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FUihrung eines Hochofens in Anpassung an seine Profilgestaltung.
Von Julius Stoecker in Bochum¥*).

(Veranderlichkeit des Hochofenprofils im Verlauf der Ofenreise. Ermittlung des Ofenprofils. EinfluR auf die Durchgasung.
Gaszusammensetzung in den Randzonen. EinfluR der Schittung auf die Gasstromung. Gaszusammensetzung im Unterofen
bei verschiedenen Blasdusen. Strémungsbilder verschiedener Bauarten von Windformen. Gaszusammensetzung in der

Formenebene.
Veréanderlichkeit des Ofenprofils.

ie Profilgestaltung der Hochofen hat in den ver-
gangenen Jahrzehnten nur verhéltnismaRig kleine

Ausdehnung der Oxydationszone.)

&nderung, wie sie in der Abnutzung des Ofenmauerwerks
zum Ausdruck kommt, erhebliche Folgen zeigen kann.

Abgesehen von einer durch die VergroRerung des Ofen-

Aenderungen erfahren. Auch l&Rt sich kaum eine einheitaumes bedingten Leistungssteigerung konnte auch ein Vor-

Der Grund ist
flocfjofen: JT

liche Linie in der Entwicklung feststellen.
wohl darin zu suchen, daBR oft die ge-
ringsten Abweichungen, wie zum Bei-
spiel eine kleine VergroRerung oder Ver-
ringerung des Rast- oder Schacht-
winkels. grofe Auswirkungen gehabt
haben. So war es fur den Erbauer
eines neuen Ofens stets ein groRes Wag-
nis, grundsétzliche Aenderungen vor-
zunehmen, da die Gefahr eines MiB- ginnes
erfolges ihm bei dem groBen Werte eines
Hochofens zu sehr die H&nde band.

Ein allgemein gultiges Profil gibt BUhne¥
es nicht. Seine Gestaltung ist in erster
Linie abhéngig von den jeweils zu ver- gunnes
hittenden Erzen sowie von der Art
und Menge des zu erblasenden Roh-
eisens. Auf Grund dieser gegebenen Be-
dingungen kann ein Profil entwickelt
werden, das aber keineswegs — auch
nicht im ersten Teil der Ofenreise —
erhalten bleibt. Vielmehr unterliegt
es fortgesetzt den verschiedenartigen
Aenderungen. Das Mauerwerk wird ab-
genutzt oder stellenweise zerstort; es
bilden sich Ansétze, die wachsen und
wieder verschwinden, je nach den herr-
schenden Blasverhaltnissen. Kurz ge-
sagt, aus dem gegebenen Profil bildet
sich allm&hlich ein den Betriebsbedin-
gungen entsprechendes eigenes Profil.
Bekanntlich erreicht fastjeder neue Ofen
oft erst langere Zeit nach dem Anblasen
den Bestwert der Wirtschaftlichkeit und verschlechtert sich
wieder im weiteren Verlauf seiner Ofenreise. Diese Ver-
schlechterung ist die Folge der Profilverdnderung. So erhebt
sich die Frage, wie es moglich ist, dal eine, bezogen auf den
Ofenquerschnitt, doch verhdltnismaRig geringe Profilver-

Bihne2

Buhne 7

Abbildung 1.

*) Auszug aus der gleichnamigen von der Bergakademie
Clausthal genehmigten Dr.-Ing.-Dissertation (1936).
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Ermitteltes Ofenprofil
von Ofen | und Ofen IV zur Zeit der
Untersuchungen.

teil darin erblickt werden, daR bei vergrofertem Ofeninhalt

die Beschickung bei gleicher Ofenlei-
stung langer im Ofen verbleibt, also
besser vorbereitet wird. Und doch
wirkt sich eine RaumvergroRerung oft
nachteilig aus. Die Erklédrung kann nur
in der veradnderten Durchgasung liegen.

Die Durchgasungl) des Ofens ist
tiberhaupt ausschlaggebend fir den
Buhnev- Grad derWirtschaftlichkeit. Esherrscht

bei den Hochdfnern sehr oft die Mei-

nung vor, daf ihre Oefen gleichméRig
Bu/jine3 durchgast werden. Entsprechende Un-

tersuchungen wirden ihnen jedoch be-

weisen, daf das nicht der Fall ist. Die
Bihne2 vollkommen gleichmaRige Durchgasung

ist vielleicht nicht einmal das Er-

strebenswerte, wie aus den spéteren
Buhne7 Ausfiihrungen hervorgeht.

Besonders nachteilig wirkt sich be-
kanntlich eine Profilverdnderung aus,
wenn sich Ansdtze an einer Ofen-
seite bilden. Die Folge ist eine Ab-
lenkung der Gasstromung des Ofens,
die allméhlich zum ,,Schiefgehen® mit
den bekannten {blen Begleiterschei-
nungen fihrt. Die einseitige Durch-
gasung des Ofens, die eine schlechte
Vorbereitung groBer Teile der Beschik-
kung zur Folge hat, fihrt stets zu einem
Mehrverbrauch an Koks. Es wére nun
falsch, sich mit dem gegebenen Zustand
abzufinden und zu sagen, dal der Ofen
alt sei und an Wirtschaftlichkeit eingebiit habe. Vielmehr
gilt es, die eigentlichen Ursachen der Verschlechterung fest-
zustellen. Man muB Mittel und Wege finden, entweder die
Ursachen zu beseitigen oder ihre Wirkung durch ent-
sprechende Gegenmalnahmen auszugleichen. Die Lebens-
dauer eines Ofens 4Bt sich dann oft erheblich verldngern.

1) Stahl u. Eisen 55 (1935) S. 1559/65.
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Deswegen ist der Versuch unternommen worden, alle Ein-
flisse auf die Durchgasung des Ofens zu erfassen, um neue
Erkenntnisse fir die Ofenfihrung und Profilgestaltung zu
gewinnen.

Die Untersuchungen wurden an Ofen | und Ofen IV
des Bochumer Vereins fir GuBstahlfabrikation planméRig
durchgefiihrt (Abb. 1). Sie erstreckten sich auf

die Ermittlung des Ofenprofils,

die Gaszusammensetzung in den Randzonen in verschiedenen
Ebenen,

die Gasstromungsverhéltnisse bei Aenderung der Schittung,

die Gaszusammensetzung im Unterofen bei verschiedenen
Blasdiisen,

die Feststellung von Strdmungsbildern bei verschiedenen
Blasdusen und

die Gaszusammensetzung in der Formenebene und Aus-
dehnung der Oxydationszone.

Im allgemeinen ist der Hocho6fner darauf angewiesen,
aus den Beobachtungen des Ofenganges seine Riickschliisse
auf die inneren Vorgénge im Ofen zu ziehen. Er wendet
zur Beseitigung von irgendwelchen Stdrungen im Ofen-
innern meist das einfachste, aber wirksamste Mittel an: das
Aufgeben von zusétzlichem Koks. Dabei wird aber das
Uebel nicht an der Wurzel gefat. Durch die nachstehenden
Untersuchungen wird auf weitere Mittel aufmerksam ge-
macht, den Ofengang so zu beeinflussen, daB Stérungen
Uberwunden oder verhindert werden.

Zundchst sei hier die Frage aufgeworfen, welche Vorgénge
in der Regel den schweren Ofengang einleiten. Ein Ofen
bendtigt zur Umwandlung des Erzes in Roheisen eine be-
stimmte Menge an Koks, die rechnerisch zu erfassen ist.
Der Kokssatz kann beispielsweise so weit verringert werden,
dal bei einer mittleren Windtemperatur von 700° noch
Bewegungsfreiheit in der Temperaturfihrung vorhanden ist.
Er stellt aber keine feststehende Zahl dar. Zwei Oefen, die
mit vollkommen gleichem Erzméller und gleichem Koks
arbeiten, bendtigen oft einen verschiedenen Kokssatz. Diese
Tatsache kann nur in der unterschiedlichen Vorbereitung des
Mollers im Schacht begriindet sein, d. h. in der Durchgasung
der Beschickung, von der die Arbeit im Schacht abhéngig
ist. Wird nun bei einem ausgeglichenen, aber nicht véllig
befriedigenden Ofen der Kokssatz noch weiter verringert, so
fehlt im Gestell der notwendige Koks, um die dort erforder-
liche Arbeit zu leisten. Die Folge davon ist, da mit dem
vorhandenen Koks nur die entsprechende Menge der Be-
schickung in Roheisen umgewandelt wird, wéhrend sich ein
Teil der Beschickung auf dem Herd und zwischen den For-
men aufbaut. Gleichzeitig wird dem fliissigen Bade zu viel
Wérme entzogen. Das Gestell erkaltet und der Zustand ver-
schlechtert sich noch "weiter. Die gleiche Erscheinung tritt
ein, wenn aus irgendeinem Grunde infolge ungleichmaRiger
Durchgasung schlecht vorbereitete Massen an einer be-
liebigen Stelle in das Gestell niedergehen. Auch hier fehlt
fir die nunmehr erforderlich gewordene zusatzliche Arbeit
der notwendige Koks, so daf die Bildung eines ,stillen
Mannes* die Folge ist, der sich keineswegs nur in der Mitte
des Ofens vorfindet, er kann sich unter Umstdnden an jeder
Stelle des Herdes bilden. Dieser ,stille Mann* wéchst, wenn
die ungleichméRige Durchgasung anhalt, bald derart, daB

auch die daruberliegenden Mollerteile stehen bleiben. All-
méhlich wird die gesamte Beschickung beeinfluflt, und
Hangeerscheinungen sind die Folge. Der einmal ent-

standene ,stille Mann“ kann nur durch Setzen von zusétz-
lichem Koks beseitigt werden, was umgehend geschehen
muf3, wenn Stérungen gréReren Ausmales vermieden werden
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sollen. Deswegen ist es duBerst wichtig, nach der Ursache
der ungleichméRigen Durchgasung zu forschen. Ein Dauer-
zustand in dieser Richtung muB nach den genannten
Betrachtungen zu einem standig erhdhten Kokssatz fiih-
ren, der die Wirtschaftlichkeit des Ofens entsprechend
herabsetzt.

Aufnahme des Ofenprofils.

AnlaR zu diesen Untersuchungen gab Ofen IV, der immer
wieder zu groBeren Stérungen im Ofengang neigte, nachdem
er in den vergangenen Jahren bis zu einer Erzeugung von
rd. 1 Mill. t Roheisen durchaus wirtschaftlich gearbeitet
hatte. Zur Zeit der Untersuchungen hatte der Ofen
rd. 1,17 Mill. t Roheisen erzeugt. Die Verhittung groRerer
Mengen von Feinerz schien das Profil unginstig veréndert
zu haben. Die Schittung war fir das nunmehr vorhandene
Profil nicht mehr geeignet.

Deshalb verschaffte man sich zunéchst ein einwand-
freies Bild Uber das zur Zeit bestehende Ofenprofil. Dazu
stemmte man auf jeder Ofenbiihne je zehn Lécher, in etwa
Uber den Blasformen gelegen, in das Mauerwerk des Schach-
tes und der Rast. Das Messen der M auerstarke mit einem
Haken ergab kein zuverldssiges Bild, weil der Uebergang
von der durch Kaliumzyanid génzlich
durchweichten Innenschicht des Mauer-
werkes zu der teils feinkdrnigen und
angebackenen Beschickung oft nicht er-
kannt werden konnte. Deshalb wurde
an jeder Mefstelle durch die Locher je
ein aufen mit einer abschraubbaren
Kappe verschlossenes Gasrohr in den
Ofen getrieben (Abb. 2). An der Durch-
trittstelle durch den Panzer wurde als
Widerlager am Rohr eine Scheibe an-
geschweillt, die ein Hereinziehen des
Rolires durch die Beschickung in den
Ofen verhinderte. In kurzer Zeit wurde
das Rohr durch die niedergehende Be-
schickung abgeknickt. Nach Abschrau-
ben der Kappe wurde dann eine Eisen-
stange bis zur Knickstelle in das Rohr
geschoben, so daB auf diese Weise die
Zone des ungehinderten Niederganges
der Beschickung einwandfrei ermittelt
werden konnte.

Um gleichzeitig ein Bild Uber den
Grad der Dichte und der Gasdurch-
lassigkeit der Beschickung in senk-
rechter und waagerechter Richtung zu
bekommen, trieb man durch jedes dervor-
erwédhnten Bohrldcher eine Stahlstange
von 20 mm Dmr. bis zur Ofenmitte, soweit moglich von
Hand, sonst mit dem Hammer. Die Strecken des leichten
oder schweren Eintreibens waren das Kennzeichen einer
lockeren oder dichten Zone. Die Stangen verblieben dann
eine flr alle Messungen gleiche Zeit im Ofen. Es sei hier aber
besonders hervorgehoben, daR diese Untersuchungen wah-
rend eines Ofenstillstandes durchgefiihrt wurden, so dal der
Ofen nur ,,auf Zug“ durch die Abzugsrohre stand. Dabei
suchte sich die verhéltnismaRig kleine Gasmenge auch den
Weg des geringsten Widerstandes und durchstromte als
Waiérmetrdger nur die lockeren Zonen. Demnach wurde auch
die Stahlstange je nach der Dichte der Beschickung nur in
einzelnen Zonen von den aufsteigenden heiBen Gasen um-
spilt und erreichte in verschiedenen Zonen verschiedene
Grade der Rotglut.

Abbildung 2.
Abknicken von
MeRrohren durch
die Beschickung,
zum  Festlegen
des Ofenprofils.
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Auf Grund dieser Feststellungen und der gemessenen
Mauerstdarken oder Ansatzmassen konnte nunmehr ein ein-
wandfreies Bild tUber das zur Zeit bestehende Ofenprofil

tioh/raum

M eRstette

Abstichseite
Nord

Abbildung 3. Querschnitt des Ofens IV auf der zweiten Biihne
mit Kennzeichnung der Dichte der Beschickung.

———————————— — durch Abknicken der MeRrohre festgestellter Nieder-
gang der Beschickung.

(AbL.1) und uber die Dichte der Beschickung in ver-
schiedenen Zonen sowohl in der senkrechten als auch in der
waagerechten Ebene (All. 3 und 4) aufgezeichnet werden.

Abstichseite
Nord
Abbildung 4. Querschnitt durch Ofen | auf der ersten Biihne
mit Kennzeichnung der Dichte der Beschickung.

——————————————— durch Abknicken der MeBrohre festgestellter Nieder-
gang der Beschickung.

Bei diesen Untersuchungen trat als kennzeichnende Er-
scheinung besonders hervor, daB unmittelbar am Rande des
Ofens eine lockere Zone mit verstarkter Gasstrémung be-
stand. Weiter zum Ofeninnern hin schlof} sich eine mehr
oder weniger starke dichte Zone an, die wie eine Wand
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ringsum im Ofen stand und (ber Form 4 und 5 besonders
dicht war. Darauf folgte die grofle lockere Mittelzone.

Die dichte Zone ist ohne weiteres nach den Ergebnissen
friherer Untersuchungen uber die Bildung des Schiittkegels
zu erklaren?). Hiernach wird diese beim Gichten durch das
fortgesetzte Auftreffen des Feinerzes an derselben Stelle
und das Abrollen des Stiickerzes und des Kokses verursacht.

(o] oV 0,3 72 76 20 2V 23
Entfernung rom Ofenrandin 771

Abbildung 5. Kohlensduregehalt des Gases liber
den Ofenquerschnitt an Ofen | und Ofen IV
11,5 m und 14,2 m lber der Formenebene.

Weiterhin zeigte der Ofen IV im Gegensatz zu dem gas-
randgangigen Ofen | eine ausgesprochene Gasmittelgangig-
keit3. Die Kohlensédure- und Temperaturwerte der Abb. 5
und 6 veranschaulichen das sehr eindeutig.

In diesen Feststellungen war die Ursache fir die hdufigen
Profilanderungen und Stérungen, denen der Ofen IV unter-
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Abbildung 6. Temperaturen im Schacht dber

den Ofenquerschnitt an Ofen | und Ofen IV
11,5 m und 14,2 m Uber der Formenebene.

worfen war, zu suchen. Die wenig gasdurchldssigen dichten
Randzonen neigten zur Ansatzbildung. Angestaute, schlecht
vorbereitete Erzmassen lIdsten sich von Zeit zu Zeit und ge-
langten plétzlich in das Gestell, wodurch, wie eingangs be-
schrieben, die Stérungen hervorgerufen wurden.

Gaszusammensetzung in den Randzonen.

Die weiteren Untersuchungen sollten nunmehr Auf-
klarung geben, ob auf der einen Ofenseite auch wirklich eine
geringere Gasstromung vorliegt als auf der anderen und
Uber welchen Formen und in welchen Héhenlagen Stdrungs-
felder bestehen.

2) Stahl u. Eisen 53 (1933) S. 289/96.
3) Diplomarbeit von K. Hupfer, Clausthal 1933.
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Messungen der tatsachlichen Stromungsgeschwindigkeit
des Gases sind wegen der Verstaubung und der vorherrschen-
den Temperaturen ungeeignet. Die Gasrand- oder Gasmittel-
géngigkeit eines Ofens wirkt sich aber in der Gaszusammen-
setzung derart aus, daB die Zonen geringerer Gasstrémung
einen hoheren Kohlensduregehalt aufweisen, da dem Gas
fir die indirekte Reduktion eine gréRere Zeit zur Verfligung
steht und der Reduktionsgrad bekanntlich in starkem MaRe
von der Gasgeschwindigkeit abhé&ngig ist. Wenn die Kohlen-
sduregehalte auch keine unmittelbar verwertbare Zahl dar-
stellen, so lassen sie doch, untereinander verglichen, die not-
wendigen Rickschliisse zu. Der Kohlenséuregehalt war des-
halb bei dem gasrandgéngigen Ofen | niedrig und stieg zur
Mitte hin an im Gegensatz zum gasmittelgangigen Ofen IV.
Wenn nun die Hohe des Kohlensduregehaltes in Abhéngig-

MeRstelle
form 1 Abstichseite
Nord
Abbildung 7. Durchschnittswerte von Kohlenoxyd und

Kohlensaure in den Randzonen des Ofens IV auf der
zweiten Bihne, zur Zeit der Storung und nach der Stérung.

keit zur Geschwindigkeit des Gases steht, so stellt die Be-
stimmung des Gehaltes an Kohlensdure und Kohlenoxyd im
Gas ein geeignetes Mittel dar, dichte und lockere Zonen in
der Beschickung an jeder beliebigen Stelle des Ofens fest-
zustellen.

In dem hier gegebenen Fall waren die Storungsfelder
nur in den Randzonen zu suchen. Es geniligte deshalb, die
Gasproben an maglichst vielen Stellen des Ofenumfanges in
verschiedenen Hdéhenlagen zu entnehmen. Dazu benutzte
man die bereits vorher erwdhnten eingetriebenen Gasrohre,
und zwar auf der ersten Bihne vier Stiick um je 90° versetzt
und auf der zweiten und dritten Buhne je zehn Stiick, die
etwa Uber den Blasformen lagen und an der Knickstelle
gelocht wurden. Die so ermittelten Kohlenoxyd- und Kohlen-
sdurewerte wurden in das Querschnittsprofil des Ofens nach
Blhnen getrennt eingetragen. Diese miteinander verbunden
ergeben Kohlenséure- und Kohlenoxydfelder, die gewisser-
malen das Gebiet der indirekten Reduktion fir die Rand-
zonen des Ofens darstellen. Sie kennzeichnen die Unter-
schiedlichkeit der indirekten Reduktion oberhalb der ein-
zelnen Windformen. Die Ergebnisse der grofen Zahl von
Einzeluntersuchungen sind zu einem Mittel fir jede MeR-
stelle zusammengefalt und in Abb. 7 und 8 dargestellt. Die
Untersuchungen wurden in zwei Abschnitte eingeteilt. Der
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erste kennzeichnet den Zustand des Ofens IV in einer Zeit,
in der die Stérungen den Hohepunkt erreichten, der zweite
die Zeit, in welcher der Ofen durch geeignete MaRnahmen
wieder auf anndhernd normalen Zustand gebracht wor-
den war.

Zunéchst sei das Arbeitsfeld des ersten Abschnittes
auf der zweiten Biihne betrachtet. Bei einem vollkommenen
Ofengang sind die Kohlensdurewerte der Randzone in einer
Hdéhenlage gleich, d. li. das Arbeitsfeld mifte einen mehr
oder weniger grofen Kreisring darstellen, der gleichméRig
um den Ofenmittelpunkt gelagert ist. Diese GleichmaRigkeit
dirfte aber wohl praktisch nie eintreten. Abb. 7 zeigt auf
der zweiten Buhne zwar ein ziemlich stark ausgedehntes
Kohlensaurefeld, das aber génzlich verlagert war und sich
fast ausschlielich uber die dem Stichloch als Nordseite

Abstichseite
Nord

Abbildung 8. Durchschnittswerte von Kohlenoxyd und
Kohlenséure in den Randzonen an Ofen IV auf den drei
Biihnen nach der Storung.

gegeniberliegende Sidseite des Ofens von Form 4 bis etwa
Form 8 erstreckte. Das Kohlenoxydfeld ist entsprechend
gestaltet. Offensichtlich wurden groe Gasmengen von der
Sidseite des Ofens zur Nordseite abgelenkt, so daB hier die
indirekte Reduktion infolge der groReren Gasgeschwindig-
keit geringer war. Die Gasproben bestétigten somit sehr
deutlich die vorerwéhnten Feststellungen. Sie zeigten damit
aber auch die unbedingte Notwendigkeit, diese Stérungen
zu beseitigen, da die Wirtschaftlichkeit des Ofenbetriebes
in Frage gestellt war.

Zundchst wurde mit einem reinen Stickerzmdéller ge-
arbeitet bei einem um 12,5% erhohten Kokssatz. Weiterhin
anderte man die Blasrichtung der Windformen 3 und 8. Es
waren Maulformen, Gber deren EinfluB auf die Gasstromung
noch gesprochen werden soll. Sie wurden in senkrechte
Blasstellung gedreht, um die Gasstromung nach der Sid-
seite hin zu verstdrken. Diese MalRnahme filhrte zum Ziel.
Schon nach einigen Tagen arbeitete der Ofen wieder gleich-
maRig.

Die geschilderten Untersuchungen wurden wiederholt
und ergaben jetzt in den einzelnen Zonen eine ziemlich
gleichméaBige Dichte. Die vorher fast undurchdringliche
Wand war praktisch verschwunden. Wie das Kohlenoxyd-
und Kohlensédurefeld dieser zweiten Untersuchungsperiode
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zeigt (Abb. 8), bestanden auf allen drei Biihnen gewisse
Schwankungen in der Ausdehnung, jedoch lagen sie
ziemlich gleichmaBig um den Ofenmittelpunkt. Zum Ver-
gleich sind in Abb. 7 die Kohlenoxyd- und Kohlensdure-
werte der zweiten Bihne beider Untersuchungsreihen auf-
getragen. Die Verlagerung der Felder ist deutlich er-
kennbar.

Diese aufschlufRreichen Ergebnisse der Profilermittlung’,
der Feststellung der Dichte der Beschickung sowie der unter-
schiedlichen Gaszusammensetzung (ber den einzelnen For-
men in den Randzonen des Ofens gaben Veranlassung, auch
den gasrandgangigen Ofen | in gleicher Weise zu unter-
suchen.

Die Dichte der Beschickung war sehr gleichméaRig
(Abb. 4). Obwohl eine dichtere Zone im Abstand von 1 bis

Abbildung 9. Durchschnittswerte von Kohlenoxyd und
Kohlensdure in den Randzonen des Ofens | auf drei
Bihnen bei waagerechter Blasstellung der Maulformen.

2 m vom Rande, bedingt durch die Art der Schittung, be-
stand, konnten kaum Unterschiede in der Gasstrdmung
festgestellt werden.

Das Mauerwerk des Ofens ist gleichmaRig stark, aber
erheblich abgenutzt (Abb.lI, rechts und wesentlich dinner
als bei Ofen IV, obgleich er erst eine Erzeugung von
718 000 t Roheisen aufzuweisen hat. Besonders in der Rast
hatte das Mauerwerk stark gelitten. Die Frage, worin die
starke Abnutzung des Mauerwerks begriindet lag, wurde in
der Hauptsache durch die starke Gasstromung am Rande
des Ofens (Gasrandgéngigkeit) beantwortet. Bei einem gas-
randgéngigen Ofen werden groBe Warmemengen an der
Schachtwand emporgefiihrt, die die Widerstandsfahigkeit
der Steine herabsetzen. Daraus ergibt sich die Notwendig-
keit einer verstarkten Kihlung, die zur Erhaltung des
Mauerwerks grofer sein mufl als bei einem gasmittel-
géangigen Ofen.

Ein Vergleich der nutzbaren Kuhlflache der beiden
Oefen ergab folgendes: Ofen | ist mit 384 Kuhlkéasten nach
Paschke-Schiegries bestiickt mit insgesamt 448,32 m2
nutzbarer Kihlflache. Ofen IV hat 525 Kihlbalken mit
eingegossenen Rohrschlangen. Die nutzbare Kihlflache
betragt insgesamt 373,87 m2 und ist um 74,45 m2 geringer
als bei Ofen I.
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Zum Vergleich der abgefiihrten W&rmemengen wurden an
beiden Oefen die abflieRenden Wassermengen und ihre Tem-
peraturen gemessen. Es ergaben sich dabei folgende Werte:

Abgefiihrte Wéarme

Ofen Kihlwasserverbrauch
m3h kcal/h lje m2Kihlflache und h
| 157,83 2 714 450 6,055
v 181,00 778 000 2,081

Demnach fiihrt Ofen | in 24 h rd. 48 000 000 kcal durch
das Kihlwasser mehr ab als Ofen IV, entsprechend einem
Warmeinhalt von 6400 kg Koks. Diese Menge bedeutet
aber rd. 2% des gesamten Koksverbrauches von 750 kg/t
Roheisen. Der Wert von 0,02 X 750 = 15 kg Koks/t Roh-
eisen geht also an Ofen | mehr durch das Kihlwasser ver-
loren als an Ofen IV

Abbildung 10. Durchschnittswerte von Kohlenoxyd und
Kohlenséure in den Randzonen des Ofens | auf drei
Bithnen bei schréager Blasstellung der Maulformen.

Aus der starkeren Wirkung der Kihlkésten bei Ofen |
kdnnte geschlossen werden, dall das Mauerwerk dieses Ofens
besonders gut halten mifte. Es ergab sich aber, daf die
groRere Gasrandgangigkeit des Ofens | den Verschlei des
Schachtmauerwerks sehr beglinstigt hatte. Die Stirnflachen
der Kihlkéasten hatten der Zerstdrung zwar gut wider-
standen, doch konnte die Ausspilung des Mauerwerks bis
zu einer gewissen Tiefe nicht verhindert werden. Der Grad
dieser Zerstdrungen entsprach der GrofRe des jeweiligen
Abstandes der Kihlbalken voneinander. Man wird des-
halb in Zukunft bei der Neuzustellung der gepanzerten
Oefen die Kihlkéasten moglichst dicht und schachbrettartig
anordnen missen. Bei Verwendung von Kihlkésten
mit 250 bis 300 mm Hohe wirden, wie der Vergleich
zeigte, unertrdgliche Warmeverluste eintreten. Es wurde
deshalb ein neuartiger Kihlkasten von nur 100 mm
Hohe entwickelt. Es empfiehlt sich die Kihlkasten
so eng anzuordnen, daB Zerstdrungen des Mauerwerks
zwischen den Kaésten gemildert und Profilerweiterungen in
den durch die Kihlkésten gegebenen Zonen vermieden
werden.

Nunmehr wurden auch die Untersuchungen Uber die
Gasstromung, die sich bei Ofen 1V als richtig und zweck-
maRig erwiesen hatten, auch an Ofen | durchgefihrt.
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Der Ofen war mit Maulformen bestickt. Die Unter-
suchung erfolgte in zwei Versuchsabschnitten:

bei waagerechter Blasstellung der Maulformen mit der Blas-
richtung nach unten

bei senkrechter Blasstellung der Maulformen mit seitlicher
Blasrichtung f).

Die MeRstellen befanden sich (iber den entsprechenden
Windformen. Zur Schonung des Stichloches sind die Maul-
formen 1 und 10 jeweils so eingebaut, daf ihre Blasrichtung
dem Stichloch abgekehrt ist.  Aus den zahlreichen MeR-
ergebnissen sind auch hier wieder nur die Mittelwerte auf-
gezeichnet (Abi. 9 und 10). Die Kohlenoxyd- und Kohlen-
sdaurefelder lagen sehr regelméRig um den Ofenmittelpunkt.
Sie zeigten somit die GleichmaRigkeit der Gasstromung in
den Randzonen uber den einzelnen Windformen, und zwar
bei beiden Blasstellungen der Maulformen.

Ein Vergleich der Stromungsverhéltnisse zwischen der
schragen und waagerechten Blasstellung der Maulformen an
Ofen | mit den Ergebnissen an Ofen IV laRt erkennen, dal
in den Randzonen in der waagerechten Blasstellung bei
Ofen | bis zur dritten Bihne der geringste Kohlensauregehalt
von 3,8 % erreicht wurde. Bei der schrdgen Blasstellung
stieg hier der Kohlenséuregehalt auf 4,5 % und bei Ofen IV
— mit der dblichen Form — auf 4,9 %. Auffallend ist der
niedrige Kohlenoxydgehalt bei der schrdgen Blasstellung
an Ofen 1.

In der waagerechten Blasstellung wird der Wind
durch die nach unten abgebogene Formenschnauze zunéchst
nach unten abgelenkt und erreicht in der Umkehr die Mittel-
zone des Ofens, die nunmehr starker durchgast wird. Seit-
dem dieser Ofen mit Maulformen betrieben wird, hat er
seine zu starke Gasrandgangigkeit friherer Jahre verloren
und damit seine Wirtschaftlichkeit gesteigert. Zum Ver-
gleich seien hier die fritheren Messungen (Abb.5 und 6)
herangezogen3. Wéhrend damals der Ofen am Rande auf
der vierten Biline nur 2,3 % CO02 und auf der flnften
Bihne nur 3,2 % CO02aufwies, erreichte er nach Einbau der
Maulformen auf der dritten Biihne in der waagerechten Blas-
stellung bereits 3,8 % C02und 4,5 % CO02in der schridgen
Blasstellung.

Der Beweis fir die bessere Durchgasung der Mittel-
zone seit Einbau der Maulformen an Ofen | liegt in folgender
Feststellung: Bei Eintreiben einer Stahlstange durch eine
Windform in den Ofen wurde friiher stets ein mehr oder
weniger starker, dichter Ofenkern vorgefunden. Jetzt kann
zu jeder Zeit die Stange mihelos ohne Hammerschlage bis
weit Uber die Mitte des Ofens durchgestoBen werden. Die
gesamte Beschickung in der Formenebene ist also gleichmaRig
aufgelockert und gewahrleistet somit eine gleichmaRige
Durchgasung.

Der Kohlenoxydgehalt des Gases l&4Rt keine eindeutigen
Ruckschllsse zu, da er einerseits durch die direkte Reduk-
tion eine Zunahme und anderseits durch die indirekte Re-
duktion eine Abnahme erféhrt; zwei sich tUberlagernde Vor-
gange. Dennoch IaRt der niedrige Kohlenoxydgehalt in der
schragen Blasstellung darauf schlieBen, da durch die Eigen-
art der verschiedenen Blasformen ein wesentlicher Einfluf
auf die Durchgasung des Unterofens ausgelibt wird. Dieser
EinfluB mag mittelbar sein infolge der jeweils anders ge-
arteten Beaufschlagung des Kokses.

EinfluR der Schittung auf die Gasstromung.

Auf die Durchgasung im Oberofen haben die Wind-
formen keinen wesentlichen EinfluR, wie mehrfache Ver-
suche mit Maulformen bei Ofen IV gezeigt haben. Vielmehr
sind im oberen Teil des Ofens die Zonen dichter und lockerer
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Beschickung von der Art der Begichtung, d.h. von der
Schittung abhangig. Durch die im Laufe der Zeit immer
mehr abgeriebene Ofenwand vergroBerte sich der aufge-
lockerte Raum zwischen der dichten Zone und dem Mauer-
werk des Ofens, so daBR ein erheblicher Teil des Gases un-
mittelbar durch die Randzone des Ofens und ein anderer
Teil durch die lockere Mittelzone strémte. Die schon dichte
Zone wurde daher immer schlechter durchgast, bis fast
rohes Erz vor den Formen erschien und kalt in das Gestell
wanderte. Die Auflockerung dieser dichten Zone erreichte
man durch eine entsprechende Aenderung der Schiittung.

Ueber die hieriiber durchgefiihrten Untersuchungen mit
verschiedenen Schittungen wurde bereits berichtetl). So
gelang es, allein durch Aenderung der Schittung, in 24 h
einen gasrandgangigen Ofen in einen gasmittelgdngigen
Ofen umzuwandeln und umgekehrt, was durch einfache
MaRnahmen moglich war. Diese Untersuchungen lieen
eindeutig erkennen, daB die Gasstrdomung im Oberofen von
der Schittung abhéngig ist. Demnach kann sie durch
Aenderung der Schittung nach einer erwiinschten Richtung
beeinflult werden. Der Unterofen hingegen ist in seiner
Gasstromung hauptsachlich von der Wirkungsweise der
Blasformen abhéngig.

Entwicklung der Maulform.

Bevor nun die Untersuchungen der Gasstromungsver-
héltnisse im Unterofen n&her beschrieben werden, ist vor-
auszuschicken, welche Gedankengange zu der Entwick-
lung einer neuen Form, der Maulform, geflihrt haben.
In der Zeit der schlechten Wirtschaftslage wurden die Oefen
sehr langsam betrieben. Die Folge des Blasens mit nied-
rigsten Winddriicken und die zahllosen Ofenstillstinde
flhrten zur voéllig ungleichméRigen Durchgasung der Oefen,
zu unerwiinschten Profilverdnderungen und zu einem An-
wachsen des Herdes. Deswegen wurden fir die Gestaltung
der neuen Windform folgende Bedingungen gestellt:

hohe Windgeschwindigkeit,

Verbreiterung der Oxydationszone und

Verlagerung der Oxydationszone nach unten, also dorthin,
wo die meiste Wéarme bendtigt wird.

Eine Querschnittsverkleinerung bedingt bei gleicher
DurchfluBmenge eine Geschwindigkeitssteigerung. Dieser
Vorteil der Ublichen kegeligen Form wurde daher auch bei
der neuen Form beibehalten. Dagegen bildete man die
Miindung des Rissels nicht, wie bisher, als Kreis, sondern
als Ellipse aus. Durch die Ellipsenform wird der Windstrahl
facherformig in die Breite gedriickt. Durch Herunterziehen
der oberen Fiihrung wurde der Windstrahl nach unten ab-
gelenkt. Die Wirkung entsprach der eines Gartenschlauches,
dessen Wasserstrahl durch ein schrdg aufgesetztes Blech
nach unten gedruckt und verbreitert wird. Bei der Ausbil-
dung der Form war eine vollkommene Ldsung nicht sofort
mdoglich. Die Schwierigkeit der Bauart lag darin, daB3 die
Drehkdrperform beibehalten werden mufte, damit nach
allen Seiten geblasen werden konnte. Man baute deshalb
eine Versuchseinrichtung, mit deren Hilfe die Form
mit den besten Stromungslinien entwickelt wurde. Wenn
auch die Versuchseinrichtung die theoretischen Grundlagen
zur Entwicklung dieser Form gab, so war man sich von
vornherein im klaren, daB der Auftrieb und die Beschickung
im Ofen die Ergebnisse vollkommen verénderten. Deshalb
wurden damit im AnschluB an diese Untersuchungen die
Hauptuntersuchungen im Ofen selbst durchgefihrt, tber
die noch berichtet wird.

Vor der an die Kaltwindleitung angeschlossenen Ver-
suchsform wurde ein Drahtnetz gespannt, das MefRfelder
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von 100 cm2 hatte und von 20 zu 20 cm versetzbar war.
Der mit 0,1 kg,cm2aus der Form ausstromende Wind blies
gegen das Drahtnetz, an dem die Strémungsdricke der
einzelnen MeRfelder bei jedem Abstand von der Formen-
schnauze festgestellt werden konnten. Die auf diese Weise
ermittelten einzelnen Querschnitte ergaben fiir jede Form
einen Grund- und Aufri, aus denen die Eigenschaften der
entsprechenden Blasdiise abgeleitet wurden. Ein Beispiel
einer solchen Messung zeigt Abb. 11, die genauere Auf-
schlisse Uber die Stromungsverhdltnisse der Windstrahlen
fir diese Form gibt. So kam liber verschiedene Aenderungen
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Abbildung 11.

Linien gleichen Druckes in Abstdnden von 20 zu 20 cm bei einer Maulform.

hinweg schlieflich eine Maulform zur Entwicklung, deren
Wirkungsweise dann im Hochofen untersucht wurde.

Um noch die Wirkung der Formen zu beobachten, wie sie
sich beim Aufprallen auf dichte Stoffe verhalten, wur-
den Versuche mit einer kegeligen und mit einer Maulform
angestellt. Statt des Drahtnetzes, das bisher zu den Messun-
gen diente, wurde ein mit Koks geflllter Drahtkorb
(2 x 2 X 1 m) aufgestellt. Zum Messen wurde auf der der
Form abgekehrten Seite ein mit einer abschraubbaren Spitze
versehenes Rohr bis zur Formseite des Korbes eingetrieben.
Nach Abschrauben der Spitze und Zurlickziehen des MeR-
rohres drang bei der kegeligen Form der Wind in Form
einer Kugelkappe in den Koks ein. Vor dem Koks wurden
sehr starke Wirbel festgestellt; dabei ging ein groBer Teil
der Geschwindigkeit durch das Aufprallen auf den Koks
verloren. Das Stromungsbild der Maulform sah ganz anders
aus. Der Wind drang etwa 50 cm tief ein, wobei die wirk-
same Zone sich viel weiter nach unten ausbreitete. Die Auf-
gabe, schrég nach unten zu blasen, war also erfillt. Ebenso
zeigten sich vor dieser Form nicht so starke Wirbelbildungen
wie bei der Ublichen Form. Die Wirbelbildung ist darauf
zurtickzufuhren, daR der Wind bei der tblichen Form auf
eine verhaltnisméaRig kleine Flache aufprallt und sich zer-
schlégt, weil jeder Stromungsteil seinen eigenen Weg sucht.
Nach diesen Untersuchungen ist bei gleicher Austritts-
o0ffnung die Maulform der kegeligen Form an Geschwindig-
keit unterlegen, weil die verschiedenen Teile des Wind-
stromes sich Ubersehneiden. Die an der Oberkante der
Form sich bewegenden Strémungsfaden werden noch in der
Form nach unten abgelenkt und schneiden kurz nach dem
Austritt aus der Form die an der Unterkante und in der
Mitte der Form strémenden, so daf dadurch eine Bremsung
der gesamten Stromung eintritt. AuBerdem wirkt die durch
die Ausbildung der Form bedingte facherartige Ausbreitung
des Windstromes vermindernd auf die Strémungsgeschwin-
digkeit ein. Die Maulform hatte aber einen um die Halfte
kleineren Querschnitt als eine gewdhnliche 220-mm-Form.
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wodurch theoretisch die Geschwindigkeit auf das Vierfache
stieg. Infolgedessen war die Maulform der gewdhnlichen
Form dort Uberlegen, wo die Gasmittelgadngigkeit verstarkt
werden soll.

Im Ofen selbst herrschen, wie bereits erwéhnt, ganz
andere Verhéltnisse. Zundchst wird mit viel héherem Druck
gearbeitet, sodann (bt der Ofeninhalt vor den Formen und
vor allem der Auftrieb im Ofen einen grundsatzlichen Ein-
fluB aus. Deshalb hatten die oben beschriebenen Versuche
nur den Zweck, die ann&hernde Wirkung der Formen in
ihrer Entwicklung zu untersuchen.

Gaszusammensetzung im Unteroien bei

verschiedenen Blasformen.

Um nun die Wirkungsweise der Maul-
form auf die Durchgasung des Unter-
ofens im allgemeinen und beiverschiedenen
Formstellungen kennenzulemen, wurden
zunachst Gasuntersuchungen im Unterofen
vorgenommen, und zwar zwischen zwei
blasenden Formen. Zu diesem Zweck fiihrte
man zwischen diesen ein dem von W. Len-
nings4 beschriebenen &hnliches Gasent-
nahmerohr ein. Von 20 zu 20 cm von
der Ofenwand beginnend wurden sodann
Gasproben gezogen bis zu einer Tiefe von
1,60 m. Fir die Beurteilung der Gas-
analysen war folgender Gedankengang
grundlegend:

Kohlenséure ist, 1 m von der Formenschnauze entfernt,
bei hohen Temperaturen nicht mehr vorhanden. Das Gas
muBte also aus Kohlenoxyd und Stickstoff bestehen sowie
aus einem geringen Prozentsatz Wasserstoff, der flr diese
Betrachtungen unberiicksichtigt bleiben kann. Der Kohlen-
oxydanteil entsteht aus der Umsetzung des Windsauerstoffs
sowie aus der Reduktion des Erzsauerstoffs mit dem Koks-
kohlenstoff. Der Stickstoffgehalt stammt, abgesehen von
einer geringen Menge aus dem Koks, nur aus dem zugefuhr-
ten Wind. Der Anteil der Stickstoffmenge in der Gasanalyse
muflte demnach ein Kennzeichen dafur sein, inwieweit die
einzelnen Ofenzonen vom Formgas durchstromt werden, da
ohne die Formgasdurchstromung der Kohlenoxydgehalt bei
gleichem Anteil der direkten Reduktion in der Ebene gleich
sein muRte.

Die ersten Versuche wurden mit Maulformen in waage-
rechter Blasstellung durchgefiihrt. Die Ermittlung der
Kohlenoxydgehalte erfolgte in Abstdnden von 20 zu 20 cm.
Unmittelbar nach dem Abstich lagen die Kohlenoxydwerte
am niedrigsten, d. h. der Stickstoffanteil war sehr hoch. Je
spater die Probe nach dem Abstich genommen wurde, desto
hoher war der Kohlenoxydgehalt bei geringerem Stickstoff-
gehalt. Mit der Dauer der Blasezeit steigt im Herd der
Eisen- und Schlackenspiegel und ndhert sich bis zum Beginn
des néchsten Abstiches der Formenebene.

Unmittelbar nach dem Abstich ist der Herd mit Koks
und weit vorbereiteten Méllermassen ausgefillt. Er ist also
stark durchsetzt von Hohlrdumen. Das Formgas kann
demnach alle Hohlrdume durchstrémen und das ganze Ge-
stell mehr oder weniger ausfillen, je nach der Strémungs-
richtung und Strémungskraft, die ihm in den einzelnen
Zonen noch innewohnt. Diese Wirkung war bei der Maul-
form in waagerechter Blasstellung besonders stark, da das
Gas zundchst nach unten stromte. Bei hohem Eisen- und
Schlackenspiegel driickt das Formgas auf das immer zwischen
SchlackenspiegelundFormenebene vorhandene Gaskissen und

4) Arch. Eisenhiittenwes. 1 (1927 28) S. 550.
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wird infolgedessen friih nach oben abgelenkt, was zur Folge
hat, daR die Zonen zwischen zwei Formen geringerer Durch-
gasung ausgesetzt sind. Das dirfte wohl die Erklarung dafir
sein, dalk man einen Ofen, der zum dichten Ofengang neigt,
recht oft absticht, weil dann jederzeit eine mdglichst weit-
gehende Durchgasung der unteren Ofenzonen erreicht wird.
Um die Stromungsverhaltnisse eindeutig beurteilen zu
konnen, wurde die Probenahme in der Folge stets 30 min
nach dem Abstich vorgenommen, da bis zu dieser Zeit nach
den Untersuchungsergebnissen die Gaszusammensetzung
gleichmaRig war. Bei waagerechter Blasstellung zeigten die
Kurven bis etwa 1 h nach dem Abstich eine grofe Gleich-
maRigkeit, wahrend sie bei senkrechter Blasstellung mit
seitlicher Blaswirkung schon groéReren Schwankungen unter-
worfen waren. Je nach der Gasdurchlassigkeit der zur Zeit
vor den Formen vorliegenden Beschickung wurde der Wind-
facher mehr oder weniger zum Rande des Ofens gedriickt.

Sobald zwei Formen gegeneinander bliesen, waren die
Kohlenoxydgehalte sehr unregelméBig. Durch das Auf-
einanderprallen der Formgasstrome entstanden Wirbel, die
die UngleichmaBigkeit bewirkten. In Abb. 12 sind die
Durchschnittswerte aller Messungen 30 min nach dem Ab-
stich unter Kennzeichnung der verschiedenen Blasstellungen
aufgetragen.
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Abbildung 12. Kohlenoxydgehalte zwischen
zwei Formen 30 min nach dem Abstich, bei
Maulformen in verschiedenen Blasstellungen.

In der waagerechten Blasstellung war der Kohlenoxyd-
gehalt am geringsten, also der Stickstoffgehalt am hdchsten.
Die Kohlenoxydkurve zeigte zur Ofenmitte hin einen ganz
geringen Aufstieg. Das spricht fiir eine gute Durchdringung
der Zone zwischen zwei Formen durch das Formgas. Ein
Anstieg des Kohlenoxydgehaltes zur Mitte hin erklart sich
daraus, dal das Formgas nicht mehr in gleicher Menge bis
zur Ofenmitte vorgedrungen war. Hier hat also eine An-
reicherung des Kohlenoxydgehaltes aus der direkten Re-
duktion stattgefunden. Deshalb lag auch dieser bei einem
Blasdruck von 0,7 kg/cm2 zur Ofenmitte hin niedriger und
der Stickstoffgehalt héher als bei einem Blasdruck von 0,5
und 0,6 kg/cm2 weil bei der héheren Pressung die Wind-
geschwindigkeit groRer war und das Formgas weiter zur
Ofenmitte gelangte. Ganz anders verlauft bei schragem
Blasen die Kohlenoxydkurve in senkrechter Formstellung.
Bis etwa 50 cm Abstand vom Ofenmauerwerk war der
Kohlenoxydgehalt noch niedrig, von da ab stieg er an. DaR
dieser insgesamt hoher lag als bei der waagerechten Blas-
stellung, hatte seine Ursache darin, daf der Formgasstrom
zwar nach der Seite, aber gleichzeitig nach oben abgelenkt
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wurde, S0 dal in der Formenebene in der Zone zwischen zwei
Formen eine geringere Stickstoffmenge vorhanden sein
mufte.

Der niedrige Kohlenoxydgehalt am Rande beweist, dal3
das Formgas, wie bei dieser Blasstellung erwiinscht, ver-
starkt die Randzone durchstromt hatte. Der Gasfacher
wurde von der einen Seite durch den nebenliegenden Form-
gasstrom noch zur Wand gedriickt. In der senkrechten
Blasstellung, in der die Formen gegeneinander bliesen, lag
der Kohlenoxydgehalt in den Randzonen sehr hoch und fiel
bis etwa 120 cm von der Ofenwand nach der Mitte zu stark
ab, um dann wieder anzusteigen. Auch hier trifft zunéchst
wieder die Tatsache zu, daB der Kohlenoxydgehalt héher
liegen muf, da der Formgasstrom wiederum bei der Seit-
wartsstromung gleichzeitig aufwérts abgelenkt wurde. Die
Ablenkung nach aufwérts wurde noch dadurch verstarkt,
daB die Formgasstréme von je zwei Formen aufeinander-
prallten und sich gegenseitig aufwérts driickten, wobei der
Auftrieb im Ofen diese Bewegung einleitete. Das Gegen-
einanderstrémen zweier Formgasstrome lenkte gleichzeitig
in der Ebene den Hauptstrom von der Wand zur Ofenmitte
ab, so dal die Randzone zwischen zwei Formen in der Form-
ebene kaum durchstrémt wurde. Hieraus erklart sich der
hohe Kohlenoxydgehalt in der Randzone bis etwa 60 cm
Abstand von der Ofenwand.

Der niedrigste Kohlenoxydgehalt lag in dieser Blas-
stellung dort, wo sich die beiden Formgasstrome trafen,
also etwa 120 cm von der Ofenwand entfernt. Die Versuche
lieBen erkennen, daB im allgemeinen die waagerechte Blas-
stellung die glinstigste Wirkung auf die vollkommene und
gleichmaRige Durchgasung des Unterofens hatte. Die senk-
rechte Blasstellung ist fiir kurze Blaszeiten anzuwenden,
wenn der Ofen aus gewissen Betriebsbedingungen in der
Rast angesetzt, sich also eingeschnirt hat. Durch verstarkte
Gasstrémung in dieser Zone kann die dichte Anlagerung in
kurzer Zeit fortgeschmolzen und damit die gleichmé&Rige
Gasstromung wiederhergestellt werden.  Die dritte Blas-
stellung, bei der die Formen senkrecht und gegeneinander
blasen, ist nur dann und nur fir zwei Formen anzuwenden,
wenn nach den eingangs geschilderten MalRnahmen fest-
gestellt worden ist, daB sich nur an einer Stelle in der Rast,
z. B. infolge eines leck gewordenen Kihlbalkens, ein groRerer
Ansatz gebildet hat. Hier wird dann durch die Zusammen-
fassung zweier Formgasstrome auf eine Zone eine starkere
Durchgasung an dieser Stelle veranlaBt, wobei die Ein-
wirkung auf den Ansatz durch das Wirbeln des Gasstromes
an dieser Stelle noch verstarkt wird. Die Ergebnisse be-
weisen aber weiterhin, daB die Maulform nicht fur jeden
Ofen die geeignete Blasdise ist, sondern nur unter ganz
bestimmten Voraussetzungen eine glinstige Wirkung auf die
Durchgasung des Ofens ausubt. Versuche an Ofen IV
waren ein kennzeichnendes Beispiel dafiir, daR hier die
Maulformen in jeder Stellung auf die Dauer keinen Vor-
teil brachten. Die Durchgasung blieb im Gegenteil bei
waagerechter Stellung weiter unglnstig, da der Ofen aus-
gesprochen gasmittelgangig war. Grundsétzlich ist die
Maulform in waagerechter Blasstellung nur bei stark gas-
randgangigen Oefen anzuwenden, in senkrechter Stellung
zeitweise nur dann, wenn Ansdtze oder Einschnlrungen im
Unterofen beseitigt werden sollen. Die Maulform ist dem-
nach als eine geeignete Vorrichtung zu betrachten, die die
Durchgasung bei zu einseitig durchgasten Unterdfen ver-
bessern soll. [SchluR folgt,]
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Abblatterungen an Radreifen.

Von Reinhold Kihnei in Berlin.

[Bericht Xr. 375 des Werkstoffansschusses des Vereins deutscher Eisenhittenleute*).]

~Bisherige Erkenntnisse Uber die Ursachen der Abblatterung.
ratoriumsuntersuchungen an abgeblatterten Reifen von Lokomotiven, Tendern und Wagen.

Zusammenstellung ton Betriebsbeobachtungen und Labo-
Einzelidte der Abblatterung,

deren Ursachen erkannt sind. AbhilfemaBnahmen.)

ie Frage der Abblatterungen an Radreifen beschaftigt
sowohl die Eisenbahner als auch die Stahlerzeuser der

Statistik Uber Radreifen-Abbléatterungen.
Es empfiehlt sich, zundchst mit dem Ergebnis der Durch-

meisten Voélker standig. Verdffentlichungen auf diese%}beitung der Statistik zu beginnen, die vom Juni 1933

Gebiet sind sparlich, befassen sich meist nur mit Einzelfallen
und geben daher mehr Vermutungen Raum, als dal} sie ge-
eignete Versuchsergebnisse enthalten. Es muf auch zuge-
geben werden, dal nach Eintreten der Abblatterung die Ver-
formung und Zerstérung des Gefliges so weit geht, daR Fest-
stellungen, ob vorher dort Fehler Vorlagen, vielfach nicht
mehr zu machen sind. Die Eisenbahner behaupten, daR
solche Abblatterungen nur auf Werkstoffehler zuriickgefiihrt
werden kdnnten, die Stahlerzeuger, dall die Radreifen beim
Bremsen {berbeansprucht wirden. Im deutschen Schrift-
tum findet sich die erste Auseinandersetzung Uber Ursachen
der Abblétterung eines Tenderradreifens 1911°); das Material-
prifungsamt Berlin-Dahlem hatte hier in Lebereinstimmune
mit den Erzeugern in den Betriebsbeanspruchungen die
Ursache der Abblatterungen gesucht. Gegen diese Auf-
fassung wendete sich ein Vertreter der damals Preufischen
Eisenbahnen*). Im Jahre 1927 hat der Berichter in einer
Arbeit Uber neuere Untersuchungen von Radreifenschéden
auch zur Frage der Abbléatterungen Stellung genommen3).

Es zeigte sich aber bald, daf auch die dort verdéffent-
lichten Feststellungen noch nicht genigten, um die an-
scheinend vielseitigen Ursachen der Abblatterungen wirklich
zu erfassen. Darum begannen die Deutsche Reichsbahn,
dieOesterreichischen Bundesbahnen, deutsche und
Osterreichische Radreifenerzeuger eine gemein-
schaftliche Arbeit und einen Erfahrungsaustauschl).
Eine Statistik Uber das Auftreten der Abbléatterungen an
allen Fahrzeugen wurde aufgestellt und planméRig durch-
gearbeitet. Viele abgeblatterte Radreifen wurden untersucht.
Die Herstellung der Radreifen wurde grindlich geprift.
Xeue Radreifenstdhle wurden entwickelt. Wenn auch heute
nach fast zehnjahriger Arbeit noch nicht volles Licht
in das weitverzweigte Gebiet der verschiedenartigen Ur-
sachen von Abblétterungen an Radreifen gebracht wurde,
so sind doch anderseits so viel wertvolle Feststellungen ge-
macht worden, dafl es sich lohnt, eine Zusammenstellung
schon jetzt zu geben. Eine &hnliche Zusammenarbeit zwi-
schen dem Committee of Locomotive Construction
und dem Technical Committee der Tire Manufac-
turers hat auch in Amerika stattgefunden. Der Bericht
hierliberd, dessen Durchsicht nur empfohlen werden kann,
kommt zu ganz &hnlichen Beobachtungen und Schluffol-
gerungen. wie sie im folgenden wiedergegeben werden.

*) Sonderabdrucke sind vom Verlag Stahleisen m. b. H.,
Dusseldorf, PostschlieRfach 664, zu beziehen,

*) O. Bauer und E. Wetzel: Stahl u. Eisen 31 (1911)
S. 226 29.

*) Fabian: Stahl u. Eisen 31 (1911) S. 928/31.

*) Glasers Ann. 1927, Jubildums-Sonderheft, S. 302 10; vgl.
Stahl u. Eisen 48 (1928) S. 1008/09.

*) Zu dem Zwecke wurde von der Deutschen Reichsbhahn-
Gesellschaft und dem Verein deutscher Eisenhittenleute ein Rad-
reifenausschull eingesetzt, in dem der vorliegende Bericht am
2. Februar 1934 und am 11. April 1935 erértert wurde.

bis Mai 1934 auf Veranlassung des Ausschusses in den Werk-
statten der Deutschen Reichsbahn gefiihrt wurde und sich
auf Abblétterungen an Radreifen von Lokomotiven,
Tendern, Personen- und Giuiterwagen bezog. Es
gingen insgesamt 419 Meldungen ein, die in Zahlentajel 1
nach Monat, Fahrzeuggattung, der Schadensfeststellung,
Achsenart, Lieferwerk, in Zahlentafel 2 nach Dicke des Rei-
fens, Anteil der Rader eines Radsatzes. Lage der Abblatte-
rung und Mehrfachverwendung geordnet sind.

a) Radreifen von Lokomotiven.

Die Zahl derin den einzelnen M onaten gefundenen Ab-
blatterungen schwankt stark. Wahrend z. B. bei Lokomotiven
im Januar 1934 15 Abblétterungen festgestellt wurden, wurde
im Februar nur eine Abblatterung gefunden; im Marz
gingen wieder 17 Meldungen ein und im Mai nur zwei Diese
Zahlen lassen erkennen, dal die Jahreszeiten bei der Ab-
blatterung keine Rolle spielen.

Bei den verschiedenen G attungen sind esbesonders die
Schnellzuglokomotiven der Bauartreihe 01 und 03, bei denen
Abblatterungen in erhdhtem MaRe an dem vorderen Lauf-
rad auftreten; dieses hat einen Durchmesser von 850 mm,
einen Achsdruck von 14,8 bzw. 14,4t und ist abgebremst.
Das hintere Laufrad der Lokomotive 01, das einen Durch-
messer von 1250 mm hat, ist mit 201 belastet und hat Ende
des Jahres 1932 Bremseinrichtung erhalten; trotzdem ist
keine Meldung tiber Abblatterungen eingelaufen. VVon der Per-
sonenzuglokomotive Reihe 39, deren Laufachsdruck mit 17,4t
um 3t hoher liegt als bei Reihe 03, ist nur eine Meldung
eingegangen, obschon bei ihr friher haufig Abblatterungen
festgestellt wurden. Am wenigsten sind die Abblatterungen
bei den &lteren Schnellzugmaschinen aufgetreten; hier ist nur
eine bayrische Lokomotive (Reihe 18) vertreten. Bei der
Schnellzuglokomotive Reihe 17 sind keine Abblatterungen
gefunden worden. Bei der Personenzugmaschine Reihe 38
wurden Abbléatterungen auch bei den Kuppel- und Treib-
achsen festgestellt. Diese kommen aber vom Schleudern und
haben ein anderes Aussehen. Da fiir die Laufachse der Per-
sonenzug-Tenderlokomotive der Reihe 64 drei Meldungen
lber Abblatterungen verzeichnet sind, zwei flr die Glterzug-
Tenderlokomotive der Reihe 85, und da auch bei der Lauf-
achse der Reihe 39 Abblatterungen beobachtet wurden, so
zeigt sich, dall der Bremsklotz nicht die Ursache der Ab-
blatterung ist; diese Achsen haben namlich keine Brems-
einrichtung. Bei der zuletzt angefiihrten Lokomotive Reihe 85
ist zu beachten, daB die Reichsbahn nur zehn Stiick dieser
Bauart hat, die auf der Héllentalbahn im Schwarzwald
laufen; wenn an dreien dieser Lokomotiven Abblatterungen
festgestellt wurden, so hat diese Bauart im Verhéltnis zu den
anderen Lokomotiven den hdchsten Anteil an Reifenschaden.

Unter Achsenart berichten die meisten Meldungen uber
Abblatterungen an Laufachsen. Bei den Treib- und Kuppel-

5 Circular Xr. D. V. 876 vom 25. 5. 1936 der Associatiofchsen treten nur in geringem MaBe Abblatterungen auf.

of American Railroads.

Von diesen sind die Kuppelachsen am wenigsten beteiligt.
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Die Ausbildung der Ab-
blatterung ist auch hier ganz
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Zahlentafel 1. Abblatterungen an Radreifen,zusammengeste 11t nach dem Monat
der Auffindung, der Gattung des Fahrzeugs, der Aohsenart, dem Lieferwerk

anders, wie schon erwahnt.

und Anzahl der in einer Schmelzung befallenen Radreifen.

. . Ge-
Die Spalte Lieferwerke Art der Fahrzeuge Lokomotiven Tender Personenwagen Q-iiterwagen sa:\t-
148t schlecht ein genaues Bild zahl
Uber den wirklichen Anteil an ) Juni 1933 4 15 9
den abgeblatterten Reifen ent- ™ & Juli 1933 5 13 10 13
werfen, da einige Hutten ch ?33& iggg g 1 18
besonders an dn.er Llefer.u.ng  © OKt 1933 2 2 4 1
von Kuppelradreifen beteiligt Nov. 1933 2 12 1 16
sind, wéhrend andere mehr A p Dez. 1933 10 3 2 5
Laufradreifen geliefert ha-  , . JF‘:’t‘)-r 11322 1‘? g 23
ben.  Aus der untersten M Marz 1934 17 8 3 12
Spalte der Zahlentafel 1 ist Ooi Aprill934 13 3 20
zu ersehen, daR bei einigen < = Mai 1934 13 16
Schmelzungen mehr als 5 Rei- 68 146 39 172 425
fen von Abblatterungen be- G 55.15 1 3T1651) 2 C4 e 3 G-Wagen
fallen wurden. G 56.16 2 3T 20 2 C 5 0 .
In Zahlentafel 2 ist die G 67.16 ; 4T 16 3 g i \S/S "

i i _ G 44.13 4T 215 . R
Dicke des. Rad'relf'ens an Gt 55.13 3 4T2.2. 5 C 1 R- ,
gegeben. Hier zeigt sich, daR Gt57.20 1 4T3L5.22 P 2 0o- |
die meisten Abblétterungen K 55.8 3 4T 32 106 B 1 Tausch-

. ) achse

an den neuen Reifen auftre Anzahl fiir R 0103 34 Be 3i .
ten, die noch fast vollen Quer- die Gat- A0S s B e
schnitt haben. Héufig wur- I:tuhng des 36.16 1 ABC 40 1
den MaRe des nach der Ab- ahrzeuges Pt 37.17 1 PWPostL 2
blatterung bereits abgedrehten P 46.19 1 Mitrop 1011 1
Reifens angegeben, so daB der Et gig i’ Tauschachse 18
Hundertsatz der_ R(_alfen _mlt L 3411 1
vollem Querschnitt in Wirk- Pt 34.15 1
lichkeit noch hoher liegt, als R 64 .. 3
Zahlentafel 2 angibt. R 8 .. 7

Die nachsten beiden Spal- Lauf- 46 . . .

Unterschiede der Achsenart sind nicht vor-

ten — Anteil der Reifen Achsenart ‘Ilfruigt’))el- 1 handen
eines Radsatzes — zeigen, .
dal in den meisten Fallen 32 15 4
die Abblatterungen nur 22 35 .
bei einem Radreifen einer 1
Achse auftreten. 4 35 10 3

Im Gegensatz zu den frii- 7 1 31
heren Erfahrungen, dal die 12 1
Abblétterungen bei den Lauf- Liefer- 9 18 13
radreifen sich meistens Uber werk 10 2 43
den ganzen Umfang erstreck- E 2 32
ten, stellte sich in Spalte 13 2 g
Lage der Abbléatterungen 14 5
heraus, daB auch bei den 15 3
Laufradreifen die Abblatte- ig 4
rungen hdaufiger an Ein- 18 Z)
zelstellen als tiber die ganze
Laufflaiche verteilt Vorkom- Anzahl Nr. 7280 Nr. 7406 15 nicht mehr nicht mehr

L . in einer Nr. 5788 Nr. 7571 als 1 als 1

men. Sie liegen in der Regel Schmelzung NI 6365 N 6132

in der Mitte der Laufflache
des Reifens; wo Abblatterun-
gen oder Ausbriiche auch am
Rande des Reifens auftraten, wurde meist ein Werkstoff-
fehler festgestellt. Wie aus Zahlentafel 2 noch zu ersehen
ist, werden die meisten Reifen abgedreht und dem Betriebe
wieder zugefiihrt.

Aus einer Anzahl Radreifen mit Abblatterungen wurden
Probestiicke entnommen und diese in der Mechanischen
Versuchsanstalt des Reichsbahn-Zentralamtes Berlin unter-
sucht. Nur bei einigen wurden Werkstoffehler oder nicht be-
dingungsgemaBer Werkstoff nachgewiesen, wobei haufig
die vorgeschriebene Zugfestigkeit nicht erreicht wurde.

* 3T 16.5 = 3 Achsen und 16,5 m3 Wasserinhalt des Tenders.

b) Tenderradreifen.

Bei den Tenderradreifen gilt fur die Verteilung der Mel-
dungen auf die einzelnen Monate dasselbe wie bei den Loko-
motiven. Die Jahreszeit spielt auch hier bei den Abblatte-
rungen keine Rolle.

Bei den verschiedenen G attungen zeigt sich deutlich,
wie mit steigendem Achsdruck bzw. Wasserinhalt der Tender
die Zahl der Abbléatterungen wachst. Bei den Tendern 4 T
mit 21,5 und 26,2 m3Wasserinhalt treten noch wenig Abblat-
terungen auf. Bei den nun folgenden schweren Tendern 4 T
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mit 31,5 m3 Inhalt zeigen sich schon weit mehr Abblatte-
rungen; dieser Tender lauft vorwiegend hinter den alten
Schnellzuglokomotiven der Reihe 17 und 18, bei welchen
keine Abblatterungen auftraten. Bei den Einheitstendern
4 T mit 32 m3Inhalt sind die meisten Abblétterungen fest-
gestellt worden; hier treten sie sogar weit haufiger auf als
bei den Einheits-Schnellzuglokomotiven, mit denen dieser
Tender gekuppeltist. Sein Raddurchmesser betrdgt 1000 mm
und sein Achsdruek 17,5t. Bei den Radreifen dieser Tender
war bisher eine Zugfestigkeit von 70 bis 82 kg/mm2 wie bei
Ublichen Tenderreifen vorgeschrieben. Infolge der vielen
Abbléatterungserscheinungen wurde Stahl mit 80 bis
92 kg/mm2 Zugfestigkeit hierfiir verwendet und spater der
Stahl mit einer Zugfestigkeit Uber 100 kg/mm2 der im
folgenden noch naher beschrieben wird. Die meisten Abblétte-
rungen treten auch hier bei den neuen Reifen und bei nur
einem Reifen
einer Achse auf.
Die Abblatterun-
genkommen teils
an Einzelsteilen,
teils auf den gan-
zen Umfang ver-
teilt vor.

Von den Ten-
dern wurden 38
Radreifen in der
Versuchsanstalt
der Reichsbahn
untersucht und
bei 9 Reifen
Werkstoffehler
gefunden. Bei
zwei Schmelzun-
gen ist die Zahl
der an der Ab-
blatterung betei-
ligten Reifen
hoher als bei den

[okomotiven.

Abbildung 1. Versuchsanordnung und Ober-
flachenaussehen der gelaufenen Proben.

c) Radreifen von Personen- und Giterwagen.

Bei den Personen- und Guiterwagen verteilen sich die
Abblatterungen ziemlich gleichmé&Big auf alle Gattungen.
Leider konnte in vielen Fallen nicht angegeben werden, ob die
Achse gebremst oder nicht gebremst war, da bei Wagen die
Achsen freiziigig sind und so bei der Feststellung der Ab-
blatterungen der zugehdrige Wagen nicht mehr ermittelt
werden konnte. Bemerkenswert ist bei den Guterwagen, dal
hier im Gegensatz zu den Lokomotiven und Tendern die
meisten Abblatterungen nicht bei neuen Reifen mit vollem
Querschnitt auftraten, sondern erst nach ein- oder zwei-
maligem Abdrehen. Wie sich spdter zeigen wird, liegen hier
weniger Abbléatterungen als Aufblatterungen vor.

d) Ergebnisse der Statistik.

Zum SchluR seien nochmals die Hauptergebnisse der

Auswertung besonders hervorgehoben.

1. Bei Lokomotiven treten, wie schon bekannt, die Abblé&tte-
rungen besonders stark bei den Laufachsen der Einheits-
lokomotiven der Reihen 01 und 03 auf.

2. Noch stérker ist diese Erscheinung bei den Reifen der
Einheitstender 4 T 32.

3. Die Abblatterungen treten in den meisten Féllen nur bei
einem Reifen einer Achse auf.

4. Auch bei Personen- und Giiterwagen zeigen sich Abblatte-
rungen in groBerer Zahl. Meist lirgt hier aber eine Sonder-
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Zahlentafel 2. Abblatterungen an Radreifen, zusam -

mengestellt nach der Dieke des Reifens, der Zahl

der an einem Radsatz befindlichen Reifen, der Lage
der Abblédtterung und der Wiederverwendung.

Per-

Lokomo- Guter-
Art der Fahrzeuge : Tender sonen-
tiven wagen wagen
. bis 40 mm 1 7 2 20
Dicke des 1 pis50 mm 10 10 4 61
Reifens i bis60 mm 12 34 13 60

[ bis75 mm 45 95 20 31

Am Radsatz f 1 Reifen . . 53 110 14 131
befallen ( 2 Reifen . . 15 36 25 41
Mitte . . . 68 134 33 182
IA_?)%elé?tir- auBen . .. 2 9 6 12
runaen vereinzelt . 41 68 22 37
g ganzer Umfang 17 69 5 88
( abgezogen 23 56 11 27

Reifen < wieder ver-
( wendet . . 45 90 28 145

art der Abbléatterung vor, die im folgenden noch néher
beschrieben wird.

5. Besonders zeigen die neuen Reifen mit fast vollem Quer-
schnitt Abblatterungen.

6. Einige Schmelzungen neigen besonders zu Abbl&tterungen.

. Die Jahreszeit ist ohne EinfluR.

8. Die Bremsung ist ohne EinfluR, wenigstens bei Loko-
motiven und Tendern.

Insgesamt entnimmt man also aus dieser Zusammen-
stellung, daB recht viele Fahrzeuge von der Abblatterung der
Radreifen befallen werden. Je kleiner der Reifen und je
groRer der Druck, desto haufiger die Abbléatterung, am
meisten und ausgesprochensten bei Tender- und Laufrad-
reifen.

~

Abbildung 2. Risse in der kaltverformten Laufzone. (x 20.)

Ursache der Abbléatterungen.

Ehe nun die fast verwirrende Fille der Einzelerschei-
nungen bei Abbléatterungen besprochen wird, sei noch auf
das Ergebnis eines Laboratoriumsversuches hingewiesen, das
vielleicht geeignet ist, eine klare Vorstellung daruber zu ver-
schaffen, welche Ueberbeanspruchung der Berlhrungsflache
des Radreifens zugemutet wird, wenn Rad und Schiene im
Ausgangsprofil, also beide im neuen Zustande, aufeinander
ablaufen.

Abb. 1 zeigt die Versuehsdurehfiihrung. Die groRere
untere Rolle von 100 mm Dmr. bestand aus Radreifenwerk-
stoff mit einer Zugfestigkeit von etwa 92 kg /mm2, die kleinere
von 50 mm Dmr. aus Schienenstahl mit 72 kg mm2 Zug-
festigkeit. Dieumgekehrte Anordnung hdtte der Wirklichkeit
besser entsprochen, weil ja der Halbmesser der Schiene un-
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endlich ist, doch konnten aus der Schiene schon Rollen m
100 nun Dmr. nicht wehr herausgearbeitet werden. An d

Beruhrungsflache hatte die Radreifenrolle das entsprechend
verkleinerte Profil eines Radreifens, die Schienenrolle das
Profil mit dem Halbmesser des alten und neuen Schienen-

kopfes. Die Rollenbelastung betrug 200 kg.
Beide Rollen zeigten an der Berlihrungsflache eine hellere

Zone, die in Abb. 1 deutlich zu erkennen ist. Sie zeigte sich

Abbildung 3. Feingeflige der kaltverformten Zone in der kleinen
Rolle. (Aetzung mit alkoholischer Pikrinsdure; rd. X 20.)

auch bei schwacheren Driicken bis herunter zu 50 kg. Wie
die Gefiligeuntersuchung ergab, liegt hier Verformung
vor. Das Einlaufen eines neuen Reifens auf einer alten
und noch mehr auf einer neuen Schiene geht also so vor
sich, dall an der
Beruhrungsstelle
die Zone, die
eine Belastung

tber die
Streckgrenze
hinaus  erfahrt,

sichkaltverformt
(Abb. 2 und 3),
bis eine genugen-
de Anlageflache
gebildet ist;
dann erst setzt
die gewohnliche
Abnutzung ein.
Fir die Schiene
wird diese
Erscheinung

nicht so erheb-
liche Bedeutung
haben, da sie
ja nur zeitweilig
mit dem Rad-
Abbildung 4. Schiene mit kaltverformter ~reifen in Bertih-
Zone infolge Beanspruchung oberhalb der rung kommt, an-

Quetschgrenze. ders dagegen fur
den Radreifen. Bei ihm muR die Verformung dieser Zone
schon bei der ersten Fahrt vollkommen eintreten. Sie wird
sich auBerdem dann noch bei schon eingelaufenen Radreifen
unglinstig und erneut bemerkbar machen, wenn sie auf eine
frisch verlegte Schienenstrecke zu laufen kommen, weil dann
wieder Linienbertihrung vorhanden ist. Diese verformte
Zone ist nun ein Fremdkorper im Radreifenwerkstoff. Sie
ist infolge der Verformung langer geworden und steht nun
unter erheblicher Spannung. Schon auf der Priifmaschine
konnte man beobachten, daB sie zu Abblatterungen neigt;
Abb. 2 zeigt die rissig blatterige Oberflache dieser Zone
vergroRert. Man hat also in dieser Linienberihrung von
Schiene und Radreifen wohl die Grundursache der
Abblédtterungen von Radreifen zu suchen. Je kleiner der

B
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Radreifendurchmesser bei gleicher Last ist, desto haufiger
dreht er sich, und desto friiher wird er Abblatterung zeigen.

Man wird vielleicht einwenden, daR sich eine solche Zone
beim Badreifen im Betriebe nicht zeigt. Zundchst ist darauf
hinzuweisen, dal die Beanspruchung des Werkstoffes im
Versuch Ubertrieben wird, wie das eben meist bei Laborato-
riumsversuchen ist. Im Betriebe kommt nun noch hinzu,
daB die Bremse die Spiegelung der kaltverformten Flache

Abbildung 5. Abblatterungen an einem Lokomotivradreifen.

abreibt und auch wohl, daR der Radreifen auf der Schiene
nichtgleichmaRig geradeaus lauft. Dadurch wird die Erschei-
nung im Betriebe nicht so deutlich wie auf der Versuchs-
maschine. Auf neu verlegten Schienen kann man aber die
kaltverformte Zone doch ab und zu erkennen (Abb. 4).
Wenn also auch die aus diesem Versuch zu ziehenden
Schlisse nur bedingt gegeben sind, so wird man doch mit

Abbildung 6.
Starke Abblatterungen an einem Lokomotivradreifen.

einer gewissen Sicherheit annehmen kdénnen, da neu ver-
legte Schienen dem hochbelasteten Radreifen
schadlich sind, besonders dann, wenn er ebenfalls neu ab-
gedreht ist, so dall eine mehr oder weniger ausgesprochene
Linienberihrung zwischen Bad und Schiene auftritt.

Erscheinungsformen der Abblatterungen.

Die héufigste Erscheinung der Abbl&atterung, die
man auf diese Ursache zuriickzufuhren hétte, und von der
wegen der hohen Driicke besonders Tender und Laufradreifen
schwererund weite Strecken fahrender Lokomotiven befallen
werden missen, zeigt sich in Abb. 5 und in besonders starker
Ausbildung in Abb. 8. Hier hat sich die Schiene bereits in den
Radreifen eingegraben.
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Man muf sich aber von dem Gedanken frei machen,
dal damit die Ursache der Abblatterungen an Radreifen
voll erkannt sei und man diese Angelegenheit nunmehr
beruhigt zu den Akten legen kénne. Dazu ist die Erschei-
nungsform der Abblatterungen doch zu vielseitig, wie die
folgenden Beispiele zeigen.

In Gegenden mit Strecken starken Gefélles weisenWagen-
radreifen — neuerdings immer haufiger — nach einer ge-
wissen Betriebszeit Fehler auf der Laufflache auf, die wie

Abbildung 7.
AufschweiBungen vom Bremsklotz auf dem Wagenrad.

Abblétterungen aussehen, in Wirklichkeit aber als ,,Auf-
blatterungen* anzusprechen sind (Abb. 7). Untersucht
man die Lappen, die sich dem Radreifen gewissermalen auf-
geschweift haben,
so kann man — in
gunstigen Fallen im
Gefligebild,  sonst
aber durch chemi-
sche Untersuchung
sie mehr Kohlenstoff
als der Radreifen
enthalten; sie mus-
sen also tatsachlich
von dem kohlenstoff-
reicherenBremsklotz
stammen und auf
den Radreifen auf-
geschweillit worden
sein. Diese Erschei-
nung ist auf zu
starke Bremswir-
kung zuriickzufih-
ren. Sie kann von
der Werkstoffseite
~er nicht mit Erfolg
bekdmpft werden.

Abbildung 8. Beim Abdrehen gelaufener
Radreifen zutage tretende Ausbriiche.

Abbildung 9. Untergrund von dauer-
bruchartigen Ausbrichen.

Es taucht hier die Frage auf, ob dann die vornehmlich
an den Lokomotivradreifen beobachtete und vordem be-
schriebene Abblatterung nicht auch vor allem auf das
Bremsen zuriickzufiihren sei. Nach der vorher besprochenen
Zusammenstellung ist das nicht der Fall. Auch bei einem
friheren Betriebsbremsversuch3) an einem Versuchswagen
gelang die Erzeugung von Abblatterungen durch noch so
starkes Bremsen nicht. Dagegen ruft zu starke Bremsung
ein Schlittenfahren der dabei vom Bremsklotz festge-
haltenen Radreifen hervor, die sich an 6rtlicher M arten-
sitbildung erkennen laRt; beim Stillstand des Fahrzeugs
schreckt die kalte Schiene den vom Schleifen hoch erwérm-
ten Stahl an der Berlhrungsflache ab und erzeugt so Ort-
lich Martensit. Derartige Schleifstellen sind daher nicht
in Gemeinschaft mit Abbléatterungen zu nennen. Sie sollen
auch hier nicht weiter behandelt werden. Ein Hinweis ist
aber notig, weil diese Erscheinungen féalschlich oft mit Ab-
blatterungen zusammen erdrtert werden.

Es ist nun noch eine abblatterungsdhnliche Erscheinung
zu besprechen, die vor allem die Veranlassung dazu gewesen
ist, daB die Betriebsfachleute die Abblatterung allein auf
den Werkstoff zuruckfuhren wollten. Es sind dies Aus-
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briche, die sich beim Abdrehen der Reifen in Eisenbahn-
werkstétten nach langerem oder kiirzerem Gebrauch zeigen.
In Abb. 8 sieht man einen solchen Ausbruch und daneben
eine gleiche Schadenstelle angedeutet, aber noch nicht auf-
gerissen. Fast immer zeigen diese Schadenstellen eine dauer-
bruchéahnliche Ausbildung, wie sie in Abb. 9 freigelegt
worden ist. Die Erzeuger sahen in diesem Dauerbruch einen
Hinweis darauf, daf eine besondere Betriebsbeanspruchung
vorliege, zumal da der Beginn dieser Dauerbriiche ziemlich
auBen, an der Laufflache, lag. Diese Lage an der Aulen-
flache ist aber nur scheinbar, denn man Ubersieht hierbei,
daB man den Radreifen ja schon l&nger in Betrieb hatte,
und daR man sich beim weiteren Abdrelien der Innenzone
des Radreifens gendhert hat. Auch ist die eigenartige Schrég-
lage der Dauerbriiche auffallig. Man findet derartige Fehler
besonders bei Lokomotivradreifen, die an der oberen Grenze
der Zugfestigkeit liegen, und bei Wagenradreifen nur dann,
wenn einmal eine Schmelze abweichender Zusammensetzung,
auf die der Walzvorgang nicht abgestellt war, durch Zufall
in die Fertigung geriet.  Dauerbruchartige Ausbriiche
finden sich mitunter auch ganz auferhalb der Schienen-

nachweisen, daR

Abb. 11. Abb. 12.
Abbildungen 10 bis 12. Dauerbruchartige Ausbriiche an
Radreifen, seitlich der Laufflache.

bertihrungsflache und der Bremsklotzberiihrungsflache. In
Abb. 10 sieht man zundchst diese Erscheinung noch in der
Mitte der Lauffliche und auBerdem aber in dem vom
Bremsklotz und Schiene nicht mehr berihrten Rand
des Radreifens, in Abb. 11 und 12 liegt sie schlieBlich ganz
am Rande. Die Querschliffe (Abb. 13 bis 15) zeigen in solchen
Féllen ganz deutlich fehlerhaften Werkstoff, aber dieser
Nachweis gelingt nicht immer so eindeutig. Es sei brigens
bemerkt, daB heute diese Erscheinung schon sehr selten ge-
worden ist. Diese Abbildungen entstanden vor dem Jahre
1925; in den letzten Jahren sind uns derartige Fehler in
Auswirkung der Zusammenarbeit mit den Erzeugern nur noch
in Ausnahmeféllen zur Kenntnis gekommen.

Bekampfung der Abblatterungen.

Es wurde erwéhnt, daB man als Ursache der Abblatte-
rungen eine Beanspruchung des Radreifenwerkstoffes uber
die Streckgrenze hinaus anzunehmen hat. Wenn auch der
Versuch, diesen Schaden durch Wahl eines harteren
Stahles zu bekdm pfen, zundchst nicht sehr aussichtsreich
erschien, da sich Abblatterung biszu derbis dahin zugelassenen
oberen Grenze der Zugfestigkeit von 92 kg/mm2 zeigten, so
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Abb. 13.

R. Kuhnei: Abblatterungen an Radreifen.
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Abb. 14, la-

Abbildungen 13 bis 15. Querschliffe durch die Radreifen nach Abb. 10 bis 12 mit Dauerbrucherscheinungen.

wurde er doch gemacht. Die Zugfestigkeit wurde auf 100
bis 112 kg/mm2gesteigert und ein verguteter legierter Stahl
mit 10 % Dehnung fur diese Radreifen bestimmt, dessen
Zusammensetzung im einzelnen noch offen ist. Durch
das Vergiten wurde zweierlei erreicht, eine erhdhte Bruch-
sicherheit und eine geringere Empfindlichkeit gegen die un-
erwiinschte, aber unvermeidliche Kaltverformung, deren Ur-
sache und Erscheinung vorher beschrieben worden ist. Als
weiterer Gewinn ergibt dieser Werkstoff eine geringere
Empfindlichkeit gegen Schnellboremsung, deren EinfluB
auf den Radreifenaufbau erst in den beiden letzten
Jahren nach Erhdhung der Geschwindigkeiten der Schnell-
zlige offenbar wurde. Die Einfiihrung dieses Werkstoffs fiir
die Radreifen der Schnellzuglokomotiven hat zwar die Ab-
blatterungen nicht vollig beseitigt, was auch nicht erwartet
wurde, aber sie hat sie sehr stark verringert.

Unabhangig davon kann der Erzeuger auch bei gewdhn-
lichem Radreifenstahl das Seinige tun, um die unginstig
beanspruchte Radreifenoberflaiche widerstands-
fahiger zu machen. So drehen viele Werke den Rohblock
ab und beseitigen damit die Randzone, die gelegentlich von
den sogenannten Randblasen durchsetzt ist, die als Keime
fir die Fehlererscheinungen der Ausbriiche in Frage kommen
kdnnen. Auch sollte man beim ersten Abdrehen des Reifens
die verspante Zone nicht zu knapp bemessen, um auch auf
diesem Wege etwaige Reste von Randblasen zu beseitigen.
SchlieRlich 1&4Rt sich daran denken, ob man die im Betriebe

*

An den Bericht schlof sich folgende Erérterung an.

unvermeidliche, aber unter so ungunstigen Umsténden ver-
laufende Kaltverformung der Laufflache schon vorher sach-
gemaR im Erzeugerwerk vornimmt.

Zusammenfassung.

Damit ist die Uebersicht abgeschlossen, die sich heute
Uber den Stand der Kenntnis von den Ursachen der Ab-
blatterungen geben 1aRt. Bei der Vielseitigkeit der Erschei-
nungen konnte man nur durch langjahrige Untersuchung und
Sichtung der Schaden durch den Verbraucher den notwen-
digen Einblick in die wahren Ursachen gewinnen; die Be-
obachtungen und Untersuchungen des einzelnen Erzeugers
hétten hierfir nicht ausgereicht. Es hat sich erwiesen, dal
sich bei fast allen Fahrzeugen Radreifen mit Abblatterungen
zeigen. Bei den Laufradreifen der Lokomotiven und bei
Tendern bildet sich die Abblatterung besonders stark aus.
Sie hat hier mit der Bremsung nichts zu tun. Die Wabhl eines
neuen Werkstoffs hat diese Abblatterung stark einge-
schrankt. Einzelne Sondererscheinungen der Abbl&tterung
bei Lokomotiven und Tendern sind auf Werkstoffehkr zu-
rickzufiuhren. Bei Wagenradreifen ist die Abblatterung
meist mehr eine Aufbldtterung. Hier ist starkes und langes
Bremsen die Ursache.

Die hier wiedergegebenen Erkenntnisse reichen aber
noch nicht aus, um alle Félle der Abblatterung zu Kléren.
Die seit etwa zehn Jahren bestehende Gemeinschaftsarbeit
zwischen dsterreichischen und deutschen Erzeugern und Ver-
brauchern von Radreifen wird daher fortzusetzen sein.

*

suchungen fihrten zu dem bemerkenswerten Ergebnis, daR bei

A. Pohl, Wien: Auf die eigenartigen Abniitzungserscheflen Laufradreifen nur eine verhaltnismaRig dinne Werkstoff-

nungen der Abblatterungen wurde man in Oesterreich eigentlich
erst seit der Inbetriebnahme der schweren Schnellzugsloko-
motiven der Reihen 114 und 214 aufmerksam, obzwar sich schon
vorher einige Félle an Elektroschnellzugmaschinen der Reihe
1670 ereignet hatten, denen man aber vorerst keine Beachtung
schenkte. Ebensowenig fiel es auf, dal an den kleinen Lauf-
radern von Schmalspurmaschinen schon seit mehreren Jahren
Schéden aufgetreten waren, die erst im Zusammenhang mit
den Entdeckungen an den Reifen der Reihen 214 als Ab-
blétterungen festgestellt wurden. Die Schaden waren die glei-
chen wie die von Herrn Kihnei geschilderten. Mit ganz geringen
Ausnahmen traten Abblétterungen nur an jenen Laufradreifen
ein, wo der durch Radbelastung, besonders aber durch geringen
Raddurchmesser hervorgerufene hohe spezifische Druck wirksam
wurde. Hinzu kam noch der unginstige EinfluR aus dem Befahren
der Gleiskrimmungen. Der Zwang, die ungleichen Weglangen
des duReren und inneren Rades durch Gleiten unter hohem Druck
und zumeist auch unter hoher Geschwindigkeit auszugleichen, ist
mit eine der Entstehungsursachen der Abblatterungen. Beim
Auftreten der Schaden wurden diese Zusammenhange nicht sofort
erkannt. Man beruhigte sich anfangs mit der Feststellung, daR
einige der beanstandeten Reifen eine zu niedrige Hérte aufwiesen.
Als aber auch harte Reifen und die nach Abdrehen der Abblatte-
rungen wieder eingebauten Reifen neuerlich die geschilderten
Schaden zeigten, wurde eine Anzahl von Reifen eingehenden
Untersuchungen unterzogen, ohne daB es gelang, die Ursachen mit
Werkstoffehlern zu erklaren. Rontgenologische Feingefligeunter-

schicht die Beanspruchungen trégt, wahrend bei Kuppel- und
Treibradreifen ein allméhlicheres Abklingen der Kaltverfor-
mungen mit groRerer Tiefenwirkung erfolgt. Dem EinfluR des
Raddurchmessers ist es daher zuzuschreiben, wenn bei den vor-
deren Laufrddern mit 850 mm Dmr. der Reihen 01 und 03 der
Deutschen Reichsbahn trotz geringerem Raddruck von 7,4 und
7,2 t Abblatterungen entstehen, wahrend das hintere Laufrad
mit 1250 mm Dmr. davon frei bleibt. Die auf der Héllentalbahn
im Schwarzwald verkehrende Lokomotivreihe 85 wird wahr-
scheinlich deshalb die meisten Abblatterungen aufweisen, weil
dort verhéltnisméRig viel Bégen zu befahren sind und daher der
schon beschriebene EinfluB des Gleitens wirksam wird.

Von besonderer Wichtigkeit ist es, daB es Herrn Kihnei
gelungen ist, durch eine Ab&nderung der Versuchseinrichtung an
einer Abnutzungspriifmaschine Abblétterungen kinstlich zu erzeu-
gen. Damit wurde ein weiterer Beweis dafir geliefert, daB die Ab-
blatterungen vor allem eine Angelegenheit der Beanspruchung sind.

Die von Herrn Kihnei erwdhnten Ausbriiche und Aufblatte-
rungen dirfen nicht mit den Abblatterungen verwechselt werden
Das Schadensbild und die Entstehungsursachen sind wesentlich
anders. Nach unseren Erfahrungen werden Ausbriiche immer
durch Erzeugungsmangel veranlalt, wéhrend Aufblétterungen
durch starkes und anhaltendes Bremsen entstehen, wobei der
Werkstoff des Bremsklotzes in feinverteiltem Zustand auf den
Radreifen aufgetragen wird, so daR dieser an Dicke zunimmt.

1. Bei den Oesterreichischen Bundesbahnen traten
blatterungen besonders stark bei den Laufachsen der Lokomotiv-

Ab-
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reihen 214 (Achsdruek 15,5 t, Reifendurchmesser 994 mm) und
1670 (Achsdruek 17,0 t, Reifendurchmesser 994 mm) auf. Gleich
stark, manchmal sogar noch stdrker, tritt diese Erscheinung bei
den Tendern der Reihe 85 auf, die mit den Maschinen der Loko-
motivreihe 214 laufen.

2. Die Abbléatterungen treten oft nur bei einem Reifen einer
Achse auf.

3. Bei Personen- und Giterwagen treten Abblatterungen nur
selten auf. Die Aufblatterungen, die ebenfalls selten Vorkommen,
sind keine Sonderart der Abblatterungen, sondern werden durch
Bremsen verursacht. Das Bremsen scheint bei den Laufradem
ohne EinfluR zu sein, bei Tenderrddem jedoch ist ein solcher
anzunehmen.

4. Bei den Oesterreichischen Bundesbahnen zeigen neue
Reifen keine groRere Neigung zu Abblatterungen als bereits tber-

drehte. Ebensowenig konnte eine besondere Neigung bestimmter
Schmelzungen zur Bildung von Abbléatterungen festgestellt
werden.

5. Die Jahreszeit hat keinen EinfluR auf diese Erscheinungen.

Zur Bekdmpfung der Abblatterungen kann ein Abdrehen von
Block oder Radreifen natirlich nur dann Erfolg haben, wenn
Randblasen die Abblatterungen mit verursacht haben, was bei
unseren Erzeugungsverhdltnissen nicht beobachtet werden konnte.
Es ist aber maglich, daB eine der Betriebsbeanspruchung voraus-
gehende absichtliche Kaltverformung der Laufflache die Neigung
des Stahles zu Abblatterungen vermindert. Die Oesterreichischen
Bundesbahnen haben aber den gleichen Weg wie die Deutsche
Reichsbahn beschritten und fiir den besonderen Verwendungs-
zweck der Laufradreifen bestimmter Sehnellzugsmaschinen
Reifen aus legierten Stdhlen vorgesehen. Der eine, ein per-
litischer Manganstahl, wird im naturharten Zustand eingebaut,
der andere, ein Mangan-Silizium-Stahl, wird vergitet. Von
diesen beiden hat sich der Manganstahl besonders bewahrt und
gegendber den friher verwendeten Kohlenstoffstahlreifen eine
groRe Ueberlegenheit bewiesen. In Laufrddem haben die Reifen
aus Manganstahl Uberhaupt keine Abblatterungen mehr gezeigt,
wéhrend die friher verwendeten Reifen bei den Maschinen der
Lokomotivreihe 214 stets diesen Mangel aufwiesen.

B. Matuschka, Temitz (Niederdsterreich): Die Ergeb-
nisse der Statistik stimmen insofern mit den Erfahrungen bei
den osterreichischen Lieferungen dberein, als auch hier Ab-
blatterungen uberwiegend bei den Laufrddem der schweren
Schnellzugslokomotiven und den zugehérigen Tendern aufge-
treten sind. Hingegen hat sich die urspriingliche Annahme, daf
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nur ein Reifen einer Achse und hier der linke Reifen vornehmlich
betroffen wird, bei der weiteren Verfolgung als nicht mehr zu-
treffend erwiesen; ebenso nicht, daR nur neue Reifen und dabei
die &uBere Zone der Reifen zur Bildung von Abblatterungen
neigen, und weiter auch nicht, dal besondere Schmelzen von
solchen Fehlem besonders stark betroffen werden. Abblétte-
rungen sind in der Folge bei diesen hochbeanspruchten Reifen
insgesamt und nach neuerlichem Ueberdrehen der Reifen wieder
und wieder aufgetreten, und zwar auch bis zu den geringsten
Radreifenstarken von 40 mm und darunter. Im Verein mit der
Tatsache, daB nach Auswechselung der Reifen durch solche
anderer Schmelzen und sogar durch leicht chromlegierte Elektro-
stahlreifen bester Gite Abblatterungen nicht vermieden werden
konnten, kann dies als Beweis dafiir gelten, daf bei dieser
Art der Fehlererscheinungen die Ursache zu allerletzt in der
Werkstoffbeschaffenheit an sich zu finden sein wird. Hingegen
haben die statistischen Auswertungen bewiesen, daf die Zahl der
Abblatterungen mit steigender Festigkeit fallt; die praktischen
Erfahrungen stimmen hierbei mit dem Ergebnis der Statistik
Uberein. Die Festigkeit allein scheint mir als erforderliche Eigen-
schaft des widerstandsfahigen Werkstoffes jedoch noch nicht aus-
reichend zu sein. Ein glinstiges Streckgrenzenverhéltnis oder
hohe Streckgrenze neben der Féhigkeit des Werkstoffes, bei hohen
Beanspruchungen Kaltverfestigungen bei geringstem Dehnungs-
abfall zuzulassen, sind notwendig, um dieser Art des VerschleiRes
standzuhalten. Dementsprechend haben sich bei uns Werkstoffe mit
Festigkeiten unter 95 kg/mm2 aber mit hohem Streckgrenzen-
verhéltnis und hoher Dehnung als sehr widerstandsfahig erwiesen.

Was die Ursache der Abblatterungen anlangt, so stimme ich
dem Berichte bei, dal eine Belastung Uber die Streckgrenze,
hervorgerufen durch Linienberiihrung, die Entstehung der Ab-
blatterungen einleitet. Doch scheint mir diese Beriihrungsart
auch dann schon in unzuldssigem MaBe gegeben, wenn durch
hohe Achsdricke oder geringe Reifendurchmesser die spezifische
Flachenbelastung die Streckgrenze tbersteigt, was nach unseren
Berechnungen beim dblichen Radreifenwerkstoff und bei den
unglnstigeren Verhéaltnissen der Laufrader bereits der Fall ist,
auch wenn keine verscharften Bedingungen durch neuverlegte
Schienen vorliegen. Diese Umstande reichen vollkommen aus,
um Abbléatterungen hervorzurufen. Abdrehen der Blockober-
flache zur Entfernung von Gasblasen kdnnen wohl als PrifmaR-
nahme und Hilfsmittel zur Vermeidung der als Ausbriiche be-
kannten Dauerbrucherscheinungen gelten, sind aber keinesfalls
eine MaBnahme zur Verhinderung von Abblatterungen.

Umschau.

Die Einfuhrung des Bessemerverfahrens
in Deutschland vor 75 Jahren.

Am 13. August 1856 hielt auf der Hauptversammlung der
British Association for the Advancement of Science ein bis dahin
unbekannter Hittenmann namens Henry Bessemerl) einen
Vortrag Uber ein ,Verfahren zur Herstellung von Eisen ohne
Brennstoff“. Genau so wie der Vortrag bei den Versammlungs-
teilnehmem groRes Aufsehen erregte, so wurde auch der Bericht
in der ,, Times“ vom nachsten Tage von den in- und auslandischen
Fachleuten teils mit groRer Begeisterung, teils mit schroffer Ab-
lehnung aufgenommen. Die Tatsache jedoch, daB funf englische
Hittenwerke mit Bessemer sofort nach seinem Vortrage Lizenz-
vertrage abgeschlossen hatten, die ihm immerhin die Summe von
27000 £ einbrachten, mufte auch den groften Zweifler davon
iberzeugen, daB die englischen Hittenleute die Durchfuhrbarkeit
des Verfahrens fur durchaus maglich hielten.

Alfred Krupp in Essen war vielleicht einer der ersten Indu-
striellen in Deutschland, der Naheres Giber die Erfindung horte,
und zwar durch seinen Vertreter Alfred Longsdon in London,
dessen Bruder der Teilhaber Bessemers war. Alfred Krupp, der
sonst Neuerungen gegeniber zuriickhaltend war, fuhlte bald, daR,
wenn sich die Nachrichten Gber die Bessemersche Erfindung be-
wahrheiten sollten, dieses Verfahren fir ihn von ausschlag-
gebender Bedeutung sein konnte. Wenn das Erzeugnis seinem
Tiegelstahl auch nur anndhernd gleichwertig werden sollte, dann
wollte er der erste und wenn maglich der einzige in Deutschland
sein, der es her3tellte. Durch die geschickte Vermittlung von
Longsdon wurde Kxupp ermachtigt, fiir Bessemer ein preuBisches
Patent auf sein Verfahren zu beantragen. Dieses Patent wurde
bekanntlich abgelehnt, und auch Krupps wiederholte Vorstel-
lungen in Berlin hatten keinen Erfolg. ,Man gibt mir wenig
Hoffnung trotz meinem Recht und hebt jetzt hervor, daB die Sache
publizirt sey und nicht mehr patentfdhig, wenn auch selbst un-

*) Henry Bessemer: An Autobiography. (London:
Offices of Engineering 1905.)

richtige Beurtheilung Ursache der Verzdgerung wére und wenn
auch mein Antrag alter wére als die Publikation des Patentes
von Bessemer. Ich werde darliber an Longsdon selbst schreiben.
Die Bedeutung der Bessemer’schen Erfindung wird hier gefuhlt
und vielseitig schon Versuch eingeleitet.“ So schrieb Alfred
Krupp am 19. September 1856 aus Berlin an seinen Mitarbeiter
Theodor Toppl). Die Versuche, von denen Alfred Krupp hier
spricht, diirften wohl diejenigen sein, die damals auf Veranlassung
des preuRischen Handelsministers von der Heydt in Ober-
schlesien2) durchgefihrt wurden. Am Tage bevor Krapp den
obigen Brief schrieb, erging eine Verfiigung des Oberbergamts
Breslau an die oberschlesischen Hittendmter (unter Beifligung
des Vortrages von Bessemer), moglichst bald die Brauchbarkeit
des Verfahrens durch Versuche zu ermitteln. Da die Einrich-
tungen der Hutten in Rybnik, Malapane und Gleiwitz zur Er-
zeugung ,einer so comprimirten Geblaseluft* nicht ausreichten,
wurde dem Minister vorgeschlagen, die Versuche in Konigshitte
durchzufuhren. Die Vorbereitungen hierzu dauerten einige
Monate, und am 16. Marz 1857 konnte die Kdnigshitte den Bericht
erstatten Uber die ersten Versuche auf deutschem Boden, wahr-
scheinlich sogar auf dem européischen Festlande, Stahl nach dem
Bessemerverfahren zu erzeugen.

Aber das Ergebnis war tberaus klaglich. ,Nachdem der
Ofen vollstandig ausgetrocknet und angewarmt war, setzte man
ihn mittelst eines, einige Stunden vor dem Versuche eingebrachten
Kohlenfeuers in eine starke Hitze, entfernte dann die Kohlen
maoglichst schnell durch das Stichloch, verschlo dasselbe mit
Gestibbe und lieB nachdem das Geblase im Gange war, ungeféahr
8 Ctr. recht hitziges Eisen aus dem Cupoloofen hineinlaufen.
Leider war es nicht mdglich, die Windpressung iber 2 U zu
steigern. Dessen ungeachtet war die Wirkung auch dieses schwa-
chen Windstroms insofern nicht zu verkennen, als im Anfange

1) Alfred Krupps Briefe 1826—1887, hrsg. von Wilhelm
Berdrow (Berlin: Reimar Hobbing 1928) S. 146.
2) Hermann Illies: Stahl u. Eisen 33 (1913) S. 225/34.
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des Processes nicht nur ein heftiges Wallen des Eisens mit einem
starken Punkensprihen sichtbar wurde, sondern auch die Hitze
im Ofen ziemlich groR erschien. Die erwartete Zunahme der
letzteren und somit die Aussicht auf ein Gelingen des Versuchs
blieb jedoch aus. Nachdem mit dem Aufhéren des Zuflusses von
Roheisen die Hitze im Ofen den hochsten Grad erreicht hatte,
wurde sie von diesem Momente ab merklich geringer, das Funken-
sprihen und Aufwallen des Eisens wurde schwéacher und nach
einem Zeitrdume von 10 Minuten war schon ein Teil des Eisens
im Ofen erstarrt, so dal man schleunigst abstechen mufte um
nicht ganz einzufrieren. Das abgestochene Eisen war sehr matt
und zeigte sich im Bruche gegen das zum Versuch benutzte Eisen
gar nicht geéndert.”

Auch bei den folgenden Versuchen kam man nicht weiter.
So lesen wir beispielsweise in einem Bericht vom 11. Mérz 1858
dartber: ,Die schon im Jahre 1856 begonnenen Bessemerschen
Versuche wurden im vergangenen Jahre fortgesetzt, doch mufiten
dieselben erfolglos bleiben, da die Hauptbedingung zum Ge-
lingen derselben, namlich sehr stark gepreBter Gebldsewind, nicht
vorhanden war. Ueberdies sind in neuerer Zeit so viele Stimmen
fur und gegen das Bessemer’sche Verfahren laut geworden, dall es
rathsam erscheinen dirfte, diese Versuche, welche, wenn sie
zweckentsprechend vorgenommen werden sollen, einen sehr grof3en
Kostenaufwand ndthig machen, so lange bei Seite zu legen, bis die
Aussicht auf das Gelingen derselben eine groRere als bisher ge-
worden ist.”

Dann ruhten die Versuche einige Jahre, und erst im Jahre
1863 schritt man in Koénigshitte zur Errichtung eines Bessemer-
stahlwerks mit zwei Konvertern.

Anders Alfred Krupp. Allerdings war auch bei ihm der Bau
einer Bessemeranlage zuriickgestellt worden, teils wegen der
Ablehnung des preuflischen Patentes, teils wegen der Schwierig-
keiten, die sich bei der Durchfiihrung des Verfahrens heraus-
gestellt hatten, und die eigentlich erst in dem Augenblick behoben
wurden, als Goran Fredrik Goransson in einem feststehenden
Konverter aus phosphorfreiem Dannemora-Roheisen brauchbaren
Stahl erblasen hatte. Das Vertrauen zum Bessemerverfahren
war in der Zwischenzeit stark gesunken, und wenn auch zwei
Vortrége, die Bessemer im Mai 1859 in London hielt, und in denen
er ganz offen die MiRerfolge zugab, das groBte MiBtrauen be-
seitigt hatten, so ibte man seinem Verfahren gegeniiber doch noch
immer eine gewisse Zurtickhaltung. Das wird auch der Grund
gewesen sein, weshalb Alfred Krupp erst spdter zum Bau des
Bessemerstahlwerks schritt.

Im Jahre 1860 hatte Krupp seine beiden Mitarbeiter Carl
Uhlenhaut und Richard Eichhoff zum Studium des Ver-
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fahrens im Bessemerschen Stahlwerk zu Sheffield nach England
geschicktl). Im néchsten Jahre begann der Bau, von dem nur
wenige wufliten, welchen Zwecken er eigentlich dienen sollte.
~Raderwalzwerk C* hieB er fir die Oeffentlichkeit. Von zwei
Konvertern zu je 2 t, die aus England bezogen wurden, kam am
16. Mai 1862 der erste in Betrieb. An diesem Tage wurde der
erste Bessemerstahl in Deutschland erblasen.

Noch bevor der zweite Konverter aufgestellt war, bestellte
Alfred Krupp zwei groéBere von je 5t in England, die aber erst
im Jahre 1863 geliefert wurden. Denn die Verhdltnisse drangten
Krupp weiter. In England und in Frankreich stellten schon
mehrere Werke Bessemerstahl her und boten Bessemerstahl-
schienen zu niedrigen Preisen an. So erwog auch Alfred Krupp
schon den Bau eines Schienenwalzwerks, als kaum der erste Stahl
aus dem Konverter floR.

Die Einfihrung des Bessemerverfahrens ist nicht die einzige
hiittenmannische GroBtat Alfred Krupps, dessen Geburtstag sich
am 26. April 1937 zum 125. Male jahrte und dessen Todestag
am 14. Juli 1937 zum 50. Male wiederkehrt. Sein Erdendasein
war angefullt mit technischen Leistungen, wie sie kaum ein
zweiter Hiittenmann des 19. Jahrhunderts aufzuweisen hat.
Von seinem Vater Friedrich Krupp, der vor 150 Jahren, am
17. Juli 1787, geboren wurde, erhielt er als einziges und groftes
Erbteil den Glauben an den GuRBstahl. Er verhalf diesem
Glauben zum Siege. Aber er erkannte auch die Bedeutung der
Massenerzeugung an Stahl. Als erster deutscher Hittenmann
tat er vor 75 Jahren den bedeutsamen Schritt in jenes Neuland,
und auch schon darum ist sein Name auf immer mit dem Anbruch
des FluBstahlzeitalters in Deutschland verbunden.

Herbert Dickmann.

Fortschritte im auslandischen Walzwerksbetrieb-).
Uebersichtliche Darstellung der Arbeitsvorgange bei der
Herstellung von Feinblechen.

Eine bemerkenswerte Uebersicht iber die verschiedenen wich-
tigsten Arbeitsvorgadnge bei der Herstellung von Feinblechen,
einmal mit handbedienten und das andere Mal mit kontinuierlichen
Walzgeristen, bietet eine von der Bethlehem Steel Co. angefer-
tigte Zusammenstellung3), aus der die wesentlich gréRere Anzahl
von Arbeitsvorgédngen bei dem erstgenannten Verfahren im Ver-
gleich zum zweitgenannten zu ersehen ist (Abb. 1). H. Fey.

X) Krupp 1812—1912 (Jena: Gustav Fischer 1912) S. 165 ff.
Wilhelm Berdrow: Alfred Krupp, Bd. 1/2. (Berlin: Reimar
Hobbing 1926.)

2) Vgl. Stahl u. Eisen 57 (1937) S. 524/25.

3) Met. Progr. 30 (1936) Nr. 4, S. 118/19.
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'beize Warmofen Fertigs beize wa/zen m und nachsehen.
gerist (Dressieren) Kisten Richten oten

35 =F 1 n ---

a A

I. Herstellung mit handbedienten Einzel-Walzgeristen.

Durch/aufbeize Kaltwalzwerkm ithinter®

einanderstehenden
Gerusten
Q liiv Ai--©
e M it »

Rictitmaschine

Haubengtih= Nachwa/zen Schneiden, Fertige Bleche

undSchere ofen und nachsehen,
Richten dlen
fll
1 CT

I1. Herstellung mit kontinuierlichen Walzgerasten.
Abbildung 1. Herstellung von Feinblechen mit handbedienten und kontinuierlichen Geristen.
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PlanmaRige Instandhaltung von Werksbahnwagen.

Die Werksbahnwagen eines Hittenwerkes sind je nach ihrem
\ erwendungszweck einem unterschiedlichen und hohen Ver-
schleiB unterworfen. Dieser ist bedingt durch die Rauheit der
Betriebe und durch die Forderung, mit, einer moglichst geringen
Wagenzahl auch bei steigender Erzeugung dem Werksverkehr
gerecht zu werden, d. h. den Wagenumlauf zu beschleunigen.

Diesen erschwerenden Umstdnden mufR Rechnung getragen
und kann nur erfolgreich entgegengetreten werden, wenn plan-
maéaRig jede Abnutzung und Zerstdérung eines Wagenteiles erfalt
und ihre Ursachen und Folgen ergriindet werden. Nur dadurch
ist es moglich, zweckentsprechende Gegenmalnahmen zu treffen,
die vor unerwarteten Zwischenfallen, wie Achsbriichen, Ent-
gleisungen, Betriebsstérungen durch eintretenden Wagenmangel,
hohe Instandsetzungskosten, schitzen.

Grundaufgabe des Werkstattendienstes ist die Erhaltung
des Fahrzeugparkes nach technischen und wirtschaftlichen Ge-
sichtspunkten. Ausgangspunkt fiir die Ldsung dieser Aufgabe
sind die tatsédchlich bestehenden Verhdltnisse im Betriebsablauf
selbst.

Es heif3t also, einen Ueberblick Uber den Betrieb zu gewinnen.
Zu diesem Zweck wurden die an jedem Wagen seit 1927 vorge-
nommenen Untersuchungen ermittelt; hierbei werden die Wagen
nach Gattungen, Nummern, Baujahr und Art der Schmierung
geordnet. Es ist also aus diesen Listen zu ersehen, wie oft jeder
einzelne Wagen untersucht worden ist, welche Laufzeit zwi-
schen den Untersuchungen liegt und wieviel Zeit seit der
letzten Untersuchung bereits wieder verflossen ist. Diese
Zahlen sind ein MaB fiir die tatséchliche Instandsetzungsbedurftig-
keit jedes einzelnen Wagens.

Aus diesen Listen, die den einzelnen Wagen erfassen, wird
eine Zusammenstellung fur jede Wagengattung gemacht; aus ihr
geht hervor, wieviel Untersuchungen auf die einzelnen Jahre ent-
fallen, welcher Belastung mit grofen Instandsetzungen die Werk-
statt in den letzten Jahren unterworfen war. Sehr aufschlufRreich
sind die aus diesen Untersuchungen entwickelten H &ufigkeits-
werte, die, in Abhangigkeit von der Wagenzahl der betreffenden
Gattung gebracht, erkennen lassen, welche Gattung am meisten
belastet und beansprucht worden ist und damit auch wahrschein-
lich mit dem groften Anteil an der Entstehung der Instand-
setzungskosten beteiligt ist.

Die eingangs ermittelten Laufzeiten der einzelnen Wagen-
gattungen werden dann zusammengestellt nach:

Laufzeiten der einzelnen Gattungen zwischen zwei
mehr Untersuchungen und nach

Laufzeiten der einzelnen Gattungen seit der letzten Unter-
suchung.

Die Wagen mit der gleichen Laufzeit werden zusammen-
gefaBt und ergeben fiir jede Gattung eine Haufigkeitskurve.

Die maximale Héaufigkeit gibt insofern die ginstigste
Laufzeit fur jede Gattung, als eine weitgehende Ausnutzung der
Wagen gewahrleistet wird. Sie ist der Bestwert der Zeit, bis zu der
mit groBer Wahrscheinlichkeit die Wagen im Umlauf gehalten
werden kénnen, ohne durch allzu groRe Méngel und schadhafte
Stellen die Sicherheit des Verkehrs zu gefahrden. Diese gunstigste
Laufzeit ist nicht zugleich auch die wirtschaftlichste Laufzeit,
da die Laufzeiten ohne Erfassung der Instandhaltungskosten
nur auf Grund der Instandhaltungsbedirftigkeit ermittelt worden
sind. Die wirtschaftlich glinstigste Laufzeit kann mit der er-
mittelten Laufzeit zusammenfallen, wird aber in den meisten
Féllen vor dieser liegen, da eine auf kirzerer Laufzeit aufge-
baute Untersuchungsfolge als vorbeugende MaBnahme anzu-
sprechen ist.

Es zeigt eich hierbei klar, daR es nicht zweckmaRig ist, fur
samtliche Wagengattungen eine gleiche Laufzeit einzufihren. Die
unterschiedliche Belastung, die verschiedenartige Inanspruch-
nahme der Wagen bedingt selbstverstdndlich eine verschiedene
Abnutzung der Wagenteile und hat deshalb auch eine andere
Laufzeit zur Folge. Jede Wagengattung ist demnach fir eich zu
behandeln.

Die glnstigsten Laufzeiten zwischen zwei Instandsetzungen
schwanken in diesem Falle zwischen 2% und 7 Jahren. Als
glinstigstes Mittel ergibt sich eine Laufzeit von 4 Jahren 2 Mo-
naten (Abb. 1).

Nach diesen Unterlagen werden die Wagen mit den gleichen
Laufzeiten seit der letzten Untersuchung zusammengestellt. Mit
Hilfe der vorher ermittelten ginstigsten Laufzeit fir jede Wagen-
gattung wird dann festgestellt, wieviel Wagen diesen Zeitbest-

und
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wert bereits Uberschritten haben, also wieder instandsetzungs-
bedirftig sind oder ihn noch nicht erreicht haben, und wann sie
danach instandsetzungsbedirftig sind. Die Wagen werden ent-
sprechend gekennzeichnet und in einer Liste zusammengestellt.

An Hand dieser Liste kann man sagen, der und der Wagen
hat noch soundso viel Laufzeit vor sich, bis er in die Werkstatt
abzusetzen ist. Die planmé&Rige Instandsetzung der
W agen, die fur jede Gattung verschieden ist und nach den
Erfahrungen einer 9jahrigen Laufzeit erfolgt, ist damit sicher-
gestellt.

Ferner ist es moglich, an Hand dieses Zeitplanes oder
einer Terminliste, die auf den Laufzeiten eines jeden Wagens
aufgebaut ist, die zu erwartende Belastung der W erkstatt,
den Arbeitsentfall fir jede Woche oder fir jeden
groReren Zeitabschnitt im voraus festzustellen.

Nr. der Wagengaffungen

Abbildung 1.
Die gunstigsten Laufzeiten der einzelnen 'VTagengattongen.

Hierbei entstehende Belastungsspitzen lassen sieh ver-
meiden, da man sie zeitlich verlegen kann. Die Belastung der
W erkstatt 1aRt sich auf eine gleichméRige Hohe bringen. Damit
ist eine gleichméaRige Arbeitsweise in der Werkstatt selbst ver-
bunden. Keine ibertriebene Hast setzt die Griundlichkeit und
ordentliche Ausfiihrung der Instandsetzungsarbeiten herab; die
Ueberanstrengung der W erkstattbelegschaft wird vermieden. Es
ist moglich, in Zeiten hdheren Wagenbedarfes, der vielleicht
zeitlich bedingt ist (G-Wagen im W inter, undichte Dé&cher), fir
den gentigenden und gebrauchsfertigen Wagenbestand zu sorgen.
Auf diese Weise wird ein Kleinstwert an schadhaften Wagen
erreicht. UnerldRlich ist es, Uber die an den einzelnen Wagen
vorgenommenen Arbeiten genau Buch zu fiilhren und statistisch
auszuwerten. Bei dem so gewonnenen Ueberblick tber die vor-
zunehmenden Arbeiten ist es leicht, die Lagerhaltung zu verein-
fachen, den Bestand an erforderlichen Ersatzteilen zu vermin-
dern, die rechtzeitige Beschaffung von Ersatzteilen sicher-
zustellen, auf die man sonst bei langerer Lieferzeit warten mifte.
Es besteht die Mdglichkeit, Ersatzteile selbst herzustellen, die
sonst wegen der Dringlichkeit auswarts bestellt werden missen.
Der Nachweis tUber die Arbeiten und Ersatzteile, Ausbesserungen,
Ergédnzungen muf allerdings so weit gefithrt werden, daB man
sagen kann, wie lange jedes Ersatzteil eingebaut war, und wie
lange wahrscheinlich zur Zeit z. B. die Achse noch halten wird
Dann ist es méglich, sich Gber die Tauglichkeit des Ersatzteiles ein
Bild zu machen, den richtigen Werkstoff fur jeden Zweck heraus-
zufinden und an die richtige Stelle zu bringen. Die verschiedenen
Betriebsverhéltnisse sind dabei weitgehend zu beriicksichtigen.
Aus der Haufigkeit der wiederkehrenden Ausbesse-
rungen wird also der Werkstoff und die Konstruktion
bestimmt. Die einzelnen Arbeiten sind gegeneinander abzu-
stimmen. Ist z. B. bei einer Instandsetzung der Ab- und Anbau
des Wagenkastens vom Fahrgestell erforderlich, so ist es vielleicht
zweckmaRig, hiermit sofort eine Gesamtuntersuchung zu ver-
binden. Der VerschleiR der einzelnen Teile ist in ein solches Ver-
haltnis zu bringen, daB die erstrebte Laufzeit und Laufleistung
mit einem Kleinstwert von zwischenzeitlichen Ausbesserungs-
arbeiten erreicht wird. Damit vollzieht sich gleichzeitig der
Uebergang zur Erfassung der Kosten, die nicht nur ins-
gesamt festgehalten werden, sondern fiir jeden Wagen und damit
fur jede Gattung bestimmt werden missen. Diese Kosten missen
in Beziehung gesetzt werden zu solchen GroRen, die auf die
Leistung oder die Awusnutzung des Wagens bezogen
werden kdnnen, z. B. auf die Anzahl der Umléaufe in einer
bestimmten Zeit oder auf das Ladegewicht. Diese ,be-
zogenen® Unterhaltungskosten geben ein klares Bild tber die
Erhaltungswirtschaft und tber die Gute jedes einzelnen Wagens.

Helmuth Dahl, Dortmund
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Patentbericht.

57. Jahrg. Nr. d9.

Patentbericht.

Deutsche Patentanmeldungenl).
(Patentblatt Nr. 17 vom 29. April 1937.)

Kl. 7a, Gr. 12, D 67 891. Walzwerksanlage zum Warm-
walzen von Béndern in mehrfacher Hintereinanderfolge. Demag,
A.-G., Duisburg.

KI. 7a, Gr. 26/02, S 107 410. Rollgang mit zwei oder meh-
reren, nebeneinander oder Ubereinander angeordneten Auflauf-

rinnen. Franz Skalsky, Méahrisch-Ostrau (Tschechoslowakei).
KIl. 10a, Gr. 11/01, D 69 341. Gas- und Kokserzeugungs-
ofen. Didier-Werke, A.-G., Berlin-Wilmersdorf.

KI. 10 a, Gr. 19/01, D 68 370. Verfahren zum Betrieb eines
Koksofens mit in der Ofendecke liegendem Gassammelkanal.
Didier-Werke, A.-G., Berlin-Wilmersdorf.

KI. 18 b, Gr. 14/01, N 38 310. Verfahren zum Betriebe von
gasbeheizten, mit Regeneratoren versehenen metallurgischen
Schmelzofen. Neunkircher Eisenwerk, A.-G., vorm. Gebr.
Stumm, Neunkirchen a.d. Saar.

KI. 18 b, Gr. 20, N 38
Automatenstahl. Neunkircher Eisenwerk, A.-G., vorm. Gebr.
Stumm, Neunkirchen a.d. Saar.

KI. 18d, Gr. 2/60, H

Kobalt und Vanadin enthaltenden Schnelldrehstahlen. Heinrich
Hesselbach, Hagen i. W.

KI. 21 h, Gr. 15/01, B 166 583. Elektrischer Schwingbalken-
ofen. Aktiengesellschaft Brown, Boveri & Cie., Baden (Schweiz).

KI. 47 b, Gr. 10, B 168 948. Gleitlager aus Kunststoffen.
Max Baermann jr., Kéln, und Dynamit-A.-G. vorm. A. Nobel,
Troisdorf (Bez. Koln).

(Patentblatt Nr. 18 vom 5. Mai 1937.)

KIl. 7a, Gr. 5/01, S 118 709. Einzelantrieb der Walzenséatze
von WalzenstraBen mit hintereinanderstehenden Gerlistgruppen
von je zwei Walzgeristen. Siegener Maschinenbau, A.-G., Siegen
i. W., und Hermann Buch, Dahlbruch i. W.

KIl. 7a, Gr. 26/01, D 70 471. Rollenkuhlbett fiir Walzwerke.
Demag, A.-G., Duisburg.

KI. 10 a, Gr. 13, K 127 045. Koksofenbatterie mit einschich-
tig aus einzelnen Steinen aufgebauten Wanden zwischen gas-
fihrenden Ofenrdumen. Heinrich Kdppers, G. m. b. H., Essen.

KIl. 18 a, Gr. 5, G 93 288; Zus. z. Anm. G 89 221. Wasser-
gekihlte Blasform fiir Schachtdéfen, z. B. Hochdfen. Gutehoff-
nungshitte Oberhausen, A.-G., Oberhausen (Rhld.).

Kl. 18 b, Gr. 20, W 97 399; Zus. z. Anm. W 95 436. Verfahren
zum Entkohlen von kohlenstoffhaltigen Metallen oder Legie-
rungen, wie z. B. Ferrochrom. Dr. Alexander Wacker, Gesell-
schaft fur elektrochemische Industrie, G. m. b. H., Miinchen.

KI. 18 d, Gr. 2/60, P 69 751. Stahl fur Hochleistungsfeilen.
Otto Pattermann, Kladno (Tschechoslowakei).

KI. 40 a, Gr. 8/40, M 132 905. Um ihre Léngsachse umlau-
fende Drehtrommeléfen. Metallgesellschaft, A.-G., Frankfurt a.M.

KI. 40 b, Gr. 14, C 35.30. Verwendung von berylliumhaltigen
Legierungen aus Metallen der Eisengruppe zur Herstellung hoch-
wertiger Werkstiicke. Michael George Corson, New York.

Deutsche Reichspatente.

Kl. 31c,
geben am 23.Dezember 1936. Zusatz zum Patent 557 464 [vgl.
Stahl u. Eisen 52 (1932) S. 1005]. Associated Electrical In-
dustries Limited in London und English Steel Corpora-
tion Limited in Sheffield, England. Gielform zum Her-
stellen von Ingots.

Die GieRform besteht aus einem mit dem Boden a verbun-

denen duBern Teil b aus GuRstahl und einem innern Teil ¢ aus
GuReisen, der von dem Wandteil b etwas ab-

steht, um einen ringférmigen Hohlraum d zu

erhalten. Das zu gieRende Metall wird durch

einen Kopfteil e aus feuerfestem Stoff in die

Form eingegossen, und beim Erstarren des

Blockes f bildet sich zwischen seiner Ober-

flache und der Innenflache des Wandteils ¢

ein Raum g, in den ein flussiger Stoff, z. B.

ein Metall wie Blei, eine Metallegierung oder

A ein Salz, deren Schmelzpunkt niedriger als

der des zu vergieRenden Metalls ist, durch

einen EinlaB h eingelassen werden kann, um den Raum g ganz
oder teilweise auszufiillen. Der EinlaB h' kann vorgesehen
werden, um den gleichen oder einen &ndern Stoff in den Hohl-
raum d eintreten zu lassen. Dies geschieht, um die Wéarme-

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

140 505.Herstellung vonWolfram,zierungs-

Gr. 150 Nr. 640 080, vom 17. Marz 1933; ausge-

leitfahigkeit der verschiedenen Teile der Formwandung zu ver-
adndern und dadurch die Kihlwirkung auf das GuRstick wéh-
rend und nach dem GieBVorgang beliebig zu regeln.

KIl. 19 a, Gr. 3, Nr. 640 880, vom 26. Oktober 1933; ausge-
geben am 14. Januar 1937. Theodor Weymerskirch in
Luxemburg. Eiserne Schwelle fiir den Eisenbahnoberbau mit
Schienenfithrungsrippen auf der Schwellendecke.

Je zwei zusammengehdrige Rippenteile a i
mit einer Verstarkungsrippe b werden als ein |
Korper auf die mit Halteknaggen c verseheneC——pSzzunfm
Schwelle d aufgesetzt und mit ihr losbar oder H j
fest verbunden. Zum Regeln des SpurmaBes $
der Schwelle wird der zwischen den Schienen-
sitzen liegende Schwellenteil in einer Vorrich-
tung durch Walzen oder Hammern so lange
gestreckt, bis das richtige SpurmaRB erreicht
worden ist, wonach die Streckvorrichtung selbsttdtig ausge-

296. VerfahrenzumHerstellenvonSchaltet wird.

Kl. 7 b, Gr. 370, Nr. 649 955, vom 1 November 1934; aus-
gegeben am 16. Januar 1937. Alfina, Immobilien-, Finan-
und Verwaltungs-A.-G. in Glarus (Schweiz).
Verfahren zur Herstellung von nahtlosen Metallrohren.

Die auf einem Dorn sitzende Rohrluppe wird mit Streck-
kalibern, die aus losen Rollen bestehen, in einem Arbeitsgange auf
mindestens 1/6 des Luppenquerschnittes gestreckt, und zwar in
mindestens einer dem Streckungsfaktor gleichen Anzahl von
hintereinanderliegenden Kalibern, in denen das Verhéltnis
zwischen Rollendurchmesser und Kaliberdurchmesser vom
groBten Streckkaliber gegen das kleinste zu stufenweise wéchst.
Der im kleinsten Querschnitt gemessene Rollendurchmesser des
groBten Streckkalibers betrdgt mindestens das 0,3fache des
kleinsten Streckkalibers, aber héchstens das 2,5fache der lichten
Weite des betreffenden Kalibers.

KI. 18 a, Gr. 18, Nr. 641 128, vom 4. Marz 1931; ausgegeben
am 22. Januar 1937. Schwedische Prioritdt vom 6. Méarz 1930.

Emil Gustaf Torvald Gustafsson in Stockholm. Ver-
fahren zur Herstellung von Metallschwamm, besonders Eisen-
schwamm.

Das Beschickungsgut, das aus einem fein oder verhaltnis-
maRig fein verteilten Gemisch von Eisenerz und Reduktions-
mitteln im UeberschuR, z. B. kohlenstoffhaltigem Gut allein oder
in Mischung mit thermischen Reduktionsmitteln, besteht, wird
in losem oder brikettiertem Zustande in dem vom Schacht a,
dem Futter b und dem Mantel ¢ gebildeten Ofen aufgegeben.
Dabei wird es durch die im Schacht aufsteigenden heilen Ver-
brennungsgase im Schachtteil d auf Reduktionstemperatur,
z. B. zum Herstellen von Eisen-
schwamm auf 850 bis 1050°, er-
hitzt. Im Schachtraum e wird dann
die erste Stufe der Reduktion mit
Hilfe des im Beschickungsgut im
Ueberschuf enthaltenen Reduktions-
mittels in unmittelbarer Beriihrung
mit heiBen Verbrennungsgasen von
derartig oxydierendem Charakter
durchgefiihrt, dal wenigstens ein Teil
des  Reduktionsmitteliberschusses
verbrennt. Im Schaehtraum f kommt
das Beschickungsgut nicht mehr mit
den Verbrennungsgasen in Berih-
rung. Inder Verbrennungskammerg
um den Schachtteil f wird der fir die
Waérmezufuhr noétige Zusatzbrenn-
stoff mit Luft in den Brennern h
verbrannt und die Warme zum
Durchfiihren der zweiten oder End-
reduktionsstufe durch die Wand i
zum Schachtraum f geleitet. Das
reduzierte Beschickungsgut gelangt dann in den untersten
Schachtraum k, wo der Eisenschwamm mit Schnecken laus dem
Behdlter m mit doppelten gekihlten Wéanden n und o hinaus-
geschafft wird. Die Gase, die sich bei der Verbrennung des durch
die Brenner h in die Kammer g eingefiihrten Brennstoffs bilden,
z. B. aus Gas, das am oberen Teil des Schachtes abgezogen wird,
stromen durch die Oeffnungen p in den Raum e, umspilen das
Beschickungsgut und geben an diese die fiir die Reduktion nétige
Wérme unmittelbar ab. Die bei ihrem Aufstieg durch den Schacht
durch entwickeltes Kohlenoxyd an brennbaren Bestandteilen
angereicherten Verbrennungsgase werden durch Zufuhr von Luft
durch die in der Schachtwand b eingebauten Oeffnungen q und r
ausgenutzt.



13. Mai 1937. Statistisches. Stahl und Eisen. 563
Statistisches.
In Tonnen zu 1000 kg.
Stahleisen,  Puddel-
Spiegel- Roheisen
Bessemer- Thomas- eisen, (ohne Insgesamt
Bezirk Héamatit-  GieBerei- Roheisen  Roheisen Ferro- Spiegel-
ezirke eisen Roheisen (saures (basisches  mangan eisen)
Verfahren) 'Verfahren) und und April Mérz
Ferro- sonstiges 1937 1937
silizium Eisen
April 1937: 30 Arbeitstage, M drz 1937: 31 Arbeitstage
Rheinland-Westfalen... 37 231 N 207 397 920 842 924 207
Sieg-, Lahn-, Dillgebiet und Oberhessen ) 46431 1 631 156 %1 355 41976 40525
Schlesien ... .
Nord-, Ost- und Mitteldeutschland i 18808 | 39348 i 1 88149 | - 21778 1139346 137 894
SUAdEUSCIANG v ! 37 246 25376 26515
Saarland J [ 157 283 178642 174791
Insgesamt: April 1937 56 039 85 779 — 878 588 263 998 21778 1306 182
Insgesamt: Marz 1937 55 883 79 891 — 877 912 260 923 29 323 1303 932
Durchschnittliche arbeitstagliche Gewinnung 43 539 42 062
Januar bis April 1937: 120 Arbeitstage, 19 36: 121 Arbeitstage Januar bis April
1937 1936
R_heinland-Wesh_‘aIen_ ------------------------------ 161 793 1182637 | 2429 311 832 819 3594412 3497 638
Sieg-, Lahn-, Dillgebiet und Oberhessen.........cnnn 72 061 160 457 144 332
Schlesien H .
: I 79 408 i 89530 1 537891 469200
Nord-, Ost- und Mitteldeutschland ..., R
Stiddeutschland ri7a (- } 334562 ] 143415 105585 100 683
Saarland ) ) 630 039 694 664 702 045
Insgesamt: Januar, April 1937 241 201 320071 1 — 3393912 1048 295 89 530 5093 009
Insgesamt: Januar/April 1936 243 867 331 927 — 3255017 1004 211 78 876 4913 898
Durchschnittliche arbeitstagliche Gewinnung 42 442 40 611

1) Nach den Ermittlungen der Wirtschaftsgruppe Eisen schaffende Industrie.

Stand der Hochéfen im Deutschen Reichel).

Hochofen
Ende vor- zum lin Ausbesserung ©
des Monats han- in Betrieb 1  Anblasen oder

dene befindliche &z fertig- Neuzustellung P

stehende befindliche -J

Januar 1937 176 115 7 8 21 25
Februar 176 115 6 8 25 22
Marz... 176 113 7 10 24 22
April... 175 115 6 9 1 23 22

*) Nach den Ermittlungen der Wirtechaftsgruppe Eisen schaffende Industrie.

Frankreichs Roheisen- und FluBstahlerzeugung im Marz 19371).

Januar? Februar Mérz
Hochofen am 1. des Monats:
im Feuer... 90 93 96
auller Betrieb 121 118 115
insgesamt.... 211 211 211
1000 metr. t 1000 metr. t 1000 metr. t
Roheisenerzeugung insgesamt. 591
Darunter:
Thomasroheisen... 483 473 525
GieBereiroheisen.. . 66 64 75
Bessemer- und Puddelroheisen 18 14 23
SONStIgeS. s 24 23 26
Stahlerzeugung insgesamt 608 624 675
Darunter:
Thomasstahl.....cooviniennn 402 409 454
Siemens-Martin-Stahl . . . . 174 185 191
Bessemerstahl... 4 3 4
Ti”elguBstahl 1 1 1
Elektrostahl 27 26 25
Rohbldcke. 597 613 664
StahlguR.. 11 11 11

Die Leistung der franzésischen Walzwerke im Marz 19371).

Januar? Februar2) Marz
in 1000 t in 1000 t in 1000 t
Halbzeug zum Verkauf............. 103 106 114
Fertigerzeugnisse aus FluB- und
SchweiBstahl. . 399 426 462
Davon:
Radreifen 3 3 3
Schmiedestiicke 4 4 5
Schienen...... 24 32 32
Schwellen.. 7 5 5
Laschen und Unterlagsplatten 4 3 4
Tréager- und U-Stahl von 80 mm
und mehr, Zores- und Spund-
wandstahl ..o 39 33 48
31 33 37
Gezogener Draht.... 14 14 15
Warmgewalzter Bal
Rohrenstreifen ... 21 21 26
Halbzeug zur Rohrenherstellung 4 7 7
RONTEN coovvvvveeceoesssseieens 17 17 11
11 12 13
Handelsstabstahl.... 130 145 150
10 10 1
Bleche von 5 mm und mehr 19 23 26
Andere Bleche unter 5 mm . 53 61 65
3 4

2) Teilweise berichtigte Zahlen.

Roheisen- und Stahlerzeugung der Vereinigten Staaten im
Marz 19371).

Die Roheisenerzeugung der Vereinigten Staaten hatte
im Maérz eine weitere betrachtliche Zunahme zu verzeichnen; sie
war die hochste seit Oktober 1929. Insgesamt belief sich die Roh-
eisenerzeugung auf 3503 400 t, stieg also gegenlber dem Vor-
monat (3068 326 t) um 435074 t oder 14,2%. Die arbeits-
tdgliche Gewinnung erhéhte sich weiter auf 113 013 (109 583) t.
Gemessen an der tatsdchlichen Leistungsfahigkeit betrug die
Mérz-Erzeugung 82 (Februar 79,5) %. Von 242 vorhandenen
Hochéfen waren insgesamt 182 oder 75 % in Betrieb. Im 1. Vier-
teljahr 1937 wurden 9842 983 t Roheisen (arbeitstaglich im
Durchschnitt 109 366 t) gewonnen, oder 64 % mehr als in der
gleichen Zeit des Vorjahres (6 008 987 t).

Die Stahlerzeugung stieg gegeniber dem Vormonat um
817 648 t oder rd. 18 %. Nach den Ermittlungen des ,,American
Iron and Steel Institute™ wurden im Mérz 5 313 102 t FluRstahl
(davon 4 902 854 t Siemens-Martin- und 410 248 t Bessemerstahl)
hergestellt gegen 4 495 454 (4 158 478 und 336 976) t im Vormonat.
Die Erzeugung betrug damit im Marz 90,13 (Februar 84,46) % der
geschatzten Leistungsfahigkeit der Stahlwerke. Die wdéchentliche
Leistung belief sich auf 1 199 345 t gegen 1 123 864t im Vormonat.
Im ersten Vierteljahr 1937 wurden 14 621040 t Stahl (davon
13 577 354 t Siemens-Martin- und 1043 686 t Bessemerstahl) her-
gestellt. Es ist dies die bisher hdchste Leistung im ersten Viertel
eines Jahres; sie Ubersteigt die Erzeugung der Monate Januar
bis Mérz 1936 um nicht weniger als 54 %.

») Steel 100 (1937) Nr. 14, s. 18; Nr. 15, s. 32.

Die Schienenerzeugung der Vereinigten Staaten im Jahre 1936.

Die Herstellung von Stahlschienen in den Vereinigten Staaten
betrug nach Angaben des ,,American Iron and Steel Institute® im
Jahre 1936 insgesamt 1 239 364 t; sie hat gegentber der Vorjahrs-
erzeugung von 722 922 t um 516 442 t oder um 71,4% zuge-
nommen. Enthalten sind in der Gesamtzahl 42 045 (1936:
26 355)t hohe T- und Trager-Schienen sowie 455 (528) t Schienen
aus legiertem Stahl. Getrennt nach den einzelnen zur Schienen-
erzeugung verwendeten Werkstoffen gestaltete sich die Her-
stellung wie folgt:

1935 1936
t % t 1 %
Siemens-Martin-Stahlschienen . . 702 732 97,21 1204 139 97.16
Bessemer- und  Elektro-Stahl-
schienen ... 574 0,08 294 0,02
Alt6chienen, neu verwalzt 19616 1 271 34 931 2,82
Insgesamt 722 922 100,00 1239364 100,00

Nach dem Gewicht verteilte sich die Schienenerzeugung

im letzten Jahre folgendermalRen: 1935 1936
t t
Schienen unter rd 30 kg fur das Ifd. m . . . . . . 58 041 97 649
" von rd. 30 bis 42,2 kg fiur das Ifd. m . 14994 21435
42,2 bis 49,6 kg fur das Ifd. m .. 86 997 101560
” von 49,6 und mehr kg fur das Ifd. m 562 890 1018 720
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Der franzésische Eisenmarkt im April 1937.

Die franzdsischen Werke waren zu Monatshbeginn weiter eifrig
bemiht, die Ausfuhr insbesondere nach GroRbritannien zu
steigern. Die den kontinuierlichen Betrieben bewilligten Aus-
nahmen vom Vierzigstundengesetz wurden verldngert. Nach wie
vor war jedoch jede Erzeugungszunahme von einer besseren Ver-
sorgung mit Koks abhéngig, worin Frankreich in weitem MaRe
auf die deutschen Lieferungen angewiesen ist. Man prifte alle
Méglichkeiten, die Forderung der Eisenerzgruben zu steigern, um
auf diese Weise Austauschmoglichkeiten zu haben. Die Ausfuhr
blieb inzwischen auf Grund der von den Kaufern bewilligten
Ueberpreise sehr gewinnbringend. Das Steigen der Weltmarkt-
preise glich zudem das starke Anwachsen der Gestehungskosten
in der franzosischen Eisenindustrie aus. Die Weiterverarbeiter
waren im Vergleich zu ihrem auslandischen Wettbewerb benach-
teiligt. Man darf nicht tUbersehen, daf in Nordfrankreich die
Arbeitslohne um 30 % uber den Lohnen der belgischen Werke,
der unmittelbaren Wettbewerber, liegen. In den Konstruktions-
werkstatten Ubersteigen die Gestehungskosten diejenigen vom
Juni 1936 um 50 %. Alle Auswirkungen der Abwertung sind
dadurch verloren gegangen. Im Verlauf des Monats zeigte die
Erzeugung der Werke eine deutliche Belebung. Die Unternehmer
klagten nach wie vor Uber die Tatsache, da die beim Vierzig-
stundengesetz bewilligten Ausnahmen nur fir bestimmte Zeit
gélten. Anderseits wurde der franzésische Markt bedeutend
besser mit Kohle und Koks versorgt.

Im Ausfuhrgeschéaft war anscheinend ein Hohepunkt er-
reicht. Die Werke schenkten der Ausfuhr besondere Aufmerksam-
keit, wodurch die Héhe der von der Kundschaft bewilligten Ueber-
preise etwas zuriickging. Auf dem Inlandsmarkt machten sich
Schwankungen bemerkbar. Zwar waren die Auftragsbicher noch
reichlich besetzt, aber die Kundschaft wurde zuriickhaltender.
Anderseits bildeten die Bestellungen der Behérden und der
Nationalen Verteidigung einen groen Teil der Auftragsbesténde.
Ende April war die Lage auf den meisten Eisenwerken ruhig.
Im Inlande wurde die Beschaftigung ausgesprochen unregelméRig.
Die Einfuhrung des Vierzigstundengesetzes und der Mangel an
Facharbeitern auf bestimmten Gebieten trugen zu der Abschwé-
chung bei.

Aufdem Roheisenmarkt zogen zu Monatsanfang die Preise
an infolge der Preissteigerung fur eingefiihrten Koks. Die Nach-
frage im Inlande war sehr zufriedenstellend und die Lieferfristen
nahmen zu. Die zur Verfugung stehenden Mengen waren fir die
Ausfuhr unzureichend; zwar boten sich gute Geschaftsmoglich-
keiten, doch konnten diese von den franzdsischen Werken nicht
ausgenutzt werden. Die Preise fiir phosphorreiches GieRerei-
roheisen wurden mit Wirkung vom 1. April an heraufgesetzt. Im
Verlauf des Monats machte sich besonders bei der Ausfuhr eine
deutliche Besserung bemerkbar. Die Nachfrage nach GieRerei-
roheisen schwachte sich auf dem Inlandsmarkt etwas ab. Die
Landmaschinenfabriken hatten die Preise betrachtlich erhoht;
aber die Kundschaft war sichtlich beunruhigt, was zur Folge hatte,
dal die Werke erheblich weniger Auftrage erhielten, als sie gehofft
hatten. Der Bedarf an Hamatit war nach wie vor dringend und
der Markt dadurch sehr fest. Die Werke hatten die Erzeugung
gesteigert, wodurch die Lieferfristen abnahmen; trotzdem konnte
sie dem Bedarf nicht folgen. Den Stahlwerken fehlt es zeitweise
an Roheisen. Die Verhdltnisse auf dem Ausfuhrmarkt blieben
gunstig. England stellt ein gutes Absatzgebiet fir Roheisen zur
Stahlbereitung dar und ebenso fur GieBereiroheisen. Die fran-
zosischen Werke sind daher der Ansicht, daR sich hier gute Aus-
gleichsmaglichkeiten finden lieBen, fur den Fall, daR sich der in-
landische Bedarf stark abschwéchen sollte. Ende April wurden
einige neue Hochdfen in Betrieb genommen; die Zahl der unter
Feuer stehenden Hochdfen hat sich gegeniiber dem Dezember
1936 um 9 vermehrt. Bei den Eisenerzgruben wurden die Aus-
nahmen vom Vierzigstundengesetz auf die Dauer von vier Monaten
verlangert. Nach der Erhéhung der Kohlenpreise befirchtete
man, auch die Roheisenpreise fir Bestellungen im Mai erhéhen
zu missen. Man hat sich jedoch dahin entschlossen, die Preise
unverédndert zu lassen. Wahrend die Landmaschinenfabriken gut
beschéaftigt waren, schwéchte sich die Té&tigkeit der GielRereien
fur Heizkodrper ab. Die Lage auf dem Ausfuhrmarkt blieb giinstig
und die Nachfrage sehr groR. Im Versand nach Deutschland
war eine Besserung festzustellen. Es kosteten in Fr und t:

Bezirk

Hamatit . . .
fur Stahlerzeugung fur GieBerei  “piegeleisen

660 670 755
660 670 760
690 700 790
670 670 770
675 675 775
SUdosten.... 680 680 780
Pariser Bezirk 660 670 760

Der Halbzeugmarkt war nach wie vor in ausgezeichneter
Verfassung. Die inldndische Nachfrage schwéchte sich um die
Monatsmitte etwas ab, erholte sich dann aber wieder. Bestellungen
aus dem Auslande konnten die Werke nur spérlich hereinnehmen.
Die Lieferverzdgerungen blieben umfangreich. Nachstehend sind
die Preise angegeben fur Auftrage seit dem 1. April (einschlieBlich

der 6 % Abgabe):
Inlandl):
Zum Walzen Zum Schmieden
Thomas- Siemens-Martin- Thomas- Siemens-Martin-

gute Gite glte Gute
Rohblocke....occrininnn. 575 700 640 775
Vorgewalzte Blocke . . . 610 735 675 810
Brammen .. 615 740 680 815
Knippe 655 780 720 855
Platinen 685 810 750 885

Ausfuhrl):
Goldpfund Goldpfund
Vorgewalzte Blocke, 140 mm Platinen, 20 Ibs und mehr . 4.8.6
und m e h I 4.5.6 Platinen, Durchschnitts-

2y2- bis 4zdllige Knippel gewicht von 15 Ibs 4.10.-

In den ersten Apriltagen war die Nachfrage nach Walzzeug
unverédndert betrdchtlich. In Betonstahl und Tragern uberstiegen
die Bestellungen die Erzeugung, und die Lieferfristen gingen haufig
Uber drei Monate hinaus. Das Anziehen der Schrottpreise und
die Versorgungsschwierigkeiten erhéhten sich noch, wenn es sich
um Siemens-Martin-Gite handelte, die sehr stark gefragt war.
Auch nach Elektrostahl bestand groBe Nachfrage. Vorrate waren
kaum noch vorhanden. Trotz besserer Werkstoffversorgung muflte
die Erzeugung eingeschrankt werden, weil Arbeiter nur sehr
schwierig zu bekommen waren. In Siemens-Martin-Stahl ver-
schérfte sich die Nachfrage noch, und die Werke belieferten ihre
Kundschaft anteilig. AuBerdem wirkten die steigenden Schrott-
preise hindernd. Betonstahl wurde besonders stark gefragt, und
die Lieferfristen Gberschritten sehr haufig vier Monate. Wie bei
Halbzeug so bemiihten sich die Werke auch bei Walzzeug um Aus-
fuhrgeschéfte, um aus den angebotenen Ueberpreisen Nutzen zu
ziehen. Hinderlich blieben bei dem derzeitigen Erzeugungsstand
allerdings die ausgedehnten Lieferfristen; doch dirfte sich diese
Lage bald bessern, da der Inlandsmarkt Ende April ein ziemlich
deutliches Nachlassen zeigte. Es entspricht den Tatsachen, dal}
zahlreiche Wirtschaftszweige, gute Kunden der Eisenindustrie,
infolge der Einfihrung der neuen sozialen Gesetze und der darauf
zuriickzufihrenden Belastungen in eine schwierige Lage geraten
sind. Es kosteten in Fr oder £ je t:

Inland1l):
Betonstahl 885 Trager, Normalprofile . . . . 860
Rohrenstreifen.. 907,50 Handelsstabstahl.
GroBe Winkel 885 Bandstahl

Ausfuhrl):

Goldpfund Goldpfund

Winkel, Grundpreis 4.18.- Betonstahl . 5.--
Trager, Normalprofile 4.17.6

Der Blechmarkt war zu Monatsanfang immer noch sehr fest,
aber die Lieferfristen waren durchaus ungewdhnlich. Sie betrugen
flr Feinbleche sechs Monate, fir Grobbleche drei Monate und fur
Mittelbleche mehralsvierMonate. Aufdem Ausfuhrmarkt herrschte
gute Geschéftstatigkeit; hier hatten die Preise das Bestreben zu
steigen. Im Verlauf des Monats zeigte der Markt einige Schwan-
kungen. Wahrend einige Werke ein Nachlassen der Nachfrage
meldeten, berichten andere, im Norden gelegene, daf3 ihre Liefer-
bicher bis Ende des Jahres gefullt seien. Die Preise schwankten
stark. Einige Werke tbernahmen Bestellungen auf Feinbleche
zu 1400 Fr, andere forderten Preise, die zuweilen bei 1600 Fr
lagen. Der Markt fur verzinkte Bleche ging leicht zuriick. Ende
April konnte man einige Verwirrung und Zurickhaltung fest-
stellen. Es kosteten in Fr oder £ jet:

Inland1):
Grobbleche, 5mm und mehr: Feinbleche:
Weiche Thomasbleche . 1105 Grundpreis ab  Werk Osten:
Weiche Siemens-Martin- gewdhnliche Thomasbleche 1400
Bleche . 1275 gewdhnliche S.-M.-Bleche . 1570

Weiche Kesselbleche, Durchschnittspreise:

Siemens-Martin-Q Ute  1385—1455 1,75 bis 1,99 mm . . .. 1500
Mittelbleche, 2 bis 4,99 mm: I1mm
Thomasbleohe: 05 mm .
4 bis unter 5mm 1105 Universalstahl, Thomasgdte,
3 bis unter 4 mm (ab Grundpreis...rins 980
Osten)  .ocevenn 1255 Universalstahl, Siemens-Mar-
tin-Gute, Grundpreis. . . 1150
Ausfuhrl):

Goldpfund Bleche: Goldpfund
. 6.4.- Riffelbleche. ... 7.6.6

6.13.- Universalstahl, Thomas-

6.1S.- GUTE o 6.1.-

6.15.-

Auf dem Markt fir Draht und Drahterzeugnisse blieb
die Lage wéahrend des Berichtsmonats giinstig. Besonders der

x) Die Inlandspreise verstehen sich ab Werk Osten, die Aus-
fuhrpreise fob Antwerpen fiir die Tonne zu 1016 kg.
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Imlandsmarkt erteilte sehr dringende Auftrdge, und die Werke
muften sich sehr anstrengen, um den Bedarf decken zu kdnnen.
Die Lieferverzégerungen waren zum Teil sehr groR. Di» Preise
anderten sich nicht. Die vor einigen Wochen erfolgte Preis-
steigerung hatte keinen EinfluR auf den laufenden Auftragsein-
gang, der betréchtlich blieb. Es kosteten in Fr je t:

Blanker Draht 1360

Verzinkter D raht..
Angelassener Draht 1460

Stacheldraht

Die Schrottpreise waren zu Monatsanfang sehr fest.
Siemens-Martin-Schrott zum Beispiel kostete im Durchschnitt
275 Fr. Fir GuBbruch bezahlten die K&ufer bis 400 Fr. Im Ver-
lauf des Monats wurde die Lage recht verwirrt. Die bezirklichen
Preisvereinbarungen versagten zum Teil, und der Mangel an Vor-
raten fihrte zu immer hoheren Ueberpreisen. Trotz den verein-
barten Preisen und der formlichen Unterdriickung der Ausfuhr
blieben die Preise Ende April hoch und Gberschritten im Durch-
schnitt die bezirklich vereinbarten Preise um 40 bis 50 Fr.

Der belgische Eisenmarkt im April 1937.

Da die Nachfrage zu Monatsbeginn unverdndert grol war,
blieb die Marktlage ausgezeichnet. Die fir die Ausfuhr zur Ver-
fligung gestellten Mengen stiegen stark an mit Ueberpreisen, die
je nach dem Bestimmungsland 30 bis 50 Papierschilling betrugen.
Bezeichnend ist, daB die Vereinigten Staaten, die bisher keine
Ueberpreise angeboten hatten, jetzt gleichfalls dazu tbergingen.
Die Lieferfristen betrugen immer noch vier bis finf Monate. Eine
gewisse Entspannung der Lage war insofern festzustellen, als
die Versorgung mit Huttenkoks giinstiger wurde. Die Erzeugung
nahm infolge reichlicher Verwendung von Schrott zu. Im Verlauf
des Monats blieb der Geschaftsumfang betrachtlich. Bei der Aus-
fuhr lagen besonders Handelsstabstahl und Bleche fest. Trotz
zunehmender Erzeugung und besserer Ablieferung vermochten
jedoch die Werke der Nachfrage nicht zu entsprechen, die nament-
lich aus dem Femen Osten, Indien und Sidamerika herstammte;
dabei ist allerdings zu bemerken, daR die Auftrdge aus Argen-
tinien nicht sehr umfangreich waren. Der von der auslandischen
Kundschaft angebotene Ueberpreis bewegte sich weiterhin um
40 sh. Die Lieferfristen nahmen noch zu und gingen zum Teil
schon Giber 5 Monate hinaus. Die Preise waren unverdndert sehr
fest. Nach Syrien und Paléastina wurden die Preise fur Handels-
stabstahl, Formstahl und Grobbleche um 1 Goldpfund erh&ht
auf £ 6.-.-, 5.17.6 und 7.2.6. Dar Formstahlpreis fur Schweden
wurde auf £ 4.10.- festgesetzt.

Fur den Inlandsmarkt waren am 27. Januar gleitende Preise
eingefihrt worden, und zwar betrugen die Grundpreise fur Stab-
und Profilstahl 775 Fr und 950 Fr fir Bleche. Die am Tage des
Versandes zu berechnenden Preise waren ihrerseits abhéngig von
den Erz- und Kokspreisen sowie von den Lohnen. Diese Be-
stimmungen wurden am 4. Mérz aufgehoben; die in der Zeit vom
27. Januar bis 4. Mérz erteilten Auftrdge sollten entweder geméR
den alten Bestimmungen oder zu einem neuen Grundpreis von
875 Fr fur Handels- und Stabstahl Ubernommen werden. Aber
auch dieser Plan ist noch nicht endgultig. Zunédchst wurden die
Preise fiir die nach diesem Plan gebuchten und im April ver-
sandten Bestellungen fiir Handelsstabstahl und Profilstahl um
109,50 Fr, fir Grobbleche und Universalstahl um 120 Fr und fir
Feinbleche um 133 Fr heraufge3etzt; die Erhdhungen beruhen auf
einem Erzpreis von 45 franz. Fr zuziglich 2,13 belg. Fr fir den
Versand von der Grube bis zur Hitte, weiter auf einem Kokspreis
von 223 belg. Fr, wobei der Zunahme der Frachten um 11 % am
20. Mérz und um 2,5 % am 16. Médrz Rechnung getragen worden ist.

Die Beschéftigung der Hitten blieb bis Eide Ap-il sehr
umfangreich. In den Bestellungen scheint ein Héchstpunkt er-
reicht zu sein; die oben erwahnten Uberseeischen Lander waren
auch weiterhin GroBabnehmer in Eisenerzeugnissen. Ueberpreise
wurden nach wie vor bezahlt, aber anscheinend mit einer gewissen
Zurickhaltung. Waéhrend die Erzeugung im Marz ungeféhr
302000 t betragen hatte, rechnet man fir den April mit einer
Zunahme um 20 000 t, was die von den Werken zur Befriedigung
ihrer Kundschaft unternommenen Anstrengungen erkennen laRt.
Die Lieferfristen blieben jedoch aufergewdhnlich lang. Am 3. Mai
nahmen die Werke von Sambre et Moselle einen neuen Hoch-
ofen auf ihrer Abteilung Chatelineau in Betrieb. Die von ,,Co-
sibel“ im April gebuchten Auftrage betrugen 237 000 t, davon
entfielen 127 000 auf die Ausfuhr. Die Werke erhielten 236 000 t
zugeteilt, darunter 59 0001 Halbzeug, 19 000 t Formstahl, 93 000 t
Stabstahl, 45000 t Bleche und Universalstahl und 20000 t
Feinbleche.

Die Preise fir Roheisen waren zu Monatsanfang bei be-
trachtlicher Nachfrage fest. GieRereiroheisen Nr. 3 kostete 800 Fr
jet ab Wagen Athus, Hamatit je nach der Sorte 1150 bis 1175 Fr
und phosphorarmes Roheisen 910 bis 920 Fr ab Werk. Im Verlauf
des Monats blieben die Marktverhdltnisse ginstig, da nur wenig
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umfangreiche Mengen zur Verfligung standen. Ende April war
die Nachfrage aus dem In- und Auslande unverdndert gut. Giel3e-
reiroheisen kostete 825 Fr, Hamatit 1150 bis 1190 Fr und phos-
phorarmes Roheisen 920 Fr.

In Halbzeug hielten sich die Werke zu Anfang April noch
dem Markte fern. Man machte groBe Anstrengungen, um die in-
landischen Weiterverarbeiter regelmafiger zu beliefern und die
mit dem Ausland abgeschlossenen Vertrage zu erfillen. Die Mdg-
lichkeit, nach Italien und Rumanien zu liefern, bestand weiter
unter der Voraussetzung, daB zundchst die Vertrage erfillt seien.
Im Verlauf des Monats blieb die Nachfrage umfangreich, doch
konnten die Lieferungen etwas schneller erfolgen. Verkdufe ins
Ausland waren auch weiterhin gesperrt, abgesehen natirlich von
England, ferner von Norwegen und Finnland. Der Grundpreis
flir Knlppel betrug meist £ 4.7.6 je 1016 kg, doch gilt dieser Preis
nicht fir Lieferungen nach England. Am 14. April wurden die
Inlandspreise fir vorgewalzte Blécke und Kniippel um 75 Fr und
fir Platinen um 100 Fr erh6ht. Ende April hielt die ausgedehnte
Téatigkeit unveréndert an. Es kosteten in Fr oder in £ je t:

Inlandl):
Vorgewalzte Blécke... 805 Platinen . 970
Knuppel 835

Ausfuhrl:

Goldpfund Goldpfund
Rohblocke.....cccovvvinininnnnes 4.-— Platinen 4.8.6
Vorgewalzte Blécke 456 Rohrenstreifen. 5.15—
Knippel s 4.7.6

Auf dem Stab-und Formstahlmarkt herrschte lebhafte
Tatigkeit. Die der Kundschaft fiir den April zur Verfiigung ge-
stellten Mengen waren angesichts der betrédchtlichen Nachfrage
unzureichend. Erhdhte Ueberpreise wurden nach wie vor ange-
boten. Im Inlande war die Nachfrage infolge des starken Bedarfes
der Konstruktionswerkstatten sehr groR. Einzelne Weiterver-
arbeiter forderten 1400 bis 1450 Fr, wahrend die Erzeugerwerke,
die sich bemihten, die gegeniiber der Regierung eingegangenen
Verpflichtungen innezuhalten, verhdltnism&Rig niedrige Preise
erhielten. Sie behaupten, dafR sie fiir die Ausfuhr bedeutend héhere
Preise erzielen kdnnten, wogegen die Weiterverarbeiter erklaren,
dal die Frage der Lieferfristen im Augenblick eine ausschlag-
gebende Rolle spielt. Ende April rechnete man mit einem weiteren
Anziehen der Ausfuhrpreise. Die bezahlten Ueberpreise waren
noch bedeutend, doch bemerkte man einige Zuriickhaltung. Um-
fangreiche Auftrdge in rollendem Eisenbahnzeug und in Eisen-
konstruktionen veranlaten die betreffenden Werke zu groBen
Bestellungen. Die Bauindustrie war GroRverbraucher in Beton-
stahl. Man beabsichtigt eine neue Erhdhung der Preise um 7,5 %,
welcher Plan der Regierung zur Bewilligung vorliegt. Es kosteten
in Fr oder in £ je t:

Inlandl):
Handelsstabstahl..........ccoooeenns 975 Warmgewalzter Bandstahl 1350
Tréager, Normalprofiie 975 Gezogener Kundstahl 1600
Breitflanschtrager.. 990 Gezogener Vierkantstahl . 1750
Mittlere Winkel 975 Gezogener Sechskantstahl 2100

Ausfuhrl):

Goldpfund Goldpfund

Handelsstabstahl................. 5.-.- Kaltgew.  Bandstahl
Trager, Normalprofile 4176 22 B. G., 155 bis

Breitflanschtrager . . . . 4.18.- 254 mm breit. . . nur Nennpreis
Mittlere Winkel............... 4.18.- Gezogener Rundstahl 5.15.-
Warmgewalzter Bandstahl  6.10.- Gezogener Vierkant-
stahl 6.15.-
Gezogener Sechskant-
stahl . 7.10.-

Auf dem SchweilRstahlmarkt behaupteten sich die Preise
zu Monatsanfang gut. Sie beliefen sich fir die groRe Ausfuhr auf
9.7.6 bis 9.10.- Papierpfund, doch konnte man Ende April nicht
unter 10.-.- Papierpfund abschlieRen.

In Blechen tUbernahmen die Werke neue Auftrdge nur mit
Zuriickhaltung, da sie noch reichlich mit Arbeit versehen waren.
In Feinblechen wurde eine gewisse Menge fur die Ausfuhr zur Ver-
fligung gestellt mit einem Ueberpreis von 2.-.- Papierpfund.
Im Verlauf des Monats blieb die Nachfrage betrachtlich. Die
Lieferfristen waren Ende April nach wie vor duRerst lang, und eine
Besserung ist angesichts der Fille der Auftrdge nicht anzunehmen.
Es kosteten in Fr oder in £ je t:

Inlandl):

Gewdhnliche Thomasbleche
(Grundpreis frei Bestimmungsort):
4,76 mm und mehr . . .. 124!

Bleche (gegliht und gerichtet):
2 bis 2,99 mm 1450—1490

1270 1,50 bis 1,99 mm 1490—1520

3mm . 1295 1,40 bis 1,49 mm 1505— 1550
Riffelbleche: 1,25 bis 1,39 mm . . 1520—1525
5min 1295 1 bis 1,24 mm 1585—1595
4mm . 1320 1 mm (gegliht) . 1615—1650
1370 0,5 mm (gegliht) .. 1885

1) Die Inlandspreise verstehen sich ab Werk, die Ausfuhr-
preise fob Antwerpen fir die Tonne zu 1016 kg.
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Ausfuhrl:
Goldpfund Papierpfund

Universalstahl 6.1.- Bleche:

Bleche: 11/14 BG (3,05bis 2,1 mm) 11.7.6
6.35 mm und mehr.. 6.2.6 15/16 BG (1,85bis1,65 mm) 11.12.6
476 mm und mehr.. 6.4.- 17/18 BG (1,47bis1,24 mm) 125.-
A MM 6.7.- 19/20 BG (1,07bis 0,88 mm) 12.10-
3.18 mm und weniger . 6.13.- 21 BG (0,81 MM ). 12.176

Riffelbleche: 22/24 BG (0,75bis 0,56 mm) 13.-.-
6.35 mm und mehr.. 6.9.- 25/26 BG (0,51bis0,46 mm) 13.15.-
476 mm und mehr.. 6.16.6 30 BG (03 MM ). 16.5-

A MM 7.6.6
3.18 mm und weniger . 8.16.6

Die Nachfrage nach Draht und Drahterzeugnissen blieb
im Inlande wéhrend des ganzen Monats ruhig. Die Bestellungen
aus dem Auslande schienen am MonatsschluR wenigstens fiir ver-
schiedene Erzeugnisse nachzulassen. Es kosteten in Fr je t:

Blanker D raht 1650 Stacheldraht 2250
Angelassener D raht 1700  Verzinnter D raht 3250
Verzinkter D raht ....2100 Drahtstifte 2000

Da die der Ausfuhr zur Verfligung gestellten Schrott-
mengen erschépft waren, trat eine gewisse Befestigung der Preise
ein besonders fir Siemens-Martin-Schrott. Im Verlauf des Monats
blieb die Lage gut. Zu Monatsende trat ein leichter Riickschlag
ein. Bei den Vierteljahresverdingungen sanken die Preise um
etwa 10 Fr. Im Inland blieb die Nachfrage betrachtlich. Die
Kéufer Gibten einen lebhaften Druck aus, um weniger hohe Preise
zu erhalten, indem sie darauf hinwiesen, daB die Beschrankung
der Auslandsverkdufe groBe Mengen fir das Inland freimache.
Die Verkaufer wiesen dies zurlick; Ende April war es sehr schwie-
rig, sich Uber die tatsachlichen Preise ein Bild zu machen, da beide
Teile ihre Haltung behaupteten. Es kosteten in Fr je t:

2. 4. 30. 4.
Sonderschrott 470—480 530—540
Hochofenschrott... 465 520
Siemens-Martin-Schrot 680—700 690—710
Drehspéne 460—480 450—470
MaschinenguRbruch, erste Wahl 740—750 740—750
Ofen- und TopfgoBbruch (Poterie). 590—600 630— 640

Der englische Eisenmarkt im April 1937.

Die Werke konnten ihre Aufgaben wahrend des Berichts-
monats nur mit groRen Schwierigkeiten durchfihren. Sie waren
fast vollig ausverkauft und lehnten neue Auftrdge ab, mit Aus-
nahme dringender Bestellungen fir nationale Zwecke oder bei
der Ausfuhr fir Behorden in Landern des britischen Weltreiches.
Man rechnete damit, dal die Preise aller Wahrscheinlichkeit nach
vor Ende des Monats erhoht werden wirden, was fur die Werke
einen weiteren Grund bildete, Auftrage zu den gegenwaértigen
Preisen abzulehnen. So kamen nur geringe Geschéafte zustande
unter der Bedingung, daR die am Tage der Lieferung giltigen
Preise maBRgebend sein sollten. Wahrend allgemein anerkannt
wurde, dal die Werke ihre Abmachungen mit der Regierung inne-
hielten und ihre Preise nicht uber die amtlich festgesetzten stei-
gerten, wurde uber die lagerhaltenden Handler geklagt, die hohe
Ueberpreise bei verhiltnismaRig geringen Mengen verlangten.
Die Lagerhalter betonten demgegeniber, daR ihre Vorrédte all-
mahlich zur Neige gingen, sie aber keine Auftrdge unterbringen
konnten, um die verkaufte Ware zu ersetzen, und daR inzwischen
ihre Unkosten eher wichsen als zuriickgingen. Zwischen den Ver-
banden der Werke und der Lagerhalter kam es zu Verhandlungen,
und man verstandigte sich Gber bestimmte Zuschlage, welche die
Lagerhalter auf die Preise nehmen dirften. Ende des Berichts-
monats zogen die Preise auf fast alle Eisen- und Stahlerzeugnisse
um 17 bis 26 % an. Der Markt nahm dies meist gleichgiltig auf,
da jedermann, einschlieBlich der Handler, sich mehr darum
kiimmerte, Ware zu erhalten, als darum, welche Preise er zahlen
muBte. Vielleicht der einzige Punkt, der einige Ueberraschung
brachte, war, daR das Abkommen von Mai 1936, wonach die
Stahlpreise fir ein volles Jahr unveréndert bleiben sollten, nicht
innegehalten wurde und die neuen Preise unmittelbar am 1. Mai
in Kraft traten. Eine Entschuldigung liegt jedoch darin, daB die
Rohstoffpreise, insbesondere fiir Schrott und Roheisen, so schnell
angewachsen waren; auch wurde inoffiziell bestatigt, daB die
neuen Preise die Kaufe einschliefen, welche die British Iron and
Steel Corporation fur die ganze Industrie im Auslande tatigt.
Die British Iron and Steel Federation verfolgte weiter ihre Politik,
die Industrie sowohl von der Handler- als auch von der Werks-
seite her zu organisieren, und setzte ihre Verhandlungen mit den
verschiedenen Verbanden fort. Die Ausfuhrhandler klagten lebhaft
Uber die Schwierigkeiten, Stahl zu erhalten. In zahlreichen Féllen
wurde ihnen mitgeteilt, daB infolge des dréngenden heimischen
Bedarfes die Erledigung von Ausfuhrauftrdgen bis Juli und teil-
weise noch spéter hinausgeschoben werden misse.

Auf dem Erzmarkt kam es nur zu geringem Neugeschaft.
Die Frachten Bilbao-Middlesbrough stiegen auf 12/- sh. Die Ein-
fuhr aus spanischen Héfen war unregelmaRig, behauptete sich aber
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besser, als es zundchst den Anschein hatte. Gegen Ende des
Monats herrschte betrachtliche Besorgnis wegen des Fortgangs
der Verschiffungen. Der grofte Teil des Geschéftes bestand in
einigen Schiffsladungen zu nicht bekanntgegebenen Preisen. Grof
waren die Bemihungen, die heimische Forderung zu heben: Alte
Gruben wurden wieder aufgemacht, und in verschiedenen Be-
zirken wurden Bohrungen vorgenommen in der Hoffnung, neue
Vorkommen zu finden. Die Preise fir heimische Erze schwankten
zwischen 17/6 bis 20/6 sh.

Die meisten Hochofenwerke blieben im April dem Markte
fern, soweit es sich um Neugeschaft handelte. Verschiedene von
ihnen verfugten Uber Auftrage, die ihnen volle Beschéftigung bis
in das dritte Vierteljahr sichert; sie lehnten es daher ab, weitere
Auftrdge zu dbernehmen. Wdé&hrend es bekannt war, daf die
Preise fir basisches Roheisen und Héamatit erhdht werden
wirden, herrschte wegen des GieBereiroheisens betréchtliche Un-
sicherheit, da die Hersteller ihren eigenen Verband haben, der der
British Iron and Steel Federation nicht angeschlossen ist. Die
Erzeugung von basischem Roheisen wurde bis aufs duRerste ge-
trieben, geniigte aber nicht, den Bedarf der Stahlwerke zu decken.
Ebenso reichte die Einfuhr nicht aus, Befiirchtungen um die zu-
kinftige Versorgung zu beseitigen, obwohl die Mengen infolge des
zentralen Einkaufes durch die British Iron and Steel Federation
fur die gesamte Industrie zunahmen. Bei Hamatit verhinderte
der Mangel an spanischen Rubio-Erzen ein Anwachsen der Er-
zeugung, legte sogar die Téatigkeit einiger Hochofenwerke lahm,
die in gewohnlichen Zeiten groRe Mengen verbrauchen.

Die Bekanntgabe der neuen Preise erfolgte erst in den
letzten Apriltagen; die Preise fur Hamatit stiegen um £ 1.5.-, fur
basisches Roheisen in England um £ 1.7.6 und in Schottland um
£ 1.5.-. Dadurch stellte sich Hamatit erster Sorte auf £ 6.3.- ab-
zlglich eines Treunachlasses von 5 sh, basisches Roheisen in Eng-
land auf £ 5.-.- und in Schottland auf £ 5.7.6, beides mit dem
gleichen TreunachlaB. Die Wahrscheinlichkeit, da die Hoch-
ofenwerke Neugeschéfte abschlieBen kdnnten, war gering, doch
sahen einige Vertrage vor, dal die am Tage des Versandes giltigen
Preise zur Anrechnung kdmen. Unter gewdhnlichen Umstdnden
hatten betréchtliche Geschéfte in Hamatit mit den Uberseeischen
Landern getdtigt werden kdnnen, aber diese fielen ganzlich weg,
da die Werke nach der Bedarfsbefriedigung der inlandischen Ver-
braucher nichts mehr zur Verfiigung hatten. In einigen Féllen
muften noch alte Vertrage erfullt werden, auf die denn auch ge-
ringe Mengen geliefert wurden. Der Ausfuhrpreis fir Hamatit
erster Sorte betrug £ 6.5.- fob. Die Verbraucher von GieRerei-
roheisen gerieten wéhrend des Monats in immer wachsendere
Schwierigkeiten, je mehr die Nachfrage zunahm. Die Werke taten
ihr Bestes, die Lage durch anteilige Belieferungen zu halten, aber
das schaffte manche Harte, und verschiedentlich wurden die
Arbeiten ernstlich behindert. Fur die Ausfuhr stand nichts zur
Verfligung. Aehnliche Verhéltnisse herrschten in allen Bezirken;
in Mittelengland erregte die Ankiindigung der Central Pig Iron
Producers’ Association einige Ueberraschung, daf das im De-
zember 1930 eingerichtete NachlaBverfahren am 30. Dezember
aufgehoben wirde. Diese Nachldsse betrugen fiir Verbraucher
von nicht unter 1000 und nicht tGber 1500 t 6 d, tGber 1500 t bis
3000 t 9d, tber 3000 t 1/- sh je t. Man rechnet damit, daR die
Association dasselbe TreunachlaRverfahren anwenden wird, das
in den Ubrigen Roheisenbezirken in Kraft ist. Die Preise fir
Cleveland-GieRereiroheisen Nr. 3 blieben unverandert, bei 81/- sh
frei Teesbezirk und 83/- sh frei Nordostbezirk. Northamptonshire
Nr. 3 kostet 83/6 sh und Derbyshire GieBereiroheisen Nr. 3 86/—sh
frei Black-Country-Stationen.

In der ersten Aprilhdlfte gestalteten sich die Verhaltnisse
auf dem Halbzeugmarkt infolge der Rohstoffknappheit so
schwierig, daB Firmen verschiedentlich ihre Betriebe schlielen
muBten. Die Knappheit an weichen Stahlkniippeln mit niedrigem
Kohlenstoffgehalt war besonders grof3, hauptséchlich infolge der
ausbleibenden Lieferungen des Festlandes auf die festgesetzten
Mengen. Spéterhin besserte sich die Lage leicht, so da die meisten
Betriebe, die geschlossen hatten, die Arbeit wieder aufnehmen
konnten. Ermdoglicht wurde dies durch vermehrte Einfuhr und
eine zweckmaéRBigere Verteilung der heimischen Erzeugung. Die
weiterverarbeitenden Industrien erhoben wiederholt Vorstellungen
bei der British Iron and Steel Federation, doch war diese an-
scheinend nicht imstande, die Lage zu andern. Die Erzeugung
von Platinen war gleichfalls unzureichend, wodurch die Blech-
walzwerke stark betroffen wurden. Gegen Ende April besserte
sich die Lage auf dem WeilRblechmarkt etwas, und zu Monatsende
wurden betréchtliche Preiserhdhungen angekiindigt. Die Preise
fur Platinen, weiche basische Kniuppel, vorgewalzte Blécke und
Brammen, harte basische Knuppel, sowie fiir Knippel aus Auto-
matenstahl stiegen alle um £ 1.12.6 und die fur saure Kniippel um
£ 1.15.-. Dadurch kosteten Knippel ohne Abnahmeprifung
in Mengen von 100t £ 7.17.7. Im (brigen lauteten die Preise wie



13. Mai 1937. Wirtschaftliche Rundschau. Stahl und Eisen. 567
Die Preisentwicklung am engiischen Eisenmarkt im April 1937 (in Papierpfund).
2. April 9. April 16. April 23. April 30. April
Britischer  Festlands-  Britischer ~ Festlands-  Britischer  Festlands-  Britischer  Festlands-  Britischer  Festlands-
Preis preis Preis preis Preis preis Preis preis Preis preis
sh d £ sh £ sh d £ sh d £ sh d £ sh d £ sh d £ sh d £ sh d £ sh d
GieRereiroheisen
Nr. 3) ... . 10 — 4 10 4 10 4 10 4 10
Bas_l_sches Roheisen?) 4 2 6 — 4 2 6 _ 4 2 6 _ 4 2 6 5 00 —
Knippel. 6 5 0 5 19 0 6 5 0 5 19 0 6 5 0 5 19 0 6 50 5 19 0 7 17 6 5 19 0
bis bis bis bis bis
. 6 0 6 6 0 6 6 0 6 6 0 6 6 0 6
Stabstahl3) unter 3 9 1_0 0 7 15 0 9 10 0 7 15 0 9 10 © 7 16 0 9 10 0 7 15 0 11 18 0 7 15 0
bis bis bis bis bis bis bis bis bis bis
9 12 69 8 2 6 9 12 64 8 2 6 9 12 64 8 2 6 9 12 649 8 2 6 2 0 64 8 2 6
) 10 0 0J) 10 0 0% 0 0 on§ 1 0 06 1n () 06)
3/g- und mehrzelliges 9 10 6 8 7 6 9 10 6 8 7 6 9 10 6 8 7 6 9 10 6 8 7 6 1n 8 0 8 7 6
Grobblech3) . . bis bis bis bis bis
9 15 6%) 9 15 64; 9 15 @4 9 15 64) 11 13 04)
9 12 66) 9 12 6b 9 12 6 11 0 09 11 0 09
*) Cleveland-G-ieBereiroheisen Nr. 3 frei Tees-Bezirk. — 2) Abziglich eines Treurabatts von 5/-sh je t. — 3) Festlandischer Stabstahl (in Abmessungen
mit und ohne NachlaB) und G-robbleche frei Birmingham. — 4) Inlandspreise. — 5 fob britischer Hafen.

folgt: bis zu 0,25 % C £ 8.7.6, 0,26 bis 0,33 % C £ 8.10.-; 0,34 bis
041 % C £ 8.12.6, 0,42 bis 0,60 % C £ 9.2.6, 0,61 bis 0,85 % C
£ 9.12.6, 0,86 bis 0,99 % C £ 10.2.6, uber 0,99 % C £ 10.12.6.
Weiche Kniippel aus saurem unlegierten Stahl kosten £ 10.7.6,
solche mit 0,26 bis 0,35 % C £ 10.12.6, mit 0,36 bis 0,85 % C
£ 11.5.-, mit 0,86 bis 0,99 % C £ 11.5.10, mit 0,99 bis 1,5 % C
£ 12.5.- und mit 1,5 % bis 2 % C £ 13.5.-. Harte Knippel aus
saurem unlegierten Stahl stellen sich auf £ 11.5.-, saure Silico-
Mangan-Knippel auf £ 11.7.6 und Kniippel aus Automatenstahl
auf £ 9.15.-. Auf diese Preise kommt fiir Schmiedegiite noch ein
Aufschlag.

Der Bedarf an Fertigerzeugnissen war im April bedeutend
schwieriger zu decken als in den vergangenen Monaten; zu Ende
der Berichtszeit war es meist unmdéglich, neue Auftrdge unter-
zubringen oder vom Lager zu kaufen. In bestimmten Baustdhlen
waren die Werke bis Ende des Jahres mit Auftrdgen versehen.
Die Ausfuhr hielt sich auf hohem Stand, doch handelte es sich
dabei meist um seit langem abgeschlossene Vertrdge oder um
Erzeugnisse, die von Behdrden in Léndern des Weltreiches ge-
kauft worden waren. Der betréchtliche Bestand an Regierungs-
auftrdgen in Verbindung mit der nationalen Verteidigung wurde
bevorzugt erledigt mit dem Ergebnis, daR Lieferungen fir den
sonstigen Bedarf weiter hinausgezdgert wurden. Gegen Ende des
Monats wurde die Lage gespannter wegen der zahlreichen Ver-
trage, in denen festgesetzt worden war, dall die am Tage des Ver-
sandes gultigen Preise berechnet werden sollten. Natirlich
drickten die Verbraucher in Erwartung von Preiserhdhungen
auf die Lieferungen. Die meisten Ausfuhrgeschéfte wurden durch
die British Iron and Steel Corporation, die gemeinsame Ver-
kaufsstelle der Stahlwerke fur Bleche und Baustahl, getatigt, doch
blieb die Gesellschaft fur einen betrachtlichen Teil des Monats dem
Markte fern. Um die Monatsmitte zogen die offiziellen Ausfuhr-
preise der britischen Werke fir Formstahl und Grobbleche um
1 £jet an, wodurch sich der Grundpreis fir Winkel auf £ 10.12.6
stellte. Die neuen Inlandspreise sahen eine Erhéhung bei Form-
stahl, weichen Grobblechen und Eisenbahnschienen um £ 1.17.6
vor. Die Preiszuschldge der Weiterverarbeiter waren noch nicht
geregelt; obwohl die Preise unverdandert blieben, forderten die
meisten Werke einen Zuschlag von £ 2.8.- je t auf die alten Preise.
Die neuen britischen Preise lauteten wie folgt (alles fob; die Preise
frei London in Klammern): Trager £ 10.12.6 (11.3.-), U-Stahl
£ 10.17.6 (11.8.-), Winkel £ 10.12.6 (11.3.-), ¥/8z0lliges Grobblech

Grundpreis £ 11.-.- (11.13.-), Rundstahl unter 3" £ 11.-.-
(12.0.6).

Die Blechwalzwerke hatten mit Schwierigkeiten zu
kampfen. Auf der einen Seite war ihre Erzeugung durch die

Knappheit an Platinen eingeengt und auf der dndern Seite trat
die Iron and Steel Federation lebhaft der Forderung nach hohen
Zuschlagen entgegen, die von den meisten Werken im Inlands-
geschaft verlangt wurden. Die Preise fiir Schwarzbleche stiegen
im Inlande auf £ 15.15.- und fur verzinkte Bleche auf £ 19.10.-
Grundpreis 24 G; die Werke verpflichteten sich, keine Zuschlage
zu nehmen. Im Ausfuhrgeschéft zogen die Preise fir 26 G und
schwerer auf £ 18.15.- an, fur 27 bis 29 G auf £ 19.5.- und fiir 30 G
und leichter auf £ 20.-.- fob. Hierbei wurden jedoch Zuschlage
von £ 3.-.- bis 4.-.- gefordert. Fir Indien blieb der Preis von
£ 22.5.- cif unverdndert. Fur Sudafrika stellte sich der Preis auf
£ 18.15.- fob zuziiglich 3 % vom Rechnungswert und fir Rhode-
sien auf £ 19.5.- fob. Schwarzbleche werden auf der Grundlage
von 24 G gehandelt, und die Preise stellen sich wie folgt: 11 bis
12G £ 14.10.-, 15 bis 20 G £ 14.15.-, 21 bis 24 G Grundpreis
£15.-.-, 25 und 26 G £ 15.15.-, alles fob.

Aufdem W eiblechmarkt lagen die Preise fest bei 24/- bis
25/- sh fob und fot fir die Normalkiste 20 mal 14. Die Nachfrage
ging gegen Ende April aus zeitlich bedingten Griinden zuriick,

aber die Werke verfligten tber so viele Bestellungen, dal mit Zu-
stimmung des Internationalen WeiRblechverbandes das Quoten-
verfahren fur die Stdwaliser Werke aufgehoben wurde.

Die von den Stahlwerken eingeleitete Ueberwachung des
Schrottmarktes bedarf einiger Anlaufzeit, macht aber an-
scheinend gute Fortschritte. Die Knappheit bei den hauptséch-
lichen Sorten konnte allerdings noch nicht Gberwunden werden.
Ob die Preise nicht hoch genug sind oder ob gegenwartig kein
Schrott im Lande ist, 1aRt sich schwer entscheiden. Die British
Iron and Steel Corporation, die fiir den kirzlich gegrindeten
Internationalen Schrottverband tétig ist, kaufte 615000 t Schrott
in den Vereinigten Staaten zu Preisen zwischen £ 5.12.6 und
5.15.- cif. Diese Menge war jedoch unter zehn L&ndern zu ver-
teilen, Japan nicht eingerechnet. Die Mdglichkeit, dal die ameri-
kanische Regierung die Schrottausfuhr verbietet, schaffte einiges
Unbehagen. Die Preise waren wéhrend des Aprils fest. Schwerer
Stahlschrott kostete 67/- bis 70/- sh, doch standen zu diesem
Preis nur geringe Mengen zur Verfiigung, schwerer Maschinen-
guBbruch kostete 90/- sh und gewdhnlicher schwerer GuR3bruch
85/- sh. Die sonstigen Preise lauteten wie folgt: leichter GuR-
bruch 72/6 sh, Drehspane 52/6 bis 56/- sh, saurer Stahlschrott
mit 0,05 % Sund P 72/6 sh, mit 0,04 % 80/- sh, legierter Schrott
mit mindestens 3 % Ni £ 8.5.-, Schnellarbeitsstahlschrott £ 38.-.-
bis 39.-.-.

Aus der luxemburgischen Eisenindustrie. — Wéh-
rend des ersten Vierteljahres 1937 blieb der Eisenmarkt
recht lebhaft, obschon sich nach und nach gesundere Verhéltnisse
herausbildeten; diese wurden namentlich durch das allméhliche
Verschwinden von Spekulations- und Angstkaufen gefordert, die
Ubrigens die Kartelle mit Recht zu unterdriicken bestrebt waren.
Die Nachfrage ubertraf jedoch auch fernerhin die Lieferungs-
maglichkeit, und man darf wohl annehmen, daR sie sich in nachster
Zukunft kaum verringern wird. Die vor kurzem vorgenommenen
Preiserhdhungen haben ihr jedenfalls keinen Abbruch getan.

Die Durchschnittsgrundpreise ab Werk der haupt-
sachlichsten Erzeugnisse stellten sich wie folgt:
31. 3. 1937 31. 12. 1936

in belg. Pr je t
Roheisen.... 700 4
Kntuppel 650 500
Platinen 650 500
Formstahl 850 700
Stabstahl.... 900 720
W alzdraht 850 700
Bandstahl... 900 700

Wenn auch mit einer gewissen Zunahme der Erzeugung
der luxemburgischen Eisenindustrie in den kommenden Monaten
zu rechnen ist, so wird sich diese doch in gewissen Grenzen halten,
besonders weil die gegenwartigen Arbeitsverhaltnisse im Briey-
Becken, von wo die luxemburgischen Hittenwerke den gréften
Teil ihres Erzes beziehen, eine ansehnliche Erhéhung der Forde-
rung kaum mdglich erscheinen lassen.

Die Roheisenerzeugung betrug im ersten Vierteljahr
622 393 t gegen 551 037 t im letzten Vierteljahr 1936. Die Roh-
stahlgewinnung betrug insgesamt 633 149 (550 715) t. Hiervon
entfielen 628 781 (544 986) t auf Thomasstahl, 2 165 (3414) t auf
Siemens-Martin-Stahl und 2203 (2315) t auf Elektrostahl.

Am 31. Marz 1937 waren im GroRherzogtum Luxemburg
folgende Hochdfen vorhanden oder in Betrieb:

In Betrieb
Bestand 31. 3. 1937 31. 12. 1936 31. 3. 1936

Arbed: Diudelingen 3 2 2
EsSCh i 3 3 3 3
Terres Rouges: Belval 6 4 4 4
Esch . .. 5 5 4 3
Hadir: Differdingen . . . . 10 6 6 6
Rimelingen 3 — — —
Ougr6e: Rodingen. 5 4 3 2
Steinfort 3 — — —
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Die Zahl der in Betrieb befindlichen Hochéfen betrug somit
24 und hat sich, im Vergleich zum 31. Dezember 1936, um 2 ver-
mehrt.

Die allgemeine Eisenknappheit veranlalt die verant-
wortlichen Stellen verschiedener Lander, die Frage gewisser Ein-
fuhrerleichterungen néher zu betrachten. England hat darin be-
reits durch die Abschaffung oder Herabsetzung der Einfuhrzdlle
auf verschiedene Eisenerzeugnisse den ersten Schritt von
praktischer Bedeutung getan.

Auf dem Thomasmehlmarkt war die Nachfrage ziemlich
lebhaft bei guter Abnahme; jedoch flaute das Geschéft gegen Ende
des Vierteljahres, hauptsachlich unter dem EinfluR der schlechten
Wi itterung, ab.

Buchbesprechungen.
Kunst- und PreBstoffe. [Hrsg.;] Verein deutscher Inge-
nieure. Berlin (NW 7): VDI-Verlag, G. m. b. H. 4°.

[H.] 1. Bearb. im Auftrdge des Fachausschusses fiir Kunst-
und PreBstoffe im VDI von der Leitung der Zeitschrift des
Vereines deutscher Ingenieure. 1937. (38 S.) 2,75 JMt.

Das Heft erdffnet eine Schriftenfolge, die in zwangloser Reihe
Uber die Arbeiten des Fachausschusses fiir Kunst- und PreRstoffe
im Verein deutscher Ingenieure berichten soll. Die vorliegenden
15 verschiedenen Aufsitze geben einen guten Ueberblick Gber
alle Fragen vom Ausgangserzeugnis bis zum fertigen PreBstiick.
An erster Stelle sind die Berichte aus verschiedenen Forschungs-
statten zu nennen, die Giber den chemischen Aufbau sowie die Her-
stellungsverfahren und Eigenschaften berichten. Es sind zwar
nur kleine Ausschnitte, die unter Beifiigung ausgedehnter neuester
Forschungsergebnisse gebracht werden, aber sie zeigen doch, daB
auch unsere Hochschulen angespannt daran arbeiten, um der
Praxis die notwendigen zahlenmaBigen Unterlagen fir eine
richtige Verwendung und Gestaltung aller PreRstoffteile zu geben.

Ueber die Verwendung von PreRstoffen in Industrie und
Haustechnik und ihre Bewé&hrung sprechen vier Aufsatze. Aus
ihnen kann die Richtung fir die vielseitige Ausnutzungsmaéglich-
keit des PreRstoffes bei uns in Deutschland entnommen werden.
Dies vor allem, wenn wir den Beitrag von Dr.-Ing. W. Rohrs
Gber ,,PreRatoff und PreBtechnik in Amerika“ lesen; denn gerade
in Amerika, einem Lande ohne Mangel an natiirlichem Rohstoff,
hat sich die Verwendung bereits in grotem MaBe durchgesetzt.
Ueber die Verwendung des Mipolans, eines neuen Austausch-
stoffes im Rohrleitungsbau, und seine Bearbeitungsmethoden
unterrichtet ein sehr bemerkenswerter Beitrag von Dr. H. Lutz.

Buchbesprechungen. — Vereins-Nachrichten.
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Infolge seiner einfachen Verformbarkeit und seiner guten Be-
stdndigkeit gegen die verschiedensten Chemikalien wird sich
dieser Werkstoff ein weiteres Anwendungsgebiet erobern.
AuBerordentlich viel Hinweise auf verwendetes Schrifttum
unterstitzen alle Beitrdge und ermdglichen es dem Leser, noch
Gber den Rahmen des vorliegenden Heftes hinaus in Einzelfragen
unseres neuen Werkstoffes ,,PreBstoff* einzudringen. Dem in
Kirze erscheinenden zweiten Heft wird die Fachwelt mit Span-
nung entgegensehen. Friedrich Wenzel.

Henzler, Reinhold, Dr., Dozent an der Universitat Frankfurt a. M.:
Gewinnbeteiligung der Gefolgschaft. Frankfurt a. M.: Brénners
Druckerei und Verlag (Inh. Breidenstein) 1937. (48 S.) &
1,80 MM.

Der Verfasser untersucht in wissenschaftlicher Weise das
Wesen der Gewinnbeteiligung vom betriebswirtschaftlichen und
auch vom juristischen Standpunkt aus. Er zeigt, dal das Gewinn-
beteiligungsverfahren keine Lohnartist, und legt dar, weshalb aus
der Gewinnbeteiligung nicht Verlustbeteiligung zu folgern ist.
Sodann gibt der Verfasser kennzeichnende Beispiele fiir die Einzel-
beteiligung und Gemeinschaftsbeteiligung und grenzt diese Arten
der Gewinnbeteiligung von den ,sozialen Aufwendungen®, die
unabhéngig vom Geschéftsergebnis sind, ab. Die angefiihrten
Beispiele zeigen, daB Gewinnbeteiligungen einzelner oder auch der
Gemeinschaft in der Praxis haufiger Vorkommen, als gemeinhin
angenommen wird. Als Gradmesser fir die soziale Betatigung
des Betriebes kann die Gewinnbeteiligung indes nicht gelten, da
freiwillige Leistungen in mannigfaltigster Weise gegeben werden
kénnen, so dal schwer zu entscheiden ist, ob der Gewinnbeteili-
gung oder den sonstigen freiwilligen Leistungen der Vorzug zu
geben ist. MaRgebend kann, wie der Verfasser richtig ausfiihrt,
lediglich die Gesamtheit der in dem Betriebe zum Besten der
Gefolgschaft ergriffenen MaBnahmen sein. Gewinnbeteiligung
um jeden Preis sei gleichbedeutend mit Gewinnerzielung um jeden
Preis. MaBnahmen der Altersversorgung zur Sicherung von
Arbeitsplatzen usw. kénnen héher zu bewerten sein als bei anderen
Betrieben die Gewinnbeteiligung.

Die in vorliegender Schrift gezeigten Gesichtspunkte gewinnen
erhohte Bedeutung im Hinblick auf § 77 des neuen Aktienrechts,
wonach Gewinnbeteiligungen (der Vorstandsmitglieder) in einem
angemessenen Verhdltnis zu den Aufwendungen zugunsten der
Gefolgschaft oder von Einrichtungen, die dem gemeinen Wohle
dienen, stehen sollen.

Das Studium der Schrift ist zu empfehlen.

Dr. Walter Reinecke.

Vereins-Nachrichten.
Verein deutscher Eisenhittenleute.

Ehrung.

Der Fuhrer und Reichskanzler hat zum Tage der Nationalen
Arbeit den Bochumer Verein fir GuBstahlfabrikation,
A.-G., Bochum, durch die Anerkennung als national-
sozialistischen Musterbetrieb ausgezeichnet.

Von unseren Hochschulen.

Der Reichs- und PreuBische Minister fur Wissenschaft, Er-
ziehung und Volksbildung hat Herrn Professor Dr.-Ing. E. Piwo-
warsky beauftragt, in Vertretung des in das Reichserziehungs-
ministerium berufenen o. Professors Dr.-Ing. habil. H. Nipper
bis auf weiteres die frei gewordene Professur fir Metallgu und die
gesamte Technologie des GieRereiwesens an der Technischen Hoch-
schule Aachen mit wahrzunehmei. Mit dem gleichen ErlaB ist
Herrn Professor Piwowarsky die Leitung des Staatlichen Material-
prifungsamtes an der genannt3n Hochschule bertragen worden.

Anderungen in der Mitgliederliste.

Bartscherer, Hans, Dipl.-lag., Bandeisenwalzwerke A.-G., Dins-
laken (Niederrh.); Wohnung: Kampstr. 5.

Bettendorf, Paul, Dipl.-Ing., R'ieitimetall-Borsig A.-G., Werk
Disseldorf, Walzwerk Disseldorf-Rath; Wohnung: Disseldorf-
Grafenberg, Hardtstr. 117.

Buschmann, Gerhard, Ingenieur, Deutsche Rohrenwerke A.-G.,
Milheim (Ruhr); Wohnung: Oberhausen (Rheinl.), Lorenz-
strafe 10.

Giesecke, Kurt, Dipl.-Ing., Betriebschef, Rdéchling’sche Eisen- u.
Stahlwerke G. m. b. H., Vdlklingen (Saar); Wohnung: Gatter-
straBe 54.

Hempelmann, Heinrich, Dr.-Ing., Technische Oberleitung der
Miag Mihlenbau & Industrie A.-G., Braunschweig; Wohnung:
Kaiser-Wilhelm-Str. 87.

Jung, Hermann, Dipl.-Ing., Oberingenieur u. Leiter der Abt.
Stahlwerk Pirna der Sachsischen GuRstahl-Werke Dohlen A.-G.,
Freital, Pirna; Wohnung: Adolf-Hitler-Str. 23.

Kdppers, Hans Heinrich, Dr.-Ing., Cecil Chambers, London WC 2
(England), 76—86 Strand.

Rittershausen, Ginther, Dipl.-Ing., A.-G. fir Stickstoffdiinger,
Knapsack (Kr. K6lIn); Wohnung: Gartenstr. 17.

Scheunemann, Kurt, Ingenieur, Betriebsleiter, Fried. Krupp A.-G.,
Essen; Wohnung: Edsen-Haarzopf, Hobirkheide 22.

Schreyer, Wolfgang, Chefchemiker, Goetzewerk Friedrich Goetze
A.-G., Burscheid (Bez. Dusseldorf).

Stieler, Richard, Dipl.-Ing., Berlin-Zehlendorf, Dippelstr. 3c.

Tinti, Rolf von, Dipl.-Ing., Eisenwerk Nirnberg A.-G. vorm.
J. Tafel & Co., Nurnberg; Wohnung: Deinstr. 11.

Titze, Wilhelm, Dr. mont., Ing., Stahlwerkschef, Osterreichisch-
Alpine Montanges., Donawitz (Obersteiermark), Osterreich.
Tromel, Gerhard, Dr. phil., Kaiser-Wilhelm-Institut fur Eisen-
forschung, Ddsseldorf 1; Wohnung: Diusseldorf-Oberkassel,

Rheinallee 112.
Gestorben.
Froehlich, Wilhelm, Generaldirektor a. D.,
* 27. 5. 1853. f 5. 5. 1937.
Neue Mitglieder.
Ordentliche Mitglieder.
Baume, Carlheinz, Dr.-Ing., Bstriebsingenieur, Deutsche Eisen-
werke A.-G., Milheim (Ruhr); Wohnung: Aktienstr. 17.
Eisele, Lorenz, Dipl.-Ing., Rochling’sche Eisen- u. Stahlwerke,
G. m. b. H., Vdlklingen (Saar); Wohnung: Hohenzollernstr. 9.
Henke, Karl, Dipl.-Ing., Prokurist, Fabrik fur Brickenbau u.
Eisenkonstruktionen Beuchelt & Co., Griinberg (Schles.); Woh-
nung: Moltkestr. 13.
Komposch, Theodor, Dipl.-Ing., Eisenwerk Wanheim G. m. b. H.,
Duisburg-Wanheim; Wohnung: Duisburg, Griinstr. 45.
Meer, Bernhard, Ingenieur, Robert Zapp o. H., Disseldorf 1;
Wohnung: Adlerstr. 47.
Seitz, Josef, Ing., Felten & Guilleaume A.-G., Diemlach (Post
Bruck a. d. Mur), Osterreich.

Berlin-Wannsee,



