutsches Reichl)ohne

Saarbezirk, Pfalz,

Ost-Oberschlesien u.

ElsaB-Lothringen . 147,92 1681 1329 147.83) 1641 1823
Oesterreich... . 479 93 53 53 52 59 ,
Frankreich 62, 938 762 68,05)  67.2 74,6
Belgien6) 26,4 375 286 275 28,4 337
Holland.... . 10,9 12,8 124 115 117 12.8
Polen .. . — 325 191 194 21,1 249
Tschechoslowakei . — 29. 193 19,7 214 2
ungarn e, - 4,2 2,6 27 29 33
Italien 11, 157 137 15,7 10,8 146
Spanien 73 9.3 1 8.3 — —
RuRlan 20,4 376 880 1022 118,6 1152
Schweiz 35 37 34 34 35 38
Schwede 59 71 77 8,0 89 10,2 1
Norwegen 2,6 32 2,8 29 33 37
Danemark... 36 59 56 59 6,4 6,5

Nordamerika:
Vereinigte Staaten von
Amerika 4861 5282 3635 3729 430,3 431,6
Kanada 294 307 236 221 239 26,3
38 30 27 27 2,8 - 1
25 27 1,8 2,2 2,1 - !
24 1,2 1,6 1,7 17 -
135 145 20,8 209) 20,29 1969
Manschukuo . . — - 4,0 73 8.2 9
Japan . 18,0 330 368 42,0 45,29 52,09
Britisch-Indien 165 233 21,7 227 223 23,
Afrika:
Stidafrikanische Union 59 98 103 11,3 125 13,29
Ozeanien:
Australien 8,8 11,0 96 107 113 _
Neuseeland... 15 17 12 1,2 1.2 —

L Unter Berucksichtigung der Bestande auf den Zechen und auf den Lager-

platzen der Zechenhandelsgesellschaften. — 2) Deutschland im alten Gebiets-

umfang 179,6 Mill. t. — 3) Ab Mérz mit Saarbezirk. — 4) Alte Grenzen. — 5) Seit
Marz ohne Saarbezirk. — 6) Einschlieflicb Luxemburg. — 7) Oesterreich-Ungarn
alter Gebietsumfang. (Oesterreich, jetziger Gebietsumfang 8,2 Mill. t Gesamt-
verbrauch). — 8) Jetziger Gebietsumfang 5,08 Mill. t Gesamtverbrauch. —
f) Vorlaufig.

Die Gestaltung des W eltkohlenhandels im Jahre 1937
ist ein getreues Spiegelbild der Entwicklung des Welthandels
im allgemeinen, dessen MeRzahl (1929 = 100) sich nach Angabe
des Instituts fir Konjunkturforschung von 85,5 auf 96,7 im Jahre
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1937 erhohte. Entsprechend dieser Entwicklung hat sich auch
der KohlenauBenhandel der Welt im Berichtsjahr ausgeweitet.
Die Umsatzmengen des Jahres 1929 wurden allerdings noch nicht
erreicht.  Insgesamt wurden auf dem W'eltkohlenmarkt rd.
303 Mill. t Kohlen um gesetzt. Mit dieser Menge liegt der Um satz
um rd. 47 Mill. t oder 18,5 % Gber dem Ergebnis des Jahres 1936.
aber um rd. 57 Mill. t oder um fast 16 % wunter dem des Jahres
1929. in welchem 360 Mill. t umgesetzt wurden. Ein &hnliches
Bild bietet sich, wenn lediglich der européische Kohlenmarkt
betrachtet wird. Gegenlber einem Gesamtumsatz von rd.
201 Mill. t in 1936 imd von rd. 286 Mill. t in 1929 stellt sich der
Umsatz fir 1937 auf 242 Mill. t. Auf den meisten Kohlenmdrkten
Europas konnte der Umsatz deutscher Kohle verbessert werden;
auf einigen wenigen jedoch waren EinbuBen zu verzeichnen.
Gleiches 1aBRt sich bei der englischen Kohle feststellen, die offen-
sichtlich bemuht war, die schweren Verluste, die ihrdas Jahr 1936
gebracht hatte, nach Madglichkeit wieder wettzumachen. Bei
den ibrigen Kohlenldndern gleichen sich Gewinn und Verlust
inder anteilm dRigen Belieferung der einzelnen Méarkte im grofen
und ganzen aus. Ueber den Kohlenverbrauch der einzelnen
Lander unterrichtet Zahlentafel 6.

Die Umsatzsteigerung war begleitet von einer Verbesserung
der Preise auf dem W eltkohlenm arkte (Bild 2). Im Ver-
lauf der W 'eltkrise war zundchst ein voélliger Preisverfall einge-
treten. Die MeBzahl des W eltkohlenmarktpreises (1925/29 = 100)

lir

1913732V 1927 28 29 30 39 32 33 3V 33

Bild 2. Bewegung der Preise ab Grube.
Monatsdurchschnitt fir 1 metr. t Férderkohle in Goldmark fir die auRer-
deutschen Lander Gber New York, ab 1. Januar 1933 uber Paris, Zirich,
Amsterdam (gemeinsame durchschnittliche Basis) gerechnet, ab 1. 1. 1935

auf Grund des Goldpreises in London.

39 37 38

schwéchte sich mehr und mehr ab und erreichte im April 1935
mit 48.7 ihren tiefsten Stand. Mit den Auftriebskraften, die durch
die binnenwirtschaftliche Belebung ausgeldst wurden, trat auch
im Weltkohlenpreis eine Wandlung ein. Die MeRzahl stieg seit
April 1935 unter zeitweiligen kleinen Abweichungen allmé&hlich
an und erreichte im Juni 1937 mit 80.4 ihren hdchsten Stand.
Im Laufe des zweiten Halbjahres 1937 bewegte sich die MeBzahl
wieder abwarts bis'auf 71,9 im Dezember; im Durchschnitt des
Jahres 1937 schloB'sie mit 73,4 ab gegeniber dem Durchschnitt
des Jahres 1936 mit 55,4. Soweit sich die Entwicklung der ersten
Monate 1938 dbersehen [aBft, ist einstweilen mit einem weiteren
Sinken des Preises auf dem Weltkohlenmarkt zu rechnen.

Angaben Uber die Belegschaft und Arbeitszeit

hauptséchlichsten Fdrderldndem enthdlt Zahlentafel 7.
Oie ceusde Kohlenwirtsdaft

Wenn schon das Jahr 1936 dem deutschen Kohlenbergbau
einegute Beschéftigung gebracht hatte, so war das im Berichtsjahr
in noch groBerem MaRe der Fall. Die Kohlenférderung erhdhte
sich weiter und erzielte mit (84,5 Mill. t Steinkohlen und mit
1847 Mill. t Braunkohlen Jahreszahlen, die erheblich dber
denen des bisher besten Jahres 1929 mit einer Férderung von
163,4  Mill. t Steinkohlen und 1745 Mill. t Braunkohlen liegen.
Dieses Ergebnis war eine Folge des gewaltigen Aufschwunges, den
die deutsche W irtsehnft. im .TaBre 1937 durch Einsatz aller Kréfte

in den

Wirtschaftliche Rundschau.

Stahl und Eisen. 1021
Zahlentafel 7. Belegschaft und Arbeitszeit.
Gesamtbelegschaft
einschlieBlich
Nebenbetriebe Schicht-
Laud Jahr tJahresdurchschnitt) dauer
Kopfe Entwicklung
(1913 = 100)  Stunden
| 1935 417 805 81,0 8%)
Deutsches Beichl) &) 1936 429 946 S3,3 $»
1 1937 473 o004 91,8 3»;
| 1935 779 502 69,1 uc)
England4) ..o 1936 757 874 67,2 :v,5)
\ 1937 780 375 69,2 <V)
/ 1935 219 380 108,0 7*4—8L,
Frankreich*)7) . . . 1936 216 513 106,5 %
| 1937 223 395 112,4 7*.*)
. | 1935 120 613 82.6 rd. 3
Belgien ... 1936 121 159 32,9 rd. 3
\ 1937 124 869 35,5 rd. 7K“)
1935 29 419 302,3 rd. 8
Holland .. 1936 28 917 297,7 7)45)
1937 30888 317,9 w >
1935 69 296 57,2 $_
Polen 1936 68 298 56,4 8—SK
1937 74 878 61,8 7K1
1935 69 651 70,8 rd. 7}s
Tschechoslowakei?) 1936 68 391 69.5 rd. 74,
1937 70 904 73,1 rd. 7
1935 10 758 84,8 3
Oestereich?7) 1936 10 489 32,7 8
1937 10 568 83,3 8
- L1935 562 942 75,3 7,9%°)*)
Vereinigte Staaten coa j 1936 471 500%) 62.8 7.9%0)ii)
Amerika e 1
1937 * *

*) Nach Angaben der Knappschafts-Berufsgenossensehaft. — ~) Ab 193-3
einschlieBlich Saarland. — *) Ohne Ausfahrt. — *) Ohne IrLand. — 5) Ohne Ein-
fahrt und Ausfahrt. — *) Frankreich ohne Saarland. — ™) Stein- und Braun-
kohlenbergbau zusammen. — 9) Seit November 1936 ist fiir den Untertagebetrieb

die Arbeitswoche zu fiinf Tagen = 3S Stunden 40 Minuten eingefithrt worden. —
9 Weichkohlenbergbau. — *°) Die Schichtdauer versteht sich einschlieBlich Ein-
und Ausfahrt und Pausen. — Il) Nach dem Kohlen-Code vom 18. September 1933
wurde ab 1. Apriu 1934 die 35-Stunden-Woche zu funf Arbeitstagen eingefuhrt. —
12) 45-Stunden-Woche.

im Rahmen des zweiten Vierjahresplanes erfuhr, sowie der sehr
regen Ausfuhrtdtigkeit der Kohlenindustrie.

Die bedeutende Zunahme der Kohlengewinnung war nur
dadurch maoglich, daB der Kohlenbergbau vorsorglich in friheren
Jahren die Aus- und Vorrichtungsarbeiten im Gruben-
betriebe rechtzeitig durchgefihrt hatte; zusdtzliche Arbeitsplatze
konnten daher in ausreichendem MaRe und in kirzester Zeit ge-
schaffen werden. Wenn es trotzdem nicht immer gelang, die
erhohte Nachfrage nach bestimmten Sorten vollig zu befriedigen,
so hat das seinen Grund in den Schwierigkeiten zwischen dem
natirlichen Sortenanfall im Grubenbetriebe und den Winschen
und Bedirfnissen der Verbraucher. Diese Schwierigkeiten werden
sich in dem Mafe erhdhen, in dem die chemische Ausnutzung
der Kohle ansteigt und in dem mehr Koks durch den verstarkten
Einsatz einheimischer eisenarmer Erze von der Eisenhditten-
industrie angefordert wird. Der Kohlenbergbau hat daher schon
vor léngerer Zeit mit seinen Sachverstdndigen geprift, wie zu-
satzliche Feinkohlenmengen beschafft werden k&nnen. Das
Brechen hochwertiger grober Sorten ist eine BehelfsmaBnahme,
die bei dem Preisunterschied zwischen groben Kohlen und Fein-
kohlen naturgemdB eine nicht gewdhnliche Wertminderung
bedeutet. Ein durchschlagender Erfolg wird nicht erreicht werden,
wenn die Verbraucherkreise nicht endlich zu ihrem Teil dazu bei-
tragen, durch Umstellung ihrer Feuerungsanlagen oder durch
andere zweckentsprechende Vorrichtungen solche Kohlensorten
zu verwenden, die als sogenannte notleidende gelten. L eberall
dort, wo eine solche Umstellung mdglich ist, muB sie als dringend
notwendig gefordert werden. Das gleiche gilt fir die \ erwendung
von unbearbeiteter Rohbraunkohle im Bereiche des Mittel-
deutschen Braunkohlen-Syndikats. Hier gilt es. die bereits ein-
geleitete Ueberfihrung von GroBverbrauchern, die nicht auf der
Kohle liegen, auf nicht schweifdhige Rohkohle und andere Brenn-
stoffe in weitestem Umfange durchzufihren, um die \ orkommen
von schweifahiger Kohle fir wichtigere Zwecke zu schonen.

Der Gesam tverbrauch, im Monatsdurchschnitt gerechnet,
ist gegen 1936 um rd. 1,5 Mill. t oder um reichlich 11 % auf
15,2 Mill. t gestiegen. Diese Aufwartshewegung hat, wie die
folgenden Zahlen zeigen, seit 1933 ununterbrochen angehalten.
Gesamtverbrauch
alle Brennstoffe (auf

Nur Steinkohlenverbrauch

.Monatsdurchschnitt (Koks auf Steinkohle

Steinkohle umgerechnet) umgerechnet)

1000 t 1000 t
1929 14010 10 730
1932 9261 6 964
1933 2821 7419
1934 11075 8533
1935 ab Marz einschl. Saarland 12 318 9 552
1936 43674 10 639
1937 15194 11 740

80
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Zahlentafel 8 Verteilung des deutschen Brennstoffverbrauchs auf die Hauptverbrauchergruppenlt).
Braunk -Briketts, Summe der Brennstoffe in Steinkohlen-
. Braunkohlen Pechkohlen und einheiten
Steinkohlen Koks tschechische
Braunkohlen
G 1937
st o gi?,iﬁ gigi 1936 asr:mGte- 1937 asrgmte_ gegen-
egen- egen- - - - - <
1937 9N aear RN aear SgpolT 1997 Sype amt ver-  uber
1936 1936 1936 1936 brauch brauch
1000 t  in % 1000t in % 1000t in % 1000t in 9% 1000t in 9% 1000t in % in %
Hausbrand, Landwirtschaft und
17139 + 76 8282 + 162 1310 + 85 25017 + 29 40873 27,6 45151 274+ 105 ,
Eisenbahnen ... 14914 + 11,2 204+ 127 211+ 199 B+ 73 13907 9,4 15 467 9,4 i
4044+ 71 3 + 500 — 100,0 26 —316 3805 2,6 4 065 25 g
265 — 86 6 57,1 30+ 111 18 + 59 326 0,2 292 02 —104
7361+ 14,3 46 — 42 61 + 356 67 + 31,4 6547 44 7481 45 + 143

Elektrizitatswerke.....oooooooeosreren. 6495 + 263 37 — 486 32332 4+ 175 541 + 36 11700 7,9 14 090 85 £204 !

Erzgewinnung, Eisen- und Metall-

erzeugung sowie -Verarbeitung 14194 + 57 13174 + 07 2177 + 78 2420 + 80 32810 22,1 33 856 205 + 3,2

3665 + 279 2177 + 282 15557 + 157 1348 + 295 8812 5,9 10 924 6,6 + 24,0 1

Glas, Porzellan... 656  + 11,2 69 + 211 935 + 42 2049+ 191 2012 1,4 2321 14 + 154

Stein, Ton, Schamotte,

Gips, Eisenbahnbau 5508 + 48 693 + 09 1107 + 18 1540 + 69 7461 5,0 7795 47 + 45
Leder, Schuhe, Gerbereien, Gummi 626 + 6,1 13 + 83 233+ 137 141 + 10,2 736 0,5 788 05 + 71

3148 + 70 75 4+ 11,9 2009 + 135 1290 + 46 4246 2,9 4554 2,8 + 73

Papier und Zellstoff 3357 + 93 14 — 00 2205 + 82 1097 + 87 4216 2,8 4597 2,8 + 90

Zuckerfabriken....... 1227 + 233 55 + 279 2541 + 254 67 + 264 1537 1,0 1910 11 + 243

Brennereien, Brauereien und Mal-

ZEFBIBN oo eeeeeveeeeeer e 925 + 21 26 + 182 481 _— 10 519 — 13 1393 0,9 1413 09 + 14
Sonstige Nahrungsmittel . . . . . 1358 + 89 61 + 109 672 + 91 730 + 52 1920 1,3 2076 1,3 + 81
Kali-, Salzwerke und Salinen . . . 449 + 254 58 + 61,1 1592 + 12,0 285  + 14,0 888 0,6 1069 0,6 + 20,4
SONSEIGES..orruumrrirernrerreesseeiissssssssis 3692 + 82 2030 + 1271 571 + 96 972 + 367 5195 35 7175 43 + 381

1) Abgesetzte Mengen einschl. Einfuhr.

Innerhalb der ersten finf Jahre der nationalsozialistischen 1223 1?,24 19025 1936 19027
Regierungszeit sind dem Verbrauch in Deutschland 5,4 Mill. t ’36 23 ;0 ;’8 ée
oder 54,7 % mehr Kohlen im Monatsdurchschnitt zugefihrt 18 17 16 s 15
worden. Allerdings gibt diese Steigerung nicht das zutreffende " 23 25 2,7 2,5 2,4
Bild der Entwicklung wieder, weil das Saarland 1933 noch nicht fi,;l % 21131 22 gf
zum‘_ d.eutschAen lZoIImIan.d gehort§; heruck5|cht|gt man dies, so Andere L an . 04 04 03 03 02
ermaBigen sich jene Steigerungssdtze auf 4,8 Mill t oder 49 % . Braunkohlen
Erstmals wurde der bisher hochste Verbrauch des Jahres 1929 I\OAS_:telfdient g iig ‘2&523 itli,g i?g 121%

. . . . . . Ittelaeutschlan , ’ ’ y '
mlt'elnerMengevon 14 M|II.tum 1,2 Mlll.tubgrboten. Derreine Rheinland . 5% 26,0 259 262 265
Steinkohlenverbrauch (nur Steinkohlen, Steinkohlenkoks wund Bayern.... 2,7 29 2,8 2,7 28
-briketts) hat eine &hnliche Entwicklung genommen. Er holte  Tschechoslowakei.. ., 39 41 35 32 33

1937

10,4 %
steigerte sich in den letzten finf Jahren um 58,2 % .
auch hier die Einschrdnkung wegen des Saarlandes, so fallt der
Steigerungssatz auf 50,7 % ; den bisherigen Héchstverbrauch des

gegenidber dem Vorjahre auf und
Macht man

im Jahre um

Jahres 1929 dbertrifft der reine Steinkohlenverbrauch 1937 um
LMl t.

Wie sich der Gesamtverbrauch, in Steinkohleneinheiten
gerechnet, auf die einzelnen Verbrauchergruppen ver-
teilt, geht aus der Zahlentafel 8 hervor. Die Aufstellung
zeigt bei allen Gruppen, mit Ausnahme der Wasserwerke,
eine Zunahme des Verbrauchs. Besonders groR st die Zu-
nahme (-+-38,0 %) bei der Gruppe ,Sonstiges*, zu der die

Gewerbe Hoch- und Tiefbau, Entwdsserung, Holzbe- und -Ver-
arbeitung sowie Spedition mitgehdren. Diese recht bedeutende
Steigerung erkldrt sich in der Hauptsache durch die mit dem Bau
der Reichsautobahnen, mit der Entwdsserung und Urbarmachung
von Land u. a. m. zusammenhéngenden Arbeiten, die einen
starken Bedarf an Koks mit sich gebracht haben. Ndchst dieser
Gruppe ragen in der Verbrauchssteigerung die Zuckerfabriken
um 24,3 % hervor. Um fast denselben Satz hat die chemische
Industrie mehr Kohlen verbraucht. Die Kali- und Elektrizitdts-
werke erhdhten ihren Bezug um je 20,4 %, alle Gbrigen Gruppen
blieben in der Zunahme ihres Kohlenverbrauchs unter diesen
Sétzen. Der groBte Verbraucher ist nach wie vor die Gruppe
Hausbrand, Landwirtschaft und Platzhandel mit rd. 45 Mill. t
und einer Steigerung um 10,5 % gegen das Jahr 1936. lhr Anteil
an dem Gesamtverbrauch Deutschlands hat sich indessen auch
im Berichtsjahr verringert. Dieser Vorgang 48t sich schon seit
vielen Jahren beobachten. Lediglich die W asserwerke haben,
wie schon erwdhnt, im Jahre 1937 um 10,4 % weniger Kohlen
bezogen als 1936. Die Grinde hierfir sind darin zu suchen, daB
diese W erke ihren Betrieb mehr und mehr auf Gasmotoren und
elektrische Motoren umstellen, wodurch sie unabhéngiger von der
Kohle als Antriebsmittel geworden sind. Einstweilen I&ft sich
dies jedoch nur fir den Bezug von Steinkohlen sagen; denn an
Braunkohlen haben die Wasserwerke im
nommen als 1936. An der Belieferung des Gesam thedarfs waren

beteiligt:

1933 1934 1935 1936 1937

Steinkohlenbezirke: 7 % % % %

Ruhr mit 60,7 62,1 59,8 60,5 61,1
Aachen. 6,3 57 51 49 4.4
Saar... 1,3 1,2 57 6,5 6,6
Oberschlesien 174 17,1 16,2 15,8 16,4
Niederschlesien 4,1 4,0 39 3,7 35

Jahre 1937 mehr abge-

Fir den KohlenauBenhandel war es ginstig, daB sich die
allgemeine Besserung der Weltwirtschaft im Jahre 1937 fort-
setzte und eine starke Nachfrage nach Brennstoffen am W elt-
madrkte ausldste. Diese fihrte zuweilen zu einer Verknappung
der Kohlenvorrdte. Unter anderem sahen sich z. B. die Kontin-
gentldnder gezwungen, die Einfuhr fremder Kohlen zeitweise
freizugeben, um den Inlandsbedarf an Brennstoffen befriedigen
zu kénnen. Die deutsche Kohle konnte daher im Jahre 1937
ihren Absatz erweitern und auf den Médrkten, besonders des euro-
pdischen Festlandes, trotz starkem W etthewerb teilweise weiter
an Boden gewinnen; die Kohlenhandelsbilanz verbesserte sich
sowohl der Menge als auch dem W erte nach. Insgesamt wurden
ausgefihrt; an Steinkohlen einschlieflich Steinkohlenbriketts
39,7 Mill.t oder 10,2 Mill. t mehr, an Koks 88Mill.t oder [,6 Mill
mehr als im Jahre 1936. Die Ausfuhr an Braunkohlenbriketts
konnte erstmals in finf Jahren wieder ein wenig zunehmen; sie
zeigte gegenlber 1936 eine Steigerung um 19 000 t auf 1145000 t.
Die Kohlepeinfuhr Deutschlands richtet sich im wesentlichen
nach den Staatsvertragen, die mit England, Holland, Belgien,
Frankreich und der Tschechoslowakei seit Jahren schon bestehen.
W esentliche Aenderungen in den Vertragshestimmungen sind
im abgelaufenen Jahre nicht eingetreten. Insgesamt wurden ein-
gefihrt; Steinkohlen einschlieflich Steinkohlenbriketts 4,7 Mill. t
oder 315 000 t mehr, Koks 550000 t oder 113 000 t weniger und
Rohbraunkohlen einschlieRlich Briketts 1,9 Mill. t oder 231000 t
mehralsim Jahre 1936. Die meisten Kohlen kamen aus England.

Die stark gesteigerte Umsatztétigkeit auf dem Binnenm arkte
zusammen mit dem erhdhten Auslandsabsatz fihrten zu einer
wesentlichen Zunahme der Beschaftigung im Kohlenberg-
bau.
kohlen um 26,2 Mill. t, die Braunkohlenférderung um 23,3 Mill. t.

die Kokserzeugung aus Steinkohlen um 5,1 Mill. t, die Braun-

kohlenbrikettherstellung um 6 Mill. t und die Kokserzeugung
aus Braunkohlen um rd. 1 Mill. t gesteigert werden.

nisse des Jahres 1929, das in der deutschen Kohlenwirtschaft

das bisher beste Jahr war, sind Gberboten worden: in der Stein-

kohlenforderung um 21,0 Mill. t, in der Braunkohlenférderung
um 10,2 Mill. t und in der Kokserzeugung um 1,5 Mill. t. Lediglich
die Braunkohlenbrikettherstellung blieb um 96 000 t hinter dem
Ergebnis des Jahres 1929 zurick.

Aufdem Gebiete der Preise, deren Ueberwachung und Fest-
setzung nach wie vor dem im November 1936 bestellten Reichs-

kommissar fir die Preishildung unterliegt, waren Aenderungen

Gegeniliber dem Jahre 1936 konnte die Forderung an Stein-

Die Ergeb-
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gréBeren Umfanges nicht zu verzeichnen. Nur im Bereiche des
Mitteldeutschen und Osteibischen Braunkohlen-Syndikats wurde
eine Umstellung der Preise fir Hausbrandbriketts vorgenommen,
um hierdurch eine gleichmdBigere Besché&ftigung der Werke
sicherzustellen. Auferdem wurden fir das Mitteldeutsche Braun-
kohlen-Syndikat erstmalig Preise fir die seit dem 1. April 1937
syndizierten Schwelkokserzeugnisse festgesetzt.

Am Ende des Berichtsjahres wurde das O berschlesische
Steinkohlen-Syndikat in freier Vereinbarung seiner Mit-
glieder ohne wesentliche Aenderungen um drei Jahre bis zum
31 Mérz 1941 verldngert.

De Konlenwirtschaft des Auslandes.

Ueber die kohlenwirtschaftlichen Verhaltnisse in den wich-
tigsten Kohlenldndem der Welt kann folgendes berichtet werden.

DergroBbritannische Kohlenbergbau hat ein erfolgreiches
Jahr hinter sich. Die Ausfdlle der Krisenjahre sind im lJahre
1937 ausgeglichen worden. Die Steinkohlenférderung zeigte
das ganze lahr Gber steigende Richtung. Insgesamt erreichte sie
245,01 gegen 232,01 Mill. metr. t im Jahre 1936. Gegeniber dem
Tiefstand der Gewinnung im Jahre 1933 ergibt sich eine Zunahme
von 34,6 Mill. t oder von dber 16 % . An der Vermehrung der
Forderung haben fast alle Bezirke Anteil gehabt; am besten hat
der Bezirk Sud-W ales abgeschnitten, der im Vorjahr zum Not-
standsbezirk erkldrt worden war. Die eingeleiteten ZweckmaR-
nahmen haben sich fir den Bezirk gut ausgewirkt, denn er konnte
seine Forderung um rd. 13 % gegen 1936 erhéhen. Die erhebliche
Steigerung der britischen Kohlengewinnung hat ihre Ursache
zum grofen Teil in der bedeutenden Besserung der Binnenwirt-
schaft Englands. Zum anderen kam dem britischen Kohlenberg-
bau die erhdhte Aufnahmefédhigkeit des W eltkohlenmarktes und
che in einigen anderen Bergbauldndem durch die Verkdrzung der
Arbeitszeit verursachte KohlenVerknappung sehr zustatten. Beide
Umsténde brachten ihm im Jahre 1937 einen kréftigen Auftrieb
seiner Kohlenausfuhr, die noch 1936 den Tiefstand des Krisen-
jahres 1932 mit einer Ausfuhr von 42,6 Mill. t um 4,6 Mill. t
unterschritten hatte. Beglnstigt wurde die Ausfuhr weiterhin
durch das am 1. Januar 1937 auf sieben Jahre eingefihrte Eisen-
bahnfracht-Rabattschema, nach welchem fir Ausfuhrkohlen ein
NachlaB auf die Frachtkosten gewdhrt wird. Fir die Zeit von
Januar bis Oktober 1937 machte dieser Rabatt im Durchschnitt
6,37 d auf die Tonne zu 1016 kg aus. Insgesamtwurden an Lade-
kohlen 44,2 Mill. metr. t ausgefihrt oder nahezu 17 % mehr als
im Jahre 1936. Die Ausfuhr weist damit den héchsten Stand
seit dem Jahre 1931 auf. Die europdischen Lander nahmen 20 %
mehr, Amerika um 4,8 % und Afrika um 10 % weniger ab als im

Jahre 1936. Der britische Bunkerkohlenabsatz stellte sich
im Jahre 1937 auf 11,9 Mill. metr. t und war damit nur 2 %
niedriger als im Jahre 1936.

Die Kohlenverkaufsorganisationen, die August 1937
ein Jahr lang tdtig waren, haben im allgemeinen ginstig ge-
arbeitet. Inzwischen ist der 1. Teil der Coal Mines Bill von 1930
und damit auch die Verkaufs- und sonstige Marktregelung bis
zum Jahre 1942 verldngert worden. Ungekldrt bleibt einstweilen
das Schicksal des 2. Teils des Gesetzes, der die Zwangszusam men-
schliisse der Bergbauuntemehmungen und die Abfindung der
Grundeigentimerrechte behandelt; ein neuer Gesetzentwurf
hatte den stérksten W iderstand der Kohlenindustrie ausgeldst.
Beratungen in den Ausschissen der gesetzgebenden Kdrper-
schaften ergaben neue Schwierigkeiten. Die British Coal U tili-
sation Research Association hat ein umfangreiches Forschungs-
programm ausgearbeitet, das die Gewinnung, Verwendung und
Verwertung der Kohle sowohl vom rein technischen als auch vom
wirtschaftlichen Standpunkte zum Gegenstand hat. Hierhin ge-
hort auch das kirzlich verdffentlichte Gutachten des sogenannten
Falmouth-Ausschusses dber die Kohleverflissigung. Nach
Besprechungen der verschiedenen Verfahren Gber die Gewinnung
von Oel aus Kohle kommt das Gutachten an Hand der Erfah-
rungen, die auf der Billinghamer Hydrieranlage der Imperial
fhemical Industries nach der Bergius-Synthese gemacht worden
sind, zu dem Ergebnis, daB es in Anbetracht der starken Steige-
rung der Erdélgewinnung der Welt in den letzten Jahren wirt-
schaftlich nicht gerechtfertigt ware, wenn England seine Erddl-
einfuhr abdrosselte und sich auf die teure Hydrierung umstellte.

Kohlenbergbau [litt stark wunter den wun-

Frankreichs

ginstigen Auswirkungen der Sozialgesetzgebung auf die In-
dustrie. Obwohl {ber die vorgeschriebene 38-Stunden-40-Mi-
nuten-Woche hinaus im Bergbau 7 bis 8 Zusatzschichten im
Jahr verfahren wurden, vermochte die franzdsische Eigen-
forderung ihren seit Einfihrung der Vierzigstundenwoche (No-
vember 1936) wéahrenden Rickgang auch 1937 nicht wieder
aufzuholen, sondern ging noch weiter zuriick. Die Ursache
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hierfar liegt hauptsdchlich in der Verminderung der Arbeits-
leistung, denn die Anzahl der Arbeitstage war 1937 etwa die
gleiche wie 1936. Der Fdrderanteld je Schicht und Kopf der
Untertagearbeiter ging indessen von 1305 kg im Jahre 1936 auf
1234 kg im Jahre 1937 zurick. Der hierdurch bedingte Ausfall
an Kohlen konnte auch durch eine Vermehrung der Belegschaft
von 216 513 auf 228 395 Mann nicht wieder gutgemacht werden.
Insgesamt wurden 44,3 Mill. t Steinkohle geférdert, also fast eine
Million weniger als 1936. Vermindert hat sich ferner die Brikett-
herstellung um 0,5 Mill. t, wahrend die Kokserzeugung von 7,1
auf 7,8 Mill. t vermehrt werden konnte. Diese Erhdhung der
Eigenerzeugung an Koks liegt im Rahmen der neuerdings aus
nationalen Grinden aufgestellten Forderung, die Koksversorgung
durch gréBtmadgliche Steigerung der inldndischen Erzeugung von
dem Bezug aus dem Auslande unabhéngig zu machen. AufGrund
giner Verordnung vom 20. Februar 1938 ist beim Ministerium fir
6ffentliche Arbeiten ein AusschuB gebildet worden, der die tech-

nischen und wirtschaftlichen Bedingungen der Koksgewinnung
in Frankreich, vor allem fir die Versorgung der- Hittenwerke
mit Koks, prifen soll. Die Eisenhdttenindustrie verbrauchte

1937 8,4 Mill. t Koks; davon lieferten 1,9 Mill. t die Zechen-
kokereien, 2,5 Mill. t die Hiattenkokerein und 4 Mill. t das Aus-

land. Gegenwdrtig wird der franzdsische Koksbedarf durch das

mit Deutschland seit Marz 1937 bestehende Tauschabkommen

iber Eisenerz gegen Koks und Kokskohle gedeckt. Der Rickgang

der franzdsischen Férderung war um so schwerwiegender fir das

gesamte W irtschaftsleben, als gleichzeitiy der Gesamtkohlen-
verbrauch Frankreichs, in Steinkohleneinheiten ausgedrickt,

sich um 7,5 Mill. t auf 74,6 Mill. t erhéhte. Infolgedessen sah sich

die Regierung gezwungen, die Einfuhrauf 95 % der Einfuhrmenge

von 1936 festzusetzen. Insgesamt hat sich die Einfuhr, in Stein-
kohleneinheiten gerechnet, von 23,1 Mill. t im Jahre 1936 auf

31,0 Mill. t, also um 8Mill. t im Berichtsjahr, erhéht. Sie steigerte
sich insbesondere aus Deutschland um 3,0 Mill. t, aus England

um 2,4 Mill. t, aus Belgien um 0,8 Mill. t, ferner aus Holland um

I Mill. tund aus Polen um 0,5 Mill. t. Demgegeniberverminderte

sich die eigene Kohlenausfuhr, in Steinkohleneinheiten gerechnet,

weiter auf etwas mehr als | Mill. t. Sie blieb damit noch unter

dem Stand des Jahres 1900, in welchem [,2 Mill. t ausgefihrt

wurden. Zur Deckung der im Zusammenhang mit der Franken-

Abwertung gesteigerten Selbstkosten muRBten die Kohlenpreise

stark heraufgesetzt werden. Fir eine Tonne Kohle (tout venant
gras 20/25 %), die im Marz 1936 95 Fr, im Mdrz 1937 130 Fr

kostete, wurden im Marz 1938 164,50 Frgefordert. Ein inzwischen

verdffentlichtes Gutachten des Enquete-Ausschusses behandelt

eingehend die gegenwdrtige kohlenwirtschaftliche Lage Frank-
reichs. Danach wird die mengenmédRige Leistungsfahigkeit im

allgemeinen als ausreichend angesehen, dagegen nicht die tech-
nische Ausristung der Bergwerksanlagen, deren Erneuerung und

Verbesserung gefordert wird. Au den bestehenden zwischen-
bezirklichen Verkaufsorganisationen der Gruben ist nach Ansicht

des Ausschusses viel zu verbessern, ihre Aufrechterhaltung wird

jedoch fir unerlaBlich angesehen. Als eine der Hauptforderungen

wird aufgestellt, daf alle Gruben mit einer Jahresférderung von

mindestens 10 000 t einer Konvention anzuschlieBen sind, die
planm &Rig Forderung, Absatz, Preise und alle sonstigen mit der
tweckmdRBigsten Verteilung der Kohle zusammenhéngenden

Fragen zu regeln und zu bestimmen hat. Ferner soll die Kohle

derfranzbsischen Kraftstoffversorgung dienstbar gemacht werden.
Bisher hé&lt sich die franzdsische Erzeugung synthetischen Benzins
allerdings noch in bescheidenen Grenzen. Das Nationalamt fir
flissige Kraftstoffe plant indessen die Errichtung von dreiweiteren

Fabriken fir die Erzeugung synthetischen Kraftstoffes mit einer
Leistungsféhigkeit von je 60000 t jéhrlich.

Wesentlich besser stellte sich die allgemeine W irtschaftslage
im Jahre 1937 in Belgien dar. Mit einer Kohlenforderung von
rd. 29,7 Mill. t wurde die bisherige Héchstleistung im Vorjahre
noch um 1,8 Mill. t Gberboten. Auch die belgische Kokserzeugung
hat ihre Aufwdrtsbewegung beibehalten. Sie ndhert sich mit einer
Jahresmenge von fast 6 Mill. t im Jahre 1937 allmé&hlich einer
Verdoppelung der im letzten Friedensjahre vor dem W eltkrieg
erzielten Gewinnung. An Briketts wurden im Berichtsjahr
1,8 Mill. t gegen 1,6 Mill. tin 1936 hergestellt. Die starke Belebung
der belgischen Gesamtindustrie im Jahre 1937 spiegelt sich auch
in der Bewegung der Lagerbesténde wider. W &hrend am SchluB
des Jahres 1936 insgesamt 1,1 Mill. t Bestdnde vorhanden waren,
verringerten sich diese bis August auf 487 000 t; seitdem hatten
sie sich allerdings bis auf 676 000 t am SchluB des Jahres 1937
wieder erhdht. Trotz der stark gestiegenen Inlandférderung und
des Abbaues der Lagerbestdnde im Berichtsjahr war der einheimi-
sche Bergbau noch nicht in der Lage, die Beddrfnisse der Indu-
strie zu decken. Es muBte hierzu auf Auslandskohle zurick-
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gegriffen werden. Um die Einfuhr zu erleichtern, beschlof die
Regierung, die Kontingentierung, die bereits wesentlich gelockert
war, voridbergehend ganz aufzuheben; vom 1. Juni 1937 besteht
sie allerdings wieder. Insgesamt wurden 6,2 Mill. t Steinkohlen
eingefihrt oder 2,3 Mill. t = 59 % mehr als 1936. Aus dieser
starken Steigerung zogen vor allem Deutschland, Holland und
England Nutzen. Belgiens Ausfuhr in Steinkohlen blieb mit
4.3 Mill. t um rd. 420 000 t oder um 8,8 % hinter'der Ausfuhr von
1936 zurick. Der AuBenhandel fir Koks zeigte ein &hnliches
Bild; auch hier Uberstieg die Einfuhr 1937 die Ausfuhr. Es
wurden 3,2 Mill. t gegeniliber 2,6 Mill. t eingefdhrt und 1,3 Mill. t
gegen 1,2 Mill. t ausgefihrt. FaBt man die Ergebnisse des AuBen-
handels zahlenmdBig zusammen, so ergibt sich fir das lahr
1936 ein Passivsaldo von 497 000 t, fir das Jahr 1937 ein solcher
von 4 Mill. t. Diese Feststellung hat in den Kreisen der Industrie
beunruhigend gewirkt, um so mehr, als mit Beginn des laufenden
Jahres die Abschwdchung im Kohlenabsatz anhielt bei gleich-
zeitiger starker Zunahme der Lagerbestinde. Diesen verdnderten
Verhdltnissen Rechnung tragend, setzte die Regierung trotz der
W iderspriche aus Verbraucherkreisen die monatliche Einfuhr
von 520 000 tauf335 000t herab. Das Belgische Kohlensyndikat,
dessen Geltungsdauer am 31. Dezember 1937 abgelaufen war,
wurde auf weitere drei Jahre verlingert. Es fihrt jetzt den
Namen ,L'Office Beige des Charbons".

Auch Hollands Berghau stand 1937 im Zeichen einer noch
rascheren Aufwértsbewegung als es 1936 der Fall war. Die Stein-
kohlenférderung erreichte mit 14,3 Mill. t, die Kokserzeugung
mit 3,2 Mill. t, die Brikettherstellung mit 1,3 Mill. t, bisher nicht
gekannte Hochstzahlen. Die seit den letzten Jahren zu beobach-
tende Verringerung der Beteiligung des Staatshergbaues an der
Gesamtversorgung hat sich auch im Berichtsjahr fortgesetzt.
Man gehtnichtfehlin der Annahme, daB sich hierin die allm&hliche
Erschopfung des limburgischen Kohlenfeldes, die in etwa 20 bis
30 Jahren zu erwarten ist, andeutet. Bei dieser Sachlage ist es
nicht weiter verwunderlich, wenn die hollindische Regierung
sich kirzlich in der ersten Kammer dahin &duBerte, daB Vor-
bereitungen zur Erschliefung der Peel-Steinkohlenfelder getroffen
worden seien. Die Einfuhr stellte sich, in Steinkohleneinheiten
gerechnet, auf insgesamt 6,4 Mill. t gegen 5,8 Mill. t im Jahre
1936. Die wiederholten Vorstellungen aus Verbraucherkreisen,
die Kontingentierung aufzuheben, hat die hollandische Regie-
rung aus handelspolitischen Erwdgungen bisher immer abgelehnt,
Letztmals ist die Kontingentierung bis zum . April 1938 ver-
langert worden. Neben der gréferen Versorgung des inlandischen
Marktes war es Holland mdglich, seine Brennstoffausfuhr um
rd. 1 Mill. t, in Steinkohleneinheiten gerechnet, zu steigern. Im
einzelnen wurden ausgefihrt: 4,3 (1936: 3,5) Mill. t Steinkohlen,
2.4 (2,3) Mal. t Koks, 0,4 (0,3) Mill. t Steinkohlenbriketts und
rd. 22 000 (4195) t Braunkohlenbriketts. Im Jahre 1936 betrug
der Ausfuhriberschuf 1,2 Mill. t, im Jahre 1937 6 Mill. t.
Diese erhebliche Ausweitung der Ausfuhr verdankt Holland dem
planmadBigen Ausbau seiner W asserstraBen und der Ausgeglichen-
heit seiner Frachttarife fir Kohlen zum Rhein hin. Zur Zeit sind
weitere zweckentsprechende Plane in Angriff genommen worden.

In der Kohlenwirtschaft der Tschechoslowakei spielt die
Braunkohle die bedeutendere Rolle. Die Gewinnung an Braun-
kohlen ist gegen das Vorjahr um fast 2 Mill. t oder um 12,3 %
auf18,0 Mill. t gestiegen. Noch besser hat der Steinkohlenbergbau
abgeschnitten; er forderte insgesamt 16 951 280 t oder 4,6 Mill. t
= 37 % mehr als im Jahre 1936. Dieses Ergebnis dbertrifft das
bisher beste Jahr 1929 wum rd. 250000 t. Die Mehrleistung
des Steinkohlenbergbaues kam zum gréRten Teil auf den
M ahrisch-Ostrauer Bezirk, auf den im Jahre 1937 rd. 74 % der
Gesamtsteinkohlenforderung entfielen. Auch die Kokserzeugung
(3,3 Mill. t), die Steinkohlen- und Braunkohlen-Brikettherstellung
erreichten Hdchstzahlen. Recht ginstig gestaltete sich die Aus-
fuhr. Sie wuchs auf der ganzen Linie. [hr kamen dabei die zahl-
reichen Frachtverginstigungen zugute, die im Verkehr mit
Oesterreich, Sadslawien, Polen und Ungarn bestehen. Auch der
mit Polen und Deutschland abgeschlossene besondere Seehafen-
tarif trug zur Ausweitung des Auslandabsatzes erheblich bei. So
bezog Schweden erstmalig 174 000 t Koks aus der Tschecho-
slowakei. Insgesamt wurden, in Steinkohleneinheiten gerechnet,
4.8 Mill. t ausgefihrt oder 1,7 Mill. t mehr als im lJahre
Eingefihrt wurden [,4 Mill. t oder 63 000 t mehr als 1936. Mit
besonderem Eifer widmete sich die Tschechoslowakei im abge-
laufenen Jahre der Oelgewinnung aus Kohle. So wurde in Kricker-
hau eine Fabrik zur Erzeugung synthetischen Benzins errichtet,
eine zweite in Novaky.

Die fortschreitende Besserung der wirtschaftlichen Gesamt-
lage in Polen im Jahre 1937 kam dem polnischen Steinkohlen-
bergbau sehr gut zustatten. Mit einer Steinkohlenfdrderung von
36,2 Mill. t wurde der Tiefstand der Forderung im Jahre 1933
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(27,4 Mill. t) um 8,8 Mill. t oder um reichlich 32 % {Gberschritten.
Hinter der Forderung des Jahres 1929 bleibt das Jahr 1937 aller-
dings noch um rd. 10 Mill. t zurdck. Auf den oberschlesischen

Bezirk entfallen von der Gesamtforderung 27,4 Mill. t, d. i. gegen-
iber 1936 eine Steigerung um 5,3 Mill. t= 24 % . Auf den
Dombrowaer Bezirk kamen 6,5 Mill. t oder 0,8 Mill. t = 14 %,
und aufden Krakauer Bezirk 2,3 Mill. t oder 0,3 Mill. t = 17,5 %

mehr als 1936. Die Kokserzeugung betrug 2,0 Mill. t gegen
1,6 Mill. t und die Brikettherstellung 209 000 t gegen 167 000t
im Jahre 1936. Die polnische Kohlenausfuhr ist verhaltnism afig
noch starker gestiegen als die Forderung, wobei allerdings zu
bedenken ist, daR das Jahr 1936 fiir sie besonders unginstig war.
An Steinkohlen wurden 11 Mill. t ausgefihrt oder 2,6 Mill. t
= 31,6 % mehr als 1936. Die Koksausfuhr stieg von 357 000 t
auf 368 000 t. Der Bunkerkohlenabsatz erhéhte sich um fast
das Doppelte von 645000 t auf! 146 000t. Von besonderer Wich-
tigkeit fir Polens KohlenauBenhandel war der Abschluf des neuen
Ausfuhrabkommens mit der englischen Kohlenindustrie, der nach
langeren Verhandlungen gegen SchluB des Berichtsjahres zu-
stande kam. Das bisherige Abkommen lief Ende 1937 ab; mit
einigen Aenderungen st es um zwei Jahre verlingert worden.

In RufBland ist dem im Jahre 1936 beobachteten stirmi-
schen Auftrieb in der Steinkohlenforderung ein schwererund nach-
haltiger Rickschlag im Berichtsjahr gefolgt. Erstmals seit W elt-
kriegsende ist die Fdorderung zurlckgegangen. Die Hdchst-
leistung des Jahres 1936, die bekanntlich nur durch auBergewdhn-
liche Mittel erzielt wurde, konnte nicht gehalten werden. Die
Forderung des Jahres 1937 betrug insgesamt 122,6 Mill. t und
blieb damitum rd. 3,8 Mill. t hinter dem Ergebnis des Jahres 1936
zurlick. Das fir die Erfillung des zweiten Finfjahresplanes vor-
gesehene Soll der Kohlenférderung von rd. 390 000 t arbeitstéglich
fir ganz RufBland istim Jahre 1937 nicht ein einziges M al erreicht
worden. Zur besseren Deckung des Inlandbedarfes wurde die
an sich unbedeutende Ausfuhr um fast 30 % eingeschrdnkt. Bis
zum AbschluB des zweiten Finfjahresplanes, dessen letztes Jahr
das Berichtsjahr war, sollte die Kohlenforderung RuBlands auf
152 Mill. t gesteigert werden. In W irklichkeit sind es nur 122,6
Mill. t geworden oder rd. 30 Mill. t = fast 20 % weniger.

Von den aufereuropdischen L&ndern hat die Entwicklung
der Kohlenwirtschaft in den Vereinigten Staaten von Nord-
amerika die meiste Bedeutung. Sie hat im vergangenen Jahre
trotz dem schweren Konjunkturrickschlag, der in den letzten
Monaten des Jahres 1937 die amerikanische Volkswirtschaft
traf, und den die Eisen- und Stahlindustrie besonders stark zu
spiren bekam, im allgemeinen einen recht befriedigenden
Verlauf genommen. Der stirmische Auftrieb in der amerikani-
schen Kohlenforderung, der gegen SchluB des Jahres 1936 ein-
setzte, im ersten Vierteljahr 1937 mit einer Hochstforderung des
Monats Mdrz von 50,8 Mill. metr. t seinen Hohepunkt erreichte,

machte alsdann einer mehr ruhigen Entwicklung Platz, die
im Dezember ihren AbschluB fand mit der immerhin noch
sehr beachtlichen Monatsforderung von 38 Mill. metr. t. Mit

einer Gesamtférderung von 447,6 Mill. t wurde die Vorjahrs-
leistung um 4,0 Mill. t und die bisher niedrigste Jahresforderunyg
in den letzten 30 Jahren, des Jahres 1932, mit rd. 326 Mill. t um
121,4 Mill. t dbertroffen. An der Steigerung der Forderung ist
jedoch nur der Weichkohlenbergbau beteiligt, wahrend das Aus-
bringen des Anthrazitberghaues nach einer vordbergehenden
Erholung im Jahre 1936 wieder abgenommen hat. Recht ginstig
hat im Jahre 1937 die Kokserzeugung abgeschnitten, die aus der
guten Beschdaftigung der amerikanischen Eisen- und Stahl-
industrie wahrend der ersten Halfte des Berichtsjahres Nutzen
ziehen konnte. Insgesamt wurden 47,5 Mill. metr. t Koks erzeugt
oder 55 Mill. t mehr als im Vorjahre. Die reine Steinkohlen-
ausfuhr belief sich auf 13,7 (1936 :11,2) Mill. t.

Die von der ,National Bituminous Coal Commission® fest-
gesetzten Mindestpreise, die der Kohlenindustrie eine ausreichende
Deckung ihrer durchschnittlichen Erzeugungskosten sichern
sollten, wurden Ende November 1937 verdffentlicht und traten
am 16. Dezember 1937 in Kraft. Die Verdffentlichung loste eine
scharfe Absage gegen die Preise aus, besonders von Seiten der
industriellen GroBverbraucher, deren Kohlen erheblich im Preise
heraufgesetzt wurden, wahrend die Preise fiar Haushaltkohle
unverdndert geblieben waren. Die neuen Preise wurden deshalb
sofort vor den Gerichten angegriffen. Als sich hierbei ergab, daf
die Gerichte in allen Féllen den Kldgern recht gaben, weil bei der
Festsetzung der Preise die gesetzlich vorgeschriebene Form, sie
namlich in dffentlicher Verhandlung vorzunehmen, nicht ein-
gehalten worden war, hob die Kom mission von sich aus die Min-
destpreise mit Wirkung von Ende Februar 1938 auf. Es gelten
somit wieder die Preise, die vor dem 15. Dezember 1937 in Kraft
Waren. Die Kommission anderseits steht jetzt wieder vor der

Notwendigkeit, mit der Festsetzung der Mindestpreise von vorn
zu beginnen
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Ertragnisse von Huttenwerken und Maschinenfabriken im Geschéaftsjahr 1936, 1937 und 1937/5.

Aktien-
a)-kaS',)tI;?r:m Roh-
Gesellschaft = " .
b)= Vorzugs- gewinn
aktien
JIM JIM

Bergbau-Aktiengesellschaft Lothringen, Bochum

(1. 1 1937 bis 31 12. 1937).ccccrccciiricriinien 20 800 000 32 762 041
Deutsche Waffen- und Munitionsfabriken Aktien-

gesellschaft, Berlin (1.1.1937 bis 31.12.1937) 17 500 000 34183 235
Didier-Werke, Aktiengesellschaft, Berlin (1. ]. a) 7245000

1937 bis 31. 12. 1937) .. b) 2500000 16 156 647
Dinglerwerke, Aktiengesellschaft, Zweibrucke

(Saarpfalz) (1. 1. 1937 bis 31. 12. 1937) 1500 000 4509 173
Disseldorfer Eisenhiittengesellschaft, Ratingen

(1. 1. 1937 bis 31. 12. 1937) .o 1540 000 1121 227
Eisenhuttenwerk Thale, Aktiengesellschaft,

Thale am Harz (1. 1. 1937 bis 31. 12. 1937) 8 333 300 13 784 119
Eisenwerk Kaiserslautern, Kaiserslautern (1. 1.

1937 bis 31. 12, 1937) i 500 000 2 258 597
Elektrizitats-Aktiengesellschaftvonu. Schuckert

& Co., Nirnberg (1. 4. 1937 bis 31. 3. 1938) 56 500 000 8340 171
Felten & Guilleaume Carlswerk, Actien-Gesell-

schaft, K6In-Mulheim (1. 1. 1937 bis 31. 12.

1937) 64 500 000 26 807 326
Alfred Gutmann, Actiengesellschaft fur Ma-

schinenbau, Hamburg (1. 1. 1937 bis 31. 12.

1937) 400 000 593 030
Hein, Lehmann & Co., Aktiengesellschaft,

Eisenkonstruktionen, Briicken- und Signal-

bau, Dusseldorf (1. 1. 1937 bis 31. 12. 1937) 4000 000 4 202 359
Useder Hutte, GroR-llsede (1. 1. 1937 bis

31 12. 1937) 42 600 000 42 688 444
Maschinenfabrik Buckau R. Wolf, Aktiengesell-

schaft, Magdeburg (1. 1. 1937 bis 31. 12. 1937) 10 000 000 19 916 718
Neunkircher Eisenwerk, Aktien-Gesellscbaft,

vormals Gebriider Stumm, Neunkirchen (Saar)

(1. 1. 1937 bis 31. 12. 1937).ccvvvrriiriinnns 40 000 000 37 643 236
Oberschlesische Eisenbahn-Bedarfs-Aktien-Ge- a) 7 500 000

sellschaft, Gleiwitz (1. 4. 1937 bis 31. 3. 1938) b) 34 500 685 342
Orenstein & Koppel, Aktiengesellschaft, Berlin

(1. 1. 1937 bis 31. 12. 1937) v 17 480 000 20 319 261
PreuBische Bergwerks- und Hutten-Aktien-

gesellschaft, Berlin (1.1.1937 bis 31.12.1937) 80 000 000 90 671 654
Rheinische Chamotte- und Dinas-Werke, Meh-

lem a. Rh. (1. 1. 1937 bis 31. 12. 1937) . 2900 000 2 349 827
Rheinische Stahlwerke, Essen (1. 4. 1937 bis

3L 30 193 8) e 150 000 000 76 199 612
Rheinraetall-Borsig, Aktiengesellschaft, Dussel-

dorf (1. 1. 1937 bis 31. 12. 1937). — Vgl.

Stahl u. Eisen 58 (1938) S. 685/86 . . . . 50 000 000 150 510 137
Stahlwerk Rochling-Buderus, A.-G., Wetzlar

(1. 11937 bis 31. 12, 1937 ). 3000 000 12 017 819
Westfalia Dinnendahl Groppel, Aktiengesell- a) 2-600 000

schaft, Bochum (1.1.1937 bis 31.12.1937) . b) 5000 5 734 862
Schoeller-Bleckmann Stahlwerke, A.-G., Wien

(1. 1. 1936 bis 31. 12. 1936)... 6 835 200 2119 750

(1. 1. 1937 bis 31. 12. 1937) 6 835 200 4 073 090
Aktiengesellschaft Brown, Boveri &

(1. 4. 1937 bis 31. 3. 1938) e 47 040 000 7) 7 798 249
Aktiengesellschaft der Eisen- und Stahlwerke

vormals Georg Fischer, Schaffhausen (1. 1.

1937 bis 31. 12. 1937 ). 25 000 000 12 036 163
Aktiengesellschaft vormals Skodawerke, Pilsen

(1. 1. 1937 bis 31. 12. 1937) 220 000 000 241 922 147
Berg- und Huttenwerks-Gesellschaft, Prag

(1. 1. 1937 bis 31. 12. 1937).ccccccvcvirirncinnens 250 000 000 261 662 354
Prager Eisen-Industrie-Gesellschaft, Prag (1.1.

1937 bis 31. 12. 1937) i 72 000 000 76 633 321

Stahl und Eisen. 1025
Gewinnverteilung
Allgemeine ba 8 ,
ingewi B A 25=
Unkosten_‘ Rel_ngewmn i %é EE § Gewinnausteil
Abschrei- einschl. Riick- g %‘J: b E%—) - a) auf Stamm-, Vortrag
bungen Vortrag lagen o < g < b) auf Vorzugs-
usw- i3 =g 2 aktien
S Og>
JIM JIM JIM JtJl < JIM 1% JIM
32243 111 518 930 491 430 ') 27 500
32 594 892 1538 343 459 970 38513 2) 1039860 6
16 013 910 142 737 121 699 21038
4 457 007 52 166 52 166 j
1061 782 59 445 53900 H 5545 1
13 061 854 672 265 38 069 499 998 6 134 198
2216 147 42 450 3 26 400 3 16 050
2874 831 5465 340 4)245 358 101 168 2) 4046 728 8 1072 086
22 037 968 4 859 358 4)230 252 2 4434948 7 194 158
572 548 20 482 15 000 5482
3873 610 328 749 8278 320000 8 471
38 729 053 3909 391 165 759 3408 000 8 335 632
19 216 176 700 542 22 222 600 000 6 78 320
34 905 653 2737583 21 052 1800000 H 916 531
Verlust Verlust
1069 572 384 230 384 230
19 194 197 1125 064 874 000 5 251 064
86 475 600 4196 054 4000000 5 196 054
2184 139 165 688 145000 5 20 688
65 314 706 10 884 906 - 178 750 2 10 010 000 7 696 156
147 161 266 3348 871 82 340 5 3010 000 5 256 530
11 378 675 639 144 150 000 120 000 4 369 144
a) 6 195000 n_
5 525 424 209 438 — — 8068 b) 300 6 6 070
Oesterreichische Schillinge
1476 510 643 240 1 500 000! — — — — 143 240
2422 432 1650 658 800 000 300000 24 527 341760 5 184 371
Schweizerisehe Franken Verlust
5026 862 7) 2771387 — — 8)9 772 790
8 958 788 3077 375 98 645 550 000 44 390 1500000 6 884 340
Tschechische Kronen
179 686 831 62 235 316 5000000 4991 960 49 500 000 2 743 356
223 569 708 38 092 646 — 2500 000 2265442 32 500 000 827 204
68 592 508 8 040 813 - - 369 233 4320000 6 3351580

*) Fur Tilgung von GenuBscheinen. — 2) Auf die dividendenberechtigten Stammaktien. — 3) Davon 22 800JIM — 6 % Gewinn auf 380 000 JIM alte Aktien und
3600JIM = 3 % Gewinn auf 120000 JIM junge Aktien. — 4) Fur Tilgung und Verzinsung der GenuBrechte fur Altbesitz an Markanleihen. — & Davon 7 % Gewinn
auf 36 Mi\.JUt alte Aktien und 3,5 % Gewinn auf 14 Mill. JIM junge Aktien. — 6) Davon V/2 % fur den Anleihestock. — 7) Ohne Verlustvortrag aus dem Vor-

jahre von 12544 177 Fr. — 8 Zur Sanierung der Gesellschaft wurde in der Hauptversammlung am 26. August 1938 folgendes beschlossen:

Die Holding Brown,

Boveri & Cie., Aktiengesellschaft, wird mit der Berichtsgesellschaft verschmolzen. Das Aktienkapital wird von 47 040 000 Fr auf 26 880 000 Fr herabgesetzt.
Aus dem Buchgewinn von 20160 000 Fr wurden der Verlustvortrag (9772 790 Fr.) gedeckt, 7 815 823 Fr auf Beteiligungen und 500 000 Fr auf die Fabrikanlage
Minchenstein abgeschrieben sowie eine Sonderriicklage von 2 000 000 Fr geschaffen; der verbleibende Ueberschuf3 von 71 387 Fr wird als Gewinn auf neue Rechnung

vorgetragen. Das Aktienkapital wird wieder auf 30000 000 Fr erhéht.

Der englische Eisenmarkt im August 1938.
stdnden die ihnen zustehenden Mengen nur zbégernd abnahmen,

Dieleichte Besserung, die sich in denvorhergehenden Monaten
bemerkbar gemacht hatte, vermochte sich im August nicht zu
behaupten. Die Wirkungen der Ferien zeigten sich deutlicher als
in den letzten Jahren. Im VYorkshire- und Lancashirebezirk
schlieBen die Werke gewdhnlich eine ganze Woche und beurlauben

ihre Angestellten fir diese Zeit, was eine Kette von Unterbrechun-

gen im Geschéaftsablauf zur Folge hat. In diesem Jahr hatten die
Vierke wegen der geringen Nachfrage und fast volligen Geschafts-
losigkeit keine Eile, den Betrieb wieder aufzunehmen; in einigen
Fallen wurden die Stillegungen noch ausgedehnt,
herstellungsarbeiten durchzufihren. W dhrend die Vorrate an
allen Sorten Eisen und Stahl, die seit geraumer Zeit aufden Markt

drickten, im Juli zurdckgegangen waren, horte die weitere Ab-

nahme im August auf und der Markt wies wieder Anzeichen der
Ueberfillung auf, und zwar um so mehr, als Lieferungen von
Festlandstahl im Rahmen der Vertrdge erfolgten. Es dberraschte
deshalb kaum, daB Lagerhalter und Héandler unter diesen Um-

da die Lagerpldtze meist voll besetzt waren.
hatten

bereits

im

Die Lagerhalter

Juni beschlossen, Vertragsmengen nur unter
dem Vorbehalt anzunehmen, daB unter Umstinden ein Heraus-
schieben der Lieferfristen mdglich sei. Auch klagte man Gber die
Schwierigkeiten,

Festlandsstahl in

England

u

den

gleichen

um W ieder-

Preisen zu verkaufen, den die britischen Werke als Ergebnis der
Abmachungen zwischen der 1.E.G. und der British Iron and Steel
Federation forderten. Immerhin ist bemerkenswert, daf sich
das Geschdft zwar fast génzlich auf geringe Mengen beschréankte,
die Ansichten Gber die zukinftige Entwicklung aber zuversichtlich
waren und man mit einer Wiederbelebung der Nachfrage zu
Anfang Herbst rechnete. Eine Minderheit hielt jedoch an der
Meinung fest, dal eine lebhaftere Geschéftstatigkeit fir den Rest
des Jahres nicht mehr zu erwarten sei. Gegen Monatsende trat
eine leichte Besserung ein; die Zahl der Bestellungen nahm zu,
allerdings waren die Mengen unbedeutend. Das Ausfuhrgeschéft
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58. Jahrg. Nr. 37.

Die Preisentwicklung am englischen Eisenm arkt im August 1938 (in Papierpfund).
5. August 12. August 19. August 26. August
Britischer j Festlands- Britischer Festlands- Britischer Festla_nds- j Britisc_her Festlaljds-
Preis j reis Preis . preis Preis preis Preis . preis
£ sh d ! £ psh d £ sh d £ sh d £ sh d £ sh d £ sh d £ sh d
GieRereiroheisen Nr. 31) 5 1 10 5 1 o0 4 10 1 0 : 18 g 3 ig
Stahleisen2) . 5 0 10 5 0 0 4 10 0o 0 41 0 41
Knippel.. 7 17 17 7 17 6 7 17 17 6
Stabstahl3) 12 13 9 15 12 13 0 9 15 12 13_ 0 9 1_5 12 13_ 0 9 15
bis bis bis bis bis bis bis bis
12 15 10 19 12 15 6 10 19 12 15 6 10 19 12 15 6 10 19
1 0 11 0 0 0 1 0 0
s/8-zblliges Grobblech . . 1 8 10 5 1 8 0 10 5 0 0 5 1 8 10 5
bis bis bis bis
10 10 10 10 10 10 10 10
o o9 1 o o 1 09 1 o 09
G Cleveland-GieRereiroheisen Nr. 3 frei Tees-Bezirk; Festlandspreis fob. — 2) Abzlglich eines Treunachlasses von 5/- sh je t. — 3) Fur dinnen britischen

Stabstahl-wird im Inlande ein PreisnachlaB von 15/-sh gewahrt. Preise fur festlandischen Stabstahl und Grobbleche frei Burmmgham fir die Lagerhalter; andere
Kéaufer zahlen fur Festlands- und britische Ware den gleichen Preis. — 4) Inlandspreis. — 5) Ausfuhrpreis fob britischer Hafen.

lag in der Berichtszeit danieder. Hin und wieder erm utigten einige
Auftrage den Markt, aber es handelte sich nur um gelegentliche
und verhdltnism &Rig kleine Geschéafte. Die Verbraucher Uberall
in der Welt deckten offensichtlich nur den dringendsten Bedarf.

Der Wetthewerb der amerikanischen Werke horte trotz den
jingsten Abmachungen nicht auf.

Nachfrage nach Eisenerzen bestand im August kaum.
Angeblich haben verschiedene Verbraucher ihren Bedarf bis

Jahresende gedeckt. Die Einfuhr wurde soweit wie mdglich auf
spédtere Zeiten verlegt, doch dberstiegen die hereinkommenden
Mengen immer noch den Bedarf. Die Frachten behaupteten sich
aufrd. 6/3 sh Bilbao-Middleshrough.

Die unginstige Verfassung des Roheisenmarktes wéhrend
des Juli hielt im August an. Der schleppende Geschéftsgang
wirkte sich, um so unangenehmer aus, als der Verbrauch infolge
der geringen Nachfrage zuriickging, wahrend sich die Erzeugung
auf betrachtlicher Hohe hielt. Die Vorrate wuchsen daher an,
besonders in Giefereiroheisen, das von den Herstellern leichter
GuRsticke nurwenigverlangtwurde. An der Nordostkiste wurde
die Erzeugung von Cleveland-GieBereiroheisen praktisch ein-
gestellt; vertragliche Lieferungen erfolgten vom Lager. Ver-
schiedene Verbraucher hatten noch Bestdnde an festldndischem
Roheisen aufzuarbeiten, das sie im ersten Vierteljahr 1938 bezogen
hatten, und zeigten keine Neigung, neue Vertrdge einzugehen.
In zahlreichen Féllen hatten die Verbraucher auch Vertrdge mit
den mittelenglischen Hochofenwerken in der zweiten Halfte 1937
abgeschlossen, als es schwierig war, Cleveland-Roheisen zu er-
halten. Die jahrliche Ruhewoche an der Nordostkiaste fiel in die
Augustmitte, und wahrend dieser Zeit bliesen fast alle Hochdfen
langsam. Gegen Ende des Monats erfolgte nach langer Pause
wieder einiger Versand nach Schottland; inzwischen hatten die
schottischen Verbraucher entweder vom Lager gearbeitet oder

ihren Bedarf anderwdrts gedeckt. In Mittelengland war das
Geschaft bedeutungslos. Neue Auftrige waren selten, doch
lieRen Abrufe auf Vertrige die Vorrdte allméahlich abnehmen.

Einigen Nutzen zog dieser Bezirk aus dem langsamen Anwachsen
der Nachfrage nach phosphorarmem GieBereiroheisen von den
grofen Maschinen- und W erkzeugmaschinenfabriken, die zum
Teil Regierungsauftrage erhalten haben. Die schottischen Hoch-
ofenwerke litten gleichfalls unter der beschrdnkten Nachfrage.
Im August waren nur noch 9 Hochdfen in Betrieb gegeniber
16 zu Ende 1937. Von diesen gingen 3 auf GieBereiroheisen und
1 auf Stahleisen, die dbrigen stellten H4&matit her. Gegen Ende
August kamen einige Verbraucher von Hé&matit mit Anfragen
heraus, wahrscheinlich weil ihre langfristigen Vertrdge ablaufen.
Mit Ricksicht auf eine zum Jahresende zu erwartende Preis-
dnderung bezog sich die Nachfrage nur auf geringe Mengen. Die
Preise lauteten wie folgt; Cleveland-Giefereiroheisen Nr. [Il
frei Tees-Bezirk 109/- sh, frei Falkirk 112/- sh, beide frei Black-
Country-Stationen mit dein Gblichen NachlaB. Hamatit kostete
£ 6.13.- frei Nordostkidste und Schottland und £ 7.4.6 frei Bir-
mingham, Stahleisen £ 5.-.- bis 5.7.6 frei Werk je nach Bezirk.

Infolge der Arbeitsunterbrechung wahrend der Ferien hdrte
die Abnahme der Lagerbestdnde an britischem und festlandischem
Halbzeug, die in der letzten Junihédlfte und im Juli Fortschritte
gemacht hatte, wieder auf; etliche Verbraucher, die weiter auf
alte Vertrdge hin bezogen hatten, sahen ihren Vorrat anwachsen.
Neue Geschéfte kamen kaum zustande. Die Verbraucher machten
allgemein groBe Anstrengungen, ihre Lagervorrédte bis Ende des
Jahres abzustoBen, in der Annahme, daf dann neue Preise in
Kraft traten. Die Nachfrage nach Sonderknippeln behauptete

siech wdahrend des Augusts infolge des Bedarfs der groRen Ma-

schinenfabriken, der Hersteller von Werkzeugmaschinen und des

Kraftwagenbaues. Ende August wurde von der British Iron and
Steel Federation erneut hervorgehoben, daB die Preise bis Ende
des Jahres wunverdndert bleiben. Frihere Bestrebungen zur
Ueberprifung der Knippelpreise hdorten damit auf. Die Fein-
blechwalzwerke gaben dagegen weiterhin ihrer Unzufriedenheit
iber die Preise fir Platinen, die sich auf £ 7.15.- frei Verbraucher-
werk belaufen, Ausdruck. Die Preise lauten wie folgt: Weiche
basische Knippel aus unlegiertem Flufstahl ohne Abnahme-
prifung in Mengen von 100 t £ 7.17.6 frei Verbraucherwerk,
basische Knippel bis zu 0,25% C £ 8.7.6; 0,26 bis 0,33 % C
£ 8.10.-; 034 bis 0,41 % C £ 8.12.6; 0,42 bis 0,60 % C £ 9.2.6;

0,61 bis 085% C £ 9.12.6; 0,86 bis 0,99 % C £ 10.2.6; dber
099 °0C £ 10.12.6. Knidppel aus saurem unlegiertem Siemens-
M artin-Stahlmit 0.25 % C kosteten £ 10.7.6; mit 0,26 bis 0,35 °0cC
£ 10.12.6; mit 0,36 bis 0,85 % C £ 11.5.-; mit 0,86 bis 0,99 % C
£ 10.15.-; mit 0,99 bis 1,5 % C £ 12.5.- und mit [,5 his2 % C
£ 13.5.-. Die Preise fir Knippel aus saurem legiertem Stahl
stellten sich auf £ 11.5.-, fir saure Siliko-Mangan-Knippel

auf £ 11.7.6 und fur Knippel aus Automatenstahl auf £ 9.15.-.
Auf diese Preise kommt far Schmiedegite noch ein Aufschlag.

Das Geschdft in Fertigerzeugnissen wurde durch die
herrschende allgemeine Lage beeintrachtigt. Die Verbraucher
zeigten zum groften Teil wenig Aufmerksam keit fir die groBeren
Abmessungen, so daB die Werke zu Ende des Monats nur noch
iber einen geringen Auftragshestand verfigten. Auf Handels-
schiffe lagen nach wie vor nur wenig Bestellungen vor, wogegen
die Kriegsmarine einige Auftrage erteilte. Die Nachfrage der
Konstruktionswerkstatten hielt dagegen an, doch hatten die
meisten groBen Firmen ihren Bedarf gedeckt und riefen nur auf
die Vertrdge hin ab mit gelegentlichen geringen Ergdnzungs-
bestellungen. Man rechnet damit, daf zu Anfang Herbst einige
behdrdliche und private Bauvorhaben vergeben werden, fir
die groBe Mengen Baustahl ndtig sind; diese Mdglichkeit verlieh
dem Markt eine feste Haltung. Die Munitionswerke und Werk-
zeugmaschinenfabriken nahmen zwar laufend betrdchtliche
Mengen ab, erteilten abernur wenig neue Auftrdge. Das Geschéaft
in Grobblechen, das ziemlich lebhaft gewesen war, brdckelte
Ende Augustab.und die Werke bem dhten sich eifrig um Auftrége.
Das Ausfuhrgeschdft blieb wédhrend des Berichtsmonats unver-
indert schlecht. Die Preisvereinbarungen mit der I.R.G. und den
amerikanischen Werken brachten weder neue Geschéfte noch
verhinderten sie den W ettbewerb. Die britischen Werke klagten
iber I nterbietungen in den Straits Settlements durch amerika-
nische AuBenseiter, aber anderseits ergab eine Prifung der
amerikanischen Preise auf den sidamerikanischen Mdrkten, daB
diese Uber den britischen oder Festlandspreisen lagen. Bei den
bestehenden Vertrigen fihrte dies jedoch fir die letztgenannten
in keiner Meise zu erhdhten Geschaften. Die britischen fob-Preise
lauteten wahrend des August wie folgt (die Preise frei London
in Klammern): Trager £ 10.12.6 (11.3.-). U-Stahl diber3" £ 10.17.6
(11.8.=), \\inkel dber4 £ 10.12.6 (11.3.=), Flachstahl dber 5 bis 8"
£11.12.6 (11.13.-), 3/8z01lige Grobbleche £ 11.-.- (11.3.-), 3/16z01lige
Grobbleche (8 G) £ 12.10.- frei Ort, dinner Stabstahl unter 3"
€ 11.-.- (12.15.6).

Die I einblechwalzwerke Hatten mit schwierigen Verhélt-
nissen zu kamopfen und waren zu einem betrachtlichen Teil unbe-
schaftigt. Im Inlande ging eine groRe Menge von Blechen an die
Schiffswerften, da verschiedene in Bau befindliche Schiffe einen
Stand erreicht hatten, wro man diese Bleche bendtigte. Die Ver-
trige hierfir waren jedoch schon vor Monaten abgeschlossen
worden, so daB es sich nicht um Neugeschéfte handelte. Die
Preise blieben unverédndert, aber auf einigen Méarkten des briti-
schen Weltreiches waren die Werke bereit, auf Gegenangebote
eirizugehen. Es kosten:
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Schwarzbleche:

Inland frei Werk Ausfuhr fob

11 bis 12 G 14.15.0 11 bis 14 G 12.10.0
13 G 15. 2.6 15 bis 20 G 12.15.0

14 bis 20 G 15.10.0 21 bis 24 G 13. 0.0
21 bis 24 G Grundpreis . 15.15.0 25 bis 26 G 14. 0.0
25 bis 27 G ... 16.10.0 217G ... ... 14.15.0
%8G 16.15.0 BG ... 15. 5.0

29 G 17. 0.0 G 16. 0.0

30 G 17. 5.0 3G ... 16.15.0

331G 17.126 31 G 17. 5.0

322G ... ... 17.10.0

Sudafrika, Rhodesien und Nyassaland £ 14.«>.0 fob, fir die Ubrigen Markte
£ 13.0.0, alles auf Grundlage 24 G.

Verzinkte Wellbleche 24 G:

Inland: £ 18.10.0 bis 20.10.0 frei Werk fir Mengen vou mindestens 4 t. Aus-
fuhr: £ 16.15.0 fob. Fir Sudafrika. Rhodesien und Nyassaland £ 16.15.0 fob;
fur Irland £ 18.10.0 foq; fir den indischen Markt £ 18.15.0 cif.

Die Lage auf dem W eifblech markt besserte sieh Ende
August etwas, als Kaufer aus Uebersee erhdhte Aufmerksamkeit
zehrten. Die Geschdfte nahmen aber keinen gréBeren Umfang an.
wenn auch die Nachfrage etwas -wuchsund einige Ausfuhrauftrdge

Buchbesp

Sa imHodba Taschenbuch fir Entwurf. Berechnung und
Ausfihrung von Stahlbauten. Mit Unterstitzung durch den
Stahlwerksverband, Aktiengesellschaft. Disseldorf, und Deut-
schen Stahlbau-Verband. Berlin, hrsg. v. Verein Deutscher
Eisenhittenleute im NS.-Bund Deutscher Technik. Dissel-

dorf. 10. Aufl. Mit Gber 2000 Textabb. Diusseldorf: Verlag
Stahleisen m. b. H. — Berlin: Julius Springer 1938. (XXII.
770 S.) 8. Geb. 12 Ji.K.

Die 10. Auflage desin Fachkreisen bekannten und geschétzten
Taschenbuches ist durch den auferordentlich groBRen Absatz
der vorhergehenden Auflage und durch die zahlreichen Aende-
rungen und Ergénzungen der Vorschriften notwendig geworden.
Von den Neuerungen sei hier nur auf die Grundlagen fir die
Berechnung mehrteiliger Druckstdbe sowie auf die Abdnderung
der Belastungsannahmen fir Schnee und Wind im Hochbau
hingewiesen. BegriBenswert ist ferner die Aufnahme der Beul-
vorsehriften der Deutschen Reichsbahn fir die Stegbleche voll-
wandiger Trdger (BE. § 42). Die fir den praktischen Gebrauch
wertvollen Angaben Uber statische Gréfen und Tragfdhigkeiten
von Querschnitten und Bauteilen sind durch weitere Tafeln
erganzt worden.

Genau dreiBig Jahre nach dem erstmaligen Erscheinen des
Taschenbuches ,Eisen im Hochbau" nimmt die in bekannter
Weise sorgfaltig durchgearbeitete 10. Auflage des Werkes ,Stahl
im Hochbau“ seinen Weg in die Praxis und wird, in allem dem
Xeuen angepaBt, nach wrie vor das unentbehrliche Hilfsmittel
des Stahlbauers sein.

Minchen.

Brod, Rclf, Dr.-Ing. . De Hekrizitat im
di"CbM”ﬂ”lT&j’T’lk Festvortrag gehalten am 24. Mai 1938
auf der Tagung des Verbandes Deutscher Elektrotechniker im
groBen Saal des Girzenich zu Koln. Mit 23 Abb. im Text

Glnter Worch.

u. 1 Bildnis. Berlin: Julius Springer 1938. (90 S.) 8. Geb.
2,70 JLK.
Ueber die Elektrizitdt im Aufgabenkreis der deutschen

Technik in einem einstindigen Vortrag kennzeichnend zu sprechen,
istauBerordentlich schwierig. Das Gebiet ist ungeheuer grof und
die Zahl der Aufgaben ist gewaltig. Bingel hat diesen Versuch
gewagt, und er ist ihm gldnzend gelungen. Von hoher W arte
iberblickt er die Aufgaben und schélt die besonders kennzeich-
nenden heraus, schildert die Bedeutung der Elektrotechnik und
bericksichtigt dabei vor allem die deutschen Verhdltnisse.

Fir uns Eisenhittenleute ist es sehr lehrreich, diesen be-
merkenswerten Gedankengdngen eines an hervorragender Stelle
stehenden Ingenieurs zu folgen und dadurch einen Ueberblick dber
dieses wichtige Gebiet der Technik seine Entwicklung und seine
Entwicklungsmdglichkeiten zu erhalten. Plastisch sieht man das
Werden der elektrischen Energie und deren Verwendung auf-
gezeichnet, mit Spannung verfolgt man die Ausfihrungen dber
den Begriff des spezifischen Arbeitsinhaltes, mit Staunen liest
man von der neuesten Entwicklung der Elektrotechnik.

Zusammenfassend: Ein treffliches Bichlein, das jedem Eisen-
huttenmann zu empfehlenist. der Gber die Grenzen seines engeren
Arbeitsgebietes hinausblickt.

Robert Diurrer.

Buchbesprechungen.

Stahl und Eisen. 1QS7
untergebracht wurden. Das Inlandsgeschéaft blieb ruhig; man
klagte hier Gber einige geheime Preiszugestandnisse. Die Ver-
bandspreise stellten sieh auf 20 3 bis 21 6 sh fir die Normalkiste
20x14. Fir den Inlandsmarkt lautete der Preis 21 11, sh.

Der Schrottm arkt lag ganz danieder. Der umfangreiche

Zukauf amerikanischen Schrotts — seit Anfang 1937 etwa
1.6 Mill. t. — und das sorgfaltige Einsammeln des heimischen
Schrotts haben im Zusammenhang mit der ricklaufigen Be-

schaftigung der Stahlwerke die Vorrédte gewaltig anwuchsen lassen.
Die Verbraucher hielten daher im August mit der Abnahme von
Schrott sehr stark zurick, besonders auch deshalb, weil die gegen-
wartigen Preise nur bis zum 30. September giltig sind. In An-
erkennung der schwierigen Verhdltnisse auf dem Schrottmarkt
erklarte sich die British Iron and Steel Federation bereit, die Lage
zu prifen und namentlich die Preisfrage zu kldren. Eine gemein-
same Sitzung mit dem Nationalverband der Eisen- und Stahl-
schrotthandler hat inzwischen stattgefunden, doch ist eine Ent-
scheidung dber die vom 1. Oktober 1938 an giltigen Sehrottpreise
bisher nicht getroffen oder wenigstens nicht bekanntgegeben
worden.

rechungen.

Herzog, E, Docteur és Sciences. Chef du Service des Recherches
aux Aciéries de Pom pey: Les nméthodes dessai ok earrosion des
métaux et alliages. (Mit 23 Abb. u. 8 Taf. im Text.) Paris
(6. Rue de la Sorbonne): Hermann A Cie. 1936. (78 S.) 8~
157 fr.

Das kleine Bichlein gibt mehr, als der Titel verspricht, ins-
besondere wird der Behandlung des eigentlichen Gegenstandes
eine knappe, aber recht klare Einfihrung in die physikalisch-
chemischen Grundlagen der Korrosionserscheinungen vorausge-
schickt. Sehr eingehend und umfassend behandelt werden dann
die Verfahren zur Auswertung von Korrosionsversnchen. und
endlich wird die Durchfihrung der Korrosionsversuche als solche
besprochen. Wenngleich der Verfasser anscheinend starker zum
Stadium der Korrosion durch laboratoriumsméaRige Versuche
neigt, so stellt er doch in beachtlicher Weise die Schwierigkeiten
heraus, die fir die l'ebertragung von Laboratoriumsergebnissen
auf das Verhalten im praktischen Betriebe bestehen, wie er
iberhaupt die leider nur zu oft dbersehene groBe Verwickelt-
heit der ganzen Korrosionsfrage in begriBenswerter Weise betont.
Er ist auch bemUht, zwischen den Aufgaben der laboratoriums-
maRigen Korrosionsforschung und den Aufgaben der praktischen
Korrosionsversuche einerseits Begrenzungen, anderseits die
inneren Zusammenhénge herauszustellen.

Ernst Hermann Schulz.

Der Crermie-lngeriewr. Ein Handbuch der physikalischen Arbeits-
methoden in chemischen und verwandten Industriebetrieben.
Unter Mitarbeit zahlreicher Fachgenossen hrsg.von A.Eucken.
Gottingen, und M. Jakohb, Berlin. Leipzig: Akademische
Verlagsgesellschaft m. b. H. 8.

Bd. 3: Chemische O perationen. T. 2: Apparative
Durchfihrung chemischer Operationen. Allgemeiner
Teil. Hrsg. von A. Eueken. Mit 352 Fig. im Text. 1938.
(X1, 523 S.) 50Ji.K, geb. 52,50 Ji.K.

In dem neuerschienenen Teilbande des Gesamtwerkesl)
werden sowohl allgemeine Gesichtspunkte, die beim Bau che-
mischer Apparate beobachtet werden missen, als auch die wich-
tigsten fir diesen Zweck verwendbaren W erkstoffe metallischer
und nichtmetallischer Xatur behandelt.

In einem kurzen einleitenden Abrif, den G. Keppler
geschrieben hat. findet sich ein planvoller Ueberblick dber
chemische Apparaturen, unterteilt nach Zustandsform der

Reaktionsmassen, Reaktionstemperatur&i und Druckverhédlt-
nissen. Ergénzt werden diese allgemein gehaltenen Ausfihrungen
durch eine Besprechung der in chemischen Apparaten {blichen
Arbeitsablaufe.

Einen ausgedehnten Raum
kannten Korrosionsfachmann E.
iber metallische W erkstoffe ein, der allerdings dem Eisenhitten-
mann und Metallkundler wenig Xenes bringen dirfte. Zu be-
griBen st die Kennzeichnung der Einsatzmdglichkeiten von
Glas- und Quarzgut (G. Schott), sowie die vorzigliche Dar-
stellung der Verwendung von Kunststoffen aller Art in der
chemischen Industrie, die E. W iegel und S. Erk unter Be-
ricksichtigung der steigenden Anwendung dieser Stoffe méglichst

nimmt dann ein von dem be-
Rabald verfaBter Abschnitt

# Vgl. Stahl u. Eisen 57 (1937) S. 1444,
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erschopfend bearbeitet haben. Berdcksichtigt sind nicht nur
Eigenschaften, Verwendung und Bearbeitung der heute bekannten
organischen Kunststoffe, sondern auch die Verfahren, die eine
betriebsm &Rige Prifung der Kunststoffe erlauben. Leider konnte
aus redaktionellen Grinden die Bedeutung des Steinzeuges
und besonders der feuerfesten Stoffe, die zweifellos zu dem in

diesem Bande bearbeiteten Stoffgebiet gehdren, nur in einem
einleitenden Ueberblick des Werkstoffabschnittes gestreift
werden.

Den Band beschlieft eine Zusammenstellung der Gesichts-

punkte, die fir den Bau
sind (G. Hdnnicke).

chemischer Apparaturen mafgebend
Vielleicht hdtte man dem Schweifen
ginen, seiner heutigen Bedeutung entsprechenden, gréReren
Raum gewdhren kdnnen. Es dirfte aber sehr schwer sein, im
Rahmen eines Sammelwerkes vorliegender Art alle den Betriebs-
techniker und Konstrukteur angehenden mehr praktischen
Fragen zu behandeln. Ein Zurdckgreifen auf Sonderdarstellungen
der Einzelgebiete wird sich daher in Einzelfdllen nicht vermeiden
lassen. Oskar Meyer.

Rime, Will: Umsterdlides \dk Entwicklung der deutschen
eisenschaffenden Industrie seit der Mitte des 19. Jahrhunderts.
Mit 66 Bildern im Text und auf Tiefdrucktaf. Berlin: Verlag
fir Sozialpolitik, W irtschaft und Statistik, Paul Schmidt,

Buchbesprechungen. — Vereins-Nachrichten.

58. Jahrg. Nr. 37.

1938. (126 S.) 8°. Geb.
2,85 JU1.

Das Biichlein bietet eine fesselnd geschriebene, gemeinver-
standliche Darstellung der Entwicklung unserer Eisenindustrie
an Ruhrund Rhein. Es wendet sich weniger an den wirtschafts-
und hittenkundigen Eachmann als vielmehr an die weiten Kreise
der unmittelbar werktdtigen Bevdlkerung, im besonderen an die
Arbeiter im Hochofen-, Stahl- und W alzwerk. Aber auch dem
Eisenhittenmann wird es manche beachtenswerte, schon in Ver-
gessenheit geratene Einzelheit aus der Entstehungsgeschichte des
Industriegebietes vermitteln. Der Verfasser hat es gut verstanden,
altes Quellengut wieder lebendig zu machen und die Schilderung
de3Aufund Ab, vor allem der Krisenzeiten, so zu gestalten, daf
sich ein recht anschauliches Bild friherer W irtschaftszusténde
ergibt. Eine wirklich lickenlose Darstellung der' Geschichte
unserer Eisenindustrie konnte und sollte in dem knappen Rahmen
die3e3 Bichleins nicht geboten werden. Der Verfasser hat recht
daran getan, in einer mehr streiflichtartigen, dafir aber um so
unterhaltsameren Stoffbearbeitung, gleichsam handskizzenartig,
einen volkstimlichen AbriB der Geschichte des Eisens an der
Ruhr zu geben. DaB der Mensch, und zwar sowohl der unter-
nehmende und wagende als auch derausfihrende und verwaltende,
in den Mittelpunkt der Geschehnisse hineingestellt worden ist,
sei nicht nur am Rande vermerkt. Wilhelm Salewski.

in Halbleinen 2 JHJt, in Ganzleinen

Vereins-Nachrichten.

Verein Deutscher Eisenhuttenleute.

Ehrungen.

Im Rahmen des diesjahrigen Reichsparteitages wurde der
deutschen Technik eine besondere Anerkennung zuteil dadurch,
dal dem Reichswalter des NSBDT. und Generalinspektor fir das
deutsche StraBenwesen, Professor Dr. F. Todt, und drei anderen
hervorragenden, verdienten Ingenieuren der Deutsche N atio-
nalpreis 1938 verliehen wurde. Dr. Todts Leistungen sind
vorbildlich und werden von der ganzen Welt bewundert. Sein
Name ist heute schon ein Begriff fir den StraBenbau in allen
Ldndern geworden. Seine grofte technische Tat ist die Durch-
fihrung des ihm vom Fihrer erteilten Auftrages, ein geschlos-
senes Netz von Autobahnen zu erstellen. Die dieser groBen
Aufgabe entgegenstehenden Schwierigkeiten hat er mit be-
wundernswerter Energie gemeistert. Dabei hat er neben dem
technischen Problem auch die &sthetische Seite beim Bau der
Reichsautobahnen in geradezu genialer Weise zu lésen verstanden
und zugleich der Verbesserung der Arbeitshedingungen besondere
Aufmerksamkeit gewidmet.

Die gesamten im NSBD T. zusammengeschlossenen deutschen
Techniker erfillt diese verdiente Ehrung ihres obersten Leiters
mit stolzer Freude.

»Ueber den gegenwartigen Stand des Metall-
hittenwesens und seine voraussichtliche Weiter-
entwicklung.“

Im Spdtherbst des vergangenen Jahres hatte Professor
Paul Rontgen, Aachen, esaufunsere Anregung hin in dankens-
werter Weise Obernommen, einem Kreise unserer Mitglieder in
einer Vortragsreihe einen Ueberblick dber den gegenwartigen
Stand des Metallhittenwesens und seine voraussichtliche W eiter-
entwicklung zu geben; gleichzeitig sollten damit auch Parallelen
und Unterschiede aufgezeigt werden zwischen den Verfahren zur
Erzeugung von Nichteisenmetallen im Vergleich zu den hei
der Stahlerzeugung dUblichen, um so die Erfahrungen auf dem
uns so verwandten Nachbargebiete fir unsere eigenen Arbeiten
nutzbar zu machen.

Dem unsvon vielen Seiten nahegebrachten Wunsche folgend,
haben wir diese Vortragsreihe mit den zugehdrigen mehr als
70 Abbildungen als ,Handschrift® gediuckt. Sonderabdrucke
kdnnen vom Verlag Stahleisen m. b. H. Disseldorf, SchlieBfach
664, zum Preise von 2,50 Ji.M bezogen werden.

Fachausschusse.

Dienstag, den 27. September 1938, 16 Uhr, findet im Eisen-
hittenhaus, Dasseldorf, Ludwig-Knickmann-Str. 27, eine
\ollsitzug des Aussdusses fur Verwerturg der Hodofersdhladke
statt, die mit der 4. Mitgliederversammlung der Fachgruppe
Hochofenschlacke verbunden ist. Tagesordnung:

1. Geschaftliches. — 2. Tétigkeitsbericht.
3. Ueber die Prifung wvon Hochofen-Stickschlaeke.
Berichterstatter: Dr. F. Keil, Disseldorf.

4. Neuere Erfahrungen und Ergebnisse mit der Hit-
tenbim shauweise. Berichterstatter: Dr. E. Schneider-
Arnoldi, Kéln.

5. Verschiedenes.

Anderungen in der Mitgliederliste.

Bock, Dio, Dipl.-Ing., Klockner-Werke A.-G., Werk Haspe,
Thomas- u. Elektrostahlwerk, Hagen-Haspe;, Wohnung:
Sachsenstr. 23, 35049

Harada, Shiduo, Dr., Showa Seikosho. Anshan (Mandschukuo).
38272

Loehr, Werner, Dipl.-Ing., Hittendirektor, Otto W olff EisengroB-
handlung, Hauptverwaltung, Kdln, Zeughausstr. 2: Wohnung:
KdlIn-Lindenthal, Brahmsstr. 4. 14056
Lurf, Karl, Ingenieur, Gleiwitz, W interfeldstr. 3. 79070
Moch, Kurt, Ingenieur, Stahlwerksassistent,Geisweider Eisen-
werke A.-G., Geisweid (Kr. Siegen); Wohnung: Sedanstr. 8.
37 297

Neue Mitglieder.
Ordentliche M itglieder.

Altenhein, Erich, Dr.-Ing., Director, W. Edward Kochs & Co.
Ltd., Industrial Combustion Ltd. and Addalloy MetalCo. Ltd..
Sheffield 10 (England), 14 Park Lane. 38306

Birken, Georg, Dipl.-Ing., Mitteldeutsche Stahlwerke A.-G., Lauch-
hammerwerk Groditz, Groditz Gber Riesa; Wohnung: Adolf-
Hitler-Str. 89, 33307

Fischer, Erioin, Dipl.-Ing., Stahlwerksassistent, Eisen- n. Hitten-
werke A.-G., Bochum, Wohnung: Bilowstr. 60. 38308

Illing, Wilhelm, Ing., Osterr. Salinen, Salinenverwaltung, Hall-
statt (Oberdonau); Wohnung: Salzberg 19. 381309

Mobius, Heinz, Assistent, Bergakademie Freiberg, Eisenhitten-
institut, Freiberg (Sachs.); Wohnung: Bahnhofstr. 18 1. 38310

Prawitz, Helmut, Dr. jur., Assessor a. D., persdnl. haftend. Gesell-
schafter der \\. Ernst Haas & Sohn, Neuhoffnungshitte
b. Sinn (Dillkr.). 33311

Hauptversammiung des Vereins Deutscher Eisenhtittenleute

am 5.und s

.November 1938 in

DiUsseldorf.



