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BEILAGE. — Die Weichenfabrik von J. Vigele in Mannheim. Situation und
Grundriss des Fabrikgebiudes.

Weichenfabrik von Joseph Vigele in Mannheim.
Mitgetheilt von Ingenieur L. Voj dce k.

— Mit einer Tafel als Beilage —

Weichen sind ein Artikel, welcher sich ausgezeichnet zur
Specialfabrikation eignet, und doch ist die Fabrik, deren Dis-
position wir hier mittheilen, vielleicht iy Mitteleuropa die einzige,
welche ausschliesslich Schienen-Herzstiicke und Weichen in
dieser Qualitdt und Quantitit verfertigt. Sie besteht seit Anfang
der 1840er Jahre und ihre erste Lieferung waren die Weichen
fir die Mannheim-Heidelberger Bahn. In den letzten
Jahren beschiftigt sie durchschnittlich 200 Arbeiter und kann
12 Stiick Weichen mit Herzstiicken tiglich liefern.

Die Fabrik besitzt 18 grosse Hobelmaschinen (4) mit je
zwei Supports zum Hobeln der Zungen, nebst einer solchen mit
einem Support (4), sowie die ndthigen Specialmaschinen zur
Anfertigung von Weichen, als 8 Drehbinke (B), 4 Schrauben-
schneidmaschinen (€), 1 Schapingmaschine (D), 1 Schleif-
maschine (£), 1 Horizontalbohrmaschine fiir Weichenbcke (F),
2 Stossmaschinen (&), 40 Bohrmaschinen (H), 1 Fraisenschneid-
maschine (/), 2 Fraismaschinen (K), 1 Lochmaschine mit Scheere
(L), 1 einfache Lochmaschine (L'), 1 Schienenbiegmaschine fiir
Weichencurven (M), 1 Schienenkopffraise (N), 1 Kaltsige (0),
2 Richtpressen (P), 1 Ofen zum Schienenwirmen (Q), 1 grosse
Richtplatte (R), 6 Schleifsteine fiir Werkzeuge (S), 3 grosse
Schleifsteine (S'), 1 Farbmiihle (7)), 16 kleine eiserne Feuer fiir
Schlosser (U), 2 grosse (¥) und 1 kleinen (¥’) Ventilator, 10
Essen mit 20 Schmiedfeuern (X) und 2 Dampfhimmer (¥). Die
Bedeutung der iibrigen in beiliegender Zeichnung befindlichen
Buchstaben ist: W Werkbéinke, Z Speisepumpe, und Z'
Dampfpumpe.

Das Resultat ciner solchen Specialisation ist eine Arbeit
von ausgezeichneter Qualitit, verbunden mit niedrigen Preisen,
so dass die Fabrik so zu sagen jeder Concurrenz trotzen kann
und auch in der ungiinstigen Zeit der letzten Jahre immer
vollauf beschiftigt war. Man hat fast in allen Nachbarlindern
Deutschlands und speziell auch in der Schweiz Gelegenheit ge-
vug, sich von der Wahrheit unserer Aussage zu iiberzeugen.
Wir erwihnen nur der musterhaft ausgefihrten Weichen der
schweizerischen Nordostbahn. In Deutschland selbst sind
alle grésseren Bahnen mit Fabrikaten von J. Vigele ver-
sehen.

Um einen Vergleich fiir die erzielten Preise zu geben,
fithren wir die Weiche der ungarischen Schmalspurbahn Rostoken-
Marksdorf von 0,75 ™ Spurweite an*), welche im Jahre 1873
pro Stiick 457 fl. 15 kr. Gsterr. Wihrung ohne Legen gekostet
hatte. Das macht ohne Agio ca. 1140 Fr. und mit Agioabzug
wenigstens noch 900 Fr., withrend die Weichen, welche J. Vigele
fir die Nebenlinien der Schweizerischen Nordostbahn, also fiir
eine normale Spurweite und eine zweimal so grosse Belastung
geliefert hatte, im Jahre 1874 pro Stiick (ohne Zoll) 725 Fr.
kosteten. Die letzteren sind ausserdem mit durchgehenden
Unterlagsplatten versehen, und es ist bei ihnen die Neigung der

#) Die schmalspurige Montanbahn von Rostok en nach Marksdor f
von Paul Klunzinger, Wien 1875.

Das Wetli-System.

(Frithere Artikel Bd. I, Nr. 3, S. 25; Bd. II, Nr. 18, 8. 189, Nr. 21, 229;
Bd. V, Nr. 28, 8. 179, Nr. 24, S. 189, Nr. 26, 8. 205; Bd. VI, Nr. 2, S. 10;
Nr. 3, S. 17; Nr. 5, S. 85.)

In Nr. 2 des VI. Bandes Ihrer verehrlichen Zeitschrift ver-
offentlichen Sie einen Vortrag iiber das Wetli’sche Eisen-
bahnsystem, gehalten von Herrn Maschineningenieur Schmid
vor dem Ingenieur- und Architecten-Verein in Ziirich.

Erlauben Sie auch uns einige Mittheilungen iiber dieses
schon so viel besprochene System und namentlich unsere per-
sonlich gemachten Erfahrungen fiir Ihre Zeitschrift kundzu-
geben.

Wenn man mit Technikern iiber diese Sache zu sprechen
Gelegenheit hat, die Gegner derselben sind, so ist einer der
ersten Griinde, die sie gegen dieses System anfithren, der,
dasselbe erfordere in seiner Ausfiihrung zu grosse Genauigkeit.

Diesen Satz sucht Herr Ingenieur Schmid in seinem
ganzem Vortrag durch verschiedene Argumente zu beweisen und
behauptet am Schluss desselben, das System sei ein Unding.

Die Erfahrungen, die Schreiber dieser Zeilen gemacht hat,
stimmen nun gerade mit d ieser Behauptung nicht iiberein.

Im Herbst des Jahres 1873 erwartete man in Wiadens -
weil die Probe-Locomotive, nachdem eine Anzahl von den
bekannten zum Wetli’schen System bendthigten Mittelschienen
schon auf der Baustelle abgeliefert waren. Ein gewd&hnlicher
Eisenbahnarbeiter, der friither bei den Vereinigten Schweizer-
bahnen angestellt war, mit einigen Handlangern unter Aufsicht
des Herrn Gemeindeschreibers H. sollten diese Mittelschienen
zwischen den vorher gelegten gewdhnlichen Schienen befestigen.
Es zeigte sich jedoch bald, dass dieselben fiir den Zweck un-
brauchbar waren, indem jene in ihren Dimensionen zu sehr von
einander abweichen. Das Comité der Wi densweil-Ein-
siedeln-Bahn gelangte dann an uns mit dem Gesuche um
Herstellung anderer Mittelschienen und einer Lehre zum Legen
derselben. Da die Sache Eile batte und die Schienenstiicke,
aus denen diese Mittelschienen hergestellt werden sollten, erst
von U-férmigen Eisenbahnschienen und T-Eisen abgeschnitten
werden mussten, so machten wir zum Anzeichnen der noéthigen
Locher eine Chablone aus Brettern.

Die Locher in diesen Schienen wurden ‘aus Mangel einer
passenden Stanzmaschine gebohrt und dieselben von ungeiibten
Arbeitern zusammengenietet. Die meisten der daran beschif-
tigten Arbeiter waren sogenannte Kesselschmiedhandlanger und
natiirlich auf die ihnen iibertragene Arbeit nicht eingeiibt. Die
Werkzeuge, die sie fiir Herstellung dieser Mittelschienen zur
Verfiigung hatten, waren keine andern, als die in der Kessel-
schmiede bekannten: Heftschrauben und Kesselnietwerkzeuge.

Die auf diese Weise erstellten Wetli’schen Mittelschienen
erzeigten meistens Fehler von 1—2 7, und wurden simmtlich
von der Verwaltung der Widensweil-Einsiedeln-Bahn controllirt
und trotz der vorhandenen Fehler abgenommen.

Die oben angefiihrte Lehre, welche zum Legen der Drei-
ecke dienen sollte und also nur einmal angefertigt werden
musste, wurde mit moglichster Genauigkeit hergestellt und
waren die daran befindlichen Fehler jedenfalls kleiner als ein
Millimeter.

Das Legen dieser Schienendreiecke besorgten wieder die
gleichen Eisenbahnarbeiter unter Aufsicht des genannten Hrn. H.
und unter Controlle des zuweilen die Arbeiten besuchenden
Herrn We tli. Das Legen, das anfinglich sehr langsam von
Statten ging, nahm bald einen rascheren Verlauf und war die
ganze Probe-Strecke in wenigen Wochen erstellt.

Als dann die Locomotive angelangt war, waren wir selbst
bei mehreren vorgenommenen Proben anwesend.

Die Walze der Probe-Locomotive war von Gusseisen und
die daran befindliche Schraubenlinie sorgfiltig gedreht, so dass
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iiber die richtige und gleichmiissige Steiguug derse'ben wohl
keine Zweifel erhoben werden konnten.

Die ersten Proben wurden nur mit der leeren Locomotive
vorgenommen. Nachher wurde ein mit Eisenbahnschienen be-
ladener Giiterwagen angehiingt und mehrmals die ganze Liinge
der Probestrecke befahren. Nachdem alle diese Versuche zur
vollsten Zufriedenheit der Anwesenden ausgefallen waren, nahm
man  keinen. Anstand, 2, 3, 4 und 5 mit Schienen beladene
‘Wagen anzuhiingen und diese Versuche waren nicht minder
befriedigend als die ersten.

Wiihrend diesen Proben besprach man auch die Abniitzung,
die an den Felgen des Schraubenrades stattfinden konnte und
bestrich eine grossere Anzahl Mittelschienen, welche theils in
der Curve und theils in der geraden Linie lagen, mit Fett, legte
auf die so bestrichenen Schienen Papierstreifen und liess die
Maschine dariiber arbeiten.

Obschon die Locomotive fiinf mit Eisenbahnschienen be-
ladene Wagen zu ziehen hatte, wurde keines der Papiere an
der Beriihrungsstelle zwischen Schraube und Schiene zerrieben,
sondern zeigte fast die gleiche Consistenz und gleiche Gliitte
wie vorher und daraus darf man wohl mit Recht schliessen, dass
nirgends eine starke Reibung stattgefunden hat. Man wunderte sich
namentlich, dass an keiner Stelle in der Curve eines der Pa-
piere zerstort wurde, weil dort mit Leichtigkeit Fehler, die ip
der Curve naturgemiiss sind, in der relativen Lage der Drei-
ecke zu einander bis zu 2 ™, bemerkbar waren.

Um zu beweisen, dass aber bei der Last von fiinf Eisen-
bahnwagen auch das Schraubenrad wirklich in Action kam,
wiederholte man die gleichen Versuche, aber ohne Schraube.

Es erwies sich alsdann. dass die Locomotive im Stand war,
einen beladenen Wagen den Berg hinan zu ziehen, hingegen als
ein zweiter angehiéingt war, fingen die Rédder nach circa zuriickge-
legten 50 "/ an zu schleudern und man vermochte auch nicht
einen Schritt weiter zu kommen und war gendthigt zuriickzu-
fahren und die Schraube wieder zu kuppeln. Wihrend bei den
Proben im letzten Herbst, namentlich bei der Thalfahrt ein
Steigen des Rades bemerkbar war, so zeigte sich bei keiner
Fahrt mit dieser ersten Locomotive auch nur der geringste
Nachtheil in Bezug auf das System.

Nur die Locomotive war mit grossen Fehlern behaftet, die
aber in gar keinem Zusammenbang mit dem System stehen.

Man ersieht nun aus dem Gesagten, dass alle Verhiiltnisse
bei der Probestrecke und deren Herstellung dazu angethan
waren, um nichts Genaues zu erwarten und dass bei den er-
reichten guten Resultaten auf derselben das Urtheil: das Sy-
stem erfordere zu grosse Genauigkeit, voll-
stindig widerlegt ist.

Bekanntlich wurden dann ein Jahr spiter im Beisein einer
grossen Zahl in- und auslindischer Ingenieure noch iiber 100
Versuche gemacht und alle gaben gleich gute Resultate.

Vergleicht man die in Nr. 24, Band V, Fig. T und 8 dieser
Zeitschrift angegebenen Profile von Schraube und Schiene, so
wird jedem practisch erfahrenen Techniker auch die Ausfithrung
von 1873 besser gefallen als die Ausfiihrung von 1876.

Namentlich ist es uns unerklirlich, wie man den Beriih-
rungskreis zwischen Schraube und Schiene nur 15 "%, unter den
Scheitel der Mittelschiene legen konnte. Denn wenn man bedenkt,
dass die Schiene selbst eine abgerundete Ecke hat, so kommt
der Walze nur wenige Millimeter Steigen zu, um ausser Contact
mit der Schiene zu kommen und das ‘scheint denn doch die
Theorie auf die Spitze getrieben. Héatte man eine Schrauben-
felge wie Fig. 7 des genannten Heftes angibt, angewendet, so
mochten wir sehr bezweifeln, dass der bedenkliche Uebelstand
des Steigens der Walze eingetreten wiire.

Oder, wenn auch ein solches Steigen vorgekommen wiire,
so wiirde es sehr wahrscheinlich fiir den Betrieb nicht sehr be-
merkbar und nicht storend geworden sein, namentlich dann,
wenn die Felge eher linger, als in dieser Figur angegeben,
als kiirzer gemacht worden wire.

Jedenfalls haben die Herren Constructeure der Locomotive
gar nicht an die Moglichkeit des Steigens der Walze gedacht,
sonst wiirden sie mit diesem Uebergriff von Walze iiber Mittel-
schienen nicht so weit herabgegangen sein. Nachdem man nun
aber diesen am Ende verzeihlichen Fehler begangen, so sollte

man nicht so weit gehen nund das ganze System verwerfen, um
so cher, da das Ungliick vom 30. November ja in keinem Zu-
sammenhang mit dem Wetli’schen System steht.

Ueber die Reibungsverhiiltnisse treten wir nicht niher ein,
denn wir glauben, dass hier die Erfahrung einzig zuverlissig
ist; trotzdem bekennen wir uns offen als Anhiinger des Systems,
weil wir glauben, dasselbe sei das einzige von den bis jetat be-
kannten Bergbahnsystemen, das zu jeder Jahreszeit Anwendung
finden konne und zwar hauptsiichlich desswegen, weil die dabei
angewendeten maschinellen Elemente uns dazu geeignet erschei-
nen. Hs wurden bis jetzt fiir Bergbahnen hauptsichlich ange-
wendet :

Das I"ell’sche System, das System mit Zahnstange
wie am Rigi und das gew®hnliche Adhiisionssystem.

Das erstere, das iiber den Mont-Cenis seine Anwen-
dung gefunden hat und bei dem die Reibung durch horizontale
gegen die Mittelschiene gepresste Riider erzeugt wird, kann
jedenfalls nicht fiir grosse Lasten verwendet werden und wird
stets cine beschrinkte Anwendung haben, weil gerade die kiinst-
liche Reibungserzeugung einen grossen Theil ihrer eigenen ent-
wickelten Kraft durch starke Lagerreibung verzehrt.

Das Zahvorad-System wird im Winter namentlich grosse
Uebelstinde haben, weil alsdann die Zahnliicken mit Bis aus-
gefiillt und daher fiir dén Zahn des Rades undurchdringbar
werden, abgesehen davon, dass die gleitende Bewegung zwischen
Zahn und Schiene grosser ist, als beim Wetli’schen Schrauben-
rad und es daher keinem Zweifel unterliegt, dass auch die Rei-
bung eine gréssere ist.

Das letztere System, das auf dem Uetliberg seine
Anwendung gefunden hat, dient ebenfalls nur fiir kleine Lasten
und wird daher kaum jemals andere Anwendung finden, als wie
wir sie heute am Uetliberg haben.

Alle diese Uebelstinde besitzt das System Wetli nicht,
oder wenigstens nur in geringerm Maass und gerade der Um-
stand, dass die einzelnen Theile ausgedehnt und zur Beo-
bachtung leichter sind, als es beim Fell’schen und gewdhnlichen
Zahnradsystem der Fall ist, empfiehlt uns dasselbe.

Der Artikel von Herrn Ingenieur Locher in Nv. 26 des
vorigen Bandes scheint in seinem Schlussatze zwar richtig und
das Einzige was sicher zum Ziele fiihrt, allein wir stellen uns
auf den Boden, auf dem das gefibhrdete Bahnunternehmen von
Widensweil-Einsiedeln steht und wollen nicht unter-
suchen, was das Allerbeste wire, sondern wie man den be-
stehenden TUebelstinden an dem vorhandenen Material dieser
Unternehmung abhelfen kann. Wir gingen ganz mit der Ansicht
des Herrn Locher in Bezug auf die Abwicklung der Schraube
und Adhidsionsrad auf ihre respectiven Basen einig, wenn die
Schraube nicht seitlich an ihrer Basis anliegen wiirde, also
keine Beriihrungslinie, sondern eine Beriihrungsfliche besitzen
wiirde.

Diese Beriihrungsfliche wird nach kurzem Gebrauche der
Bahn mehrere Millimeter breit werden und betrachten wir diese
Beriihrungsfliche als keinen so grossen Uebelstand, wenn auch
in Folge dessen nicht ein Rollen, sondern ein reibungserzeu-
gendes Gleiten stattfindet. Durch die Ungenauigkeit der Form
und Lage der Mittelschienen aber ist die Beriihrungslinie auf
der Basis jedenfalls keine Gerade und auf der Schraube kein
Kreis, sondern es wird jeweilen der Beriibrungskreis der Schraube
einmal grésser oder kleiner werden.

Diese Fehler werden sich aber nach und nach reduciren
und es ist denkbar, dass sie sich ausgleichen. Erfahrungen
werden hieriiber allein sichere Resultate liefern. .

Die Locomotive, die von der Schweizerischen Nordostbahn
geliefert wurde, kennen wir nicht und wir konnen daher nicht
sagen ob und inwiefern die Verbindungen derselben mit dem
Schraubenrad richtig sind ; das aber glauben wir, dass, wenn
Oberbau und Walze richtig beschaffen sind, das System selbst
fir einen provisorischen Betrieb der Linie Wiadensweil-
Einsiedeln angewandt werden darf und wir wiirden sehr
bedauern, wenn die damit betheiligten Personen der gehabten
Misserfolge wegen das System Wetli an genannter Bahn fallen
lassen wiirden.
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Die WEICHENFABRIK von J. Vogele in MANNHEIM
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Wir glauben, es liege das nicht allein im Interesse der Bahn-
unternehmung Widensweil-Einsiedeln, sondern der Technik und
des Eisenbahnwesens iiberhaupt.

Wir glauben auch, es sollten die Techniker der Schweiz
aus Interesse zum Wetli-System, dem man einmal gewisse Vor-
theile nicht absprechen kann, und von dem wir Schweizer im
Falle des Gelingens am meisten Nutzen ziehen konnen, sich der
Sache annehmen und die mit dieser Arbeit betrauten Techniker
unterstiitzen, Berchtold.

Die Gusstahlfabrikation
mit besonderer Beriichsichtigung des

Siemens Martin'schen Flusstahlprocesses.

Die Thatsache, dass der Gusstahl eine so grosse Be-
dentung gewonnen hat, findet ihren Grund einerseits in der
ausgezeichneten Eigenschaft desselben in Bezug auf Festigkeit
und Hérte, anderseits aber auch darin, dass der Gusstahl, eben
weil er im fliissigen Zustande zu verwenden ist, es ermioglicht,
grosse und complicirte Stiicke daraus herzustellen.

Im ersten Falle dient er als Ersatz fiir Schmiedeisen,
wenn es sich darum handelt, grosse, von Schweissnithen freie
Schmiedestiicke zu fabriciren, im zweiten Falle ersetzt er das
Gusseisen und gewihrt dabei eine bedeutend grossere Festigkeit
als Letzteres. Seinem Kohlenstoffgehalt nach ist Gusstahl wie
der iibrige Stahl eine Mittelstufe zwischen dem Schmiedeisen
und Roheisen. Auch fiir seine verschiedene Verwendbarkeit
bietet der Kohlenstoffgehalt das entscheidende Moment.

Man kann z. B. ungefihr rechnen, dass ein Stahl mit 0,15
bis 0,250 Kohlenstoffgehalt fiir Achsen und Bandagen, ein
Stahl mit 0,25 bis 0,5 /o fiir Schienen, ein héher gekohlter zu
Feder- und Werkzeugstahl verwendet werden kann. Andere
theilweise schédliche, theilweise niitzliche Bestandtheile sind:
Man gan, welches bei geringem Vorhandensein den Stahl hart,
durch grossere Beimengungen jedoch spréde macht; Wolf-
ram wirkt sehr giinstig auf den Stahl, macht denselben hart
und widerstandsfihig, ohne ihn wie das Mangan zu leicht
sprode zu machen. P hosphor verursacht Kaltbruch und
macht den Stahl auch in der Hitze schwer zu verarbeiten.
Kupfer und Schwefel machen den Stahl rothbriichig. Sehr
schidlich fiir die Verarbeitbarkeit im warmen wie im kalten
Zustande ist auch Silicium, weil es den Stahl miirbe tnd
faulbriichig macht. Ein weiterer Feind eines guten Stahles ist
der Sauerstoff, wenn er dem Stahl in grosseren Quantititen
beigemengt ist; letzteres kann leicht dadurch geschehen, dass
man z. B. beim Bessemern im Bestreben, das Product moglichst
weich zu machen, zu weit in der Entkohlung geht und dabei
so viel Sauerstoff in die Masse bekommt, dass man denselben
trotz des stirksten Zusatzes von Spiegeleisen nicht wie-
der entfernen kann.

Nach den Herstellungsmethoden unterscheidet man ein -
fachen oder raffinirten Gusstahl, durch ein oder mehr-
maliges Umschmelzen von Puddel- oder Cementstahl erhalten;
Flusstahl durch Zusammenschmelzen von Roheisen und
Schmiedeisen erhalten; Frischstahl durch Oxydation von
Roheisen gewonnen, wihrend durch Zusammenschmelzen von
Erz- und Roheisen Rennstahl gewonnen wird.

Die erste bekannte Herstellungs-Methode des Gusstahls ist
die, vermdge deren der indische Woozstahl gewonnen wird.
Der bei diesem Process gewonnene Rohstahl wird in Dama s-
cus zu dem frither sehr bekannten Damascenerstahl weiter
verarbeitet. In den Werken von Réaumur findet man eben-
falls schon Andeutungen iiber von ihm gemachte Versuche,
durch Zusammenschmelzen von Schmiedeisen und Roheisen
Gusstahl zu erzeugen. In England ist Huntsman der
erste, dem die Gusstahlfabrikation gelingt. Ihm folgen bald
viele andere, die die verschiedensten Processe fiir ihre Zwecke
der Gusstahlproduction erfanden und benutzen. Uchatius,
Simson, Prives und Eduard Chambert's Methoden
sind zu erwdhuen.

Alle diese Methoden mussten sich jedoch darauf beschrin-
ken, in Tiegeln zu schmelzen, weil alle Versuche, den Stahl auf

offenem Herde zu schmelzen, an der Unméglichkeit eine Oxy-
dation zu vermeiden, scheiterten. Erst durch die Erfindung des
Bessemerns wird der Gusstahl zuerst fir die Grossfabri-
kation zuginglich gemacht.

Langsamer als der Bessemerprocess hat sich der anfangs
der sechziger Jahre von Martin in Sireuil (Frankreich)
zuerst ausgefithrte, von Siemens jedoch eigentlich erst zur
Lebensfihigkeit verbesserte Flusstahlprocess Eingang zu ver-
schaffen gewusst. Nach langen vergeblichen Versuchen gelang
es Martin im Siemens’schen Regenerativofen einen Stahl durch
Zusammenschmelzen von Roheisen mit Schmiedeisen und nach-
herigem Zusatz von Spiegeleisen herzustellen. Wenn auch eine
Oxydation selbst in den gedachten Oefen nicht vermieden
werden kann, so ist dieselbe doch so gering, dass man durch
Zusatz von manganhaltigem Spiegeleisen das Eisenoxyd aus dem
Bade leicht entfernen kann.

Anfinglich wurde, nach Einschmelzung des Roheisens durch
Zusatz von Schmiedeisen oder Stahlabfillen die Reduction des
Kohlenstoffgehaltes im Gesammtbade herbeigefiihrt, wobei auf
die oxydirende Einwirkung der Verbrennungsgase aufmerksam
zu machen ist; nun wird aber, wie dies von Siemens eingefiihrt
ist, nur Roheisen eingeschmolzen und die Entkoblung desselben
mittelst Zusatz von reichen und reinen Eisenerzen bewirkt. Die
letzte Modification ist nach den Erfahrungen des Vortragenden
berufen, durch Herstellung des besten Qualititssiahles dem bis
Jetzt fiir Gewinnung besserer Qualititen allein verwendeten Tie-
gelschmelzen eine sehr gefiihrliche Concurrerz zu machen.

Die mannigfachen Schwierigkeiten, die sich der Einfithrung
des Processes anfangs entgegenstellten, leitete Redner haupt-
siichlich aus den Umstinden her, Jdass es zuerst schien, als
wenn die Production im Martin-Ofen gegen die im Converter
so bedeutend zuriickstehe, dass an eine Massenproduction nicht
zu denken sei, und dass ferner die Erwartungen vieler Werks-
leiter, welche den Martinsprocess adoptirt hatten, weil sie hoff-
ten, alle auch noch so schlechten Abfille der Eisenfabrikation
zu gutem Stahl verarbeiten zu kdnnen, arg getiuscht seien;
man sei durch die Nichterfiillung der zu hoch gespannten Er-
wartungen an vielen Orten dazu gekommen, den Process als
unbrauchbar sofort wieder aufzugeben. Die vielen Betriebsun-
falle, die eine jede meue Einrichtung mit sich bringt, die Neu-
heit der Siemens’schen Gasfeuerung, welche einen grossen Theil
der Unfille veranlasste, trugen ebenfalls dazu bei, das Vor-
urtheil gegen den Process zu stirken.

Jetzt ist es jedoch so weit gekommen, dass man nicht allein
auf vielen Bessemerwerken schon Martinéfen neben dem Con-
verter findet, sondern dass auch zahlreiche Werke lediglich auf
Martinstahlfabrikation eingerichtet sind, ein Zeichen, dass die
Schwierigkeiten zum grossten Theil iiberwunden sind.

Die Vortheile, welche der Martinstahlprocess bietet, fasst
der Vortragende in folgende Sitze zusammen: Erstens eignet
sich der Process sowohl fiir Klein- wie auch fiir Grossfabri-
kation, bei letzterer ohne erheblich héhere Productionskosten
als der Bessemerprocess, wogegen die Anlagekosten fiir ein
Martinwerk bedeutend billiger sind, als fiir ein Bessemerwerk
gleicher Production. Zweitens wird es auf dem Wege des
Martinsprocesses mdéglich, alle alten Gusstahlabfille, als alte
Schienen, Achsen u. s. w., die erst die Zukunft in immer
grossern Quantititen bringen wird, zu Gusstahl wieder umzu-
arbeiten. Drittens aber kann man unbestritten, vermbge des
Martinprocesses, einestheils mittelmissigere Sorten von Roheisen
zur Stahlfabrikation verwenden, zumal bei Anwendung von Erz,
anderntheils aber aus der guten Roheisensorte einen qualitativ
bessern Stahl erzeugen als beim Bessemern. Z.4.V.:D: L

® *
®

Neues athmosphérisches Eisenbahnsystem.

Wie aus dem Titel der Brochure: ,,Le Ferrovie ad aria
compressa, Progetto dell'Ingegnere Luciano Quaranta, con 5
Tavole. — Milano, Tip. e Lit. degli Ingegneri — Lupetta
Num. 9, hervorgeht, schligt deren Verfasser fiir Ueberwindung
starker Steigungen, bei Voraussetzung und unter Ausnutzung
disponibler Wasserkrifte, ein neues athmosphirisches System
vor.  Abweichend von der Anordnung, welche beim Be-
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