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<ie Tafeln 8, 9,

Die Fortschritte der Lokomotivférderung.
Von Bergassessor Baum in Essen.
Hierzu Tafel 8, 9, 10 und 11.
(Schlufs.)

Das Motorgehduse wird aus Stalilgufs hergestellt
und bei den  Gleichstroinniasehincn gewdhnlich
mit 4 Polen versehen. Bel den Drehstrommotoren
nimmt das Gehduse den ringférmigen Stator auf. Naeli
den beiden Seiten wird es mit leicht abnehmbaren
Stirnplattcn  verschlossen, welche zugleich als Lager-
trager dienen.

Der grofseren Anzugskraft halber verwendet man
beim Gleichstromsystem in der Regel llauptstrom-,
seltener Nebcnsclilufsmotoren, beim Drelistromsystem aus-
schliefslich Schleifringmascltinen. Die neueren Loko-
motiven werden gewdhnlich mit 2 Motoren ausgeristet,
von welchen jeder eine Triebradcrachsc antreibt.
Anordnung gewdéhrt bei kleinen, aber
féhigen Forderanlagen die Mdglichkeit, dafs man von
vornherein eine Lokomotive starkerer Bauart wahlen
und sie vorlaufig nur mit einem Motor betreiben kann.
Werden die Anforderungen an die Zugkraft héher, so
lafst sich der zweite Motor ohne grofse Kosten ein-
bauen.

Die Regelung der Motorcntourenzalil erfolgte bei
den é&lteren Lokomotiven ausschliefslieli nach der Wider-
standsmethode d. li. dadurch, dafs man einen ent-
sprechenden Teil der elektromotorischen Kraft durch die
Widerstédnde in Wdarme iiberfulirte. Bei der Zattckcrodaer
Lokomotive von 1882 setzten sich die Widerstande aus
Kohlenstdben von verschiedenem Querschnitt zusammen,
welche zur Kihlung in mit Wasser gefullten Zink-
blechkdsten lagen. Spéter ging man zum Gebrauch

Diese
entwicklungs-

von Widerstdnden aus vernickeltem Eisen oder Metall-
Icgierungs (Kruppin, Manganin etc.) -draht Uber. Die
Drahtwiderstdnde haben den Nachteil, dafs sic sehr
viel Raum beanspruchen, Siemens und Halslce ver-
wenden gegenwadrtig als Widerstandsmatcrlal Eisenblech-
streifen, welche mit isolierenden Asbestzwischcnlagen zu
Paketen geschichtet und durch elektrische Schweiung
leitend verbunden werden. Die Pakete werden zwischen
zwei guleisernen Deckplatten verlagert und verbrauchen
nur wenig Raum. Zur schnellen Abfuhrung der beim
Stromdurchgang entstehenden Wadarme sind in Kkleinen
Abstdnden zwischen die Widerstandsstreichen stromlose
Rippcnbleche gelegt. Diese Anordnung l&fst eine starke
Ueherlastung der Widerstdnde zu, ohne dafs eine ge-
fahrliche Erhitzung zu befurchten ware.

Bei den neueren Lokomotivausfihrungen wird die
Stromregulierung in der Hauptsache nicht mehr nach
der Widerstandsmethode, sondern wie bei den Strafson-
bahnwagen nach der von dem Amerikaner Sprague er-
fundenen Methode der kombinierbaren Feldmagnetspulen
erreicht. Die Magnetbewickclung der Gleichstrom-
serienmotore wird zu diesem Zwecke aus mehreren
Spulen hergestellt, welche mittelst einer Schaltvorrichtung
neben- und hintereinander geschaltet werden kénnen und
infolgedessen bei konstanter Stdrke des Magnetfeldes
grofse Verdnderungen in der Tourenzahl und der Be-
lastung der Motoren zulassen, ohne dafs der Nutz-
effekt ein ungunstiger wird. Zur Ausfiilhrung der ver-
schiedenen Schaltungsmandver dient der Fahrschalter
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oder Kontroller (Fig. 1 und 2 Taf. 8). Er setzt sich
aus einer drehbaren Walze aus Isolierstoff, welche eine
Reihe von Kupferschleifringen und im Winkel zu ein-
ander versetzter Kontaktscgmente aus demselben Metall
tragt, und feststehenden auf der Walze schleifenden
»Kontaktfingern* zusammen. Die letzteren sind durch
Leitungen an die verschiedenen Spulengruppen der

Die bei den Stellungen 1—5 der Kontaktwalze er-
zielten Schaltungen der Motorbewicklungen und Wider-
stdnde sind in der folgenden Figur besonders ver-
anschaulicht.

*) Ztschft. des ver. D. Ing. 1900. s. 376.
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Feldmagnetc und an die. Widerstdnde angcschlossen;
nachstehend ist eine derartige von der Union Elektrizitats-
gescllschaft bei Lokomotiven mit 2 Motoren und Fahr-
schaltern benutzte Schaltung skizziert. Die Schleifringe
und Ringsegmente sind in abgerolltem Zustande, durch
schwarze Streifen dargestellt.

In den Stellungen 1, 2 und 8 sind die Motoren
hintereinander geschaltet; der Widerstand liegt bei
Stellung 1 ganz, bei Stellung 2 zum Teil im Strom-
kreise; bei Stellung 3 ist er kurzgeschlossen. Bei
diesem Mano6ver wachst die Spannung und mit ihr die
Geschwindigkeit der Motoren stufenweise.  Zwischen
den Stellungen 3 und 4 wird die Parallelschaltung der
Motoren vorbereitet. Zundchst (Stellung 3a) wird wieder
ein Teil der Widerstdnde in den Stromkreis gelegt,
sodann (Stellung 3b) ein Motor kurz geschlossen; in
Stellung 4 ist die Parallelschahung vollendet. In
Stellung 5 ist der Widerstand wieder ausgeschaltet.
Die Spannung, welche sich bei der Stellung 3 auf
beide Motoren verteilte, erreicht bei der Stellung 5 in
jedem Motor die volle Hohe, die Tourenzahl wéchst
entsprechend und die Lokomotive erreicht ihre grofste
Fahrgeschwindigkeit. 3 ist die Laufstellung fir halbe,
5 fur ganze Fahrt.

Mit der Methode der kombinierbaren Feldmagnet-
spulen wird bei Beibehaltung eines verhaltuisméafsig
kleinen Widerstandes ein sanftes, allmahliches Anfahren
auch bei Steigungen und eine grolse Abstufbarkeit der
Geschwindigkeit ohne grofse Energieverluste und ohne
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Erhitzung, der Motoren und des Regulierapparatcs er-
reicht.

Zur Sicherung der Motoren gegen ein zu starkes
Anwachsen der Stromstarke, wie es bei einem Kurz-
schluB zweier verschiedenpoliger Leitungen der Loko-
motivausriistung eintreten kdnnte, sind die Lokomotiven
gewohnlich aufser den durch die Bestimmungen des Elektro-
technikerverbandes vorgeschriebenen Bleisicherungen mit
einem selbsttatigen Ausschalter versehen.  Derselbe
unterbricht bei Uebcrlastungen den Strom in dem ersten
Momente seiner Wirkung und arbeitet viel schneller als
die Bleisichcrung, weiche bis zur Erreichung der Schmelz-
hitzo den-nngcwachsenen-Strom eine, wenn auch recht
kurze Zeitspanne in Wirksamkeit [a4Rt. AuBerdem ist der
Ausschalter sofort wieder betriebsfédhig, wahrend die abgc-
brannte Bleisichc ung erst ausgewechselt werden muB. In
der Regel kann der selbsttatige Ausschalter auch von lland
betatigt werden; dadurch ist es moglich erforderlichen-
falls den Strom unabh&ngig vom Fahrschalter &uferst
schnell zu unterbrechen. Bei den fir den Verkehr im
Freien bestimmten Lokomotiven wird die elektrische
Einrichtung durch eine Blitzschutzvorrichtung, meistens
einen sog. ,llornerblitzableiter*, vervollstandigt.

Der mechanische. Aufbau lieB bei den é&lteren Loko-
motiven, namentlich bezlglich der Haltbarkeit der Ge-
triebeteile, viel zu winschen Ubrig. Durch die Ver-
wertung der beim Strafsen- und Grubenbahnbetricbe
gesammelten Erlahrungen ist es neuerdings gelungen,
auch in dieser Hinsicht vollkommen einwandfreie Fahr-
zeuge herzustellcn.

Bei den dlteren Ausfiilhrungen von Grubenlokomotiven
war der Rahmen des Fahrgestells als Plattform ausge-
bildet, welche den Motor, dessen Ausrlstung und das
Getriebe zu Bethiitigung der Fahrachsen trug Das
letztere bestand bei den ersten Lokomotiven von Siemens
& Halske aus zwei die Umdrehungszahl des Motors
herabmindernden Kegelradvorgelegen. Der erste Trieb
des einen Vorgeleges war ein auf der Motorachse
sitzender Rohhautritzel; das zweite Rad des ersten und
der erste Trieb des zweiten Vorgeleges waren auf einer
gegen die Horizontale geneigten Welle festgekeilt, welche
den Hdohenunterschied zwischen der tber der Plattform
liegenden Motorachse und den Triebrdderachsen ausglich.
Vielfach fanden auch Schneckenradvorgelege undGaJFsche
Ketten zur tourenvermindernden Kuppelung der Motor-
und Triebrédderachse Verwendung. Bei der Lokomotive
der oberirdischen Férderbahn auf Hollertszug (ausgefihrt
von der Allg. Elektrizitdtsgesellschaft) ist die Ankerwcllc
parallel der Triebrédderachse angeordnet und mit einer
Schnecke versehen, welche in ein auf der Fahrachse
sitzendes Rad aus Phosphorbronce eingreift.

Bei einer kleinen von Schlickert & Go. fir C. Falks
Steinkohlenbergwerk in Bockwa, Kgrch Sachsen, ge-
lieferten Lokomolivc treibt der Motor durch ein Kcilrad-
getriebo eine unter ihm verlagerte Welle an; die letztere
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giebt ihre Bewegung durch zwei in Oelkésten liegende
Schneckcnradvorgelege an die. Fahrachsen weiter.

Der Motor selbst ist durch 2 Tragzapfen auf eine
Kippvorrichtung verlegt. Beim Ausschalten des Stromes
wird mit Hulfe, derselben auch der Eingriff des Motor-
ritzels aufgehoben. Bei der von derselben Firma fir
Lithandragrube ausgefiihrten Konstruktion ist der Motor
auf dem Rahmen federnd verlagert; der Antrieb erfolgt
von einer Zwischenweclle aus, welche mit den Triebréader-
achsen durch Kuppclungsstangeh in Verbindung stellt.

Bei der dlteren Lokomotive von Bleiberg (geliefert
von Ganz & Co. in Budapest) ubertrdgt die Motorwello
ibre Bewegung durch ein Schncckenradgetricbe auf eine
Vorgelegewelle, welche die Fahrachsen durch Glieder-
kettenkuppelung bethatigt.

Die neueren Normalkonsiruktioncn aller Firmen weisen
als gemeinsames Merkmal eine Aufh&ngung des Motors
an der Triebrdderachse und eine elastische Abstiilzung
desselben gegen den Zugrahmen auf, eine Anordnung,
welche dem StraBenbahnwagenbau entlehnt ist. Wie
die Figuren 3 und 4 der Tafel 8 an einem Motorrad-
satz von Siemens & Halske veranschaulichen, sind
an das Motorgehduse seitlich Lager angegossen, welche
die Triebrdderachse umfassen. Zur Kuppelung der
letzteren mit der Motorwelle wird bei kleineren Motoren
wegen der hoéheren Tourenzahl ein doppeltes (Figur 4

Tafel 8), bei gréBeren Motoren ein einfaches Zahn-
radvorgelege verwandt. Durch die Aufh&dngung des
Motors an der Triebrédderachse ist die Entfernung

zwischen dieser und der Motorwelle centrisch festgelegt
und ein richtiges Eingreifen, der Zahnrdder gewahrleistet.
Gegen den Zugrahmen, welcher den zweiten Stutzpunkt
fir den Motor abgiebt, ist dieser federnd abgestitzt.
Diese Anordnung gestattet dem Motor eine pendelnde
Bewegung; sie nimmt den bei unruhigem Gang des
Motor3 durch die Massenschwingungen entstehenden
StoBen die schédliche Einwirkung auf die Gctriebeteile.

Die vorbeschriebene. Art des Anbaues der Motoren
wird von Siemens ,& Halske bis zu einer Minimalspur-
weite von 450 mm verwandt.

Die Maximalleistungcn der Lokomotiven dieser Firma
betragen bei

450 mm Spurweite 18 PS.

500 ,, ” 3G PsS.
700 ” 56 PS.
1000 ,, ” 82 PS.
Bei Spurweiten unter 450 mm 1&4Bt sich der Motor

nicht mehr zwischen den R&dern anordnen. Man muf
in solchen, wohl nur selten vorkommenden, Féllen auf
die. friher gebraucht»; Anordnung zuriickgreifen, bei
welcher der Motor Uber der Triebrdderachse verlagert
und Motor- und Triebrdderwelle durch ein doppeltes
Zahnradvorgelege gekuppelt ist. Siemens & Halske
fihren diese Konstruktion (Fig. 5 u. 6 Taf. 8) bis zu
einer Minimalspurweite von 300 mm aus. Bei den
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Fahrgestellen werden die Rahmen der Normal-Lokomotive
verwandt, welche entsprechend gendhert werden.

Die Lokomotive trdgt an jeder Seite einen mit Fahr-
schalter und Brcmskurbel ausgeriisteten Fihrersitz.

Der Aufbau einer normalen, flr Spurweiten von
450 bis 1000 mm ausgefiihrten Grubenlokomotive von
Siemens & Halske ist in den Figuren 7 und 8 der
Tafel 8 veranschaulicht.

Auf die als Gleitlager ausgebildeten Achsbiiehsen,
deren Lagerschalen leicht ausgewechselt werden kénnen,
sind kréftige Spiralfedern aufgesetzt, welche den Zug-
rahmen tragen. Die Achsen der Radsdtze sind aus
Stahl, die Ré&der als Scheibenrdder ans Stahlgufl herge-
stellt und hydraulisch auf die Achsen aufgepreBt. Der
Rahmen ist kastenartig aus 4 kréaftigen, guReisernen
Platten zusammengesetzt, welche das Reibungsgewicht
der Lokomotive wirksam vergréfern. Er kann in mehrere
Teile zerlegt werden, wodurch der Transport auf engen
Forderkorben sehr erleichtert wird.

Oben auf dem Rahmen liegt in der Ldangsrichtung
der Lokomotive der Fahrschalter zwischen den Motoren
und zwar so eingefugt, dafl er nicht hindert, die Motoren
nach oben horauszunchmen. So ist der wesentliche Teil
der eleklrischcn Einrichtung leicht zugénglich, besonders
der Schalter, dessen Gehduse zur Besichtigung samt-
licher Teile nur nach oben zu aufgeklappt zu werden
braucht. Die Kurbeln des Fahrschalters sind einer
Stirnseite des Fahrzeuges zugekchrt.

Hier ist ein Sitz fiur den Fuhrer eingebaut und zwar
quer zur L&ngsachse. Bei dieser Anordnung kann der
Fihrer von seinem Platze aus bei leichter Drehung des
Kopfes die Strecke in jeder Fahrtrichtung ubersehen,
weil die Lokomotive mit dem Schalter nicht hoher als
rd. 850 mm ist, und braucht nicht beim Hin- und
licrfdhren seinen Platz zu wechseln. Auf Wunsch der
Besteller wird auf jeder Seite ein Flhrersitz angebracht.

Die Schaltkurbel und'der Hebel zur Bedienung einer
Handbremse sind dem Fuihrer handlich gelegt, eine
Warnuiigsglocke und die Auslésung des Bremssperrrades
kann er mit dem Fufle bethiitigen. Die Théatigkeit des
Wagenfihrers beschrénkt sich vorwiegend auf die Hand-
habung der Schalterkurbel, mit der er s&mtliche Be-
wegungen der Maschine fiir Anfahren und Geschwindigkeits-
&nderung regeln und im Gefahrfallc auch elektrisch
bremsen kann.

Die elektrische Bremsung erfolgt dadurch dal der
Betriebsstrom unterbrochen wird und die Motoren auf
die Widerstdnde geschaltet werden. Durch die lebendige

Kraft des fortrollenden Zuges werden die stromlosen
Motoren in Drehung versetzt und in Dynamos ver-
wandelt, deren Energieverbrauch die lebendige Kraft

der bewegten Massen rasch aufzehrt. Den erzeugten
Strom nehmen die eingeschalteten Widerstdnde auf und
setzen ihn in W&rme um. Da bei dieser Art der
Bremsung der elektrische Apparat sehr beansprucht
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wird, wird sie nur im Falle des plétzlichen Auftretens
eines Hindernisses oder einer Gefahr verwandt. Als
Gebrauchsbremse dient im gewdhnlichen Betriebe eine
mechanische Bremse von besonderer, der Firma Siemens
& Halske patentierter Konstruktion. Sie wird von dem
Fihrer durch ein llebelwerk bethdtigt und greift mit
4 Klotzen an der Lauffliche der Rdder an. Die Ver-
bindung der Bremsklotztrager und des Ilebclwerks wird
durch eine Kette hergcstellt, welche bei der Bethdtigung
des Bremshebels auf eine elliptische Scheibe aufge-
wickelt wird. Durch die Verwendung dieser Scheiben-
form wird erreicht, dall das Anziehen der Bremse zu-
erst an einem grofReren Hebelarm, also mit groRerer
Geschwindigkeit erfolgt als nachher, wenn bei weiterer
Drehung der Abstand zwischen Drehachse und Angriffs-
punkt der Kette Kkleiner wird. Die Bewegung der
Bremskldtze erfolgt also zuerst bis zum Angriff an dem
Radumfang schnell bei geringer Kraft, dann zum eigent-
lichen Bremsen langsam aber mit groBer Kraft. Der
Fihrer arbeitet gleichmafig an einem Hebel, der die
Achse der elliptischen Scheibe mit einem Zahngesperrc
faBt und dreht. Beim Zuriuckholen des Hebels zu
weiterem Anziehen wird die Bremsscheibe durch die
Sperrklinke festgestellt. Diese kann vom Fihrer mit
dem FuBe ausgeldst werden, es erfolgt dann die Ldsung
der Bremse, durch die Wirkung eines Gegengewichtes.

Zur Herstellung der ndétigen Reibung zwischen den
durch die Né&sse wund den thonigen Antritt oft sehr
schltipfrigen Grubenschicnen st unter dein Fihrersitz
eine Sandstreuvorrichtung angebracht, welche von dem
Fihrer durch einen Handgriff bethétigt werden kann.
In Salzbergwerken bedecken sich die Schienen mit einer
&uBerst glatten, das Angreifen der Triebrdder sehr er-
schwerenden Salzkruste, welche durch Spllung ent-
fernt wird.

Die SandstreuVorrichtung der Lokomotive wird in
diesem Falle durch einen Wasserkasten ersetzt. Durch
die Spulung soll auch der Schlick, der sich in dicker
Schicht auf den Schienen absetzt, mechanisch entfernt
und die metallische Oberflache wiederhergestellt werden.
Als Spulflissigkeit verwendet man gesattigte Soole,
weil durch sic der Untergrund der Bahn nicht aufgeldst
werden kann.

Die brige Ausrustung der Lokomotive als Fahr-
zeug, die Zug- und StoRvorrichtungen, sind in Ublicher
Weise am Rahmen der Lokomotive, angebracht und
werden den vorhandenen Betriebsmitteln angepafst.

Als Buffer verwenden Siemens & Halske ungefederte
llolzbufTer in Eisenfassung, als Zugvorrichtung federnde
Zughaken.

Zur Beleuchtung der Strecke ist an den Stirnseiten
je ein»l abnehmbare Reflcktorlainpc vorgesehen, welche
fir elektrisches oder Petroleumlicht eingerichtet werden
kann. Das elektrische Licht giebt einen groReren
Leuchteffekt und 14Rt die Lokomotive in der Strecke
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von weitem erkennen. Die Petroleumlampe bietet dem-
gegenliber den Vorteil von der Stromquelle unabhéngig
zu sein und beim Versagen derselben als Notlampe zu
dienen.

Eine &hnliche Anordnung des Mechanismus besitzen
die in Fig. 9 und 10 Tafel 8 dargestcliten Lokomotiven
der Westinghouse Elcktrizitidtsgesellschaft in Berlin.  Sie
werden in 2 Haupttypen hergestellt, der besonders fir
goringeSpurweiten konstruierten AuAenrahmenlokomotive,
bei welcher die Radsdtze zwischen den Rahmenplatten
liegen, und der fir weitere Spur bestimmten platteren
Form der Innenrahmenlokomotive, welche die Triebrader
aulerhalb der Seitenplatten des Rahmens tragt. Die
Lokomotiven sind mit 2 Motoren ausgeristet, deren
Bewegung durch ein einfaches, staubdicht eingekapseltes
Zahnradvorgelege aul die Triebréderachsen ubertragen
wird. Der Rahmen setzt sich aus massiven Gufleisen-
platten (Fig. 7 Taf. 9) zusammen; dieselben weisen
Ausschnitte zur Aufnahme der mit kraftigen Spiralfedern
abgestitzten Gleitlager der Radsdtze auf. Die Rahmen-
platten werden durch Verschraubung mit den guR-
eisernen Stirnplatten (Fig. 8 bezw. 9 Taf. 9) verbunden.
.Das Gestell zur Aufnahme der Bufferfedern veran-
schaulicht die Fig. 10, die Kuppelungsstange mit Zug-
haken die Fig. 11 Taf. 9. Die Bremse wirkt, wie bei
der Innenrahmenlokomotive (Fig. 10 Taf. 8) erkennbar

ist, mit 4 Kldtzen auf je ein Triebrad ein. Das Brems-
gehédnge ist in Fig. 12, der Bremshebel, die Brems-
spindel mit Handrad und ein Bremsklotz in den
Figuren 13, 14 und 15 der Tafel 9 wiedergegeben.

Die normale Grubenlokomotive derinion Elektrizitéts-
gesellschaft (Fig. 1 Tafel 10) ist in der Hauptsache
nach der Anordnung ausgefihrt, welche bei den normalen
Konstruktionen von Siemens & Halske und Westinghouse
beschrieben ist. ~ Mit den Lokomotiven der Union
Elektrizitatsgesellschaft arbeitet die grofite gegenwértig
in Deutschland bestehende Lokomotivfdrderung, in den
lothringischen  Eisenerzbergw’erken Rothe Erde und
Heintzenberg.

Es stehen gegenwaértig dort im Betriebe

2 Schlepplokomotiven von je 24 PS. zur Fdérderung
der Erzwagen vom Wiegehaus zu den Absturzbriicken,

1 Lokomotive von 60 PS.

2 90pferdige Lokomotiven alterer Konstruktion.

4 90pferdige Lokomotiven 'der neuen Konstruktion,
(Fig. 1—6 Taf. 9).

Der mechanische Teil *) der 4 letzteren Lokomotiven
ist von der Maschinenfabrik Benrath zu Benrath, Rhein-
provinz in ganz mustergiltiger Weise ausgefiihrt.  Die
Konstruktionsbedingungen waren hier recht schwierig.
Bei den rdumlichen Beschrdankungen, welche das Stollen-
profil auferlegte, wurde eine bei Grubenlokomotiven
ungewodhnliche Zugkraft von 2500 kg am Haken verlangt.

Die Geschwindigkeit war verh&ltnismaRig niedrig
bemessen, ca. 7,5 km/Std.; die Leistung der Motoren
betrdgt demnach rd. 90 PS. Am stdrksten wird die

*) Ztschft. d. V. d. Ing. 1900. S. 376 ff.
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Lokomotive beansprucht, wenn sie auf Steigungen
stolfend anfahren soll, also das ganze Gewicht des Zuges
zu beschleunigen hat. Es stellte sich hierbei ubrigens
heraus, daB die zuerst verlegten schwécheren Schienen
versagten, sodall sie durch Normalprofilschienen ersetzt
werden muften. Der vorgeschrichene Querschnitt war
sehr klein, der Radstand durfte der scharfen Kriimmungen
wegen nicht gro gewdhlt werden. Wie die Ld&ngs-
ansicht (Fig. 1 Tafel 9) erkennen 1&Rt, ist die
Lokomotive mit zwei vollstdndig symmetrisch einge-
bauten Motoren, Fihrersitzen, Fahrschaltern und Brems-
vorrichtungen versehen. Der Motor ist hier federnd
in einer schweren guleisernen Schwinge S gelagert, er
legt sich mit Hilfe eines Lenkers auf einen die Schwinge
durchdringenden Bolzen. Der letztere ist zur Aufnahme
des nach unten wirkenden Hauptdruckes auf eine Kegel-
feder verlegt, wahrend ein etwa aufwarts wirkender Druck
durch  einen Gummibuffer abgefangen wird. Die
Schwinge selbst ist auf der einen Seite pendelnd an der
Laufrdderachse aufgehdngt, welche sie mit gabelférmig
ausbauenden Lagern umfaflt. Als zweiter Stltzpunkt
dient der Schwinge ein Quertrdger des Zugrahmens,
welcher durch 2 Bolzen mit dem Arm der Schwinge
verbunden ist. Einer Bewegung des Schwingenarmes
nach unten wirkt eine Kegelfedcr, einer nach oben ge-
richteten ein Gummibuffer entgegen. Von besonderem
Interesse ist die Ausfuhrung des Triebwerkes. (Fig. 2.
Taf 9). Beide Achsen sind Treibachsen, jede, wird
durch einen Elektromotor fir 500 V Spannung ange-
trieben, der bei 525 Min.-Umdr. 45 PS. leistet. Die
Drehung des Motors wird auf die Treibachse im Ver-
hdltnis von 1:10 (bertragen. Diese Ucbersctzung
muf3te aus konstruktiven Griinden in drei Radervorgelege
aufgelost werden. Die auf der Laufachse sitzenden
Zahnrader waren namlich in ihrem Durchmesser durch
die Bedingung beschrankt, daR sie 75 mm von der
Schienenoberkante entfernt bleiben missen, eine Vor-
schrift, die auch fur alle Ubrigen zwischen den Schienen
befindlichen Teile der Lokomotive gilt und dadurch be-
grindet ist, daR beim Fahren oft groRe Erzklumpen von
den Wagen zwischen die Schienen fallen und die Loko-
motive gefdhrden. Unter Einrechnung der Schienenhdhe
von 135 mm st jetzt ein freier Raum von 210 mm
Hohe gewonnen, der ausreichend ist. Dies Zahnrad-
getriebe ist von der Seite her durch Schiobethiren zu-
ganglich; auRerdem kann das Dach leicht entfernt
werden. Gegen die Fiihrerstdndc sind die Zahnrader
durch Bleche abgedeckt, welche die Rickwdnde der
Fuhrersitze bilden. Der Rahmen der Lokomotive besteht
aus 25 mm starken Seitenblechen, die durch Quertréger
versteift sind.  Die Stirnseiten sind durch Bnffcrkasten
verbunden, deren Hohlrdumc zur Erhéhung des Ad-
hdsionsgewichtes mit Blei ausgegossen sind.  Auf den
Achsbuchsen ist der Lokomolivrahmen unter Zwischen-
lagerung starker Blattfedern verlagert, die gelenkig am
Rahmen aufgehéngt sind.

Die Bremse (Fig. 1 und G Taf. 9) wird durch eine
Spindel angezogen. Das Bremsgostange zerfdllt in zwei
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symmetrische, von einander unabhéngige Teile, die durch
die Bremskurbeln auf dem Vorder- und dem Pucksitz
der Lokomotive bethédtigt werden. Jede Bremse ist so
bemessen, dafs normal die eine Bremse, die vom Fiilirer
bedient wird, genlgt, wéhrend die auf dem Ricksitze
befindliche Bremskurbel nur im Notfdlle von dem Kuppler,
der dort seinen Platz hat, anzuziehen ist. Jede Bremse
wirkt gleichzeitig auf alle 4 R&der, jedoch nur einseitig.
Im einzelnen ist die Ausfiihrung aus der Fig. 6 ver-
standlich.  Bemerkenswert erscheint die geneigte An-
ordnung der Bremskurbeln, deren Bedienung fir den
sitzenden Fulhrer weitaus bequemer als bei wagerechter
Anordnung ist.

Die Anordnung der Zugvorrichtung und der Buffer
istin Fig. 3 bezw. 4 der Tafel 9 wiedergegeben. Der Zug-
haken ist durch einen Schlitz des bogenférmigen Buffers
gefuhrt und mittelst eines Gelenkes mit der durch eine
Kegelfeder elastisch abgefangenen Zugstange verbunden.
Dor Buffer ist gelenkig an zwei Stangen aufgehéngt,
welche in den Innenraum des Bufferkastens hineinragen
und dort in der Ldangsrichtung elastisch verlagert sind.
Die Stangen haben Spielraum fir seitliche Bewegung,
sodafs der Lokomotivbuffer auch in den Kurven mit
den Bulkcnbuffern der Foérderwagen Fuhlung behdlt

Die in Fig. 2 Taf. 10 abgebildcte Grubenlokomotive
der Allg. Elektrizitatsgesellschaft arbeitet mit zwei
Motoren und ist mit einem einseitig angebauten Fuhrersitz
versehen. Der Rahmen besteht aus Gufseisen; die
Bremsung erfolgt durch eine Spindelhrcmse mit Hand-
radantrieb.

150 15 Februar 19C
Die fir das Steinkohlenbergwerk der Allgem
Bockwa, Kgrch. Sachsen, von Schuckort & Co. geli
Lokomotive (Fig. 3 Taf. 10) besitzt ebenfalls

Motoren. Der Zugrahmen besteht aber hier aus
unter sich vernieteten I-Trégergestell; die Bremse
durch einen Hebel angezogen, welcher zur leicl
Bedienung mit einem Gegengewicht versehen ist.
Fig. 4 Taf. 10 giebt ein Bild der Schuckert-Lokom
welche auf dem Kaiser Wilhelmschacht der Kagl.
inspektion zu Clausthal in Gebrauch steht. Der Fi
stand derselben ist nicht wie bei den vorbeschrie
Konstruktionen an der Seite, sondern in der Mitt

geordnet und durch ein Schutzdach abgedeckt.

Abbildung lafst aul'serdcm den walzenférmigen S
abnehmer und die an Porzellanisolatoren gefiihrte S
leitung erkennen.

Die Figuren 5 und 6 derselben Tafel geben Ansi
dem Betriebe der Lokomotivférderung in
Eisenerzbergwerken Rothe Erde
es fallen dabei die ungewdhnlich g;
Abmessungen der Strecken und der darin lauf«
Lokomotiven auf. In Fig. 5 ist die &ltere nach Ai
Rangiermaschinen gebaute Lokomotive von Schuck
Co., in Fig. 6 die neuere von der Union Elektriz

Gesellschaft gelieferte Lokomotive wiedergegeben.

Fir eine ungewdhnlich hohe Fahrdrahtaufhér
ist die von der Dresden-Glauchauer Elektrizitlitsg

schaft fir das Braunkohlenbergwerk Folixgrube i
Niederlausitz gelieferte Lokomotive (Fig. 8 Taf. 9)
gerichtet.

von
lothringischen
lleintzenberg;

Abmessungen und Leistungsfédhigkeit der normalen Grubenlokomotiven der Firmen

Siemens und Halske, Union Ele ktriz itat

Gesellschaft und Allgemei

s-Gesellschaft, Westinghouse E lektrizitats-

ne Elektrizitats-Gesellschaft.

Motoren %G Zugkraft ii kg @ %}%
x 0 s T8 2w
Gesamt- % Esr An den Am Haken bei Steigungen 5 S EE 'SE & :
Type _ I(_alstung 5 Réid & =5 7B O c
<  in PS. & % adern von O 52 a § t
N : . o ; Q Q x
rr;oat; mrﬁ;l g m r:;);l mn?gl 0 pCt. 1 pCt. 2 pCt. 3 pCt. 4 pCt. jn kg ® mm inkg i.mn
1. Siemens und 1LG1 1 4,5 7 3,5 100 180 2 000 450 710 575 65C
Halske: normale 1LG2 1 9 12 3,5 200 350 3500 450 710 950 65C
Grui enlokomotive 1L G3 1 19 31 3,5 400 700 6 500 560 900 1750 650
1LG4 1 28 46 3,5 600 1000 9 500 700 900 2500 650
1LG9 1 32 65 3,0 700 1600 15 000 1000 1100 4000 750
2LG4 2 56 92 3,5 1200 2200 9500 700 900 2500 650
2LGY9 2 64 130 3.0 1400 3200 16 000 1000 1100 4000 750
2LG 10 2 82 142 4,2 1400 3200 16 000 1000 1100 4000 750
2. Union Elektr.- 1 N5 F4 1 5 — 1:4,14 35 110 75 50 25 — — 2 500 460 770
Gesellschaft: IN7 GO 1 75 — 1:575 3,55 150 115 90 65 40 15 2500 500 1050
normale Gl_’uben- 1L8 G4 1 8 — 1:4,286 2,54 240 200 170 140 110 80 2 600 600 1675
lokomotive 1L15G5 1 15 — 1:5,16 3,95 285 240 205 175 140 2 600 600 2000
2N5 G4 2 10 — 1:4,14 35 220 180 155 125 100 2750 460 770
2N7 G6 2 15 — 1:5,75 3,55 300 260 235 205 180 150 2750 500 1050
2L8 F4 2 16 — 1:4,286 2,54 480 435 400 370 335 300 3000 600 1675
2L15G5 2 30 — 1:5.16 3,95 570 515 475 435 395 355 3000 600 2000 .
5 Baldwin- 42/8 C 2 3,6 227 209 190 712 154 1814 508 965 508
Westinghouse: 42/10C 2 3,6 408 374 340 206 272 3401 609 1168 609
Grubenlokomotive 42/15C 2 3,6 589 544 498 453 408 4534 711 1321 711
42/25C 2 3,6 952 884 816 748 680 6 801 762 1422 762
42/35C 2 3,6 1360 1270 1179 1088 997 9068 762 1422 762
42/50C 2 3,6 1950 1832 1714 1596 1478 11789 762 1422 762
4. Allgemeine Lsb6O 1 8 1 12 leinfach 3,06 170 310 2 375 67011200
Elektr.- Gesellsch.:
Transportbahn-
lokomotive
Grubeni Lab5 21 0 3,6 1701 310 i 2750 480 1040
lokomotive Lab 15 21 o 36 500 930 5000 760 1160
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Aufser zur eigentlichen Férderung finden beim Rerg-
werksbetriebe Lokomotiven zum Transport von Materialien
und zum Vcrschubdienst auf den Rangier- und AnschluB-
geleisen Verwendung. Zu dhnlichen Zwecken stellt auch
auf Huttenwerken eine groBe Anzahl von Motorfahrzeugen
im Betrieb. Das Fehl beherrscht hier bis jetzt die —
wie weiter unten an einem Beispiel nachgewiesen werden
soll, — oft recht unwirtschaftlich arbeitende — Dampf-
lokomotive. Doch wurde dieselbe Jtiei Neubcschaffungen
in einer immerhin bemerkenswerten Anzahl von Féllen
(s. Tabelle S. 128) durch die elektrische Lokomotive
ersetzt.

Bei diesen Konstruktionen fallt die fur die eigentlichen
Grubenlokomotiven geltende Bedingung einer nach der
Hbéhen- und Breitenausdehnung &ullerst zusammenge-
dréngten Form fort. Die Tageslokomotiven ndhern sich,
wie die in der Fig. 7 der Tafel 10 abgebildetc, von der
Allg. Elektrizitatsgesellschaft gebaute Rangierlokomotive
und die in Fig. 1 Taf. 11 wiedergegebene fur den
Giefspfannentransport bestimmte Unionlokomotive er-
kennen lassen, in der Form sehr den Dampflokomotiven.

Da der Oberbau der Rangier- und AnschluBbahnen
in der Regel ein weit besserer ist wie bei den Gruben-
bahnen, kommt fir die ersteren ein wesentlicher Umstand
in Fortfall, welcher gegen die Verwendung der Akku-
mulatorenlokomotive unter Tage sprach. Der Betrieb
einiger normalspurigen Lokomotiven mit Akkumulatoren
hat bei mehreren Anlagen annehmbare Ergebnisse ge-
liefert.

Ob fir eine Rangierlokomotive eine Akkumulatoren-
batterie oder eine Stromzufliihrung durch Oberleitung zu
wahlen ist, wird von Fall zu Fall entschieden werden
missen. Wird der Vcrschubdienst auf einem ver-
haltnism&Rig kleinen Gebiet besorgt, so empfiehlt es
sich selbstverstandlich die Rangiergleise mit Oberleitung
zu Uberspannen. Handelt es sich dagegen darum, auf
einem sehr langen AnschluRgleis die zusammengestellten
Ziige zu den Giterbahnhdfen der Vollbahnen zu schleppen,
so wird bisweilen von der Oberleitung abgesehen werden
kénnen. Die Verwendung der Akkumulatorcnlokomotive,
welche zu beliebiger Zeit aufgeladen werden kann,
ist in solchem Falle vorzuziehen. Sie gewéhrt
Uberdies eine gewisse Unabhdngigkeit bei Gleis-
verlegungen.  Endlich ist das Gewicht der Batterie
in solchen Fallen recht erwinscht, in welchen Zige
von 50 wund mehr Achsen zu transportieren sind.
Der Akkumulator dient alsdann als Gewichtsballast und
gewdhrleistet das bendtigte hohe Anzugsmoment Es
wird daher in der Mehrzahl aller Falle bei der Auf-
stellung eines Lokomotivparkes lur den Rangier- und
Vcrschubdienst  wenigstens eine  Akkumulatorenloko-
motive mit Vorteil vorgesehen werden.

Eine recht einfache Ausfiihrung weist die bei Material-
bahnen viel verwandte Plattformlokomotivc auf, welche
in der Fig. 2 Taf. 11 in einer Ausfiihrung von Siemens
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.und Halske vorgefiihrt wird. Der

Kr. 7.

aus | Trégern zu-
sammcngcnictetc und mit einem Brctterbelag abgcdcckte
Rnhm,cn trdgt hier nur den Fahrschalter und den
sdulenférmigen Stédnder des Schleifbligcls. Mehr als
die Halfte der Plattform ist fir die Aufnahme der Ladung
frei. Diese Anordnung kdnnte im Bergwerksbetriebc z.B.
fir den Transport von Grubenhdlzern grofRe Vorteile
bieten, zumal da das Adh&sionsgewicht durch die Nutzlast
wirksam vermehrt wird, die Lokomotive also bei ge-
ringem Eigengewicht eine grofe Zugkraft entwickeln
kann.

Von Interesse durften auch die in den Figuren
3—6 der Tafel 11 vorgefuhrten Spezialkonstruktionen
elektrischer Lokomotiven sein.
in Fig. 3 und 4 sind fir das
Befahren starker Steigungen eingerichtet; die erster«
windet sicli mit einer Kettennu an einer zwischen
den Geleisen verlegten Kette aufwarts, die zweite ist
zu demselben Zwecke als Zalinradlokomotive ausgebildet.

Die Kettenlokomotive, eine Konstruktion von
Schuckort u. Co., stellt auf dem Kupferbergwerk Kon-
gens- und -Muggrube*) bei Roeros, Schweden, in Betrieb.
An dem Fuhrersitz ist auBer dem Fahrschalter und der
Bremse ein Kuppclungsheboi angebracht, welcher cs
gestattet die Motorwelle, durch Klaucneingriff mit der
Triebrdderachse oder der zwischen den Rddern liegenden
Kettennul? zu kuppeln. Die Kette ist an beiden Enden
des Bremsberges durch Kettenschlésser befestigt, und
wird auch in Kurven durch eine zwangsldufige Fihrung
zwischen llolzleilungen in der Gcleismitte gelullten.
An den Bremsherg schliel3t sicii eine horizontale Strecke
an. Hat die Lokomotive diese erreicht, so wird das
KettenschloR gedffnet und die Kette aus der Nuf} ge-
nommen. Die Lokomotive f&hrt dann wie eine von ge-
wohnlicher Konstruktion weiter. Bei 2 m Geschwindigkeit
und 3500 kg Eigengewicht entwickelt sie mit einem
30 PS.-Motor eine Zugkraft von 950 kg an der Ketten-
nuB. Im Betriebe befinden sich auf der genannten
Grube gegenwdrtig 3 Lokomotiven.

Die Zalinradlokomotive (Fig 4, Tal. 11) wurde von
der Union Elektrizitdtsgesellschaft fiur das Eisenerz-
bergwerk Saljo-Tarjan in NordUngarn geliefert, dessen
Strecken sehr starke Steigungen aufweisen.

AuRer diesen beiden mechanischen Mitteln zum
Ueberwinden von Steigungen giebt .ein weiteres, welches
sich besonders leicht bei elektrischen Lokomotiven ver-
wenden 1&Bt, die Wirkung auf elektrischem Wege
magnetisierter Rader oder in geringem Abstand von den
Fahrschienen an dem Zugralunen angebrachter Eloktro-
magnete.  Bei der von Niklée angegebenen Radkon-
struktion liegen die magnetisierenden Windungen in
einer durch einen Broncering abgedeckten Nut des Rad-
kranzes. Das Rad wird dadurch zum doppclpoiigen

Die Lokomotiven

*j B. H. Ztg. 17. Jan. 1901. S. 29 f.
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Magnet, welcher die Schienen anzieht. Bei Versuchen
in Baltimore wurde eine 1500 in lange Strecke von
4 pCt. Steigung mit magnetisierten Ré&dern doppelt so
schnell durchfahren als mit gewdhnlichen.

Eine fir den Transport von Materialien auf Zechen-
platzen, Aufbereitungen, Kokereien und in Hitten unter
Umstdnden recht brauchbare Konstruktion ist die in
Fig. 5 und 6, Taf. 11 abgebildete Schwebebahnlokomotive.
Dieselbe wurde von Schlickert u. Co zur Férderung von
Steinen fur das Cementwerk vorm. Schifferdecker u. Sohn
in Heidelberg ausgefihrt.

Die von einer Lokomotive zu leistende Kraft hdngt ab:

1. von der Grofee der zu bewegenden Last,

2. von dem Wagenwiderstando,

3. von der Geschwindigkeit,

4. von etwa vorhandenen Kurven oder Steigungen.

Der Widerstand der Fodrderwagen wird beeinflu&t
durch die Konstruktion derselben, die Beschaffenheit der
Bahn sowie durch die Gute und Schmierung der Achsen
lagor; er betrdgt in glnstigen Féllen etwa 9 kg und im

Die erste Tabelle aufSeitc 153 giebt die Forderleistungen
vollbelastcter elektrischer Lokomotiven, im vorliegenden
Falle der verschiedenen Typen der Westinghousc-
Lokomotive flr wechselnde Wagenwiderstande, Zug-
gewichte und Steigungen in Zahlen wieder.

im Gruben-
verlangen starke

Kurven von kleinem Radius, wie sie
betriebe recht hdufig Vorkommen,
Steigerungen der Zugkraft.

Die fur die Bewegung eines Zuges auf der Hori-
zontalen erforderliche Leistung E der Lokomotive be-
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Durchschnitt etwa 13kg pro Tonne; bei schlecht centricrten
oder an den Wagen schleifenden Ré&dern, zu eng ge-
stellten Geleisen etc. steigt er auf 27—31 kg

Die mittlere Geschwindigkeit der elektrischen
Lokomotiven kann zu etwa 3 m in der Sekunde ange-
nommen werden.

Steigungen kommen bei normalen Grubenbahnen
weniger in Betracht, da der Weg der Bruttolast ge-
waéhnlich  zu den Stollenmundléchern  oder Schéchten
fuhrt und deshalb schon aus Wasserhaltungsriicksichten
ein fallender ist. Das Zuruckfdordern der leeren Wagen
erfolgt gegen meist unbedeutende Steigungen. Dagegen
wird zum Ucbcrfahren von Unebenheiten, welche durch
Aufquellen der Sohle, Umbauten u.s. w. entstehen, oft eine
erhdhte Kraftleistung erforderlich sein. Die Einwirkung
etwa vorhandener Steigungen auf die Zugkréfte in kg
und PS. bei verschiedenen Fdrderlasten und Geschwindig-
keiten ist aus dem nachstehenden fur die Bahnmotoren
der Westinghousc Elektrizitatsgesellschaft aufgestellten
Diagramm zu ersehen.

rechnet sich nach der auf Seite 124 bereits erwéahnten

Formel E = * 'V
75

Das wirksame Adhé&sionsgewicht wird durch die
nassen, oder durch Thon- oder Salziiberzug meistens
sehr schlipfrigen Schienen der Grubenbahnen sein
herabgedriickt; cs betrdgt erfahrungsgcinédfs bei sehr gul
gehaltenen Geleisen etwa 25 pCt. und bei solchen von
mittlerer Beschaffenheit etwa 14 pCt. des Lokomotiv-
gewichts. Auf die Erhohung des Adhésionsgewichtes
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Type 4 2/8 C 4 2/10 C 4 2/15 C 4 2/25 0 4 2/35 C 4 2/50 0

Betriebsgewicht in t 3,814 3,401 4,534 6,801 9,068 11,789

1
Wagenwiderstand leg pro Tonne . . . . 9 14 18 9 14 18 9 14 18 9 14 18 9 14 18 9 14 18
Gewicht der Wagen und Ladung auf der )
Horizontalen gezogen, in t . f 25 17 13 46 30 23 66 44 33 107 71 54 152 102 71 218 145 110
Gewicht der Wagen und Ladung auf einer 1

Steigung von V2 pCt., in t. .1 16 12 9,8 30 22 17 43 32 25 68 62 42 99 74 59 141 106 84
Dasselbe auf einer Steigung von 1 pCt. 11 93 7821 17 14 31 25 20 50 40 34 71 57 48 103 83 68
ft n it > io1rs s 89 7,4 64 16 13 11 23 19 16 39 32 28 55 46 40 79 66 67
b} tf n % u 71 6,0 53 13 11 9 18 16 14 31 27 23 44 38 33 64 66 48
t n n p w8y 57 5,0 4.4 10 9 8§ 15 13 12 26 22 19 37 32 29 53 47 42
N ) " . “ . 47 42 38 84 76 68 13 11 10 21 18 17 31 28 25 45 40 36
tt tt tt >t ] 40 36 33 72 6,6 59 10 9,6 8,7 18 16 14 27 23 21 39 35 31
tt tt tt tt Y G 34 31 28 61 56 51 91 83 7,6 15 14 13 22 20 18 34 31 28
,. w w w §oh 2w 29 27 25 62 47 44 78 72 66 13 12 1.1 19 17 16 29 26 24
1 ii ii ji M tt 25 23 21 44 41 38 68 62 58 11 10 9,8 17 15 14 25 23 21
" " " " W or 12 it 22 21 19 37 35 32 59 54 51 10 92 86 15 14 13 22 21 19
P " 1.8 1,7 16 32 30 28 51 48 45 87 81176 13 12 11 20 18 17
Anmerkung. Oer oben angegebenen” Forderleistung liegt die bei den kleineren Typen fur ein Adhasionsgewiclit von 8 pCt., bei

den grofseren fur ein solches von 6 pCt. berechnete Zugkraft zu Grunde.

wirkt eine sorgféaltige Ausfuhrung des Oberbaues,
besondere ein kréftiges und hohes Schienenprofil,

ins-
das

sich ja fur jede Art der maschinellen Streckenfdrderung

empfiehlt, sehr gunstig ein.

Das Gewicht des

laufenden

fir jede Tonne Raddruck mindestens

betragen.

Die Lokomotivmotoren mussen so gewahlt

dafs die

Meters Schiene

1,25 kg,
z. B. fir eine Lokomotive von 4 t Gewicht

soll
also

5,00 kg

werden,
im Betriebe unvermeidlichen Ueberlastungen

zu keiner flr die Isolation geféhrlichen Erhitzung der
Bewickelung fuhren. Ein gutdurchkonstruierter Motor kann
bis zu einer Temperaturstufe belastet werden, welche
75° C. Uber die Temperatur der umgebenden Luft
hinausgeht und im Maximum etwa 100° C. betrégt.
Das nebenstehende fir einen Gleichstrom-Bahnmotor
der Westinghouse-Gesellschaft aufgostellte Diagramm
enthdlt die Kurven A und B. A stellt die Zeitdauer
dar, wdhrend welcher der Motor eine Erhdhung der
Temperatur von 75° C. Uber die der umgebenden Luft
vertragen kann, B giebt die Zeitdauer an, in welcher
sich die Motorbewickelung um 20° C. (ber die Aufsen-
temperatur erhitzt. Das Diagramm enthdlt aufserdem
Schaulinien Uber die mechanische Leistung des Motors,
wie Zugkraft, Fahrgeschwindigkeit und Leistung in ge-
bremsten Pferdestdrken. Die in den Kurven darge-
stelltcn Werte sind durch Versuche ermittelt, bei
welchen der Motor mit einer Stromstarke von 37 A und
einer Spannung von 300 V arbeitete.

Bei der Erzeugung der elektrischen Energie in der
Dynamomaschine, der Uebertragung derselben auf die
Lokomotive und der Umsetzung des Stroms in die Zug-
kraft entstehen folgende Energieverluste:

1. Ein von der Grofse der Primdrmaschine ab-
hangender Verlust bei der Umwandlung der mechanischen
Kraft des Antriebsmotors in elektrischen Strom. Die
Wirkungsgrade und die denselben entsprechenden Kraft-
aufwendungen und Stromausbeuten sind fir vollbelastete
Gleichstrom - Dynamos verschiedener Stérke
folgenden Tabelle zusammengestcllt:

in der

_ i1
1
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Leistung Kraftbedarf  1Wirkungs- Stromausbeute
in in grad in pro PS. des
Kilowatt PS. pCt. Antriebsraotors
12 20,5 80 589
18 30.5 82 604
23 355 88 647
30 45,5 90 682
40 60,5 t n
50 75 91 670
65 97 n n
80 120 tt n
110 163 92 677
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Der Energieverlust schwanktlalso zwischen 20 und
8 pCt. und der Wirkungsgrad liegt dementsprechend
zwischen 0,8 und 0,92; im Mittel kann er zu 0,86 an-
genommen werden; flir grofere Dynamos, als sie
in der Tabelle angefuhrt sind, ermiifsigt sich der Verlust
bis auf 4 pCt. Fur Drehstromdynamos entsprechender
Abmessungen ist er etwas grofser.

2. Der durch den Widerstand der Leitung verur-
sachte Verlust 14t sich durch Verwendung von Speise-
leitungen beim Gleichstrom oder Transformatorunter-
stationen beim Drehstrom auch liir ausgedehnte Ver-
teilungsnetze auf 10 pCt. beschranken. Der Wirkungs-
grad der Leitung )2‘ h’T* a’so etwa den Wert 0,9.

3. Der bei der Umsetzung der elektrischen Energie
in die mechanische der Motorwellc sich ergebende Verlust
hédngt wie bei den Dynamos von der MaschinengrofRe
ab. Fur Motoren verschiedener Leistungsfahigkeit sind

die entsprechenden Angaben (ber Strombedarf und
Wirkungsgrad nachstehend gegeben:
Leistung Strom\er-  Wiikungs- ~ Stromver-
i . . brauch pro
in brauch in grad in geleistete PS.
PS. KW. prt. in Watt
5 4,4 82 900
9 7,8 85 866
18 15,2 87 846
27 22,6 88 838
38 31 90 818
* 50 41 n »
62 50 91 810
80 65 n N
100 81 a n
130 104 92 800

Der Wirkungsgrad der Motoren % stellt sich also
demnach je nach der Maschinengréfse auf 0,82 bis 0,92,
im Durchschnitt auf etwa 0,87.

Iteine Arbeit 7
o ug-
Versuch Zahl leerer €S Primar- geschwindig-
dynamos ;
keit
Nr. Wagen in PS. . .
in m pro 1
= A
1 0 10,86 2,5
2 4 13,96 1,49
3 8 16,14 3,20
4 12 17,37 *2,50
5 12 18,21 3,46
6 15 19,33 2,08

Es bedeuten A, und A2 die Arbcitsgréfsen, die zur
Bewegung der Nettolast des Zuges erforderlich sind, und
die durch A, die Leistung der Prim&rmaschine, dividiert
die in der Tabelle enthaltenen Wirkungsgrade geben.
Bei den Versuchen 1 und 2 erkldrt sich der geringe
Nutzeffekt durch starke Spannungsverluste in den
Widerstdnden, deren Einschalten zur Herabminderung
der Geschwindigkeit erforderlich war. Bei Versuch 2
erhdéht sich Aj dadurch, dafs vier Personen im Gesamt-
gewicht von 270 kg, statt wie gewdhnlich 2 Personen
mit 110 kg die Fahrt mitmachten. Aus den Ver-
suchen 3—6 ergiebt sich, daB eine Steigerung der
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4, Ein vierter Energieverlust wird durch die Reibung

des Vorgeleges, welches zwischen Motor- und Trieb-
rdderachse eingeschaltet ist, verursacht. Bei den kom-
plizierten Ucbersclzungen der &lteren Lokomotiven, wie
Schneckenradern, Gall’schon Ketten u. s. w. nahm dieser
Verlust hohe Werte an. Der Wirkungsgrad der neuer-
dings ausschlieflich verwandten Zahnradubertragungen
kann bei praziser Ausfihrung zu 0,96 fir ein einfaches
und zu 0,92 fir ein doppeltes Vorgelege angenommen
werden. Im Durchschnitt wird also der Wirkungsgrad
der Uebersetzung etwa den Wert 0,94 erreichen.

Der Wirkungsgrad der ganzen Kraftliibertragung von
der Welle der Primdrmaschine bis zu den Triebrddern
berechnet sich demnach fur Anlagen mittlerer Grofse zu
W x X ~ 0% x 0,90 x 0,87 x 0,94 =
un 0,63.

Zur Ermittelung der vorteilhaftesten Geschwindigkeit
und Belastung wurden in der Praxis verschiedentlich
interessante Versuche angestellt. Bei den bereits im
Anfang der neunziger Jahre auf dem Steinkohlenberg-
werk Maries (Frankreich) angestellten Probefahrten
wurde eine Lokomotive benutzt, deren Motor fiir eine
Maximalleistung von 20,4 PS. berechnet war. Das
Gesamtgewicht des Fahrzeuges betrug 2370 kg (incl.
70 kg fur den Maschinenfiihrer)- Bewegt wurden leere
Forderwagen, von denen jeder ungefdhr 236 kg wog.
Der Wagenwiderstand stellte sich wegen der vielen
Kurven und Unebenheiten der Bahn und wegen des
schlechten Zustandes der Wagen auf 53 kg pro t oder
12,5 kg pro Wagen.

Die Ergebnisse der Versuche sind in der nachfolgenden
Tabelle enthalten.

Arbeit zur Bewegung der Wirkungsgrad in pCt.

Zuges in PS.
mit ohne mit ohne
Lokomotive Lokomotive Lokomotive Lokomotive
Al Al A2
A2 A A
3,1 - 27,00 _
3,4 1,63 24,1 12,5
10,0 3,76 62,00 38,6
10,0 2,93 57,00 40,7
14,0 4,07 77,00 54,5
11,3 2,8 58,5 43,4

Geschwindigkeit vorteilhafter ist, als eine Steigerung
der Last. Bei Versuch 5 erfolgt z. B. eine Steigerung
der Geschwindigkeit von 2,5 auf 3,4 m, also um 36
pCt., die von einer Kraftsteigerung von nur 5 pCt. be-
gleitet war. Die Geschwindigkeit von 3,46 m bei 12
Wagen gab den besten Nutzeffekt, der bei dem completten
Zug 77 pCt. betrug.

Doch ist diese Geschwindigkeit nur fur lange, gerade
und gut gebaute Strecken zuldssig, wéhrend die Ge-
schwindigkeit dos Versuches 6 mit 2,58 in pro 1Sek. auch
fir gekrimmte Strecken anwendbar ist und als gute
Mittelgeschwindigkeit gelten kann.  Sehr umfassende
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Versuche, die das gleiche Ziel wie die vorhergehenden
hatten und grofses Interesse bieten, wenn sie auch mit
Maschinen angestellt wurden, welche einen weit geringeren
Wirkungsgrad als die neueren- hatten, stellte man im
Mai 1892 bei der Fdrderbahn in Zauckeroda an. Die
Ergebnisse derselben sind in der nachstehenden Tabelle
aufgefiihrt.  Zum Versuche diente die erste von Siemens
& llalske gelieferte Lokomotive von 1882, die 9 Jahre
ohne bedeutende Stérungen im Betrieb gestanden hatte,
und eine neue 1891 eingebaute Lokomotive. Die letztere
gab einen durchschnittlichen Nutzeffekt von 56 pCt. die
&ltere von 41 pCt.

Diese immer noch verhéltnismafsig geringen Nutz-
effekte der Lokomotive erkl&ren sich aus der geringen
Fordergeschwindigkeit bei der Mehrzahl der Versuche
und den bedeutenden Verlusten in den Vorgelegen
zwischen Motor- und Triebrdderachse. Aufserdem zeigte
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schwindigkeit auf. Ueber die Anstellung der Versuche
schreibt das Jahrbuch liir Berg- und Huttenwesen im
Kénigreich Sachsen 1892: ,Man bestimmte zundchst
die zur gleichmitigen Fortbewegung eines 'Wagenzuges
notige Zugkraft mittels einer Federdynamomotors, indem
20 leere, beziehentlich 15, 18, 20 volle Wagen samt
der Lokomotive mit Menschenhand und mdglichst gleich-
maRiger Geschwindigkeit Uber den Querschlag hinbewegt
und hierbei an den zwischengeschalteten Dynamometern
in kurzen Zeitabschnitten Ablesungen gemacht wurden.
Aus den erhaltenen Zahlen ergab sich die mittlere Zug-
kraft. Dann wurden die Zige elektrisch bewegt und
gleichzeitig an den Dynamometern unter und Uber Tage,
sowie an den Volt- und Amperemessern Ablesungen
gemacht. Da bei kurzen Strecken eine bedeutende
elektrische Kraft beim Anziehen verbraucht wird, so
arbeitet die elektrische Forderung auf kurzen Strecken

die Bahn verschiedene Unebenheiten  Auch hier lallt ~ mit stark verminderten» Nutzeffekt. (Versuch 10.)

der hohere Nutzeffekt bei Steigerung der Fdérderge-

Versuche, Gber Leistung »nd Wirkungsgr ad der elektrischen Grubenbahn zu Zauckeroda.
8 @ b Eﬁ/l© s Leistung der  ppittjere ) ) Nutzwirkung  Fahrtrichtung
9 ja g & T&n Allzahl tu@ o £ Lokomotive Um- Von der Primarmaschine der vom nach dem Fiillort
* gz 3 s der ge- S:) einscbliefslieh | r. durchschnittlich abeaceben tr sm— ——V\

a > 8Jal R forderten s s 1 eigener Fort-.p o abgegebenen npach der JJaupt-

" g p —3 Wagen >§)..§ M bewegung Motors pro elektrischen forderstrecke

2 g i 1 Minute VoIt Watt PS. Arbeit in /) = <—ee «< 1
Sek. m m < inkg. PS.
Alte @ cootive (vom Jahre 882]

I 252 585 24 15 volle 143 343,2 4,58 770 135 64,5 8708 11,83 39
2 300 645 2,15 15 151 324,7 4,33 705 130 68,9 8957 12,17 36
3 270 650 2,4 8 168 403,2 538 780 135 64,3 6881 11,80 46
4 315 655 2,01 8 178 368,5 4,91 760 132 65,00 8580 11,66 42
5 198 630 3,15 20 leere 93 293,0 3,91 815 145 47,1 6830 9,28 42
G 228 670 250 20 101 252,5 3,37 780 146,2 43,5 6360 8,64 39

Neue Lokomotive (vom Jahre 1891)

7 240 650 2,7 15 volle 145 3915 5,22 760 145 47,00 6815 9,26 56
8 270 650 ".23 15 153 356,5 4,75 820 144 47,00 6768 9,20 52
9 300 640 2,13 18 170 362,1 4,83 805 146,7 47,6 6983 6,49 51

10 234 480 2,06 18 150 370,8 4,94 812 146,4 51,4 7525 10,22 48

11 300 660 2,23 24 190 423,4 5,65 820 147 475 6983 9,49 60

12 300 623 2,10 20 200 420,0 5,60 835 140 52,8 7392 10,04 56

13 181 620 3,10 24 95 2445 3,93 830 140 35,0 4900 6,66 60

14 240 660 2,75 24 103 283,8 3,78 140 36,8 5152 7,00 54

Obwohl die vorstehenden Versuche unter den un-

ginstigsten Bedingungen, zu denen sich noch bedeutende Geford. Strwg’tet;i’sﬁ‘ézz n

Verluste infolge mangelhafter Konstruktion der ganzen Nutz-

i g J g . Gezogene Last utz pro Tonne
Krafttransmission  gesellten, stattfanden, ergaben sie last Im Nutzlast
dennoch gute, mit anderen Forderarten konkurrenzféhige kg ganeen auf auf

H 1,8 km 1 km

Mittelwerte.

. . in- 19 kl. Wagen — 7600 k
Eingehende Messungen zur Ermittelung des Kraft- fc Ein 9 gr. g = 4050 g _ 169525 — —
verbrauchs ihrer Lokomotivférderung hat neuerdings die é fahrt  cammen =11650 kg

Verwaltung der Grube llollertszug im Siegerland ango- i)

I Di Anl besi . . leisi Bah 17 kl. Wagen = 6800 kg

stellt. iese Anlage besitzt eine eingcleisige Bahn von Aus- mitNutzlast=14450 ., 3 450 289208

1800 tu Lange. Die Lokomotive dient dem Eisenstein- fahrt 9 9r Wagen = 4050 *

transport und der Einférderung der Belegschaft, welche  w mitNutzlast = 9000

) ) zusammen =34300 kg 4587,33 195.65 108,7
dadurch schnell und frisch zur Arbeitsstelle kommt. tp )
. 2 : " : A . Ein- 56 wag. mit 82 Personen 2256,66 —

Die Kréftleistung betrdgt 12,5 PS., die Geschwindigkeit E fahrt 9 - ' -

3 m pro Sekunde Bei der Forderung werden Wagen )

. . 12 27 Wagen, davon 26 mit

von 400 kg bezw. 450 kg Leergewicht fiur 450 bezw. % ?;Lrl]it 78 Personen besetzt und 2122.66

1000 kg Nutzlast verwandt. Die Resultate der Messungen Y einer leer

sind nachstehend zusammengestellt. £ zusammen 4379,32
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Der'Energieverbrauch stellt sich also fir das von
der Tonne Nutzlast zurickgelegten Kilometer auf
108,7 Wattstunden; besser ausgenutzte Anlagen rechnen
mit einem Kraftaufwand von 80 Wattstunden fir das tkm.

Die Betriebskosten.

Die Anlagekosten einer Lokomotivforderung werden
nach den Verhéltnissen jedes einzelnen Falles aufser-
ordentlich verschieden sein, Zahlen von allgemeiner
Giltigkeit lassen sich deshalb nicht angeben. Es sei
nur bemerkt, dal die Primdranlage pro geleistete
Pferdekraft auf etwa 160 JL zu veranschlagen ist, dafs
eine normale Grubenlokomotive von 15 PS. etwa 7500 ~L.
kostet, dafs ferner von dem Anlagekapital jéhrlich etwa
6 pCt. abzuschreiben sind und dals die jahrlichen
Reparaturkosten sieh auf etwa 3 pCt. des Anlagekapitals
stellen.

Die nachstehend zusammengestellten Betriebskosten
einiger Anlagen kennzeichnen nur die Verhdltnisse jedes
einzelnen Betriebes. Allgemein verwertbare Angaben
werden sich erst ergeben, wenn die Férderanlagen voll-
kommen ausgenutzt oder ausgebaut sind.

Betriebskosten einiger elektrischer
Lokomotiv ford erungsanlagen.
% y Kosttm pro

5 tlem -EI

s B
_ sis p O- 8¢ s
Lokomotivférderung 11 N S Bemerkung
PRt
& o FE 1
w
m t  Pfg. Pfg.
Zauckeroda . 360 5,0 8,0 1902 Friher kostete der
tkm 9,1 Pfg.
Hohenzollevngrube .2300 1100 9,0 n Viele Kurven.
Neustafsfurt . 720 320 12,93 1892
nereynia . . . . 455 5,6 1902 Erst teilweise Aus-
nutzung der Lo-
komotiven.
Ein Bergwerk m.grofs.
Lokomotivbetrieb 3000 1400 3,0
Hollertszug . . . .1800 3,3 3
Lithandragrube . 1250 350 55 v Unebene Bahn mit
vielen Kurven.
Westeregeln . . . 1700 7,3 9,9 ff Die 3 Lokomotiven

leisteten i. J.1901
po 280 000 tkm.

1. Die leere Lokomotive beim Anfahren -«.......
im Beharrungszustande bei gréBter Geschwindigkeit

2. Die Lokomotive beim Ziehen von

3. Die. Lokomotive beim Ziehen von 12 Wagen beim Anfahren
im Beharrungszustande bei grofter Geschwindigkeit
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Aus der Tabelle I&fst sich ersehen, dafs die Betriebs-
kosten auch bei ungilinstigen Verhdltnissen wie teil-
weiser Ausnutzung, vieler Kurven u. 8 w. verhéltnis-
maRig niedrig sind.

Die gunstigen wirtschaftlichen Ergebnisse, welche
die Staatsbahnverwaltnng mit elektrischen Rangier-
lokomotiven machte, lassen es geboten erscheinen an
dieser Stelle auf die Vorteile hinzuweisen, welche
die elektrische Zugkraft bei diesem Betriebszweige vor
der Dampfkraft voraus hat. Die Betriebskraft stellt
sich bei der elektrischen Lokomotive billiger wie bei
der Dampflokomotive, denn

1.wird in dem stationdren grofsen Kessel dir Centrale
ein viel hoherer Vcrdampfungsoifckt erzielt als in
dem Lokomotivkessel.

2. fallen die hohen Dampfverluste beim Anfahren der
Lokomotiven und durch die Warmeausstrahlung des
Lokomotivkessels weg.

3. ist die Dampfausnutzung in den grofsen mit Ex-
pansion und Kondensation arbeitenden Dampf-
maschinen der Centrale um ein mehrfaches hoher als
in den verh&ltnisméafsig kleinen Lokomotivmotoren,

4. wird der Lohn fur den Heizer gespart,

5. ist der Verbrauch an Schmiermaterial viel
wie bei der Dampflokomotive mit den
gleitenden Teilen,

6. ist ein Arbeitsaufwand fir
schweren Kessels,
nicht erforderlich.

geringer
vielen

das Mitschleppen des
des Wasser- und Kohlenvoriats

Diese Vorteile werden deutlich illustriert durch die
nachfolgende einer Verdffentlichung*) des Kgl. Eisen-
bahnbetriebsinspektors Loch entnommene Betriebs-
kostenbercchnung, welche einen Vergleich zwischen den
Aufwendungen fur die bei der Eisenbahnwerkstatte
Gleiwitz in Betrieb stehende elektrische und eine Dampf-
lokomotive zieht

Die elektrische Lokomotive wiegt 9100 Ihr
Stromverbrauch wurde wie folgt ermittelt.

Es erforderte:

4. Die Lokomotive beim Ziehen und Schieben von 18 Wagen

= 106t beim Anfahren.....

im Beharrungszustande bei grofRter Geschwindigkeit

*) Glasers Annalen, Heft 10, 15. Mai 1900.

........................ 55- 50 Amp. hei 310 V.
20-19 n 315-310 ,
46,8 t
................... 60—50 " 300 ,,
30-25 310 ,,
60-40 v 310 ,,
26—28 n 310 ,,
80—60 300 ,,
28—35 300—294
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Die erzielten Geschwindigkeiten betrugen
beim Leerlauf der Lokomotive 3,38 in inder Sekunde
mit einer Lastvon 25—30 t 2,8 v ar a .
. . . . 46,81 255 ,, .,
» n 106 t 1,9 S .

Die Lokomotive ist taglich etwa 8 Stunden im Betrieb.
Mit. Ricksicht auf die vielen Pausen im Verschubdienst
kann der mittlere Stromverbrauch zu 16 A. und dem-

) . 8.16.330
gemadl der Gcsamtenergieverbrauch pro rag zu — y—-—

= 42,24 Kilowattstunden angenommen werden. Nimmt
man die Kosten der Kilowattstunde zu 11 Plg. an,
so stellt sich der Betriebsstrom pro Tag auf 4,65 Jl.
Die gesamten Betriebskosten sind unter Beriicksichtigung
der Anlagekosten, der beim Staatsbahnbetriebe ublichen
Lohnsatze, einem normalen Verbrauch an Kohlen,
Schmier- und Putzmaterial u. s. w. nachstehend ein-
ander gegenibergestellt:

Elektrische .
. Dampflokomotive
Lokomotive JL  Pf. JIl. jPf.
a) Ansch iffungskos teil:
1. Lokomotive j10000 — ! 1 Lokomotive von j

2. Leitungsnetz fur j 135000 kg Leergewicht 35 000
s'amtl. Geleise des|
Werkstéattenhofes 121 500

Zusammen| 31 500 — |
b) Betriebskosten:

1. Amortisation d.An- 1. Amortisation des
lagekapit. zu 5pCt. Anlagekapitals zu 7%
0,05.31 500 0,07 X 35000
5 25 8 17
300 300

2. Wartung etc.
1 Fuhrer (1540 J1.

2. Wartung etc.
1 Fahrer (1580 JI. \

Jahresgehalt) 5 13 Gehalt) und
1 Wagenkuppler 2 40 1 lleizer (1280 JI. >53
Gehalt) 1 9
Rangierdienstzulage
f. Heizer u. Fuhrer 1 70
1 Wagenkuppler 2 40
3. Schmier-und Putz- 3. Schmier- n. Putz-
material 0 33 material 2 40
4. Reparaturen (4 pCt. 4. Reparaturen (6,6%
des Anlagekapitals des Anlagekapitals
0,04.31 500) A{' nach dem Ergebnis
300 i 20 des Lo omotivbetr.
der Staatseisenbahn,
im Jahre 1898/99
_ 0,066 X 35 OOOS
. 7 70
300 j
5. Stromverbrauch 4 65 5. Kohlenverbrauch:
470kgzu9Jl.proll 4 23
Zusammen 21196 Zusammen 36113

Zum Schlufs sei noch ein Vergleich zwischen der
elektrischen  Lokomotivfdérderung und der jetzt vor-
herrschenden Seil- und Kettenférderung beziglich der
allgemeinen Gesichtspunkte gegeben. Fir die letztere
Forderart wird auch elektrischer Antrieb angenommen,
der jetzt ja soviel verwandt wird, ilafs er als normal
gelten kann.

Der mechanische Nutzeffekt wird
Betriebsarten etwa gleichstellen.
Motoren

sich fir beide
Die bei den kleineren
und der groReren Ausdehnung der Leitungs-
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netze etwas hoheren Kraftubertragungsverlusto der
Lokomotivférderung werden durch die Reibungsverluste
der Seil- und Ketienbahnen weit uberholt. Das zur
Erhéhung der Adhédsion eiforderliche Zusatzgewicht der
Lokomotiven ist viel geringer als die mitzuschleppendc
Last des Seils und insbesondere der Kette. Der Kraft-
aufwand zur Bewegung der leeren Wagen, welche beim
Fehlen von vollen zur Verhinderung des Schlcppens in
die Kette oder das Seil eingestoen werden missen,
féallt bei der Lokomotivférderung weg.

Die Leistungsféhigkeit der letzteren ist eine weit
groBere wie die der Ketten- und Seilbahnen. Diese werden
gewodhnlich nur fiir die ITauptférderstrecken ausgefuhrt;
in den Seitenstrecken bleibt die teure Pferde- oder
Schlepperférderung fir die Bewegung oft recht betrécht-
licher Fordermengen auf l&ngere Entfernungen bestehen.
Auf einer westfélischen Zeche betrugen beispielsweise
die vierteljahrlichen Ausgaben fur die Pferdeférderung
vor dem Einbau einer maschinellen  Fdérderung
rund 15000 JL.y nach demselben immer noch
9300 J1I. Die, geringeren Anlagekosten und die
leichte Umbauféhigkeit der Oberleitung, sowie die
kleinen Abmessungen der Lokomotiven machen es bei
elektrischem Betriebe mdglich, die Férderung auch in diesen
Strecken maschinell zu bethédtigen. Die groRere Fahr-
geschwindigkeit der Lokomotiven gestattet eine mindestens
dreifach bessere. Ausnutzung der Strecken und des
Wagenparks wie bei dem Seil oder der Kette. Eine
Geféhrdung in der Strecke fahrender Personen ist dabei
nicht zu befiirchten, weil die Zige durch die vorziiglichen
Bremsvorrichtungen der Lokomotiven last auf der Stelle
zum Halten gebracht werden kénnen und durch die
Lokomotivlichter und die Alarmglocke von weitem
wahrnehmbar sind.

Weitere Vorteile des Lokomotivbetriebes sind:

1. die Mdglichkeit, Schwankungen der Férderung an
verschiedenen Betriebspunkten auszugleichen, da
jede einzelne Lokomotive das ganze Forderfeld be-
fahren kann.

2. Es besteht kein Erfordernis fester Anhdngepunkte.

. Die Forderung kann mit jeder Wagenzahl beginnen.
4. Die Anlage 4Bt sich ohne Schwierigkeiten und

Behinderungen der bestehenden Fdrderung ein-

bauen, vergroRern oder verkleinern, und auf andere

Sohlen verlegen.

5. An die Fahrdridhte oder Speiseleitungen kdnnen

Elektromotoren und Lampen angeschlossen werden.
6. Bei schwéacherem Betrieb ist nur eine eingeleisige

Bahn erforderlich, wéahrend Ketten- oder Seilbahnen

eine Doppelstrecke verlangen, deren Anlage und

Offenhaltung bei druckbarem Gebirge grofle Kosten .

verursacht.

7. Auf kurzeren horizontalen Strecken kann bei schie-
bender Wirkung der Lokomotive eine Kuppelung
der Wagen unterbleiben.

w



Nr. 7.

8. Bei grofsen Streckenldngen kann die Belegschaft

schnell zur Arbeitsstelle befdrdert werden.

Als Nachteil der Lokomotivférderung wird von den
Gegnern derselben die Anhaufung der Wagen am Schachte
beim gleichzeitigen Eintreffen mehrerer Zige geltend
gemacht. In einem solchen Falle werden die Fihrer
der spdater einlduiendcn Ziige in den Strecken so lange
warten, bis die Wagen der vorderen Zige zu Tage

Technik.

Magnetischo Beobachtungen zu Bochum. Die
westliche Abweichung der Magnetnadel vom 6rtlichen
Meridian betrug:

1902 um 8 Uhr um 2 Uhr um 8 Uhr um 2 Uhr

vorm. nachm. vorm. nachm.
Monat Tag © & Tag 9 - 2
Januar 12 42,2 12 445 17. 12 40,3 12 42,9

12 41,9 12 43,9 18. 12 403 12 426
12 42,0 12 44,0 19. 12 40,7 12 43,9
12 40,6 12 425 20. 12 40,8 12 435
40,3 12 43,1 21. 12 40,5 12 44,4
12 40,7 12 43,0 22. 12 40,9 12 45,0
12 40,4 12 43,4 23. 12 41,9 12 4473
12 42,4 12 43,1 24. 12 40,7 12 447
12 40,1 12 43,8 25. 12 40,4 12 43,9
10. 12 40,3 12 431 26. il 40,8 12 46,2
11. 12 40,0 12 42,7 27. 12 412 12 432
12. 12 41,4 12 441 28. 12" 41,2 12 433
13. 12 40,6 12 43,7 29. 12 41,0 12 43,7
li. 12 41,0 12 44,6 30. 12 40,1 12 446
iR. 12 40,9 12 447 3t. <2 41,2 12 44,1
16. 12 42,8 12 42.4 -
Mittel | 12 40,95 12 43,77
13 6

16

CPIND O AWM
-
N

Mittel 12 e 42,36 * = hon. 0. -

Magnetische Beobachtungen zu Hermsdorf, Bez

Breslau. Die westliche Abweichung der Magnetnadel vom

ortlichen Meridian betrug:

um £ Uhr um 5 Uhr um 8 Uhr um 2 Uhr

1902 vorm. nacim. vorm. nachm.

Monat  Tag 2 i 2 Tag 4 1 1 s 1 *
Januar 1. 8 104 8 125 17. 8 105 8 123
2.8 106 8 12,6 18. 8 95 8 114

3. 8 111 8 133 19. 8 95 8 12,0

4. 8 10,6 8 11,5 20. 8 9,5 8 11,5

5 8 10,3 8 11,7 21, 8 9,5 8 13,5

6. 8 9,7 8 12,2 22. 8 9,8 8 12,5

7. 8 9,4 8 11,5 23. 8 9,7 8 13,1

8. 8 105 8 11,9 24. 8 104 8 135

9. 8 96 8 12,5 25. 8 9,5 8 12,5

10. 8 9,9 8 11,6 26. 8 10,0 8 14,3

11. 8 95 8 11,6 27. 8 95 8 116

12. 8 10,1 8 12,9 28. 8 9,5 8 11,8

13. 8 10,0 8 12,5 29. 8 9,6 8 12,3

14. 8 10,5 8 12,5 30. 8 8,7 8 12,6

16. 8 9,5 8 13,1 31. 8 95 8 12,5

16. 8 11,6 8 12,0

Mittel | g 9,93| 8 12,36

Mittel 8e 11,2 'f= hora 0. 4. 6.
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geidrdort sind. Bei einer einigermafsen leistungsfahigen
Schachtférderung entstehen dadurch nur geringe Zeit-
verluste, welche durch den raschen Wagonumlauf mehr
wie ausgeglichen werden.

Nach den vorstehenden Ausfiihrungen dirfte die
Erwartung berechtigt sein, dafs in Zukunft den
elektrischen Lokomotiven ein grofser Wirkungskreis
beim Bergbau zufallen wird.

Volkswirtschaft und Statistik.

Roheisenproduktion der Vereinigten Staaten
in 1901. James M Swnuk giebt in dem Bulletin der
American Iron and Steel Association die vollstdndigen
Ziffern Uber die Erzeugung von Roheisen aller Art in der
Union im Jahre 1901. Danach belief sieb die Gesamt-*
produktion der Vereinigten Staaten von Roheisen im letzten
Jahre auf 15 878 354 grofs lons gegen 13 789 242 t In
1900, 13620703 t in 1899, 11 773 934 t in 1898 und
9652 680 t in 1897. Die Produktion von Bessemer
Roheisen betrug 9 596 793 t (7 943 452 t in IDDOJ, von
basischem Roheisen 1448 830 (1 072 376), von Spiegel-
mTd "Ferfommjganeisen 291461 (255 977). ~Fa? die
Halfte der Produktion des gesamten Roheisens entliel mit
7 343257 grofs tons auf Pennsylvanien, der néchstbedeutimde
Produzent ist Ohio mit 3 326 425 t, stark ins Gewicht
fallen auch noch Illinois mit 1596 850 und Alabama mit
1225212 t. Die Vorrdte au Roheisen auf dem freien
Markte waren am 31. Dezember des vergangenen Jahres
auf der niedrigsten je erreichten Stufe angekoimnen und an
diesem Tage von 442 370 t im Dezember 1900 und
372 560 t, linde Juni 1901 auf 70 647 t zuriickgegangen.

des Deutschen Reiches fir das
Jahr 1900/1901. Im deutschen Zollgebiet sind wéahrend
des Rechnungsjahres 1900 659795 t Steinsalz (im Vor-
jahre 618 696 t) und 591023 t Siedesalz (571961 ¢t)
gewonnen worden, bei beiden Sorten, besonders aber beim
Steinsalz ist also eine erhebliche Zunahme zu verzeichnen.
Die Einfuhr in das Zollgebiet betrug 22013 t (22088 t
im Vorjahr), die Ausfuhr aus demselben 227187. |
(243 322 1). Das Inlandsgeschédft sowohl als auch die
Ausfuhr nach dem europdischen Auslande hat sich ginstiger
als 1899 gestaltet, wogegen die Ausfuhr nach Ostindien
fast um die Hallte zuriickgegangen ist (auf 37000 t von
68000 | im Jahre 1899). Im Zollgebiet wurden an
Speisesalz 434260 t (436401 t) = 7,7 kg (7,9) auf
den Kopf der Bevélkerung verbraucht, wahrend der Ver-
brauch an abgabenfreiem Salz zu gewerblichen und land-

Salzstatistik

wirtschaftlichen Zwecken 565517 t (561198 t) = 10,0
kg (10,1) auf den Kopf der Bevdlkerung betrug Hier-
von sind in Soda- und Glaubersalzfabriken 254433 t

(241 423) verwendet worden, in chemischen und Farben-
fabriken 102553 t (105 736), in der Lederindustrie
37827 t (35169), in der Melallwarenindustrie 21899 |
(23 592), zur Viehfltterung 109949 t (119163) und
zur Dingung 3441 t (3492). Im allgemeinen wurden
fur Steinsalz etwas bessere Preise erzielt als im Vorjahr,
jedoch war die Acnderung nicht erheblich. Nicht unbe-
trachtlich dagegen haben sich die Preise fir Kochsalz
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(Siedesalz), die trotz der gesteigerten Erzeugungskostcn

in den letzten Jahren anhaltend zurickgegangen waren,
1900 wieder gehoben, weil zwischen den deutschen Salinen

Salzverbrauch

Verbrauch an Speisesalz,
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ein Vertrag zu Stande gekommen war, der den Absatz und
die Preise des Speisesalzes geregelt und den schadigenden
Wettbewerb aufgehoben hat.

Zollgebiet seit 1891.

Verbrauch an anderem Salz, Gesamtverbrau ch

In den
auf den auf den auf den
Rechnungs- einheimischem fremdem zusammen Kopf der einheimischem fremdem zusammen Kopf der iiberhaupt Kopi der
jahrenfl. April Bevolker. Bevélker. Bevdlker.
bis 31. Marz) Tonnen kg Tonnen kg Tonnen kg
1801 o o 364 094 22 268 386 362 7,7 385 848 3658 389 506 7,8 775 868 15,5
92 362 672 20772 383 444 7,6 413 854 3276 417 130 8,2 800 574 16,8
93 370 105 20 362 390 467 7,6 425137 3467 428 604 «8,4 819 071 16,0
94 378 980 19 799 398 779 7,7 431 017 3360 434 377 8,4 833156 16,1
95 388775 20 835 409 610 7,8 439 484 3830 443 314 8,5 852 924 16,3
96 395 766 19 162 414918 7,8 490 541 3433 493 974 9,3 908892 17,1
97 401 003 18 996 419 999 7,8 506 374 3369 509 743 9,5 929 742 17,2
98 403 831 18 707 422 638 7,7 534 919 3287 538 206 9,9 960 744 17,6
99 417 382 19 019 436 401 7,9 558 129 3069 561198 10,1 997 599 18,0
1900 414 957 19 303 434 260 7,7 562807 2710 665 517 10,0 1 999777 17,7

Brennmaterialien-Verbrauch der Stadt Berlin fir das

Vierteljahr Oktober/Dezember 1901.

Steinkohlen, Koks und Briketts Braunkohlen und Briketts
Eng- West- Sach- Ober- Nieder- Boh- Preufs. u. Sachsische
, . ) . zusammen . :
lische falische sische  schleslsche schlesischc mische Briketts Kohlen
in Tonnen
1. Empfang der im 'Weichbilde von Berlin liegenden Stationen:
a. Eisenbahnen 172 1 27 994 3271 191177 61358 283 972 7 891 258 688 2992 269 571
b. WasserstraBen 74077 | 20 306 102 201 1255 199 505 3085 2 095 870 6 050
1666 Amerikanische
Summe des Empfanges 74 249 | 48 300 3271 293 378 62 613 483 477 10 976 260 783 3862 275 621
1666 Amerikanische
Il. Versand der im Weichbilde von Berlin liegenden Stationen:
a. Eisenbahnen 1943 1 166 17 035 5 050 24 194 93 3089 10 3 192
b. Wasserstrafsen 2 934 | - — 1749 4 853 251 460 711
170 Amerikanische
Summe des Versandes 4877 | 166 — 18784 5 050 29 047 344 3549 10 3903
170 Amerikanische
Bleib, im Viertel). Okt. i 496 Amerikanische
bis Dez. 1901 in Berlin 69 372 48 134 3271 274 594 57 563 454 430 10 632 257 234 3852 271 718
Im gleichen Vierteljahre
1900 blieben in Berlin 102 629 43 750 395 288 474 62 841 498 089 19919 257 644 4 549 282112
Mithin  (+ Zunahme, + 1496 Amerikantsche
— Abnahme) . . . - 33257 + 4384 + 2876 - 13880 -5 278 -43 659 :-9287 -410 -697 - 10394
I1l. Empfang dor nicht im Weichbildf von Berli i liegenden Stationen, abziiglich des Versan les:
a) auf der Eisenbahn.
Zusammen - 5189 18 537 307 61 582 18234 103 849 |+ 3645 65 988 3288 72 921
Viertelj. Okt./Dez. 1900 11317 19170 188 89 054 21313 141 042 9 194 64 483 2 425 76102
Mithin  ( + Zunahme,
— Abnahme) . . . . 6128 — 633 + 119 - 27472 - 3079 - 37193 — 5549 + 1505 + 863 - 3181
b) auf dem Wasserwege
Zusammen . 18 602 8 075 97 406 124 083 988 270 1 1258
Viertelj. Okt./Dez. 1900 13 085 5788 — 81 921 365 101 159 1205 — 130 1335
Mithin (+ Zunahme,
— Abnahme) + 5517  + 2287 — + 15485 -365 + 22924 -217 _ + 140 -77
Gesetzgebung und Verwaltung. Verkehrswesen.
Neue Mitgliedsstellen am Heichspatentamt. Kohlen- Koks und Brikettversand. Von den
Der neue Reichsetat sieht flr das Patentamt die Schaffung Zechen, Kokereien und Brikettwerken des Ruhrbezirks sind
von 10 neuen Mitgliedsstellen vor. Wie verlautet, besteht vom 1. bis 7. Februar 1902 in 6 Arbeitstagen 88 278

der Wunsch, davon eine durch einen Bergmann zu besetzen.
Die Redaktion ist gern bereit, das, was ihr Uber die
Angelegenheit bekannt ist, auf Verlangen mitzuteilen.

und auf den Arbeitstag durchschnittlich 14 713 Doppel
wagen zu 10 t mit Kohlen, Koks und Briketts beladen un
auf der Eisenbahn versandt worden gegen 82 700 un
auf den Arbeitstag 15 036 Doppelwagen in deraselbe
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Zeitraum des Vorjahres bei b1* Arbeitstagen. lis wurden
demnach vom 1. bis 7. Februar des Jahres 1902 auf den
Arbeitstag 323 weniger und im ganzen 55 78 D.-W. oder
6,7 pCt. mehr gefordert und zum Versand gebracht, als
im gleichen Zeitraum des Voi iahres.

Wagengestelluiig im Uuhrkohlenreviere fil' du
Zeit vom 1. bis 7. Februar 1902 nach Wagen zu 10 t.

Es sind Die Zufuhr nach den
Datum verlangt gestellt Rheinhafen betrug
im Essoner ans dem Wagen
und Bezirk nach zu ‘0t
Monat Tag IClberfelder Bezirke
Essen Rulirort 4 860
Februar 1. 14090 14 090 * 144
2. 1164 1164 » Duisburg 4 836
3. 13 841 13 841 Hochfeld 876
4, 14 938 14 vi3g  folbcrieid Ruhrort 23
5. 14 334 14 334 Duisbuig 8
b 6. 14 689 14 689 i Hochfeld —
V.o 15222 15222 Zusammen 10 747
Zusammen 1 88 278 i 88278
Durchscim.tU 1 14 713
Verhaltniszalil 3j 16 298

* Nachtraglich aus vorigem Monat
Gilterverkehr im Euhrorter Hafen im Jahre 1901
und Vergleich mit dem Jahre 1900.
1. Steinkohle n-Verkehr ohne Koks.
a) Die Kohlen-Anfuhr durch die Eisenbahn betrug:

im Jahre 1901 4950 395,00 t
5 » 1900 ' ' 4748 990'00 »
also 1901 mehr 201 405,00 t

b) Die Kohlen-Anfuhr
im Jahre 1901
c) Die Kohlen-Abfuhr zu Schiff betrug :

zu Schiff betrug
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1901 1900

Tonnen Tonnen
nach Ruhrort bis Dusseldorf ausschl. 43 749,95 41 203,00
. Ddusseldorf bis Koéln ausschl. 8 323,50 4 175,90
, KolIn bis Koblenz ausschl. 23 247,25 23 832,05
L, Koblenz... 650,00 8 066,45

« Koblenz anssehliefslich  bis
Mainz ausschl. 59 905,00 66 420,05
. den Mainhéfen.......oinnne 199 482,50 206 263,15
, Mainz bis Mannheim ausschl. 7 2 957,40 932 595,60
~ Mannheim und oberhalb 1937 199,60 1738 785,65
+~ Ruhrort bis Emmerich . 29 704,95 37 634,10
i HoIIar_1d ........................................... 1 178 950,60 1134 768.15
w Belgien 621 353,80 607 241,05
Zusammen 4 815 524,55 4800 965,15
also 1901 mehr 14 559,40

2. Verkehr mit sonstigen Gutern.
An sonstigen Gutern wurden .

») vom Rheinangefahren

b) nach demRheinabgefahren im

im Jahre

1901 , 1558 659,00 t

1900 . 1582 658,00 t

also 1901 weniger 23 999,00 t
Jahre 1901 . 384 044,15 t
» 1900 . 308223,05 1
also 1901 mehr 75 821,10 t

3. Anzalil

der Schiffe im ganzen,

a) In den Hafen sind eingelaufen:

beladene Schiffe im Jahre 1901

1900 “
also im Jahre 1901 weniger
Unbeladene Schiffe im Jahre 1901

»

also 1901 weniger

2 644 Schiffe

3160
516 Schiffe

17 652 Schiffe

1£1S0__

528 Schiffe

1900
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b) Aus dem Hafen sind abgefahren:

beladene Schiffe im Jahre 1901 . 18610 Schiffe

” ” 1900 1 19631,

also 1901 weniger 1021 Schiffe

unbeladeneSchiffe im Jahre 1901 1631 Schiffe
” » 1900 2050

also 1901 weniger 419 Schiffe

Amtliche Tarifverdnderungen. Niederl&ndisch-
Dortmund-Gronau -E nschcder Kohlen verkehr.
Mit Gultigkeit vom 1. 2. d. J. wird die Station Zetten-
Andelst der hollandischen Eisenb. in den Ausnahmetarif A
und die Station Dedemsvaart der niederldndischen Staats-
eisenb. in den Ausnahmetarif B einbezogen. Néahere Auskunft
erteilen die beteil. Dienststellen. Dortmund, 29. 1. 1902.
Namens der beteil. Verwaltungen: Dir, der Dortmund-
Gronau-Enscbeder Eisenb.-Ges.

Oberschies. -ostdeutscher Kohle nverkeh r.
Mit sofortiger Glltigkeit wird die an der Strecke Broroberg-
Inowrazlaw der Eisenb.-Dir. Bromberg gelegene Haltestelle
Grofs-Neudorf. mit den Frachtsatzen der Station Dirschau

in obigen Verkehr einbezogen. Kattowitz, 31. 1. 1902.
Kgl. Eisenb.-Dir.
Rhein. - West f.-Niederl. Verkehr. Ausnahme-

larif fur Steinkohlen und Koks vom 1. 4. 1897. Zum
vorbezeichneten Nachtrage tritt am 1. 2. d. J. der Nach-
trag 1X io Kraft, enthaltend Frachtsdtze des Ausuahme-
larifs B fur Sendungen von gleichzeitig 45 t nacli Station

Dedemsvaart der niederléandischen Staatshahnen.  Abdriicke
des Nachtrags sind fur 10 Pfg. bei den beteil. Guterab-
fertigungsstellen k&uflich.  Essen, 21. 1. 1902. Kgl.
Eisenb.-Dir., namens der beteil. Verwaltungen.

55,00l Siidwestdeutsch-schweizerischer Guterver-
kehr. Die im Kohlentarif Stidwestdeutschland-Gotthardbahn
vom 10. 9. 1898 enthaltenen, mit *), j) und f-fj

bezeichneten Frachtsatze fir zu Schiff in den Rheinhéfen-
stationen ankommende und von da mit der Bahn weiter-
gehende Steinkohlen u s. w. gelten vom 1. 2. i J. an
unter den gleichen Bedingungen auch fir Braunkohlen,
Braunkohlenkoks, auch pulverisiert, Braunkohlenbriketls und
Braunkohlenkoks-(Grudekoks-)Brikctts.  Karlsruhe, 28. 1
1902. Namens der beteil. Verwaltungen: gr. Gen.-Dir.
der bad. Staatseisenb.

Mit Giltigkeit vom 1. 2. d. J. werden im Uebergangs-
verkehr zwischen den Stationen der Kleinbahn Kreuz-
Scliloppe einerseits und den Staatsbabnstationen der Gruppen
I, I, I, V, VI und VIII andererseits fiir Steinkohlen,
Braunkohlen, Koks und Briketts in Wagenladungen von
mindestens 10 000 kg oder bei Frachtzahlung fir dieses
Gewicht die staatsbalmseitig zur Erhebung kommenden
Abfertigungsgebiihren widerruflich um den Betrag von 2 Pf
fur 100 kg erméfsigt. Bromberg, 24. 1. 1902. Kgl.
Eiseub.-Dir., namens der beteil. Verwaltungen.

Béhmisch-bayerischer Kohlenausnaliraetarif
vom 1. 11. 1900. Mit Wirksamkeit vom 1. 3. 1902
wird die Station Etzenricht in den Tarif aufgenoramen.
Minchen, 26. 1. 1902. Gen.-Dir. der k. b. Staatseisenb.

Gruppentarif VI (Kassel, Frankfurt a M und
Mainz) und Gruppen wechseltari f v/vi mittel-
deutsch-hessischer Verkehr). Die Station Malsfeld
des Dir.-Bez. Kassel wird mit Glltigkeit vom 1. 2. 1902
als Versandstation in den Ausnahmetarif 6 a bezw. 6 fur
Braunkohlen u. s w. der oben genannten Tarife einbezogen.
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Kassel, 25. 1. 1902. Kgl. Eisenb.-Dir., zugleich namens
der geschaftsfiihrenden Verwaltungen.

Niederschles.
Stationen der

Steinkohlen verkehr
Dir.-Bez. Altona,
Halle, Hannover, Magdeburg etc.

nach den
Kassel, Erfurt,
Mit Gultigkeit von:

10. 2. d. J. treten neue bezw. anderweit ermiifsigte Fracht-

satze fir den vorbczeichneten Verkehr nach den Stationen

der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn in Kraft. Ueber
die Hohe der Frachtsatze geben die beteil. Dienststellen
nahere Auskunft. Breslau, 1. 2. 1902. Kgl. Eisenb.-Dir.,

im Namen der beteil. Verwaltungen.

Die Station Dillingen (Saar) wird mit Geltung vom
1. 2. d. J in den Ausnahmetarif flir die Beférderung von
Steinkohlen u. s. w. Belgien-Reichsbahn vom 1. 11 1898
aufgenommen.  Der fiir diese Station zur Anwendung
kommende Schnittsalz der Schnitttabelle B1 betrdgt 3,05 Fr.
Strafsburg, 30. 1. 1902. Kaiserl. Gen.-Dir. der Eisenb.
in Els.-Lothr.

Vereine und Versammlungen.

Generalversammlungen. Gewerkschaft Burbach
in Magdeburg. 21. Februar d. J.

Ge Isenki rchener Berg we rks-A.-G.
d. ,f., vorm. 11 Uhr, in Berlin,

Bergb au-A.-G. Massen.
11 Uhr, in dem Gasthof
Dortmund.

Bergwe rks-A.-G. Juno. 27. Februar d. J., vorm.

10Vs Uhr, in dem Sitzungssaal des Bankhauses C. G. Trink-
aus zu Ddsseldorf.

Braunschweigische Kohlen -Bergwerke. 1. Mérz

d. J.,, vorm. 10 Uhr, im Englischen Hause zu Berlin,
Mohrenstr. 49.

Bitterfelder Louisengrube, Kohlenwerk und
Ziegelei, A-G. 1. Marz d. J., nachm. 4 Uhr, im
Bureau des Herrn Rechtsanwalts Kempf zu Berlin W., Unter
den Linden 30.

25. Februar
Behrenstr. 43/44.

26. Februar d. J., vorm.
,Zum romischen Kaiser" zu

Marktberichte.

Essener Borse. Amtlicher Bericht vom 11. Februai
1902, aufgestellt von der Borsen-Kommission.

Kohlen, Koks und Briketts.
Preisnotierungen im Oberbergamtsbezirke Dortmund.

Sorte.
I. Gas- und Klammkohle:

Pro Tonne loco Werk

a) Gasforderkohle.....ccccooenenne. 12,00—13,50
b) Gasflammfdrderkohle . 10,25—11,50 ,,
¢) Flammférderkohle 9,50—10,50 ,,
d) Stickkohle ... 13,25—14,50 ,,
e) Halbgesiebte........ccooeninnnn 12,50—13,25 ,,
f) Nufekohle gew. Korn IJ 12,50-14,00 .

n » » 1)

, 11,25-12,50 ,,
. IV . 10,25-11,50 ,,
g) Nufsgruskohle 0—20/30 mm 7,50— 8,50 ,,
0-50/60 , 8,50— 9,50 ,

h) Gruskohle...... 5,50— 7,50
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Il. Fettkohle:
a) Forderkohle . nerennn, 9,75-10,75 JL
b) Bestinelierte Kohle 10,75—11,75 ,
€) StUckKOoNIe i, 12,75 -13,75
d) Nufskohle gew. Korn 1) 12 75-13 .75
71 1 ) fr
Y . ) i 11,50— 12,50
) n v kv 10,50—11,50
e) Kokskohle oo, 10,50—11,00 ,
Magere Kohle:
a) Forderkohle. ... 9,00-10,00
b) Forderkohle, melierte . 10,00— 11,00
c) Foérderkohle, aufgebesseite
nach dem Stickgcha :1,00—12,50 ,
d) Stuckkohle 13,00—14,50
e) Anthrazit Nufs Korn 1 17,50—19,00
) ) .1 19,50—23,00 ,
f) FOrdergrus 8,00— 9,00
g) Gruskohle unter 10 mm . 6,50— 7,00
Koks:
a) Hochofenkoks 15,00 "
b) Giefsereikoks 17,00-18,00
c) Brcchkoks 1 und H 18,00— 19,00
Briketts:
Briketts je nach Qualitii*" 12,00—15,00
Markt still. ~ N&chste Bdrseuversammlung (ludet am
Montag, den 17. Februar 1902, nachmittags 4 Uhr, im

,Berliner Hof" Hotel Hartmann statt.

2 Englischer Kohlenmarkt. Auf dem englischen
Kohlenmarkte waren in den letzten Wochen hauptséchlich
Hausbrandkohlen durch die strengere Witterung beglnstigt.
Die Berichte aus den grofsen Centren von Lancashire,
Yorkshire, Staffordshire und Derbyshire melden fiir bessere
Sorten Stiickkohle befriedigende Stetigkeit in Preis und
Nachfrage, welch letztere es nicht zur Anhdufung nennens-
werter Lagervorrate kommen liifst. ~ Weniger gunstig liegen
geringere Sorten Stiuckkohle infolge des Darniederliegens
vieler Industriezweige und die Aussichten auf die Zeit,
wo sich auch der Hausbrandbedarf auf ein Minimum be-
schrdnken wird, sind wenig ermutigend, wenngleich der
Markt bislang noch kaum durch Zuvielerzeugung leidet.
Kleinkohle und Abfallkohle hat in den Mittellanden
wenigstens in besseren Sorten eine zunehmende Nachfrage
und festere Preishallung letzthin verzeichnen kdnnen, nur
in Derbyshire belasten noch grofse Mengen ' den Markt;
die nordlichen Méarkte waren verhiiltuisinafcig still bei teil-
weise weichender Tendenz der Preise. In Wales herrschte
mehr Vertrauen zu der Situation, doch wirkte neuerdings
die stirmische Witterung, wie auch anderwérts, im Aus-
fuhrgeschéfte storend.  Letzterer Umstand hat auch seit
einiger Zeit in North umberland einen schleppenderen
Geschéftsverkehr eingeleitet.  In besseren Sorten Maschinen-
brand sind die Gruben regelméafsig beschaftigt, dagegen
lassen geringere Sorten zu winschen. Beste Sorten hielten
sich zuletzt auf 10 s. 6 d. bis 11s. f.o.b. Tyne. Maschinen-
brand-Kleinkohle ist inzwischen auf 5 s. zuriickgegangen.
Gaskohle ist befriedigend gefragt; die Preise fielen zu-
letzt auf 10 s. bis 10s. 6 d. Ungesiebte Bunkeikohle wird
Uberreichlich angebolen, sodafs die Notierungeu verschiedent-
lich nachgeben mufsten; die laufenden sind 8s. 6 d. bis
9 s. Gut behauptet sich Gicfsereikoks auf 17 s. bis 17 s.
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6 d. f.o.b. Tyne, schwécher dagegen ist Hocliofenkoks zu
16s. bhis 16s. 6d. In I.ancashire kdnnen sich bessere
Sorten Sllickkolilen zu Hausbrandzwecken gut behaupten; die
Gruben bleiben mit den Lieferungen hdufiger im Rickstéande.
Leichter ist der Nachfrage nach gewdhnlichen Sorten zu
entsprechen.  Beste Sorten halten sich unverdndert auf
15s. 6d., zweite auf 13 s. 6d,, geringere auf 12s. 6d. In
Kleinkohle hat sich die Nachfrage gegen die Vorwochen
gebessert, doch ergiebt sie noch kein befriedigendes
Quantum. Die besseren Sorten erzielen 7s. 6 d., geringere
gehen herab bis zu 5s. 3d. Im Ausfuhrgeschéfte erzielen
Bunkcrkohle und Maschinenbrand je nach Qualitat 10s. 3 d.
bis 12s. In Yorkshire hat sich der Hausbrandbedarf
infolge des Frostwetters weiterhin gesteigert. Durchweg wird
an den Gruben die volle Arbeitswoche geférdert. Nach
allen Richtungen st der Versand an Silkstonc- und
Bamsleyhausbrand recht ansehnlich. Die Notierungen sind
fester; beste Silkestonekohle erzielt 15 s. bis 15 s. 6 4.,
zweite 12 s. bis 12s. 6 d,, bester Bamsleyhausbrand geht zu
12's. 6d. bis 13's., geringerer zu 11s. bis 11s. 6d. In
Maschinenbrand hélt eine gute Nachfrage an, doch kommen
nur geringe Mengen nach den Humberhdfen zum Versand.
Gute Auftrdge liegen vor von Seiten der grofsen Bahn-
gesellsohaften.  Gute Sorten erzielen 9s. 3 d. bis 9s. 6d.
Bessere Sorten Gaskohle zeigen steigende Tendenz.  Gute
gesiebte Kleinkohle geht zu 6s. 3d, bis 6s. 6d. Koks
wird in durchaus geniigender Menge angeboten; die Preise
sind schon seit Wochen unverédndert und niedrig. In
Cardiff hat sich die Zahl der verflgbaren Schiffe infolge
der heftigen Stirme in letzter Zeit sehr vermindert. Es
wurde daher schwierig, die Gruben in vollem Betriebe zu
erhalten; Feierschichten mufsten wegen Mangel an leeren
Wagen eingelegt werden, und allenthalben sammelten sich
Kohlemncngen an. Den Abnehmern sind diese Umstande
vielfach in Preisnachldssen um 3 d. bis 6 d. zu gute ge-
kommen. Beste Sorten Maschinenbrand gehen zu 14 S. 64d.
bis 16s. f.o.b. Cardiff; doch wird die obere Grenze nur
ausnahmsweise erreicht.  Fir spateren Bedarf abzuschliefsen
zeigen die Verbraucher wenig Neigung. Zweite Sorten

haben Miuhe sich zu behaupten; bessere Sorten gehen zu
14s. 3d. bis 14s. 6d., geringere zu 13S. 6d. bis
13s. 9d. Maschinenbrand Kleinkohle ist gleichfalls ge-
wichen, beste Sorten erzielen 8s. 6d. bis 8s. 9(Z,
geringere gehen herab bis zu 6s. 6d. Monmouthshire

halbbituinindse Kohle hat gleichfalls durch die schwéachere
Ausfuhrnachfrage gelitten; bessere Sorten gehen zu 13s.
3d. bis 13s. 94d., zweite zu 12S. 6 d. bis 13 S. Fester
ist Rhondda bitumindse Kohle, Nr. 3 zu 15S. 6d., Nr. 2
zu 13s. fir beste Sorten. Giefsereikoks behauptet sich
fest auf 19 s. bis 20 s.; Spezialsorlen gehen bis zu 24
und 25s.

FranzoBiBoh.er Kohlenmarkt. Aus den uns vor-
liegenden Berichten entnehmen wir, dafs die Lage des
franzdsischen Kohlenmarktes im Laufe des Januars kaum
eine Verdnderung erfahren hat. Die allgemeine Tagesfrage
ist: was wird der Schlufs des Quartals bringen Es handelt
sich ndmlich darum, ob die bisher den Bergleuten bewilligte
Pramie vom 1. Médrz ab weiter bezahlt wird. Bejahenden-
falls werden die Preise gezwnngenermafsen fest bleiben,
andernfalls ist es kaum vorauszusehen, ob die Zechen-
arbeiter die Weiterbezahlung der Prdmie durch den Streik
erzwingen werden.

Die Nachfrage

in Hausbrandkohlen hat infolge «der
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milden Witterung etwas nachgelassen. Magerkohle wird
in letzter Zeit wenig gefragt und die Preise verschiedener
Sorten sind gesunken.

Man notiert ab Zeche fur fette Forderkohle 20 bis
25 pCt. Stiucke 17—17,50 Frcs.,, 30—40 pCt. Sticke
20—21 Frcs., halbfette Feinkohlen sind zu 13,50— 14 Frcs.
erhdltlich. Magere Stiickkohlen gehen zu 27—28 Frcs,,
teies de moineaux 32 Frcs., Forderkohle 20—25 pCt.
Stucke 17 Fies. Giefsereikoks notiert man mit 25 bis
26 Frcs.; Brechkoks 4 —6 cm 29 —30 Frcs.

Nachstehend geben wir eine Aufstellung (ber die
Forderung der verschiedenen Zechen des Nord- und Pas-
de-Calais-Bezirkes fiir die Jahre 1901 und 1900.

Pas-de -Calais-Bezirk.
Forder-Unter-

1901 1900 schied fur das

Gesellschaften ‘ ¢ Jahr 1901
Dourgcs 971 450 1005630 _ 34180
Courrihres . 1974 918 1969 222 + 5 688
Lens . 3044 827 3 146 963 102 136
Bdthune 1447 174 1538273 — 91 099
Noeux . 1347 546 1378565 — 31019
Bruay 1843460 1778 117 + 63 343
Maries . . 1203 868 1210596 — 1728
Ferfay-Canchy 161 655 166 229 — 4 574
Ligny-lez-Aire 84 226 106 564 — 22 338
Liévin . 1 209 438 1224514 — 15076
Meurchin 400 954 410 847 — 9893
Carvin 223 721 237 081 — 13 360
Ostricourt 265 100 213 100 + 50 000
Drocourt 465 360 476 560 — 10 700
La Clarence 3441 — + 3441
Hardinghen 954 745 ¢+ 209
Summa 14 657 584 14 863 006 — 205 422

Nord- Bezirk,

Anzin 2881 550 3105501 — 223751
Aniche . 1150 785 1161 952 — 11 167
Escarpelle . 716 574 750 858 — 34 284
Douchy 352 605 395028 — 42 423
Vicoigne 122 892 140 414 — 17 522
Chivencelles 133 744 133 479 + 265
Azincourt 106 206 103 055 + 3 151
Crespin . . 76 009 71 416  + 4 593
Flines-lez-Rnches . 138 631 132 221  + 6 410
Marly 13 307 13 600 293
Summa 5692 503 6007 324 — 315 021
Fur beide Bez.: 20 350 087 20870 530 — 520 443

Die Abnahme der Forderung betragt 520 443 t oder
2,49 pCt. der Gesamtforderung. Von 26 Gesellschaften
haben 17 ihre Forderung eingeschrankt..

Die Koksforderung wahrend 1901 und 1900 ergiebt
folgende Resultate.

Nord

lgot Unterschied  vor-  Anzahl

Gesellschaften ' foou fir 1901  handene d. Osten
) t t t Oefen 1 lletr.
Aniche 152 458 172895 - 20437 115 331
Anzin 204 663 290025 ¥ 85362 220 410
Azincourt 36 901 77 552 - 40 651 32 132
Douchy 123 755 1*7 148 v+ 23 393 154 182
Escarpelle 81 543 101 866 <« 20 323 112 188
Summa 599 320 789486 -~ 190 166 633 1243
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Pas- de -Calais.
1 Unterschied  Vor- Anzahl
Gesellschaften 901 fur 1901  handene d. Oeten
t t t Oefen 1. Betr.
Bdiliiihe 79 672 89 764 — 10092 120 120
Déurges 84 542 128818 — 44276 102 142
Droconrt 31050 45 220 - 14 170 25 50
Ferfay 21 796 35248 — 13 452 52 52
Lens ' 391 7u2 438 775 — 47 073 426 534
Noeux 91 397 132 000 -- 40 603 156 156
Summa 700 159 869 825 — 169 666 805 1054
BeideBez. 1299 479 1659 311 — 359 832 1438 2297

Wie wir aus letzt, r Zusammenstellung ersehen, ist die
Abnahme von rund 360 000 t oder 21,6 pCt. eine be-
deutende und auf die schlechte Luge des Kiscninarktes
waéhrend des letzten Jahres zurlckzufiihren.

Ebenso unglinstig wie in diesen Bezirken ist das Er-
gebnis der Zechen des Loire-Bezirks. Dieselben bleiben
mit rd. 1'2 000 t Kohlen hinter der ProduktionszifTer des
Jahres 1900 zuriick. Der Ausfall der Koksproduktion
belduft sich auf anndhernd 20 000 t

Die VWVnsserfrachten pro t von Saint-Ghislain, Anzin und
Lens nach den unten angegebenen Bestimmungsorten stellen
sich zurzeit folgendermafsen :

Lens fPas-de-Calais): Paris 525 Frcs., Konen 5 25
Elbeuf 5,25, Amiens 3,40, Arras 1,80, Douai 1,20, Cambra5
1,25, Ham 2,80, Pdronne 3,00, Saint- Quentin 1,50
Chaituy 2,00, Compihgne 2,50, Reims 3,70, Soissons 4,00,
Lille 1,50, Bdthune 1,50, Saint-Omer 1,90, Dunkerque
1,30, Calais 1,80, Epernay 3,80, Saint-Dizier 3,80, Nancy
4,20, Gand 2,65, Brissel 2,90, Anvers 2,80 Frcs.

Anzin: Paris 4,55 Frcs., Rouen 4,80, Elbeuf4,80, Amiens

2,90, Arras 2,00, Douai 1,50, Cambrai 2,00, Ham 2,50,
Poéronne 2,55, Saint-Quentin 2,00, Chauny 2,30, Com

Marktnotizen Uber Nebenprodukte.

L.
Teer P gallon o —
Ammoniumsulfat (London Beckton terms) p. ton 11
Benzol 90 pCt, P, gallon . —
>» 60 , -
Toluol P. GaTlON o —_
Solvent-Naphtha 90 pCt. p. gallon .. —
Karbolsaure 60 pCt.....ccocovnirinicinnn —
Kreosot p. gallon e —
Anthracen A 40 pCt. uni —
Anthracen B 30—35 pPCt. U N it i
Pech p. ton f.0.De —
Ausstellungs- uncl Unterrichtswesen.
Die Neuorganisation der Maschinen- und
Hiattensohulen. Durch einen Erlafs des Ministers fir
Handel und Gewerbe vom 19. November 1901 ist die

Organisation der Schulen zur Ausbildung von mittleren und
niederen Beamten sowie Arbeitern der Maschinen- und
Hittenindustrie, soweit sie der Verwaltung des Ministers
unterstehen, neu geregelt worden.
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pibgne 3,00, Reims 3,20,  Soissons 3,80, Lille 2,00,
Bdthune 2,00, Saint-Omer 2,00,. Dunkerque 2,00, Calais
2,50, Epernay 3,65, Saint-Dizier 4,50, Nancy 4,60 Frcs.

Saiilt-G hislain: Paris 5,25 Frcs., Rouen 5,25,
Elbeuf 5,80. Douai 1,50, Cambrai 1,50, Ham 2,40,
Pbronne 3,00, Saint-Quentin 1,60, Chauny 2,70, Compibgne
2,75, Soissons 4,15, Saint-Omer 2,20, Dunkerque 2,00,
Courtrai 2,00, Ypres 3,40, Bruges 2,80, Anvers 2,30,
Gand 2,30, Boom 2,50.

Metallmarkt. Kupfer. Der Kupfermarkt zeichnete
sich in der vergangenen Woche im Vergleich zu der
Vorwoche durch grofsere Gleichmifsigkeit aus. G. H
notiren L. 54. 10. 0. bis L.54. 15. 0. 3 Mt. L.54.5

Zinn fest. Straits L. 113. 15. 0. 3 Mt. L. 108. 17. 6.

Blei lag in der vergangenen Woche durchweg fest.
Die Preissteigerung hat fortgesetzt, war jedoch nicht
erheblich.  Span. Jj. 11. 13. 9, engl. L. 12.

Zink fest. Gew. Marken L. 17. 13. 9, bessere
L. 17. 18. 9.

Silber 258]6.

Notierungen auf dem englischen Kohlen- und

Frachtenmarkt. (Borse zu Newcastle-on-Tyne.) Auf dem
Kohleumarkte herrschte nach wie vor Stille; die Preise
zeigten in einigen Fé&llen weichende Tendenz. Folgende
Notierungen wurden ermittelt: Beste northumbrische stenm
coals 10s. 3d. bis 10s 9 d,; sleam smalls 4 s. 9 d. bis
55 ; Gaskohle 10 s. bis 10 s. 3 d ; ungesieble Durham
Bnnkerkoltle 8s. 3d. bis 8s. 9 d. Koksmarkt gleichfalls
ruhig, beste Durham Ausfuhr-Sorten 17 s. bis 17 s. 3 d.
pro Tonne f o b. Hoohofenkoks 15s. 3d. bis 15s. 9d.
gegen 16s. bis 16 s. 6d. in der Vorwoche.
Frachtenmarkt bei starkem Angebot von Schiffsraum
ruhiger. Frachten vom Tyne bis London 3S. 1*ad. bis

3s. 3d., bis Hamburg 35S. 9 d. und bis Genua 5s. 3d.
bis 5s. 6d.

(Auszug aus dem Daily Commercial Report, London.)

6- Februar 12. Februar.
von bis ron bis
w 1 d L s d. L. | | d L @ 1 d
— 13¥s — — 1Vz - 1% — — 1v2
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Die nach Benennung und Zweck verschiedenen Schulen

sind: A. Hohere Maschinenbauschulen. B. Maschinenbau-
schulen. C. Hiittenschulen, D. Abend- und Sonnlags-
schulen  fur Maschinenbauer, Schlosser, Schmiede und

Hittenarbeiter. E. Schulen mit zwelsemestrigem Kursus zur
Weiterbildung von Arbeitern der Maschiueninduslrie.

Die Hittenschulen sind an einzelnen Orlen an die
Masohlnenbauschulen angegliedert und sollen niedere Betriebs-
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beamte fir die Huttenindustrie heranbildeu. Die Lehr-
gegenstéande dieser vierklassigen Schulen sind: Deutsch,
Geschichtskunde und gewerbliche Gesetzeskunde, Rechnen,

Mathematik, Physik, Experimentalchemie, Mechanik, Elektro-
technik, Feuerungskunde, Chemische Technologie, Allgemeine
Huttenkunde, Eisenhtttenkunde, Metallhtttenkunde, Mine-
ralogie, Analytische Chemie, Mechanische Technologie,
Maschinenkunde, Belriebsbuclifihrung, Kalibrieren von
Walzen, Technisches Freihandzeichnen, Geometrisches und
Projektionszeichnen, Maschinen- und Fach-Skizzieren und
Zeichnen, Rundschrift, Uebungen in dem Laboratorium,
Samariterunterriciit.

Fur jede der genannten finf Schulgruppen sind besondere
Aufnahmevorsohriften, Lehrplane und Prifungsordnungen
erlassen. Die neuen Bestimmungen sind bis auf die Lehr-
plane, welche erst vom 1. April 1902 ab Wirksamkeit
erlangen, sofort in Kraft getreten.

Patent-Berichte.
Patent-Erteilungen.

KI. 5d. Nr. 125 330. vom 20. November 1898 ab.
F. 11 362. Ssaugend oder blasend wirkende Ein-
richtung zur Bewetterung von Bergwerken, H. Full-
word, North Carlton, Austral.; Vertr.: Franz Maller, Berlin,
Gotzkowskystrasse 29.

KI. 5c¢c. Nr. 125 789. Vom 17. August 1900 ab.
R. 14 575. verfahren und Vorrichtung zum Stiitzen
von Schachtwandungen. J. j Riemer,  Dusseldorf,
Schumannstr. 14.

KI. 5c¢. Nr. 125852. vom 20. Februar 1900 ab.
E. 6855. Sieherheitsvorrichtung fir die Gefrierrohre
bei Ausfihrung von Tiefbauten mit dem Gefrier-
verfahren. Eismaschinen- und internationale Tiefban-
Gesellschall von Gebhardt & Kénig, Ges. M. b. H., Nord-
hausen.

KIl. 26 e. Nr. 125 102.
B. 27 688. Kokstransporteinriehtung.
haltische Maschinenbau-Aktien-Gesellschaft, Berlin.

Kl. 35a. Nr. 125 035. Vom 28. Dezember 1900
ab. M 19 046. Sicherheitsvorrichtung an Sohaeht-
versehlissen. A. Manke, Berge-Borbeck, Holzstrasse 7.

Kl. 35 a. Nr. 125 843. vom 14. Mai 1901 ab.
H 25 976. sicherheitsvorrichtui. j lir die zur
Unterstitzung der Forderkdro? dienenden Kaéaps.
Haniel & Lueg, Diusseldorf, Grafenberg.

Kl. 47 d. Nr. 125 643. Vom 19. Februar 1901 ab.
P. 12 296. Tragseil fir Drahtseilbahnen aus einer
einzigen Lage Formdraht. J, Pohlig, Aktien-Gesellschaft.
Kéln-Zollstock.

KI. 49 f. Nr. 125 088. ,Vom 9. November 1899 ab.
C. 8614. verfahren zum Vereinigen metallischer
Koérper mit einander durch ein mittels Aluminium

Vom 18. September 1900 ab.

Berlin -An-

aus seinen Verbindungen ausgeschiedenes flussiges
Metall Allgemeine Thermitgesellschaft mit beschrénkter
Haftung, Essen-Ruhr.

KIl. 80 a. Nr. 124 628.

vom 8. Juni 1900 ab.

St. 6450. Verfahren und Vorrichtung zur Her-
stellung rissefreier Briketts. E. Stauber, Berlin,
Kochslr. 13 a

KIl. 85 a. Nr. 124 590. zus. z. Pat. 78 280. vom
2. Marz 1901 ab. H. 25524. Fangvorrichtung fir

C. Hoppe, Berlin, Gartenstr. 9—12.

Forderanlagen.
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Deutsche Reichspatente.

Kl. 5a Nr. 123 (K/9. Vorrichtung zur Ge-
winnung von wunter Wasser erbohrtem Gut. Von
Simon Zabka in Maweiche-Ellguth, O.-S. Vvom 8. Januar
1901.

Auf der Bohrspindel sitzt lose ein unten offener, ganz
oder zum Teil Uber den Bohrer verschiebbarer Behalter d,
in welchen beim Emporziehen des Bohrers das erbohrte
Gut hineingezogen wird.

KI. 5b. Nr. 122 613.
Schrammaschine verwendbare Gesteinbohrmaschine
auch zum Schlitzen benutzen zu kénnen. Von Fritz
Eisenbeis in Wellesweiler, Reg.-Bez. Trier. Vom 11.Juli 1900 ;
(Zusatz zum Patente 121 798 vom 28. November 1899.

Die an der Spannsdule s sitzende, in beliebiger Hohe
feststellbare Muffe m erhédlt bei der vorliegenden Aus-
fihrungsform der Gesteinbohrmaschine nach Pat. 121 798

Vorrichtung, um eine als

Fig. 1. Fig. 2.

ein Auge n, in welchem der verzahnte Sektor r in ver-
likaler Richtung drehbar angeordnet wird. In der Nabe o
des Auges n ist das mit einem Drehbolzen versehene und
mit dem Arbeitscylinder verbundene Stick p drehbar ge-
lagert, sodafs durch Drehung des Kreisbogens r um 90°
der Arbeitscylinder auch auf- und abwéarts bewegt, und die
Maschine damit zum Schlitzen verwendet werden kann.
Fig. 1 zeigt die Vorrichtung ohne Arbeitscylinder zum
Schramen, Fig. 2 dieselbe zum Schlitzen vorgerichtet.

KIl. 5d, Nr. 122636. Selbatthatiger Bremsberg-

verschlufs mit gleichzeitiger selbatthatiger Orts-
angabe. Von Wilhelm Kliner in Hofstede b. Bochum.
Vom 2. Mai 1900.

Der selbstthiitige Bremsbergverschlurs ist gleichzeitig

mit selbstthatiger Ortsangabe versehen. Durch den Forder-
wagen wird ein in einer Schlitzschiene a gelagerter Winkel-
hebel b niedergedrickt, und damit die Schere f durch das

Gestange e gedreht. Hierdurch wird einerseits mittelst des
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Seiles s das Gewicht q verstellt, wodurch die Nummer des
zu bedienenden Ortes am? Nummerkastcn t sichtbar gemacht
wird. Andererseits wird durch den gabelférmigen Teil des

Hebels f eine Achse 1 die mit einem Bunde z und mit
Hebeln mn versehen ist, vorgeschoben. Eine Sprosse des
ankoimnenden Gestelles erfafst den Hebel m; der Hebel
dreht sieh und offnet mittelst eines Drahtseiles den Ver-
schlufs des Bremsberges.

Kl. 78c. Nr. 123 614.
stellung Sicherheitssprengstoffs.
Anhaltlsche Sprengstoff-Aktien-Gescllschnft in
Vom 29. Oktober 1896. (Zusatz zum Patente
vom 9. August 1896.) *

Durch das Patent 112 067 st ein Verfahren zur
Herstellung von Sicherheitssprengstoffen von hoher Sicherheit
geschutzt, welches darin besteht, dafs neben Ammonium-
nitrat und Harz ein niedriger Prozentsatz Kalisalpeter ver-
wendet wird." Das Verfahren wird nun dahin abgedudert,
dafs ein geringer Teil des Ainmoniumnilrats durch Natrium-
oder Bariumnitrat ersetzt wird.

Dar-
Westfalisch-
Wittenberg.
112 067

Verfahren zur
eines

Submissionen.

21. Februar d. J., vorm. 11 Ulrr.
inspektor Kerjes, Tilsit. Lieferung wvon 9000 Ctr.
Maschinenkolilen frei Bauhof in Tilsit, 3000 Ctr. desgl.
frei Bauhof Grofs-Bubainen am Pregel fiir das Rechnungs-
jahr 1902.

24. Februar d. J., vorm. 10 Uhr. Intendantur
I. Armee-Corps zu Minchen. Lieferung von Kohlen,
Koks und Briketts.

26. Februar d. J., vorm. 9 Uhr.
Il. bayer. Armee-Corps zu Wirzburg.
Kohlen fir 1902.

27. Februar d. J.,
Verwaltung Metz.

Wasserbau-

Intendantur
Lieferung von

nachm. 4 Uhr. Garnison-
Lieferung von 360 t Steinkohlen-

briketts, 200 t Scbmelzkoks (Hochofenkoks), 18 t An-
tbraziikohlen und 9 t Gaskoks.
28 Februar d. J., mittags 12 Uhr. Magistrat

Spandau. Lieferung von ca. 50 000 Ctr. obcrschlesischen
Stlickkohlen, ca. 110 000 Ctr. englischen Forderkohlen liir
die stadtische Gasanstalt fir das Rechnungsjahr 1902.

28. Februar d. J., vorm. 10 Uhr. Wasser-
depiitntion Danzig. Lieferung von 400000 kg Stein-
kohlen mittlerer Qualitdt fur die Pumpstation auf der
Kampe.
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28. Februar d. J., mittags 12 Uhr. Central bu
des Kgl. Ministeriums der 6 ffenllichen Arbeitet

Berlin W. 66. Lieferung von 7500 Hkti. Koks und i
Ctr. Anthrazit fir das Etatsjahr 1902 — 1. April 190i
bis dahin 1903.

1. Marz d. J., Biurgermeister in Kobl
Lieferung von ca. 15000 ctr. Gasflammkohlcn, 309 Ctr
Nufskohlen, 1000 cCtr. Briketts fir die Zeit vom 1. Aprl
er. bis 31. mMarz 1903.

3. Méarz d. J., Intendantur des XII. (1. K

Armee-Corps in Dresden-N.
10000 t Steinkohlen im Rechnungsjahre 1902.

5 Marz d. J., 11 Ultr. Maschinen-Bau
inspektor Rudolph, Stettin-Bredow. Lieferung vo
3200 t Dampfmaschinenkohlen fiir den Bedarf der Konig
liehen Wasserbaulnspektion Stettin im Rechnungsjahre 1902

6. Marz d. J., vorm. 10 Uhr. Magistrat Breslau

Lieferung von anndherm

vorm.

Lieferung von ungefahr 5880 t Kleinkohle und 120
Forderstickkohle fur den Schlacht- und Vlehhof fir da
Jahr vom 1. April er. bis 31. Marz 1903.

15. Marz d. J., vorm, 10 Uhr. Magistrat
Oekonomic-Dcpntation In Stettin. Lieferung vo
62 000 ctr. oberschlesischen Steinkohlen, 20 000 ct:
Braunkohlen, 30 000 cCtr. Braunkohlen-Briketts, 120 ct
Anthrazit Nufs Il, 2000 ctr, Anthrazit Nufs IIl, 2000 ct

Hittenkoks fiir das Rechnungsjahr 1902 bis 1903.

Zeitscbhriftcnschau.

(Wegen der Titel-Abklrzungen vergl. Nr. 1))
Mineralogie. Geologie.

Das Vorkommen von Manganerzen in Ge sei

scliaft von Eisenerzen bei Platten in Bohme
und Johanngeorgenstadt in Sachsen. Von Lowa
Oest. Z, 8 Febr. S. 73/6. Stock- und Gangvorkomme
in Granit und Glimmerschiefer wvon 25 cm — 1
Méchtigkeit und 25—35% Fe-Gebalt.

The Rand conglomerates, Transvaal. Ve
Pearson Trans. N. Engl. Inst. S. 209/13.

The sequence of the carboniferous wort

in North Staffordshire. Von Whellon Hind. Tran
N. Engl. Inst. S. 219/27, Schichtenfolgo dor Carboi
formation in dem genannten Gebiete.

Recent work in the correlation of the mcasu r
of the Pottery coal - field of North Staffori
shire, with suggestions for further devc lopme i
Von Stobbs.  Trans. N. Engl. Inst. S. 229/44. B
Schreibung der Kolilcnablageriing eines kleinen ab
interessanten Beckens.

The mining distrikt
Von Ordonez. Trans. Am. Inst.
des mexikanischen Minenbezirks.
erze.

Influence of country-rock on
Von Harrey. Trans. Am. Inst.
Nebengestein und Géngen.

of Pachuca, Mexik
Topographie und Geolo;
Vorkommen der Silbt

mineral-vei
Ueber Beziehungen zwisch

Bergbautechnik (einschl. Aufbereitung etc.).

Ein neues Verfahren
Torf fir Brikettierung«- und andere Zweck
Von Kroupa. Oest. Z. 8. Febr. S. 79/81. 1 Taf. (Schlaf
Der Rohtort wird zundchst in einer Dollbergschen Pres

zur Aufbereitung vi
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in.homogene Torfplatten verarbeitet und gelangt sodann ..
eine hydraulische EntwilsserungsVorrichtung, in der der
Wassergehalt von 85 pCt. auf ca 50—60 pCt. durch
Druck entzogen wird.

Coal-inining in India Von Clarke. Trans. N.
Engl. Inst. S. 184/92. Betrieb auf den indischen'Kohlen-
gruben von Dandot, War'ora und Palana.

West’s coal tlpplcr. Coll. G. 7. Febr.
Ein neues Modell eines Kreiselwippers.

The treatment of clay-slimes by the Cyanide-
process and agltation. Von Tays und Sphiertz.
Trans. Am. Inst.

The treatment of tailings b"y the Cyanide
proccss at the Athabaska mlne, British Columbia.
Von Nelson. Trans. Am. Inst. Beschreibung des ange-
wandten Cynnidverlabrens, durch welches das Gold schnell
geldést wird, ein vollkommener Niedersdilag
und der Verbrauch an Zink und Cyanknlhiin gering ist.

The Coleman minliig process. Eng. Min. J
25. Jan. S. 144. Ein verfahren um Platin und Gold aus
Sanden zu extrahieren» das wirkungsvoller sein soll als die
bisherige Methode der Amalgamierung.

The coke industry in Austrnlia.
Coal Tr. R. 7. Febr. S. 323/4.

Maschinen-,

S. 284.

erzielt wird

2 Abb. Ir

Dampfkesselwesen, Elektrotechnik.

DieBerli werEleklrizitiits-Werke linJab re 1902
Von Datterer. Z. D. Ing 8. Febr. S. 181/9. 2 Taf.
8 Textfig. Entwicklung der Berliner Elektrizitatswerke bis
zum Vertrdge von 1899. Wahl des Verteilsystems  Hoch-
spanmingskrafthduser mit Uhterstatioiien. Dampfdynamos.
Vergrofserung der Einheiten. Dampfmaschinen der Krnfl-
h&user Oberspree und Moabit. (Forts, folgt.)

Die Anwendung von hécliUberhitztein Dampf
im Lokomoti vbetriebc nach dem System Willi. Schmidt
in' Willieim3héhe bei Cassel. Von Garbe. Z. D Ing.
8. Febr. S. 1S9/201. 11 Textfig. (Schlufs von S. 155.)
Zusammenfassung der Vorteile der Anwendung des Heifs-
dampfes im Lokomolivbetrieb. Verbesserungen der einzelnen
Gattungen, Gleichartigkeit der wichtigsten Bauteile, leichtere
fabrikmafsige Herstellung der neuen Hcifsdainpf-Lokomotiv-
gatlungen.

Damp Iférdertn as chine
Férdermaschine. Von Buschmann. Dins. P. 3. 8. Febr.
S. 86/93. 3 Abb. Vergleichende Gegenlberstellung der
Dampf- und elektrischen Fdrdermaschine. 1. Forderung
von 600 t taglich aus 400 in Tiefe; Coiiipoundférderindschine
mit Kondensation; elektrische Férdermaschine. 2. Foérderung
von 600 t taglich aus 300 Tiefe; Cotiipoundférdermnschinc
mit Kondensation und ohne Kondensation, Zwillingsférder-
maschine . K u. o. K.; Elektrische Fdrdermaschine.

Ungeniugende Kompensation. Dainpfk. Ueb. Z
5. Febr. S. 83/4. Rohrbruch einer Dampfleitung infolge
ungeniigender Kompensation bei Anwendung Uberhitzten
Dampfes.

Roh rreiniger fur
Kubatzki Nr. 109 592.

Oder elektrische

Wasserrolirkesse 1 Patent
Onmpfk. Ueb. Z. 5. Febr. S. 85.

1 Abb. Durch Drehen einer Spindel, welche mit Sciirauben-
gewinde versehen Ist und dadurch beim Drehen vorrickt,
sprengt ein Fréser den innen an den Rbitrwandungeii

sitzenden Kesselstein vollstandig sauber ab, ohne die Rohre
im geringsten zu verletzen.

A new trebte ram pump. [r. Coal Tr. R, 7. Febr.
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S. 325. 1 Abbild. Die Pumpe ist sehr kraftig gebaut
und fir grofsc Fdérderhdhen berechnet.

Five-ton elcctric travelling gautry créne.
Engg. 7. Febr. S. 182/3. 4 Abb.

A new machine for ore unloadiug. Ir. Age.
23. Jan. S. 1/2  Ein neuer baggeréhulich eingerichteter
Verladeapparat, der leichter gebaut und leichter zii hand-
haben ist als die friher in Amerika gebauten &hnlicher Art.

Fitting a new drum-shaft to n windi.ng-
eu.gine, Florence colliery, Lougton. Von Gould.
Trans N. Engl. Inst. S. 250/4.

The practical res.:1ts lbbtaJ ned on cltaiiging
the motive power of an underground pump froin
steani to eiectricify. Von Swann. Trans N. Engl.
Inst. S 214/7. Eine bisher mit Dampf betriebene unter-
irdische Wasserhaltungsmaschlne auf der Gartcraig-Grube
wurde flr elektrischen Antrieb umgebaut.

Hittenwesen, Chemische Technologie, Chemie,
Physik.
Tropenas’ Verfahren der Stahlerzeugung im
Konverter. Qest. Z. 8. Febr. S. 81/2. Die Geblase-

luft wird mit niedriger Spannung oberhalb des Metallbades
eingefulirt und wihlt dasselbe nicht auf.

The cyanide-assay for copper. Von Huntington,
Trans. Am. Inst.  Eifahrungen bei Kiipferanalysen von
Schlacken oder Schldammen mittelst des Cyankaliumverfahrens.

The beat treatment of Steel. Von Vanderheim.
Ir. Age. 30. Jan. S 12/3. [Festigkeitsproben von Stahl,
welcher nach Erhitzung auf Rotglut plotzlicher Luftkiihlung
ausgesetzt wird.

Iron makilig at Port Townsend.
Eng. Min. J. 25. Jan. S. 137/8.

New steel foundry of the Pennsylvania Stell
Company. Ir. Age. 30.Jan. S. 1/4. 5 Abh.

Test of Texas oil. Ir. Agr. 30.Jan. Vergleichende
Versuch« mit  Petroleum- und Kohlenfeuerung.  Kosten-
vergleich.  ArbeltsersparnL  bei Petroleumfeuerung und
Gefahr, welche mit ihr verbunden ist.

Untersuchungen uber die Explosion brenn-
barer Gase und Dé&mpfe, von Dr. P. Eitncr, J. Gas.
Bel. 8 Febr. S. 90/3. Versuche mit Acetylen, Benzol,
Pentan, Benzin und Aethcr.

Die Bestimmuug der Feuchtigkeit des Wasser-

Von Clapp.

dampfes. Von J. Pfeifer. J. Gas Bel. 8. Febr. S. 97/8.
Volkswirtschaft und Statistik.
Die Bergwerksindustrie Sumatras.  Oest. Z
8. Febr. S. 82/3.
The Lake Superior ore région. Ir.Age. 23 Jan.
S. 12/3. Entstehung der Eiseiieize im Gebiete des oberen
Sees.  Betrachtungen (ber die Nachhaltigkeit der Lager-

statten, In den letzten 5 Jahren hat die Verschiffung von
Erzen unter 60 pCt. stark ziigenomn eil, wéhrend in den
14 Jahren vorher nur Erze Uber 60 pCt. Eisengehalt ver-
schifft wurden. Die Grubenbesitzer werden gemahnt, die
zur Zeit nicht absatzfahigen geringeicn Erze nicht zu ver-
stirzen und die mit den hochprozentigen gewonnenen zur
spateren Verwendung zu lagern.

Lake suprrior ore output. Engg. 7. Febr.
S. 189/90. In den Jahren von 1880—1901 stieg die
Elsenerzproduktion imGebiete des oberen Sees von 2 Mill. t
auf rd. 21 Mill. t. Die Entwicklung dieses Bezirkes hat..
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viel dazu belgetrngen, dafs Amerika als Eisenproduzent
jeden Wettbeweib geschlagen bat.
The fluctuation in the
steel. Ir. Age. 23. Jan. S. 22  Graphische Darstellung
der Preise von Roheisen, Rohstahl und Fertigwaren in
der Zelt vom 1 Jan. 1893 bis |. Jan. 1902.
Diagrams of three months fluctuation in
prices of metals." Engg. Preise der verschiedenen
Metalle im November und Dezember 1901 und Januar 1902.

Verschiedenes.

Experimental gallery lor testing life-saving
apparatus. VonGnrforth. Trans. N. Engl. Inst. S. 169/80.
Beschreibung eines Versuclisraumes fir die praktische
Erprobung von Reltungsapparatun.  Schilderung einzelner
Versuche.

prices of iron and

Zuschriften an die Redaktion.*)

Von Herrn R. Schweder, Berlin, ist uns nachstehende
Zuschrift zugegangen:-

,Der Artikel des Herrn Ingenieur Goetze Uber den
volum. Wirkungsgrad von Kompressoren im Gliickauf No. 3
d. J. ist im hdchsten Grade interessant, doch glaube ich
im Sinne mancher Leser zu handeln, welche die Ab-

handlung mit Aufmerksamkeit verfolgt haben, wenn ich
den Herrn Verfasser auf diesem Wege bitten lasse, Uber
einige Punkte né&here Aufkldrung zu geben, welche mir

nicht ganz klar resp. nicht, einwandfrei erscheinen.

Einen Lufikompressor bei niedriger und hoher Touren-
zahl zu indizieren und zu vergleichen, ist entschieden ein
sehr wichtiger Faktor bei Kompressorunlersuchungen und
wird leider zu oft unterlassen.

Ich konnte mich jedoch nicht ohne weiteres nach
meinen Erfahrungen den Schlissen des Herrn Verfassers
anschliefscn und rechnete deshalb die Resultate soweit
nach, als es aus den Angaben mdglich war.

Zundchst fiel mir aul, dafs der dynamische Wirkungs-
grad mit der Tourenzahl wachsen solle.  Bei Dampf-
maschinen wéchst er, wenn In Prozenten ausgedriickt, selbst-
verstandlich und regelmiifslg mit der Zunahme der Belastung
und sollte der Wiikungsgrad daher besser anders illustriert
werden, nédmlich durch den Gesamtdruck auf den Kolben,
welcher nétig ist, um die Reibung in der Maschine zu
uberwinden, wodurch man auf Constante oder anndhernde
Constanlen kommt.  Bei Luftkoinpressoren erhélt man diese
Zahl ja so sehr leicht, es ist die Druckdifferenz zwischen
Dampf- und . Luftkolben. Eir den Kall ,,Fréhliche Morgen-
sonne“ berechnet sich der mittlere Dampfkolbendruck bei
30 Touren zu 13822 kg und der Luftkolbendruck zu
11 226, dio Druckdifferenz zur Ueberwiuduug der Reibung
betragt 2596 kg.

Bei 56 Touren berechnet sich die Druckdifferenz zu
12780 kg — 10663 kg = 2117 kg. Wie ist es nun
zu erkldren, vorausgesetzt dafe die Indikatoidiagramme
einwandfrei sind, dafs gerade bei hoheier Tourenzahl, wo
die Massenbewegungen mehr Reibungsarbeit verzehren sollten,
die Druckdifferenz kleiner' wird. Die Verteilung der
Leistung zu Ungunsten des Hochdruckdampfcylinders, kann
doeli aucli keine gentligende Erkl&rung dafiir abgoben, denn im
Fall Zeche ,,Centrum® st die Druckdifferenz zwischen
Luft- und Dampfdruck fir 36 Touren 16760 kg —

a) Fiur die Artikel unter dieser Rubrik Gbernimmt die Redaktion
keine Verantwortung.
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13660 kg = 3100 kg und filr
— 13677 kg = 2291 Kg.
dieselbe Frage auf.

Viel schwieriger ist nun aber noch, dem volumetrischen
Wirkungsgrad eines Luflkompressors beizukommen. Die
Bestimmung des abgelieferten Luftquantums nach der Fort-
driickungslinie unter Ablesung der Temperatur ist ein be-
deutender Fortschritt gegenliber der Bestimmung aus der
Lange der Sauglinie, wie es gewdnlich geschieht. ES kann
jedocli m. E. die Differenz des Volumens a und b in
Figur 2 auf Seite 50 des ,Glickauf* nur andeuten, dafs
Lull am Kolben oder durch das Sdugventil oder durclr
beide wahrend der Druckperiode entwichen ist, wobei
GC jedoch noch nicht das Luttquanlum zu reprasentieren
braucht, welches in die Luftleitung gedriickt zur Arbeits-
leistung zur Verfligung steht, denn es wird auch bei dem
gedffneten Druckventil Luft durch Kolben und S&ugventil
zuriickweiclien und wahrend der néchstfolgenden Saug-
periode ebenfalls Luft durch die Druckventile zuriickgehc»,
wenn dieselben nicht dicht sind. Diese Undichtigkeit [&fst
«ich eventuell erkennen, wenn die Expausionskurve der
schadlichen Kammer langsamer fallt als dem Raum und
Druck entspricht. Hat sich aber erst das Saugventil ge-
offnet, so verrdt nichts mehr die Undichtigkeit der Druck-'
ventile.  Zu spétes Schliefsen der Druckventile .hat natirlich
denselben Effekt.

Ist der Kolben aber seltr undicht, so kénnte, er selbst
Uber ein undichtes oder spédtes Schliefsen der Druckventile
hinwegtéduschen.  Sind die Felder laut Indikalordiagramm
symmetrisch, so mufste man wold zunédchst den Kolben im
Verdacht haben.

Je schneller nun aber ein Kompressor lauft, desto
geringeren Einflufs miissen die Undichtigkeiten an Ventilen
und Kolhen in Bezug auf das ahgelieferte Gesamtquantum
haben. Es mifste also der volumetrische Wirkungsgrad
mit héheren Tourenzahlen zunehmen, wenn der Ventilschlufa
richtig eintritt.  Bei den angefiihrten Kompressoren st
das Suugventil und der Abschnitt der EortdrUckungsMnie
zwangsldufig, und mifste demnach die Abnahme des
Lieferungsgrades bei hoheren Touren, wenn sie existiert,
auf andere Ursachen zuriickzufiihren sein.

Haben sielt aber die Druckvenlile
héheren Tourenzahlen geschlossen (wenn der Rund-
scliieber auch noch nicht, geschlossen haben sollte), so
fallt die Expansionskurve spéter und lafst einen kleineren
Wirkungsgrad erkennen nach der gebrduchlichen Methode
aber nicht nach der Methode des Herrn Verfassers, denn
letztere  bezieht sicli  nur auf Hub und wirksame
Kolbenfl&che.“

59 Touren 15968 kg
Es wirft sich hier also

noch nicht bei

Herr Ingenieur Gdize,
folgenden Ausfihrungen:

»,Bei der Maschine auf ,Fréhliche Morgensonne“ ruhrt
das Sinken des Luftkolbendruckes (um 11226 bis 10663
= 563 kg) mit der Steigerung der Tourenzahl von 30
auf 56 her von dem immer mehr verspateten Sclilufs der

Bochum, erwidert darauf mit

Séaugventile am Niederdruck-Luftcylinder. Bei dem
Kompressor auf ,,Ceutrum® ist diese Erscheinung' wegen
des zwangidiBg bethiitigten Saugorganes natirlich nicht

in dem Mafse vorhanden.

An der Dampfmaschine des Kompressors auf ,,Fréhliche
Morgensonnc* verteilten sicli die Leistungen bei 30 und
56 Umldufen auf die Cylinder in folgender Weise:
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Umdrehungszahl Leistung im Dampf H. C. Leistung im D.N.C.

30 115,47 PS. * 68,85 PS.
56 159,15 ,, 159,18
Bei 30 Touren wurde mit hoherer Dampfspannung

(8 Atm.) und kleinerer Fillung, bei 56 Touren mit
niedrigerem Druck (7,5 Atm.) und grofserer Fullung ge-
arbeitet. Die Dampfdiagramme zeigten, dafs die Fullungen
der beiden Cylindersciten bei 30 Umdrehungen, viel mehr
von einander abwichen als bei 56 Touren. Die zuletzt
erwéhnten Punkte, der Einflufs der grofseren Kolben-
geschwindigkeit und die bei 30 Touren aufserordentlich
ungleicliméfsige Verteilung der Leistungen auf die beiden
Méschinenseiten scheinen mir vollstdndig das Anwachsen
des dynamischen Wirkungsgrades um 2°/0 zu erkldren.
Die Maschine auf ,,Centrum®“ kommt liier nicht in Betracht,
weil sie unter zu verschiedenen Arbeitsbedingungen lief
(Luftdruck 5,9 bis 7,6 Atm. bei 36 Touren ohne Konden-
sation).

Ich mdchte nun davor warnen, die bei dem Kompressor
auf ,,Frohliche Morgensonne* beobachtete Thatsache hin-
sichtlich des dynamischen Wirkungsgrades in der Weise
zu verallgemeinern, dafs man sagt: der Wirkungsgrad
wdchst mit der Tourenzahl. Bei den Kompressoren sprechen
zu viel Dinge mit, welche den dynamischen Wirkungs-
grad beeinflussen und die abh&ngig sind von der jeweiligen
Konstruktion, so nimmt z. B. der dynamische Wirkungs-
grad des Kompressors auf ,;Centrum® bei der Steigerung
der Tourenzahl von 55 auf 59 nicht zu sondern etwas
ab. In den meisten Féllen wird allerdings die von mir
an einer Reihe von Maschinen gemachte Beobachtung zu-
treffen, dafs namentlich bei Tourenzahlen, die weit unter
der normalen liegen, der dynamische Wirkungsgrad sinkt
ebenso wie bei einer wesentlichen Steigerung uber die
normale Tourenzahl.

Zu den Bemerkungen des Herrn Schweder hinsichtlich
der Volumenleistung der Maschinen mdchte ich
entgegnen:

Die Differenz der Volumina a und b in Figur 2 Seite
50 riilirt nicht nur her wvon Undichtigkeiten, welche auf
dem Wege von den Saugeventilen am N. L. C. bis zu den
Druckventilen des H, L.C. vorhanden sind, sondern vor
allen Dingen stellt die Differenz b—a auch diejenigen
Luftverluste dar, welche im Hoch- und Niederdruckcylinder
entstehen durch die schadlichen R&ume und die Druck-
verluste beim Ansaugen.  Der auf die Ubliche Weise
bestimmte volumetrische Wirkungsgrad enthdlt dagegen
nur die Ansaugveriuste am Niederdruckcylinder.

Dafs das Volumen GC (Fig. 2 Seite 59) natlrlich
etwas grofser ist als das nutzbar zu machende Luftquantum,
falls Rickstromung durcli die geschlossenen Druckventile
oder den Kolben eintritt, ist klar. Tritt Nachstrémen nur
durch die Druckventile ein, so giebt die Sauglinic des
Niederdruckcylinders auch keinen richtigen Anhalt fir die
Giofse der Verluste, denn cs wird zwar die Expahsions-
linie langsamer fallen, dafur aber die Kompressionslinie
schneller steigen.  Bei hdoheren Tourenzahlen schliefsen
sowohl die Druck- wie die Sdugventile verspatet. In dem

folgendes

*) Die Decimalstellen sollen natirlich nach

welcher Seite abzurunden ist.

nur andeuten,
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Lieferungsgrade macht sicli dann nur der Einflufs der sich nicht
rechtzeitig scliliefsendc Saugventile bemerkbar. Das hat aber
auch nichts zu sagen, denn die Gidfse des Liefernngsgrades

soll einen'Mafsstab geben fur das Luftquantum, welches
der Kompressor liefert im Verhdltnis zu dem, was er
theoretisch iieferii  kdénnte und diese Aufgabe erfullt der

Lieferungsgrad trotzdem besser als der volumetrische Wirkungs-
grad, sonst héatte der erstpre bei allen von mir untersuchten
Maschinen nicht durchweg kleinere Weite ergeben als der

volumetrische Wirkungsgrad. Bei dem  volumetrischen
Wirkungsgrad, der von der Saiiglinje des Njedcrdruk-
cylinders abgeleitet wird, bleiben eben zu viele, Verluste

unbericksichtigt. Will man die Ursachen fur einen kleineren

Wirkungsgrad feststellen, so mufs man die Diagramme studieren,

sei nun der Wiikungsgrad auf die eine oder andere Art
bestimmt.
Ich  komme scliliefsHcli zu dein letzten Punkte der

Meinung des Herrn Schweder, dafs der liinflufs der Undichtig-
keiten mit wachsender Tourenzahl immer, kleiner wird und
deshalb  bei richtigem Vecnlilscliiufs Lieferungsgrad
grofser ausfailcn mufste. Das erstcre kann zugegeben werden,
das letztere ist falsch und widerspricht auch jeder Erfahrung.
Bei grofseren Kolbengcschwindigkoiten werden die Druck-
verluste beim Ansaugen resp. Ueberstrémeu der Luft infolge
der wachsenden Reibungswiderstandc etc
ringern das Gewicht der
bezw. das Ansauggnantuni.

der

grofser und ver-
pro Hub angesaugten Ltiftmassc
Hierauf ist in der Hauptsache

das Sinken des volumetrischen Wirkungsgrades bei dem
Kompressor auf ,Centtum* zurUckzufuliren, . wahrend, bei
dem Kompressor auf ,Frdhliche Morgensonne“ noch als

weitere Ursaciie der verspatete Schliffs der Ventile hinzu-
kommt und infolgedessen auch der volumetrische Wirkungs-
grad sowie der Lieforungsgrad viel schneller sinkt. Unter
Umstanden kann allerdings der volumetrische Wiikungsgrad
mit der Tourenzahl steigen, aber nicht wegen des vermindetten
Einflusses der Undichtigkeiten, sondern infolge dynamischer
Wirkungen der bewegten Luftinasscir (siehe Z. d. V. D. I
Nr. 5 Jahrgang 1902,
»Minister Stein®).

Stellender Verbuud-Koinpressor auf

Unter Bezugnahme auf unsere Veroffentlichung' in"Nr. 5,
8.106 dieses Jahrgangs wird uns von der elektrotech-
nischen Fabrik, welche die an der angegebenen Stelle be-
schriebene elektrische jGrubenlampe von Horwilz ausfihrt,
mitgeteilt, dafs das Gewicht der Siclierheitslaihp'e deshalb so
hoch ist, weil ein Akkumulator von sehr grofser Kapazitét

zur Erzielung einer langen Brenndauer benutzt wird.
Das Gewicht soll bedeutend geringer werden, ‘sobald
Akkumulatoren flir Lampen wvon geringerer Brenndauer

benutzt werden. Wie wir erfahren, ist man bemdiht, das
Gewicht der Lampe (4 Kkg) erheblich zu reduzieren und
hofft dies Ziel bald zu erreichen.

Personalien.

Der Rergassessor Macco ist der Koniglichen geologischen

Landesanstalt und Bergakademie in Berlin zur Besché&ftigung
Uberwiesen worden.
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Fahrscimlter von Westingliouse

Fig. 5 u. G Lokomotiven flr geringe Spurweiten

Normale Grubenlokomotive von Siemen-!

Siemens und

ui

SIE MENS

Fi«-. 2. Fahrschalter von Siemens uiul llalskc.

lInlske

3 u. 4. Moiorveringeiung von

Fig. 9.
Lokomotive von Westingliouse mit Aufscnralimcn

Lokomotive von Westingliouse mit innciiralmien

Tafel 8.

TVuck von O. T> Baedeker In Bsscn.
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Glickauf“, Berg- und Huttenmannische Wochenschrift 1902

>jv

Fig. .
1—6 Lokomotive der Maschinenfabrik Benrath,

Fig. 7.
Fig. 7— 15 Konstruktionstcilc der Grubenlokomotive von Westinghouse.
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Druck von 0. D. Baedeker in Essen.
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Iig, 1. Normale Grubenlokomotive der Union Elektrizitats-Gesellschaft. Fig. 4. Grubenlokomotive von Schlickert & Co. mit centralem Fahrerstand. Fig. 7. Rangierlokomotive Type Nr. 148 der Allg. Elektrizitatsgesellschaft.

Im Betriebe: Kaiser Willielmschacbt, Clausthal.

Fig. 2. Grubenlokomotive der Allgemeinen Elcktrizilatsgesellscbhaft. Fig. 5. Grubenlokomotive von Schuckort & Co.
Im Betriebe auf dem Bleibergwerk der Bleiberger Bergwerksunion, KarritUi lim Betriebe in dem *Eisenerzbergwerk Rothe Erde, Deutscii-Otli, Lothringen.
Fig. 8. Lokomotive der Drcsden-Glauchauer Elektrizitatsgesellschaft.
Im Betriebe auf dem Braunkohlenbergwerk Felixgrube, Bohsdorf, Niedcr-Lausitz.
Fig. 3. 5,5 PS.-Grubenlokomotive von Schuckert & Go. Fig. G. 90 PS.-Grubenlokomotive der Union Elektrizitatsgcscllschaft.
Im Betriebe auf dem Steinkohlenbergwerk der Altgemoindc Bockwa, lvgr. Sachsen. Im Betriebe in dem Eisenerzbergwerk Rothe Erde bei Deutsch-Otli, Lothringen, Bruck von G. D. Baedeker in fissell.



. ; . . Tafel 1
»Glluckauf”, Berg- und Huttenmannische Wochenschrift 1902.

Fig. 1

Normalspurlokomotivo von Schuckart & Co. Im Betrieb: Stahlwerk Hisch,

Dortmund, zum Transport der Gicfspfannenwagcn.
Fig. 3.

Lokomotive mit lvettenbetrieb zum Befahren starker Steigungen, ausgefiihrt von Schuekert & Co.
fur das Kupferwerk Itocros, Schweden.

PlaUformlokomotivc fir Materialientransport von Siemens & llalskc.

Fig. 5. , 1's- G
Schwebobahnlokomotive fiur Materialientransport, ausgefiihrt von der Firma Schuekert & Co.

Fig. 4.

Znhnradgrubenlokomotivc, gebaut von der Union-F.Icktrizildtsgesclischaft fur das Eisenwerk Saljo-Tarjan, Ungarn.

Druck von O. D. Baedeker in Ecccn.



