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gen in der Minute, wie wilhrend des Ladens.
nach 2 Stunden geschmolzen, und gegen Ende der dritten Stunde
nimmt man Muster heraus, um den Stand der Entkohlung fest-
zustellen. Findet man, die Operation sei hinlinglich vorgeriickt,
so wird eine geniigende Menge Spiegeleisen zugesetzt, um wie-
der die gehorige Hérte zu geben; dann wird ein anderes Mu-
ster gezogen und, wenn befriedigend, der Stahl auslaufen ge-
lassen. Nichts bleibt am Boden zuriick, nie findet man ein
Stiick ungeschmolzenen Metalls an demselben kleben, und braucht
daher auch keine Vorbereitung fiir die folgende Ladung, als
dass man den Boden etwas schligt. Die ganze auf eine Ladung
verwandte Zeit betriigt drei ein halb bis vier Stunden mit La-
dungen von 4 bis 41!/ Tonnen; in 24 Stunden hat man 19
Tonnen mit 41!/2 Ladungen und 21 Tonnen mit 5 Ladungen
erzielt; mit gut eingeiibten Leuten kdnnte noch mehr geleistet
werden.

Die Vortheile des Pernot’schen Ofens werden zusammen-
gefasst wie folgt: 1) producirt er das Doppelte des Martin-Siemens-
schen; 2) reducirt er in gleichem Maasse die Kosten fiir Arbeit,
Brennmaterial und aligemeine Ausgaben; 3) die Productions-
kosten belaufen sich im Mittel dreiw6chentlicher Erfahrungen
auf Fr. 223. 87, wihrend bei Martin-Siemens auf Fr. 284. 26
4) die Reparaturen aller Theile des Ofens kénnen leicht und

rasch bewerkstelligt werden. Der Ofen mit dem Pivot, auf dem |
er sich dreht, ist auf einem auf Schienen gehenden vierridrigen |

‘Wagen angebracht; nach Zuriickziehung ist der obere Theil des
Ofens weit offen und in 5—6 Stunden kiihl genug, um Repara-
turen zu erlauben. Die grossten Reparaturen kdnnen in zehn
Stunden beendigt sein, so dass, wenn man 10 Stunden fiir neues
Anheizen rechnet, die umfassendsten Reparaturen einen Ver-

. lust von nur 26 Stunden verursachen.

Beriicksichtigt man nur die Stahlproduction aus Roheisen
durch diesen Ofen, so kommt man auf neue Gesichtspunkte.
Die Kosten eines Ofens mogen zu 35,000—40,000 Fr. angesetzt
werden, so wiirden drei Oefen, die 15-—20 Tonnen in 24 Stun-
den jeder produciren, zwei Bessemer’sche Converter ersetzen,
d. h. ein Capital von 120,000 Fr. wiirde so viel produciren wie
ein dreimal so grosses und ein Product geben, das dem Besse-
mer erste Schmelzung gleich kiime. Eine weitere Ersparniss
kann dadurch erzielt werden, dass man das Eisen aus einem Ge-
bldseofen auf den rotirenden Boden richtet; iiberdiess lisst sich
dieser Process eben so gut auf kleine wie auf grosse Operationen
anwenden, indem eben ein kleines Etablissement nur einen Ofen
anschafft, ein grosseres mehrere; die Kosten, grosse Maschinen
wie die Bessemer’schen Convertoren in Ordnung zu erhalten,
wird génzlich umgangen.

Dieser Process wuarde durch drei Monate fortgesetzt, ohne
je zu fehlen. Die nothige Einrichtung ist billig im Vergleich
zur Productionskraft; sie bedarf keiner besonders eingeiibten
Leute; ist leicht in Ordnung zu erhalten; gibt kleine Produe-
tionskosten; der Leiter hat immer den ganzen Gang in der
Hand und kann ihn bis zum Auslaufen stets in der einen oder
andern Richtung modificiren, was ein unbestreitbarer Vortheil
gegeniiber dem Bessemerprocess ist; der Stahl ist vollkommen
homogen.

Belgisches weisses Eisen von Ougrée gab etwa 590 Ver-
lust und verbrauchte 70 Pfd. Kohle auf 100 Pfd. gepuddelten
Eisens; die Mischung von 2/3 Spiegel und !/3 weissem gab aus-

gezeichnete Erfolge; der Verlust erreichte mnicht 3 9/o. Re'mes‘
Spiegel gab ein dem Stahl ganz ebenbiirtiges Metall. Endlich |

wurde das von der Cockerill Gesellschaft fiir Schienenkdpfe
verwandte Roheisen probirt; in 27 Stunden waren 9387 Kilo-
gramm Eisen aus 10,000 Kilogramm Roheisen herausgebracht
mit einem Verbrauch von 229 Kilogramm Kohle auf 1000 Kilo-
gramm Eisen. Das Eisen zeigte im Bruch ein feines, dichtes
Korn, glinzend, rein und in jeder Hinsicht zu Schienenképfen
passend.

Zwei Etablissements in Charleroi sollen sich mit Herrn
Pernot iiber die Anwendung seines Ofens verstiindigt haben,
und auch die Ougrée Eisenwerke haben deren Annahme be-
schlossen.

Fleischtransport. Auf der Great Western wurden jiingst
mit einem ,Abkiihlungs-Giiterwagen, einer Irfindung des Ka-
pitin Acklow, zum Transporte von I'leisch in einer reinern und
kithlern Luft als in den gew6hnlichen geschlossenen Trucks
Versuche angestellt. Im #ussern Ansehen gleicht dieser Wagen
einem gewdhnlichen Giiterwagen, und der Patentnehmer be-
hauptet, dass er mit wenig grosseren Kosten gebaut und wenn
nothig auch mit irgend andern Waaren, die keine kiinstlich ge-
kiithlte Luft brauchen, gefiillt werden kionne. Der Korper des
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Die Ladung ist | Wagens besteht aus einer doppelten Wand von Netzwerk aus

galvanisirtem Eisen, deren Zwischenraum mit zwei Lagen ge-
ruchlosen absorbirenden Filzes gefiillt ist, die Hussere aus vier
Schichten, die innere um einen Zoll getrennte, aus einer Schicht
bestehend. Die Maschen der &ussern Wand sind viel weiter
als die der innern, so dass Luft und Wérme frei eintreten kon-
nen. Nur die innere Wand bekleidet auch die Decke und wird
mit Filz bedeckt, doch so, dass zwischen der Oberfliche des
Filzes' und der Dachwélbung mnoch einige Zoll Raum bleiben,
damit, wenn der Wagen in Bewegung ist, durch diesen Raum
Luft streichen kann. Unterhalb ist ein Reservoir, aus welchem
durch eine Druckpumpe in eine Rinne aus galvanisirtem Eisen,
die zwischen den Winden lings des Dachrandes hingeht, Was-
ser hinaufgetrieben wird; der dussere Filz ist in diese Rinne
eingesetzt, so dass das Wasser gezwungen ist, denselben zu
durchsickern, um in eine metallene Rinne unterhalb zu gelan-
gen, welche die Tropfen in das Reservoir zuriickfiihrt. Die mit
dem Filz in Berithrang kommende Atmosphire bewirkt Verdun-
stung und erniedrigt die innere Temperatur, wihrend die ein-
fache innere Filzlage die Feuchtigkeit vom Fleisch abhilt. Je
hoher die dussere Temperatur, um so stirker die Verdunstung
und um so niedriger, verhiltnissméssig, die innere Temperatur.
Die Fleischstiicke sind an einer Reihe von Doppelhacken im
Innern aufgehiingt, wie in einem Schléchterladen ; ein Wagen
kann das Fleisch von 171/2 Ochsen oder 8 Tonnen todtes Fleisch
aufnehmen. Der Versuch kann als befriedigend bezeichnet wer-
den, obwohl der Wagen noch verbessert werden darf; das Ther-
mometer im Innern registrirte nur 62 Grad F., wahrend das
dussere 10 Grade hoher war. (Iron).

%

Differentiaitarife. Wir haben auf pag. 154 unseres Blattes
eine Mittheilung unseres Herrn Correspondenten in Bern beziig-
lich der Reclamationen der italienischen Regierung wegen an-
geblicher Schidigung des Verkehrs durch den Mont-Cenis in
Folge ausnahmsweiser Tarifermissigungen der Suisse Occidentale
zu Gunsten der von Marseille kommenden Waaren gebracht.
Auf unsern Wunsch hat uns die Direction der Suisse Occidentale
ihren in dieser Angelegenheit an das Eisenbahn- und Handels-
departement gerichteten Brief vom 30. Mirz 1874 zugesandt.
‘Wir bedauern, dass uns der Raum nicht erlaubt, diesen Brief
sammt der Menge von zugehtrigen Belegen vollstindig wieder-
zugeben, und kénnten im Interesse der Sache nur lebhaft
wiinschen , dass der Bericht dem Buchhandel iibergeben und
als ein wichtiger Beitrag zu den Tariffragen einem weitern
Publikum zuginglich gemacht wiirde. Wie oft wiirden durch
derartige Publicitiit viele irrige Urtheile von vorneherein ver-
micden, und die Eisenbahnverwaltungen vor vielen ungerecht-
fertigten Angriffen und Zumuthungen bewahrt bleiben.

Wir reproduciren im Folgenden den ersten Theil dieses
Briefes, welcher die Erklirung und Rechtfertigung der Suisse
Occidentale enthillt. Der Brief sagt:

»Ce que T'on reproche aux Compagnies suisses, c’est de ne
pas transporter au-dela de Genéve, vers la Suisse et ’Allemagne,
les marchandises venues & Genéve par le Mont-Cenis aux mémes
conditions que celles que la Compagnie de Paris & Lyon et &
la Méditerranée améne a Genéve de Marseille. Le fait qui sert
de base a ce reproche, est exact et, sans entrer pour le moment
dans Pexplication de cette apparente anomalie, nous ferons re-
marquer qu'il suffit de jeter les yeux sur une carte pour recon-
naitre que la ligne du Mont-Cenis semblait devoir étre la route
naturelle d’une grande partie du trafic italien avec la Suisse et
les pays situés au-deld, le Grand Duché de Bade, la Prusse
Rhénane, la Belgique et I"Angleterre, et cela soit qu’il s’agisse
de Dexportation des produits du pays, soit qu’il s’agisse du
trafic de transit.

Or, il est bien loin d’en étre ainsi, et nous voyons cette
route, dont la construction a été si cotteuse, peu utilisée et
presque abandonnée. Cependant la distance kilométrique de
Bale & toutes les stations de la Haute-Italie, jusques et y compris
Vérone, est plus faible par le Mont-Cenis que par toute autre
route: il en est de méme pour les stations de I'ltalie centrale
et méridionale. Pour le trafic en destination ou en provenance
de Zurich, toutes les stations de la Haute-Italie jusqu'a Brescia,
de méme que U'ltalie centrale et méridionale, auraient intérét a
utiliser la voie du Mont-Cenis. Enfin, le transit pour I’Allemagne,
vid Béle, & destination du Grand Duché de Bade, de la Bavicre,
de la Prusse Rhénane, de la Belgique, de la Hollande et de
I’Angleterre, devrait, en vertu de la loi de la plus courte dis-
tance, étre dirigé par le Mont-Cenis pour toutes les stations de
la Haute-Italie situés en-decd de Milan.

Si cette voie appartenait jusqu'd Genéve & une seule Com-
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