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Notiz an Herrn Waefflar

Beziehungen zu unserer Grose-Kundschaft für Klein-Stahlguss
von 1900 an

Vorwort. Die mir gestellte Aufgabe im Sinne dieses Titels ist
etwas vieldeutig. Zudem kann loh die Aufgabe nicht vom Gross-
Stahlguss genau getrennt Ibsen. Ich will versuchen sie im
Rahmen der Gesamtaufgabe, eines Rückblickes beim Anlass des
150jährigen Jubiläums, zu bearbeiten.

Wenn wir die Umsatzziffern unseres Stahlgusses im
Gesamten und dann wieder auf die Werke verteilt zusammen mit
den Uasatzziffem grösserer Kunden betrachten, ergeben sich,
über die Jahre 1900 bis 1990 verteilt, Linienbilder, die ziem-
lich parallel verlaufen. Es sind Bilder, die ebenfalls im
Einklang stehen mit dem Verlauf des wirtschaftlichen Lebens
unseres Landes, Höhen und Tiefen, gekennzeichnet durch zwei Welt-
kriege, die keine glatten Linien erlaubten, sondern stürmische
Wogen mit steilen Auf- und Niedergängen erzeugten.

Diese Linienbilder widerspiegeln auch die Zeit einer
rasenden technischen Entwicklung. Sie brachte 1890-1910 eine sehr
günstige Entwicklung der schweizerischen i.aschinenindustrie in
Verbindung mit der Slektro-Technik • Die ersten gröasern Wasser-
kraftwerke mit elektrischer Lernübertragung wurden gebaut, z.B.
Ruppoldingen, Schwyz, Rathausen, Hagneck, Spiez, denen dann
später modernere folgten, wie z.B. 1917 Gösgen, 1920 Mühlebexg,
1924 Hempen und Siebnen, usw., um dann in den Dreissigerjähren,
und besonders während des zweiten Weltkrieges, zu ausserordentlich
grossen und wichtigen Bauten zu führen.
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ïw zunehmend« Bedarf an elektrischer Energie zwang zur An-

lage grosser Speicherkraftwerke, weil im Winter die Laufwerke

zu wenig produzieren konnten« Das brachte für unsere Giesse-

reien einen bedeutenden Arbeitsanteil, weil wohl keine

Kraftmaschine so viel Stahlguss beansprucht wie Wasserturbinen.

Es mag in diesem Zusamenhang interessant sein, festzuhalten,

dass allein von 1940 bis Ende 1949 351 Peltonräder und 342

Francisräder von uns hergestellt wurden, von denen allerdings

nach dem Waffenstillstand eine grössere Anzahl für ausländische

Kraftwerke bestirnt waren.

Hand in Hand mit dieser Entwicklung setzte 1916 die

Elektrifikation der SBB ein, nachdem schon 1906 einige Versuchs-

strecken und Privatbahnen vorangegangen waren. Das half während

den Krisenjahren 1920-1928 auch unseren Giessereien erheblich

mit, eine vom Kriegsgeschehen gelähmte Wirtschaft wieder zu be-

leben. Neben den hunderten von Triebfahrzeugen, die während dieser

Zeit gebaut wurden, brachten auch die Güter- und Personenwagen

grosse Bestellungen für Stahlgussteile • Wir erwähnen Radsterne,

«adsoheiben, Achsbüchsen, Lagerschilder, Zahnradkörper, Puffer-

stöasel und -hülsen, Kupplungen, usw., um nur einige wenige zu

nennen.

Achsbuchsen waren immer eine Spezialität unseres Werkes

Biroh und später Ebnat, die wir nicht nur roh, sondern auch fertig

bearbeitet, mit aufgesohraubten Deckeln zu liefern pflegen. Von

1914 an bis Ende 1949 mögen es insgesamt ca. 63000 gewesen sein«
?

Während des Zeitlaufes, den wir hier betrachten, hat

sich auch ein neuer Wirtschaftszweig entwickelt, der für unser

modernes Zeitalter von gewaltiger Bedeutung geworden ist, der Bau

von Kraftwagen. Personenautos, mit Ausnahme von Omnibussen und

Trolleybussen, haben unsere Stahlgiessereien nie besonders stark

beschäftigt, sondern hauptsächlich die Lastautos« Einzig für

Rennwagen kamen uns hie und da Bestellungen für besonders zuver-

lässige Stahlgussteile zu, wovon uns die Differentialgehäuse für
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die Auto-Union und einige kleine Telle für den berühmt geworde-

nen Rennwagen von George Uyeton in Erinnerung geblieben sind.

Grossen Umfang konnten solche Bestellungen nicht annehmen j sie

waren aber für une von Bedeutung als Anerkennung der guten

.ualität unseres sogenannten +GF+ Auto—Spezial-Elektrostahlgus-

ses»

Je nach ihrer Tragfähigkeit brauchen Lastautos und

Omnisbusse mehr oder weniger Stahlguss, wobei namentlich die

Organe der Hinterachse, Hadsteme, Federböcke, Getriebegohäuse,

aus dem In- und Auslands einen mächtigen Strom von Aufträgen

brachte» Viele der Marken werden auch heute noch hergestellt,

andere sind verschwunden. Pie beiden Erlege brachten grosse An-

forderungen an unsere Giessereien, aber leider müssen wir

zusehen, wie der Brang nach nationaler Autarkie den Fluss solcher

Bestellungen aus dem Auslande immer mehr hemmt»

heim durchblättern alter Umsatzbücher stossen wir auf

einige Kamen schweizerischer Last- und Personenwagen-Fabriken,

die wiederum verschwunden sind, aber die wir Interesse halber

doch erwähnen möchten»

Orion, erbens, Herkules, tlartlni, Piccard-Piotet .

Von den europäischen Mrken haben wir so ziemlich alle

mit mehr oder weniger grossen langen beliefert»

Beim Rückwärteschauen möchten wir unsere Beziehungen

zu den Zeppelinwerken, Friedrichshafen, nicht vergessen, die

immer an uns gelangten, wenn sie besonders schwierige Einzelteile

für ihre Luftschiffe brauchten» So lieferten wir die Tragringe

für die Wendevorrichtung des Iropeller-Uoduktionsgetriebes für

die letzten Typen, die auch in den USA Verwendung fanden, und die

Verankerungskegel am Bug und last für das Luftsohlff "Hindenburg”

Mit Wehmut müssen wir beim durchblättern alter Umsatz-

bücher auch feststellen, dass vor dem ereten Weltkrieg noch

D 7490 B



+GF+
zahlreiche Lieferungen an ausländische Behörden, Lisenbahnge-

Seilschaften und kommunale Unternehmungen möglich waren, seither

aber länget aufhörten»

Die Betrachtung unserer Umsatzzahlen zeigt, wie ge-

waltig die beiden Weltkriege das wirtschaftliche Leben und die

Beschäftigung unserer Werke beeinflussten» Von 19001314 sehen

wir eine langsame aber stetige aufwärts führende Entwicklung,

die dann bis 1920 die Kurven au ungewöhnlichen Höhen brachte»

Dia nachfolgenden Erschütterungen, die Entwertung der Mark, der

Ausfall Russlands, brachten Zeiten grosser Arbeitslosigkeit,

sinkender Preise, schlechter Gesohäftsergebnisse. 7ie schon er-

wähnt, brachte die Elektrifikation unserer Schweizerhabnen eine

höchst willkommene Belebung unseres wirtschaftlichen Lebens, die

mit kleineren Rückschlägen bis 1928 andauerte, um dann wieder

Jahre schwacher Beschäftigung folgen zu lassen. Die Jahre 1931**

1937 bleiben in unangenehmer Erinnerung. Es felgte dann die

Abwertung des Schweizer Frankens und eine ziemlich rasche Be-

lebung der Wirtschaft, die auch nach Xriegsbeginn anhielt» Mengen-

mässig blieb die Leistung unserer Stahlwerke während dieses

zweiten Weltkrieges unter derjenigen des ersten Weltkrieges» Der

Umstand, dass wir trotzdem ausserordentlich stark beschäftigt

waren und unter Arbeitermangel litten, scheint darauf zurückzu-

führen zu sein, dass sich die Natur der herzustellenden Abgüsse

wesentlich geändert hat, die Formen komplizierter wurden und mehr

Arbeitsanteil beanspruchten, während einfachere Konstruktions-

teile dank der Fortschritte der Schweisstechnik immer mehr durch

geschweisste Teile ersetzt werden» Wir haben auch mit der ver-

mehrten Konkurrenz des Leichtmetalles zu rechnen, sogar mit dem

Beton, der vielfach an Stelle von Stahlkonetruktionen verwendet

wird» Es ist auch möglich, dass die fortschrittlichere wissen-

schaftliche Schulung der Techniker bei der Berechnung dar Festlg-

keltssec&artU#- mehr und besser konstruierte Teile aus dem billigeren

Grauguss zulässt als das früher der Fall war»

Neuerdings macht uns die Abnahme des Bestellungseinganges

namentlich für das Stahlwerk Ebnat grosse Sorgen»

D 7490 B



+GF+ -5

Nach dem ïaffenstillstand blieb der allgemein erwartete
Konjunkturri’ ckgang aus, um erst im laufe dea Jahres 1949 einzu-
setzen. Cie Bestellungen für Eleingues in grossen Serien aus dem
Ausland bleiben aus, weil man dort gelernt hat, sie selbst her-
zustellen und Naehwehen des Krieges in den in Betracht kommenden
Ländern, namentlich Deutschland, ein Aufblühen der Wirtschaft bis
jetzt noch nicht gestattete«

31. Hn 1950
216/MA

Arnold
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+GF+ Entwicklung der Fabrikation von Lastwagenrädern

bei den Schaffhauser Stahlwerken

1903 ~ 1950

Im dünnwandigen Stahlguss von höchster Zähigkeit,

in dessen Herstellung es unsere Stahlgiesserei bereits zu

einer besonderen Fertigkeit gebracht hatte, stand der zu

Anfang dieses Jahrhunderts mächtig aufstrebenden Automobil-

und Lastwagen-Industrie ein vorzüglicher Werkstoff zur Ver-

fügung. Leicht im Gewicht und elegant in der Formgebung

eignete sich dieses unter der Bezeichnung Auto-Spezial-

Stahlguss in den Handel gebrachte Material besonders zur

Herstellung aller auf Stoss beanspruchten Autoteile, wie

Laufräder, Naben, Bandagen, Achsgehäuse,

Differential-, Steuer- und Wechselgetriebe-

Gehäuse, Kettenräder, Kettenspanner- und

Kasten, Bremstrommeln, Bremsbacken, Träger,

Schwungräder, Federhände, Federböcks, Cardan-

und Chassisteile.

Besonders lebhaft war die Nachfrage nach Automobil-

Rädern, die in den Anfängen auf eisernen Bandagen, manchmal

mit Holzeinlagen liefen, bald aber ausschliesslich mit Voll-

gummi-Reifen ausgestattet wurden.

Dem ersten Lastwagenrad, das wir einer Firma

Vogel & Co., Küsnacht, lieferten, folgten ab 1905 Tausende

von Rädern. Rasch schwoll der Bedarf in Lastwagenrädern

nach dem Jahre 1907 an, als wir an der damaligen ersten

schweizerischen Automobilausstellung in Zürich zum ersten

Mal Stahlguss-Lastwagen-Räder zur Schau brachten.

In das Jahr 1907 fällt auch die Eröffnung des

Stahlwerkes Birch, das sich von Anfang an auf die Her-

stellung von hochbeanspruchtem Automobil-Spezial-Stahlguss

verlegte und die dünnwandigen LastWagenräder zu höchster

Vollkommenheit brachte. Zu den ersten schweizerischen

Grossabnehmern in solchen Rädern, wie die
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Automobilfabrik Orion, Zürich

Schweizerische Automobil-
Fabrik Berna, Olten

A.G. für Motorlastwagen
Söller, Basel

Adolph Saurer, Arbon

gesellten sich bald die bekanntesten Lastwagenfabriken:

C.D. Magirus,

Benzwerke ,

FIAT,

Lancia 4 Co. ,

Adam Opel,

Itala,

Albion Motor Car Co.,

Oesterreichische Daimler-
Motor A.G. ,

Isotta Fraschini,

Daimler-Motoren-Gesellschaft ,

Züst ,

SPA,

Ulm

Gaggenau

Turin

Turin

Rüsselsheim

Turin

Glasgow

Wiener Neustadt

Mailand

Stuttgart

Mailand

Turin.

Während zum Beispiel die Automobilfabrik Orion,

Zürich, von 1906 - 1912 allein 1500 Lastwagen-Räder bezog,

erreichte die Gesamt-Jahresproduktion unserer Werke 1913

bereits 30*000 vorgedrehte und 15’000 fertig bearbeitete

Räder. Immer weiter griff der Absatz von +GF+ Lastwagen-

Räder auf das Ausland über. So begegnen wir in unserer

Kundenliste den grössten Lastwagenfabriken

Deutschlands, Oesterreich-Ungarns, Italiens,

Frankreichs, Belgiens und Englands.

Mehr als 10'000 Vollgummiräder allein gelangten

1914-191Ö in die Werke der Associated Equipment Co. in

Walthamstow , wo sie in die Fahrzeuge der London General

Omnibus Co. eingebaut wurden. Zu gleicher Zeit bezog die

Leyland Motors Co. in Leyland Tausende von grossen Hinter-

achsgehäusen zur Ausrüstung ihrer 5 t Dampfwagen.
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Anschliessend an die denkwürdige Automobil-

ausstellung in New York im Jahre 1912, die sowohl von

unseren Werken als auch dem damals neu erstandenen

Elektrostahlwerk Georg Fischer mit Lastwagenrädern be-

schickt wurde, gelang es auch eine Anzahl solcher Bäder

in Amerika abzusetzen, so zum Beispiel bei der

Fifth Avenue Coach Co . , New York

Pierce-Arrow Motor Co., Buffalo

Packard Co., Detroit

Willis Overland Co.

Walter Truck Co., New York

Der bald darauf ausbrechende erste Weltkrieg

bereitete den erfreulichen Anfängen eines interessanten

Export-Geschäftes allerdings ein rasches Ende.

Die Konstruktion der Vollgummi-Räder entwickelte

sich von der Kreuzspeichenform mit vollem Kranz zur form-

vollendeten besonders leichten und kräftigen Hohlspeichen-

und Hohlkranz-Ausführung, um auf dieser Entwicklungsstufe

vom luftbereiften Rad abgelöst zu werden.

Festzuhalten sind noch die Gewichte der fertig

bearbeiteten Räder, die beim Vorderrad 50 - 90 erreichten

und beim Hinterrad zwischen 100 - 200 kg lagen. Die fertig

bearbeiteten Räder normaler Ausführung erzielten Kilo-Preise

betrugen Fr. 2.— bis 3.—.

Während wir noch tief in das Jahr 1923 hinein,

namentlich nach Engiand. Tausende von Vollgummi-Räder

lieferten, hatte die Luftbereifung au ihrem Anmarsch

aus den Vereinigten Staaten von Amerika bereits beim

europäischen Lastwagen Fuss gefasst. Die Olympia-Aus-

stellung in London vom Jahr 1920, die bereits Räder mit

angegossenen oder abnehmbaren Felgen meist komplizierter

Form mit Riesenluftreifen zeigte, gab uns Veranlassung,

eine eigene Konstruktion zu entwickeln, die dann als

+GF+ Simplex-Lastwagenrad in die Welt hinaus trat.
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Unter Ausnützung des Luftdruckes zur Befestigung
der in der Mitte und seitlich geteilten Felge auf dem Rad-
körper ermöglichte das Rad eine rasche und mühelose Montage
der Reifen grösster Abmessungen und führte bald zur Ver-
drängung der Vollgummibereifung.

Während die Felge des Rades zuerst in unseren
eigenen Stahlgiessereien gegossen wurde, ging man in der
Folge zum Walzverfahren über und liess die Felgen in grösseren
Mengen bei den Klöckner-Werken in Troisdorf in den Profilen
5 bis 11* Breite herstellen.

Erstmals 1922 auf den Markt gebracht, treffen
wir das +GF+ Simplex-Rad bald überall an, woy Fahrzeuge
von Vollgummi- auf Luftbereifung umgestellt wurden. Kurz
entschlossen griffen auch die Lastwagenfabriken des In-
und Auslandes zu dem Rad und bauten es serienweise in ihre
Fahrzeuge ein. 1929 stellt die Bergische Stahl-Industrie
(BSI) in Remscheid unsere Räder bereits in Lizenz her.
Im Ausland stossen wir unter anderen auf folgende bekannten
Lastwagenfabriken und Grosstraneportbetriebe, die unsere
♦GF+ Simplex-Räder verwenden:

Daimler-Benzwerke , Gaggenau
C.D. Magirus, Ulm
M.A.B., Kürnberg
Büssing-NAG, Braunschweig
Friedr. Krupp, Essen
Hansa-Lloyd , Bremen
Vomag, Plau/fen
Reichspost , Berl in
Bayerische Post, München
Hamburger Hochbahn, Hamburg
Kraftverkehr FreiStaat
Sachsen, Dresden
Tatrawerke , Neseelsdorf
Reinigungsamt der Stadt Prag
Prag,
Fross-Büssing, Wien
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Bundeoministerium, Wien

Postministerium, Prag

Ungarische Waggonfabrik, GyÖr

Staatliche Maschinenfabrik , Budapest

OM, Brescia

Alfa Romeo, Mailand

Saurer,

Coder,

Suresnes

Marseille

Gröditz

Volmarstein

Mailand

Turin

Höhere Anforderungen an die Geschwindigkeit

und Leistung der Kraftfahrzeuge riefen anfangs der

50iger Jahre nach stärkeren Bremsen. Diese wiederum

fordertengrössere Bremsorgane, die eich nicht leicht
in das +GF+ Simplex-Rad einbauen liessen. Kin neues

Rad mit ebenfalls abnehmbarer Felge, das wir von der

bekannten amerikanischen Reifenfirma Goodyear in Lizenz

ü bernalx.cn, das +GF+ K-Rad, erfüllte die Forderungen

der Lastwagen-Konstrukteure. Leicht in Gewicht und

in der Montage der Bereifung, fand auch dieses Rad

bald einen grossen Abnehmerkreis, namentlich in Deutschland
und Italien, wo es von der . .Bergischen Stahlindustrie Remscheid

Mitteldeutsche
Stahlwerke ,

Knorr-Bremse ,

Carlo Borrani

FIAT,

in Lizenz nachgebaut wurde.

Das +GF+ K-Rad eignete sich auch zur Her-

stellung in unserem vorzüglichen Temperguss und wurde
in der Folge, soweit leichtere Modelle in Frage kamen,

sowohl in unseren Schaffhauser-als auch in unseren

Sinje. - r- .apergiessereien angefertigt.
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Die immer grösser werdenden Reifen, das Verlangen
nach leichterer Montage und geringerem Felgengewicht bewogen
uns, eine eigene neue Radkonstruktion zu entwickeln, die 1935
in der Form des +GF+ Trilex-Rades herauskam. Wiederum als
Speichenrad mit abnehmbarer Felge ausgebildet, ist die Felge
im Gegensatz zu den andern bekannten Ausführungen in drei
quergeteilte Segmente zerlegt. Absolut unfallsi eher, lasst
das Rad die mühelose und rasche Montage der Reifen grösster
Abmessungen zu und verleiht dem Fahrzeug einen schlagfreien
Gang. Dort, wo grosser *ert auf Gewichtseinsparung gelegt
wird, wie z.B. bei kuto- oder Trolleybussen, kann die Leicht-
metallfelge eingebaut werden. Sie ist gegen die Stahlfelge
auswechselbar.

Zum weitaus grössten Teil in Stahlguss angefertigt,
eignet sich auch dieses Rad für leichte und mittlere Grössen
zur Ausführung in gutem Temperguss. Das +Gr‘+ Trilex-Rad wird
denn auch in unseren Tempergiessere ien i n Schaffhausen u nd
Singen laufend hergestellt.

Äusser Lastwagen, Autobussen und Anhängern werden
auch Pferdezugwagen und Traktor-Anhänger mit Vorliebe auf
+GF+ Trilex-Räder gestellt. Seit 1942 ist das Rad für sämt-
liche schweizerischen, armeetauglichen Fahrzeuge zum Einbau
vorgeschrieben.

Zu den deutschen und italienischen Lizenznehmer tv
haben sich 1947 noch die Witkowitzer Eisenwerke in toatrisch-
Ostrau gesellt. Die zu den Rädern gehörenden Felgen werden heu
te in den Grössen von 5 - 11” bei den

Klöckner Werken in Troisdorf,
der Soc. Itiiana Ernesto Breda in Mailand und
den Witkowitzer Eisenwerken in Kahri sch-Ostrau

gewalzt.

Die Zahl der bis heute mit Trilex-Radern ausge-
rüsteten Fahrzeuge dürfte die Menge von 150,000 weit über-
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Ergänzende Angaben über die
Produktion in

Rädern,
Felgen und
Bremstrommeln

in den Werken Birch, Werk I,
Ebnat, Werk III und Singen.

Vollgummi-Räder 1907 - 1 2"}:

Die Fabrikation von Lastwag
enrädern mit Vollgummi-Reife

n

begann im Jahre 1905, erreic
hte vor und während dem erst

en

Weltkrieg ihren Höhepunkt, u
m im Jahre 1923 das Feld langs

am

an das luftgereifte Rad zu r
äumen. In unsern Werken Birc

h

und Werk I stieg die Produk
tion in diesen Rädern, z.B.

im

Jahre 1913 auf 30'000 Stück Lastwagenräder ,
vorgedreht

für Vollgummi -Reifen,

15'000 Stück Lastwagenräder,
fertig bearbeitet

für Vollgummireifen.

Bei einem durchschnittlichen
Rohgewicht des Vorderrades v

on

etwa 95 kg und des Hinterrad
es von etwa 200 kg lagen die

Preise der rohen Radsterne z
wischen Fr. 0.80 bis 1.10 das

kg,

während für fertig bearbeite
te Radkörper ein Preis von

Fr. 2. — bis 3« — das kg erzielt wurde.

Luftbereifte Räder 1923 - 19
50?

An luftbereiften Rädern, hau
ptsächlich +GF+ Simplex-Rädern,

erschmolz das Werk Birch in
den Jahren 1923 bis 1926 bis

zu

10’000 Stück im Jahr.

Das durchschnittliche Rohge
wicht der Vorderradsterne be

trug

30 kg und der Durchschnittspreis F
r. 1.50 das kg. Für das

Hinterrad
60 kg und der Durchschnittspreis F

r. 1.30 das kg im Rohguse.

Bevor die Simplex-Felgen in
gewalzter Ausführung bezogen

werden konnten, wurden sie h
auptsächlich im Werk Birch aus

Stahlguss erschmolzen. Deren
Ausstoss erreichte in den

Jahren 1923 - 1926 bis zu 7'
000 Stück jährlich.

Die Höchstmenge an luftberei
ften Rädern, die bisweilen

24’000 Stück jährlich erreic
hte, erschmolz das Stahlwerk

Ebnat zwischen den Jahren 19
27 und 1950.
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Bei einem mittleren Stückgewicht der rohen Radeterne
von
30
60
kg für

w
das
M

+GF+
H
SimplexH

Vorderrad
Hinterrad

war
H
der
w
Preis0

Fr. 1.50
" 1.30

d.k
H
8>

27 N H H +GF4 Vorderrad 0 n w * 1.30 II

47 w ei N +GF+ "K" Hinterrad n M 0 « 1.15 W

27 feg n w +GF+ Trilex Vorderrad H « w " 1.50 ff

57 « w +GF+ n Hinterrad n n ft « 1.25 w

im Rohgase»

Ab 1934 setzte auch die Fabrikation leichterer luftbereifter
Radtypen aus Temperguss ein. So wurden zwischen 1934 bis 1943
manchmal bis zu insgesamt 12'000 Räder jährlich aus unserem
Temperguss im Werk III und im Werk Singen gegossen und in
unsern Bearbeitungswerkstätten Schaffhausen fertiggestellt.

Während das Werk Singen seine rohen Radsterrezu etwa
Mk.0.80 bis 0.90 das kg lieferte, erzielte das Werk III
für die dort gegossenen Radkörper durchschnittlich Fr. 1.60
das kg roh.

Bremstrommeln 1907 - 1950:
Ganz bedeutend war namentlich in den ersten 10 bis 20 Jahren
der Anteil unserer Stahlgiessereien im Birch, Werk I und
Ebnat, der auf Bremstrommeln aller Grössen für Lastfahrzeuge
entfiel, erreichte doch der Ausstoss im Werk Ebnat bisweilen
10'000 Bremstrommeln jährlich.

Bel einem Durchschnittsgewicht von etwa 40 kg lag der
damals erzielte Durchschnittspreis der rohen Bremstrommel,
die häufig auch vorgedreht oder fertig bearbeitet geliefert
wurde, bei etwa Fr. 1.40 das kg.

Ith

14.2.51
253/ob
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