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Ueber einige amerikanisclic Umladcyorrichtungeii.*)
Von Bergassessor Me l i  In,  Berlin.

Ilierzu die Tafeln 118 bis 123.

D ie aufserordentlichen Erfolgc, die von den 
Amcrikanern in der schnellen und billigen Uniladting 
und Bewegung von Massengiitern seit einer Reilie von 
Jaliren erzielt sind, haben so sebr die allgcnicinc Auf- 
merksamkeit auf sieli gezogen, dafs dic fiir diese Zwecke  
gebrauchlen Yorriclitungen in letzter Zeit in den 
europaischen Landem mit grćilśtem Interesse verfolgt 
und teilweise auch nacbgealimt worden sind. Die  
wichtigsten Formen dieser Voriichtungen sind deshalb 
fast sarn tl ich bereits beschrieben und in weiteren 
Kreisen bekannt, bei uns in Deutschland hat sieli vor 
allem die Zeitschrift des Vcreins deutsclier Ingenieure, 
sowie die Zeitschrift Stalli und Eisen durch haufige 
Berichterstattung iiber neue Erscheinungen auf dein 
bezeichneten Gebiete verdient gemacht. Ganz besonders 
wertvoll ist die in Buchform im vorigen Jahre erschienene 
Zusammenfassung der in crsfgenannter Zeitschrift ver-  
oflcntlichten Einzelaufsatze des Regierungsbauineistcrs 
Buble, die ein iibcrwiiltigend reichhaltiges Materiał in 
iiufserst gedrangter Darstellung bietet.

Im folgcnden sei es gestattet, einige Erganzungcń 
zu diesen Mittcilungen zu geben und dabei zunachst 
mit wenigen Worten die eigentumlichcn Verkehrs- 
Y e rh iiltn isse  in Erinnerung zu bringen, die in den Ver- 
einigten Staaten zu der staunenswerten Entwickelung der

* )  A nm .: Der Abdruck dor A rbeit bat sich infolge der ausfiihr- 
lichen Berichterstattung iiber die Diisseldorfer A usstelluns und 
durch Schw ierigkeiten bei der Beschaffung der Stocke fur die Ab- 
bildungen sehr rerzogert, D. Red.

UmladcYorricntungen hauptsaclilich den Anstofs gegeben  
haben. D ie  Ablagerungen der ais Massengiiter hier in 
Betracht kommenden Stoffe, der Erze und Kohlen (von  
dcm ebenfalls machlig entwickcltcn Verkchr in Gctreide 
und dergl. mit seinen Ladevorricliti:ngen ist hier natur- 
gemiifs abzuselicn), sind durch gewaltige Ent-  
fernungen yoneinander getrennt. D ie  Erze finden sich 
hauptsaclilich ara Oberen Seo, die ihrer Bedeutung nach 
an erster Stelle stehenden Eisenerze nordwestlich von 
ilim die Kohlen ira wesentlichcn in Pennsylvanien. D ic  
Entfernung beider Bczirke vonelnandcr betragt rd. 
1200 km. Zur Verhuttung werden die Erze uberwiegend  
nach Pennsylvanien gebracht und zwar fast ausschliefslich  
unter Benutzung des W asserweges iiber die grolśen 
Scen; die in den Hiifen des Eriesces entladencn Erz- 
schilTc nehmen soweit ais moglicli Kohle ais Riickfracht 
mit. Von dem Umfang der iiber die Scen laufenden  
Erzfrachten erlia.lt man durcli folgende Zahlen ein B ild :* )  
Im Jahre 1901 liatten die Frachten, welche die beiden  
Sault Ste. Marie Kanale zwischen dcm Oberen und 
Iluron-See durchliefen, und dic man auf die Iiallte  
samtlicher Seefraehten schiitzt, ein Gesamtgewicht von  
rd. 2 8 4 0 0  0 00  t im Werte von rd. 289  9 0 0  0 0 0  Dollars, 
davon waren 70  pCt. Eisencrzfrachtcn. Den Ilohepunkt  
erreichte der Kanalverkehr am 2. September, an dcm 
150 Schiffe mit 23 0  000  t gezahlt wurden, die niedrigste  
Zahl wurde bei Eroffnung der Scliiffahrt am 2 4 .  April

*) S. Eng. & Mlii. J. 1902 S. 267.
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mit 9 Schiffen und i  t Fraclit fcstgestellt. Der durch- 
SchnittHęhe Transportweg auf dem Wasser betrug 
823,3 milcs (1324,7 km), der durchschnittliche Fraclitsafz
0.099 cts. fiir t ton-mile (25,5 Pfg. fiir 1 (km) oder
82 cts. (J t. 3,44) fiir 1 t auf die ganze Enlfernung. Die 
Frachtsatzc fur 1 gross ton Eisencrz vom Obercn Sce 
bis Clcveland (Ohio) scit 1893, dic liicr zum Vcrglcich 
angegeben spin mogen, sind aus folgender Zusammen- 
stellung ersicbtlich: (s. Eng. & Min. J. 1902 S. 468). 
1893— 94,1 cts. 1 8 9 6 -9 7 ,7  cts. 1899 -  79,4 cts.
1S94—78,9 „ 1897— 63,8 „ 1900— 120,7 „
1 8 9 5 -8 5 ,9  „ 189S—59,0 „ 1901— 79,99 „

Die Zahlen gclten fiir dic regelmafeige Verfraclitung 
wahrend der Scliiffahrtszeit (Mai bis Anfang Dczember), 
fiir eilige Frachtcn gegen Endo dieser Zeit (sog. wild oros) 
imifstcn bis 1,25 Dollars bezahlt werden. An Kobie 
gingen rd, 4,5 Millioncn t in westlicher Richtung. Im 
laufenden Jahrc schatzt man nacb den bisherigen Er- 
gebnissen dic Frachtcn, dic Sault Ste. Marie bis zum 
Endc der Schiffuhrt gekreuzt habcu werden, auf 
35 Mili. t, darunter 25 Mili. t Eisenerzc. Bis zum
1. Novembcr waren 20 001 ScliifTc gegen 17 421 im
Vorjahre mit einer durchschnittlichen Ladung von 1546 t 
gegen 1409 t gezahlt. (Eng. & Min. J. 22. Nov. 1902.)

Ais Ilauplausgangshiifen fiir dic Eiscncrzfrachten 
sind die am wcstlichcn Endc des Obercn Sces liegenden 
Orte Dnlutli, West-Supcrior, Two Ilarbors, Ashland, ferner 
die Verladepunkte fiir dic siidlich der Mitte des Sees 
gelegcncn Erzvorkommon besonders fiir die Marąuetie 
Rangę, Marąuctte und das am Micliigan See liegendę 
Escanaba, zu orwalinen. Die in jedem dieser Ortc 
wiilirond der letzten beiden Jahrc abgcgangencn Eisen- 
eizmengcn giebt folgende Tabcllc an:

1900 1901
Escanaba 3 437 000 t 4 023 000 t
Marąuełto 2 662 000 t 2 354 000 t
Ashland 2 634 000 t 2 8 8 6  000 t
Two Ilarbors 4 007 000 t 5 018 000 t
Superior 1 523 000 t 2 321 000 t
Dulu tli 3 889 000 t 3 438 000 t
Gladstone 419 000 t 117 000 t 

Zus. 18 570 0 0 0 ~t 20 158 000 t
Danebcn wurden auf der Balin verfrachtet 1900 

489 000 t, 1901 500 000 t. Von diesen Mengcn gingen
1901 rd. 3 Millioncn t nach Milwaukee und Soutli- 
Chicago, rd. 17 Mili. t nach den Hafen des Erie Sees 
und zwar nach

Aslitabula . . . . 3  981 000 gross t
C lc v c la n d ........................ 3 831 000 „ t
C o n n e a u t ........................ 3 181 000 „ t
Buffalo und Tonawanda 1 475 000 ,, t
E r ie .....................................  1 379 000 „ t
Fairport..............................  1 182 000 „ t,

der Rest nach den kleincren Hafen Toledo, Lorain, 
Huron und Sandusky.

Die Scliiffahrt dauert meist etwa 6  Monate im Jalir 
wahrend der iibrigen Zeit ruhen die Verladungen am 
Oberon Sce, und aucli die Eisenerzgruben, von denen 
ęin betrachtliclier Teil ais Tagebaue betrieben wird, 
schninken den Betrieb sehr stark ein. Aus diesem Um- 
stande ergiebt sich, dafe der Bedarf der Hochofenwerke 
fiir die schiffahrfsfreien Monate wahrend der Schiffahrts- 
zeit zugleicli mit dem laufenden Bedarf iiber die Scen 
gebracht und dann bis zur Verwendung aufgcslapelt 
werden mufs. Diese Aufstapelung geschieht sehr viclfaeh 
auf den Hiitten selbst, sodafs die, iiberwiegende Menge 
der am Erie Sce ankommenden Yorrats-Erze sogleich 
weiter landeinwarts gelit, fiir einen kleineren, aber imraer 
noch recht bedeutenden Teil sind aber Stapelpliitze in 
den Ankunftsliafen selbst vorhanden.

Fiir die Umladevorrichtungen in den Hafen sind 
nach dem vorslehendcn dic zu losenden Aufgabcn am 
Obercn Sec nnd ain Erie See verschieden. Da am Oberen 
See die Erze bei dem stets reichlich zur Verfiigung 
stchenden Schiffsraum nur oiine Aufcnthalt %Ton derEisen- 
bahri in die Schiffe abgestiirzt zu werden brauchen und 
bei ihrer Festigkeit ein hoher Fali nicht schadlich ist, so 
sind fiir die Erzverladung dort meist auf Holzstcgen in den 
See hinausgebaute einfachc Sturzgleise rorhanden, und dic 
Erze gelangen aus den sclbstentladenden Eiscnbalinwagen 
durcli offene Sehiittrinnen in die Schiffe. Stelleiiweise 
sind auch klcinere Verladctasclicn angcbracht. Fiir die 
ankommenden Kohlcn sind allerdings zur Entladung um- 
fangreichere Vorrichtungen notig, doch sind sie in einigen 
der Ilafen konzentriert und brauchen, da meist mir 
eine Umladung, keinc Aufstapelung notig ist, nur ver- 
haltnismafsig cinfach zu scin. Die. Aufgaben fiir die 
UmladeYorrichtungcn an den Eriehaten sind weit um- 
fangreichcr und schwicrigei-. Die Erze miissen dort aus 
den Schiffen gehoben und je nach den Verhaltnissen 
unmittelbar auf die Eisenbahnwagen gebracht oder erst 
aufgcstapelt und spiiter vom Stapel wiederum gegriffen 
und auf die Balin verladen, die Kolilen miissen unter 
mogliehster Vermeidung der Zerkleinerung aus den 
Eisenbahnwagen in die Schiffe geschafft werden.

V o rr ic h tu n g c n  d er  B row n I lo is t in g  
M a ch in ę  Co.; sog . „ B ro w n lio is ts" .

Zur Bcwegung der Erze werden ganz iiberwiegend 
Umladcvorrichtungen der Brown Iloisting &. Conveying 
Macliinc Co. zu Clcveland (Ohio) benutzt, auf dereń 
Eigentiimlichkeiten, wenn auch schon in dem Werke 
von Buhle auf die wichtigsten hingewiesen ist, hier 
kurz eingegangen sei. Die normale Ausfiiliruiig der 
Vorriclitung, die samtliche vorstęliend angedeutete 
Aufgaben zu bcwiiltigen vermag, bestelit aus 3 oder 4 
Laufkran - Briicken der in Fig. 1 skizzierten Art.*) 
Die eigentliche Briickenbahn A, die meist ais eiserner

*) Diese wic die folgenden Figuren Brownscher Einrichtim gen 
sind einem freundlichst zur Yerfiigung gestellten Katalog der Firma 
entnommen.
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Gittertrager ausgebildet ist, ruht auf den Stiitzen D u. E 
und ist iiber I) Iiinaus durcli den Ausleger B, iiber E 
durcli den Ausleger C vcrl;ingert. C kann mit Hiilfc 
einer in der Fig. weggelasscnen Windo senkreclit nacli

oben gedrelit werden, um beim Vorbcifaliren bcmasteter 
Schifle niclit liinderlicli zu sein. Die  Stiitze D  ist  
ais festes Doppeljoch ausgebildet und giebt der ganzen  
Yorrichtung Ilalt, wjilirend E cinc einfache Siiule ist

Fig. 1. Brownschc Laufkranbrucke.

und dalier den Langenverandcrungen der Briicke bei 
Temperatur- und Belastungsschwankungen nacligebcn 
k.inn, bcide laufen auf parallcl zur Kantc des Verlade- 
docks liegenden Scliiencn, werden entweder durcli Iland- 
oder Kraftbetricb auf ihnen nach Bedarf hin- und lier- 
gefaliren und crmijglichen es auf diese W eise, die Briickcn 
genau iiber den Schiffsluken aufzustellen und wenn 
erforderlich zur Entladung aus einer anderen Lulce 
iiberzugclien, ohne das scbwcrc ScliifT zu verholen. 
Dies ist fiir die Beschleunigung der Arbeit von grofser 
Bedeutung. Von den zu einer Gruppe gehorenden
3 oder 4 Briickcn sind 2 nebeneinander stehende durcli 
Quervcrbindungen der Stiitzen D yereinigt, zur Ein- 
stcllung der Ausleger C iiber die Luken miissen daher 
diese beiden Briickcn manclimal konvergierend oder 
divergicreridaufgestellt werden; dies wird dadurch moglich, 
dafs dic Briickenbalin mit einer Art Gelenk an D  u. E 
angcsclilosscn ist. A nf C, A und B lauft nun ein 
Wagen F, der ais Fiihrung fiir das Fordergefiifs dient, 
er ist in Fig. 2  abgebildet. Mit Hiilfc eines an

W enn erforderlich, wird die Riickbewegung aucli
noch durch ein passend angebraelites, besonderes Seil  
mit Belastungsgcwiclit beschlcunigt. Das Fdrdcrgefafs 

der aus Fig. 3 ersiclitliclicn W eise  inliangt

Fig. 3. Sicherheitshaken fur das Fórdcgefafs 
des lirownsclien Krans.

einem Sicherlieitsliaken an einer Rolle a und dicsc  
ist in eine Schloife des besonderen Ilcbescils  cingelegt. 
Das Trum d des Ilebeseils lauft iiber dic Rollc b (F ig . 2 )  
zum rorderen Ende vonC und ist dort befestigt, das Trum e 
iiber c zur Maschine. Wird e angezogen, so stcigt a, die 
Enden f seiner Aclise treten schliefslich in den Schlitz g, 
(Fig. 2), driingen infolge der geschweiften Arisatze li 
des Ilcbcls i, der durch Fedcrn in der gezeichneten  
Stellung gelialten wird, diesen nach links und werden 
nach dem Vorbeigang an dem Haken k durcli teilweises  
Zuriiclcschnellen von i gefangen, sodafs nun das Ilebe-

Fip. 2. Lanfkatze der Bro-wnschcn Briirke. 

itiin befcstigten Seils und einer in der Stiitze D  
angeordneten Maschine kann er die Laufbrttcke hinauf- 
gezogen werden, beim Naclilassen des Seils, das durcli 
einfaclics Entkuppcln der Seiltrommel der Maschine 
bewirkt wird, lauft er durcli sein eigenes Gewicht 
und dasjenigc des Fordergcnifses wieder nacli C.
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seil enilastet und das Fdrdcrgoiafs init dcm .Wagcn F 
gekuppelt ist. Um dic Kupplung zu losen, gcniigt es, 
a nocli etwas weiter anzuheben. Hebel i kann dann 
wegen eines an sciner Innonseite passend angebrachten 
Sclilitzcs iiber 1' gahz in dic gezeiehnete Stellung zuriick- 
schnellcn und a ist zum Niedergangc frei. Das Fiirdcr- 
gefiifs ist in der Ilcgol ein einfachcr, muldenformiger 
.Eimcr (Fig. 4), der an der Unterseitc Laufrader bcsitzt

Fig. 4. Fordergefafs.

und in bekannter Weise so aufgchiingt ist, dafe er beim 
Liiscn einer Sperrung in beladenem Zustande umschliigt 
und sieli nach Entleerung wieder aufrichtot. Bei Ver- 
ladung von loekerem Materiał wird statt desscn auch 
ein Greifbagger (Fig. 5) vcrwandt.

Fig. 5. Grelfeimer des Brownschen Krans.

Jcdc Briiekc besitzt eine cigenc Maseliine II (Fig. 1). 
Der Wiirter hat der besseren Ucbcrsiclit wegen meist

seinen Stand im oberon Teile der Stutze D. Die je- 
weiligc Stellung des Wagcns F und des Fiirdcrgefiilses 
wird ilirn, sowcit er sie nielit unmittelbar sehen kann, 
durch ein besonderes Signal erkennbar gemacht. Die 
gcwolmlichen Abmcssungen der Briicken sind entweder, 
fiir A 180' 9 1/ / ' , fiir B 92' und fiir C 34', oder 
A ist 192', B 104' lang, C behiilt dieselbe Lange. 
Unter besonderen Verhaltnissen werden natiirlieh die 
Abmcssungen veriindert. Ais zweckmiifsigste Griilśe fiir 
das Fordergcfals ist ein Fassungsraum von rd. 18 
Kubikfufs (0,509 cbm), cntsprcehend rd. 1 t Eisenerz, 
durch die Praxis festgestcllt worden. Griifsere Gofiifse 
maelien Sehwierigkeiten beim Durcligang durch die 
Luken und verringern die Leistung durch sehwierige 
Handhabung.

Der Vorgang beim Betriebe der Briicken bedarf 
kaum der Beschreibung. Soli Erz aus dem ScliifTo Iv 
(Fig. 1) in dic Eisenbahnwagen LL geladen werden, 
so befindon sich im Schiflc dic niitigen Arbeiter und 
schaufeln ohne Untcrbreclmng das Erz in die unter jeder 
Entladeluke stelienden Fordergefafse. Der Maselunen- 
wiirter liifst ein leeres Fordergcr.ifs bis in das SchifT 
liinab, ein inzwischen gefiilltes wird an sciner Stelle 
angehiingt, vom Wiirter bis zum Einklinken in den 
Wagcn F aufgezogen, iiber don Eisenbahnwagen ge- 
fahren, herabgclassen und in ihn selbstthatig cntleert. 
Darauf kehrt das leere Gef;ifs sofort zum SchilTc zuriick. 
Soli auf den Stapelplatz verladen werden, so unter- 
seheidet sich der Vorgang nur durch die Stelle, wo 
ausgestiirzt wird. Wird vom Lager in die Eisenbalin- 
wagen verladcn, so werden die leercn Gerafse statt im 
SchifTe ani Lagerhaufen von Arbeitern gefiillt. I\Ian ver- 
wendet in diesem Falle jedoch, wenn das zu vcrladendc 
Materiał es zuliilśt, auch besondere, mit Ziihnen bcsetzte 
Kratzeimor (s. Fig. 6  u. 7), die sich beim Entlang- 
ziehen an der Boseliung des Lagerliaufcns selbstthatig 
fiillen. Der Vorgang beim Beladen des Sehiffes endlieh 
ist ebenfalls ohne weiteres ersichtlich. Die Anordnung 
der Gleise und der Stapelpliitze unter den Briicken 
hiingt natiirlicli ganz von der Oertlichkeit und den Be- 
trichsverhaltnisscn ab, hiiiifig befinden sich unter dem 
Auslcger B nur Gleise. Eine Ucbersicbt iiber dic Gleis-

Fig. G.
Kratzeimer des Brownschen Krans.

Fig. 7.
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entwickelung und die Aufstejluiig der Briicken auf den 
machtigen Erzdocks zu Cleveland giebt Fig. 1 der 
Tafel 118.

Die Lcistungsfahigkeit der Briicken ist sehr hoch. 
Eine normale Anlage von 3 Briicken gestattet nach den 
Angaben der Firma bei ziemlich gleichmafsiger Liefcrung 
voller Fordergefafse durch die Arbeiter im Schiffe, in 
10 Stunden 1200 gross tons Erz auf den Lagerplatz zu 
stiirzen, bei schneller Zulieferung der gefiillten Gcfa&e 
kann bedeutend mehr geleistet werden. Fiir ein Ilin-  
und Herbewegen des Wagens F  iiber die ganze Briicken- 
lange und ein Ileben und Senken des Fordcrgefafecs, 
entsprcchcnd 600  Fufs Wegliingc, ist in der Regel nicht 
mehr ais 1 Minutę erforderlich; wahrend einiger 
Stunden sind luiufig nur 45 Sekunden fiir ein derartiges 
Spiel gebraucht worden. Die Betriebskostcn hangen, wic  
sich von selbst versteht, sehr von dem Preise der Bctriebs- 
kraft und dem Ausnutzungsgrade der Anlage ab, sie 
schwanken danach etwa von J t.  0 ,05  bis ^ l  0 ,12  fiir 1 t. 
An Bedienungsmannschaften sind aufser einem Maschinen
warter fur jede Briicke und einem Heizer fiir die Briicken- 
gruppe ein Mann fiir jede Gruppe auf dem Lagerplatz 
und eine wechselnde Zahl von Schauflern erforderlich.

Soli ein Schiff besonders sclinell entiaden werden, 
so arbeiten mehrere Briickengruppen zugleich neben- 
einander. Mitunter sind auf diese Weise an einem grofsen 
Schiffe 12 Briicken .thatig, wie es Figur 1 der Tafel 118  
bei a andeutet. Mit dieser Anordnung gelang es z. B. am
4. Novembcr 1 89 9 ,  in 1 2 y 2 Arbeitsstunden nicht weniger 
ais 7 5 2 3  t zu loschen, in der Stunde also 601 ,9  t. 
Es ist keine Seltcnhcit, dafs kleinere Erzscliiffe noch 
am Tage ihrer Ankunft ihre L&dung yollstandig 
entliischen und wieder abfahren.

Eine -weitere Steigerung der Leistungsfahigkeit kann 
erzielt werden, wenn ein Aufstapeln der beforderten 
Massen nicht in Frage kommt, also z. B. bei den Erzen, 
dic sogleich nach den Iliittenstapelplatzen weiter laufen, 
und bei den Entladevorrichtungcn fiir Kohlen am Oberen 
See. D ie  Briickenbahn braucht dann nur die notige 
Zahl von Eisenbahngleisen zu iiberspannen, kann also 
viel kiirzer scin und niedriger liegen ais bei der oben 
beschriebenen Anordnung und erfordert dadurch nur 
geringere Zeit fur das Spiel des Fiirdergcfafses und 
seines Wagens. D ie  Laufbahn wird in diesem Falle 
ganz wagerecht gelegt und die beiden Stiitzen D  und C 
der gewohnlichen Einrichtung zu einem starren, thor- 
artigen System vereinigt, das auf Schienen liings des 
Verladestegs verschiebbar ist. A uf ihin ist zugleich die 
Maschine verlagert, sodafs die ganze Vorrichtung so gut 
wie keinen nutzbaren R ium  zwischen den Glcisen be- 
ansprucht. Fig. 2 der Tafel 1 18  Iafst die Anordnung deutlich 
erkennen, dio iiber das Schiff ragenden Ausleger konnen 
auch hier aufgeklappt werden. Auf dem Plan (Fig. 1 dieser 
Tafel) łst bel Dock Nr. 3 eine Gruppe von zwolf derartigen, 
sog. Schnellanlagen angedeutet, die teils 5, teils 7 Gleise

iiberspannen und 50 Eisenbahnwagen mit dem in Amerika 
fur Masscngiiterbeforderung iiblichen Fassungsvermogen  
von 30 — 50  t ohne Rangieren zu beladen gestatten. 
Das Rangieren zur Auswcchselung der gefiillten gegen  
leere W agen geschieht dann in geschlossenen Ziigen. 
Fig. 3 der Tafel .11 8  zeigt, wie yerfahren wird, um 
gedeckte Giiterwagen, dic nicht seltcn auch zur Ver- 
ladung von Kohlen u. drgl. benutzt werden,*) auf dent 
unmittelbar neben der Kaikante liegenden Gleise zu 
belad en.

Eine Yorbcdingung fiir ein befriedigendes Arbeiten 
samtlicher Umladcvorrichtnngen ist neben der geniigenden  
Zahl von Schauflern vollige Bekanntschaft dieser und 
der Bedienungsmannschaften der Briicken selbst mit 
ihrer Arbeit und vor allem eine zwcckmafsigc Bauart 
der Schiffe. Diese gehiiren zum iiberwiegenden T elle  
den Gescllschaften, in dereń Bcsitz sich die yerfrach- 
tenden Eisenerzgrubcn oder die enipfangenden Hiitten- 
wrerke befinden, auch einzelne Eisenbahngesellschaftcn, 
die iibrigens fast saintlich eigene Kohlengruben besitzen, 
haben eigene Schiffe. Ein sehr grofser Teil der gesamtcn 
Erzflotte, iiber 100 der griifeten Bootc, steht jetzt natiirlich 
im Eigentum der United States Steel Corporation; sic  
hat einen aufserordentlichen Einflufs auf dic Gestaltung  
der Frachtsiitze und hat seit ihrem Bestehen auf eine 
moglichst einheitliche Tarifgestaltung mit Erfolg liin- 
gearbcitet. Sie setztc namlich durch, dafs der oben an- 
gegebene Frachtsatz von rd. 3 J/ 3 «//. fiir 1 t nicht, wie  
es friilier iiblich war, nur bei Beforderung auf Grund 
eines fiir die ganze Schiffahrtszeit abgeschlosscnen Vcr- 
trages galt, sondern auch bei der wahrend dieser Zeit  
erfolgenden Charterung einzelner gerade frei werdender 
Schiffe (bei den sog. wild ores) zu Grunde gelegt wurde. 
Unter der Herrschaft der Steel Corporation sind nun 
auch einige schon friilier aufgetretene Aendcrungen in 
der Bauart der Erzscliiffe weiter fortgcfiihrt worden. 
Bcibehalten ist dabei die seit Jaliren bewahrte und nach 
dem Vorstchenden fiir schnelle und vollstandigc Entladung 
unentbehrliche Anordnung von viclen, annahernd iiber 
dic ganze Schiffsbreite liinwegreichenden Schiffslukcn, 
die die Veriegung kriiftiger Langsstringer im Deck  
unmoglich machen und daher eine sehr feste und 
ziemlich kostspieligo Konstruktion des iibrigen Schiffs- 
korpers voraussetzcn. Wahrend man aber vor einigen 
Jaliren den sog. Walflscliriicken (whalebacks), dereń 
Bauart aus Fig. 4  der Tafel 118  geniigend ersichtlich 
ist, besondere Vorteilc nachriihmtc, ist man von dieser 
Vorliebe jetzt zuriickgekommen und baut die neueren  
Schiffo ais Bootc gcwohnlicher Art in der aus Fig. 2  
derselben Tafel ersichtlichen Form. D '°  Whalebacks  
hatten eine Tragfiihigkeit von 2 0 0 0  bis 6 0 0 0  t, in der

*) Dies geschieht, um die sonst hauflgen DiehstShle wahrend 
des Transports zu verhflten und den ungfliistigen Iiinflurs der 
Witterung auszuschliefsen, uianchmal wohl aber auch aus Mangel 
an offenen Wagen.
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-Regel betrug sic nnr 3000 t, sie wurden regelmafsig 
yon Dampfern geschlcppt. Dic dann gebauten Boote 
wurden immer mehr yergriifsert, und melircrc erreichtcn 
im Jahre 1900 eine Liinge von 500 ft (152,40 m) 
und eine Tragfahigkeit von 9000 t, sie wurden teils 
ebenfalls gesclilcppt, teils hatten sie eigene Maschinen, 
die iliren Dampf hiiufig aus Rohrenkcsseln erhielten und 
nicht seiten mit yierfaclier Expansion arbeiteten. Im 
letzten und noch melir im laufenden Jalire*) ist man 
nun sehr entschiedcn wieder zu kleincren Abmcssungen 
zuriickgekehrt. Keins der gebauten oder in Auftrag 
gegeben en Schifle hat iiber 450 ft (137,16 ), dic meisten 
nur zwischen 360 und 400 (t (109,73 und 121,92 m) 
Liinge, bei einer Tragfahigkeit yon rd. 6500 t im ersteren 
Falle. Aufserdem ist man, und dies wird auf den Einflufs 
des an der Spitze der gesamten Secnflotte der United 
States Steel Corporation słchendcn Beamten zuriickgefuhrt, 
so gut wie yollstandig dayon abgekommcn, dic Schiffe 
sehleppen zu lassen, und stattet sie samtlich mit Maschinen 
aus, dic samt ihren Kesseln, um einen mogliehst grofsen 
z u sa m m e n liii ti gen d e n Raiim fiir die Erzladung zu haben, 
ganz am hinteren Ende des Boots eingebant sind, wic Fig. 2 
der Tafel erkennen liifst. Yon dęrYerwendung von Wasscr- 
rohrkesseln ist man wieder abgekommcn, ebenso yerwendet 
man fast nur noch Dreifach-Expansionsmascliinen. Die 
Preise fiir die neuerdings gebauten Schifle schwanken 
nach der Grofse und Ausfiilirung zwischen 200 000 und 
300000 Dollars fiir das Stiick. Der Gesaintzuwachs 
der Tragfahigkeit der Erzilotte im Jahre 1901 betrug 
iiber 150 000 t, cinc gleiche Vcrinehrung wurde bis zum 
August des laufenden Jalires erwartet. Die Dauer einer 
Reise yom Oberon Sec bis zu den Eriehafen betriigt je 
nach der en Lage und der Schnelligkcit der Schiffe 
10— 12 Tage.

Im folgenden scien nun zuniichst noch einige von 
don Normalkonstruktioncn abweichendc Umladcein- 
riclitungen der Brown lloisting & Conveying Machino Co. 
kurz orwahnt. Die Figuren 5 — 8  der Tafel 118 zeigen 
Ladebriicken auf dem I)uquesne Ilochofenwerk der 
Carnegie Steel Co. zu Pittsburg. Das auf der Bahn 
ankommende Erz wird nebon den Hocliofen aufgestapelt, 
dann boi Bedarf mit den erwiilmten Kratzoimcrn wieder 
gegriffen, auf cinc an den Ilochofon hinlaufende Bahn 
gebraclit und auf ihr zu den Gichtaufziigen gcfaliren. Einer 
dieser Aufziige ist in Fig. 5 der Tafel 118 bei a siclit- 
bar. Die Ausliihning der Briicke ist aus den Figuren 
genugend ersićHtlich. Auf Hiitten und ahnlichcn 
Werken sind mehrfach Kriinc der in Fig. 1 der Tafel 
119 abgebildetcn Art in Anwendung. Sic sind dem 
auf dem Hiittenwerk Hoto Erde bei Aachen aufge- 
stelUen Kran sehr iihnlich, unterscheiden sich jedoeh 
dadurch yon ilim, dafs der gesamte Laufbalintriiger

*J s. Eng. Jlin.-J. 1902 S. 21 ff.

nebst Maschine auf dcm erhohten Untergestcll drehbar 
ist. Die grofetc Lange des abgebildetcn Krans betragt 
308 ft (93,88 m), die Hohe der Laufbalin iiber dem 
Erdboden 52 ft. (15,85 m), die Tragfahigkeit 5 t.

Eineintcressante Verwendung der Brownschen Briickcn 
zeigt Fig. 2 der Tafel 119, die eine Kohlensfation der 
amerikanischen Kriegsflotte zu New-London, Connecticut, 
darstcllt. Die Kohle kommt entweder mit der Bahn an 
und wird dann yon den bis ins Innere des Lagerschuppons 
reichenden Gleisen aus abgcschiittet, oder sie kommt zu 
Wasser an und wird mit Iliilfe der beiden Ladebriicken 
und der auf ihnen laufenden Greifeimer in den Schuppen 
yerladen. Beim Kohleniibcrnchmen aus dem Lager in 
die Schiffe yollzicht sich dann der dem letztbeschriebenen 
cntgegengcsetztc Vorgang. Das Dach des Lagerschuppens 
ist dem natiirlichen Boschungswinkel der gelagerten 
Kohle cntsprechend geneigt und, um die Greifeimer 
durchzulassen, von zahlreichen geraumigen Luken durcli- 
brochcn, die, solange sie nicht gebraueht werden, durch 
abbalancierte Deckel yerschlossen sind; bei Regenwetter 
werden dic gerade geoffneten Luken mit sehr starken, 
geteerten Segcltiichern bcdcckt und nur ganz kuize 
Zeit fiir den Durchgang des Eimers freigegeben. In 
jede der beiden Laufbahnen ist eine Wagevorrichtung 
cingebaut, die mit nur ganz geringem Zcityerlust erlaubt, 
das Gewicht jeder yerladencn Greifeimerfiillung festzu- 
stellen. Der Lagerschuppcn hat eine Liinge von 300 ft. 
(91,44 m), cinc Breite von 108 ft. (32 ,92 m) und eine 
Ilohe von 36 ft. (10,97 m), er kann 10 000 t fassen.
— Bei Kohlenlagcrn, dic nur von der Eisenbahn zum 
Stapcl und umgekchrt zu yerladen haben, sind mchr- 
faćli yon der Brown Iloisting Co. ahnlichc Vorrats- 
schuppcn angelegt, in denen aber die ganze Briicken- 
bahn wic cinc Art von Laufkran im Lagerhause entlang 
gcfaliren werden kann. Auf den Wert derartiger Ein- 
richtungen im Vcrglcich mit Vorrichtungen anderen 
Systems fiir dcnsclbcn Zweck wird unten noch weiter 
eingegangen werden.

Wo mit den Uniladevorrichtungen sehr grolśe Spann- 
wciten zu iiberbriicken sind und die Kosten fiir dic 
Tragkonstruktion der Laufbahnen dalier zu grolś werden 
wiirde, wendet die Brown Hoisting Co. auch Seil- 
bahnen mit festen oder falirbaren Pfeilern an. Fig. S 
zeigt schcmatisch die Anordnung, die einer weiteren 
Erliiuterung nicht bedarf. Auch hier sind getrennte 
Seile zum Ileben des Fordereimers und fur das Hin- und 
Herfahrcn seines Laufwagens yorhanden. Wegen des 
starken Durchhangs des Tragseils ist es oft niitig, den 
Laulwagen zwanglaufig, also nicht unter Benutzung 
eines Gegengewichts auf dem Tragseil zu bewegen. 
Es werden dann die Seilenden an die Vorder- und 
Ilinterseitc des Laufwagens gekniipft, ein Seiltrumm 
lauft von dort aus um eine Rolle am yorderen, das 
andere um eine solche am hinteren Ende der Bahn, 
dann zur Erdej beide bilden bei ihrer Yereinigung eine
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Schleifc, in welche die Antricbsmaschine eingeliiingt iąt. I bewegung des Laufwagens bei unveranderłer Drchrichfujig 
Die Anordnung bat den Zwcek, dic Hin- und Her- ' der Mascbine zu bewirken, und erreicht diescn Zweck
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Fig. 8. Brownsche Seilbahn.

durch die nacbstebend skizzierte einfache Einricbtung. 
Das Sciltrum a liiuft von oben iiber die losc auf der 
Ma&liinenachse C sitzcnde Sclieibe A, das Trum b
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ebenso iiber die Sclieibe 13, beide Trumnie vercinigen 
sieli, nacbdem sic A und B je ctwa % i"al umscblungcn 
liabcn , indem sic iiber die Sclieibe D laufen, die sieli 
auf einer am Maschinengestell fcstcn Acbse dreht. Jede 
der Scheibcn A und B kann durch cinc Rcibungs- 
kupplung mit der Acbse C fest verbunden werden, 
gesebiebt dies z. B. bei der Sclieibe A, so wird, falls C 
in dem angedeuteten Sinne umliiuft, dem Scile dic durch 
P/eilc bezeiebnete Bewegung erteilt, wird Sclieibe A 
aus- und B cingeriickt, so bewcgt sieli das Scil bei 
gleichbleibender Drchung von C entgegengesetzt der 
Pfeilrichtung. Um ein Gleiten des Seils auf den Scheibcn 
zu verhiiten, sind deren Nuten mit Klcmmbacken, ahn- 
lich wie Fowlcrsche Klappenschcibcn ausgestattet.*)

Unter den zahlreielien Vorrichtungen zur Verladung 
von Kobie aus den Eisenbahnwagen in Schiffe, von denen 
dic bekannten Bauarten der Mc. Myler Manufacturing Co. 
und die kreiselwipperartige Konstruktion der Excclsior 
Iron Works Co., beide zu Cleveland, liicr nur erwahnt 
sein mogen (s. Stahl und Eisen 1901. S. 20 ff.), seheint 
cbenfalls einc Bauart der Brown Iloisting Co. neucr- 
dings sieli auszubreiten, die zwar sehr kompliziert und 
kostspielig in der Anlagc, aber auch sehr vollkommcn 
ist und die Verladung bei grofser Schnclligkeit so

*) Eine derartige Seilbahnanlage der Brown Hoisting Co. 
ist Yor kurzem aucli auf einer Braunkohlengrube bei Folinsdorf 
(Oesterreich) aufgestellt und in der usterreicbischen Zeltschrift 
(Nr. 18 vom 3. Mai d. J.) ausfuhrllcH beschriebert worden.

sclionend vornimint, dafs nur iiufserst wenig Bruchkohlc 
entstcht und nicht seltcn in den Vcrtriigcn iiber Licferung 
von Kobie nach den Hafen des Obercn Sees die Lieforanten 
sich verpflichten miissen, die Umladnng am Ericscc 
mit dem Brownschen Kippcr vorzunchmen. Es soi 
deshalb auf diese Vorrieht;mg ctwas ausfuhrlicbcr 
eingegangen. Sie ist in den Fig. 3 bis 7 der Tafcl 119 
in vcrschiedcnen Stcllungen dargcstellt und arbcitet 
in der Weise, dafs der ankommendc Eisenbahnwagen 
mittelst einer Wippe seitlicli gekippt, dabei sein Inhalt in 
einc Anzahl Zwischengefafse cntlcert wird, dafs dann diese 
Zwischcngefiilse von einem Kran gcfafst, gehoben und 
iiber das Schiff gebracht, in dessen Lukcn hinubgolassen 
und dort entlcert werden. Dic Wippe A (Fig. 6 ) ist 
in einem sehr kniftigen Gcriiste B (Fig. 3 und 4) 
cingebaut, einer ihrer Drchzapfen C ist in Fig 4 
neben seinem Standlager D sichtbar; ihrc Form lalst sich 
am besten aus Fig. 6  erkennen, in der sic in yollig 
aufgekipptem Zustande dargcstellt ist; sic wird mit Iliilfe 
von Flaschenziigcn, deren Scile bei a und d (Fig. 4) 
ais feinc Linien angedeutet sind, von einer Mascbine 
im Ilause E (Fig. 6 ) bewegt. Durch ihrc Ausgcstalfung 
und durch zweckmafsig angcbracbte Gegcngcwiebte ist 
ihr Gewicht so gut ausgcglichen, dafs zu ihrer Bewegung 
in samtlichcn Stellungen nur ein verb;iltnisinafsig gc- 
ringer Kraftaufwand notig ist. Das Eisenbahnglclst! 
steigt von beiden Seiten nach der Wippe hin an, sodafs 
die entladencn Wagen von selbst ablaufcn; um sic hin- 
aufzubringcn, ist einc „ground hog" genannte Vor- 
ricbtung vorhandcn, die eine gewisse Achnlichkeit 
mit einem unterlaufcnden Brcmsberggcgengcwiebt bat 
(Textfig. 10), sic liegt im Ruhezusiande in der links unten 
erkennbaren Grube a, wird, sobaki der aufzubnngcnde 
Eisenbahnwagen dic Grube uberschritten bat, mit einem 
Seil von der Mascbine E aus angezogen, steigt dabei 
empor und legt sich gegen die Hintcrwand des Wagens. 
Ist der Wagen auf der Wippe angekomnien, so wird er 
auf ilir durch hydraulisch bewcgtc Fest»tellvorriehtungcn 
festgehalten, dann wird mit dcm Anheben der Wippe 
begonnen. Diese tragt an ihrem im Ruhezustande 
oben bcfmdliclien Rande, wie Fig. 4 deutlich zeigt, 
sechs unter 45° nach aufsen geneigte, mit ihr fest ver- 
bundene Trichtcr F, die je ein Sechstcl der Wagen-
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ladung, also boi dem ublichen Ladegewiclit der Wagen 
von 30 t, je 5  t aufnchmcn konnen, sic sind oben 
durch je 2 in Fig. 4 erkennbare dacKartige Klappen 
abgescblossen und werden durch hydranlische Vor- 
richtungcn beim Kippen gcschlossen gehalten. Dic Kolile 
gleitet also bei der Betbśitigung der Wippe allmahlich ohne

Fig. 10. Ground hog.

nennenswerten Fali aus dem Kisenbahnwagen in die 
Trichter und wird in diescn solange gehnlten, bis die nach 
dcm Kippen untcn bcfindlichen dachformigen Klappen 
geolTnet werden. Dic OcITnung erfolgt aber selbslthiitig 
erst, wenn die Wippe vollstiindig gekippt ist. Dann sind 
dic Trichter F in dic ihnen cntsprechcnd gcformten und 
aufgestellten Zwischcngefafse G eingetreten und dic 
Klappen befinden sich diclit iiber dcren Boden, ein Fali 
der Kolile wird also wicderum vermieden, sio gleitet 
yielmelir sanft, grofstenteils erst beim Riickgang der 
Wippe, in dic Zwischcngefafse G. Diese haben eine 
einfache prismatische Form mit losbarem Boden, stellen 
zu je scchs auf einem niedrigen Wagen, der durch 
passend angcbrachtc Anschlage von selbst den richtigcn 
gegenseiligen Abstand der Zwischcngefafse hcrstellt, 
und konnen mit diesem Wagen durch einen von der 
Maschine E ausgehenden Seiltrieb auf cincm besonderen 
Gleise an der Kaikante entlang gefahren wrerden. Die 
Einrichtung ist so getroffen, dafs die gefiillten Gefafse 
nach einer Seite abgefahrcn und von der anderen Seite 
sogleich durch leere crsctzt werden.

Zum Transport der gefiillten Zwisehengcfafsc in das 
Schill dicnen zwei Auslegerkrąrie, die ais Jlalbportal- 
krane ausgebildet sind, indem sie mit einer vorderen 
Stutze II auf einem diclit ani Kairande Yerlegtcn Gleise, 
mit ijirem hinteren Ende auf einer erhohten Bahn I laufen. 
Sie konnen auf diese Weise, wie besonders deutlich 
Figur 7 der Tafel 119 zeigt, ohne Riicksieht auf das Geriist 
der Wippe frei auf dem Kai bewegt und mit Leichtigkeit 
iiber jedc Schilfsluke gestellt wrerden; ein Verholen 
des Schiffes ist also nicht erforderlich. Die Vorder- 
stiitze II des Krans ist (s. Fig. 7) selbst wieder thor-

artig gestaltet. Durch die Thoroffnung kann ein ais 
starker Gittertrager ausgebildeter Auslegcr iiber das 
Schiff ausgefahren werden. In Figur 7 ist dies bei 
dem links abgebildeten Krane geschchen, bei dem 
anderen ist der Auslegcr eingefahren. Der Auslegcr 
triigt an seinem Ende dic Rollcn liir zwei Scile, mit 
denen die Zwischengefiifse in der dargestelltcn Weise 
gefalśt und in das Sehiff gebracht werden. Sind sie 
dorl diclit iiber dem Boden oder der Oberllache der bereits 
verladcncn Kohlenschicht angelangt, so werden sie durch 
Liisen des Bodens ohne nennenswerten Fali der Kolile 
entleert. Zur Bewcgung des ganzen Krans und des 
fahrbaren Auslegers und zum Heben der Zwisehcngc- 
fafse dient eine auf dem Hinterende jedes Krans ange- 
ordnetc Maschine.

Die Vorrichtung vermag im rcgelmafsigcn zehn- 
stiindigen Betriebe 5000 t zu verladen, dic Wippe allein 
kann die doppeltc Menge bcwiiltigen, sodafs man unter 
Umstanden durch Ilinzufiigung eines dritten und 
vicrten Kranes die Leistungsfahigkcit sehr steigern 
kann. Zur Bedienung sind in der Regel 4 Maschinen- 
fiilirer, 2 Ileizer, 28 Arbciter fiir die Ausbreitung der 
Kohle im SchilT (Irimming) und 8  Arbciter fiir das 
Rangieren u. s. w. erforderlich. Die Maschincnfiihrer 
erhalten meist einen Gedingesatz von 3 —4 Cts. 
(15 — 17 Pfg.) fiir die Tonne, die Arbeiterim SchilT 2 y 2 Cis. 
(10,5 Pfg.). InbetrelT der Betriebskosten sci eine im 
Katalog der Brown Iloisting Co. mitgeteilte Aufstcllung 
der Toledo und Ohio Central Eisenbahngcsellschaft wieder- 
gegeben. Die in ilir enthaltenen Zahlen schliefsen dic 
Kosten der zum Betriebe yerbrauchten Kolile, soweit 
nicht die bei der Verladung verstreute, kostcnlose Klein- 
kohle yerfeuert wurde, und siinitliche andere Kosten, 
mit Ausnahme der Bctriige fiir Verzinsung und Tilgung 
der etwa 75 000— 80 000 Doli. (315 0 0 0 - 3 3 6  000 JL') 
betragenden Anlagckosfen ein:
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April . . . 15 13 883,607 1.73 2187,91 0,1574
Mai . . . . 28 41 407.148 2,70 5 911,67 0.1426
Juni . . . 27 51 800.213 114,21 8 771,95 0,1611
Juli . . . . 41 62246,439 12.14 9 585.28 0,1537
A ugust. . . 39 54 379.655 123,41 9 086.95 0,1593
September 29 27 612,719 144,10 5 295,65 0,1917
Oktober . . 31 36 307,323 20,29 5 393,14 0,1482
NoTetnber . . 37 50 310,182 28,34 7 785.37 0 1546
Dezember . . 6 8292,715 1,56 1 953,46 0,2352

■ Summę 253 346 240 001 448,53 55 971,38 0,1616

K o h l e n k i p p e r  der R o c h e s t e r  a nd  P i t t s b u r g  
Coal  a nd I ron  Co.

Ein anderer, weniger bekannter Kolilenkipper ist dar- 
gestellt in den Fig. 1— 3 derTafel 120, die einem Aufsatz 
des Colliery Guardian entlehnt sind. Die Vorrichtung 
zum Aufbringen der Wagen auf die Wippe und diesę
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selbst sind ahnlich wie bei dem soebcn beschriebencn  
Apparate eingericłitet, an der oberen Kante der W ippe  
ist jedoch nur ein einfacher Schiitttrichter, der iiber 
die ganze Lange der W ippe hinwegreicht und zwoi 
untere Oeffnungen besitzt, angcbracht. Dio Kohle falit 
aus dem gekippten W agen durch den Trichter iu 2 
Gefafee A, die an den Laufkatzen zweier Ausleger  
hangen und in eine neben der W ippe liergestellte Grube 
im Erdbodon verscnkt werden konnen, um die fiir das 
Hinabglciten der Kohle erforderliche niedrigc Stellung der 
Gefafse zu ermoglichen. D ie  Gefafse haben die aus den 
Figuren ersichtliche Form, in der Stellung der Fig. 1 
befinden sie sich im Ruhezustande, beim Fiillen mit 
Kohle werden sie jedoch, wie Figur 2  zeigt, um 9 0 °  
und zwar selbsttliatig durch schraubenformige Fiihrungen  
in der Erdgrube gedreht, weil sie dann die volle  
Breite ihres erweiterten oberen Teils  neben den Schiitt- 
trichter der W ippe kehren und dadurch das schnelle  
und ungehinderte Eingleiten der Kohlen befdrdern. Der  
Boden der Gefafse ist schwach dachlormig und im 
unteren Teil der Gefafse w ie  ein Kolben yerschiebbar, 
er hiingt an einem besonderen Flaschenzuge und kann 
mit ihm in eine beliebige Stellung gebracht werden.  
Zu Beginn des Einstiirzens ist cr, um einen hohen Fali 
zu vermeiden, bis an den oberen Rand des unteren 
Gefafeteils gehoben, mit zunehmender Fiillung des G e
fafses wird er bis zum unteren Rande gesenkl und, 
nachdem das geliillte Gefafe aus der Grube gehoben,  
iiber das Schifl gefahren und bis dicht iiber dessen 
Boden hinabgclassen ist, wird er noch weiter nieder- 
gelassen und so das Gefiifs enlleert. D ie  Auslcger konnen 
um ihr hinteres Ende in einem mafsigcn Kreisbogen  
gescliwenkt werden, wobei ihro yorderen Stiitzen auf 
krcisfiirmigen Gleisen laufen, sodafs sich ihre Stellung 
der Entfernung der Sehiffsluken anpassen lafst. D ic  
Befestigung des Eisenbahnwagens auf der W ippe  
wahrend des Kippens wird hier in sehr oinfacher 
W eise dadurch bewirkt, dafs iiber ihn inchrere starkę 
Ketten hinweggehen, deren eines Ende fest mit der 
Wippe verbunden ist, wahrend an dcm anderen mehrere 
Gegengewichte hangen. D iese sind im Ruhezitstand 
der Wippe abgcfangen, werden aber dureh die Kipp- 
bewegung selbst eins nach dem anderen von ihrer 
Unterlage abgehobcn und spannen dabei die Ketten  
immer fester iiber den Wagen hinwog. Beim Riickgang der 
Wippe tritt natiirlich das Umgekehrte cin.

D ie  Leistung dic3cr Vorrichtung soli bis iiber 
70 0  t in der Stnnde betragen, die Bedicnung erfordert 
aufser den Arbeitern im Schiff etwa 12 Mann, die 
Anlagekosten belaufen sich auf 5 3 — 60 0 0 0  Dollars  
( 2 1 0 - 2 5 2  0 0 0 ^ . ) .

U i n l a d e v o r r i c h t u n g c n  fi ir K o h l e n y o r r a t s l a g e r .

In grofsem Umfange sind fiir den jiennsylvanischen  
Anthrazithandel im Inlande Umladevorrichtungen erforder-

licli, dio etwas naher betrachtct seien, weil sie unter 
anderen Bedingungen arbeiten, ais die bisher be
handelten Anlagen. Zunachst sei auf die in Betraclit 
koinnienden Vcrhaltnisse des Anthrazithandels kurz 
eingegangen. Der Anthrazit war friilier in den Vereinigtcn  
Staaten wegen seiner rauchfreien Yerbrennung, seiner  
Reinheit und starken Ileizkraft und seiner Fiihigkcit,  
ohne wesentliche Verluste liingcr lagern zu konnen, 
sowolil fiir den Ilausbrand wie fiir industrielle Feucrungen  
aller Art sehr gesucht; im Łaufe des letzten Jalirzehnts  
jedoch wandte man sich in der Industrie immer mehr  
der bituminiisen Kohle wegen ihres niedrigeren Preiscs  
und fiir manche Zwecke auch wohl wegen ihrer 
leichtcren Verbrennung und ihrer Verkokbarkeit zu. 
Zu diesen in der Natur der Kohle liegenden Griinden 
traten noch eine Reihe von ungiinstigen Umstandcn in 
der technischen und kaufmannischen Leitung der 
Anthrazitgruben hinzu, und so kam cs, dafs der Anthra
z i t  fortdauernd von der bituminosen Kohle weiter zu-  
riickgedrangt wurde, und dafs 1 8 9 8  die Lage des 
Anthrazitbcrgbaues rccht bedenklich geworden war. 
Die folgende Zusammenstellung der durchschnittliehen  
jahrlichcn Forderung in den einzelnen Jahrfiinften zeigt  
deutlich diese Verschiebung des Vcrbrauchs beider 
Kohlenarten; sie ist, wie auch einzelne der iibrigen 
Angaben dem Engineering and Mining Journal (Jahrg.
19 0 2  S. 3 2 )  entnommen.

Anthrazit BituininSse Kohle
short tons short tons

1S30 . . 2 8  6 5 0  0 0 0  . . 42 8 3 2  0 0 0
1881 - 1 8 8 5  . . 36 194  0 0 0  . . 70  8 1 6  0 0 0
1 8 8 6 - 1 8 9 0  . . 42  151 0 0 0  . . 94 4 8 9  00 0
1 8 9 1 - 1 8 9 5  . . 53 4 0 5  00 0  . . 125 21 6  0 0 0
1 8 9 6 - 1 9 0 0  . . 55 625  0 0 0  . . 171 5 3 6  0 0 0

Seitdem  Jahre 18 9 8  begann der bekannte J . P .  Morgan 
im Vcrein mit einigen Geschiiftsfreundcn in grofsem 
Mafsstabe Anteile der Anthrazitgruben aufzukaufen, und 
Anfang 1901 standen nicht weniger ais 63 pCt. der 
gesamten Absatzmcnge unter seiner Kontrolle, sodafs er 
thatsachlich jede ihm gut schcinende Mafsrcgel durch- 
setzen konnte. Zur Ausiibung seines Einflusses wurde
1899  cine formell selbstiindigc Gesellschaft, die Tempie  
Iron Company, gebildet, zu deren Direktoren die  
Priisidcnten siimtlicher unter Morgans Kontrolle stehenden, 
Kohle befórdernden Eisenbahnen gehoren. D ie  W irkung  
dieser Morganschen Mafsregcl ist bisher sehr giinstig 
gewesen, der Absatz der Anthrazitgruben bob sich be- 
deutend, die unmittelbar von den Gruben verfrachtete 
Kohlenmengc, die 1899 rd. 47 ,7  Mili., 19 00  rd. 45,1 Mili. 
long tons betragen hatte, stieg 1901 auf 5 3 ,4  Mili. long  
tons; allerdings mufe dabei beriicksichtigt werden, dafs, 
abgesehen von der allgemeinen giinstigen wirtsehaftlichen  
Lage im Jahre 1901 ,  die Witterung, die auf den An-  
tlirazitabsatz einen grofeen Einflufe hat, fiir ihn sehr 
vorteilhaft war. D ie  Preise zcigten ebenfalls, seit an
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' ic Stello der vielon einzelnen, sich in unverniinftiger 
Weiso bcfehdenden Anthrazitgrubenbesitzer die be- 
sehriebene, mit dem Schlagworte „community of in- 
terests" eingefiihrtn Organisation getreten war, eine 
erhebliche Steigerung in allen Sorten. Folgende Zu- 
sammenstellung giebt die Preise f.o.b. Hafen New York 
fur rein gesiebte Kohle (sog. frec burning white ash 
coal) (Eng. Min. J. 1902, S. 35):

Sorten iindenMonatcii 1899 1900 1901

1 j Doli. | J i . Doli. | J i . Doli. | J i .

Broken Ja n .-—Ju n i 3,13 13,15 3,14 13,19 3,58 15,04
J u l l - -D e z 3,22 13.52 3,33 13,99 3,94 16,55

H?g Ja n .- - J u n i 3,27 13,73 3,37 14,15 3,95 16,59
J u l i - -D ez . 3,49 14,06 3,57 14,99 4,19 17,60

Stnve Ja n .- - J u n i 3,59 15,08 3,72 15,62 4,26 17,89
J u l i - -D ez. 3,92 16,46 4,07 17,09 4,47 18,77

Nut J a n .- - J u n i 3,53 14,83 3,73 15,67 4,29 18,02
J n l i - -D ez. 3,93 16,51 4,08 17,14 4,47 18,77

Anm.  Die beiden erstgenannten feineren Sorten dienen zur 
Kesseifeuerung, die beiden groberen, Stove und Nut, fur den 
Ilausbrand

Trotzdcm sich demnach die Lage des Anthrazit- 
bergbaues merklich gebessert hat, ist nicht daran zu 
denken, dafe der Anthrazit je wieder dic friihere Stellung 
gegeniiber der bituminosen Kohle erobern wird, er wird 
Yielmehr auch weiterliin hauptsiichlich fiir den Ilaus- 
brand benutzt werden und daher stark von der Witterung 
der einzelnen Jahre abhiingen, fiir industrielle Zwecke 
kommt er im wcsentlichen nur da in Belracht, wo, wie 
in manchen grofseren Sliidten des Ostens, die Ausstofsung 
von Rauch verbotcn ist, oder wo dic grofsere Wider- 
standsfahigkcit des Anthrazits gegen Zcrkleinerung bei 
liingerer Bahnbelordening ihm einen Vorsprung vor der 
bituminosen Kohle gewiihrt, wie bciin Absatz nach 
manchen westlichcn Gegenden. Jedenfalls werden die 
Produzenten von Anthrazit, um sich halten zu konnen, 
wic bisher alle miigiichen Mittel anwenden miissen, den 
Ahnehmcrn die verschiedcnen Sorten so bequcm, gleich- 
miifsig und rein zu lieforn, wie sie irgend im stande 
sind. Dies ist aber, wie sich seit langcr Zeit heraus- 
gestellt hat, nur miigiich, wenn an geeigneten Stellen 
zwischen den Gruben und dem Ort der Abnahme sehr 
bedeutende Vorratslager unterhalten werden, die ge- 
statt.cn, so lange dic Gruben infolge ilirer natiirlichcn 
Vcrhaltnisso nicht dem Bedarf entsprechend fordern konnen, 
den Beilarf zu befriedigen, und ferner auch das nach 
liingerer Beforderung erfordcrliche Absicben der durch 
Bruch entstandenen klcinercn Stiickc yorzunehmen. 
Diese Vorratslager miissen, um hinreichend zu sein, 
einen sehr erheblichen Umfang besitzen, fiir neue An- 
lagen nimmt man allgemein 500 000 t ais hochste 
Fassung an. Zur Bewegung so bedeutender Mengen 
sind natiirlich sehr leistungsfahige Umladevorrichtungen 
niitig, dereń wichtigstc nun besprochen werden mogen.*)

*) S. auch Bulletin of the Anthracite Coal Operators Association, 
April 1898. .,The storage of the steam siies of anthracite coal“. 
Yon Charles Piez,

Bei der verhaltnismafsig grofecn Widerstandsfahigkcit 
des Anthrazits gegen Witterungseinfliisse und der Art 
des amerikanischen Klimas ist es meist unbedenklich, 
die Aulstapelung in unbedeckten Ilaufen yorzunehmen. 
Die Herstellung der Umladevorrichtungen ist dadurch 
sehr erleichtcrt. Bei der Auswahl der Stolic, an der 
das Lager eingcrichtet werden soli, wird im allgemeinen 
der Grundsatz befolgt, moglichst dicht an das Haupt- 
absatzgebiet heranzugehen, doch wird u. a. darauf 
Riicksicht genommen, dafs die Begleitungsmannschaften 
der Kohlenziige, soweit angiingig, sowohl zwischen 
Grube und Lager, wie zwischen diesem und dem Haupt- 
markte eine oder zwei vollstiindige Hin- und Riickfahrten 
an einem Tage ausfiihren konnen, aufserdem spielen 
naturgemiifs die besonderen Verhiiltnisse der Bahnen 
eine grofee Rollc, und schliefslich giebt fiir die engere 
Wahl je nach dem in Aussicht genommenen System 
der Um!adevorrichtung mehr oder weniger die Gelandc- 
gestaltung den Ausschlag. Ein Umladesystem, das in 
letzter Beziehung moglichst wenig Riicksicht verlangt, 
ist bei gleicher Leistungsfahigkeit offenbar den anderen 
iiberlegen.

Bei der Anlegung der iiltcsten Lagcrpliitze wandte 
man, um dic Anlagekosten moglichst niedrig zu halten, 
einfache holzerne Sturzbahnen an, auf welche die zu 
entladenden Eisenbahnwagen iiber eine Rampę hinauf- 
gezogen wurden. Die Kohlen wurden dann, wie die 
Fig. 1 und 2 der Taf. 121 andeuten, ohne weitere Vor- 
richtung beidcrseits iibgcstiirzt. Die vom Lager zu be- 
ladenden Wagen fuhren in cine ebenerdig liegende Strecke, 
die durch passend an den Tragbiicken der Sturzbahn an- 
gebrachte Ilolzyerschalungen beim Aufstiirzen des Kohlen- 
stapels offen erhalten wurde, und wurden aus den beider- 
seitig in den Strcckcnstolśen angebrachten, rollcnartigen 
Trichtern gefiillt. Die aufserordentlichen Mangel dieses 
Systems liegen auf der Iland. Die Kohle ist einem 
hohen Fali, also starker Zerkleincrung ausgesetzt, und 
vor allem ist die ohne miihselige Handschaufelarbeit 
wieder zu verladende Kohlenmengc auch dann noch 
sehr gering, wenn die in Figur 2 dargestellte Ver- 
besserung angebracht, d. li. die Ladcstrecke ais ge- 
mauerter Ttinnel unter die Erdoberfliiche verlegt ist. 
Dieses System (trestle system) ist deshalb schon seit 
geraumer Zeit giinzlich yerlassen; es finden sich nur 
noch mchrfach iiltere Anlagen, bei denen jedoch fast stets 
nachtriiglich in den Tunnel Kratzketten eingelegt sind, 
welche die durch Oeffnungen der Dccke standig hinein- 
sinkenden Kohlen nach den aufserhalb des Lagerhaufens 
aufgestcllten Eisenbahnwagen schaffen; manchmal sind 
auch mehrere parallele Kratzkettentunnel vorhanden. 
Die Leistungen aller dieser abgeanderten Einrichtungen 
sind aber aus nahcliegcnden Grtinden stets cbenfalls 
sehr mangelhaft.

Da sich im Osten der Yereinigten Staaten sehr 
yielfach liiigelige und sogar bergige Gcliindestellen
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finden, so kam man sehr bald auf den Gedanken, Berg- 
abliange ais- Stapelplatze zu benutzen, indem man das 
Sturzgleis oben entlang, das Abfulirgleis unten an dem 
gewahlten Abhang hinfuhrte; die Bewegung der Kohle  
konnte so sowohl beim Entladcn wic beim Bcladen  
grofstenteils durch die eigene Schwero bcwirkt werden. 
Man nannte dalier diese, sonśt ais Sidchill storage system  
bezeichnetc Lagerungsart auch „Nature’s own system"  
und wandte sie in weitem Umfange an. In Fig. 4 der 
Taf. 121 ist eine derartige Anlage im entlecrten, in Fig. 3 
im gefiillten Zustande abgebildet. Die zunachst selir ein- 
fach und zweckmiifsig scheinende Methode erwies sich aber 
bald, besonders ais die Lagcrmengcn yergriifsert werden 
mufeten, ais mit einer grofseren Zahl von Ucbelstanden  
behaftet. Zunachst mufste man, um einen scbadlichen  
Fali beim Ausstiirzen der Kohle zu yermcidcn, die 
Ilohe der Sturzbriickc und damit die Dicke der auf 
dem Abhang abgelagerten Kohlenschicbt gering nchmen, 
brauchte also sehr grofse Lagerfliichen, die abgesehen  
von den erheblichen Grundstiickskostcn dadurch kost- 
spielig wurden, dafs sie ganzlich mit IIolz belegt werden 
mufsten (s .  Fig. 4  der Taf. 121) .  Der untere Rand der 
gesamten Lagerflache mufste mit einer starken Mauer cin- 
geiafst und auf diese, um ein unbeabsichtigtes Vorgleiten 
der Kohle zu Ycrhindcrn, eine kraftige, mit yielen Zieh- 
offnungen durcbbrocliene Ilolzwand (s. Fig. 4 )  gesetzt 
werden. Da trotzdom der Druck der auf dem Abhang  
liegenden Kohle zu grofs gewrorden wiire, wenn die im 
iibrigen zweckmiifsig dem natiirlichen Bosclmngswinkel 
der Kobie entsprechende Abhangsneigung bis an dic 
Holzwand gereicht hatte, so mufste, wie aus der Fig. 4  
deutlich zu erkennen ist, eine breite, wagerechte sog. 
Bank (bench) am Fufse des Abhangs hcrgcstellt werden. 
Dadurch wurde aber wiederum der Hauptvortcil der 
Methode, dafs fiir dic Kohlenbewegung keine besondere 
Arbeit zu leisten war, fiir einen betrachtlichen Teil der 
gelagerten Menge aufgegebcn. D iese  Nachteile und der 
weitere, dafs man bei der Wahl des Lngerplatzcs zu  
sehr durch das Geliinde sich leiten lasscn mufste, bc- 
wirkten es, dafs man von diesem System mehr und mehr 
abging. Trotzdem wird es unter besonders giinstigcn  
Umstiinden auch jetzt noch mit Erfolg angewendet. 
Seine Betriebskostcn betragen unter gcwohnlichen Vcr- 
haltnissen durclischnittlich nach neueren Ermittelungen*) 
2 1 J/ 2 cts. ( 9 0 7 2  Pfg-) i  ts von denen 10,7 cts, (44 ,9  Pfg.) 
auf dic Generalbetriebskosten der Anlage, 10 ,8  cts. 
(4 5 ,4  Pfg.) auf die eigentlichen Betriebskostcn kommen.

Mehrfach sind dann Umladevorrichtungen der Brown 
l loisting Co. der Art, w ie  sie oben bei der Marinc- 
station zu N ew  London kurz beschriebcn wurden, fiir 
Anthrazitlagerplatze angewandt worden. Sie bedeuten

*) Sie wurden von der Susquekanna Coal Co. za Wilkesbarre 
Pa. vor der Anlage ihres neuen, unten erwalinten Lagers zu Mc. 
Clellan angestellt und in ihren Hauptergebnissen in entgegen- 
kommender Weise zur Yerfflgung gestellt.

einen wcsentlichen Fortschritt gegeniiber den vor- 
erwahnten Vorrichtungen, jedoch befriedigen sie liir 
diesen Zweck weniger ais bei der Erzvcrladung, weil 
die Leistungsfahigkeit infolge des grofseren Yolumens  
der Kohle bei gleicher Gewichtsmenge sinkt. Sic wird, 
falls man nicht einen starken Bruch der K ohle in den  
K auf nelimen will, auch dadurch noch yerringert, dafs 
dic Greileimer vor dem Oeftnen stets bis diclit auf dic 
Kohlenoberflache niedergelassen werden miissen, wobei  
ein grofser Zeitverlust unvermeidlich ist. Die tagliehc  
Leistung einer Briicke ist deshalb nicht iiber 5 0 0  t zu  
bringen. Ferner ist es cin Nachtoil der Vorrichtung,  
dafs das fiir Erzielung guter Preise und dauernder  
Kundschaft sehr wichtigc nochmaligc Scparieren der 
durch Bruch yerunreinigten Kohlensorten vor der A b -  
fuhr vom Lager sich ohne sehr umstandlichc A nstaltcn  
nicht wohl in den Ycrladeprozefs einschalten liifst.

Diesen Nachteil yermeidet cinc eigenartige Umladevor-  
ricbtung der Dodge Coal Storage Co., die deshalb w ie  
wegen ihrer grofsen Leistungsfahigkeit und der geringen  
Betriebskostcn sich immer mehr Eingang ycrschafft. 
Die ganze Anlage wird aus einer for ihre Gesamt-  
leislungsfiiliigkeit crforderlichen belicbigen Zahl yon Vcr-  
ladegruppen zusammengesetzt. Jedc Gruppe besteht wie  
Fig. 1 der Taf 122 andeutet, aus 2 dicht neben den Eisen-  
babngleiscn und scnkrccht zu dereń Richtung aufgestellten  
sclierenartigen Entladegerustcn A  A, mit dereń Iliille  
dic Kohle in zwei kegelforinigen Stapeln B B aufge- 
schiittct wird, und dem zwischen ihnen auf dcm Erd-  
boden liegenden Yerlader CC, der um den Drehpunkt D  
gcschwenkt werden kann und dadurch die Grundtlachen 
beider Stapel B B yiillig zu bestreiclien gestattet.

D ic  Ausfiihning der einzelnen Teile der Vor-
richtung ist aus den Fig. 2 — 6 der Taf. 122  ersichtlich. 
D ie Schenkcl der Entladogeriiste sind ais Gittertriiger 
ausgcbildct und haben eine dom natiirlichen Boschungs
winkel der Kohle entsprechende Neigung. Der dem 
Entladegleise zugekebrte Schcnkel (Fig. 4  und 5 )  nimmt 
eine Kratzkette auf, die um eine an seinem oberen 
und unteren Ende vcrlagerte Rolle lauft und durch
Zwischenrollen getragen wird; ihr Antrieb erfolgt
durch dic in Fig. 5 deutlich sichtbarc Seiliibertragung 
von der Rolle am oberen Ende aus. Das untere, dic
Kohle zufiihrcnde Kettentrum bewegt sich in einer 
offenen Trogrinuc, die durch zw ei W inkeleiscn an den 
beiden Untergurtungen des Gittertragers und ein zwischen  
ihnen eingelegtcs. Stablband von 12 Zoll Breite gebildet  
wird. Dieses Band ist in der Langsrichtung yerschiebbar  
und kann sich am unteren Ende auf eine Rolle aufwickeln,  
an sein oberes Ende ist cin Scil befestigt und yon dort 
iiber eine Rolle im hbchsten Punktc des ganzen Geriistes 
nach dcm Stande des Maschinistcn hingefiihrt; man kann 
also das obere Ende des Bandes beliebig einstellen. 
D ie Trogrinne der Kratzkette ist aber nach unten nur  
da geschlossen, wo das Band zwischen den W inkeleiscn
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liegt, dic von der Kratzketfc in dic I lohc gebraclitc Kolile 
verlicrt also am oberen Rande des Bandes die Untcr- 
iage und fiillt durch ihre Schwere abwarts. Das  
Bandendo. wird nun beim Beginn der Aufschiittung dicht 
iiber den Erdboden gcstcllt und mit dem Hoherwerdcn  
des Stapcls allmahlich aurgezogcn, sodafs (s. Fig. 3)  
die Aufschiittung stets kegclfiirmig an dem Kratzband- 
schcnkel in dic Hohe wachst und die Kohle nic, mehr 
ais wenige Zoll zu fallen hat. D ie  Kratzketfc ist von 
der Fufsrolle des Ęntladcgeriistes aus unter der Erde 
wagerecht bis in einen Trichter gcfiihrt, der unter den 
Zufiihrungsgleisen liegt und aus den samilich mit Bodcn- 
klappen versehencn Eisenbahnwagen ohne hohen Fali 
der Kolile gefiillt wird.

Fig. 4 der Taf. 122 zeigt dic Einrichtung des schwenk-  
baren Verladers, er besteht aus einer zweiseitig fischbauch- 
artigon Gitterkonstruktion, dreht sich an scinem hinteren 
Ende um einen gewohnlichen Zapfen und lauft mittelst 
Tragrollen auf 8 — 10 Gleisen von Kreisbogcnform. Zum 
Schwenken dient cin Seil , das am linken Ende der 
Schicne a (Fig. 4 )  im Erdboden befestigt ist, von dort 
an der Aufsenscife der Schieno a entlang gelegt ist und 
iiber Rollen d des Verladers durch Fiihrungsrohre b 
bei c zu einer Seiltrommel der Maschine, lauft. Von einer 
zweiten Seiltrommel gelit ein anderes Seil auf dem W ege  
c' b' d' a' zu der Befestigungssfelle am rechten Ende  
von a'. Um den gesamten Umfang desV erladcrs lauft 
eine Kratzkcttc mit aufrcchten Schaufelblechen, sie bc-  
wegt sich in einer fest vernicteten Blechrinnc von 
] Form. Zum Entladen wird der Yerlader bei um-  
laufender Kratzkcttc seitlich gegen einen der beiden  
benachbartcn Kohlenstapel geprefet, wodurch die Ko tlen- 
schaufeln dio Kohle in gleichmafsigcm Strom nach dcm 
Drehzapfenende des Verladers hinbewegon. Yon dort 
aus wird sie von der Kratzkette weiter eine schicfe  
Ebeno empor auf einen Verladeturm (Fig. 6 )  gebracht. 
von dem aus sio entweder unmittelbar durch einziehbare  
Schiittrinnen mit Hem mblechen ohne Fali in die Eisen
bahnwagen gelangt oder erst vcrschiedenc Schiittclsiebe  
durchlauft und in mehreren Sorfen auf getrennte Gleise 
verladen wird. Der Verlader liifst beim vollstandigen  
Wegladen eines Stapels etwa 3 pCt. der gesamten Monge 
zuriick, die mit Handarbeit wieder in seinen Bereich ge
bracht werden miissen.

Zum Betriebe samtlicher Teile einer Ladegruppc  
dient eine Maschine A (Fig. 6 )  am Drehpunkte des 
Vcrladers, yon ihr gehen nach rechts und links die 
beiden Seiltriebe fiir die Bewegung der Entladekratzkettc  
aus. Ferner wird dic Kraft fiir die Bcwegung der Sicbc  
und Schiittnnnen und der Rangierspills von ihr geliefert.
—  Zur Bedienung des Verladers, der Mascliine und des  
Verladeturms reicht je  ein Mann aus, dazu kommen  
natiirlich die notigen Rangierer, Heizer usw. Einer der 
kegel form i gen Stapel enthalt je  nach den Verhiiltnissen  
25 0 0 0 — 50 0 0 0  t Kohle, boi den neueren_Anlagen ist

jede Ladegruppe im Stande, in 10 Stunden 180 0  — 190 0  t 
Kolile zu entladen und ebensoviel bu  ycrladen. D ie  Be-  
triebskosten bei einer iilteren, nicht yollkoiiinicn angelegten  
und bereits mehrere Jahre betriebenen Umladeanlage  
nach dem D odge-System fiir Ent- und Aufladen einer  
Tonne waren folgende (nacli dem Bulletin s. oben):

1895 . . . .  5 ,8 3  cts. (2 4 ,5  Pfg.),
18 96  . . . . 5 ,26  „ (2 2 ,1  „ ) ,
1897  . . . . 4 ,6 4  „ (1 9 ,5  „ ).

Zur Schiitzung der Anlagekosten wird fiir normale 
Anlagen angenommen, dafs auf jed e  Tonne der griilśt- 
moglichen Lagermenge 75 cts. (y/i. 3 ,1 5 )  anzusetzen sind.

Bei grofsen Anlagen suclit man, w ie  Fig. 1 der Taf. 122  
andeutet, die Gleise fiir ankommende und abgehende 
Kohle auf verschicdene Seiten der Stapel zu bringen,
doch ist haufig dafiir das Gelande nicht geeignet.

D ie  Susąuehanna Coal Co. zu Wilkesbarrc liat 
neuerdings bei Herstellung eines grofsen Kohlenlagers  
sich aus den friilier angegebenen Griinden nach sorg- 
fiiltiger Erwagung fiir die A uwendung des Dodgesystcm s  
entscliieden. Das Lager ist bei Mc. Clellan gelegen. Die  
Gleise sind saintlich so angeordnet, dafs die Rangicrarbeit  
ganzlich ohne Lokomotiven vor sich gelien kann. D ie  
dadurch ersparte Summo wird von der Gesellschaft auf  
25  Doli. fiir den Tag geschatzt. Vorliiufig sind 4 Lade-  
gruppen (8  Stapel) mit 21 0  0 0 0  t grofster Lagermenge, 
eine Gruppe zu 6 0  0 0 0 ,  die 3 andern zu jo 50  0 0 0  t, 
ausgefiihrt, jedoch ist beabsichtigt, dio Anlage zu ver- 
doppeln. D ie  Maschine jeder Gruppe besitzt eine Starkę 
von 100 PS. fiir alle Maschinen wird der D am p f von
2 B abcock-W ilcox Kesseln geliefert. D ie  gesamten  
Befriebskosten (einschl. Generalkosten u. s. w .)  werden  
zu rd. 17 cts. (7 1 ,4  Pfg .)  fiir die Tonno angegeben.

Fig.[5 der Taf. 121 zeigt, w ie  der in don Fig. 3 und 4 
derselben Tafel abgebildeto Abhangslagerplatz durch 
Apparate des Dodgo-Systems in etwas abgeiinderter Bauart 
umgestaltet ist, und giebt eine guto Anschauung davon, 
wie sich dieses System den verschiedensten Bedingungen  
anpasscn kann, ohne eine der wesentlichen Eigenarten  
aulzugebon. Durch die dargestcllte Umanderung konnen 
auf derselben Grundflache jetzt  50  pCt. mehr Kohlen  
gelagert werden ais friilier und die roinen Befriebskosten  
sind auf nahezu i/ 3 der friiheren lierabgegangen.

Schliefslich seien die Ansichten Fig. 1 und 2 der 
Taf. 123 wiedergegeben, die ein iiberdachtes Lagor nach 
dem Dodge-System darstellen, wie es in Gegenden mit 
heftigem Schneefall angewandt wird. D ie  Fiillung der 
ganz aus Eison gebauten Lagerhausor wird durch gewohn-  
liche Entladegeriiste yorgenommen, die in Fig. 1 
innerhalb der Dachtrager sichtbar sind. Zur Entladung  
ist vom Mittelpunkt des Hauses an nach aulśen ein 
unterirdischer Tunnel angelegt, in dem eine Kratzkette 
ublichcr Bauart arbeitet, und der durch verschliefsbare  
Oefinungen in der D eck e  mit dem Stapelraum in Ver-  
bindung steht, Durch diese Hiefśt die. Kohle der Kratz-
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kette zu und wird von ilir aufeerhalb dos Hauscs auf 
den Iiblichen Verladeturm gehoben. Ueber dem Tunnel 
bildet sich so eino Art breiter Einkerbung in dem 
Kohlenstapel, die schliefslich den Boden orreicht und 
den in Fig. 2 sichtbaren, vor der Fiillung iibor den 
Tunnel gedrehten Verlader frci werden lalśt. Er schwingt 
um den Mittelpunkt des Hauscs und entspricht in seiner 
Elnrichtung ganz dem normalen Verlader, seine Kratz- 
kette wird durch die abgebildete Zahnradubertragung

angetrioben. Mit Hiilfe dieses Verladers wird nun 
samtliche' noch im Ilause befindliche Kohle der im 
Mittelpunktc befindlichon Boden-Oeflnung (s. Fig. 2) 
zugefiilirt, fiillt durch sie in den Tunnel und wird dort 
von der unterirdischen Kratzkotte erfafet. Die dargestellte 
Anlage befindet sich auf den Docks der Lehigh Valley 
Coal Co. zu West-Superior, besteht aus 2 llauserii von 
75 m Durchmesser und 30 m Hohe und fafst rd. 90 000 t.

Der Bergwertsbetrieh Scliwcdens pro 1901.
(Schlufs aus Nr. 4 9 .)

II. S o n s t i g e  B o r g w e r k s p r o d u k t i o n .
Erze. Im Bericlitsjahre wurden 314 147 t erzflihrcndes 

Gestein und daraus 87 654 t =  27,9 pCt. verschiedcne  
Erze mit einem Gesamlwert von 2 055 131 Kronen g e 
wonnen gegeniiber 289 019 t Gestein und 91 899 t =  
31,8 pCt. Rrz im W ertc von 2 591 700 Kronćn im Jahre

1900. Trotz der um 8,7 pCl. erhohten Fiiiderung w eist  
also dns Jalir 1901 eine Vermindcrung der erzcugten 
Erzmengcn um 4,6 pCt. und ihres W ertes um 26,7 pCt. auf.

Die Produktion an Erzen in den Jahren 1896 — 1901 
ist aus liachsleliender T abelle  ersiclillich:

1896 1897 1898 1899 1900 1901

t t t t t t W ert in Kronen W ert pro Tonne 
in Kronen

736 1662 213 6 _ _ ___ ___  . ___ ___

Silber- und B le ie r z ........................... 15 381 10 068 6 743 5 730 5 300 11 366 210 767 18,54
K u p fe r e r z ............................................... 24 351 25 207 23 335 22 334 22 725 23 660 378 188 15,98
M an gan erz.............................................. 2 056 2 749 2  358 2 622 2 651 2 271 42 000 18,50
Z in k e r z ..................................................... 44 041 56 636 61 627 65159 61044 48 630 1 418126 29,16
S c h w o le lk ic s ........................................ 1009 517 386 150 179 — — —

G ra p h it..................................................... — — — 500 — 1 727 6 050 3,50
Sa. 87 574 96 839 96 585 96 495 91899 87 654 2 055 131

Die liauptsachlichsten Gewiniiungspunklo fiir Zinkerz 
sirTd die Gruben von Ammeberg in OestergOtland und 
Oerebro mii einer Produktion von 29 419 t =  60,5 pCt. 
und das Erzfeld der Ryllshlltte im Lan Kopparber;; mit 
10257 t =  21,1 pCt. der Gesuml-Zinkproduktion pro 1901.

An Silber- und Bleierzen lieferle das Stollbergfeld im 
Lane Koppurberg mit 72,13 t =  63,5 pCt. und die Grofs- 
Salagrube 1403 t =  12,3 pCt. des Gesamtquantums.

Kupfererze wurden zumeist im Liine Kopparberg ge
wonnen, und zwar auf der Grube Falu 15 963 t =  67,5 pCt. 
Skytt 2504 t =  10,6 pCt., ferner im Liine Oestergiitland 
im Felde der Bersbogrube 3065 t =  12,1 pCt. Der Lane 
Kopparberg allein hat im Bericlitsjahre 85 pCt. der Ge- 
samt-Kupfererzforderung geliefert.

Metalle. Die M elallproduktion des Reiohes in den 
Jahren 1896— 1901 samt deren Werten ergiebt nnch- 
stehende T abelle:

K u p f e r B l e i ,  fertig

Ja lir Gesamt- W ert Gesamt- W ert
t wert pio t t wert pro t

Kronen Kronen Kronen Kronen

1896 248,59 210 080 845,09 1529,52 281 605 184,05
1897 288,60 254 240 880,94 1479,81 284 727 192,41
1898 234,81 221 071 941,49 1558,83 342 458 219,69
1899 178,86 222 326 1213,02 1606.19 395 727 246,41
1900 136,01 183 322 1347,85 1423,87 422 789 296 93
1901 137,38 166 851 1214,52 988,40 236 117 238,89

G o l d S i l b e r

Jahr
kg

Gesamt-
wert

W ert 
pro kg kg

Gesamt-
wert

Wert 
pro kg

Kronen Kronen Kronen Kronen

1896
1897
1898
1899
1900
1901

114,529
113,318
125,937
106,245

88,483
62,723

284 467 
279 693 
311892  
263 263 
220897  
156 687

2488,80
2450.56
2476.57 
2477,89 
2496,49 
2498,08

2082.3 163 949 
2218,2| 153 596 
2032,9 144 025 
2290,3: 160 783 
1927,4l 143 326
1557.3 112 035

78,73
69,24
70,85
70,22
74.64
71,94

Der Uberwiegend grofste Teil von Gold,  niimlich 
93 ,5  pCt., wurde auf dem Kupferwerk Falu, der Rest auf 
der Bleiliiitte Kafvellorp im Lan Oerebro und dem S ilber- 
werk zu Sala gewonnen. Nur 4 ,3 5 8  kg =  6,9 pCt. 
wurden auf trockenem W ege hergestellt.

Au Silber produzierte das Silberwerk Sala allein  Iiber 
70 pCt. des Gesamtąuantums, der Rest entfiel auf das 
Kupferwerk in Falu und auf Kafveltorp.

Blei wurde auf 3 Werken, Sala, K afvellorp und K all-  
mora hergestellt, von denen das letzlere nur W erkblei, 
die beiden anderen dagegen fertiges Endprodukt und zwar 
70 resp. 30 pCt. der Gesamtproduktion lieferten.

Fertiges Kupfer erzeugten nur die Werke in Kafveltorp 
und Atvidaberg, deren Produktion 56 resp. 4 4  pCt. 
des Gesamtąuantums betrug. Zwischenprodukle in Form 
von Cementkupfer lieferten aufserdem die Kupferwerke von
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Ilelsingborg und Nafverbcrg, d ie  Ceresfabriken bei Goteborg 
und das Silberwcrk Sala.

A lift er vors(e)ieni1 aufgefiilirtcn Metallen wurden auf 
drr ROsthiltie iii Ammrberg 26 150 t gerostete Zinkblende 
tind sog. Silbeipriizipitat mit 5 — 33 pCt. Sil ber in ge- 
ringerou Quanliiiiten auf dem Kupferwerk Atvidaberg, den 
Laugwerken in Sala und dem Kupferwerk in Helsingborg 
gcwnntien.

Sonstige Bergwerksprodukte. Die Produktion au sonstigen  
wielitigeren Bergweiksprodukten wiilirend der letzten 6 Jalire
ist naelistebend zusammengestellt.

Jnhr
Kupfer-
Tllrlol

t

Eisen-
vl'riol

. t

Alaun

t

Blcterz

t

Feuer-
feste

Tlione

t

Steinkohle

1 Wert Iu 
t 1 Mili. Kron.

1896 1506 191 334 13,9 120 426 '225848 1,614
1897 1315 232 131 99,2 112 283 224 343 1,610
1898 1165 124 153 50,4 131 391 236 277 1.726
1S99 12S7 105 164 34,9 129 875 239 344 1,797
1900 1265 183 167 84,6 160585 252 320 2,203
1901 1224 140 121 56,1 175 876 271 509 2,355

III. A r b e i  t s k r a f t .
Arbeiterpersonal, Der echwedische Bergbau beschiifiigte

im .lahre 1901 insgesamt 30  7 76  Arbeiter, also ungefiihr
ebenso vie!e wie im vorausgegangenen Jalire. Diese Zahl 
betriigt 11,6  pCt. der Gesamtarbeitcrscliaft Schwedens und
0,6  pCt. der Gcsamtbcv6lkeruug. Auf d ie einzelnen Haupt- 
gruppen der Bergweiksindustrie verleilt, entfallen auf:  
Eisen-, Steinkohlen-, Stlber- u. Blei-, Kupfer- Zink-, sonst. Gruben
10 476 2098 323 375 1054 258
und auf
Eisen-, Gold-, Silber- u. Biel-, Kupfer-, sonstige Hutten 
15 367 133 167 526 Arbeiter.

Unter der Gesnimzahl befanden sieli 5 1 0  =  1,7 pCt.
w eibliclie und 3 0 5 4  — 10 pCt. jugend lic lie  Arbeiter
unter 1S Jnliren.

Teclmik.
M a g n e t is c h e  B e o b a c h t u n g e n  z u  B o c h u m .  Die

westliclic A bw eichung der Magnetnadel vom ortlichen  
Meridian betrug:

1902 1 ■ um 8 Uhr nm 2 Uhr nm 8  Uhr um 2 Uhl
Torm. nachm. Torm. nachm.

Monat Tag -3 * * Tag a ■i •  |
November ' 1. 12 137,0 12 39,9 17. 12 37,5 | 12 40,3

; 2 . 12 137,1 12 38,4 18. 12 38,0 12 39,S
< 3. -12. 36,6 12 39.8 19. 12 37,7 12 40.0

4. 12 36.1 12 40.1 20. 12 37,8 12 39.7
! 5. 12 36,4 12 40,1 21. 12 37,6 12 40,5

6. 12 36,5 12 39,8 22. 12 37,8 12 40,4
7. 12 37,1 12 39,6 23. 12 37,7 12 39,3
s. 12 38,6 12 38,9 24. 12 37,7 12 42,0
9. 12 37,3 12 39,5 25. 12 37,3 12 40,4

10. 12 36,7 12 40,3 26. 12 36,4 12 39,5
11. 12 36,5 12 40,5 27. 12 38,0 12 40,0
12. 12 37,0 12 41,2 28. 12 37,1 12 40,0
13. ' 12 37,0 12 42 2 29. 12 36,7 12 39,6
14. 12 36,9 12 40;2 30. 12 36,S 12 .39,0
15. 12 36,9 12 39,1 i

J1 6 .| 12 37,1 | 12 39,9 i
Mittel j 12 ]37,16] 12 |40,00

Mittel 12 «  38.68 =  hora 0.

Motoren. Im Betriebe standen in 19 01 :  1671 ver- 
scliiedenc Motoroli und zwar 550 beim Gruben- und 1121  
beim UiUtcnbetrieb. Die Mehrzahl derselben bestand ans 
Wasserriidern und Turbinen, von denen 1 0 7 8  =  64 ,5  pCt. 
Yorlmnden sind, wahrend die Dampfinaschinen m it 375  
Stiiek nur 22 ,4  pCt. ausmaclien. B eziiglich 157 0  dieser  
Motoren liegen Angaben iiber ilire Stiirke vor; hiernach 
betriigt diese insgesamt 71 742  HP. oder pro Maschine 
durclisclm ittlicli 4 6  HP. Die Durchschnittsstiirke der 
Wasserkraftmaschinen betrug im Bericlit-jahre 48  HP.,  die  
der Dampfmasoliinen 4 2  HP. Die weiteste Verbreitung 
liatten ilie Wasserriider und Turbinen im Liine Oerebro, wo- 
selbst 245 Stiiek mit zusainmen 9 7 8 3  HP. vorhanden 
s ind,  wogegen die Zahl der Darnpfmaseliinen im Liine 
Kopparberg mit 71 Stiiek und zusainmen ca. 2 0 0 0  HP. 
die liboliste war.

Es ergab also der Bergwerksbetrieb Schw edens pro 
1901 an

mit einem Wert von 
Mili. Kronen

Eisenerz . 2 795  160 t 1 4 ,4 5 4
Roheisen . 5 2 8  3 75  t 4 1 , 7 6 3
Schm clzsliickcn und

Rolischienen . 164 8 5 0  t 1 9 ,0 8 7
Gufsmctall 269 196 t 3 1 ,7 7 6
Hol/.kulile . . . 45  313  7 07  hi 2 3 ,8 5 8
Steinkohle 2 7 1 5 0 9  t 2 ,3 5 5
sonstigen Erzen,

teuerfesten Tlionen
31 7  4 4 0  t 2 ,61 7

Edelm etallen . 1 6 2 0 ,0 2 3  kg 0 ,2 6 9
Blei und Kupfer 1 125 t 0 ,4 0 3
gerosteter Z inkblende 26  160 t 1 ,3 3 4
sonstigen Bergwerks-

produkten . 7 2 3 6  t 0 ,601
He.

Yolkswirtscliaft imd Statistik.
J F o rd eru n g  d e r  S a a r g r u b e n .  Die staatlichen Stein- 

kohlengruben liaben im Monat N o v c m b e r i n  23  Arbeitstagen 
7 S5  4 7 2  t gefordert und einscliIiefslich des Sclbstverbrauches 
7 8 9  15S t abgeselzt. W ahrend des gleichen Zeitabschnities 
im Yorjahre mit 2 4  Arbeitstagen b e lie f sieli d ie  Eorderung 
auf 7 4 6  39 0  i, dei Absatz auf 7 59  2 9 0  t. Mit der Eiscnbahn  
kamen 5 19  2 5 3  t auf dem W asserwege 5 3  0 3 9  t zum  
Yersand, 41 2 6 8  t wurden durch Landfuhren entnommen, 
137 6 3 9  t den im Bezirkc gelegenen Kokereien zugefiihrt.

M unzpragTiiig . Auf den deutschen Miinzstiilten sind 
im Monat N o v e m b e r  1902 gepriigt worden: 6 6 7 9  2 6 0  <JL 
in Doppelkronen, 4 07  6 3 0  in Kronen, 1 5 5 5  120  cyłL in 
FOnfinarkstucken, 271 7 5 0  in Zweiniarkstiicken,
2 2 9 S 7 4 7  in Einmarkstucken, 4 3  7 4 7 ,5 0  „fL. in 
Znlinpfennigstticken, 112  2 8 6 ,5 0  in Fiinfpfennigstttcken  
und 14 9 9 9 ,5 6  <JL in E inpfennigstiicken. D ie  Gesamtaus- 
priigung an Reichsm unzen, nach Abzug der w ieder ein- 
gezogenen Stiicke, bezifferte sich Ende N o r e m b e r  
dieses Jahres auf 3 8 4 7  92 9  0 5 0  JL  in G oldm iinzen, 
6 0 3  9 1 9  3 1 8 ,6 0  dL. iu S ilberm iinzen , 7 0  2 9 0  3 8 5  cM. 
in NickelmBnzen und 15 8 4 S 0 4 6 . 7 8  ^ /t .  in Kupfer- 
m iinzen.
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S tah l- u n d  E isen ein fu h r der V erein ig ten  S taaten  
von Jam iar b is Septem ber 1902. Die amerikanische 
Naclifrage auf dem europiiischcn Kisen- und Stalilmarkle, 
iiber die wir in der Nummer vom 27 . Seplember d. Js, 
einige Angaben fiir dic ersten 7 Monate des laufendeu 
Jahres bracliten, hat im August und September in ver- 
stiirktem Mafse angehalteu. Auf Grund der monatlichen 
Nachweisungen des Schutzamtes der Union ergiebt sieli von 
der Einfuhr der hauptsachlichstcn Eisen- und Staiilerzcugnisse 
in die Union fUr dic ersten 9 Monate dieses Jahres im 
Vergleich mit der entsprechenden Zeit des Vorjahres das 
folgende Bild

Januar bis September
1901 1902

metr. Tonnen
R o l ie i s e n .............................................. . 3 4  5 0 8  344  836
Abfallstabl und - E is e n ..........................  15 2 4 2  76  696
S ta b c ise n ................................................... 14 5 2 8  21 4 6 2
Eisen- und Stahlsohienen . . . .  9 0 4  35 583
Stahlbliickc, -Kniippel und Bausiahl . 5 84 5  193 015
W e i f 8 b l e c h ............................................. 51 4 5 4  4 7  6 22

Mit Ausnahme von Weifsblech, dessen Produktion im 
Laufe der letzten 10 Jahre in der Union auf eine sehr 
hohe Stufe gebracht worden ist, weisen die vorstehend 
aufgefUhrten Erzeugnisse durchgchends und z. T. ganz 
aufserordenlliche Steigcrungen iiirer Einfuhrziilern auf, 
dagegen ist die Ausfulir in diesen Waren gegeniiber 1901 
von rd. 370  0 0 0  t auf 116 0 0 0  t zuriickgegangen, wobei 
die Abnahme der Schienenausiuhr um mehr ais 2 0 0 0 0 0  t 
am bemerkenswertc8ten ist.

In welcher Weise Deutschland undEngland an dcrEinfuhr- 
steigerung beteiligt sind, zeigen die beiden folgenden Tabeilen, 
aus denen gleichzeitig auch die Veriinderungen in den Aus- 
fuhrmengen der verscliiedei>en Arlikel gegen 1901 zu ersehen 
sind. Leider geslattet die Unstiminigkeit der Tarifpositioncn 
der drei Staaten, die sogar unter derselben Bencnnung 
Verschiedenes begreifen, keine direkte Gegeniiberstellung. 
FUr Deutschland liegen auch bereits die betreffenden An- 
gaben fiir Januar-Oktober 1902  vor, sie stelien in Klammern 
hi liter den Ziffern ftir die ersten 9 Monate.

Januar bis September
Deutschland 1901 1902

metr. Tonnen
Rolieisen . . . . . . 105 25  41 2 ( 36 7 94 )
Schicnen ............................... 115 44  7 1 8 ( 54 4 8 3 )
Eck- und Winkeleiscn . 389 15 678 C 20 0 8 0 )
Schmiedbares Eisen in Stiiben,
Radkranz u.Pflugscharcneisen 410 8 7 1 8 C 9 0 4 7 )

Luppeneisen, Rohschieneii,
4 6 5 )Ingots...................................... — 64 617 ( 79

Ęisenbahnacli8eii,Radeisenetc. 28 6 6 3 597 ( 4 127)

3885 162 740 (2 0 3  9 9 6 )

Januar bis September
Grolśbritannicu 1901 1902

metr. t metr. t
R o l ie is e n ............................... 33 8 99 2 8 5  642
Schienen ................................ 43 12 031

9 2 37 38  531
G u fse ise n ................................ 1 568 1 994
S ta b c is e n ................................ 4  870 3 4 42
Weifs- und Schwarzblech . 52 295 50  4 34

101 912 392  074

Deutschlands Ausfulir stieg tnilhiri um rd. 160 0 0 0  t 
und zielien wir auch uocli den Monat Oktober in Betraclit 
um fast 2 0 0  0 0 0  t, dic englische' fiir Jan.-Sept; um 
2 9 0  0 0 0  t; relativ ist die deutschc Ausfulirsteigenińg 
viel bedeutender ais die englische, da den fast 102 0 0 0  t, 
die in 1901 aus England nach der Union ausgeflilirt 
wurden, eine deutsche Ausfuhrmenge von nur annilhernd 
4 0 0 0  t gegentiberstand. Im allgemeinen wird jedoch die 
Bedeutung der Vcreinigten Staaten fiir die Aufnaliinc des 
derzeitigen Ueberschusses • der deutschcn Eisen- und Stalil- 
produktion Uberscliaf/.t. Insgesamt gelangten aus dem 
deutschen Zollgebiet an Waren der 6 genannten Tarif
positionen in den ersten 10 Monalen des laufenden Jalircs 
rd. 737  0 0 0  t niehr zur Ausfuiir wie in der eiitsprechenden 
Zeit des Vorjahrcs; da die Vereiniglen Staaten hiervon nur 
rund 2 0 0  0 0 0  t aufnahmen, so bleibt fiir die iibrigen 
Lauder nocli ein AusfuhrUberseliufs von iiber 5 3 0  0 0 0  t, 
der sieli in der Hauptsache auf England (5 1 1  0 0 0  t in
190 2  gegen 2 1 2 0 0 0  t in 1 9 0 1 ) ,  die Niederlande (2 0 9  0 0 0  t 
gegen 100  0 0 0  i) und Belgien (231  0 0 0  gegen 150  0 0 0  t) 
veiteilt. Dr. J.

K oh len p rod u k tion  u n d -V erb ra u ch  der w ich tig s te n  
L&nder in  1901. Dem voin britisohen Handelsamte unliingst 
yei-offentlichten 8. Bericlile iiber die Kolilenerzeugung und 
deh Kohlenverbrnuch der wichtigsten Lander liaftet wio 
seinen Vorgiingern der Mangel an, dafs die darin ent- 
haltenen Zalilenangaben nicht durchgeliends auf dasselbe 
Mafs gebraelit sind, wodurch die Vergleichbarkeit sehr 
erschwert wird. In den folgenden Ausftihrungen, die sich 
auf den genannten Bericlit stUtzen, ist dieser Mangel bc- 
seitigt. Vielfach bietet der Bericht auch nur vorliiufige 
Ergcbnisse, die nach Moglichkeit durch die definitivcn 
Zalilen ersctzt und wo dies nicht angiingig war, durch 
ein * bezeichnet sind.

Die Kohlenproduktion der Welt stellfe sich, sowcit  
dafiir Angaben erhiiltlich waren, im abgelaufenen Jahre ohne 
Braunkohleit aut etwa 7 1 0  Mili. Tonnen ii 1 0 0 0  kg, wovon 

Grofsbritannien etwas weniger und die Vereinigten Staaten 
etwas mehr ais ein Drittel erzeugten. Wenn man die 
Produktion auf den Kopf der Bev81kcrung bczicht, so stoht 
ersteies Land mit 5 ’A t pro Kopf immer nocli weit 
allen anderen Landem voran, es folgen die Union mit gut 
3 1/3 l, Belgien mit anniiliernd derselben Menge, Deutsch- 
land mit weniger ais 2  t und Frankreich mit nur etwa 
K/i  t pro Kopf. Die absolutcn Produktionsziffern waren 
fiir diese 5 wichtigsten Kolile erzcugendeu Liinder in den
3 letzten Jahren die folgenden:

Grofs
britannien

in 1000 t zu 1000 kg

1899 223 617 101 640 32 256 22 072 230 179
1900 228 784 109 290 32721 23 463 244 821
1901 222552 108 539 31 613* 22 213 265 878

Im ganzen ergab das letzte Jahr eine Produktions- 
steigerung, die aber einzig auf das Konto der Vereinigten 
Staaten zu setzen ist, wiihrend die 4  aufgefUhrten Liinder 
der alten Welt einen Uiickgang ihrer FSrderung erfuhren.

Der Durchschnittspreis fiir die Toune war an der Zeche 
in 1900  und 1901 der folgende:

D eutsch
land

Frankreich Belgien Ver.
Staaten
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1900 1901
sh. d.  d.

Grofsbi itannien . . . .  10 9 3/ ł  9 A1/!
D e u t s c h l a n d ..........................  8 10 9 4Vi
Fiaukreich ............................. 12 0'/4 — —
B elg ien ....................................13 l l 1/! —  —
Yereinigle Staaten . . .  5 3 3A 5 6 3/ł

Hinsichtlich der Anzahl der im Kohlenbergbau be- 
schiiftigten Personen liegen fiir Belgien und Frankreich noch 
keiue Angaben (tir das letzte Jabr vor. wir begniigen uns 
dalier mit einer Wiedergabe der Zahlen fiir 1900 uud 
stellen die auf eine beschaftigte Person entfallende FBrder- 
ineuge des gleioben Jahres daaeben.

Zahl der K o b l e n b e r g - ^ ^  jut 
arbeiter unter und Albeiter

uber Tage r

Grofsbritannien . . , 759 900  296
Deutschland. . . . 4 1 3  69 3  264
Frankreich . . . .  158  753  206
B e l g i e n ........................... 132  749  177
Vereinigte Staaten . . 4 4 9  181 548

Der Kohlcriveibrauch der einzelnen Liinder isl ermittelt 
worden durcli Addition dei* Einfuhr zu der heiinischen 
Produktion und Abzug der Ausfulir. Die folgende Tabelle 
zeigt den Ueberschufs der Ausfulir Uber die Einfuhr im 
Jabre 1900 .

Einfu hr Ausfulir Ueberschufs
der Ausfuhr

Tounen zu 1000 kg 
Grofsbritannien . 10 0 0 0  59 339  00 0  59 329 000
D e u t s c h l a n d . . .  8  163 0 0 0  18 34 4  0 0 0  10 181 000
Vereinigte Staaten 1 933  0 0 0  8 4 2 8  0 0 0  6 4 94  0 00
Neustldwales. . . 3 0 0 0  3 4 2 4  000  3 421 000
Belgien . . . .  3 65 8  0 0 0  7 05 0  0 0 0  3 3 92  0 0 0
J a p a n ....................  101 0 0 0  3 4 0 4  0 0 0  3 303  000

Zu erwiilmen ist noch Britiscb-Indien mit einem Aus- 
fuhruberschufs von 4 0 6  0 0 0  t und Nalał mit einem solchen 
von 33  0 0 0  i.

FUr Grofibrilantiieri, Deutschland, die Vereiniglen Staaten 
uud Belgien konnen wir auch bereils die entsprechenden 
Zahlen (Ur 1901 liier anschliefsen.

Einfu hr Ausfuhr
uberschufs

Tonnen zu 1000 kg 

Grofsbritannien . 7 0 0 0  5 8  7 0 8  0 0 0  58  700  000
D e u t s c h l a n d . . .  6 8 9 9  0 0 0  18 179 00 0  11 281 0 00
Vereinigie Staaten 1 9 4 7  0 0 0  7 501 0 0 0  5 5 5 4  0 00
B e l g i e n .................. 3 153 0 0 0  6 581 0 0 J 3 42 8  000

Der deuische und belgiscbe AusfuhrUberschufs ist in
1901 sonach gestiegen, der englische und aucb der 
nmerikanische gefallen.

Die Zahlen fUr den Kohlenexpori der verscbiedenen 
Liinder sind jedoch, was wolil zu beachlen ist, nicht obne 
weilercs mit einander vergleichbar. Wiilirend beispiclsweise 
die englischen und franzBsischen Ausfubrzahlen die Mengen 
von Bunkerkohle einschliefsen, welche die im auswiirtigen 
Handel beschaftigten Schiflfe cinnehmen, erscbeinen diese 
Mengen wcder in den Exportziffern der Vereinigten Slaaten, 
noch werden sie in der Statistik der Union sonstwie nachge-
wiesen. In Deutschland gilt der Grundsalz, Bunkerkohle I

von den Aus- uud Einfulirnachweisungen auszuschliefsen, 
d a  j e d o c h  die Yerschiffungen von Kohle nacb dem Hamburger 
Freihafęn der Ausfuhr zugerechnet werden und ein Teil 
■v'Oii dort seinen Weg ais Bunkerkohle nehmen durfte, so 
ist anzunehmen, dafs in der deutsclien Kohlenausfuhrmenge 
auch ein gewisser Teil Bunkerkohle milbegrifTen ist.

Die Liinder, die Ueberschusse der Kobleneinfiihr zu 
yerzeiclinen haben, sind mit den betreffenden Angaben fur 
das Jahr 1900 in der folgenden Tabelle aufgefUhrt.

Einfuhr Ausfuhr Einfuhr-
uberschuiś

Tonnen zu lOOOkg ,

Frankreich . . . 14 836  000 1 2 2 0  0 0 0 13 6 1 5  0 0 0  !
Oestereich-Ungaru 6 9 7 4  000 1 09 5  0 0 0 5 8 7 9  0 0 0  :

5 026  000 24  0 0 0 5 0 0 2  0 00  i

4 562  000 14  0 0 0 4  54 8  0 0 0  i

Cauada ................. 4 0 13  00 0 1 4 8 8  0 0 0 2 52 5  0 0 0  i

Schweden . . . . 3 180  000 — 3 1 80  0 0 0  i

2 0 2 4  000 9 0 0 0 2 0 1 5  0 00

Bei den Ubrigen Liindern blieb der Einfuhruberschufs 
unler einer Mili. t.

Vom Kohlenverbraucli der wichtigsten Liinder in den 
Jahren 1900  und 1901 in absoluten Mengen und auf den 
Kopf der Bevolkerung ergiebt sich das folgende Bild

pro Kopf
1900 1901 1901

Tonnen zu 1000 kg
Ver. Staaten . 2 3 8  710  0 0 0 2 59  5 4 9  0 0 0 * 3 ,3 4
Grofsbritannien 169 455 0C0 163 9 5 0  0 0 0 3,95
DeutschesReicli 100 857 000 99 4 4 8  0 0 0 1,76
Frankreich . . 46 861 000 45  3 4 5  0 0 0 * 1, 15
Ilufsland . . . 2 0  957 0 0 0 20  144 0 0 0 * 0 , 15
Belgien . . . . 2 0  446  000 19 U l  0 0 0 * 2,81
Oestcrrcich-

Ungarn . . , 18 436  000 — 0 ,4 0  ,

Die Kopfąuote ist am hiSchsten in Grofsbritannien, dem 
die Vereinigteu Slaaten und in weiterein Abstande Belgien 
am nacbsten komnien. In Deulsohland und Frankreich 
erscheinl sie relativ niedrig, dabei ist jedoch nicht aufser 
acht zu lassen, dafs in diesen beiden Landem eine grofse 
Menge anderer Feuerungsmalerialien wie Torf, Holz und 
vor allem Braunkohle eine weitgehende Verwcndung 
finden. An Braunkohle wurden allein in Deutschland in
1900 fast 4 4 ‘/2 Mili. t gefordert, wogegen die franzosische 
Produktion mit 689 0 0 0  t nicht sehr erlieblich ist. Auf 
Deutschland folgen ais Braunkohlen produzenten Oesterreich 
mit 21^/2 Mili. t Forderung in 1900  und Uugarn mit 
5 ,13  Mili. l ,  daneben seien noch erwahnt Italien mit
480  000  t und Bosnien und Herzogewina mit 39 5  0 0 0  t; 
alle Ubrigen Lauder bleiben weit hinter diesen Ziffern 
zurUck. In den Vereiniglen Staaten ist die Fordermepge 
von Braunkohle in dpn Produklionsziffern fUr Steinkohle 
milenthalten; in 1892 ,  wo sie zum letzten Mai getrennt 
aufgefuhit wurde, belief sie sich auf 1 ,42  Mil), t.
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B a z 1 r k e

1.— 15. November

Wagen-
16.—30. NoTember

Wagen-
Iin ganzen 

Monat November

Knhr:
a. Staatsbahnen . 19021901
b. Dortmund-Gron.- 

Enscli. Eisenb. 1902
1901

Oberschlesien

Slederschleslen

1902
1901

1902 
1901

Elsent.-IMrekt.-BezIrke 
St. Johann-Saarbr. u. Cóln

a) Saarbezirk . . . 1903
b) Kohlenbcz. Aachen 1902 
«> Kohlenz. i. Horaberg 1902 
d) Rh. Hrauuk.-Bez. 1902

insgesamt 1902 
1901

Magdebnrg(Eisenb.- 
Dlr.-Bez. Magdeb.,
Halle u. Erfurt) . 1902 

1901
Rlsenb.-Dlr.-Bezlrk 

Cassel . . . .  1902 
1901

Hannover . . . 1902 
1901

Kónigreich Sachsen 
a> Zwlckati . . . .  1902
b) Lugmi-Oelsnitz . . 1902
c) Sleuaelwitz . . . 1902
d) Dreaden . . . .  1902

Insg. Kónlgr.Sachsen 1902 
1901

Kónigreich Bayern 1902 
1901

Elsafs- Lothringisch e 
Eisenbahnen

a) Saarbezirk . . . 1902
b) R heinhafen . . . 1902

insgesamt 1902 
1901

An-
forderung Gestellung An-

forderung Gestellnng An- |
forderung jSestellung An-

forderung Gestellung Wagen-

insgesamt )ro Fórdertag durch
schnittlich Insgesamt pro Fórdertag durch

schnittlich
An-

fordernng Gestellnng

216 078 21G 078 17 286 17 286 200 870 200 870 18 261 18 261 416  948 416 948
194 822 194 822 15 521 15 521 203 912 203 912 17 034 17 034 398 734 398 734

7 482 7 482 5  76 57 6 6 425 6 425 584 5 84 13 907 13 907
6 063 6 063 466 466 6 074 6 074 506 506 12137 12 137

82  362 82  362 6 779 6 779 75 865 75 356 6 854 6 807 158 227 157 718
77 084 77 084 6 413 6 413 75 554 75 554 6 271 6 271 152 638 152 638

•  17 040 16 949 1 320 /  313 15 270 15 267 1 375 f 375 32 310 32 216
15 635 15 635 1204 1204 15718 15 718 1312 1 312 31353 31353

39 183 39 183 3483 '3 483 39 731 39 131 3 703 2 703 59604 59 504
1 631 7 534 633 633 6 775 6115 616 616 14 399 14 299
3 319 3319 171 111 3 007 1007 183 183 4 336 4 236
9 087 9 O li 766 154 10 101 10101 918 \ 918 | 19 188 | 19 155

48 613 48 580 4 031 4 029 48  604 48 604 4 418 4 418 97 217 97 184
43 974 43 939 3 692 3 691 45 537 45 488 3 878 3 874 89 511 89 427

08 301 6 8 0 1 1 5 254 5 232 83 107 62 521 5 737 5 684 131 408 130 532
61 600 61517 4 730 4 724 61 331 61 161 6 079 5 065 122 931 122 678

1 252 1 403 96 108 1 167 1 311 106 119 2 419 2 714
1308 1451 100 111 1261 1402 105 116 2 569 2 853

1 774 1 774 136 136 1 55 9 1 55 9 142 142 3  333 3  333

1743 1743 134 134 1670 1670 139 139 3 413 3 413

8 380 8 380 643 645 1 584 1584 689 689 15 9S 4 15 964
6 471i 11481 498 499 6 081 6 013 653 547 12 551 12493
6 463 6 473 497 498 6199 6 266 618 510 13 363 13 139
i  e n 1611 134 134 1489 1489 135 135 3 100 3 IOO

22 930 22 945 1 764 1 7 65 21 953 21 351 1 996 1 941 44 883 44 296
21607 21719 1 662 1 670 20 026 20263 1668 1688 41 633 41 982

2 303 2 426 190 200 2 165 2 511 198 207 4 468 4 937
2 229 25 1 7 184 208 256 3 2  777 196 212 4 792 5 294

5 338 5 66G 416 475 6 837 6145 487 512 U  165 11 811
1918 1948 164 164 3 301 3 307 184 181 4 155 4 155

7 276 7 614 610 639 8 044  j 8 352 671  i 696 15 320 15 966
6 478 6 478 541 541 i 7 448 7 448 574 i 574 13 926 13 926

Insgesamt In den vorstehenden Bezirken im Monat November 1902 920 440 919 751
pro Fórdertag durchschnittlich 39 168 39 138

Insgesamt im Monat November 1901 873 637 874 435

pro Fórdertag durchschnittlich 35 659 35 691

K o h lo n -  K o k s -  u n d  B r ik e t tv e r sa n d .  Von den
Zechen, Kokereien und Brikettwerken des Ruhrbezirks sind 
vom 1. bis 7 . Dez. 1902  in 6 Arbeitstagen 1 0 2 0 7 5  und 
auf den Arbeitstag durchschnittlich 17 0 1 3  Doppelwagen zu
10 t roit Kohlen, Koks und Briketts beladen und auf der 
Eisenbahn versandt worden gegen 97 6 6 0  und auf den

Arbeitstag 16 277  Doppelwagen in demselben Zeitraum des 
Vorjahres bei gieicher Anzahl Arbeitstagen. Es wurden 
demnach vom 1. bis 7. Dez. des Jahres 1902  auf den 
Arbeitstag 736  und im ganzen 4 4 1 5  D.-W. oder 4 ,5  pCt. 
mehr gefórdert und zum Versand gebracht ais im gleichen 
Zeitraum des Yorjahres,
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W a g e n g e s t e l l u n g  im  R u h r k o h le n r e v ie r o  fiir dic 
Zeit voin 1. bis 7. Dezember 19 0 2  nacli Wagen zu 10 t.

D&tum

Es sind 

yerlangt j gestellt

Die Zufuhr nach den 
Rheinhafen betrug:

Monat Tag

Im Essener 
und

Elberfelder Bezirke

aus dem 
Bezirk nach

Wagen
V. 23/11 
-30/11.

zu 1 0 1
v. 1/12 
-7/12.

Dez. 1. 15 793 15793 Essen Ruhrort 8 461 6 045
n 2. 17 025 17025 n Duisburg 3 171 4241
n 3- 17166 17 166 n Hochfeld 499 877
» i . 16 684 16 684 Elberfeld Ruhrort 104 100
n 5. 16 497 16 497 n Duisburg 72 30
V 6. 17139 17 139 H Hochfeld — 5

7. 1771 1771
Zus. 12 307 11298

Zusammen 102 075 102 075 Essen Dortm.
Durch- Hafen — 30

schnlttllch 16 229 fiir andere
Ver- Giiter — —

haltnlszahl 17 013

A n w e n d u n g  e r m a f s ig t e r  E i s e n b a h n t a r i f e  a u f  
S c h if fa h r ts g i i t e r .  Die „Beri. Korresp." veroffentlicht 
folgenden Erlafs des Ministers der blfentlichen Arbeiten 
vom 6. Dezember d. Js., welcher im Interessc der Weiter- 
entwickiung unseres SchifTsvcrkehrs mit Freuden zu be- 
gtUfsen • ist.

Fur die GUtermengen, welche infolge des Sclilusses der 
Soliiliahrt nicht weiter belordert werden kSnnen und auf 
den preufsisęh-hessischen Bahnen ihrem Bestimmungsorte 
zngefUhrt werden, kommen widerruflicli im Wege der 
Frnchlerstatimig diejenigen Frachtsiitze in Anwendung, die 
zwischen der urspriinglichen Versandtstation und der 
eigentlichen Bcstimmungsstation bestehen, sofern sie niedriger 
ais d i e ; tarifmafsigen Frachtsiitze von der Umschlag- zur 
Heslimmupgsstation sind. Dic gleiclie Frachtberechnung 
findet bei Glitern statt, die von einer Eiscnbalinstation 
nacli einem Wasserumsclilagsplatz befordert und hier zur 
WciterbelOrderung auf der Wassorstrafse verladen werden 
sollten und demnaclist auf den preufsischen Eisenbahnen 
ihrer eigentlichen Bestimmungsstation zugefiilirt werden. 
Dio Versender soilen den erforderJichen Nuchweis erbringen. 
Es wird beabsiclitigl, von den Transport i ntćr.ęs9en(eii 
Schiidigiingen infolge des plotzlichen Frostes abzuwenden, 
die sie nicht erlitten, wenn die Glitcr auf der tirsprung- 
lichen Versandstaiion mit der Eisenbahn nach der eigent
lichen Bestimmungsstation verfrachtei wiircn. Den Btindes- 
regierungen mit Stnatśbuhnbetrieb ist es anheimgestellt, 
sich dem Vorgehen anzuschliefsen. Die Privatbaiinen 
wuiden ersucht, in gleichem Sinne vorzugehcn, desgleiclicn 
die ausliindischen beteiligten Vcrwaltungen.

A m t l i c h e  T a r i fv e r a n d e r u n g e n ,  Ó B e r s c li I e s. 
K o li 1 e n v’erk  e h r nac l i  S t a t i o n e n  d e r  D i r . - B e z .  
B r e s l a u ,  K a t t o w i t z  u n d  P o s e n  ( G r u p p e  II). Vom 
1. 12. d. J .  bezw. vom Tage der BetriebseroITnung ab 
wird die Station Reinerz des Dir. Bez. Breslau in den oben 
bezeichneten Yerkelir cinbezogen. Kattowitz, 2 3 .  11. 02. 
Kgl. Eisenb.-Dir.

O ber s c h  1 es. - o s t d e u t s c h e r  K o h l e n v e r k e h r .  
Mit GUltigkeit vom 1. 12. d. J. werden die Haltestellen 
Lo>'g zwischen Czersk und Schwarzwasser des Dir.-Bez' 
Danzig, Schertińgswalde zwischen Molirungen und Gr.- 
llermenau, und Grlinwalde zwischen Schwentainen und 
Puppen des Dir.-Bez. Konigsberg i. Pr. in obengenannten 
Yerkehr einbezogen. Ueber die H5lie der Frachtsiitze geben

die beteil. Dienststellcn Auskunft. Kattowitz, 2 5 .  11. 02 .  
Kgl. Eisenb.-Dir.

R h e i n . - w e s t f .  b a y c r i s c h e r  G ii t e r v er kc  li r. Am 
1. 12. d. J. wird die Station Vocrde des Dir.-Bez. Essen 
mit den um 5 km erhohten Entfernungcn der Station 
Dinslaken in den direkten Verkehr und mit der Station 
Rellinghausen Nord ais Versandstation in den Ausnahme- 
tarif 6 fiir Steinkohlen aufgenommen. Ciiln, 18. 11. 02. 
Kgl. Eisenb.-Dir.

Vcreinc und Yersammlimgen.
G e n e r a lv e r s a m m lu n g e n .  A k t i e n g e s e l l s o h a f t  

R a m s d o r f e r  B r a u n k o h l e n w c r k e ,  2 2 .  Dezember 
d. J.,  mitt. 12 Uhr, im Geschilftslokal des Herrn
S. L. Landsberger, Berlin W., Fanzosiscliestr. 29 .

T a r n o w i t z e r  Ak t . - Ge s .  fiir B e r g b a u  und E i s e n -
ii U tte ii b e t r i e b .  27 . Dezember d. J.,  vorm. 10 Uli r ,  

Berlin, Hotel Kaiserhof, Wilhelmsplatz.

MarktTberichte.
R u h r k o h le n m a r k t .  Es wurden an Kohlen- und 

Kokswagcn auf den Staatsbahnen tagliph, durchsidinitt-  
lich in Doppelwagen zu 10 t berechnet, gestellt:

1901 1902 Verhiiltniszahl
1 . - 1 5 .  Nov. 15 521  17 2 8 6  16 229

16 .— 3 0 .  „  17 0 3 4  18 261 16 229

Die durchschnittliche tiiglichc Zufulir an Kohlen und 
K o k szu  den Rlioinhalen betrug in D oppelwagen zu 10 t in

Duisburg Ruhrort Hochfeld
Diese drei 
Hafen zus.

1901 1902 1901 1902 1901 1902 1901 | 1902
1.— 7. Nov, 
8 . - 1 5 .  „ 

1 6 .-2 2 .  „ 
2 3 .- 3 0 .  ,

972
874

1136
602

1082
1053
789
541

1391
1463
1552
1918

1385'
1368
1717
1428

' 215 
206 
321 
202

278
222
311

83

2578: 2745 
25431 2643 
3009! 2817 
2722| 2052

Insgesamt 3584 3465 6324 5898 944 894 10852|10257

Der Wasserstand des Rheins bei Caub war im 
November am

2. 4. 8. 12. 16. 20 . 24 . 2 8 .  30 .
1,88. 1,64. 1,44. 1 ,37 . 1 ,24 .  1 ,95 . 1 ,02 . 1 ,0 3 .  1 ,03  

D ie Forderung der Syndikatszechen hat im November
4 192  648  t betragen. D a  dio Beteiligungsziffer sich 
auf 4 7 9 2  607  t belief, ergab sich eine Minderforderung  
von 12 ,5 2  pCt. Im Monat Oktober blieb die Forderung  
um 17 ,85  pCt. ztiriick. Arbeitstiiglich wurden 1 8 0 3 2 9  t 
gegeniiber 169 61 5  t im Vormonat gelordert. Im gleichen  
Monat des Vorjahres betrug die tagliche Forderung 
170 6 7 3  t.

A u f dem Ruhrkohlenmarktc entwickelte sieli im 
Monat November ein aufserst reger Verkehr, denn nach 
dcm Erldschen der Streiks im Auslande, w elch e  nicht 
unbetrachtliche Mengen vom Markt abgerufen hatten, 
setzle cine scharfe Frostperiode cin,  die teilwęiśe  
stiirmischen Begehr hervorrief. Auch die oben an-  
gegebenen YersandzilTern zeigen cin ganz erfrculiches
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Bild von der Marktlage in der Bericlitszeit, wenn in 
Betracht gezogen wird, dafs die, angegebene Mindcr- 
forderung von 12 ,52  pCt in diesem Jahr sich auf eine  
bedeutend liohere BcteiligungszifTer bezicht ais im Vor-  
jahro, inw e lch em  die Minderfordorung 12,25 pCt. betrug.
Es liifst sich scliwer entschęiden, inwiewcit auch ein 
Aufschwung der Industrie neben dem Frostwettor den 
flotten Absatz veran)afst hat, jcdenfails aber kann ein 
regelmiifsigercr Abruf ais im Vormonat festgestellt werden. 
Fcierschichtcn wurden in der Bericlitszeit, naclulem man 
sich nach der Einschrankung gerichtet hatte, nicht 
mehr verfahren.

Am 8. d. Mts. sind vom Beirat des Kohlensyndikates 
die, Riehtpreise liir 1 9 0 3 /0 4  festgestellt worden, w('lchc 
wir an anderer Stelle in Gcgcniibcrstellung mit den Prcisen 
der friihercn Jahre bringen. Bekanntlich bilden diese 
Riehtpreise noch nicht die definitiven Verkaiifsprcisc, 
sondern es werden nur an Iland derselben vom Vor- 
starid des Kohlensyndikates dic spateren Verrechnungs- 
preise mit den Syndikatszechcn festgestellt.

Solangc es der Wasscrstand des Rheitics und das 
Frostwettor noch erlaubte, gingen die Ycrschiffungen bei 
steigender Nachfrage nach Kohlen am Ober- und Nieder- 
rhcin llott von statten. Bei andauernd ungiinstigcn 
SchiffahrtsYcrhaltnisscn werden sich jedenfalls die Liigcr 
rasch leeren, da wciter starker Begchr vorhanden ist.

G a s k o h l c n  waren wahrend des ganzen Monats sehr 
gut gefragt, da der Bezug einzelner Gasanstalten sich 
erheblich stcigertc. Auch G a s f l a m  m k o h l e ń  gingen 
sehr befriedigend ab, ebenso F e t  tk  o h  l e n .  K o k s -  
k o h l o n  wurden stellenweisc sogar recht knapp. In 
M a g c r k o h l e n ,  soweit sic fiir Hausbrand in Betracht 
kommen, hat sich das G.eschiift crfrculich belebt; iiber 
mangelnden Absatz von Fcinkohlen war leider immer 
noch zu klagen.

Der K o k s a b s a t z  gcstaltcte sich auch im ver- 
gangenen Monat recht lebhaft, sodafs eine Einschrankung  
von nur lOpCt. nominell notiert wurde. Die Hiitten- 
werke kauften viclfach Zuschufsmengen, um wenigstens 
einigermafsen gegen Betriebsstorungen und sonstigc 
winterlichc Ucberraschungen gesichert zu sein. D iese  
immerhin bessere Nachfrage scheint auch fiir Dezember  
anhaltcn zu wollen. In Giefsereikoks erholte sich die 
Nachfrage ebenfalls cinigcrmafscn, wahrend dieselbe in 
Knabbel- und Kleinkoks cin um so lebhafteres Tempo 
anschlug, ais die erstc Kiiltepcriode schon Mitte November

1. F e t t k

Fordergruskohlen..............................................
Fórderkohlen mit ca. 25 pCt. Stflcken 
Melierte Kohlen mit ca. 40 pCt. Stucken 
Bestmclierte mit ca. 50 pCt. Stucken . .
Forder-Schmiedekolilen..................................
Melierte Schm iedekohlen.............................
Y3 =  gesiebte S tiick e ..................................
1/2 — gesiebte S tu ck e ....................... .....
Doppelt gesiebte S t u c k e .............................
Gew. M elierte.............................. . . .

1901 1902 1903
8,50 7,50 7,50

10,— 9 , - 9 -
10,50 10,50 1 0 , -
11,— 11,— 10.50
10,50 9,50 9,50
l i  l i 

i i , 50
10,50

i i , 50 l i 
1 2 , - 1 2 - i i , 50
12,50 1 3 , - 12,50
11,50 12,25 11,50

eingesetzt hatte. In Brechkoks ist der Bedarf zwar  
gestiegen, hiilt sieli aber in den durch die billigeren 
Siebproduktc und durch den Wettbewerb des Gaskoks 
vorgezeichnetcn Grenzen. Der Gesamtversand lm 
Novcmber bczifferte sic.li im Kokssyndfkat auf rund 
6 7 8 O 0 0  t gegen nur 5 3 4  66 2  t im entsprechenden 
Monat des Vorjahres.

B r i k e t t s .  D ic  Zechen konnten im allgemeinen bis 
zur Ilohe ihrer BcteiligungszifTer besehiiftigt werden, 
einige Brikettfabriken, welchc fiir den Export in Frage 
kommen, dariiber hinaus. — Den Pcchproduzcnten mufste 
fiir 1903 ein wesentlich hoherer Preis w ie fiir 19 02  zu-  
gestanden werden. Der Gosamtabsatz an Briketts b e 
trug im NoYcmber bei 2 3 /2 4  Arbcitstagcn 138  0 3 7 ,5  t 
gegen 128  735 t (2 4 /2 5  Arbeitstagen) im Novenibor 1901 .

S c h w e f e l s a u r e s  A m m o n i a k .  Der Mafkt liir. scli w. 
Ammoniak zeigte im Monat November eine durchweg  
ruhige Haltung. Dic englischen Notierungen, welchc sich 
um L. 11. 12. 6. bis L . 11. 15. bcwcgten, haben gegen  
den Vormonat Aenderungen von Bclang niclit aufzu- 
wcisen. Auch im Inlandc blieb das Gcschśift ruhig, da 
der Bedarf bis Endo Marz gedeckt ist. —  Fiir spiitćrc 
Sichten zeigte, sich bereits Kaufluśt und grofsere Ge- 
schilftc konnten vcrcinzclt hercingeholt werdCri.

T c e r .  Die' Vcrlialtnissc auf dcm Tcermarkt haben 
Vcrandcrungcn gegen den Voriiionat nicht aufzuweisen. 
Tecrpech blieb zwar nach wic yor stark gefragt, hin
gegen konnten dic iibrigen Teer-Erzeugnisse, yon kaum 
merklichen Schwankungcn abgcschcn, ihre Notierungen  
noch nicht verbessern. — D ic  inlilndische Herstellung  
fand glatten Absatz.

B e n z o l .  Die Aufwiirtsbcwcgung der Bcnzolpreisej 
welche bereits im vorigen Monat in England Plątz gc-  
griflcn hatte, machtc Fortscliritte, sodass man dort g eg e n -  
wartig notiert fiir 90er Benzol 9 bis d l/2 d. gegen 8 V2 d r  
und fiir 50cr Benzol 8 1/2 d. gegen 8 d. Ende Oktober. 
Im Inlandc blieb der Bedarf fortgcsetzt recht gut, so-  
dafe die Anlagen des hiesigen Bezirks volle Be-  
schaftigung hatten.

R h e in is c h . - W o s t fa l i s c h e s  K o h l e n - S y n d i k a t .  In 
der am 8 d. M. abgclialtcnen Beiralssitzung wurden die vom 
1. April 19 03  ab gliltigen Richlprcise naci; den Vor- 
schliigen des Ausschusses mit tibiTwicgcnder Mehrheit an- . 
genominen. Durch diesen Beschlufs erfahren die meisten 
der jetzt gliltigen Itichlpreisc vom genannten Zuitpunkt ab 
eine Herabsetzung um 0,25 bis 1,—  \JC. Wir stellen iin 
Nachfolgeiiden die Riclitpreise* der Jahre 1901,  1902 und
1903  gegeniiber.

o h i e n .

Gew. Nufs I . .
Gew. Nulś II . .
Gew. Nufs III . .
Gew. Nufs IV . .
Gew. Nufe V
Kokskohlen . . .
Gew. Feinkohlen . 
Ungew. Feinkohlen 
Gew.' Nu&grus . .

1901 1902 1903
1 2 - 12,75 12,50
1 2 , - . 12,75 12,50
1 1 - 11,25 1 1 -
1 0 ~ 1 0 - 10,—

9,25 9,25
1 0 , - 9,50 9,50

7,50 7,50 -7,50
6,50 6,50 . 6,50
9 - 9 - 9 -
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Gasfórdei k o h le n ..................................
G e n e ra to rk o b le n ........................................
G asflam m fórd erk oh len ...........................
F lam m fó rd erk o h len .................................
</3 gcsiobte Gasflaram-Stilckkohlen . 
</2 gesiebte Gasdamm-Stflckkohlcn . 
Doppelt gesiebte Gasflam m -Stiickkohle 
Gew. Gasflamm-Nufskohlen I  . . .
Gew. Gasflamm-Nufskohlen II  . .
Gew. Gasflamm-Nufskohlen I I I  . .
Gew. Gasflamm-Nurskohlen IV  . .

1901
11.50 
11,25 
10,75

9,75
1 2 -

12.50 
1 3 -
12.50
12.50
11.50
10.50

3.

2.
1902
11.50
11.25
10.25 
9,25

11.50
12.50
13.50
12.75
12.75
11.25 
10,—

Gas un d
1903

11.50 
11,— 
10,—

9 -  
11,— 
12, -
12.50
12.50
12.50 
1 1 -
1 0 -

G a s f l  a mmk o l i  l en.

Gew. Gasflamm-Nurskohlen V . .
Ungew. Gasflamm-Nufekohlen I . 
Ungew. Gasflamm-Nulskohlen I I . 
Ungew. Gasflamm-Nufskohlen III 
Ungew. Gasflamm-Nufskohlen IV 
Gasflamm-Nufsgrus uber 30 mm . 
Gasflamm-Nufsgrus untei 30 mm 
Gesiebte Gasilamm-Feinkolilen 
Gew. Gasflamm-Feinkohlen. . .
F lam m -F órdergrus.......................

Ii fs ko lii en.  (Oestliclies Revier.)

S ie b g r u sk o h le n ........................................
Fordergrns mit ea, 10 pCt. Stilckcn . 
Fórderkohlen mit ca. 20 pCt. Stilckcn
Fórderkohlen mit ca. 25 pCt. Stiicken
Fórderkohlen mit ca 30 pCt. Stiicken
Fórderkohlen mit ca. 35 pCt. Stiicken

1901 1902 1903
7,50 — — Bestm elierte mit ca.
8.50 7,50 7,50 Stilckkohlen
9 , - 8,50 Gew. Nufskohlen 1

— 8,50 Gew. Nufskohlen 11
9,50 9 - — Gew. Nufskohlen I I I
— 9 - Gew, Nufskohlen IV

50 pCt. Stiicken

3 u. M ag er ko li l en.  (Oestliclies Revier.)

Siebgruskohlen ........................................
Fórdergrus mit ca 10 pCt. Stilckcn 
Forderkohlen mit ca. 20 pCt. Stiicken
Forderkohlen mit ca. 25 pCt. Stiicken
Fórderkohlen mit ca. 30 pCt. Stiicken
Forderkohlen mit ca. 35 pCt Stiicken
Bostomellerte mit ca. 50 pCt. Stiicken

1901 1902 1903
6,50 5,75 4,75
8 -

8,50
7 -

9 , - Gew. K n a b b e l n ......................................................
— 8,25 Gew. Nufskohlen I ........................................  .

9,50 9,— —
— — 8,75

10,50 10,50 1 0 , - Gew. Nufskohlen I V .........................................

4. l i f s k o h l e n .  (Westliches Revier.)

S ie b g r u sk o h le n .............................  . .
Fórdergrus mit ca. 10 pCt, Stiicken 
Forderkohlen mit ca. 20 pCt. Stiicken
Forderkohlen mit ca. 25 pCt. Stiicken
Fórderkohlen mit ca. 30 pCt. Stiicken
Fórderkohlen mit ca. 35 pCt. Stiicken
Bestmelierte mit ca. 50 pCt. Stilckcn .

Fordergrns mit ca. 10 pCt. Stiicken . . 
Fórderkohlen mit ca. 20 pCt. Stucken
Fórderkohlen mit ca. 25 pCt. Stiicken
Fórderkohlen mit ca. 35 pCt. Stucken
Melierte Kohlen mit ca. 45 pCt. Stiicken
Bestmelierte Kohlen mit ca. 60 pCt. Stucken 
Bestmelierte Kohlen mit ca. 75 pCt. Stucken

Fórdergrus mit ca. 10 pCt. Stucken . .
Fórderkohlen mit ca. 20 pCt. Stucken 
Fórderkohlen mit ca. 25 pCt. Stiicken 
Fórderkohlen mit ca. 35 pCt. Stiickeu 
Melierte Kohlen mit ca. 45 pCt. Stucken 
Bestmelierte Kohlen mit ca. 60 pCt. Stucken 
Bestmelierte Kohlen mit ca. 75 pCt. Stucken

E s s e n e r  B orse .  Amtliclier Bericlu rom 8. Dezember 
1 90 2 ,  aulgestellt von der BOrsen-Kommission.

Kol i  l e n ,  K o k s  u n d  B r i k e t t s .

Preisnotierungen der Syndikate im Oberbergamtsbezirke 
Dortmund.

Sorte. Pro Tonno loco Werk
I. G a s -  und K l u m m k o h l e :

a) GasfOrderkohle...........................  1 1 ,0 0 — 1 2 ,0 0  ł̂L
b) GasflammfOrderkolile . . . 9 ,7 5 — 1 1 ,0 0  „
c) Flammfdrderkohle . 9 , 2 5 — 10 ,0 0  „
d ) S t i i c k k o h l e ..................................  1 3 ,2 5 — 14,50  „

1901 1902 1903
7,50 6 . - 5,50
8.50 7,50 7,50
9 - 8,25 —

— 8,25
1 0 - 9 - —

--- — 9 -
H - 11,— 10,50

5 . 11 a Ib mi
1901 1902 1903
8 - 7,25 7,25
9 , - 8,25 8,25
9,25 8,75 8,50
9,75 9,25 9 —

10.50 10,50 10,—
11,75 11,75 1 1 , -
12,50 12,50 1 2 , -

6 • M a g
1901 1902 1903

8 - 7 , - 7 , -
9 ,— 3 , - 8 , -
9,25 8,50 8.25
9,75 9 - 8,75

10,50 10,— 9,50
11,75 11,50 11,—
12,50 12,50 1 2 -

Bestmelierte mit ca. 60/70 pCt. Stucken
Stilckkohlen I I .........................................
Stilckkohlen I ..............................................
Gew. Nufs I ..............................................
Gew. Nufs I I ..............................................
Gew. Nufs I i i ..............................................
Gew. Nufs I V ...............................................

K o h l e n .

Siebstucke und K nab beln .............................
Gew. Mager-FIamm-Nufs I .......................
Gew. Mager-FIamm-Nufs I I .......................
Gew. Mager-FIamm-Nufs II b fur Hausbrand 
Gew. Mager-FIamm-Nufs II b fur Industrie 
Gew. Nufekohlen IV 8/15 mm . . . .  
Siebgruskohlen.............................................. '.

SiobstOcke und Knabbeln . . . .  
Nufskohlen IV 8/15 mm . . . .
S ieb g ru fsk o h len ...................................
Gew. Anthrazitnufs I .......................
Gew, Anthrazitnufs I I .......................
Gew. Anthrazitnulś II b (Hausbrand) 
Gew. Antlirazitnulś IIb  (Industrie) .

1901 1902 1903
9 - 8,75 8,75

12,— 12,— 11,75
12,— 12,— 11,75
10,50 1 0 - 10,—

9 , ~ 8,50 8,50
8,50 8 - 8 , -
7,60 7, - 7 , -
6,25 5 ,— 5 ,—
7 60 6,50 6,50
8,75 8 , - 8 -

1901 1902 1903

11,— 11,— 10,50
12,50 —
13.50 13,50 13,—
13,50 13,50 13,—
11,— 11,— 11,—

9 , - 8,75 8,75

1901 1902 1903
13.50 13,50 13,—
1 4 , - 1 4 , - 13,60
15,50 15,— —
16,— 16,— 15,—
l e  16,— 1 5 -
l i ,50 11,25 11.—

9,50 9 - 9 , -

1901 1902 1903
11,50 11,50 1 1 , -
1 2 - 1 2 - —
12,50 12.50 1 2 , -
13,50 13,50 13,25
13,50 13,50 13,25
11,— 11.— 11,00
1 0 - 9,75 9,75

1901 1902 1903
1 4 , - 14,— 1 3 -
14,50 14,50 1 4 -
14,50 14,50 1 4 , -
12,— 12,— 12,—
12,— 12,— 11,—

9 , - 9 - 9 , -
7 , - 5,75 5 ,—

1901 1902 1903
1 4 , - 1 4 , - 13,50
8,50 8,50 8,50
6,50 5 , - 4 -

18,50 18,50 18,50
22,60 22,50 22,50
12,50 1 4 , - 14,—
12,50 11,— 11,—

e) Halbgesiebte.
f) Nufskohle gew. Korn

» » »
» »
» V »

III .
IV

g) Nufsgruskolile 0 — 2 0 / 3 0  mm 
„ 0 - 5 0 / 6 0  „

li) G r u s k o h l e ............................

II. F c 11 k  o li 1 e :

a) FBrderkoiile . . . . .
b) Bestmelierte Kohle

12,50-

12 ,50

1 1 ,2 5
9 ,75
6 .5 0  
8,00
4 .5 0

- 1 3 , 2 5  

- 1 3 , 5 0  „

— 12,00 
- 1 0 , 7 5  
-  8,00
-  9 ,0 0
-  6 ,7 5

9 , 0 0 — 9 ,7 5  „ 
1 0 ,7 5 — 11 ,7 5  „
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c) S t U c k k o h le ................................. 12 ,75  — 13 ,76  JL
d) Nufskohle gew. Kon, Ij _ 12,75 — 13,75 „

.» » »
» » » Ul • 1 1 ,0 0 — 1 2 ,0 0  „

» „ IV . 9 ,75  —  10 ,75  „
ej K o k s k o l i l e ..............................  9 ,5 0 — 10,00  „

Ul. M u g e r e  K o l i l e :

a) Forderkohle................................. 8 , 0 0 — 9 ,0 0  „
b) Forderkohle, melierte . . . 1 0 ,0 0 — 10,50  „
c) Forderkohle, aufgcbessette, je

nach dem Stiickgehalt . 1 1 , 0 0 — 1 2 ,50  „
d) S tU c k k o h le ..............................  1 3 ,0 0 — 14,50  „
e) Anthrazit Nufs Korn I . . 1 7 ,5 0 — 19,00

„ II . . 1 9 ,5 0 — 2 3 ,0 0  „
f) F o r d e r g r u s .................................  7 ,0 0 —  8 ,0 0  „

g) Gruskohle unter 10 min . . 5 ,0 0 — 6 ,25 „
IV. K o k s :  1. Semester 1903.

a) Hochofenkoks . 15 JL 15 JC.
b) Giefsereikoks . . 17 — 18 „ 1 6 — 17 „
c) Brechkoks I und II 1 8 — 19 „ 1 7 — 18 „

V. B r i k e t t s :
Briketts je nach QualitSt . . . 11 , 00— 14,00

Angeregte Naclifrage infolge der eingetrcteiien starken 
Kiilte. Niichste Borsen—Vei saiiimluiiu findet h iii Moiit-ig, 
den 15. Dezember 1902, nnchiiiiUags 4 Uhr, im „Bcrliner 
Hol", I i olei Hartmann, stuli.

1 A u s la n d is c h e r  E ise n m a r k t .  Der s c l i o t t i s c l i e  
Roheisenmarkt stand in der letzten Zeit unter dem liin- 
flufs der ungeordneten Verliiiltnisse auf dem Clevelnnd 
Warranlmarkte. Letzterer war liingeie Zeit v811ig in den 
Hiinden der Spekulanten, und es kam zn kUnstliclicii Preis- 
steigerungen, die jeden regelrechten Gescłiivflsveikehr fern- 
hielten. Clevelandwarrants waren bis zu 53 s. 11 d. 
Kassa in die Hohe gelricben worden, wahrend fUr spiitere 
Lieferung weit niedriger noliert wurde. Die Renktion 
erfolgte dann ncuerdings recht plolzlich und brachle die 
Preise wieder auf 48  s. 3 d. kassa. Cumberland lliimalii- 
warranls blieben ziemlich veriiaclilassigt zu 59 s. kassa. 
Schottische Warrams waren die letzle Zeit verhaltnisiniifsig 
still und im Preise nominell. Die gewShnlichen schottisclien 
Rolieisensorten haben sich im Preise wenjg geiindert. Be- 
deutende Posten gehen noch nach den Vereiniglen Staaten, 
und die Inlandnachfrage ist lebhaft. In Hiimatiteisen ist 
der Bedarf weniger dringend; man liefert zu 62 s. an 
dic Stahlwerke. Aufser dein Fertigeisen- und Sialilmarkle 
sind Stahlschienen in guter Naclifrage und behaupten sich 

' auf 5 L.  10 s. Siabeisen notiert 6 £ .  10 S., Winkel 
in Stalli erzielen 5 L.  7 s. 6 d. bis 5 i .  10 s., Schifls- 
bleche 5 L.  10 5. bis 5 £ .  17 s. 6 d., Kesselbleclie
6 L.  7 s. 6 d. bis 6 L.  10 s. Die Eiscngicfsereien 
sind gut beschiiftigt. An Lokoinotiy.cn und Bahnmaterial 
liegen einige gute Auftriigc fiir Sudatrika vor.

Auf dem e n g l i s c h e n  Eisenmarkte haben die letzten 
Berichte aus Middlesbrough nur fiir wenige Zweige eine 
befriedigendc Geschiiftslage verzeichnet. Durehwog er- 
scheinen die Aussichten fiir das Wintergeschiift keineswegs 
eruiutigend. In C l e v e l a n d r o h e i s e n  hat die letzten 
Wochen hindurch eine ruckgiingige Bewegung angehalten. 
trolz der steigenden Richtung der Warrantpreise und trotz 
einer stetigen Abnahmc der Lagervorriite infolge der um- 
fangreichen VerschiiTungen nach den Vercinigten Staaten. 
Dieser Yersand hat Ihatsiichlich im November ungewbhnlicli

liolie Zitlcrn erreicht, alierdings inelir aul G.uud der 
frUheren Abschltisse. Neue Lieferungen nach dort sind in 
diesen Wochen mir in geringerer Zahl ubornommen worden, 
doch maclit sich in dieser Hinsicht neueidings wieder eine 
Besserung bemerkbar und glaubt man fiir die ersten Monate 
des neuen Jahres noch auf einen bedeutenden Absatz nach 
Ainetika rechnen zu konnen. Die Notierungen wurden 
nicht weiter durch die Richtung der Warrantpreise be- 
stiinmt. Letztere zeigten zeitweilig im Vergleich zu 
scholtischen Warrants den ungewShnlicli geringen Abstami 
von 1 s. 6 d. Clevelandeisen Nr. 3 G. M. B. wurde fur 
prompte Lieferung f.o.b. zuletzt allgeinein auf 49  s. gehalten. 
Giefsereiroheisen Nr. 4 war zuletzt stetig zu 48  S. 6 d ., 
graues Puddelroheisen zu 47 s. 9 d., meiiertes war schwiicher 
zu 47  s. 6 d., desgleichiin weifses zu 46 s. 3 d. In 
H a m a t i t r o l i e i s e n  ist die Naclifrage slill. Die Preise 
haben kUrzlich etwas nachgeben inUssen, haben sich iiber 
aber seildem behauptet. Man rechnel auch liier auf wcilere 
amerikanische Auftriigc. Gemischte Lose der OstkUste 
hielten sich zuletzt auf 56  s. 6 d., Nr. 4 auf 54 s. —  
Auf dem F e r t i g e i s e n -  und S t a h l m a r k t c  lauten die 
Berichte jetzt fast ausscliliefslich fiir Stahlschienen giinstig; 
in allen anderen Zweigen werden weitere RUckschritie 
gemeldet. In Stahlschienen erfreuen sich die Werke eines 
regelmafsigen und wciterhin gesicherlcn Belriebes, und fiir 
das erste llnlbjalir 1903  werden Aenderungen in iiii- 
gUnstigem Sinne nicht befiirchtet. Auch in anderem Bahn
material wic auch Briickeninalcrial sind Aufiriige seit einigen 
Jahren nicht so zahlreich eingekoininen. Schwere SililiI- 
schienen lassen sich gut auf 5 L.  10 s. beliauplen; In 
Grobblechen und Winkeln ist das Geschiift iinfserordenllieh 
fln.ii, namentlich im Zuśainmcnłiiing mil dem Darniederliegen 
des Schiffbaues. Eine weitere Anźalil von Weiken wird 
genotigt sein, den Betrieb einzustellen, bis eine Besserung 
eintritt. Die Preise haben iin November htrabgeselzt 
werden intisson, nachdem sie sich einige Monate hindurch 
beha iplet hatten. Schiffsplatlen in StaliI notieren jetzt 
5 L.  10 S., in Eisen 6 i .  5 s., SchifTswinkel in Slahl 
5 L  7 s. 6 d., in Eisen 6 L.  2 s. 6 d. Diese Siitze 
sind indessen nocli nicht niedrig geniig um gegen den 
ausliindischeu Wettbewerb erfolgrcich ankampfen zu konnen. 
Audi in Siabeisen lassen Absatz- und Preisvcrhiiltnisse zu 
wUnschen tibrig. Durchweg wird nur von der Hand zum 
Munde gekauft. Gewolinliches jioliert GL .  ó s .

Auf dem b e l g i s c h e n  E i s e n m a r k t e  kann die vor- 
handene Arbeitsmenge durchweg ais befrieTligend bezeiclm et 
werden, in den Preisen wartet man indessen nocli ver- 
gebens auf eine Besserung. In Charleroi sind dic ineisten 
AbschlUsse (Ur Rolieisen auf das erste Vierleljnhr 1903  
inzwischen zu etwa 57 Frcs. gelhiitigt worden. Siabeisen  
Nr. 2 erzielt im Ausfilhrgeschafte 125 bis 127, 50  Frcs., 
Triiger in Stab und Eisen 1 12 ,50  Fic*. Im lulande stelit 
Siabeisen Nr. 2 um 5 Frcs. hiSher, Triiger gehen zu 129 Frcs. 
Der deutsclie Wettbewerb macht sich nach w ie vor em- 
plindlich bemerkbar und die verhallnismiifsig holien Ge- 
slehungskoslen erlauben keine weileren Opfer. So miissen 
auch Stahlschienen f.o.b. Anlwerpen zu nur 135 Frcs. ab- 
gegeben werden. Bleclie Nr. 2 in Eisen notieren liir 
Ausfulir 136,25 Frcs., fUr Belgien 140 Kres.

Auf dem f r a n z 5 8 i s c l i e n  Eisenmarkte hal sich die 
Geschaftsl.ige in letzter Zeit kainn gebesserl. Die Beiiclite 
aus den ineisten Induslriezentren klingen weńig eunuiigend, 
ausgenommen vielleicht vom Centre, wo man neue Iloll-
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nungen griindet auf die y o ii  der Regierung in Aussicht 
genornmenen Sehiflsbauien. In Patis ist man fiir Handels- 
eisen bis auf 165 Frcs. herunlcrgegangeh] fiir Triiger auf 
170 Frcs. Giinstiger liegen die Marktverhaltnisse aucli an 
der oberen Marne, wo Handelseisen 170  bis 175 Frcs. erzielt.

In A m e r i k a  scheint dic optimistische Auffassung ihre 
Geltung zu belialten, dic Aussichten sind entschieden 
giinstiger geworden. Roheisen bleibt fiir prompten Bedarf 
aufserordentlich knapp, und es liegen wenig neue Abschliisse 
Yor. Die Preise blieben zuletzt ohne Aenderung. Bessemer- 
roheisen notierte fiir prompte lieferung zuletzt 2 4 ,5 0  bis 
25 Doli., fiir niichsljiilirige 2 2  bis 23 Doli. Giefsereiroh
eisen Nr. 2  2 4 ,5 0  bis 25 Doli. bezw. 2 3  Doli., graues 
Puddelroheisen 22  bis 23  Doli. bezw. 21 bis 2 1 ,5 0  Doli., 
siidliches Roheisen Nr. 2  nominell 2 2  Doli. bezw. 2 0  Doli., 
Nr. 3 20  Doli. bezw. 18 ,5 0  Doli. Stahlknttppel haben 
nunniehr wieder eine entschieden steigende Richiung an- 
genommen, naclidem jetzt die stiirksten Verbraucher mit 
ilirem Bedarf an den Markt getreten sind. Fiir prompten 
Bedarf wird 3 0  Doli. notiert, fiir das erstc Halbjahr 1903  
28  Doli. Bleche sowie Baumaierial behaupten sich in Preis 
und Nachfrage gut. Grobbleche in Stahl notieren fiir 1903  
1,85  Cts., Triiger und Winkel in Stahl 1 .6 0  Cts. Gegen 
Jahresschlufs diirfte die gesamle niichstjiihrige Erzeugung 
bereits vcrschlossen sein zu 2 8  Doli. Driihte, Fcinbleche 
sowie Weifsbleche sind lebhafter und fester. Stiibe in Stahl 
sind fest, gewolinliches Stabeisen kommt allmahlicli zu den 
Stalilpreisen in entsprechendes Verhiiltnis und wird jetzt 
fiir 1903  zu 1 , 70 Cts. abgegeben.

M e ta l lm a r k t .  Bei unregelmiifsigem Verkehr hielt die 
bessere Marktlage an. Abgesehen von Kupfer und Silber- 
barren, dereń Notierungen unwesentlich zuriickgingen, sind 
siinilliche Preise gestiegen.

Ku p f e r  stetig. G. H. L.  50. 6. 3., 3 Mt. L.  50 . 12. 6.
Z i n n  schwankend. Straits L.  114 .  10. 0 . ,  3 Mt.

L.  115. 0. 0. , Engl. 116.  0.  0.
B l e i  stetig. Span. L  1 0 . 1 6 . 3 . ,  Engl. L.  11. 0 .  0 .
Z i nk  ruliig. Gew. Marken L.  19. 17. 6., bes. Marken 

L.  20 . 2. 6.,  gewalztes deutsches L.  22 .  10. 0.
S i l b e r b a r r e n  22Vs.

N o t i e r u n g e n  a u f  dem. e n g l i s c h e n  K o h l e n -  u n d  
F ra o h ten m a rk t .  (Borse zu N ew cast le -on-T yne .)  Eine 
leichte Aenderung ist auf dem englischen Kohlenmarkt
cingetreten, indem der Verkehr im allgemeinen etwas
ruhiger war, ais in den letzten Wochen. Die Nachfrage 
war aber trotzdem fiir die jetzige Jahreszeit ganz be- 
friedigend und allem Anschein nach waren die Gruben 
vollaul beschiiftigi. Man zahlte: Fiir beste northumbrische
steam-Kolilen l i s .  3 d. bis 11 s. 6 d., fiir zweite Sorten
10 s. bis 10 s. 6 d., steam smalls ó s .  3 d. bis 5 s. 9 d. 
Die Nachfrage in Gaskohle war in der Berichtswoche er- 
heblicher denn je. Bei dem Preis von 9 s. 6 d. bis 10 s.
fand die Forderung schlanken Absatz und man bcfiirchlet
wolil mit Rccht, dafs die, Gruben nicht im stande sein 
werden, die Nachlrage zu decken, falls dieselbe niclit 
nachlafst. In Bunkerkohle entwickelte sich das Geschiift 
befriedigend, der Vorrat darin ist aber noch immer be- 
deuteud. Fiir ungesiebte Sorten betrug der Preis 9 s. 9 d. 
bis 10 s. In Koks besserte sich der Verkehr wieder. 
Die Notierung war: Fiir Ausfuhrkoks 17 S. 9 d. bis 18 S., 
fur Hochofenkoks 16 s. bis 16 s. Gd.

Der Frachtenmarkt blieb, da der angebotene Schiffs- 
raura die Naclifrage wcit uberragte, ohne Besserung. Tyne 
bis London 3 S. 1 lh  d. bis 3 S. 3 d., Tyne bis Genua 
ó s .  3 d. bis 6 s.

M a r k tn o t iz e n  i ib er  N e b e n p r o d u k t e .  (Auszng aus dem Daily Commercial Report, London.)

3. Dezember 10. Dezember

L.
von

d. L.
bis

d. L.
ron

d. L.
bis
«. d.

___ ___ IV, l 7/ft ___ ___ 13A ___ j_ IV ,
Animoniumsulfat (Beckton terms) p. t o n ....................... i l 11 3 11 12 6 11 16 3 U 17 6
Benzol 90 pCt. p. g a l i o n ..................................................... — — 9 9 1/? — — 9 ‘/?, — — 10

„ ■ 50 ,, ,, ,, ..................................................... — — 8</, 8 V? — — 7-
Toluol p. galion ...................................................................... — — S 8 — — ---
Solvant-Naphtha 90 pCt. p. g a l i o n ................................... — — 8V , --- — — 8V» — — 91/?
Karbolsaure 60 pCt...................................................................... — 1 8 — --- — 1 8 — —
Kreosot p. g a l i o n ....................................................................... — — l S/4

_ — 1% — — — — l 7/fl
Anthracon A 40 pCt. u n i t ............................................... — — l3A -- -- — — 13/i — —
Anthracen B 30—35 pCt. u n i t ......................................... — 1 -- _ — — — 1 — —
Pecli p. ton f.o.b....................................... ...................................

. ' 57 6 -- -- — — 57
6
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Pafent-Beiichte.
G e b r a u c h s m u s t e r - E i n t r a g u n g e n .

KI. 5. d .  Nr. 175 8 3 4 .  2 4 .  April 1902. Sch. 1 4 3 6 9 .  
F o r d e r s e i l - K a b e lw in d e  m i t  fa h r b a r e m  U n t e r g e s t e l l  
u n d  m i t  T o l l s ta n d ig e r  E i n k l e i d u n g  d e r  S e i l t r o m m e l  
d u r c h  D a c h ,  fe s te  S t ir n w i in d e  u n d  a b n e h m b a r e  
S e i t e n w a n d e ,  Adolf SchrSder, Bochum Kanalstr. 47.

KI. 21 b. Nr. 172  158. 16. Januar 1902 . U. 1284.  
E le k t r i s c h e r  S p r e n g s c h u f s a n z i in d e r ,  b e s t e h e n d  a u s  
e in e m  T r o c k e n e le m e n t e  t r a g o n d e n  B e h a l t e r  m i t  a n  
g e g e n i i b e r l i e g e n d e n  S e i t e n  a n g e b r a c h te n ,  d u r c h

K l a p p e n  v e r d e c k te n  K o n t a k t p la t t e n .  August Ulirhan, 
Uerkendorf.

KI. 3 8  a. Nr. 172 8 8 9 .  12. Marz 1 9 0 2 .  K. 1 6 2 2 4 .  
B e r g w e r k s s a g e  m i t  U - fo r m ig  p r o f l l i e r te m ,  a n  d e n  
m i t  a u f g e s t e c k t e n  H o l z h e f t e n  y e r s e h e n e n  E n d e n  
c y l i n d e r f ó r m ig  u m g e b o g e n e m  S ta h lb i ig e l .  Robert 
Krumm jr., Remscheid,

KI. 81 e. Nr. 172  7 94 .  13. Marz 1902. W. 12 5 5 7 .  
V o r r ic h t u n g  z u r  F o r d e r u n g  v o n  K o h l e n  u n d  a n d e r e n  
M in e r a l ie n .  b e s t e h e n d  a u s  e in e r  m u l d e n f o r m i g e n ,  in  
d e r  L a n g s r i c h t u n g  u m g e b o g e n e n ,  m i t  V e r s t a r k u n g s -



IB. Dezember 1902. 1235 - Nr. 50.

2 2 .  D e z e m b e r  d . J . ,  vorrn. 11 Uhr. S t i i d l i s c h e s  
W a s s e r a m t ,  K o n i g s b e r g  i. Pr. Lieferung von ca. 
13 50  t Maschinenkohlen.

2 7 . D e z e m b e r  d . J . Pr i i f e c t u r  in N a n t e s ,  
Frankreich. Lieferung von Steinkohlen im Jalire 1903 .

Zeitschriftcnschiiu.
(W egen der Titel-Abkiirzungen vergl. Nr. 1.)

M in e r a lo g ie .  G e o lo g ie .

S o me  s i l v e r - b e a r i n g  v e i n s  o f  M e s i c o .  (Forts.) 
Von Halsi’. Tr. I. M. E. Bd. XXIV. Teil I. S. 4 1 /0 0 .  
Die Grzdietrikte Zarateras und Guanajuato.

C. K u t t n e r s  n e u e r  a u t o m a t i s c h  w i r k e n d e r  
Sc li a el i t  v e r s c h  1 u fs. Oest. Zlg. 6. Dez. S. 6 5 1 /3 .  Die 
Vcrschlufsthiir ist um eine verlikale Achse ilrehbar und 
wird beim Aukoinir.cn der FSrderschale selbstthatig durch 
eine Iliilfe mit schraubengangąrtigem Einschnitt, die an 
dem oberen Thiirband angreift, gehoben und gedrelit. Bei 
Entfernung der FSrderschalt* senkt sich die Thiir durch ihr 
eigenes Gewicht und wird durch eine entsprcchende lliilse 
an dem unteren Thiirband geschlossen.

D i e  T e i l u n g  l i i n g e r e r  K et t e  n ba l i ne  n n e b s t  
E i n z e l a n t r i e b  d e r s e l b e n .  Von Kegel. Br. 7. Dez.
S. 4 3 3 /3 8 .  Angaben iiber die Yorteile, welolie durch 
Teilung einer liingeren Kettenbahu erzielt werden. 
Rechnerischer Nachweis der Kosten- und Betriebskraft- 
crsparnis. ,

T h e  w a s t e  in w o r k i  ng coal  in G r e a t -  B ri tai  n. 
Von Woodlaw. Ir. Coal. Tr. R. 5. Dez. S. 1 4 3 3 /4 .  4 .  Abb. 
Um dic Abbauverlustc zu verringern, wird ompfohlen, so 
viel ais irgend mijglicli Strebbau anzuwendun, maschinell 
zu schrainen und den Versatz sorgfiiltig herzustellen.

C o a l  s c r e e n i n g  p l a n t .  Ir. Coal. Tr. H. 5. Dez.
S. 1 4 4 0 /2 .  Beschreibung von Wippern und sonstigen 
Apparaten der Kohlenseparatiou mit BerOcksichtigung der 
Vorrichtungen zur Schonung der Kohle.

T h e  B r u n k  s y s t e m  o f  b y - p r o d u c t  c o k e ' 
o v e n s .  Ir. Coal. Tr. R. 5. Dez. S. 1 4 4 3 /5 .  9 Abb. 
Beschreibung der Brunkschen Koksiifen und der Neben- 
produktengewinnung auf Zeclie Minister Stein.

Mascbinen-, Dampfkesselwesen, Elektrotechnik.
D er  W e t t b e w e r b  der  S a u g g e n  e r a t o r m a s c h  i ne  

g e g e n  den S i e  i n k o h l e n g a s m o  t o r. Von Neuberg. Die 
Gasmotorentechnik. Nov. S. 113 /4 .  Bei jalulich 1500  
Stunden Betriebszeit und einem Gaspreis von 1 0 — 16 Pf. 
pro cbm wird der Sauggasbetricb bei Motorgrofsen vou

e isen  b e l i e b ig e n  Profllls v e r se h e n e n  R in n e  von tra p ez -  
fo r m ig e m  Q u ersc h n it t .  M. Wurlel & Neuhaus, Bochum.

D e u t s c h e  R e i c h s p a t e n t e .
KI. 5 d. Nr. 130  287 .  S p err v o rr ich tu n g  fiir  

F o r d e r u n g  a u f  s c h ie fe n  E b e n e n .  Von Viktor Figue 
in Farcieune, Belgien. Vom 26. Mai 1901 .

Am Ende eines jeden der beiden Schienenstriinge sind 
Schranken angeordnet, die durch Gegengewichtc geschlossen 
gelialteu werden.

Die unteren Schranken a und b eines Schienenstrans;es 
stelien mit je  einer obercn Schrankc c und d des neben- 
liegenden Schienenstranges derart in Vcrbindung, dafs

durch Oeffnen der unteren Schrankc des einen Schienen- 
wegs durch den auffahrenden Wagen, zugk-ich die obere 
Schrankc des anderen Schienenweges fur den Durchgang 
des abwiirtsfahrenden Wagens geoffnet wird. Hierdurch 
wird ein selbsttliiitiger Absclilufs der Gleisstrecken und ein 
Auffangen durcligegangener Forderwagen erzielt.

KI. 5 d. Nr. 130 352 .  S e lb s t th a t ig e r  S c h a c h t-  
versch.lufs. Alois Fiala in Bruch, Bohmen. Vom
29. Januar 1 901 .

Die Gewichte h, welche die SchiebethUren vcrmittclst 
der Ketten f offuen, werden derart von leicbteren Gewichten g 
in ihrer hochsten La^e gebalten, dnfs an den Gewichten p

befestigte Mitnehmer i die Gewichte g am Hocligelien hindern. 
Die Gewichic p ihrerseits balten die von den Falirstiihlen 
mitgenommenen Schlitten 1 vermittelst der Ketten m in der 
hochsten Stellung.

Sul)inissionen.
17 . D e z e m b e r  d . J . ,  nachm. 3 Uhr. Kg l .  D i  r e k  t j o n  

d e r  1( r e i s -  I r r e n a n s t a l  t ,  A i i s b a c h .  Lieferung 
von etwa 2 3 0  Waggons Ruhrkohlen-Briketts.

19. D e z e m b e r  d. J . ,  mitl. 12 Uiir. G o u v c r n e m e n t  
p r o v i n c i a l  i n L u t t i c h ,  Belgien. Lieferung des Bedarfs 
an Steinkohlen im Jahrc 1903 f. d. Provinzial-Regierung.
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20 bis 6 P3. billiger ais der Stcinkohlengasbetrieb. Bei 
3 0 0 0  jiihrlichen Betricbsstunden und dcnselben Gaspreiscn 
lerscliiebt sieli die Grenze zu Gunsten des Sauggasinotors 
schon niif Mrttoigrofsen vcin 12 bis 6 PS

/ n r  G e s c  bi e l i  te der  E r f i n d u n g  d e r  K r a f t g a s -  
A ii 1 u "«■ u. Von Śtrobsfb. Die Gasmoloreiitechnik. Nov.
s. 11 9 /20 .

N e n c r e  P u m p e n .  Von Freytag. Dingl. P. J. 6. Doz.
S. 7 7 9 /8 4 .  23 Abb. (Foils. folgi.)

M au er w e r k s f e s t i s k  e i t und Sc li o r n s te i ns la u d - 
s i cli i1 r li e i t. Von Jaekcr. Dampfk. Ueb. Z. 3. Dez.
S. 9 1 4 /6 .  (Forls )  II Versuche iiber Maucrwerksfestigkeit.
3 Tali. (Forl«. folgt.)

W in d  i lig a n d  wi n i l i  n g  a p p l i a n c e s .  Von Davies. 
Ir. Coal Tr. It, 5. Dez. S. 1 4 3 5 /6  Erorlerung der Vor- 
iiud Nacbteile von Meliendcn und liegenden Fordermaschinen, 
Zwilliiigs- und Verbuiidinaschincu, Seilausgleich, Vor- 
rirhiungcn gegen Uebei treiben iiber die Hiingcbank.

Ui ic r  ii p t u r t* de  v o l a n t .  Von Renier. Ann. Belg.
4. Hefi. S. 9 2 6 /6 7 .  Hingebendc Beschreibung und Be- 
ifclniung des Bruches eines Scliwungrades.

D ie  e l e k t r i s c h e n  A n l a g e n  d e s  e r zh er z og 1 i cli 
Fr i ed r i c b sc l ie  n R i s e n s t e i n b e r g b a u s  in Za k a r f u l a .  
Von Drolz. (Schlufs.) Elekirotechnisches Echo. S. 5 5 6 /7 .  
Elekirischer Betrieb zweier Haspel, einer Seiibahn uud 
zweier Grubcnventila(oren. Aufserdem verfiigt das Berg- 
werk Uber 64  elektrische SoJenoidbohrer, von denen 27  im 
gleichzeitigen Betriebe stehen. Angabe der Baukosten.

Iluttenwosen, Chemisohe Toohnologio, Chemie, 
Physik.

D er g e g c n w i i r t i g c  S t a n d  de r  G i c h  Ig as  
r e i n i g u n g .  Von Osami. Die GiiMnotorentechnik. Okt.
5. 9 7 /1 0 0 .  Besprechung der verschiedenen Sy.-teme von 
Reiniguiigsłipparaten uud des Reinigungsvorganges.

U e b e r  d i e  K o n s t i t u t i o n d e r I i o c h o f e n s c h I a c k e. 
Von Zulkowski, Oest. Z. 6. Dez. S. 6 4 7 /5 1 .  Ermittluiigeu 
iiber den Sllicieruugsgrad derSil ikate durcli Schmelzversuche 
mit Kieselsiiure und Alkalikarbonalen.

D ie  Kr z c u g u  n g  v o n  „ E l e k t r o s t a l i l "  in G y -  
s i n g e  (Schweden). Dingl. P. J . S. 7 8 4 /6 .  2  Abb.

S t a h l w e r k  in M o n t e r r e y ,  M e x i  ko. Von White- 
Oest. Z. 6 . Dez S. C53/6 . Beschreibung des Weikes  
und der verarbeiteten RohstolTe.

E l e c t r i c  p o w e r  i n m o d e r n  r o l l i n g  m i 11 s a n  ̂
s t e e l  w o r k s .  V onPerkins. Am . Man, 27. N ov. S . 6 0 3 /6 .

C h e m i c a l  c o m p o s i t i o n  o f  s t e e l  i n g o t s .  Von 
Wahlburg. Am Man, 2 7 .  Nov. S. 6 1 0 /1 5 .  Besprichung 
der Ursnchen, welche die Blascnbildting beim Gicfsen von 
Stahlingots befordern.

T h e  i ron and s t e e l  I n d u s t r i e s  of  G r e a t -  
Br i t a i n - th ei  r c o n d i t i o n s  a n d  o u t l o o k .  Von Jeans. 
.Ir. Coal. Tr. R. 5. Dez. S. 1442.

T h e  g a s e s  e n c l o s e d  in c o a l  a n d  c o a l - d u s t .  
Von Bedson. Tr. 1. M. Ii. Bd. XXIV. Teil I. S. 2 7 /4 0 .  
Im Anschlufs an einen von Dr. Brookinann im ^Gliickauf" 
gebracbten Aulsatz (1 8 9 9 ,  S. 2 6 9 ) .  wUeber die in Stein
kohlen eingesr.hlosscnen Gase" hat der Verfasser eine Reilie 
neuer Untersuchungcn vorgenommen, dereń Resultate er 
vorlegt.

E m p l o i  d e s  e x p l o s i f s  d .m s  le s  n i i n e s  dc  
l i o u i l l e  de  B e l g i  q u e  p e n d a n t  l’A n n d e  1901 . Vou

Watteyne, Stassart & Deuvel. Ann. Belg. 4 .  Ileft.
5. 9 93 /1  155. Vergleicbende Statistik, Angaben Uber einige 
neue Apparale zum Studium der Sicherheitssprengstoflfe, 
Beschreibung der staatlichen Versuchsstrecke und der dort 
gemachten Versuche.

D ic  V o l u i n e t r i e  d e s  E i s e n s  mi t  N a t r i u m t h i o -  
s u l f a t  un d  e i n e  M o d i f i k a t i o n  der  Me t h o d e .  Von 
Haswell. Z. f. ang.Ch. 9. Dez. S. 1 2 6 5 /7 .  Verteidigung 
der Methode.

|Vi cli te e i n e r  z i n n r e i c h e n  Br on ze.  Von Stahl.
B. II. Ztg. 5. Dez. S. 613 .  Versuche mit einer auf der 
SaigeriiUKe in Hettstedt erschmolzcnen zinnreichen Bronze 
(3 3 ,9 0  pCt. Sn) ergaben, dafs die Legierung ein griifseres 
spezifisches Gewicht hatte, ais nach ihren Bestandteilen zu 
erwarten war.

Wer t  und B e s t i m m u n g  de s  K oh l en  si lu r c -
S c h aj t e s d e r  l l e i z g a s e .  Von Dosch. Dingl. P. J .
6. Dez S. 7 7 3 /8 .  3 Tabellen. I. Einleitung, II. Gewiclits- 
yerliiiltiiis der C 0 2 zu den Hcizgasen, III. Volumeiiverhaltnis 
der C 0 2 zu den Hcizgasen. IV. Wert der Kohlensaure- 
bestimmung. (Forls. folgt).

V erkehrswesen.
A p p a r a t u s  for c o n t r o l l i n g  r a i 1 w a y -  w a go  n s 

w li i 1 c I o ad i n g at co 11 i e r y - s  c r eeii  s. Von Miller. 
Tr. I. M. E. Bd. XXIV. Teil I. S. 1 2 2 /5 .  1 Abb.

Pcrsonalien.
In der Nacht vom 9. zum 10. Dezember vcrschied  

in Miilheim a. d. Rulir der ebemalige Bankier G u s t a v  
H a n a i t  im S5. Lebnnsjahre. Der Verewigte hat mehr 
ais 10 Jahre dem Vorstande des Vereins fiir die berg- 
baulichen Interessen im Oberbergamtsbezirk Dortmund  
angehbrt und sein reiches Wissen. in tlen Dienst d(>s 
Vereins gestellt. Hier wie auf anderen Gebieten gemein-  
niitzigen Wirkens bat er mit allcn seinen Kraften zur 
Fiirderung unseres Bergbatis beigetragen. Sein Wirken  
wird nicht vergessen werden.

Dem ordentlichen Professor in der philosophischen  
Fakultiit der Universitiit GBttingen, Geheinien Bęrgrat 
D r. v o n  K o e n e n  ist die Erlaubnis zur Anlegung des 
K aiserlich russischen St. Stanislaus - Ordens II. K lasse mit 
dem Steru erteilt worden.

Der Bergassessor G e r t n e r ,  HUlfsarbeiter bei dem Berg- 
revier Bruhl-Unkel, ist vom 1. Januar 19 03  ab zum Berg- 
inspektor bei diesem  Revier ernannt worden.

Die bisher mit W ahrnehmung von Berginspektorstellen  
beauftragten Bergassessoren B e l l i n g e r  zu Grube Gerhard 
und M e n g e l b e r g  zu Grube Heinitz wurden bei diesen  
W erken vom 1. Januar 1903  ab zu Berginspektoren ernannt.

Der Bergassessor M e l l i n ,  bisher HUlfsarbeiter bei der 
Bergableilung im Ministerium fur Handel pp. ist vom
1. Jannuar 1903  mit W alirnehmung einer Berginspektor- 
sle lle  bei der Bergwerksdirektion zu Saarbrucken beauftragt 
worden.

Der Bergassessor S e i n p e  r ist nach Abl auf des  ihm be-  
wil l igten U rIaubs‘ von Anfang Januar 1903  ab der Berg- 
abteilung des Ministeriums fur Handel und Gewerbe ais 
HUlfsarbeiter uberwiesen worden.
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(irmidrilś der Erzdocks zu Clcveland (Oliio)

Taf. 118.

Fig. 3. Boladung ein os gcdeckten Wagens durch cine 
Brownsche „Schnellanlage".

Fig. 5.

Fig. 4. Brownsclie fcSchnellan!agcn“ beim Entladen eines „Wlialeback"

DrucI: von O. D. Eacilcker in Ejsca.

Fig- 5 — S. Brownsclie Krane auf dem Duąuesnc Ilochofenwerk.
f

Brownsclie „Sćhnclhinlagc".Fig. 2.



„Gluckauf11, Berg- und Huttenmannische Wochcnschrift 1902.

Tafel 119.

Fig. 3 - 7 .  B row nsdicr Kipper.

Druck von G. D. Iiaedeker in Essen.



„Gliickauf", Berg- und HiUtenmannische Wochenschrift 1902.
Tafel 120.

Kohlenkipper
der Rochester  & Pittsburg Coal and Iron Go.

l»ruck von G. D. Bacdckcr in Essen.



„Gluckauf", Berg- und Hutlenmannische Wochenschrift 1902.
Tafel 121.

Fig. a. Naclitrjigliclin A iissialfung tlos in Fig. 3 und 4 dargcsteliten Lagcrplafzcs mit Dodgc-Umladcrn.

F ig. 1 — 2. Alto Sturzbriicko fiir K ohlcnlagerplatzp.

F ig . 3 — 4. Kolilcnlugcr an einem Bergabliang.

Druck von G. D. Baodcker in Essen.
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Soliem alische Darstellung dpr Uniladevorricli(ung der D odgc Co

F ig . 2 — 6. Um ladevorrichtang der D odgc Co

Druck von G. I). Baedeker in Essen,

„Gluckauf“, Berg- und Hiittenmannische Wochenscfarift 1902. Tafel 122.



una Huttenraannische Wochenschrift 1902.

Tafel 123.

Dodge-Umlader zur Lagerung der Kohle in Schuppen.


