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In der Nr. 16 des „Gluckauf" vom 18. April d. J . 
sind zwei neuere Urteile uber die Bedeutung und 
die Grundlagen des erfolgreichen amerikanischen 
Wettbewerbs mitgeteilt. In dem einen spiegelte sich 
die Ansicht eines deutschen Beobachters, des Grafen
0 . v. Moltke, wieder, wahrend das andere TJrteil von 
dem fruheren Unterstaatssekretar des amerikanischen 
Schatzamtes, Herrn Yanderlip, herruhrtei Uberein- 
stimmend sehen diese Beiden in der Organisation der 
Yerkehrsmittel und in der Methode der Zusammen- 
fiissung der wirtschaftlichen Kriifte den Hauptgrund 
fur die Entwieklung des amerikanischen Wirtschafts- 
lebens.

Sclion bei der Besprechung jener beiden Broschuren 
haben wir auf das umfassende W erk einer britischen 
Kommission von Eisen- und Stahl - Industriellen hin- 
gewiesen, das unter dem Titel „American Industrial 
Conditions and Competition" eine Fiille von Auskunften 
iiber die Grundlagen der amerikanischen Eisen- und 
Stahl-Industrie beibringt. Die Einteilung des Werkes 
ist in der Anmerkung mitgeteilt. *)

*) A n m e rk u n g : Der Bericht zerfiillt in drei Teile: einen 
allgemeinen, mehr wirtschaftlichen, rerfafit von Hemi Stephen 
Jeans, Sekretar der britischen Iron and Steel Association uud 
zwei weitere Teile, welche aus der Feder y o u  Fachleuten die 
Herstellung Y o n  Koka und Roheisen und die Erzeugung von 
Stahl in den Yereinigten Staaten behaudeln.

Der Jeans’ache Teil enthalt neben einer allgemeinen Ein- 
leitung einen Bericht iiher die Herstellung der Rohmaterialien,

Fur den hier zu behandelnden Gegenstand kommen 
insbesondere dio Abschnitte iiber die Organisation der 
Betriebe und uber das Verkehrswesen in Betraclit.

Wie schon bei fruherer Gelegenheit anlaBlich der Bo- 
sprecliung des Berichts der Amerikanischen Iron and Steel 
Association iiber das Jahr 1899 (Gliickauf 1900 S. 950) 
nachgewiesen wurde, ist die amerikanische Eisenindustrie 
zuerst im Jahre 1887 auf dem W eltmarkt in die Er- 
scheinung getreten. Mit lebhaftem Erstaunen wurde 
es aufgenommen, ais dann im Jahre 1890 m it einem 
Małe die amerikanische Roheisen-Produktion uber die 
bis dahin stets an erster Stelle stehende britisehe 
hinausschofi. Doch war diese Uberholung nicht an- 
haltend, yielmelir brach im Jahre 1892 eine liinger 
dauernde Krisis uber die amerikanische Eisenindustrie 
herein; fiir diese wird von Jeans in erster Linie die 
allzugrofio Ausdehnung Yerantwortlicli gemacht, welche 
die Werke unter dem Schutze des neu ergangenen 
Mc. Kinley-Tarifs erfahren hatten. Daneben haben die 
Schwierigkeiten aus der Miinzgesetzgebung der Yer­
einigten Staaten mitgewirkt, die m it der Einstellung 
der indischen Silberpragung akut wurden. Ungliick-

die Bedingungen fiir die Organisation des Betriebes, daa 
Yerkehrswesen, ferner Angaben iiber die Produktionskosten Yon 
Eisen und Stahl und schlieClich neben den sozialpolitischen 
Mitteilungen Erorterungen uber die wahrscheinlicbe Wettbewerbs- 
fahigkeit der amerikaniachen Eisen- und Stahl-Industrie auf 
fremden Miirkten.
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licherweise Yersagte zugleich m it der Eisenindustrie die 
andere Stutze des amerikanischen Wirtschaftslebens, 
die Landwirtschaft, indem durch reiche W elt-Ernten 
ein s ta rte r Preisfall ihrer Erzougnisse erfolgte. Zu 
alledem kam noch, daB in der Eisenindustrie selbst sich 
eino vollige Umwandłung der Produktionsbedingungen 
yollzog, welche in der Entdeckung der reichen Erzlager 
an dem Oberen See, hauptsachlich der dos Mesabi-Range, 
ihren Grimd hatte.

Unter dem Drucke dieser Sehwierigkeiten wurde in 
der ganzen amerikanischen Industrie, und insbesondere 
in der Eisenindustrie, die Losung „cbeaper production“ 
ausgegeben. Yor allem die letztere hat es ver- 
standen, dieses W ort auch in die Tat umzusetzen. 
Jeans weist nach, -daB die Tonne Roheisen im Jahre 
1898 um V3 billiger ais im  Jahre 1891 produziert 
wurde; nach Kirchlioff sind die UmwTandlungskosten 
einer Tonne Roheisen in Stahl von 1887 bis zum 
Jahre 1898 auf die Halfte gefallen und betragen jetzt 
nacli derselben Quelle 4,75 Doli., d. h. rund 20 J l  
Aller Wahrscheinlichkeit nach wird es nicht allein ge- 
lingen, diese Erfolge in der Herstelluńg festzuhalten, 
sondern auch weiter auszubilden, nachdom etwa 2/ 3 
der gesaniten Hilfsmittel der Eisen- und Stahlindustrie 
in den Vereinigten Staaten, yon den Erzen angefangen, 
in die Hande einer Gesellschaft, der United States 
Steel Corporation, : gelangt sind. Dieser Erfolg ist 
gewiihrleistet, da dio Leitung dieses Trusts es sich 
angelegen sein liifit, die Produktionsbedingungeti aller 
ihr unterstellten Werke standig zu yergleichen und die 
Verbesserungen des einen ohne weiteres auf dem andern 
nutzbar zu machen, ein Yerfahren, das niclit immer 
die gebotene Anwendung findet. Nach der Aufassung 
kundiger Beobachter ha t der S tah l-T rust jetzt in 
Bezug auf seiiien Umfang den Beharrungszustand 
erreicht. Ob und inwioweit seine nach Anffassung 
Yieler Finanzleute vorliegende Uberkapitalisierung ihm 
auf die Dauer erlauben wird, auf andern Markten 
aufierhalb des zollgeschutżten heimischon Marktes zu 
konkurrieren, kann allein die Erfahnmg lehren. Die 
Empfindlichkeit der Yereinigten Staaten gegen jeden 
yermeintlichen Eingriff in die aus der Monroedoktrin 
hergeleiteten Anspruche entspringt u. E. nicht sowolil 
aus politischen, ais vielmehr aus wirtschaftlichen 
Griinden. Man will dort angesichts der auBerordentiicli 
sich entwickelnden Produktioiisf&higkeit den Yersucli 
machen. sich auch aufierhalb des Landes auf dem ganzen 
amerikanischen Kontinent einen festen M arkt zu sichcrn. 
Jedenfalls sind die zur Durchfuhrung des Panama- bezw. 
Nicaraguakanals ergriffenen MaBnahmen durch diese 
Ziele mitbestimmt worden.

Gegenuber dieser Entwicklung kann es nichts ver- 
schlagen, wenn die Dauer des Erzvorkommens an dem 
Oberen See bei der gegenwartigen Forderung auf etwa 
GO— 70 Jahre und das Yorhalten der Kohlenvorrate,

auf denen die Kokserzeugung des Connelsviller Bezirkes 
beruht, sogar nur auf 30 Jahre geschatzt wird. 
Es wiire das Falscheste, was man tun kónnto, wenn 
mail in der Erwartung einer baldigen ErschSpfung 
dieser Lager die Hande muBig in den SchoB legen 
wrollto, anstatt von der Betriebsorganisation und den 
Arbeitsmethoden der Amerikaner zu lerncn, wie ihnen 
wirksam zu begegnen ist. Tatsachlich ist es nicht, 
wie oft angefuhrt wird, allein der Reichtum an N atur- 
schatzen, der den amerikanischen Wettbewerb fiir dio 
alto W elt so bedrohlich macht. Es wirken dabei auch 
gerade die eben angefiihrten Momente, die neuge- 
schaflfenen Organisationsformen der Unternchmungen 
wio die Arbeitsmethoden mit, und auf dieser Grund- 
lage beruht am letzten Ende auch die ErmiiBigiing der 
Transportkosten, wio weiter unten noch an einigen 
Yorgleichon des Naheren gezeigt wreraen soli.

Bei seiner Erorterung der amerikanischen V o rk e lirs -  
v e r h a l tn i s s e  wird Jeans in auBorordeiitlich gliicklicher 
Weise durch seine langjahrige Beschiiftigung m it diesen 
Fragen unterstutzt. Im Eingang seiner Darlegungen 
behandolt or die anscheinend auch in GroBbritannien 
landliiufige Einwendnng, daB dic Yerhaltnisse /.wischen 
dort und den Yereinigten Staaten zu rerschieden seien, 
ais daB irgend eine Anwendung der amcrikanischon 
Yerkehrsmethoden fur GroBbritannien in Frage kame. 
Unzweifolhaft hat dieser Einwand einen berechtigton 
Kern. N ur fragt es sich, inwieweit die naturlichen 
Yerhaltnisse die Ablehnung amerikanischor Yer­
kehrsmethoden tatsachlich rechtfertigen und wieweit 
andererseits die schon yon Vanderlip gerttgte Riick- 
stilndigkeit der britischen Unternehmer hier hemmend 
im W ege ' steht. Auch dio britische L iteratur ist 
neuerdings reicli an Ausfuhrungen iiber die Frage 
der Yerwendung groBerer Guterwagen. U. a. haben 
der Colliery Guardian und die Iron and Coal 
Trades Review letzthin eino Reihe von Beschreibungen 
iiber die in Eugland Yorsuchsweise eingefuhrten, meistens 
30—40 t  tragenden Wagen gebraclit. Eingehend sind 
die in England yorliegenden Yerhaltnisse insbesondere im 
Hinblick auf dio Erfordernisse des Esportes beschrieben 
worden in der Zeitung des Yereins deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen aus der Feder des bei der Botschaft in 
London tatigen Eisenbalmbau- und Betriebs-Inspektors 
Frahm (Nr. 14 und 15 vom 18. bezw. 21. Febr. 
1903), auf dessen und Glasenapp’s Ausfuhrungen 
(dieselbe Zeischrift 1902, S. 1139) Regierungs- und 
Baurat Dorner des Naheren eingeht (dieselbe Zeitschrift 
Jahrg. 1903, S. 345). Auch die britischen Eisenbahn- 
Gesellschaften selbst verfolgen den Gegenstand neuer­
dings unausgesetzt. Die Great W estern-Gesellschaft 
hat zur Erorterung der Frage einen Preis ausgeschrieben, 
auf grund dessen eine Reihe yon Bearbeitungen erfolgt 
sind. DaB die tragkriiftigeren Wagen auch beid en  
kurzeń britischen Lauflangen zweckmaBig sind, geht
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daraus heryor, daB die Bahnen solche fur ihre Dienst- 
kohlenbezuge in steigendem MaBe verwonden.

Dio in der Literatur bekannt gewordenen Ein- 
wendungen gegen die Wagen grofierer Tragkraft gehen 
Yornehmlich von der Tatsache aus, dafi im britischen 
Eisenbahnbetriebe eine ungeheure Zahl von Priyatwagen 
lauft, und zwar schatzt eine Zuschrift an die Iron and 
Coal Trades Review vom 13. Februar 1903 den W ert 
der Privatwagen auf ungfjjahr 20 000 000 Lstr., denen 
nach derselben Quelle Guterwagen im W erte von 
ungefahr 30 000 000 Lstr. im Besitze der Balm- 
gesellscliafteu gegemiberstoheii. Insgesamt gibt Dorner 
die Zahl der britischen Guterwagen auf 1 058000 an — 
darunter mindesteńs 450 000 Privatwagen. Daneben wird 
hervorgehoben, daB die jetzt Yorhandenen kleinen Wagen 
sich ganz besonders fiir die Schiffsbeladung durch Kippen 
eignen. In seinem oben ahgefuhrten Artikel macht 
Frahm daruber nahere Mitteilungen. Allerdings weist 
der Schifl'sversand aus GroBbritannien auBerordentlich 
bedeutende Mengen auf, da nach den statistischen M it­
teilungen der Zollbehordon allein im Jahre 1902 
rd. 61 000 000 t  einschlieBlich der Bunkerkohlo zur 
Ausfuhr gękommen sind. Aufierdem sind zweifellos 
weitere erliebliche Kohlenmengen von der Kustenschiffahrt 
befórdert worden.

Ferner werden die Bedenken gegen die Einfiihrung 
tragkriiftigerer Wagen mit dem Hinweis begriindet, dafi 
die durchschnittliche Transportlango (ca. 35 km) in Grofi- 
britannien uberaus kurz sei, wahrend in den Ver. Staaten 
weitaus grdfiere Langen in Betracht kamen. Beachtens- 
wert ist schlieBlich die Bemerkung, daB auch die 
britisehe Kustenentwicklung die Yerbesserung der Trans- 
portwege nicht in dem Umfange dringlich mache, da 
in GroBbritannien eine Mcile Kiiste schon auf 30 Quadrat- 
meile Land entfallt, wahrend in den Vereinigten Staaten 
erst auf 500 Quadratmeilen Land eine Meile Kiiste 
kommt, wozu ais erschwerendes Moment der vorliiufig 
noch bestehende Marigel einer durchgehenden Wasser- 
verbindung zwischen den Kustenpliitzen am Atlantischen 
und Stillen Ozean trete.

Ein groBer Teil dieser aus GroBbritannien ange- 
fiihrton Einwande wird aucli bei uns gegen die Ein- 
ffihrung tragkraftigerer Wagen erhoben. Dabei steht 
stets im Vordergrunde der Hinweis auf die Unmoglich- 
keit des Kippens. Hier wird u. E. iibersehen, daB im 
Wesfen dio Entladuug der Ruhrkohle durch Kippen sich 
fast ausschlieStich auf den Rotterdamer und Amsterdamer 
Hafen besehrankt, da man fiiglich wohl von dem in der Um- 
wandlung begriffenen Ruhrorter Hafen und den ubrigen 
Rlieinhafen absehen darf, dereń Modernisierung allgomein 
ais ein unabweisbares B edum is anerkannt wird. Nun 
sind nach Rotterdam und Amsterdam im Jahre 1902 ins­
gesamt rund 1 300 000 t  Kohlen verschickt worden, 
von denen etwa 780 000 t  durch Kippen auf Vorder- 
kippern zur Entladung gelangten. Es ist nicht abzu- |

sehen, warum bei uns und zwar aucli in den Kohlen- 
hiifen des Ostens nicht auch Einrichtungen getroffen 
werden konnen, um Kohlen uber die Seite zu ontladen, 
iihnlich wie sio in den Yoreinigten Staaten in groBer 
Yollkommenheit ausgebildet und s. Z. auch in unserer 
Zeitschrift beschrieben worden sind (yergl. hierzu Jahr- 
gang 1902, Seite 121311'.: Mellin, Uber einige ameri- 
kanische Umlado-Yorrichtungen).

Die auf die KustenentwicMung gestiitzten Ein- 
wiinde diirften bei uns nichts verschlagen. Im Gegenteil 
wird die Kotwondigkeit, auch den Export neben dem 
Inland-Absatz zu pflegen, uns gerade darauf hin- 
weisen, zu unsorn teilweise weit von den Produktions- 
stiitten gelegenen Hafen durch geeignete Verbessorungen 
im Transportwesen Frachten zu erstellen, welche den 
Wettbewerb nicht von vornherein unmoglich machen.

Weitaus liegrundeter sind die Bedenken, welche sich 
an dio verschiedenen Transportliingen kniipfen. Es 
liegt auf der Iland, daB dio Abfertigung eines jeden 
Wagens eine Anzahl von Operationen Bldingt, die 
gleich viel Zeit kosten, einorlei ob der Lauf des Wagens 
lang oder kurz ist. Indes ist diesem Bedenken in 
Deutschland weniger Gewicht beizumeśsen, da nacli 
den amtlichen Nachweisungen der Proufiischen Staats- 
bahnen die durchschnittliche Transportliinge fur die 
Tonne immerhin rd. 125 km betragt, wahrend sich nach 
den Mitteilungen der amerikanischon Eisenbahn-Statistik, 
die sieli aueh m it den Angaben Yon Jeans decken, die 
durchschnittliche Entfernung in Amerika allerdings auf 
2 22  km beliiuft.

Auch die in England wegen des Yorliatidenseins von 
Privatwagen bestehenden Bedenken sind bei uns nicht 
stichhaltig, da solche hier so gut wie ganz fehlen. 
Sehr beliebt ist bei uns, flbereinstimmend mit GroB­
britannien, der Hinweis darauf, dafi man im Gegensątz zu 
den Yereinigten Staaten auf die Yorhandenen betriebs- 
technischen Einrichtungen Rficksicht nehmen miisse und 
diese nicht von heute auf morgen abwerfen konne; 
dagegen ist m it diesem Hinweis hilufig die Erklarung 
der Bereitwilligkeit verbunden, bei einer NeuschafTung 
auf die Erfordernisse fortgeschrittener Technik dann 
Rficksicht nehmen zu wollen.

Gegeniiber dieser Auffassung mag es erlaubt sein, 
wiederum auf Yanderlip zu verweisen, der beim Stu­
dium der europiiischen Yerkehrsverhiiltnisse Amateuro 
in Yerkehrsfragen am Werke zu sehen glaubte. Ge- 
■wichtiger aber ais dieses Zeugnis eines wohl scharfen, 
aber nicht fachmannischen Beobachters wird sicherlicli 
die Bemerkung Andrew Carnogies sein, dessen mafi- 
gebender EinfluB auf dio Verbilligung der amerikanischen 
Guterbeforderung iiberall anerkannt wird. Gegen sein 
Urteil kann man auch nicht den nationalen Standpunkt 
anfuhren, denn Carnegie ist Schotte. Jeans zitiert seine

1 AuBerung ihm gegenuber, im AnschluB an ein ahnlich



Nr. 18. 412 - 2. Mai 1903.

lautendes Urteil des Priisidenten des Stahltrusts, C. M. 
Schwab, mit folgenden W orten:

„ It is now somo years sińce another notable 
authority on American transportation — Mr. Andrew 
Caniegie — told me, that in his opinion the best 
thing, tha t could happon in the intercsts of British 
traders, would be to have British railway companies 
make a bonfire of their rolling stock generally."

Dieses schrofle Urteil erklart sieli ans der aucli von 
Jeans bei den Amerikanern festgestellten Neigung, eine 
veraltete nnd deshalb unwirksame Ausrustung zum 
Schrott zu werfen und grofie Geldopfer fiir Versuche zu 
bringen, welche Betriebsorspaniisse herbeizufuhren ver- 
sprechen. Es mufi in yielen britischen Untomehmungen 
nicht gut aussehen, wenn Jeans zu dem Urteil kommt, 
dafi in manchen europaischen Werken die kaufmiinnischen 
Direktoren von Mifitrauen erfullt sind gegen die tecli- 
nischen Werksleiter ais „expensive men", weil diese die 
Produktion auf die Dauer hin billiger zu gestalten be- 
absichtigen, ohne Riicksiclit darauf, ob damit voriiber- 
gehend erhebliche Mehraufwendungen erforderlich werden.

Ein typisches Beispiel fur den weiten Blick bei der 
Leitung amerikanischer Unternehmungen, wenn es sich 
um dauernde Yerbcsserungon handelt, g ibt der jiingst 
verofFentlichto Bericht der Pennsylvania-Gesellschaft, 
dereń Jahresbericlit ausfiihrlich unter dem 7. Marz 1903 
in der New-Yorker Ilandelszeitimg vero(fentlicht worden 
ist. Diese Gesellschaft ist fiir uns von besonderem 
Interesse einmal, weil ein Teil ihrer Linien im industrie- 
reichsten Bezirke Pennsylvanicns liegt und einen enormen 
Yerkehr zu bewiiltigen liat. Ferner bictet sie m it ihrer 
regelmafiigen Yertcilung einer angemessenen Diridende 
einen schlagenden Gegenbeweis gegen die Behauptung, 
die niedrigen Frachten dor amerikanischen Bahnen wiiren 
nur aus ihrer Ertragslosigkeit zu erkliiren. Die Ge­
sellschaft, dio ein Aktienkapital von 204 Mili. Doli. 
und eine fundierte Śchuld von 141 Mili. Doli. aufweist, 
schliigt allein im letzten Bericht Umbauten in der 
Hohe von G7 Mili. Doli. vor, die zumeist zum 
4- bezw. 6 gleisigen Ausbau wiclitiger Strecken bestimmt 
sind, zum Teil auch die Ebnung von Steigungen zum 
Gegenstand haben und in den allernachsten Jahren 
durchgefiihrt werden sollen.

Aus dem Jahresbericlit erhellt von neuem das 
Bestreben der Gesellschaft, ihre Ziige ohne Vorspann 
zu fahren, um damit die Lokomotivleistung zu steigern. 
Schon jetzt sind die Leistungen der M a sc liin e n , 
wio auch Jeans in seinem Bericht angibt, ganz auBer­
ordentlich grofi. Nach den ihm von der Gesell­
schaft selbst gemachten Mitteilungen yerfiigte sie 
letzthin iiber insgesamt 1184 Guterzugmaschinen, 
die rund 41 Mili. Meilen Jahresleistung aufwiesen. 
Das ergibt fur eine Maschine bei 300tagiger Betriebs-

bereitschaft eine Leistung von 185 km taglich. Leider 
liifit sich ein Yergleich dieser Leistung m it der der 
Mascliinen der preufiischen Staatsbahnen nicht im 
einzelnen durchfuhren, da in dem amtlichen Be­
richt nur die Gesamtzahl der Mascliinen und nicht 
dio Giiterzugmascliinen allein behandelt sind. Von 
den preufiischen Staatsbahnen ist aus dem Jahre 1900 
durch die amtlichen Nachrichten bekannt, dafi 
alle yorhandenen 13 190 Maschinen, in die also 
die Personen und Schnellzugsmaschinen einbegriffen 
sind, 524 Mili. km leisteten, d. h. also, auf jede 
Maschine entfallen bei 300 Tagen Betriebsbereit- 
scliaft 134 km, m it andereu W orten unter Einrechnung 
der zweifellos im Yerhaltnis weit hohere Leistungen 
aufweisenden Personen- und Schnellzugmaschinen etwa 
2/s der Leistung, die die Pennsylvaniabahn bei ihren 
Guterzug-Maschinen verzeichnet. In der Anmerkung*) 
sind zugleich einige Zahlen iiber die schwersten jetzt 
auf der E r z t r a n s p o r tb a h n  L ak e  E r ie -B e s s e m e r-  
P i t t s b u r g  ublichen Maschinen angegeben.

Noch auffallenderę Verschiedenheitcn wie hinsichtlich 
der Lokomotivleistung ergeben sich beim Yergleich der 
G u te r w a g e n le is tu n g  der Pennsylvaniabahn und der 
preufiischen Staatsbahnen. Die Pennsylvaniabahn hat 
im Jalire 1900 109 Mili. t  Guter befordort, wobei
11 922 Mili. Tonnen-Meilen geleistet wurden. Der 
Verkehr auf den preufiischen Staatsbahnen umfafite 
nach den amtlichen Nachrichten im Jahre 1900 dic 
Beforderung von 205,7 Mili. t Gutern, unter Leistung 
von 24 590 Mili. Tonnenkilometcrn. Nach den am t­
lichen Nachrichten leistete ein Guterwagen im 
Jahre 1900 auf cigenen Strecken 141000 tkm ; 
unter Annahme eines reichlichen Zuschlags fur die 
Leistung auf fremden Strecken mogen 170 000 tkm 
in Ansatz gebracht werden. Nun hat der preufiische 
Staatsbahnwagen ein Ladegewicht von 6,29 t  pro Achse 
geliabt; unter Annahme aber einer Beladting von 
10  t  pro Wagon und eines 300 tagigen Laufes kommen 
auf den Wagen 57 km taglich. Auch Oberbaurat 
Hoffmann bestatigt in der Zeitung des Vereins deutscher 
Eisen!)alin-Verwaltu]igcn 1903, Nr. 11, dafi ein Giiter- 
wagen der Yereinsbahnen taglich im Durchschnitt 
nur 3 Stunden im Rollen ist. Ein ganz anderes 
Verhaltnis ergibt sich bei der Pennsylvaniabahn. Die 
dort geleisteten 12 Milliarden Tonnenmeilen sind gleich
19 Milliarden Tonnenkilometer, zu dereń Bewaltigung 
52 784 Guterwagen zur Verfugung stelien. Werden 
wiederum auf einen Wagen 300 Lauftage gercchnet und 
die Belastung durchweg m it 50 t  angenommen — wiewohl 
sicher noch eine grofio Zahl von Wagen minderer

*) Cylinderilurchmesser 60,95cm, Hub 81,28 cm, 8 gekuppelte 
Triebradcr, Gewicht auf Triebrader 102 t, Totalgewicht ohne 
Tender 113 t, Dienstgcwicht des Tenders 61 t, Wasserinhalt 

.28-1 hl, Heizflache 1160 qm, Gesamtgewicbt der Maschine mit 
Tender 174 t.
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T ragfahigifit yorhanden sein werden — um so den Anteil 
der Fremdwagen schiitzungsweise m it einznbegreifen, 
so ergibt das ais tiigliche Leistung des Wagens 240 km. 
Die beiden Zahlen beweisen also eine Betriebskonzentration 
auf dem ganzen Bahnsystem, wie sie voraussichtlich 
bestenfalls im Ruhrbezirk yorhanden ist. Dauk dieser 
Betriebsorganisation ist die Pennsylyania - Eisenbahn, 
wie sclion oben bemerkt, noch immer ertrags-
reich geblieben, wiewohl ihre Frachtsiltze im Giiter- 
yerkehr gegenwartig nur '/o von denen im Jahre 1865 
betragen. Die Entwicklung der Siitze gibt Jeans pro 
ton-mile in Cents wie folgt an:

Roli-
Einnabme Ausgabe Reine

Einnahme
1865 2,715 2,347 0,368
1880 0,918 0,540 0,378
1890 0,655 0,463 0,192
1899 0,473 0,344 0,129
1900 0,540 0,364 0,176

d. li. pro tkm in Pfg.
1900 1,39 0,94 0,45

Die PreuBischon Staatsbahnen yereinnahmten 1900 
im Gesamtgiiterverkehr 3,52 Pfg. pro tkm, und im 
Kohlenverlcehr 2,51 Pfg.

Tm AnschluB an dio Siitze der Pennsylyaniabahn 
folgen hier yerschiedene bis 1870 zuruckreichende
Frachtsiitze einiger wichtigeu amerikanischen Bahnen
pro ton-mile und Cents.

1870 1880 1890 1899
E r i e .................................. 1,125 0,836 0,643 0^520
New-York Central . . 1,590 0,879 0,730 0,590
Michigan Central . . 1,673 0,842 0.701 0,597
Pennsylyania*) . . . 1,268 0,918 0,661 0,561
Pittsburgh u. F. Wayne 1,229 0,745 0,690 0,570
Chesapeake O hio. . . 4,101 0,892 0,561 0,360
New-York Canals. . . 0,730 0,420 0,260 0,190

Man darf hierbei nicht auBer acht lassen, daB die 
Pennsylyaniabahn einen sehr groBen Teil ihres Yerkehrs 
in g e sc h lo sse n e n  Z iigen  bewirkt, dereń Durchfubrung 
auf die fur amerikanische Yerhaltnisse allerdings nur 
geringe Entfernung yon 109 Meilen, d. h. also 160 km 
geschieht, wobei yon den 109 Mili. Tonnen, die bewaltigt 
werden, 84 Mili. Bergwerksprodnkte sind; die starkere 
Einburgerung geschlossener Zuge ware zweifellos 
auch in deutschem Verkehr yon groBter Bedeutung. 
Ohne eine solehe ist der Ubergang zu tragkraftigeren 
W agen nicht wohl moglich, weil ihre Yerwendung in 
demselben Zuge m it anderen Wagen wegen gewisser 
Konstruktionsyerschiedenheiten in Bezug auf Kupplung 
und Bremsleitung, sehr erschwert wird. Bei der 
gegenwartig zu beobachtenden Zersnjitterapg der Ab- 
fertigungsstationen auch ganzer Zuge z.B.im  Ruhr-Mosel- 
Yerkehr wurden aber durch die zur erneuten Zusammen-

*) Hinsichtlich der Zahlen fur 1890 und 1899 besteht eine 
kleine Abweichung gegen die vorstehende Tabelle, die fur 1880 
stiinmen aber mit den anderen genau uberein.

stellung bedingten Rangierfahrten die Yorteile der 
hóheren Tragkraft stark geschmiilert werden. Zum Teil 
ist dio jetzt bestehende Zersplitterung raiBer durch 
Qualitiitsrucksichten aucli durch tarifariśche G rundo 
bedingt, indem die Frachten von den ostlichen und 
westlicheh Zechen des Bezirks nach Lothringen/Luxem- 
burg yerschieden hoch sind. Es mag anderweiter 
Gelegenheit yorbehalten bleiben, zu erórtern, ob 
nicht die Erstellung eines einheitlichen oder Gruppen- 
tarifs fur geschlossene Zlige im Ruhr - Mosel - 
Verkehr auf der Grundlage der Siitze von den west- 
lichen Grenzstationen des Ruhrbezirks die Hildung ge­
schlossener Zuge am ehesten zu fórdern geeignet ist, 
ohne die Eisenbahn-Yerwaltung infolge der verminderten 
Rangierarbeit und der espediten Zugbelordening un- 
giinstiger ais bisher zu stellen. Sehr erwiinscht fur 
das Studium der ganzen Frage wiirde es sein, wenn 
der von der Kgl. Eisenbahndirektion Essen m it trag- 
kraftigeren Wagen goplanie probewoise Koksvcrsand 
ins Minettereyier alsbald durchgefiihrt wiirde.

Unzweifelhaft wird dieser Abstand in der Hohe der 
Tarifsiitze nicht allein durch die beiderseitigen Leistungen 
der Verkehrsmittel oder durch die Gestehungskosten 
pro km bedingt, er wird yielinehr bei uns gleichzeitig 
durch die Rucksicht auf die Staatsfinanzen beeinfluBt, 
dereń Ruckgrat die Eisenbahneinnahmen geworden sind. 
Die Vereinigten Staaten sind eben der Schnellhiufer 
und wir der Sacktrager, von denen Graf Moltke in 
seiner Broscliiire, die in dieser Zeitschrift am 18. April 
besprochen war, spricht. ~\Venn man auch auf die eben 
beruhrten Verscliiedenheiten alle Rucksicht nimmt, auch 
die groBe Ausdebnung unserer verkehrsannen Nebenbalmen 
m it Y3 des ganzen PreuBischen Netzes im Auge behalt, 
so erolfnet doch der angestellte Yergleich eine Anzahl 
von Gęsichtspunkten, dereń Verfolgung unabweisbar ist. 
Walirscheinlich wird der Fortschritt bei den Maschinen 
ebenso wie beim Wagenumschlag in sehr erheblichem 
Mafie durch die gegenwiirtig noch bestehenden Vor- 
schriften uber den zuliissigen Raddruck und ebenso iiber 
das zuliissige Maximalgewicht der Fahrzeuge pro Meter 
Geleise gehemmt. Mit den z. Z. noch ais bindend be- 
zeichneten wenn auch fur die PreuBische Staatsbahn in- 
zwischen yeranderten Vorschrifton eines Totalgewichtl von 
3,6 t  auf das laufende Meter Geleise lassen sich weder 
genfigend kraftigo Maschinen und ebensowenig trag- 
fahigere Wagen von m ittlerer Lange herstellen. Bei Ein- 
haltung der Vorschriften miiBte schon der 40 t  - Wagen 
einem angenommenen Eigengewicht yon 16 t  bei 

56
40 4- 16 =H 7 r =  15,5 111 Lange haben; das ist eine 

0,0

Lange, die diese W agen in jeder Fabrikanlage selbst- 
yerstandlich unbrauchbar macht. Diese Einschriinkung 
riickt in ein besonders eigenartigeś Licht, wenn man 
bedenkt, daB ein 50 t  - Wagen m it 54 000 kg Maximal- 
gewicht und 13 000 kg Eigengewicht, d. h. also m it
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einer Ausnutzung von 80,5 pCt. dor ais Fabrikat der 
Pressed Steel Car Company anf der Duluth & Iron 
Range-Balm lauft., mir G,7 m Lange hat, d. li. also 
ein Gewicht yon rd. 10 t  pro 1 m Geleise.

Hoffentlicli gelingt es bei den jetzt im Reicliseisen- 
bahnamt schwebenden Verhandliingen die bisher noch 
widerstrebenden Yerwaltungen yon der Unhaltbarkeit 
der in diesen Bestimmungen gegenwilrtig liegenden 
Hemmnisse fiir die Entwicklung unserer Yerkehrsmittel 
zu uberaeugen und zur Abanderiuig dor Vorschriften 
zu bewegen. Geschieht dies und wird ebenso der 
schwerere in Amerika schon angewandte Oborbau von 
etwa 50 kg Gewicht pro laufendes Meter naćli dem 
Yorbild dor Proufiischen Staatseisenbalm auf deutschen 
Strecken in raschem Tempo durchgefiilirt, so sind die. 
liierin bisher vorhandenen Fesseln fur dio Entwicklung 
unseres Verkolirswesens jedenfalls gelockert.

Gleichwohl sind auch dann leider noch keineswegs alle 
Schwierigkeiten aus der W eit geschafft, die dem raschen 
Fortschreiten auf diesem Wegeentgegenstelien. W ird es 
sich doch darum handeln mussen, zu einer Verśtandigung 
iiber eine zweckmiifiige Wagenform zu gelangen. Gerade 
darin hat ja  auch — wie wir unter dem 18. April 
ds. Js . ausfuhrten — Vanderlip eine der wesent- 
lichsten Voraussetzungen des amerikanischen Fortschritts 
gefunden, daB man sich iiber eine zweckmiifiige Form 
zu einigen yersteht, anstatt da (3 jedor Einzelne eine 
kleine Yariante anzubringen sich bemiifiigt fuhlt. 
M it treffenden W orten riig t die schon erwahnte Zu- 
schrift an die Iron and Coal Trades lteview diesen 
Fehler, indem sie das Folgende schreibt:

„ I t  would appear th a t each Company has designed 
something different, witliout regard to any advantage 
in the design, so long as it was unlike wliat any 
other company had in use" 

und im Gegensatz dazu von Normaltypen (standards) s a g t: 
„the standardiśation which prevail| in America and 
which helps them to eeonomise/"'

U. E. fiihren sich die aufierordentlichen Erfolge der 
amerikanischen Bahnen: die Reduktion ihrer Frachten 
und der schnelle Umschlag ihrer Betriebsmittel darauf 
zuruck, daG ihre Wagen dem Frachtgut in hohem 
Mafie angepaOt sind und sie es kaum notig haben, 
Spezialwagen zu yerwenden. Von yornherein mufi die 
Forderung erlioben werden, dafi wir bei jeiner An- 
derung unseres Wagensystems durch Steigerung der 
Tragkraft nicht etwa dazu ubergehen, mm zwei Sorten 
yon W agen nebeneinander zu besitzen, sondem dafi der 
neue Typ so gewahlt sein mufi, um sich auch all- 
gemein einburgern zu konnen. Dabei macht es 
nichts aus, dafi die Verkehrsgewohnheit sich gegenwartig 
mehr auf 10 t  richtet und, wie es jetzt sehr hiiufig 
yorkommt, Gefiifie von 15 t zuriickweist. Die Ein- 
fuhrung eines tragkraftigeren Typs yollzieht sich nicht 
yon heute zu morgen. Sic wird, wenn die Dauer des

Wagenumsehlages die gleicho bleibt wie bisher, in 
Preufien etwa IG Jahre beanspruchen. In dieser Zeit 
wird der Yerkohr sich sicher an eino andere Abmessimg 
der Gefafie gewohnen, sofern er nur bei Aufgabe seiner 
Gewolmheiten einen Yorteil sieht.

Es ist nicht zu yorstehen, dafi die Staatseisenbahn­
yerwaltung bei den Verhandlungen iiber diesen Gegen- 
stand stets yon den Interessenten yerlangt, sie sollten 
ihre Einrichtungón nur auf Be- und Entladung grOfierer 
Wagen einrichten, die Staatseisenbahnyerwaltung werde 
dann an itrem  Ende zusehen, ob sie eine Fracht- 
ermiifiigung zu gewilhren in der Lage sei. Es erinnert 
dies, wie die Verhiiltnisse — es sei ja  nur an die 
Anschlufiyertrilge erinnert — sich allgemach entwickelt 
haben, ein wenig an die bekannto Fabel. Man 
kann nicht wohl von der Industrie yerlangen, dafi 
sie Anlagen und Umbauton z. T. m it sehr erheblichen 
Kosten vornimmt, ohne dafi nur irgend eine 
Unterlage fur das zu erwartende Aquivalent geboten 
wird. Wenn os den Staatsbalmen Ernst damit ist, 
praktische Politik zu machen, so erscheint uns nach 
dem oben Gosagten der Grundsatz des „do u t des" der 
oinzig zutrefTendo. Die Staatseisenbahnyerwaltung hat 
ganz stillschweigeiul, ais sie m it der Erhóhung der Trag­
kraft yon 10 auf 121/2 und 15 t  yorging, die ihr 
damit erwachsenden Vorteile an Yerringerung von Zug­
kraft und Zugliinge und die Ersparnisse an Bahnhofs- 
Erweiterungskosten fur sich behalten, ohne die Fracht- 
interesśenten an dem Ergebnis irgendwie zu beteiligen. 
Es wiirde eine fiir die wirtschaftliche Entwicklung 
unseres Yaterlandes uberaus yerfehlte Politik sein, 
jetzt — weil damit Umiinderungen wesentlichon Um- 
fangos nicht erforderlich werden — nur deshalb die 
Steigerung auf ‘20 t  zu beschranken und — um den 
Mutzen der Anderung allein zu behalten — den 
nach den gemachten Erfahrungen unerliiGlichen Scliritt 
zu yerschiebon. Jeder, der die amerikanischen Ver- 
hiiltnisse aufmerksam yerfolgt, mufi m it der W ahr- 
scheinlichkeit rechnen, dafi auch in Zukunft bei den 
schweren wirtschaftlichen Erschutterungen, wie sie auch 
dieses reiche Land schon gesehen hat, die durch den 
rnlandkonsum nicht yerzehrto Produktion sich auf 
den W eltm arkt ergiefit und dort, gedeckt durch den 
Zollschutz im Inlande, zu Preisen angeboten wird, die 
unserer Eisenindustrie den Wettbeworb so gu t wie un- 
moglich machen mussen. Dann wird an die Staatseisen- 
balmyerwaltung, wenn sie nicht unser Wirtschaftsleben 
aufs iiuGerste gefahrden will, die gebieterische Forderung 
herantreten, die Tarife ganz wesentlich zu ermiifiigen. 
Das wird geschehen miissen, ohne Rucksicht darauf, ob da­
m it die Eisenbahneinnahmen erheblich zuriickgehen. Ist 
es deshalb nicht yiel richtiger, wo jetzt die Erhóhung der 
Tragkraft im M ittelpunkt dos Interesses steht, von 
yornherein Jlafinalnnen zu ergrcifen, welche nach den 
reichen Erfahrungen der amerikanischen Bahnen wohl
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geeignet sind, die Selbstkosten auBerordentlich heruntjf- 
zudrucken und auch oline Schmalerung der Eisenbahn- 
Einnahinen gestatten werden, durch angemessene Be- 
teiligung der Frachtinteressenten an den Erśparnissen 
diese MaBnahme g la tt durchztifuhren?

Obwohl schon liiiufig geriug behandelt, mogen liier 
in kurzem die wesentliclisten Vorteile der Wagen hoherer 
Tragkraft nochmals aufgefuhrt werden:

1. Die Verringerung der Tara, damit Yerringerung 
der Zugleistung und Yerminderung des Leer- 
fahrtenaufwandes,

2. die Verringerung der Zuglange,
3. m it der Yerminderung der Tara bessere Ma- 

schinenausnutzung und yerringerte Traktionskosteii 
(Kohlenersparnis),

4. Hinausschieben der sonst notwendigen Bahnhofs- 
erweiterungen,

Ais Nachteil wird dagegen angefiihrt die geringf 
Wahrsclieinlichkeit einer vollen Ausnutzung, in 
dereń Gefolge wiederum eine Tarazunahme und 
gesteigerte Traktionskosteii liegen. Zu dem letzten 
Punkt sei bemerkt, dafi sieli hier ein sehr einfaches 
jNIittel zur Abhilfe ergibt, das die franzosische Nord- 
balin m it W irkung yom 1. Juni 1902 bereits eingefuhrt 
hat, indem sie fur die Beladung von 20 t-W agen einen 
Rabatt von 10 pCt. +  40 cts. pro Tonne an Abfertigungs- 
und Zustellungskosten gewahrt, sofern mindestens 100 t  
unter yoller Ausnutzung der Ladefiihigkcit zum Versand 
kommen. Der R abatt erlioht sich auf 15 pCt. bei 
analoger ErmaBigung der Bahnhofskosten bei dem Yer- 
sand von mindestens 200 t.

Unzweifelhaft bedingt die Erhohung der Tragkraft 
Yorrichtungen fur die rasche Be- und E n t la d u n g  
der Wagen. F u r die Entladung ist das besonders 
wichtig, einmal weil diese an sieli uberhaupt umstand- 
licher in der Behandlung ist und ferner, weil die Beladung 
zum groBen Teil. soweit Bergwerksprodukte in Frage 
kommen, sich ohnedies prompt yollzieht. Dlme Yor­
richtungen fiir die Entladung wird der Zweck bei der 
Einfiilming tragkriiftigerer Wagen yereitelt, namlich 
dio Sicherstellung eines geniigend schnellen Wagen- 
umschlages aufgehoben. Wenn man von der Eisenbalm- 
yerwaltung erwartet, daB sie die Frachtinteressenten 
an den Yorteilen teilnehmen lafit, so sind auch diese 
gehalten, von ihror Seite aus alles zu tliun, um der Eisen- 
balin ihre Aufgabe zu erleichtern, und hierzu gehort in 
erster Linie die moglicliste Beschleunigung des Wagen- 
umschlages. Gegenwartig wird nur ein Teil der 
Abnehmer in der Lage sein, auf einmal eine groBe 
Menge, z. B. 40 t, zu beziehen und von diesen wird 
wiederum nur ein Teil schon jetzt geeignete Yor­
richtungen besitzen, eine Selbstentladung der Wagen 
yorzunehmen. Es ist deshalb zur K lahing dieser Frage 
an das Rhcinisch-Westfalische Koblensyndikat und 
die Kónigliche Eisenbahn-Direktion Essen-Ruhr m it

der Bitte herangetreten worden, festzustellen, wie diese 
yorstehend behandelten V erh  filtn  is  se  tatsachlich liegen.

Von Yornherein wird man bei tragkriiftigeren Wagon 
davon abselien mussen, die Entladung vermittels aufler- 
lialb des Wagens Yorhandoner Yorrichtungen wio 
Kipper etc. zu bewirken. Wenn auch bei derartigen 
Yorrichtungen, wie in dem schon oben angezogenen 
Artikel von Herrn Mellin ausgefiihrt ist, im grofien und 
ganzen der Yerkehr bei den tragkriiftigeren Wagen 
zur vollen Zufiiedenheit arbeitet, so muB es doch ais 
ausgeschlossen gelten, etwa auf jedem Fabrikhofe der- 
artige Vorrichtungen herzustellen.

Es muB daher die Forderung gestellt werden, daB die 
Wagen die zu diesem Zweck geeigneten Yorrichtungen 
an sich selbst tragen. Nun sind es hier besonders
2 Systeme, welche in lebhaftem W iderstreit zu einander 
stehen. Es ist einmal der vorzugs\veise von der Waggon- 
baufabrik von Gustay Talbot & Cie. in Aachen eingefiihrto 
Seitenen tlader und zum andern die nach ameri- 
kanischem Vorgang ausgebildete B o d e n entladung.

Gegen die Bodcnentladung ist sehr haufig das Be- 
denken erhoben worden, daB durch ein u n f r e iw il l ig e s  
Losen der Bodenverschlusse eine Entladimg auf der 
Strecke stattflnden und damit Unzutraglichkeiten und 
sogar Betriebsgefahren herbeigefuhrt werden konnten. 
Dieser Einwand trifft theoretisch zu, indes sind die 
VerschluBeinrichtungen im Laufe der Zeit so vervoll- 
kommnet worden, daB irgendwelche schweren Schiiden 
aus diesem Umstande heraus nicht bekannt geworden 
sind. Beiden Typen gemeinsam ist die Notwendigkeit, 
das Entladegeleise hoher zu legen. Das g ilt auch von 
der Seitenentladung, weil der durch die Offnung der 
Seitenklappen entstehende freie Raum — solange das 
Geleise iu Terrainliohe liegt — nicht genugend ist, um 
dem ganzen Inlialt des Wagens AbfluB zu gewaliren.

Falls eine Hoherlegung doch eintreten muB, mOchte 
dem Bodenentlader ein Vorteil zuzuweisen sein, weil 
im groBen und ganzen die Einrichtungen zur Entladung 
nacli unten unter Erhohung des Geleises weniger ver- 
fugbaren freien Raum in den Fabrikhofen in Anspruch 
nimmt ais die Entladung zur Seite.

In den diesem Aufsatze beigegebenen Tafeln 82— 30 
sind eine Reihe von Wagen dargestellt, auf dereń 
Konstruktion noch in Kurze eingegangen werden mag. Die 
erste Tafel enthalt 4 Selbstentladewagen amerikanischer 
Bauart, dereń Abbildungen, ebenso wie ein Teil der 
auf Tafel 33 und 34 befindlichen, wir der Freundlichkeit 
der Transportation Development Co., der Londoner Filiale 
der Pressed Steel Car Co. verdanken, von dereń Fa- 
brikaten jotzt gegen 100 000 in den Ver. Staaten laufen. 
Unter den einzelnen W agen sind zumeist die Hauptab- 
messungen wiedergegeben, sodaB es sich wohl erubrigt, 
liier des nfiheren darauf einzugehen. Bemerkt sei nur,
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daB dio auf der Tafel 32 dargestellten Wagen in 
erster Linie fur den Transport von Schiittgut bestimint 
sind, da sie meist nicht vollkommon flachbodig sind. 
Uberwiegend sehen sie im Langssclinitt ahnlich aus wie 

-der im Schnitt dargestellte W agen Fig. 1 auf 
Tafel 35.

Nahezu flacbbodig ist der W agen Fig. 2 auf Taf 33, 
m it 2 Bodentrichtern, der W agen Fig. 3 hat nur ab- 
nehmbare Seitenwande. An amerikanischen Wagen m it 
Seitenentiadung ist der Wagen Fig. l a  lb , von dem uns 
loider die genauen MaBzahlen nicht zur Verffigung stehen, 
zu nennen. Er ist, wie der Vergleich ergibt, sehr iilinlicli 
dem auf Tafel 35 Fig. 2 dargestellton bei van der Zypen 
konstruierten Erzwagen, aber gleiclifalls nicht fkchbodig.

Auf Tafel 34 ist bei dem Kokswagen Fig. 1 ein 
ahnliches Prinzip der Entladung zur Seite wie auf Tafel 33 
Fig. l a ,  l b  zur Anwendung gebracht. Infolge der Be- 
ladung m it Koks stellt die Tara sich ungiinstiger, wio 
bei den ubrigen Wagen. Zugleich ist auf derselben 
Tafel Fig. 3 ein W agen abgebildet, der von der Pressed 
Steel Car Co. fiir die franzOsische Mittelmeerbahn gebaut 
ist. Dort (Fig. 4) beiindet sieli auch ein 30 t-Wagen 
der Lancashire- und Yorkshire-Eisenbahn, dessen 
Abbildung uns der Colliery Guardian zur Verfiigung 
stellte und schlieBlich noch ein 4achsiger Wagen von 
4 0 1 Tragkraft (Fig. 2), den die englische Nordost- 
bahn fiir den Kohlenverkehr gebaut hat. Naheres 
dariiber enthiilt der Colliery Guardian vom 23. Januar 
1903 sowie die Zeitung des Yereins Deutscher Eisen- 
bahn-Yerwaltungen 1903, S. 215.

Die Tafel 35 enthiilt eino Anzahl von Konstruktionen, 
welche neuerlich in Deutschland bezw. Holland entworfen 
oder zur Durchfiihrutig gelangt sind. W ir nennen 
hier einen 4achsigen Wagon (Fig. 2), wie er in Loth­
ringen zum Erztransport zur Carlshutte der Roch- 
lingschen Eisenwerke dient. Auch dieser Wagen hat 
Seitenentladung und. wie dor beigefugte Schnitt 
zeigt, ahnlich dem auf Tafel 33 dargestellten 
amerikanischen Wagen eine in der Mitte langs durch- 
gehende Aufsattelung, den sogenannten E s e ls ru c k e n . 
Gleiclifalls ein 4achsiger Wagen ist der daneben (Fig. 1) 
abgebildete, der nach amerikanischem Vorbild Boden- 
entladung erhalten soli. Der dreiachsige Wagen Fig. 4 
ist konstruiert von der W agenbauanstalt von Herbrand.

Dieser W agen ist fur ein Ladegewicht von 
20 t  bei einem Fassungsraum von 25 cbm bemessen. 
Mit Rucksicht auf die schwankende Belastung der ein­
zelnen Achsen bei Steigungen und Gefallen, wie beim 
Rangieren und bei Ablaufbergen ist der Feder uber 
der Mittelachse eine groBere Eiastizitat gegeben, auch 
hat dieselbe geringere Belastung. Um dio Selbstent- 
ladung zu gestatten, sind die unteren Teile der Seiten- 
und Kopfwiinde nach der Seite zu geneigt. Die durch- 
gehende Zugstrebe des Untergestells wird dachfórmig 
liberbaut. In dem eigentlichen Kastenboden entstehen

4 rechteckige Offnungen, die durch Klappen geschlossen 
werden. Unter den Bodcnolliiungen sind an dem Unter- 
gestell dachformige Abweisebleche befestigt, welche bei 
Offenstehen der Klappen den Inhalt des Wagens ent- 
weder nach beiden Langsseiten gleiehzeitig oder nach 
einer Langsseite abfiihren. Um letzteres zu erreichen, 
ist im Schnittpunkt der dachfórmigen Abweisbleche eine 
kleino Drehklappe angebracht, welche umgelegt werden 
kann.

Die Betiitigung der Entladevorrichtung soli aus- 
schlieBlich von der vor den Stirnseiten der Wagen an- 
gebrachten Plattform  aus erfolgen. Die Klappen selbst 
sind in Scharnieren an den Langstriigeni des Unter­
gestells befestigt, die Bolzen dieser Scharnieren ais 
durchgehende W elle ausgebildet. Diese besitzen an 
den Kopfcnden aufgekeilte Tiillen, an welche Hatid- 
liebel angesteckt sind, mittels dereń die geoffneten 
Klappen geschlossen werden konnen.

Mit dieser Kastenform ist sichcrlioh eine giinstige 
Raumausnutzung verbunden. Auch ist die Lage de,3 
Schwerpunktes im Yergleich m it den gewdhnlichen 
W agen unverandert. Dagegen erscheint es zweifelhaft, 
ob nicht dasEigengewicht des Wagens imYerhiiltnis zuden 
jetzt vorhandenen Konstruktionen zu hocli wird und 
somit einer der Hauptgesichtspunkte fur die Verbilligung 
des Transports, die ErmaBigung der Tara, unberuck- 
siclitigt bleibt.

Ferner zeigt die Tafel 35, Fig. 3, einen W agen von 
25 t  Tragkraft, den s. Z. bei den Yerhandlungen m it 
der Staatseisenbahnverwaltung der Bergbau-Verein zu 
Essen-Ruhr im Einvernehmen m it van der Zypen & 
Charlier in Vorschlag gebraclit hatte. Ausgangspunkt 
dafiir war die Aufforderung des Herrn Ministers
an die hiesige Eisenbahndirektion, die GroBindustrie 
des Bezirks wegen ihrer Ansichten iiber die zweck-
maBige Konstruktion eines tragkraftigeren Wagens 
zu horen. Den oben bei dom Herbrandschen Wagen an- 
gefuhrten Gesichtspunkte infolge der dreiachsigen Kon­
struktion war auch bei diesen Wagen in vollem Um­
fange Reclinung getragen. Bei jener Verhandlung hat 
der B6rgbau-Verein, im Einrernehmen m it der Eisen­
industrie und Rhederfirmen des Bezirks diesen Typus 
yorgeschlagen in Ansehung der Hemmnisse, welche 
durch die gegenwartig bestehenden Normalien sich 
gegen die Herstellung eines noch tragkraftigeren 
Wagens von m ittlerer Lange erheben. Ais eine Grenze 
des ZweckmiiBigen fur den Betrieb wurde in dieser 
Richtung ein Wagen, der jedenfalls nicht wesentlich 
langor ais 10 m ist, bezeichnet. Der Bergbau-Verein 
hat es fiir angezeigt gehalten, zur Klarstellung seiner 
Auffassung dem Herrn Minister eine ausfiihrliclie
Denkschrift zu ubermitteln, bei dereń Einreichung
er an den Herrn Minister angesichts der durch 
die Normalien der freien Entwicklung gesteckten 
Grenzen die Bitte gerichtet hat die hier hinderliehen
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Bestimmungen einer Naćhprufung unterziehen zu lassen. 
In der Denkschrift gelangt der Verein zu dem Yorschlage 
einer Erhohung auf 25 t  Tragkraft auf Grund von 
Berechnungen, dafi bei Beschaifung des gleichen Lade- 
raumes in 25 t -  Wagen jahrlich 7,8 Millionen Mark 
Anschaffungskosten zu sparen waren, und daB bei der 
Traktion sogar eine jiihrlićhfe Ersparnis von 37 Millionen 
Mark beim Yersande der offenen Ladungsgiitor zu er- 
warten wiire, sodaB die Einfuhrung von Wagen hoherer 
Tragkraft 45 Millionen Mark im Jahre an Ersparnis 
ergeben miiBte.

Inzwischen hat, nachdem auch die schlesischen 
Interessenten gehort worden sind und ihrerseits einen 
30 t -  Wagen vorgeschlagen haben, der Herr Minister 
den Bau von 200 20 t -  Wagen angeordnet, von denen 
zuniichst 100 in Obersehlesien und weitere 100 im 
hiesigen Revier zur Anwendung kommen sollen. Dieser 
Wagen ist auf Tafel 35 Fig. 6 dargestellt.

Dio Tafel 30 schlieBlich enthiilt in Fig. 1— 5 ver- 
schiedene Konstruktionen, die aus der Waggonbaufabrik 
von Gustav Talbot & Cie. in Aachen hervorgegangen sind. Ab- 
gesehen yon den bekannten bei den Reichsbahnen, wie der 
siichsischen Staatsbahn und verschiedenen Hiittenwerken 
eingefiihrten Typen Fig. 1 und 2, die ais bekannt vor- 
ausgesetzt werdon konnen, hat neuerlich Talbot oinen so- 
genannten Schnellentlader Fig. 3 zweiachsig, Fig. 5 drei- 
achsig konstruiert. Der Teil des Bodens ist hier, soweit 
er iiber die R&der hinausragt, in Scharnieren beweglich 
und wird durch eine Einklinkung m ittelst Hebel fest- 
gelegt. Derselbe klappt, sobald dio Entladung vor 
sich gehen soli, bis auf eine iiber den Badera angebrachte 
Stutze herunter und gestattet so jedenfalls einen erheb- 
lichen Teil des Materials rasch zu entleeren.

Eine ahnliche Konstruktion ist die des Wagens 
Fig. 4. Derselbe soli, wie die am Fufie stehenden 
Schnitte ausweisen, auch ais flachbodiger Wagen ver- 
wandt werden konnen (Fig 4 c), indem die in Fig. 4b 
einen Eselsriicken bildenden Bodenteile in horizontaler 
Bichtung niedergelegt werden (Fig. 4c). Um den 
durch Einsctzen des Eselsnickens eńtstehenden Yerlust 
an Laderaum wiederzugewinnen, hat der Konstrukteur 
den Laderaum unter die horizontale Ebene des Bodens 
herabgezogen. Beim Niederlegen des Eselsruckens 
sollen die Taschen unterhalb des Bodens natiirlich 
unbenutzt bleiben.

Wie schon oben hervorgehoben wurde, sind die 
amerikanischen Bahnen bei der Konstruktion ihrer 
Wagen insofern in einer gunstigeren Lage gewesen, 
ais die Bahnen in der Hauptsache nur m it beschrankten 
Gruppen von Transportmaterialien zu rechnen hatten. 
Wenn kuch der Kohlenverkehr im Rechnungsjahro 1900 
auf den preuBischen Sta-atsbahnen etwa 42 pCt. des 
Gesamtverkehrs ausmachte, so reicht das noch lange 
nicht an die Zahlen heran, welche fur die Bergwerks- 
produkte bei don amerikanischen Bahnen in pro-

zentischem Yerhaltnis in Betracht kommen. Unter 
diesen Verhaltnissen ist die Wagenkonstruktion besonders 
erschwert, weil die Wagen mit den Yorttften der 
amerikanischen noch die weitere Eigenschaft verbindon 
miissen, auch anderen Produkten eine geeignote Yer- 
ladung zu gewahren. So wird es von Yornhorein be- 
denklich sein, sehr schweres Materiał z. B. Roheisen auf 
W agen m it Eselsrucken zu verladen, weil der StoB 
des Materials gegen die Klappen bei langerem Transport 
bedenklich sein kann.

Ebensowenig wie die im Vorstohenden aufgefuhrton 
Eselsriickenwagen entsprechon die amerikanischen Wagen 
uberall der Forderung f la c h b o d ig e r  K o n s t r u k ­
tio n . Es sei deshalb schlieBlich noch ein Vorschlag der 
woiteren Priifung ubergeben, der sich bemuht, unter 
Festhaltung der bekannten Vorteile der Selbst- oder 
Sclinellentladung einen f lac lib o d ig en  Wagen herzu- 
stellen, dessen Konstruktion voraussichtlich nicht die 
Gewichtserhohung bedingt, wie die oben beschriebenen 
Wagen iihnlicher Bauart sie verlangon. Dieser Entwurf 
ist dargestellt in Fig. G auf Taf. 36. Es wird hier der 
Wagenboden, zwischen dem durch die Achsen frei- 
gelassenen Raum, durch 2 śicli iiberlappende Klappen 
gebildet, welche jede durch zwei von der Langsseite des 
Wagens her wechselseitig angreifende Keilo geschlossen 
werden. Das gegen die Konstruktion des Wagens erhobeno 
Bedenken, daB die Zugstange auf diese Weise gefahrdet 
wurde, ist umgangen, indem dieselbe gegabelt unmittel- 
bar unter den Klappen vollkommen geschiitzt durch- 
gefiihrt und am Kopfende dos Wagens durch Traversen 
zusammengezogen wird. Zwischen den beidon Klappen 
in der Mitte des Wagens ist ein Steg erhalten, um 
den Wagen steifer zu machen. Allerdings kann hier 
eine goringe Menge von Materiał in natiirlicher 
Boscliung von selbst stehen bleiben. Ungiinstiger 
ist das zweifellos an dem Kopfende des W agens; hier 
muB m it der Kratze pp. dio Entladung durch die Boden- 
luken vor sich gehen. Tatsachlich ist das gegon die 
amerikanischen Wagen aber kein Yerlust, soweit diese 
der auf Tafel 35 Fig. 1 skizzierten Weiso ais Selbst- 
entlader gebaut sind und somit an den Kopfenden, 
wie dies ja  auch die Tafel 32 erkennen laBt, Laderaum 
auf dem Boden iiberhaupt nicht besitzen. Es wird also 
auf diese Weise eine groBere ebene Flachę fiir den 
Yersand von leiehterem, nicht rolligem Gut, z. B. Yon 

Grubenholz, Yerfiigbar gemacht. Auch sind bei den 
Wagen zur Schaufelentladung Turen vorgesehen.

Fiir Deutschland ist die Entwickelung des Eisenbahn- 
Transportwesens von noch hoherer Bedeutung, weil sich 
im Gegensatz zu den Yereinigten Staaten bei uns in vielen 
Kreisen eine Gegnerschaft gegen die WasserstraBen 
findet, die sie in demselben Atem ablehnt, weil sie 
antiąuiert und weil sie eine Yeriinderung der Fracht- 
yerhaltnisse herbeifuhrten. Eins dieser Argumente mufi
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notwendig falsch sein. Wenn die Kanale anticjuiert 
sind, dann werden sio oben keine Veriindening der 
Frachtverhaltni|se herbeifuhren, und wonn sie es don- 
noch tnn, so sind sio oben nicht antiąuiert, sondern 
bitter n6tig.

Die ausreichendo ErmaBigung unserer Frachten im 
Massonguterrerkelir ist durch die Wechselbeziehung 
zwischen Eisenbahn-Einnahmen und Staatsfinanżen in 
erhoblichem Ma.Be erschwert. Hierin wird auch dor in 
dor letzten Tagung des Landtages eingefuhrte Aus- 
gleichfond wenig W andel schaffen. Solange nicht durcli- 
greifende MaGnahmen seitens der Staatseisenbahn-Yer- 
waltung zur Yerbessorung ihrer Selbstkosten getrollen 
werden, wird man sich stets in dem bei mis bokannten 
circulus yitiosus bewegen und in guten Jahren darauf

Drehstrom-Motoron m it n
Der woitgehendon Einfuhrung olektrisclier Motoron im 

Borgbau stelit nocli hindcrnd im Wo go, daB dio Um- 
drohungszahl dor sonst in jeder Boziehung brauchbareron 
Drehstrom-Motoren niclit so oinfach und Y o r t o i l l i a f t  zu 
regulioron ist, wie die der Gleichstrom-Motoren. So kónnen 
an eine fiir riele Motoren gemeinsame Stromerzeugerstolle 
anzusclilieBendo Drehstrom - Motoren nach dem heutigon 
Stande dor Prasis niclit so gebaut werden, daB ihre Hm- 
drehungszahl innerhalb des praktisch erforderliclien Bereichs 
zwischen ca. 50 bis 100 %  ihrer Nonnal-IJmdrehungszahl 
auf jede Zwischonstttie eingestellt werden kann, auBor mit 
Hilfe von teuren, umfangreiclien und erheblichon Energie- 
mongen vernichtonden Apparaten.

Dieser Uobelstand tritt besonders boi dem elektrischen 
Antriob von dauernd, mit beliebig einstollbarei Umdrehungs- 
zalil zu betreibeiiden Ventilatoren, Kompressoren, Zentri- 
fugalpumpen in Kohlenwiischen, Separationsanlagen, Wasser- 
haltungsnlaschinen und Streckenfórderungen, jedocli auch bei 
dem Antrieb der intermittiorend arbeitenden Fórder- 
maschinen, Haspel und dorgl. iu Erschcinung.

Es ist nun Aussicht yorhanden, dafi in absohbarer Zoit 
brauchbaro, regelbare Drehstrom-Motoren goliofert werden. 
Wir greifen aus den bis jetzt bekannt gewordenen Yersuclien 
von Heyland, Górges, Osnos usw.*) denjenigen des Systems 
Winter-Eichborg horaus, da an demselben am einfachsten 
dor Weg zu orkenuen ist, auf welchom voraussichtlich das 
fiir den Bergbau so wielitigo Ziol erreicht werden kann.

Die Anordnung geht aus nachstehendem, der Zeitschrift 
fiir Elektrotechnik Wien, Hoft 15 vom 12. April 1903, 
entnommenen Schema hervor.

I., II. und III. sind die drei Stroiiizufuhrungsklcmmen 
des feststehenden Teils (Stator) eines Drehstrom-Motors. 
Der sich drehende Teil (Botor) ist nicht wie beim

*) Dio Tourenregulicrung von Induktionsuiotoren von M. 
Osnos. E. T. Z. 1902 Heffc 50. Regulierbarę Drehetran- 
Mótoren von G Winter, Zeitschrift fur Elektrotechnik, Wien, 
1903. Heft 15.

hinweisen, daB die Industrie oine FrachtennilBigung 
gar nicht notig hiitte, da sie ohnodies prosperiero, in 
schlecliten Jahren aber oine solche ablehnen m it dem 
Hinweise auf die schwere EinbuBe, welche damit dem 
Staatshaushalt erwuchse. Dieser durchgreifenden E r­
maBigung der Selbstkosten aber ist in erster Linie die 
Einfuhrung tragkriiftigerer W agen und leistungifaliigercr 
Mascliinen zu dienen bestimmt, dereń volle Ausnutzimg 
gegenwartig durch die in den Normalien bestohendon 
Fesseln gehemmt wird. Es gilt fur die Ausgestaltung 
unserer Yerkehrsmittel dasselbe, was vor kurzem der 
Landoshauptmann der Provihz Posen auf dem konser- 
vativen Delegiertentag uber don Ausbau unserer Stromo 
und Wasserverbindimgen sagto: „ J e d e r  A u f s c h u b  
b e d e u t e t  V e r l  u s t " .

gclbarer Umdrelnuigszahl.
normalon Drohstrom-Motor mit droi Schloifringon ausgestattet, 
sondern mit oinom Kollektor, genau wio der Ankor eines 
Gloichstrom-Motors, erhalt jodoch zur Stromabuahino nicht 
wio diesor zwei sondern drei Satze feststelieuder Biirsten 
B(, B2, B3.

In dem mit dem Stator in keiner unmittelbaren Ver- 
bindung stehenden Rotor entsteht durch Induktionswirkung, 
ahnlich wie im Funken-Induktor oder Transformator, eino 
Spannung, dio im Moment des Stillstandes ihren Hóchst- 
wert erreicht und boi maximalcr Hmdrehungszahl gleicli 
Nuli ist. Ebenso verha.lt es sich mit der Polwechselzahl 
boi einem mit drei Schleifringen ausgostatteten Motor, 
wahrend die Polwechselzahl im Rotor bei Anwendung 
'eines Kollektors gleicli der dem Stator zugefiihrten Pol­
wechselzahl ist.

Dieser Bmstand, daB die Polwechselzahl des im Rotor 
erzeugten Stromes gleich der des dem Stator zugefuhrten
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Stromes ist, ermogliclit es die bei Umdrehungsvernunder- 
uug aus dcm Rotor zu ontnóhmondon Strome durcli einen 
Transformator Tr. T in dio Stromznloitungen L(, L2, L3 
zuriickzuschicken, wahrend dieso Strome beim Schleifriug- 
motor wegen dor abweichenden Polwocliselzahl unbrauchbar 
sind und nicht wieder gewonnen werden konnen, sondern 
vernichtet, d. h. in Widerstanden in Warnio umgewandelt 
werden mussen.

Durch passende Einstellung des regelbar oingerichteten, 
mit dem Rotor vcrbundenen Teils des Transformators Tr 
ist os moglich, beliebige Umdrchungszahlen zu erziolen; 
es ist sogar moglich, nicht nur dio normalo Umdrehungs- 
zalil zu erniedrigen, sondern auch zu erhohen, indem die 
Spannung des regelbaren T eils. des Transformators iiber 
die nonnale oingostollt wird. In diesem Falle nimmt niclit 
nur der Stator Energie auf, sondern auch der Rotor durch 
Vennittlung des Transformators.

Einem dor oben genannten Zeitschrift entnommonen 
Priifungsdiagramm eines von der Union Eloktrizitats-Ge- 
sellschaft gebauten kleinen Versuclismotors, einmal arbeitend 
mit Schleifring-Rotor und Widerstandsregulicrung, das 
andere Mai mit Kollektor-llotor und Transformator-Regu-

lierung, ontspricht nachstehondo Tabelle. Der Motor soli 
angeblich bei allen Umdreliungen und Belastungen funken- 
frei gearboitet haben.

Energie-Yerbrauch in Kilowatt hci
£ tn o 30 mkg 22 mkg 15 mkg 7,5 mkg

Leistung Leistung Leistung Leistung
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700 28 28 20 20 14 14 8 7
000 28 20 20 18 14 13 8 0
500 28 23 20 10 14 11 8 0,5
400 28 20 20 14 14 10,5 8 —
300 28 10 20 12 14 10 8 —

Falls einer dor Versucho, brauchbaro, wirtschaftlich 
arbeitendo Drehstrommotoren fiir regolbare Umdrehungs- 
zalilon zu bauen, zu weiteren fiir die Zwecke des Bergbaues 
praktiscli greifbaren Ergebnissen fiihrt, werden wir die- 
selben unseren Lcsern uugesiiuuit zur Kenntnis bringen.

v. Gr.

Kokscrzeugung iu OIiver, Pemisjir anicn.*)
Eine dor bedeutondsten Kokoreicn der AVelt liegt, rnitten im 
Horzeii des Kokskohlonbcckons von Connellsville, in 01iver, 
dicht bei dor zur Grafschaft Fayotte gehorigen Stadt 
Unionstown.

Dio Griindung diesos grofi angelegten Unternehmens 
liegt etwas uber zehn Jahro zurfick und ist don Gcbr. 
01iver aus Pittsburg zuzuschreiben. Die Bergwerke, denen

*) Nach einem im Jalire 1901 auf dcm Ingeiiieur-KongroB 
zu Glasgow yom Leitcr dieser Werke, Herrn Kcighley gehaltenen 
Yortrag.

dio Koksofen angehóron, erzougen jahrlich annahortid 
750 000 t Kohle, welche von zwoi •Schacliten aus Toufen 
7on 115 und 120 m gehoben werden. Der grofito Teil 
der Kohlen wird in Koks uborgofiihrt. Die Zahl der Ófen 
belftuft sieli auf 700, man geht aber mit dem Plan urn, 
dieselbo auf 1100 zu crhOhen.

Die Ófen liaben die primitivo Form der sogenanuten 
„BackerOfen“ oder ,,Bienenkórbo“ weder mit Flammcn- 
umspulung noch mit irgend welcher Yerwertung dor Ahgase. 
Dio Ofenform (s. Fig.) wird auch in nordenglischen Kohlen- 
revieren angetroffen.

Jo vier Ófon bilden eino eng zusammenhangonde Gruppe. 
Jeder Ofen hat einen Durchmesser von 3,70 m und eino 
Hóhe von 2,40 m, dflrfto aber im ubrigen keiner naheren 
Beschreibung bedurfen, da er fur unsere einheimische 
Koks-Industrie scliwerlich noch in Frage kommt/

Das Eigenartigo dieses Unternehmens liegt lediglich in 
der Grofie nnd Organisation des Betriebes, daneben — 
bezuglich der Herstellungskosten — in dem wohl einzig 
dastchenden Rekord, wodurch man von Yomheroin auf die

selten gflnstigen Bedingungen schliefien kann, mit denen 
man es liier zu tun hat.

Die Kohle entąiammt dem Flóz ConnoUsville, und ist 
ais Kokskohle bcriihmt. Sie wird so wio sie von der 
Haue des Bergmanns gewonnen wird in dio Ófen gefiillt, 
ohne Yorher gemahlen, gosiebt, sortiert oder gar gowaschen 
zu werden.

Ihre Zusammensetzung geht aus folgenden Analysen 
hervor:
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Nr. 1 Nr. 2 Nr. 3 
Fenehtigkeit . . . . . . 0 ,8 0  0 ,3 5  0 ,6 0
F liichtige B ostau d te ile . . . 2 6 ,7 0  3 1 ,7 0  2 9 ,5 0
Fester Kohlenstoff . ... . . 6 6 , 3 5  6 1 ,7 0  6 3 ,1 0
Scłtwcfo! ..........................................  0 ,8 0  0 .7 8  0 ,9 4
P h osp h or. . . . . . . 0 ,01  0 ,0 2  0,0.1
A s c h e g e h a lt ...................................  5 ,3 5  6 ,0 0  5 ,8 5

Dio Analyse des gewonnenen Koks ergibt:
Feuchtigkeit...................................  . . . . 0 , 0 3  b is 0 ,1 0
F luchtige Bestandteilo ................................... 0 ,5 3  „ 0 ,7 0
Fostor K o h lo n sto ff ................................................. 8 9 ,0 0  ;; 8 9 ,7 0
Schw ofol. ........................................................ 0 ,0 1  „  0 ,0 2
Aschegehalt ...............................................................8 ,9 5  ., 9 ,5 4

Das Ergebnis der Yerkokung is t  etwa, 67  pCt. Koks. 
Die Kohlen, welche an don Sclulckten zusainmenkommen, 

wordon iu Zfigon durch Lokomotivon direkt iiber die Ofen 
gobraclit.

Dio F iillung der Ófon geschieht
ara Montag und D i e n s t a g ...................................m it 4 ' / 2 t,
„ Mittwpch „ Donnerstag . . . . . . „ 4 ' / a t,
„ Freitag ,, Sorinabend ................................... „ 5 ' / ,  t.

Der gewohiiliche Gang der Arbeiten is t  folgender: 
Dio ubor den Ofen befinduche Kohle wird m it Hiilfe von 
Trichtorn, welche an den W agon angebraeht wordon, durch 
dio runden Offnungen in die Ofen gostiirzt und durch oinen 
bosondnron Arbeitor, welcher sich „levellor'‘ nennt, planiert. 
Nach der F iillung fiigt der Arbeitor dio rundę Klappe 
darauf. lafjt abor eino ÓfTnung in Form einer Sichel froi, 
um eine geringe Luftzufuhr zu ermoglichen, welche wahrend 
dos Ganges nach Bedarf geregelt wird.

Die Yerkokung dauert 24-, 4 8 , 72, ja  sogar 9 6  Stunden 
und richtet sich  nach dera zeitweiligen Absatz. Nach be- 
endetor Operation wird der Koks durch eingoloitetes W asser 
abgekuhlt, m it der Hand aus dem Ofen gezogen,- auf Karron 
geladen und in Eisćnbahnwagen gostiirzt.

Die Arbeiter sind don Ofen in folgender W eise zu geto ilt: 
Dio Koksofen bilden Gruppen von jo 5 0  Stiick, yon 

denen eine jede Gruppo einem „leyeller"' anyertraut ist. 
Dieser besorgfc das Plańieren und achtet gleiehzeitig  auf 
dio gute Yerkokung. Woiteren Untergiuppen von je zwei 
und vier Ófon wird ein Koksauszieher (coke drawer) zu- 
gewiosen, welcher das Entfornon des Koks aus don Ofen, 
das Łosehon und Einladen in W agen zu bosorgen hat.

A uf je 100  Ofen kommt oin Lademoister und auSerdem 
ein Arbeiter mit Pferd und W agen, der dio Ascho und dio 
A bfalle zu entfernen hat.

A uf 150  Ofen kommt dann noch ein Platzreiniger  
(truck cleauor), und scliliefilich wird noch ein Arbeiter 
(carshiftor) zur Bodienung dor E isenbahnw agen auf je  
3 0 0  Ofen beigofiigt.

E s braucht som it eino Batterie von 3 0 0  Ofon folgendos 
P orsonal:

1 Koksmoistor,
2 Platzroinigor,
1 carshiftor,
3 Aschefortraumer,
3 Lademeister,
6 leveller,
7 5 — 1 0 0  Koksauszieher.

Dio durchschnittliche Tagesproduktion von 3 0 0  Ofen 
bolanft sich auf 6 0 0  bis 6 7 5  t.

Dio Roparaturen werden von besonderen Handwerkern 
besorgt, dereń Zahl m it dor Arboit wochsolt.

Die LShno ,vertoileu sich auf dio yorschiedenon Arbeiter 
in folgenden Abstufungon:

Dollars Mark
Koksausziehen fiir je  3 t oingebrachter Kohle 0 ,7 2  3 ,0 2
Planioren fflr je  3 t oingebrachter Kohlo 0 ,1 2  0 ,5 0
Lokomotiyfiihrer und Ladem eister, . . . 2 ,4 0  1 0 ,0 8
L a d o m o is to r .................................................. .....  . 1 ,85  7 ,7 7
A schefortraum er........................................................................  1 ,6 0  6 ,7 2
P la tzre in ig er ................................... ......  1 ,5 0  6 ,3 0
c a r s h i f t e r s ...............................................................................  2 ,2 5  9 ,4 5
Maurer ..............................................................................2 ,5 0  1 0 ,5 0
H a n d la n g e r ................................................. ......  . 1 ,5 9  6 ,6 8

Dio boiden ersten Poston siud auf Godinge, die itbrigen  
auf Schichtlohn bozogon.

Dio Herstollungskoston betrugen bei der damaligen Lohn- 
h6ho fiir oino Tonne (zu 1 0 0 0  kg) 1 ,6 5  Doli. odor 6 ,9 3  JL 
und setzen sich folgendermaOen zusammen:

Dollars Mark
Kohlo . . ....................................................................... 1 ,11  4 ,6 0
Bodienung der O f e n ..................................................0 ,3 9  1 ,76
Reparatur und Amortisation dor Ófon . . 0 ,0 4  0 ,1 7
Y e r z i n s u n g ................................................................................  0 ,0 8  0 ,1 3
Abgaben, Versicherung usw.................................................  0 ,0 5  0 ,21

1 .6 2  6 ,87
Dio liier angegebenen Loline iielimcn eine Hoho ein, 

wie sie nie zuvor bestanden hat. In einer Zeit sehr niedriger 
Lolino wurde dio Tonno zu 1 0 0 0  kg fiir 8 4  Cents,
d. h. 3 .5 2  JL hergestellt. W. D.

Technik.
Dio Explcsicn auf den Pcrembaschachten der 

Konigin lu iscngrube O.-S. Am 2. April fand infolge 
Abtuns oines, ei tgegon der Bestimmung im § 1 7 8  Abs. 1 
dor A llg. lierg-Pol.-Y erordn. fflr den Bezirk des Oberberg- 
am tes zu Breslau mit Kohlonstanb besotzten Sprengschusses 
auf dor 3 4 0  ni Sobie in dorForderstrecke deslleinitzflózos gegen  
Siiden des Ostfeldes der Konigin Luisejigrubo eino K o h le n - 
s t a u b e s p lo s io n  statt, infolge dereń 21 Mann sofort getćtet 
und 5 Mann scliwer yerletzt worden sind; von letzteren 
sind 2 im Laufo der nachsten Tago ihren Yerlet-zungen 
erlegoji. Der Hord der Explosión war die Abbaustrecke 3 
aus Hilfsbremsschacht II gegen Siiden im Heinitzftóz

yon liier aus pflanzto sich dio Esplosion dem frischen 
W etterzng entgegen in der Ileinitzforderstrecke bis an 
die Porembaschaclite fort. Infolgo dor Explosion g ing  
dio HeinitzfOrderstrecke vom III. Bremsschacht gegen  
Siiden bis zum (Juerschlag nach Porembaschacht I, das ist  
auf eino Lange von iiber 6 0 0  m, zum gróOton Teil zu 
Bruche, desgleichen noch oin Teil des Querschlages, ver- 
m ittels dessen von dieser FOrderstrecke aus bei 4 5 0  m 
Liiiige das Sehnckmannfloz gelost ist. Die W irkung der 
Esplosion war furclitbar; eisem e Daninie, solbst 
starkę Mauerdammo wurden heraus- und weit weg- 
goschloudert.

Zur Yertneidung ahnlicber Unfalle ist  von Seiten der
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Kgl. Bergwerksdirelction durch Aushange dor Belegschaft 
das bergpolizeiliclie Yerbot, Spronglócher mit Kohle oder 
kohlenhaltigem Besatzmaterial zu besetzen, nochmals ein- 
dringlićhst eingescharft und fur jeden Fali der Ober- 
tretung sofortige Entlassuug, fiir jeden Fali der Dulduug, 
ohno hiervon Anzoige zu machen, dio sofortige Kuudigung, 
sowie Anzeigo bei der Staatsauwaltschaft angedrolit worden.

Lam pengestell fur Forderwagen (siehe S. 228 in 
Nr. 10 ds. Jahrgangs).

Aus unserem Losorkreise erhalteń wir eine Zuschrift, 
in welcher ais Nachteil dos vou uns in Nr. 10 dieses 
Jahrgangs empfohlenen Lampengestells heryorgehoben wird, 
daG dasselbe zu hoch iiber den Wagen omporrage und 
daher in niedrigen Strecken nicht verwendbar sei. Auf 
der Grube Itzenplitz (Reden) im Saarrevior werdo einem 
Yerlorongehen von Lampen dadurch vorgebougt, daG dio 
Wagenlampen, dio an dem Rande des lotzten Wagens 
angehakt werden, einen um etwa 15 cm langeren Hąken 
erhalteń.

Wir bemerken hierzu, daG es der Hauptzwock dieser 
hohen Lampengestelle ist, dcm Ffihror des Zugos, iihnlich 
wic bei der Eisenbahn, jederzeit oino Aufsicht dariłber 
zu ormoglichen, ob sieli Wagen nicht losgekuppelt haben

und zuriickgeblieben sind. Die vorgeschlagene Befostigungs- 
art wiirde diesem Zweck daher garnicht entsprechen.

Das Lampengestoll ohne Feder ragt im allgemeinen 
45 cm, mit Fedor 3 cm mehr iiber den Wagon empor. 
Da die Wagon (einschlieGlich Raderpaar) eine Maximal- 
hóhe von 85 cm haben, dio Fórdorstrecken fur kloino 
Pferde aber kaum niedriger ais 150 cm sind, diirfto dio 
Yerwondbarkoit des Gestells eine ziemlich allgemeine sein, 
Eine etwa um die Hakenlange (ca. 12 cm) geriugero 
Hohe lieBe sich iibrigons dadurch erreichen, daG man die 
Aufhangung der Lampe am Gestell nicht durch den 
langon, sondern einen kurzeń Ilaken bewerkstelligte, 
welcher eniweder an der Óse fiir den Lampenhaken oder 
am Gostell angebracht worden kann.

Dio goringon, boi eigener Herstellung garniebt be- 
merkbaren Kosten dieser Gostolle werden einen Betriebs- 
loiter schwerlich abhalten konnen, sie einzufiihron.

Auf Gruben, wo die Wagen fur die Mitnehmor der 
maschinellen Streckonfórderungon mit Querbiigeln ausge- 
riistet sind, werden statt der empfohlenen Gestelle zweck- 
milGige eiserne Armo yerwendet, welche an stelle der 
Mitnehmor auf die (Juerbugel gostockt werden und oben 
zum Aufhiingen der Lampe eine Oso odor oinen Haken 
erhalteń.

Yolkswirtscliaft und Statistik.
Aus- und Einfuhr von Steinkohle, Braunkohle und Koks im deutschen Zollgebiet.

(Nach den monatlichon Nachweisen iibor den auswartigen Handel des deutschen Zollgebietos vom Kaiserlichen Statistischen Anit.)
E in fu h r .

V on:

1. Januar bis 31. Miirz 1902. 1. Januar bis 31. Marz 1903. Ganzes Jahr 1902.
Stoin­ Braun- Koks

t

Stein- Braun- Koks

t

Stein­ Braun- Koks

t
kohlen

t
kohlen

t
kohlen i kohlon 

t i t
kohlen

t
kohlen

t
Freihafen Hamburg . . . — — 18 910 — 1 — 17 772 — — 82 058
B o l g i e u ................................. 101490 — 52 111 115 290 — 58 635 496 083 — 176 385
F ran k reich ............................ 1 527 — 13 499 702 — 16 597 6 343 — 55 179
Groflbritannien . . . . 788 986 — 6 416 952 317 — 2 932 5 192 147 — 21 253
Niederlande............................ 35 912 — — 48 679 1 — — 171 755 — —
Oesterreicli-Ungarn . . . 122 924 1 660 789 6 720 159 433 1 935 775 6168 542 312 7 881 986 26 387
Britisch Australien . . . 25 — — 393 1 - — 5 404 — —
Ver. Staaten y o u  Amerika 1 727 — — 1 1 - — 5101 — —
Aus allen Landem insges. 1 053 746 1 660 789 98 070 1 279 805 |1 935 775 102 483 6 425 658 7 882 010 362488

A u sfu h r .

N a c h :
1. Januar bis 31. MŁra 1902. 1. Januar bis 31. Miirz 1903. Ganzes Jahr 1902.
Stein­
kohlen

t

Braun-
kohlen

t
Koks

t

Stein­
kohlen

t

Braun-
kohlen

t
Koks

t

Stein­
kohlen

t

Braun-
kohlen

t

Koks
t

Freihafen Hamburg . . . 172 879 — 1255 i54 463 — 954 662 561 — 4 260
Frh. Bremerhaven, Geestem. 57 006 — — 72 026 — - — 238 661 — —
B e lg i e n .................................. 503 194 — 31 411 601 161 — 62 170 2217419 — 176 042
D iin e m a r k ............................ 17 872 — 3 310 30 547 — 5 726 81 953 — 21 425
F ra n k reich ............................ 181 426 — 132 262 321 850 — 214 593 ' 980 867 — 703 528
G riech en la n d ...................... — — — — — — — — —
Grofóbritannien . . . . 5 869 — — 5 742 — — 30 838 — —
I t a l i e n .................................. 7 876 — 7 663 13 561 — 12 173 37 479 28 521
Niederlande............................ 862 679 104 38 959 1 238 980 165 52 969 4 540 955 1 162 185 100
Oesterreicli-Ungarn . . . 1 304 185 4 112 137 244 1 481 453 5 310 141 126 5 604 497 20 144 539 908
l lu m a n ie n ............................ 8 553 — 1200 348 — 168 18 950 — 4167
R u filand .................................. 127 376 _ 31 719 165 495 __ 34 235 579 238 __ 187 602
Finland .................................. 1 580 — 1 697 7 327 —
S c h w e d e n ............................ 4 015 — 978 4 584 3 875 38 564 — 27 198
Schweiz . . . . . . . 249 586 — 32 317 284 824 -- 35 413 1019 704 — 125 802
C h in a ....................................... — — — — -- — — — —
K ia u tsch o n ............................ 1 771 — — — --- — 17 561 — —
C h ile ....................................... — _ _ — _ _ _ — —
N o r w e g e n ............................ 1 470 — 2 713 465 --  . 2 938 7 696 — 14 047
Britisch Australien . . . — — 760 — : ---' . . 202 — — 2 715
S p a n ie n .................................. — — 2 990 --- 5 242 — — 17 461
Meiiko . . . . . . . — 12 471 — 29 404 — — 113 192
Ver. Staaten yon Amerika — 230 151 5 745 2 807 — 15 733
Nach allen Lindern insges. 3 508 632 4 260 439 704 4 385 386 5 822 610 815 16101141 21 766 2 182 383
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Ein- und Ausfuhr von Erzougnissen der Bergwerks- und Hiittenindustrio aufser Stoinkohle, Braunkohle
und Koks im deutschen Zollgebiet.

(Nach don monutl. Na.olnvcison iiber don auswfftigen Ilandol dos doutsclion Zollgebiotes vom Kaisorl. Statistischen Amt.)

E i n f u h r . A u s f u h r .

G e g  o n s t a n d :
1902 1903 Ganzes Jahr 1902 1903 Ganzes Jahr

Januar bis Januar bis Januar bis Januar bis
Marz Marz Marz ■ Marz mu <5

t t t * t t
Rohes Blei, Brachlilei mul Bleiabfiillo . . . 7 875 12 605 39 006 5 120 6 020 23100
llo h e is e n ............................................................. .....  . 28112 24 206 143 040 73 243 115 579 347 256
Eisen und Eisenwaren (ohne Roheisen) . . . 25 752 35 479 125 878 657 140 785 877 2 961764
B l e i e r z e ........................................................................ 18 721 26 759 69 817 267 373 2 024

626 931 875 403 3 957 403 612 703 841 331 2 868 068
K u p fererze ................................................................... 857 1 567 14 630 3 773 4 211 17 031
M anganerze................................................................... 41 652 36 287 204 647 629 2 029 4 528
Scblaekon von Erzen, Sehlackenwolle . . . . 199 250 228 801 831 282 4 528 4 241 22 726
Silhererze . .............................................................. 1 951 889 ■ 6129 — 0,5
y in k e r z e ......................................................................... 15 017 14 006 61 407 15 491 11413 46 965
Gold (abgesehen vom g e m u n z ten )...................... 6,437 1,146 26,034 2,787 6,539 21,325
Silber (abgesehen vom gem unzten)...................... 54,902 88,559 282,774 77,141 97,221 372,390
Kupfer, (unbearbeitetes)............................................ 16 500 18 528 76 050 1 098 1342 4 678
łTickelmetall............................ ...................................... 358 376 1458 98 160 689
Q ueoksilber....................................... ........................... 132 147 648 32 28 109
Teer ............................................................................... 7 489 6 992 40 574 5 831 5 726 29 818
Zink (unbearbeitetes) ................................. .....  . 4 672 4 402 24 633 14 542 11 497 67 680
Zinn (unbearbeitetes) ............................................. 3 257 3 093 13 760 457 583 2 271

Uborsicht dor Stoinkohlenproduktion im  Oborborgamtsbezirk Dortmund im  I. Yierteljahre 1903.

Ua:-
Im I. Yierteljahr 1902 Im  I. Yiortoljahr 1903; Daher im I. Yierteljahr 1903
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1 Hamm
einschl. Sfcaats- 
werk Ibben- 
buren . . . 3 43 238 43 407 1008 0 46 265 46 273 1 9 16: 3 3 027 2 866 938

2 Dortmund 1 . 16 694 090 694141 15822 15 843 720 839 599 16 402 — 149 630 145 458 580 1 _ _ - —
3 Dortmund II . 12 910 067 906 933 17 361 12 1 064 923 1 061 762 18 665 — 154 8501154 829 1304 _ _ __ —
4 Dortmund i i i  . 10 901 424 901 971 17 630 10 1 054 140 1 052 374 18012 _ 152 71G 150 40*3 382 __ _ ..._ —
5 Ost - Reckling- 

hausen . . . 6 735 888 739 451 14796 8 811813 802 872 14421 2 75 925 63 421 375
6 West-Reckling- 

hauseu . . . 6 742 004 736110 13383 6 874 088 867 384 14 306 132 084 131274 923
7 Witten . . . 13 595 680 597 780 11552 11 666 883 666 645 11889 — 71 203 68 865 337 2 — -- —
8 Hattingen . . 20 516 012 509 416 11046 17 573 260 570 451 11006 — 57 248 61035 _ - 3 _ _ 40
9 Sud-Uochum . 12 505 082 499 545 11445 12 579 655 577 607 119,14 __ 74 573 78 062 469 — _ _ —

10 Nord-Boclium . 6 723 359 724 486 13 521 6 795 887 794 299 13 857 72 528 69 813 336 — _ _ —
11 Herne . . . 7 957 399 963 743 16829 7 1 088 404 1 104 832 16 955 — 131 005,141 089 126 _ _ —
12 Gelsenkirchen . 6 983 170 979 047 16612 6 1 046 868 1017 511 15 820! — 63 698: 68 464 _ _ __ _ 792
13 Wattenscheid . 6 868857 862 262 16 081 6 1 057 610 1 051488 17 162 _ 188 753188 862 1081 __ ■ __ _ —
11 Ost-Essen . . 5 873 945 873 162 14 024 5 974 836 966 422 14 028 100 891 93 260 4 __ _ _ —
15 West-Essen . . 8 1 142 366 1 142 735 17 785 7 1 224 631 1217 395 17 342 82 265 74 660 _ 1 _; — 443
16 Siid-Essen . . 15 822 902 814 950 13 997 15 931301'! 911530 14 000! — 108 399 96 580 3 _ __ —
17 Werden . 11 145 468 146 718 2 431 101 150 670 148 050 2 425 _ 5 202 1332 - 7 _ __ 0
18 Oberhausen. . 6 1 294 748 1 291 552 20 6161 6 1 519 093 1 513 330 23 206 — 224 345 221 778’2500 - — —

Summę 168 13 455 699 13 427 773 245 969 165 15 304 047 15 239 824 253 3561 5 l&łSittó 1812 051 9043 8 _ ■-- - 1650
In Wirki, j + 11

18-18 SIS 1812 051 7387
3

Dio SteinkolilonfOrderung im Oborborgamtsbezirk Dortmund ist demnaeh im I. Viorteljahr 1903 um 13,74 pCt. 
gegon das I. Yiortoljahr 1902 gestiegen.



2. Mai 1903. m  - Nr. 1S.

Ergobnisso dos Stoin- und Braunkohlenbergbaus im Oberbergamtsbezirk Bonn im  I. Viorte) jahr 1903,
verglichen m it dom gleichen Zoitraum des Yorjahres.
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+  78 225

+2034 
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Ubersicht iiber die Ergebnisse des Stein- und Braunkohlenbergbaus im Oberbergamtsbezirk Halle a. S. 
im I. Vierteljahre 1903, yerglichen m it dom gleichen Zeitraum des Yorjahres.

Y
ie

rt
el

ja
hr

’Im 1. Yierteljahr 1903 Im gleichen Yiertel des Yorjahres Mithin gegen das gleiche 
Yiertel des Yorjahres +

Za
hl

 
de

r 
be

- 
tri

eb
en

en
 

W
er

ke

Forderung

t

Se
lb

st-
 

j 
Y

er
br

au
ch

Absatz

t

G
es

am
t­

be
le

gs
ch

af
t

Za
hl

 
de

r 
be

- 
tri

eb
en

en
 

W
er

ke

Forderung

t

■A aot d is
02 g  >

t

Absatz

t

G
es

am
t­

be
le

gs
ch

af
t

Forderung

t

Absatz

t

G
es

am
t­

be
le

gs
ch

af
t

Steinkohle. . 
Braunkohle .

I.
I.

1
2 0 1

2 074 
7 383 187

414
1073185

1 716 
5 569 312

41
34 679

1
272

2603 
6  765 984

557 
1 470 238
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Ergebnisse des Stein- und Braunkohlenbergbaus im Oberbergamtsbezirk Clausthal im I. Vierteljahre 1903,
yerglichen m it dem gleichen Zeitraum des Vorjahres.
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6
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6
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160 081 
137 281
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Brennmatorialionvorbrauch dor Stadt Berlin und doren Vororte fiir das I. Yierteljahr 1903.

Śteinkohlen, Koks und Briketts Braunkohlen und Briketts

Englische
West-

falische
, i Ober- Nieder- Sachsische . .  . . < ... . , jschlcsisclie^chlesische

zusammen Bolimische
Preufi. u. Sachsischo 
Briketts Kohlen

zusammen

in Tonnen
I. E m p f a n g  der im Weichbilde von Berlin liegenden Stationen:

a) Eisenbahnen . . .  I 4831 355351 2291! 2345161 888571 361 682 3677 2476891 1 1871 252553
b) Wasserstraflen . . j 24 132[ 13 683| - |  51 OlOj 1 000| 89 885; 742; 465| 816| 2 023
Summę des Empfonges 24 615| 49 218| 2 2911 285 526j 89 917; 451 567 4 419, 248 154 j 2 003| 254 576

II. Y e r s a n d  der im Weichbilde von Berlin liegenden Stationen:
a) Eisenbahnen . . .
b) WasserstraCen . .

800j 25 
2 612; 75

10 30154 10591 32 048 111 
4 805 -  ; 7 492'

1418:
769;

10 1439
769

Summę des Versatides 3 412; 1 0 0 : 10 34 959 1 059J 39 540 11| 2 187[ 10 2 208
Bleiben im Yiertelj. Jan. 

bis Marz 1903 in Berlin 21 203; 49 118 
340 Amerikanische

2 281 250 507 88 858 412 027 1408'j 245 967{ 1993 252 368

Im gleichen Vierteljalire 
1902 blieben in Berlin 15 029; 31766 

340 Amerikanische
6 039 224 038 50 089 327 901 0 96-3 215 701j 2 660 225 324

Mithin { +  Zunahme, 
— Abnahme). . . +  6 174! +  17 352 - 4  358 +  26 529 +  38 769 +  84 120 — 2 555|' +  30 26g( - 6 6 7 +  27 044
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III. K ni p fa n g der uicht im Weichbilde von Berlin liegcndcn Stationen, abziiglich des Vcrsande9:
a) auf der Eisenbahn

Steinkohlen, Koks und Briketts Braunkohlen und Briketts

Eng-
lische

West­
falische

Sach- Ober- Iwedoi-
i , ,  . , 1 . ,  . , zusammen sische schlesische schlesische

BSh-
mische

Preufi. u. Sachsische | 
Briketts | Kohlen |

zusammen

i n  T o n n e n
Zusammen 3 717| 16 322 70| 85 392| 16 916| 122 417 2 417 66 030J 2 376| 70 823

Viertelj. .lan./Miirr, 1902 3 997| 11348 470| 77 8291 24 036| 117 680 2 536 52 914| 3 946| 59 396
Mithin (4- Zunahme, 

— Abnahme) . . .
'

- 2 8 0 +  4 974 — 400| +  7 563| — 7 120j +  4 737 - 1 1 9 -f 13 116| 1 Ct O +  11 427

Zusammen 9 594|
b) auf dem Wasserwege 

1713| -  I 26 328] 250| 37 885 1 931 -  I ■ -  i 1931
Yiertelj. Jan./Marz 1902 3 445| 2 305| — | 27 423| 270| 33 443 - -  1 - 1 —

Mithin (+  Zunahme, 
— Abnahme) . . , +  6 149 - 5 9 2 - | -  1 09s| -  2 o| +  4 442 +  1931 _ ! - 1 +  1931

W e s tfa l is c h e  S te in k o h le n , K o k s  u n d  B r ik e t ta  in  
H a m b u rg ,  A lto n a , e tc . fMitgetoilt durch Anton Gunther 
in Hamburg.) Die Mengon westfiilischer Steinkohlen, Koks 
und Briketts, welche wahrend des Monats April 1903 
(1902) im hiesigon Verbrauchsgebiet laut amtlicher Bekannt- 
maehung eintrafen, sind folgende:

In Hamburg P l a t z ....................................
Durchgangsversand nach Altona-Kieler Bahn 

„ „ Liibeck-Hamb. „
„ Berlin- .

Insgesamt
Durchgangsversand nach der Oberelbe nach

B e r l i n .............................................. . .
Zur Ausfuhr wurden rerladen .....................

Tonnen zu 1000 kg
1902 1903

93 935 80 735
45 771 54 748
10 279,5 9 198
6 795 6 805

156 780,5 151 486

11 017,5 22 587,5
7 921,5 5 152,5

E r z e u g u n g  u n d  A b s a tz  d o r  M o n ta n w e r k e  in  
E ls a ls -L o th r in g e n  i. J .  1902. Nacli den statistischcn 
Erhehungen der Borgbehórden standen im Kalenderjahr 
1902 in ElsaB-Lothringen im Betriebe 64 Eisenerz- 
bergwerke, Eisonerztagebaue und sonstigo Erzborgwerke. 
3 Steinkohlenbergwerke, 6 Bitumenborgwerko, 18 Stein- 
salz- und Soląuellenbergwerke zur Versorgung von 8 Salinen 
und 3 Sodafabriken, 12 Hochofenwerke mit 39 Hochofen,
48 EisengieBereien, 7 SchweiBeisenwerke, 7 FluBeisenwerke.

Die Erzeugung dieser Werke betnig in Tonnen: an 
Eisenerzen 8 793 496, an sonstigen Erzen 26, an Steiu- 
kohlen 1 309 818, an Erdól 20 205, an Asphalt 5 161, 
an Siodesalz 56 631, an Roheisen 1 630 221, an ScliweiB- 
eisen 52 588, an FluBeisen 856 199, an EisonguBwaren 
61 695. Gegenuber dem Yorjahre hat die Forderung an 
Eisenerzen um 1 198 784, an sonstigen Erzen um 16, an 
Steinkohlen um 116 650, an Er<3ol um 208 t zugeuommen 
und sind 183 447 t Roheisen und 194 044 t FluBeisen 
mehr dargestellt worden. Eine Produktionsverminderung 
haben die Salinen, Asphalt- und SchweiCeisenwerke aufzu- 
weisen; dieselbe botrug gegeniiber dem Vorjahre an Siede- 
salz 6 457, an Asphaltkalkstoinen 301 und an Schweifi- 
oisenfabrikaten 12 621 t.

Yon den in ElsaB-Lothringen geforderten Eisenerzen 
gelangten 8 757 7S2 t im Jahre 1902 zum Absatz, gegen­
uber 7 594 712 t im Yorjahre. Es wurden abgesetzt an 
Hiittenwerke in ElsaB-Lothringen 4 5 1 5 1 7 2  t =  51,56 pCt., 
im Saargebiet 1 564 152 t = 1 7 ,8 6  pCt., im iibrigen Ithein- 
lando und in Westfalen 1 377 044 t  =  15,72 pCt., iu

Luxemburg 745 057 t =  8,51 pCt., in Frankreich 474078 t 
=  5,41 pCt., in Bolgien 82 278 t =  0,94 pCt.

Yon don im Jahre 1902 geforderten 1 309 819 t 
Steinkohlen wurden 91 071 auf den Steinkohlengruben selbst 
fiir Heizung der Dampfkessel, der Geschiiftsraume usw. 
yerbraucht, sodaB 1 218 747 t d. i. 102 226 t oder 
9,15 pCt. mehr ais im Jahre 1901 zum Yersand gebraclit 
wurden. Hiervon wurden abgosetzt Tonnen: in ElsaB- 
Lothringen 731 417 =  60,01 pCt., in Sfiddeutschland und 
in der Rheinproraiz 2 1 6 1 2 4  =  17,73 pCt., in Frank­
reich 172 928 =  14,19 pCt., in Belgien 1527 =  0,12 pCt., 
in Italien 3 542 =  0,29 pCt., in dor Schweiz 87 915 =  
7,21 pCt., in Luxomberg 3 023 =  0,25 pCt., in Osterroich
2 271 =  0,20 pCt.

Das Absatzgebiet der lothringischen Salinen umfaBtó 
neben ElsaB-Lothringen vornehmlich die Rheinprovinz, 
sodann Baden, Hessen und die Pfalz. Ein geringer Teil 
der Erzeugung an Siedesalz wurdo auch, wio im Vorjahre, 
nach Luxemburg und Belgien abgosetzt.

StraBb. Korr.
D ie  D a m p f k r a f t  in  P re u f s e n  1902. Die Verwendung 

der Dampfkraft hat in PreuBen auch wahrend des letzten 
Etatsjahres 1901/02 trotz der Ungunst der allgemeinen 
wirschaftlichen Lago eino weitoro Ausdehnung orfaliren, 
wonn auch iu schwacherem MaBo ais in den Yorjaliren. 
Es wurden namlich — ohne die Kessel und Maschinen der 
Venvaltnng des Landheeres und der Kriegsflotte und ohne 
dio Lokomotiven — gezfihlt

feststehendo Dampfkessel 
feststohendo Dampfmaschinen 
bewegliche Dampfkessel . . 
davon mit einer Maschine .

am 1. April 
1901 1902

70 832 72 098 
75 958 77 583 
21 465 22 259

Zunahme 
Anzahl v. H. 
1 266 1,79 
1 62"5 2.14  

794 3,70

verbundcn . . . . . 20 898 21 612 714 3,42
Binnen-Dampfschiffet Zahl . 1 738 1 757 19 1,09
Dampfkessel. . . . . 1 984 1 984 _ —
Dampfmaschinen . . . . 1 928 1 946 18 0,93
S«e-Dampfschiffe: Zahl . 484 502 18 3,72
D a m p fk e s s e l ........................ 646 675 29 ■4,49
Dampfmaschinen . . 512 533 21 4,10

VerhaltnismaBig am starkston haben also sowohl dio 
Dampfkessel wie die Dampfmaschiuen der Seoschiffo zu- 
geuommon. Es handelt sich hierbei — wie boi den 
Binnen-Dampfschiffon — nur um diejenigen Kessel und 
Maschinen, welche zur Fortbewegung des Schiffes dienen;
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alle ubrigen Kessel und Maschinen auf schwimmenden 
Falirzeugen, wolcho fur den Betrieb von Ankerwinden, 
Krahnen, Dynamomaschinon ferner fiir Baggerei- und ahnliche 
Zwocko aufgestellt sind, werden der Aufnahmeyórscbrift 
entsprecliend je nach ihrer Bauart unter den feststehenden 
oder don beweglichen Kesseln und Maschinen gefuhrt.

Dio Anzahl dor auf schwimmenden Falirzeugen auf- 
gestellton Dampfkessel und Dainpfmascliinen, wolcho nicht 
zur Fortbewegung der betreffenden Fahrzeuge dienen, bolief 
sich am 1. April 1902 auf 692 Kessel (gegen 664 im 
Yorjahre) und 1898 Maschinen (gegen 1812 im Yorjahre); 
von erstoren sind 453 Dampfkessel '(gegen 446) bei den 
feststehenden und 239 Dampfkessel (gegen 218) bei den 
beweglichen Kesseln, von letzteron^ 1C61 Dainpfmascliinen 
(gegen 1598) boi don feststehenden und 237 (gegen 214) 
bei den beweglichen Dainpfmascliinen gezahlt.

In Bezug auf die Zalil dor feststehenden Dampfkessel 
und Dainpfmascliinen bleibt der Regiorungsbezirk Dusseldorf 
mit 9191 derartigen Kesseln uud 10 199 feststehenden 
Maschinen allen ubrigen yoran. Dio groCte Zahl der be- 
weglichon Dampfkessel und der mit solchen vorbundenen 
Maschinen hat der Regiorungsbezirk Magdeburg aufzuweisen, 
wo 1305 derartigo Kossel und 1284 dorartige Maschinen 
am 1. April 1902 gezahlt wurden.

(Zeitschrift des Kgl. PreuC. Stat. Bureaus.)

Ocsctzgebuiig und Yerwaltung.
Dampfkessol-trboxwachimg8-Veroin, Esaen. Dem

Aroreinsingenieur Arthur M u ller  sind durch ErlaC des 
Ministers fiir Handel und Gewerbe vom 27. Marz 1903 
die ersten Bofugnisso (das Recht zur Yornalime dor regel- 
maCigen technischen Untersuchungen und Wasserdruck- 
proben aller der Yereinsiiberwacliung unmittelbar oder in 
||aatlichom Auftrage unterstellten Dampfkessel) yerlieheu 
worden.

Verkehr8wescn.
Am tliche Tarifveranderungen.

Ab 25. 4. 03 gelten widerruflich im Obergangsyorkehr 
mit dor Ilaffufor Kloinbahn fiir Stein- und Braunkohlen, 
einschl. Koks und Briketts in Wagenladungen von inind.
10 t die um 0,02 J L  fDr 100 kg ermaCigton Frachtsatze 
der Staatsbahnstationen Braunsberg und Elbing. Es gelten 
hierbei dio boi Beforderung zu Ausnahmefraclitsiitzen be- 
stehenden Bostimmungen.

Ycrcłne und Ycrsnmmlungen.
Versammlung des englischen Iron and Steel 

In stitu te . Dio niichste Yersammlung des englischen Iron 
and Steel Institute findet am 7. und 8. Mai d. J. zu 
London in den Raumen der Institution of Civil Engineers, 
Great George Street, Westminster statt. Nach dem uns 
zngesandton Programm sollen 10 Vortrage uber Fragen 
der Eisenindustrio gehalten werden, darunter oiner Ober 
den Einflufi von Schwefel und Mangan auf Stahl von 
Professor J. O. Arnold und Herrn Watorbouse, Sheffield, 
einer tiber die Anwendung elektrischer Ofen in der

Metallurgio yoii Koller, Paris, oiner iiber die Herstellung 
you Portland-Zement aus Hochofenschlacko von Schwarz, 
Liittich. Dio Sitzung beginnt an beiden Tagen um 10,30 Uhr 
yormittags.

Jlark(l)ericlite.
Essener BSrse. Amtlicher Bericht vom 27. April 1903, 

aufgestellt von der BOrsen-Kommission.
K o h len , K oks und B r ik etts . 

Preisnotierungen der Syndikate im Oberborgaintsbezirk 
Dortmund.

Sorte.
I. G a s- und F lam m k ohle:

pro Tonne loco Werk.

II.

III.

IV.

a) Ga.sf5rderkoh.le......................... 11,00 — 12,50 J L

b) Gasflammfórderkohle . . . 9 ,75— 10,75 },*
c) Flammforderkohle . . . . 9 ,00— 9,75 )}
d) S tfick k o h le ............................... 12,50— 14,00 r
e) Halbgesiebte.............................. 12,00— 13,00 yy

f) NuGkohle gew. Korn 1/ 
» >} }) I i (

12,50— 13,25 yy

» n » 11,00— 11,75 yy

IV!> » » 1 ' 9 ,75— 10,75 yy

g) Nufigruskohlo 0 — 20/30 mm 6,50— 8,00 >y

„ 0— 50/60 mm 8,00— 9,00 yy

h) G r u s k o h le ............................... 4 ,00— 6,75 yy

F ettk o  h le:
a) Fflrdorkohlo ............................... 9 ,00— 9,75 yy

b) Bestmelierto Kohle . . . . 10,50— 11,00 yy

c) S tu c k k o lile .............................. 1 2 ,5 0 -1 3 ,5 0 yy

d) NuCkohle gew. Kom 11
» » »

12,50— 13,50 yy

» » » 11,00— 12,00 yy

IV» » » x ' 9 ,75— 10,75 yy

e) K o k s k o h le ............................... 9 ,50— 10,00 M
M agore K ohlo:
a) FOrderkohle.............................. 7,75— 8,75 yy

b) FOrderkohle, molierte . . . 9 ,50— 10,00 yy

c) Ffirderkohle, aufgobosserte je
nach dem Stiickgehalt . 11,00— 12,50 yy

d) S tiic k k o h le ............................... 12,50— 14,00 yy

e) Authrazit NuC Korn I . . 17,50— 19,00 yy

» >; » n  . . 19,50— 23,00 yy

f) F o rd erg ru s.............................. 6 ,50— 7,50 yy

g) Gruskohle unter 10 mm . . 4 ,0 0 — 5,50 yy

K »k s:
a) H och ofen k ok s......................... 15,00 yy

b) GieIJereikoks............................... 16,00— 17,00 yy

c) Brechkoks I und II . . 17 ,00— 18,00 yy

B r ik ł t t s :
Briketts je nach Qualitat. . . 10,50— 13,50

Marktlage unyerandert. Absatz weiter befriedigend. 
Nachste B5rsen-Versammlung flndet am Montag den 4. Mai 
1903, nachmittags 4 Uhr im „Berliner Hof", Hotol Hart- 
mann, statt.

Vom amerikanischen Kohlenmarkt. Der 1. April 
war fur dio Hartkohlenbranche, und zwar sowolil fur die 
Produzenten, ais auch fur die Arbeiter, die Handler und 
Konsumenten, ein wichtiger Tag, denn an demselben trat
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in erster Linio die Yereinbarung zwischen den groBen 
Kohlon-Gesellschaften und den unabhangigen Produzenten, 
die wahrend des Streiks der Kohlenarbeiter in die Briicho 
gegaugen war, von nouein in Kraft. In zweiter Linio 
brachto der Tag den Arbeitern das Inkrafttreton der ihnen 
von der, von Prasident Roosevelt eingesetzten, Streik- 
Kommission zuorkannten 10 pC.t. Lohnorhóhung und Yer- 
kiirzung der Arbeitszeit. Auch gelangte von da an der 
Mehrverdienst der Arbeiter zur Auszahlung, welchen diese 
auf Grund der Entschoidung der Kommission fiir dio Zeit 
vom 1. Nov. bis zum 31. Marz zu fordem hatten, und der sich 
fur dio Mehrzahl auf jo 25 bis 50 Doli. belief. SchlieB- 
licli traten mit dem Tage dio neuen, auch diesmal er- 
mafligten Friihjahrs- und Sommerproise, wie sie am 1. April 
von der Philadelpliia & Reading Coal & Iron Co. mittels 
Zirkulur yerkundet wurden in Kraft. Die darin fest- 
gesetzten, fiir alle anderen Produzenten mafigebenden Raten 
lassen fiir April eine Reduktion von 50 cts. fiir dio Tonne 
fiir „broken"-, J3ogg"-, „stove“- und „chestnut^-Grofien 
ersehon froi Waggon an dor Grube. Mit jedoin folgenden 
Monat erh5ht sich der Preis um 10 cts., bis im September 
die ursprungliclio Rate wieder hergestollt ist, welche dann 
his April niichsten Jahres beibehalton werden soli. Dieser 
Plan hat sich im Jahre 1901 bewahrt und ist dazu be­
stimmt, dio Handler und Konsumenten zu veranlassen, dio 
uiedrigon Preise in den Friihjalirsmonaten zur Einlegung 
yon Kohlenvorraton zu bonutzen. Es erhiilt dies die 
Produzenten wahrend der stillen Goschaftszóit in Tatigkeit 
und erleichtort ihnen dio Bewaltigung des Horbst- und Winter- 
geschaftes. Die Preise an don verschiedenon Gruben der 
Gesellschaft bewegen sich fur „broken^ zwischen 3 und
3,60 Doli., und fiir „egg", „stove<r und „chestnut" 
zwischen 3,25 uud 3,80 Doli. Dio Preise in Newyork 
stelien sich (ab Port Liberty) fur ,,breken“ auf 4,25 bis
5.50 Doli. und fiir die iibrigen Sorten auf 4,50 bis
5.50 Doli. fur die Tonne von 2240 Pfd. Die groBen 
Bergworksgesellschaften melden zu diesen Preisen einen 
sehr befriedigenden Bedarf, der das Angebot derart ab- 
sórbiert, daB dio Agenten sich nicht um Auftrage zu be- 
muhen brauchon. Dagegen klagen dio unabhangigen 
Produzenten, daB ihr Geschiift bedeutend abgenommen 
liabo und zwar weil der Kohlenmangel und die auBer- 
ordentlich hohen Kohlenpreise wahrend des Streiks vielo 
gi'oBe Konsumenten von Ilartkohle dio ZweckmaCigkeit dor 
Yerwendung von Weichkohle gelehrt haben. Um fur 
diesen Ausfall Ersatz zu schaffen, haben einer aus Potts- 
ville, Pa., yorliegenden Meldung zufolge die unabhangigen 
Grnbenbesitzor ein halbes Dutzend Agenten nach Europa 
mit dem Auftrage entsandt, sich um Einfuhrung ameri- 
kanischer Hartkohlo in dio dortigen Markte zu bemiilien. 
Trotz dieser Klagen ist dio Produktion von Hartkohle 
groBer ais jo. Im Januar soli sie C 000 000 und im 
Februar, einem kurzeń Gescliaftsmonat, 5 200 000 Tonnen 
betragen haben, Ziffern, wie sie in fruhoreu Jahren noch 
nie erreicht worden sind. Fiir das laufendo Jahr veran- 
schlagt man die Hartkohlenproduktion auf 57 000 000 bis 
60 000 000 Tonnen, nach dieser Schatzung wiirden friihere 
Rekordziffern um G 000 000 bis 8 000 000 Tonnen uber- 
troffen werden. Die Kohlenbahnen kontrollieren etwa 
70 pCt. der Ilartkohlenproduktion, und die diesjahrigen 
Preise sind um 50 cts. pro Tonne lióher ais im Yorjahr. 
Wenn nun auch dio Arbeiter eine Lolmerhohung von 10 pCt. 
erhalten, so bleibt doch noch ein guter Profit ubrig, denn

im Mai yor. Jahres, zu Beginn dos Streiks, stellten sich 
die Kosten der Produktion einer Tonno Hartkohle auf 
durchschnittlich 1,38 Doli. Die 10 prozentigo Lohner- 
hóhung entspricht Mehrkosten von nahezu 14 cts. pro 
Tonno, sodaB eine Mehreinnahme gegen letztes Jahr von 
36 cts. fur. die Tonno verbloibt, ein Gewinn, welcher bei 
oinor Jahresproduktion von 60 000 000 Tonnen einen um
21 600 000 Doli. hOheren Gewinn in Aussicht stellt. 
Dieser Prosporitat droht allerdings eine Gefahr und zwar 
in Gostalt einer von Bmidos wegen gegen dio Kohlenbahnen 
oinzuleitendon Untersuchung, zu welcher Anklagen AnlaB 
gegeben haben, die von einem Newyorker Sensationsblatt 
erhoben worden sind und dahin lauton, dio Vereinbarung 
der Bahnen trago den Charakter oinor YerschwOrung (con- 
spiracy) zur Beeintriiclitigung des freien Handols. Wahrend 
sonst wegon Nachlassens des Bodarfes in den Sommer- 
monaten die Produktion eingeschriinkt worden ist, werden 
die Grubenbesitzer in den kommenden Monaten Gelegenheit 
nehmen, diese durcli den Streik stark reduzierton Vorrate 
an den Haupt-Vorsandpliitzon wieder aufzufiillen. Yer- 
schiodone Gesellschaften sind dabei, ihre Produktion zu 
vermehreu; besonders die Reading jst  mit der Anlegung 
zahlroicher neuer Schachte beschaftigt. Bohrungen auf 
dem der Delaware- und Lackawanna-Bahn gehorigen Terrain 
sollen ein neues Kohlonlagor aufgedeckt haben, welches 
angoblich Kohlenscluitze im Umfange von 300 000 000 Tonnen 
einschlioBt.

Aucli die Woichkohlen-Produzenten haben ihren Arbeitern 
hóheren Lohn uud kurzoro Arbeitstsunden bewilligen miissen, 
infolgedessen jodoch ihre Preise hinaufgesetzt, sodaB sich 
dieselben an der Grube fflr die verschiedenen Sorten auf
1,75 bis 2,25 Doli. und liier in Nowyork auf 3,00 bis
3,90 Doli. fiir die Tonno stelien. Fiir Dampferzougungs- 
zwecke macht daher dio Weich- der Hartkohlo im Osten 
scharfo Konkurrenz, wahrend fiir privaten Gebraucli lotztere 
das ideale Feuerungsniaterial liefert. Die starkę Naclifrage 
nacli 'Weichkohle zeigt die industrielle Aktivitat des Landes; 
trotzdem die Produktion sich innerlialb dor letzten zelin 
Jahre verdoppelt hat, ist die Naclifrage gróBer ais das 
Angebot. Besondors .in West Yirginia sind in letzter 
Zeit zalilreiche neue Weichkohlen-Gosellschaften gogrundet 
und neue Gruben erschlossen worden, das dadurch vor- 
inohrto Angebot findet jedoch stets bereitwilligst Abnahme. 
Die Produzenten sind mehr um prompto Ablieferung ais 
um Heranziehung von Geschaft besorgt, indem die Leistungs- 
fahigkeit der Transport-G esollschaften mit der Zunalime in 
dem Angebot voh Weiclikolile-Fniclit nicht Schritt gehalten 
hat. Da die Bahnen wegen Waggonmangels dio Fracht 
nicht bewaltigen konnen, gehoren Frachtstauungen zu den 
iiblichen Yorkominnissen. Die diesjahrige Weiclikolilen- 
Produktion wird auf dio enonne Gesamtsumme yon 
254 000 000 Tonnen. geschiitzt. Da-sowohl die Lohn- ais 
auch die Frachtraten fiir das Jalir geregelt sind, so stelit 
ununterbrocheno Tatigkeit zu lohnonden Preisen fur Gruben­
besitzer wio fiir Arbeiter in Aussicht. In allen sudliclien 
Staaten, yon Virginia bis Tesas, macht die Weichkohlen- 
Industrie rapide Fortschritte. So hat Kentucky in letzteni 
Jahre 6 421 000 Tonnen produziert, gegen 3 111 000 i. J. 
1897. Alabamas Produktion belief sich im letzten Jalire 
auf 10 327 000, Marylands auf 4 876 000 Tonnen und billige 
Kohlo ford ort die industrielle Entwicklung der Sud-Staaten.

Das wiclitigsto Vorkommnis in dor Koksbranche ist die 
in juugster Zoit erfolgte Absorbierung groBer Produktions-
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Gesellschaften dor Coiinellsviłler und South-Comiellsviller- 
liozirke durch die der United-Statos-Stoel-Corporation zuge- 
horige H. C. Frick Coke-Co., welche infolge dessen ihr 
Aktienkapital von 10 000 000 auf 20 000 000 Doli. erboht 
hat. Die botreflenden Gesellschaften sind: die Southwest 
Connellsville Coke Co., Kapitał 5 000 000 Doli., die United 
Coal & Coke Co., Kapitał 1 225 000 Doli., die Me Clure 
Coke Co., Kapitał 1 .100 000 Doli., dio Continental Coke 
Co., Kapitał 1 000 000 Doli., und die American Coko Co.,
25 000 Doli. Fiir dio mit dem 11. April beendete Woclio 
liegt eine Statistik vor, laut welcher iu .dem Connellsyiller-, 
dem bedeutendsten Koksbozirke der Yer. Staaten, von
22 026 Ofen 21 323 tatig waren, dio Produktion derselben 
auf 249 986 tons geschatzt wurde, nnd 10 926 Waggon- 
ladungon zum Yersand gelangten. In Sóutłi-Connellsvillo waren 
von 4 499 vorhandenon Ofen 4230 in Betrieb, mit geschiitzter 
Produktion von 50 600 Tonnen, wahrend 1575 Waggon- 
ladungen zum Yersand gelangten. Der Kohlenkonsuin des erst- 
genannten Distrikts beliiuft sieli auf otwa 250 000 Tonnen 
pro Woche; mit Riicksicht auf den im Gange befindlichen 
Neubau von Ofen diirfto sich der Verbrauch bis Anfang 
nachsten Jahres jedoch auf 350 000 Tonnen gesteigert haben. 
Da es an Ziegoln und anderem Materiał fehlt, verz6gert 
sich der Neubau. Bessere Preiso ais gegonwartig haben 
die Connellsviller Koks-Produzenten nie zuvor erhalteń, 
und die Nachfrage ist eine so starkę, dafj jede verfugbare 
Tonne Feuerungsmaterials fiir Hochofen bereitwillig zu
5,50 bis 6,00 Doli. Absatz findet und bessere Qualitaten 
mit 6,50 bis 7,00 Doli. bozahlt werden. Nur U. S. Steel 
Corp: erlialt von der H. C. Frick Co. alles benotigte 
Feuerungsmaterial zu dem Kontraktpreise von 3,50 Doli, 
fiir dio Tonne geliefert.

E. PI. Nowyork, Mitte April.

M etallm arkt. K u pfer belebt. G. H; 59 L. 5 s. bis 
60 L. 1 7 s, C (L, 3 Mt. 59 L. 5 s. bis 60 L. 17 s. 6 d.

Zinn miiCig. Straits 137 L . 2 s. 6 d. bis 138 L. 5
3 Mt. 136 L. 10 s. bis 137 L. 12 s. 6 d.

B 1 e i flau. Weiches fremdos 11 L. 7 s. 6 d. bis 
12 L. 7 s. 6 d., englisches 12 i .  5 s. bis 12 L . 7 s. 6 d.

Zink matt. G. O. B. 21 L. 10 s. bis 22 L. 10
bej. Marken 21 L. 15 s. bis 22 L. 15 s.

N otierun gen  au f dem  en glisch en  K ohlen- und  
Frachtenm arkt. (Borse zu Newcastle-upon-Tyne). Der 
Kohlenmarkt behielt wahrend der Berichtswocho im all- 
gemeinen die Situation dor Yorwoche; auch die Preise 
zeigten wenig Anderung. Wahrend nacli northumbrischen 
Kohlen bei unveramlerten Preisen lebhafte Nachfrage 
herrschte, verhiełten sich die Kiiufer von Gaskohlen zuruck- 
haltend, sodaB hier die Preiso vielfach schwankten. Dor 
Durliamkohlenmarkt blieb bei dem dor Jahreszeit ent- 
sprechend geringen Konsum an Gas- und Ilausbrandkołilen 
ruhig, dagegen erfrente sich Bunkorkohle ziemlich guter 
Nachfrage. Koksmarkt stetig; Hochofenkoks boi festen 
Preisen lebhaft gefragt. Besto northumbrische Dampf- 
kohlen 10 7 y 2 d. bis 10 s. 9 d. f.o.b., zwoite Sorte
9 s. bis 9 s. 6 d. f.o.b., kleino Dampfkohlen 5 s. 3 d. 
bis 5 s. 9 d., Gaskohlen 8 s. 6 d. bis 9 s. f.o.b., Bunker- 
kohlen 8 s. 6 d. bis 9 s. f.o.b, bester Durhamkoks fiir Ex- 
port 17 s. 6 d. bis 17 s. 9 d. f.o.b., Hochofenkoks 16 s. 6 d. 
an den Hocliófen am Tees.

Der Frachtenmarkt war in der Berichtswoclie etwas 
lebhafter, wahrend die Baton sich auf der alten Hfdio 
hielten. Sio betrugen: nach London 3 s. 1 'j2 d., nacli 
Hamburg 3 s. 6 d. bis 3 s. 7Y2 d. , nacli Kronstadt
3 s. 10V2 d. bis 4 je nach GróCe des Dampfers, und 
nach Genua 5 s. d. bis 6 s. 3 d.

M arktnotizon iiber N eb cn produ kte. (Auszug ans dem Daily Commercial Eeport, London.)

22. April 29. April

L.
von
s. d L.

bis
B. d. L.

YOU
s. d. L.

bis
s. d.

Tcer p. g a l i o n ........................................■ _ _ 17/r — — 2 — 17/h — _ 2
Ammoninmsulfat (Beckton terms) p. t. . • 13 7 G 13 10 — 13 2 6 ;; — — —
Benzol 90 pCt. p. ga lion .............................. — — 83/4 — — 9 — — — —- 9

— — ?V4 — — VV2 — — '1{U — — —
Toluol p. galion ............................................ — — 7 — — VV4 — — 7 — — 'V4
Solvent-Naphtha 90 pCt. p. galion . . . — — 8 — — — — — 8 — — —
Karbolsaure 00 pCt......................................... 1 G — 1 7 — 1 G — 1 7
Kreosot p. g a l i o n ....................................... — — 1% _ — l“/ir. — — — — —-
Anthracen A 40 pCt....................................... — — 1% — — — — lJ/4 —. —
Anthracen B 30—35 pCt............................... — — 1 — — — — — 1 — —
Pech p. t. f.o.b................................................ — 58 — — — T" — 57 6 _—, 58 —

Patcntbericlit.
(Dio fettgedruekto ZiiTer bezeiclinet die Patentklasse.)

A. Anincldinigen,
die wahrend zweier Monate in der Auslegehalle des Kaiserlichen 

Patentamtes ausliegen.
Vom 9. April 03 an.

12 i. St. 7654. Yerfahren zur Herstellung von Schwefel- 
sauro in Bleikammefn. Augustę Ludei Stinville, Paris; Yertr.: 
Ałexander Specht, J. Diodr. 1’etersen u. J. Stukehberg, Pat- 
Ańwalte, Hamburg 1. 15. 7. 02.

20 a. L. 15 089. Vorrichtung zum stoBfreien Absetzen vom 
Zugseil ahgekuppelter Fahrzenge boi Seilhiingebahnen. A. Leschen

& Sons Ropo Co., St. Louis; Yertr.: Alesander Specht u. 
J. Diodr. Petersen, Pat.-Anwalte, Hamburg I. 21. 1. 01.

20 a. Sch. 18 93G. Seilkłerame mit Klemmmuffe. Gerhard 
Schwan, Dinslaken, Niederrliein. 27. 0. 02.

20 d. I. G950. Aclisbuchsunterteil mit Schmicrvorriełitung 
fur Forderwagenachsen mit festen Radern. Th. Jellinghaos, 
Camen, Westf. 28. 8. 02.

24 a. M. 22 352. Einrichtung zur selbsttatigen Einfuhrung 
von Luft nach SchlufJ der Feuertiir unter Benutzung eines wie 
eine. Sandulir wirkenden, hołilen Drehkorpera, Paul Mathias, 
Noisy-le-Sec, Franki'.; Yertr.■- C. Kleyer, Pat.-Anw., KarlHi-uhe. 
17. 10. 02.

2G d. C. 11 083. Gaswascher mit sieli drehender, die ^rasch- 
fłiissigkeit nnd zerteilenden Fullstoff aufnehmender Trommel. 
La Compagnie pour la Fabrication des Compteurs et Materiel
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(TUsinea a Gaz, Paris; Vcrtr.: C. Fehlert, G. Loubier, Pr. Harmsen
u. A. Buttner, Pat-Auwalte, Berlin NW. 7. 29. 8. 02.

26 e. B. 31 757. Yorrichtung zum Forderń und Loschen vou 
in Iletorten erzeugtem Gaskoks. Gaston Aloysius Bronder, New- 
York; Yertr.: R. Schmehlik, Pat.-Anw., Berlin NW. 0. 20. 5. 02.

35 a. W. 19 530. Verschlufivorrichtung fur Forderschiichte
u. dergl. Gustav Wicck, Ober-Heiduck b. Schwientochlowitz.
0. 5. 02.

35 C. F. 10 G89. Fordervorrichtung fur Borgwerksschiiclitc. 
Frase & Chalmers, Limited, London; Yejttr.: H. Neubart, Pat.- 
Anw., u. F. Kollm, Berlin NW. 0. 1. 9. 02.

50 c. II. 28 407. Pocli- und Mahlvorrichtung mit gegen- 
einander bewegten Bich drelienden 1‘ochkopfen. I)avid Honey- 
wood, Vauxhalł, London; Vertr.: Br. Anton Levy, Pat.-Anw., 
Berlin NW. 0. 27. 0. 02.

50 c. JL 21 852. Zerkleinerungsvorriclitung mit eiucm von 
inneren Zerkleiuerungswalzou in Umdrehung gesctzten auBoren 
Mahlring. George Seymour Maxwell, Jersey City, Y. St. A.; 
Yertr.: Aleiander Specht, J. Diedr. Petersen, u. J. Stuckcnberg, 
Pat.-Auwiilto, Hamburg 1. 14. 7. 02.

Vom 14. April 03 an.
12 i. V. 4515. Yerfaliren zur Daratelluug reiner hocli- 

griidigster Salpetersiiure. Yalentiner & Schwarz, Leipzig - Piag- 
witz. 0. 1. 02.

21 h. E. 8815. Elektrischer Schmelzofen mit rostartig au- 
geordneten band- oder atabfiJrmigon Erhitzungswiderstiindcn. 
Julius Elsner, Dortmund, Nikolaistr. I. 20. 11. 02.

B. Gcbrauclismuster- Eintraguugen.
Bekannt gemacht im Reichaanzeiger vom 14. April 03.

' 5 a. 196 563. Gestangeausgleichung fur Schacht- und Tief- 
bohrer durch ein von der Schlagvorrichtung unabhiingig mit 
einem Zylinder uud einer Naclila(5vorrichtung verbundeucs Seil. 
Emil Meyer, Duisburg, Mulheimer Str. 111. 13. 5. 02.

5 b. 106 316. Schriim-bezw. Bohrvoi'richtung mit drehendem 
und schwingendem Werkzeuge, dessen Schlitten auf einer zwischen 
dem Floz und einer Spannaiiule o. dgl. anzubringenden Fiihrung 
verschiebbar ist. Paul Best, Essen, Ruhr, Brunnenstrafte i5.
14. 1. 03.

C. Deutsche Pateutc.
51). 140 508, vom 10. Jan. 02. H e in r ic h  B erron- 

dorf in B rau n k oh len gru b e F ortun a bei Q uadrath. 
Yorrichtung sum Abbauverfahren fiir Tagebaue vou 
Braunkohle, Ton u. dgl. Zusatz zum Patent 132 134.

In dcm festen Rahmeu a sind zwei mit Antriebsvorrichtungen 
versehene Acliseu b und c gelagert, von denen die in der wirk- 
samen Bewegungsrichtung des Werkzeuges rorne liegende b eine 
Anzahl gezahuter Kreissiigeblsitter d uud die hintere c eine mit 
Schneidmessern e1 e2 e3 . . . besetzte Walze f tragt. Das Werk- 
zeug wird in der Pfeilrichtung-iiber den abzubauenden Materiał-

sto(3 gezogen. Soli es nun abwechselnd nach beiden Seiten 
wirken, so werden in einem liingcren und in der Mitte gebogenen 
Rahmen auf jeder Seite eine Achse mit Sageblattem und eine 
Messerwalze gelagert, dereń Schneiden einander entgegengesetzt 
jerichtet sind.

5(1. 140314, vom 10. Jan. 02. K arl O tto in
H ildesheim . Vorrichtung zur Ermittelung des Streichens 
von Schirliten in BohrlOchern. Zusatz 7.u Patent 106 910.

Unterhalb des Laufwerkes ist ein Lot angeordnet, welches 
gleichzeitig mit der FeststeUyorrichtung ausgelost wird uud 
lierabfallt. Beim Auffallen auf eine darunter betindliche weiche 
Platte liintórlaCt das Lot auf dieser einen Eindruck, aus dessen 
Abstand von der Mittelliuie des Bohrers der Neigungswinkel des 
Bohrloches ohne weiteres ermittelt werdeu kann.

121 . 138 894. vom 16. Juli 01. S a c lise  in L u no-  
b urg und L. K aufm ann in A ach en . Stehcnder 
ununterbrochcn arbeitmdejr lliihreuapparat zum Ein- 
danipf n von Sole.

Um Verstopfungen der Rohre zu Yerliindern, werden die 
Rohrmiindungen Yon SalzansŚtzen durch Ruhrorgane, wie Ketten, 
Ketten mit Kugeln o. dgl., welche die Rohrmundungen bestreichen, 
freigelialten. Dabei iat das tJberstehen der Rolirenden iiber den 
oberen Boden der Dampfkammer zu Yermeiden.

18 a. 137588, vom 26. Mai 01. C oln-M iisener  
B o rg w erk s-A k tien -V ere in  in Creuztlial i. W. Yer- 
fuhr en zum Bcseitigm von O/enansdtzcn u. dgl. bei 
llochiifm und anderen Ofen oder zum Durchschmelzen 
lńuderlichcr Mctallmasscn vermittvls eines GeblUses.

Durch das auCere Rohr eines nach Art des Dauiellschen 
Hahncs konstruierten Brcnners von etwa 20 mm Lochweitc wird 
ein bronubares Gas geleitet und eutziindet. Alsdann wird durch 
das innere Rohr SauerstolF geblasen, und der durchzuschmelzende 
Eisenblock an einer Stelle auf die Temperatur erhitzt, bei welcher 
das Eisen anfiingt im Sauersfcoffstrom zu verbrennen. Alsdann 
wird durch die Flam m e hindurch Sauerstoff gegen die erhitzte 
Stelle mit wachseiuler, sehr hoher Pressung geblasen. Hierdurch 
wird die Flamme zwar kalter, aber das nun verbrennende Eisen 
und gegebeucnfalls seine vcrbrenneuden Beatandteilo (P, Si, C etc.) 
entwickeln durch ihre hohe Yerbrennungswiinne eine so enorme 
ortliche Ilitzo, daB die der Verbrennungsstelle benachbarten 
Eisenteilchen flusaig werden und unter dem holien Druck, der 
praktiscli bis iiber 20 Atm. geht, aus dem sich bildenden Lochę 
heransgeschleudert werden.

18 a. 140148, vom 14. Jan. 02. CSln-M iisonor 
B e rg w o r k s-A k tie n -Y e r e in  in C reuztlia l i. W. Ge- 
bUisebrenner zur Ausfuhrung des Verfahrens zum Be­
seitigen von Ofenansiitzcn bei HochSfen usw. I. Zusatz 
zum Patent 137588.

Der Brennerkopf ist, um ein Abschmelzen der Brennerspitze zu 
Y e r m e i d e n ,  entweder mit einer Ummantelung aus schwer schmelz- 
barem und schwer brenubareni Materiał (geprefite Kohle, Koks, 
Retortenkohle, Magnesit, Karborundum etc.) oder mit einer 
WasserkiihlYorrichtung Yersehen. Letztere besteht aus einem 
Wassermantel bekannter Art mit unuuterbrochenem Zu- und 
Abfłufl des Kiihlwassers.

18 a. 140149, vom 14. Jan. 02. C oln -M iisener  
B e rg w e rk s-A k tie n -V er e in  in C reuztlia l i. W. Yer- 
fahren zum Beseitigen von Ofaiansdtzen u. dgl. bei Hochófcn 
und anderen Ofen oder zum Durchschmelzen hindedicher 
Mi-tallmassen mittels eines Ge'iliises. II. Zusatz zum 
Patent 137 588.

Das Yerfaliren nach dem Hauptpatent liifit sich in der Weise 
andera, daG, wenn die durchzuschmelzenden Massen hinreichend 
warm sind, um unter dem EinfluB des Sauerstoffs vcrbraunt zu 
werden, die Durch- oder Abschmelzung ausschlieBlich durch 
unter entsprechendem Druck dagegen geblasenen Sauerstoff be- 
werkstelligt wird. Man kann hierbei an dem im Hauptpatent 
beschriebenen Brenner dio Brenngaszuleitung ganz und gar ab- 
sperren oder die Sauerstoffzufulir unter Wegnahnie des Brenuers 
aus einem besonderen ltohr erfolgeu lassen. Dies ist z. B. an- 
gebracht, wenn man den Sauerstoff aus engerem Quersclinitt 
blasen will.

20  li. 138 539, vom 4. April 02. M ichael von  
K O nyyes-T óth in B u dap ost. Wagen mit umlegbaren 
Wiindcn tum Transport der Stollen-Schutterung von Ort 
unter Yermeidung von QuerschlHgen, Weichen usw.

Im umgelegten Zustande liegen die Stirnwando in einer Ebene 
mit dem Wageukaatenboden und uberbrucken den Zwischenraum 
zweier aneinander steheiuler Fahrzeuge. Da die Stirnwiiiide 
ebenso wie der Wagenkastenboden ein Gleis y o u  einer der Spur- 
weite des Fahrgleises gleichen Spurweite tragen, so konnen die 
vor Ort stehenden Wagen nach der Beladung iiber die unbeladenen 
hinweg, bei umgelcgten Wanden der letzteren ruckwiirts befordert 
werden.
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3 5  a. 140  492 , vom 16. Marz 0 2 .  
E r n s t  I la lm e r ,  O b o r -H o h n d o r f  
b. Z w ic k a u  i. S. Vorrićldung zur 
YerhUłung des harłen Aufsetstenś der 
Scliaclitfórdergestelle.

Das bekannte Bremsen des nieder-

fehenden Fordergestells durch Hinein- 
owegen der pendelnd aufgehangten Feder 
der Leitungsbaume in den Schacht er­

folgt nach der Erfindung selbsttiitig 
dadurch, daB das niederfahrende Fórdor- 
gestell G sieli auf eine dnrch einen 
Schlitz s des pendelnd aufgeliiingten 
Leitungsbauines a in das Schachtinnere 
ragendo Zuiige h eines zwischen Leitungs- 
baum und Einstrich b eingehśingten 
Keiles k setzt und durch Niederdriicken 
des Keiles den Leitungsbaum schrag 
stellt.

4 0  si. 140 522, vom 13. Fobr. 0 2 . A. S t . P le w s
in  L o n d o n . Yerfaliren zur Darstellung von Antimon-
oxyd unmittelbar aus dem Rohcrz durch Sublimation.

Das zerkleinerte Erz wird beim Erhitzen init rauchloser 
Feuerung abwechselnd und nacheinander der Einwirkung einer 
oxydierenden und oiner reduzierenden Flamme so lange unter- 
worfen, ais Antimondampfe entweichen. Durch die reduzierende 
Flamme wird dabei das ursprilngliclie Gemenge mehr oder 
weniger aufgeschlossen, nnd die darauf folgende Behandlung mit 
oxydierender Flamme bewirkt, dafi das reduzierte Metali oder 
niedrigero Oxyde schnell wieder oxydiert und sublimiert werden.

4 0  a . 140 554, vom 26 . Marz 0 2 . P . S c h m ie d o r
in  L ip in e ,  O .-S. Yerfaliren zur Gewinnung von Zink
in einem Schaehtofen.

Dor zur Durchfuhrung des Yerfahrens dienende Schaohtofen 
wird in seinem oberen Teil, welcher mit Yorlagen nach Art der 
Muffclofeu ausgerustet ist, von aufien beheizt, wahrend der untere 
Teil ais freistchender Schacht ausgebildet ist. Die Entzinkung 
des mit dem Reduktionsmittel geinischten Zinkerzes erfolgt vor- 
wiegend in dem oberen Schachtteil. Die verbleibenden Zinkreste 
wrerden in dem unteren Schachtteil unter Einblasen von Wind 
gewonnen. Zu diesem Zweck ist der freistehende Schachtteil so 
hocli bemessen, dafi die aus dem oberen Schachtteil nieder- 

ehenden ziihen Schlackon eine geniigend hohe Schicht bilden, welche 
en Durchtritt der Gase und des Windes aus dom Schmelzrauin 

in den oberen Schachtteil Y e r l u n d e r t .  Die in dem Schmelzraum 
entwickelten Dampfe (Zn O) und Gase werden fast unmittelbar 
iiber den Winddiisen abgeleitet.

4 9  (1. 13 8 5 8 9 , vom 5. Nov. 0 1 . N o l lo s c l i e  W e r k o ,  
A k t .- G o s .  in  W o iO e n fo ls  a. S. Vw richtung sum Bc- 
festigen der Bohrmesser an Bohrstangen.

Gegen das dnrch einen Liingsschlitz der Bohrstange (bei 
Werkzcugmaschiuen) gesteckto Messer wird eine uber die Bohr­
stange geschobenc Hiilse vermittels einer gegen Verschiebung 
gesicherten, drehbaren Mutter gedriickt.

Ein in einem Liingsscblitz der Bohrstange befindlicher 
Splint o. dgl. dient der Spanmnutter ais Widerlager.

7 4  b . 139 798, -tom 2 7 . Marz 0 2 . R. B u h l in  
C la u s t h a l  i. H . Schlagwetter-Jndikator.

Eine in einem isolierten Raum untergebrachto Dauerflamme, 
welche mit der iiufieren Grubenluft vennittels eines engen 
Rohrchens f korrespondiert, bringt die Y o r h a n d e n e n  Kolilenwasser- 
stoffgase zur Entzundung. Die hierdurch bediugte hohere oder

geringere Lichtstiirke wird zur 
Beeinflussung einer in einem 

Stromkreis eingeschalteten 
Seleuzelle verwendet, welche 
letztere voll beleuchtet den 
Strom frei durchfliefien lafit 
jedoch verdunkelt dem Strom 
einen starken Widerstand ent- 
gegensetzt. Die sich hier- 
aus ergebende Anderung der 
Stromstarke wird dazu benutzt, 
ein GalYanometer oder einen 
Elektromagneten zu beein- 
flussen, wodurch dann in Yer-

bindung mit bekannten Hilfsapparaten horbare oder sicbtbai-e 
Zeichen hervorgerufen werden.

Die im Jlantel o befindlicho Lichtquollo und dio Selenzelle a 
sind je in dem Brennpunkt eines Rotationsellipsoids R an- 
geordnet. Wird die Flamme durch die ttberhandnehmenden 
explodierbaren Gase immer lioher gesteigert, so verfliissigt sie 
im gefahrbringenden Augenblick ein loiclit sclimelzbares Metali m, 
welches alsdann nach unten fallend, die Abschliefiung der Gruben- 
luftzuleitung bewirkt und durch SchlieBen eines Kontaktes eine 
Alarmglocke in Tatigkeit setzt.

S 0  il. 140 393, Yom 3. Aug. 0 2 . II. B o y e  in  
D r o sd e n . Brikettpresse mit Yorrichtung zur Herstellung 
von Briketts gleiclier Stiirke.

Auf dem Brikettstrang b ruht eine Roiło d, welche den vom 
Brikcttstrang zuriickgelegten Weg derart auf eino Scheibe e 
iibertriigt, dafi diese bei richtiger Dicke des Briketts und bei 
jedem Vorschub genau eine Umdrehung macht. Die Scheibe o 
ist so geformt nnd angeordnet, daB nach dem Vorschub eines 
Briketts die auf ihr laufende Rolle f  die gezeichnete Lage ein- 
nimmt, wrenn das Brikett dio riehtige GroBe hatto, dagegen 
gehoben oder gesenkt wird, je nachdem das Brikett zu grofi 
oder zu klein war. Die Bewegung der Rolle f  wird durch

Ti

einen Hebolmechanismus auf eine mit PaBstiicken h nnd i ver- 
sebeno Stange g  ubortragen. Die Gabel k wird bei jeder Um­
drehung des Kurhelgotriebes der 1’resse einmal gegen die Pafi- 
stiicke li und i hinbewegt, und zwar dann, wenn der Brikett­
strang sich in Ruhe beflndet, dio Scheibe e und damit auch dio 
PaBstiicke stillstehen. Bei richtiger Dicke des Briketts geht 
die Gabel an den PaBstiicken vorbei. War das Brikett zu dick, 
so wird der Anschlag h von der Gabel erfaBt und bewirkt 
dann. wie die Zeichuung erkennen laBt, eiue teilweise SchlieBung 
des Schiebers a. Bei zu dunnen Briketts wird dagegen durch 
Anschlagen der Gabel k an das PafistUck i der Schieber etwas 
weiter geiiffnet.

S i e .  140 499, yom 14 . Dez. 01 . A r t h u r  K o p p o l  
in  B e r l in .  Yorrichtung zum Beladen von Wagen.

Dio Vorrichtung ist hauptsachlich zur Erleichterung der Ver- 
ladung der Steinmassen bei Tunnelbauten bestimmt, bei denen 
das Einschaufcln der Steine in die Wagon durch die Be- 
schranktlieit des Arbeitsraumes erschwert wird. An deu Liings- 
wiindon g  des Wagenkasten sind mittels abnehmbarer Stangcn o 
zwei an den Enden durch Querstangen c, r miteinander ver- 
buudene Winkelhebel a a1 drelibar angebracht. An den Armen a<

derselben ist ein Ladobehiilter b (Kippmulde) Yor dem Kopfeiide 
des Wagens derart beweglich anfgehangt, daB dio Muldo beim 
Hochgehen der Arme a1 infolge Niederdruckens des Querstucks c 
durch eine Kette o, die um eine am Rande des Ladegcfafies 
angebrachte Rolle p gelegt und nut ihren Enden oberi und 
unten an der Y o r d e r e n  Wagenwand befestigt ist, allmahlich in 
die Ausschuttlage iibergefuhrt wird.
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BSchcrschau.
Lehrbueh. der A llgem ein en  H u ttenkunde. Yon Dr. 

Karl S ch n a b e l, KSnigl. Oberbergrat' nnd. Professor. 
Zweite Auf lago. Mit 718 Textfiguren. Yerlag von 
.Julius Springer, Berlin 1903.

Dio Heransgabe der II. Auf lage nacli 12 Jahren des 
ersten Erscheinens dieses umfangreichen Werks beweist 
den studierenden und im lienif arbeitenden Fachleuten, 
welcho Anerkenmmg und Hochschatzung sich das Werk 
in Fachkreisen erworben bat. Und man muB frendig zu- 
gostehen, daC dieses Buch don anderen Yeróffentlichnngen 
des Yerfassers auf huttenmanniśchem Gebiete, die zur Zeit 
ja auch eine erneute Auflage orleben, sich wiinlig anschlieBt 
und mit jenen zusammen dem Herrn Verfasser einen weithin 
sichtbaren Gedenkstein in der deutschen Fachliteratur 
setzen wird.

Dio Yorliogonde „AUgemeine Huttenkunde'' bildet sicher 
eins der in dor Yollstandigkoit und Vielseitigkeit des Lehr- 
stoffs dor speziellen Huttenkundo und ihrorHilfswisscnschaften
— auf dereń Wichtigkeit nnd Zusammenhang der Herr 
Yerfasser in der Vorredo hinweist — Yielleicht einzig 
dastohenden Lohr- und Ilandbueher, welches in seiner 
Anordnung mit Hilfo vou Inhalts- und Sachregister zum 
ausgezoiclinoten Nachsclilagebuch wird, zumal dio im Laufe 
der letzten 12 Jahre aufgetretenen neuon Theorien der 
Wisseuschaft sowie technischen Erfindungen gewissenhafto 
Beriicksichtignng gofunden haben (z. B. die Gesetze der 
Elektrolyse, die elektrischen Schinolzungen und Metall- 
reduktionen, Koksofen und Beuzolgomnnung).

Es erscheint selbstverstandlicli, daB dor Yerfasser zur 
Bewaltigung des umfangreichen und vielgestaUigen Lehr- 
stoffs eino systematische Anordnung desselben befolgt hat, 
um seinem Yortrage dio erforderliche LJbersichtlichkeit zu 
gewahren; und so sind denn die verschiedenen grofien 
Abschuitte in Kapitel und Unlerabtoilungen gotrennt, bei 
deren Aufstollung oine sehr sorgsame, Ofter u. E. zu weit 
getriebone Unterscheidung der einzelnen Gegenstando jo 
nach Bedingung und Zweck ihrer Anwendung zur Erzielung 
der Mtrehmaniuschon Vorgange oder Produkte zu Hilfo 
genommen worden ist. Man kann indessen gerade nicht 
behaupten, daC die weitgeŁende Befolgung der schematischou 
Klassierung der Obersiclitlichkeit zum Yorteil gereichto, 
da sie yielmehr zu einer notwendigen ZerreiBung und 
Zersplitterung des im Zusammenliauge zwischen Yorgangen 
und Apparaten darzustellenden Lehrstoffes fiihrt; infolgedessen 
eimangelt dor Yortrag der erwunschten Abrundung. Eino 
wirklich abgerundete Form der Darstellung zoigen nur die 
neu hinzugetretenen Abschnitto wie z. B. der Y .: „Dio
Erzeugung der fiir die Metallgowinnung erforderlichen 
Elcktrizitat‘v, im 1Y. Abschnitto die Kapitel uber Kalorimeter 
und Pyrometer, ferner im VI. Abschnitt das Kapitel uber 
Ofenbaumaterialien. Eine Folgę dieser Zerteilung des 
Stoffes ist cs, daB fiir denselben HiUtenvorgang die Teile 
desselben an 3 bis 4 verschiedenen Stellen des Buchs 
gesucht werden mussen, nm denselben in seinem ganzen 
Yerlauf und Zusammenhang erkennen zu lassen.

Es irifft dies auch fur thooretische AnsfOhrungen zu; 
nachdem wir in Abschnitt IV iiber Yorbrennnngswanno 
und Verbrennungstemperatur unterrichtet sind, erfahren wir 
im V. Absclmitt unter „Erzeugung der Elektrizitat" etwas 
iiber Warnietflnung und Grammkalorien.

Die Kapitel uber Verbrennungswarme und -tempenttur 
liatten iiberhaupt AulaC zu einem AbrifJ aus der Thermocbemie

unter Betonuug der durch Warmetónung bedingten chemischen 
Energio uud dor spezifischen Wannę geben sollen. Es 
wiire u. a. Gelegenheit gegeben gewesen, die Erscheinungen 
oder Yorgange boim „KemrSsten" auf ihre therinochemischen 
Bedingungen zuruckzufuhren und zu zeigen, daB ein Teil 
des beim Abróstcn der Kiese durch die Verbrennung des 
Scbwefels und Oxvdierung des Eisens erzeugte Warme- 
uberschuC zur Umwandlung des Cuprisulfids in Cuprosulfid 
ais einem endothermen Vorgang yerbraucht wird und die 
von guten Wameleiteni (dem Eisenosyd) umgebenen Stucke 
yon Cuprosulfid zur Aufbebung der Yerwandtschaft zwischen 
Kupfer und Schwefel nicht mehr hinreichend egwarmt werden.
— Auch bei dem Kupferrohsteinschmelzeii wird ja Yon 
der chemischen Energio der Yerbinduug des Cuprosulfids 
Anwendung gemacht.

Uberliaupt d u r f te 'Y o n  einer literarischen Kraft wie 
derjenigen des Herrn Yerfassers und von so reicher 
praktischer Erfahrung eine Weitorbildung der Darstellungs- 
weise dor Lehrbucher nach der Richtung hin erwartet 
werden, daB sich der Vortrag nicht auf die Beschreibung 
der Vorgange nnd Apparato unter Anlehnung an dio 
gegebeuon Zeichnungen beschriinkt, sondom daB auch die 
Leistungen der O fen nnd Apparato rechnotisch nach 
technischen und wirtschaftlichen Gesiclitspunkten erortert 
werden.

Man braucht nicht zu besorgen, daB das Werk noch 
yoluminoser werden móchte. Eine bundige Behandluug der 
theoretischen Gratidlagen und die Nacbweise ihrer Ausubung 
an den beziiglichen Apparaten wird dem Lernenden und 
dem Praktiker alle diejenige Belehrung schalfen, deren er 
sich durch das Studium des Lehrbuchs gewartigen will. 
Der LehrstofT wurdo etwa folgende Anordnung enthalten:

I. Teil. Theoretisclio pliysikalisch-chemischo Gruitd- 
lagon (Beschaffenheit dor Erze. Thermochemie- Róstprozesse, 
Schmelzprozesse, Laugeprozesse, Elektrolyse.

II. Teil. Ililfsmaschinen und Hilfsmaterialien. (Zer- 
kloinerung und Aufbereitung, Brennstoffe, Chemikalien, 
Bauinaterialien, Geblasomaschinen, Auffangung yon Gasen, 
Flugstaub und Abgasen.

III. Teil. Rost- und Schmelzófen. Lauge- und elektro- 
metallurgische Vorfahren.

IV. Teil. Huttenpródukte nach Haupt- und Neben- 
produkten.

Wir gebeu diese anregendon Ideen, ohne in dor Wert- 
schatzung des Werks irgendwio unserer eingangs gezollten 
Meinung nntreu zu werden.

Eine Bemerkung móchten wir uns zu S. 229 gestatten: 
Nicht Caroes hat 1867 den ersten Koksofen mit Gewinnung 
von Teer und Ammoniak und gutem Koks gebaut, sondern 
dio ersten O fen dieser Art wurden von Knab in 1863 
auf der Usino du Marais bei St. Etienne gebaut und 
betrieben, wo sio Ref. im Jahre 1864 im Betriebe sah.

Dr. K osm ann.
D am pfkessel-R ovision  u n d  ITnfallverliutnmg. Ein 

Hand- und Nachschlagebuch fiir Dampfkesselbesitzer, 
Betriobs-Ingenieure, Beaufsiclitiger und Maschinisten. 
Mit 160 in den Text gedruckten Abbildungen und 
Tabellcn. Boarbeitet von Oberlehrer Ingeuieur 
A. B e n o tsc h , Bremerhavon 1903. Verlag von 
L. Yangerow. Preis geb. 5 JL

Das gut und geschmackvoll ausgestattete Buch gibt 
iu den ersten zwei Dritteln (etwa 200 Seiten) neben den 
gosetzlichen Bestimmungen, die in das Kesselwesen ein-
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greifen, auch eine Anzahl praktisch brauchbarer Hinweiso 
fiir rationelle Kesselbehandlung und wird somit jedem, der 
mit Kesseln zu tun hat, ein brauchbares und niitzliches 
Handbuch sein. In der Hand jedos Maschinenwerkmoisters 
und Mascliiiicnsteigers kann das Buch von erheblichem 
Nutzen sein. Das lotzte Drittel des Buches boschaftigt 
sich mit Kessel- und anderen Fragen, die ausschlieBlicli 
fur das Seewesen in Betracht kommen. Um einige Einzel- 
heiten hervorzuheben, sei das gut geordnote Saćhregister 
orwahnt, das sclmellcs Nachschlagoii gestattet. In dor 
Einloitung ist die Gesotzgobung angefuhrt, die das gewerb- 
liche Leben zu regeln bestrebt ist. Die Trennung dor 
einschlagigen Gesetze nach den Gesichtspunkten der Be- 
giiustiguug und Einschrankung der Technik ist sach- 
gemaB. Ein Fehler ist es aber, daB diese Gosetzo ohne 
niiheren Hinweis darauf angefuhrt sind, wann sie erlassen 
sind, bezw. in welchom grofieren Gesetze und an welcher 
Stelle das betreflfende Gosetz zu finden ist. Z. B. muCto 
bei „Fabrikordnung" stehen: § 134 der Roichs-Gewerbe- 
ordnung etc. Derartige Hinweiso wurden oinem streb- 
samen Maschinisten, dor sich weiter bilden will, sehr 
orwiinscht sein. Dio strittigo Frage, welche Yorkehrungen 
dor Kessolwarter 7,u treifon hat, wenn er Wassormangel 
konstatiert, beantwortet Yerfasser dahin, daB statt des 
sofortigen HerausreiCens des Feuers, welches wahrend der 
Daner desselben die Wiirmeabgabe nur vermehron wiirde, 
das Feuer durch Aufwerfon von angofeuchteter Ascho und 
fouchtem Kohlengrus zu dampfon ist. Yorhor ist Spoise- 
vontil und Schiebor zu schlieBen, nachher festzustellon, 
ob schon ein Ergliihen der Kesselbleche eingetreten ist, 
oder nicht.

Die sauberen und deutlichen Abbildungen orleichtern 
das Yerstandnis und ergąnzen don Text iu wiinschons- 
werter Weise, sodaB das Buch nach jeder Richtung 
ompfehlenswert ist. Th.

Yon den kontradiktorischen Verhandlungen uber 
doutscho Kartollo ver9ffentliclit der Reichsanzeiger in 
einer besonderen Beilage vom 30. April den stonographischen 
Bericht der Verhandlungen iiber die Oborschlosisclie Kohlon- 
konvention und das Rheinisch-Westfiilischo Kohleiisyndikat 
am 26. und 27. Marz 1903, der ais Fortsetznng des be- 
roits zur Ausgabe gelangten ersten Ileftes (S. Gliickkauf 
Nr. 15 S. 359 des lfd. Jg.) im Verlage von Frauz Siemen- 
rotli in Berlin W. 57, DennewitzstraBo 2 erscheinen wird.

Zcitsclirlitenschau.
(Wegen der Titel-Abkiirzungen yergl. Nr. 2.)

Mineralogie, Geologie.
B e itra g  zur F rago  nach der E n tste h u n g  dor 

Harzer „R uscheln" . Yon Hecker. Z. f. B. H. S. W. 
51. Band. S. 96/115. Verfasser untersucht, ob die 
Kóhlerscho und Klockmannsche Ansicht, daB die faule 
Ruschel eine Faltenverwerfung bezw. Uberschiebung und 
alter ais der Gang sei, richtig ist. Er kommt zu dem 
Schlusse, daB die Burgstadter faule Ruschel nicht alter 
ais der Hauptgang sondern gleichaltrig oder junger ist.

N a p h tlia  und ih re F u n d ste lle n . (Forts.) Yon 
Winkel. 3 Tafeln. B. II. Ztg. 24. April. S. 205/8.

M in ora lre ich tiim er S ib ir ien s . YonLeo. B. H. Z. 
24. April. S. 208/11. Yorkoinmen von Steinkohle und 
Graphit.

D as Salzvorkom m en in Rum iinion. Yon Toisseyre 
und Mrazec. Forts. von S. 202. Óst. Z. 18. April. 
S. 217/220. Dio Bucht von Slanitz, die Salztoninseln an 
der Sudseite der krystallinischen Klippe der Sfld-Karpathen. 
Das geologisclie Alter der subkarpathischen Salzformation, 
die geographische Yerbreitung des Salzes innerhalb der. 
miocauen Salzformation. 5 Textflg. 1 goologische Karteu- 
skizze. Forts. folgt.

O b sorvation s on tho Rand co n g lo m era te . Von 
de Launay. Eng. Min. J . 4. April. S. 519/21. Vor- 
kommen und Entstehung der goldfiihrenden Schichten.

Bergbautechnik (einschl. Aufboreitung pp.).
D ie V erw erfu ngen , in sb eso n d ere  ih re Kon- 

stru k tio n , B erech n u n g  und A u sr ic h tu n g . Yon 
HauBe. Z. f. B. H. S. W. 51. Band. 1. Heft. S. 1/65.
9 Taf. Yon der Entstehung der Spaltenverwerfungen, der 
Faltenyerwerfungen und der gefalteten Uberschiebungen im 
wostfalischen Steinkohleiigebirge. Beschreibung und Ein- 
teUung der Yerwerfungen; Konstruktion, Berechnung und 
Ausrichtung der normalen Yenverfuugen. (Forts. folgt.)

D ie E n tw a sseru n g  von S ch w im m sa n d sch ich ten  
im H an gon d en  und L iegen d en  dor G rube Emma 
b ei E m m e r s t e d t .  Von Grosch. Brkl. 27. April. 
S. 41/6 . Die Entwasserung wird mittels zSlliger, 3 —-5 m 
langer Rohro vorgenommeu, welcho am oberen Ende spitz 
goschmiedet und mit Locliorn vorsohen sind.

D ie G e ste in sb o h r in a sc h in e n fra g e  im J a l i r e
1902. D ru ck lu ft und E le k tr iz ita t .  Yon Classen. 
Ost. Z. 18. April. S. 211/3.

E lek tr isc h e  K ra fta n la g o  am S im so n sc h a c lit  der 
R o ss itze r  B e r g b a u -G e se llsc h a ft  in  Zboschau b ei 
Briinn. Yon Jiciuskjr. Ost. Z. 25. April. S. 225/9. 
1 Taf. Die Primaranlage, dio Leituugsanlage, die Motoren 
mit den Arboitsmaschinen.

The sa m p lin g  and e s t im a tio n  o f ore in a mine. 
Yon Rickard. Eng. Min. J. 18. April. S. 590/2. Die 
Bestimmung dos Erzgolialtes einer Grubo wird an oinem 
Beispiel erlautert.

M ining n iethod s a t J o lia n n esb u rg . Yon Carter. 
Eng. Min. J. 18. April. S. 597/8. Mitteilungen uber 
die Gedingearbeit.

E le c tr ic ity  iu m in es. Coli. G. 24. April. S. 901/2. 
Bericht einor englischen Kommission an den Minister des 
Innem uber dio Yerwendung yon Elektrizitat iu don vcr- 
schiedenen iu- und auslandischen Bergbaubezirken.

H o is t in g  from g re a t depths. Yon Peole. Eng. 
Min. J. 4. April. S. 516/8. Fórdereinrichtungen in 
Schachton von groBer Teufe.

Maschinen-, Dampf kessel wesen, Elektrotechnik.
F ran z D in n en d a h l. E in  h u n d e r tja h r ig e s  

D a m p fm a sch in en -J u b ila u m . Yon MatschoB. Z. D. 
Ing. 25. April. S. 585/92. Einfiihrung der ersten 
Dampfmaschinen zur Forderung und Wasserhaltung auf 
den wostfalischen Gruben durch die Kunstwerker Hiitte. 
5 Testflg.

D ie In d u str ie -  und G o w er b e a u sste llu n g  in  
D u sse ld o r f  1902. D ic H ob ozon ge. Yon Ernst. 
(Forts. you S. 460.) Z. D. Ing. 25. April. S. 592/99. 
Dio Krano der Diisseldorfer Maschinenbau-A.-G. vorm. 
J. Losenhausen in Dusseldorf-Grafenberg. Elektrisch be- 
triebeno Laufkrano mit Motoren eigener Konstruktion. 
Fahrbaror Dampfdrehkran fur 4000 kg bei 12 m Aus-
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ladung mit Greiferbetrieb. Fahrbaror elektriscli er Portal- 
kran fur Greifer mit 4500 kg Tragkraft luid 12 m Aus- 
laduug. 21 Textfig. (Forts. folgt.)

V ersucho an S p ir itu sra o to ren  und am D ie s e l-  
M otor, z n g lo ic h  B e r ic h t  uber d ie  H au p tp ru fu n g  
von S p ir itu s lo k o m o b ile u  im Jah re 1902, vor-  
a n s ta lto t  von der d e u tsc h e n  L a n d w ir tsc lia fts -  
G e so llsc h a ft . Von Meyer. (Forts. von S. 519.) Z. D. 
Ing. 25. April. S. 600/06. C Textfig. (Forts. folgt.)

W o ich o s und lia r tes  F lu C eisen  a is  Kon" 
s tru k tio n sm a te r ia l. Yon Eichhoff. St. u. E. 15. April 
1903. S. 489/508. 4 Abb. 10 Taf. Bericht iiber 700 
boi Krupp gomachten Blecliproben von weichom und hartem 
Materią! vorschiodonov Finnen, dio die groCere Zuverlassigkeit 
dos weiclien Materials dartun.

B erich t iiber dio U n tersu ch u n g  einer P a rso n s-  
Turbino. Yon Pelikan. Wien. Dampfk. Z. April. S. 38/9. 
Zwecks Feststellnng der stattgofuudenen Abimtzung nach 
oiner 15 monatlicMu Botriebszoit wurdo eino von dor 
Firma Brown, Boveri & Comp. erbauto Parsons-Dampf- 
turbine einer eingeheńden Besiclitigung unterzogen. Irgend 
wolcho Abnfltzungen konnten nicht festgestellt wordon. 
Dio oinfache Wartung, die Yorziiglicho Regulierung der 
Tourenzahl und der gunstige Dampfverbrauch machen dieso 
Maschinen fiir eloktrischo Betriebo zu einer ebenburtigen 
Konkurrentin der Kolbondampfmaschine.

S ic h e r h e it  und Okonomio b ei .W asserohreu"  
k e sse ln . Von Schmidt. Dampfk. Ub. Z, 22. April 1903. 
S-. 302/03. (Forts. folgt.)

Tho C urtis steam  tu rb in ę. El. World. 11. April. 
S. 609/12. Besćhreibung oiner neuen vertikalen Dampf- 
turbine yoii sehr goringom Raumbedarf. Vergleich dor 
GrOCo von Curtis-, Parsons- und Laval-Turbino und liogender 
und steliender Dampfmaschine gleicher Leistungen.

Om h a lfv a tte n g a s  for m o to rd r ift, d o ss  b ere d -  
n ing  och a n Y a n d n in g .  Reisebericht von. Hubendick. 
Jernkont. Anual. Heft 2. Halbwassergas ais Triebkraft 
fiir Motoren; seine Herstellung und Verwendung; die 
koustruktive Anordnung der bezugl. Generatoren.

Iluttcnwcson, Ghcmische Technologio, Chemie, 
Physik.

K on tin u iorlich or S c h a c litz ih k d o stillie r o fe n  m it 
d irek ter  Y erarb eitn n g  dor R u ck stan d e. Yon 
Schmiedor. Oest. Z. S. 229/31. 2 Textfig. Eino Zink-
litltto welche z. B. 250 t Erze mit rund 125 t Reduktions- 
material verarbeitet, wirft mit den davou fallenden etwa 
200 t Riiumasclie rand 8 t Zink, also taglich euien 
Betrag von rund 2500 JL bei einem Zinkpreis von etwa 
310 JL je Tonuo auf die Halde. Weitere Verlusto eut- 
stehen dadurch, daC Zink in dio rissigen Muffeln ein- 
dringt, durch die Risse sieli verfiiichtigt, beim Einfiillen 
in die Muffeln sich zerstaubt usw. Durch den neuen 
Patentofen sollon diese Verluste Yonnieden werden. AuCer- 
dem wird an ArbeitslOhnon gespart.

D io  thorm ischon  Y organ ge im G aserzeugor. 
Yon Lflrmann jun. St. u. E. 1. u. 15. April. S. 433/41, 
S. 515/28. Untersuchung der tliermischen Yorgange in 
den 5 Fallen, daC 1. nur atmospliarische Luft, 2. attno-

spharisclio Lnft und Wasserdampf, 3. atmospliarische Luft 
und Hochofengas, 4. sauerstoffreiche oder Linde-Luft und 
Wasserdampf, 5. Linde-Luft und Hochofengas in Yer­
schiedenen Temperaturen in deu Gaserzeugor eingefuhrt 
werden. Die Untersuchung ergibt dio YerhaltnismaCig 
geringe Bedeutung des Wasserdampfes und in manchen 
Fallen nicht unerlieblicheu Yortoile dor Einfilhrung dor 
nach Lindescliem Verfahren bis 50 pCt. Sauorstoff an- 
geroicherten Luft fiir die Gaserzeugung.

W as8erro in igu n g  m itte ls  chom isch er L5sungen. 
Yon Heering. Dampfk. U. Z. 22. April. S. 300/2 . 1 Abb. 
Erfahrungen; Besćhreibung eines Systems; Kritik.

Tho p u r ifica tio n  of b la st  furnace gas. IH. 
Ir. Coal Tr. R. 13. Fobr. S. 422. 2 Abb. Besćhreibung
dos Gasreinigers von Łe Tombe und der Anlagen in 
Diffordingon und Dudelingen.

Dio V era rb eitu n g  von S ch lack en  auf Zement. 
Von Steger. Z. f. B. H. S. W. Band 51. Heft 1. Ais ein 
wichtiger Fortschritt in der neusten Zeit ist die Zement- 
darstellung aus lliissiger Schlacke ohne Zuschliige anzu- 
selien. Besćhreibung des Yerfahrens nach Dr. Passow 
und anderen.

D otorm ination  of carbon in s teo l by tho E ggertz  
ca lo r im o tr ic  prozess. Am. Man. 6. April S. 404/5. 
Dieser Methode der Stalilanalyse wird Sclmelligkeit nach- 
geriihmt; der ProzeC wird naher bescliriobon.

N agra  ja k tta g e lso r  vid la n c a sh ir e -sm id e . Von 
Forsborg. Jornkoiit. Annal. Heft 2. Beobachtungon beim 
Schmieden Yon Lancasliire-Eisen; Rotbriichigkeit und ihre 
Ursachen; die Einwirkung lioher Geblasetemperatur auf 
Schlacke und Eisen im Lancashire-Herdo; geoignete Frisch- 
schlacke; Einwirkung der maschinellen Frischung auf 
Frischung und Qualitat des Eisens.

V  erkohrswesen.
I s  th o  10-tons w agon th e  b e s t  a fte r  a ll?  Ir. Coal 

Tr. R. 13. Febr. S. 421. Die in Amerika in der Ein­
fuhrung begriffenen Guterwagen holierer Tragfahigkeit 
passen nicht allgemoin fiir englische Yerlnlltnisse, sondern 
nur fiir bestimmte Verkehrsrelationen. Ihro Einfuhrung 
wurdo uiigeheuere Kosten Yerursachen.

D ie  Y a lte l l in e r  H o c h sp a n n u n g s-D ro h str o m -  
Y ollb ahn . Yon Cserhati. E. T. Z. 23. April. S. 305/10.

Persoiialien.
Der Hutteninspektor Forber yo ii dem Huttonamto zu 

Gleiwitz ist unter Beilegung des Titels Jgerginspektor“ an 
dio Berginspektiou zu Konigshiitte versetzt wordon.

Der Gerichtsassessor S c h lu te r  ist zum Berginspektor 
und Justitiar boi der Bergwerksdirektion zu Dortmund 
ernannt worden.

Der Bergassessor A lth o f f  ist fur die Zeit vom 1. Mai 
bis Ende September 1903 der Kgl. Badoverwaltung in 
Oeynhausen ais technischer Hiilfsarbeiter uberwiesen und 
insbesondere mit der Wahrnehmung der Geschafte der 
Badokomiuission botraut worden.



Taf. 32,

„Giiickauf“, Bere-  u „ ,  H iiuenm snnische w o c be„scW ,a  ,003. Amerikanisolle W agen toh er T ra g k ra ft  m it Bodenentladung.

Fig. 1.

GróBte L S h g e .............................................. 10’0 ' m
GróBte B r e i t e ..............................................  3>0^ 111
GróBte H o l i e ..............................................  3’0° m
I n h a l t ............................................................... 5¥ 9 cbm
Gewicht des leeren W ag en s....................... 17,92 t

T r a g fiU iifk c it ............................................... 54 ,5 5  t
Anteilverhaltnis des Gewicłites der be- 

zahlten L adung am G esam tgew icht des 

beladenen W a g e n s ................................. 80’d4
GroBte Lange ............................. 9 m
GroBte B r e i t e ..............................................  3’05 111
GróBte H ó h e ..............................................  ^,41 ™

I n h a l t ............................................................... +
Gewicht des leeren W agens....................... 1 /.40  *

TragfHhigkcit.........................................
Anteilrerhaltnis des Gewichtes der be- 

zahlten Ladung am Gesamtgewiclit des 
beladenen W a g e n s ...................................

T r a g f i i l i i g k e i t  ................................................... u0 1
A n teilv erh iiltn is  des Gewichtes der be- 

zahlten Ladung am Gesamtgewiclit des 
beladenen W a g e n s .................................. /3 >62 PGt-

F i z .  4 .  D m ck  v«n O .  I>. I i j e d tk w  In **»»■

PiB. 2.

GroBte L a n g e ............................
GróBte Breite .............................
GroBte H ó h e ............................
I n h a l t .............................................
Gewicht des leeren W agens. .

6,71 m 
2,44 m 
2,90 m 

26,08 cbm 
1-3,18 t

GróBte L a n g e .............................................9,61 m
GroBte B r e i t e .............................................m
GróBte H óhe.................................................. r J " '
I n h a l t .............................................................  58-25 cbm
Gewicht des leeren W agens.....................16.04 1

T ra g f iih isk e if .............................................i)U
Anteilverhaltnis des Gewichtes der be- 

zahlten Ladung am Gesamtgewiclit des 
beladenen W a g e n s ................................. 75 I,c t-

Fig. 3.



„Gliickauf“, Bjrg- und Huttenmannische W ochenschrift 1903.

Amerikanische Wagen łłoher Tragkraft.

Taf. 33.

Grofite Lange 
Grofite Breite 
Grofite Hohe . 
Inlialt . . .

11,44 m 
3,11 ni 
2,27 m 

52,39 cbm

Fig. 2.

Gewicht des leeren W a g e n s .......................15,23 t
T r a g f i i l i i g k e i t ..............................................+7,73 t
Anteilrerhaltnis des Gewiclites der bezaliltten 

Ladung am Gesamtgewicht des lieladenen 
W a g e n s ..............................................  . 75,8 pCt.

Gondola-Wagen m it Bodenentladung. 

(Abgesehen von den Trichtern flacher Bodeń.)

Grofite Lange 
Grofite Breite 
Grofite Holie 
Inlialt . .

12,20 m 
3,05 m 
2,66 m 

59,97 cbm

Gewiebt des leeren Wagens . . . .  16,14 t
T rag fiiiiig k c it..................................................50 t
Anteilverhffl;nis des Gewiclites der bezahlten 

Ladung ani Gcsamtgewirht des beladenen 
Wagens ................................................... "5,0 pCfc.

50 t-W agen m it abnelnnbaren Seitenwiinden.

Fig. Ib.

Wagen Fig. la  von oben geselien.
Fig. la .

Gondola-Wagen m it Seitenentladung.

Druck you O, 1). Hacdckcr iu .Essen.



„Gluckauf“, Berg- und Hiittenmannische Wochenschrift 1903.

Amerikanischer 40 t-Kokswagen.

Tragfiiliigkcit..............................................40 t
Anteilrerh&ltnis des Gewichtes der bezalilten 

Ladung am Gesamtgewicht des beladenen 
W a g e n s .........................................................  68,53 pCt.

GroBte Lange . . . .
GroBte Breite . . . .
GrSBte Hohe . . . .
Gewieht des leeren Wagens

12,38 m 
2,87 m 
3,75 ni 

18,37 t

GroBte L a n g e .......................
GrSfite B r e i t e .......................
GroBte H o h e .......................
I n h a l t ...................................
Gewieht des leeren Wagens

Fig. 3.

. . . 11,91 m

. . . 2,80 m

. . . 2,40 m
. . . 30,07 cbm
. . . 14,06 t

T r a g ia h ig k e lt .................................... ..... :{:) t
Anteikerbaltnis des Gewichtes der bezalilten 

Ladung am Gesamtgewicht des beladenen 
W a g e n s .............................................. . 68,09 pCt.

30 t-W agen der franzosischen Mittelmeerbabn, gebaut von der Pressed Steel Car Co.

Taf. 34.

Der oben abgebildete Wagen ist auBer seiner Last von 40,6 t  Kohlen m it 61 t  Roheisen beladen.

40 t-W agen der englischen Nord-Ost-Bahn.

L S n g e ................................................................... 11,89 m
B re ite ....................................................................2,44 m
Hohe uber Schienen-Oberkante.......................3,05 m
Gewicht des leeren Wagens . . . .  16,3— 16,4 t

TragfiUiJgkcit
Anteilverhaltnis des Gewichtes dor bezalilten 

Ladung am Gesamtgewicht des beladenen 
W a g e n s ........................................................ 71,4 pCt.

30 t-W agen der englischen Lancashire und Yorkshire-Eisenbahn.

bruck ton  0. D, EtwUkor Ib £«scŁ



„Gliickauf", Berg- und Huttenmannische W ochenschrift 1903.
Taf. 35.

6000.LkkO 1CCCC

50 t-Erzwagen mit Seitenontladung der Róhlingschen Eisenwerke, konstruiert von van doi* Zypon & Charliór37 t-Kohlenwagen

t tSfl

-tut/to.

*000 (400■IMHt

t.UHt!/UM>

hTlHf

25 t-W agen, nach Yorschliigen des Bergbau-Yereins konstruiert ,von van der Zypen & Charlier

20 t-W agen der Kgl. PrętiGischen Staatsbahnen, nach dem Entwurf der Kiinigs- u. Laura-Hiittc20 t-Wagen der hollandischen Bahnen

20 t-Kohlenwagen, konstruiert von P. Herbrand, A.-G.

bruck yon O. D. In F.śseiI.



G l i i c k a u f Berg- und Hiittenmannische Wochenschrift 1903.

S060

p  E t i in  - sy.msllIMs! n .w l '
ISc,'A«V\V&Uł̂ t V2|j|B«Vfer § a.e.n. J 

/'.VyrV, ,Y//1 
/// t/tnsi i

• {/jjuRert » ygąqftg J ,  
&.yr, Mćfaf/r o,/Ą ytich:fifiS fitzn 'benipr i  

Seiten der C/e/se m

6600 
Fig. 3 a.

15 t-Selbstentlader Talbofsclier Bauart 30 t-Selbstentlader Talbofsclier Bauart. 2 achsiger Schncllentlader Talbofsclier Bauart.

11500

2 4 0 0

23.0.0
}) a o n

3 0 0 0
2800

Fig. 6c.
Flachbodiger W agen m it Bodenklappen

Fig. 4b . Fig. 4c.
8 achsiger Talbot-W agen m it niederzulegendem Eselsriicken. 3 achsiger Schncllentlader Talbofsclier Bauart.

Druck von O. D. Baedeker in Essen.


