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Versuche und Untersuchungen an Schlepperhaspeln mit Zahnradmotoren.

Von Dipl.-Ing. A. Sauermann, Ingenieur des Vereins zur Uberwachung der Kraftwirtschaft der Ruhrzechen in Essen.

Fir die Bestimmung der durch Luftverbrauch,
Leistung, Anfahrmoment und Drehzahl gekennzeich-
neten Eigenschaften von Druckluftmotoren eignet
sich am besten die zweckmaRig Ubertage- vorzu-
nehmende Untersuchung an der Bremse. Von diesem
Verfahren hat man daher in den letzten Jahren, wie
aus dem Schrifttum hervorgehtl haufig Gebrauch
gemacht. Allerdings wird davon im allgemeinen der
Maschinenbauer mehr als der Bergmann befriedigt
sein, fir den es aucli zu er-
fahren wichtig ist, was die Ma-
schinen an Ort und Stelle
leisten. Bei Schlepperhaspein
will er z. B. wissen, wie viele
Wagen der Motor und mit wel-
cher Geschwindigkeit er sie
zieht. Bei dieser Berlcksichti-
gung der oOrtlichen Verhéltnisse
lassen sich zwar die Ergebnisse
der Untersuchung nicht verall-
gemeinern, aber —fir den Be-
trieb, dem ihre Vernachlassi-
gung schon manche Enttiu-
schung hinsichtlich des prak-
tischen Wertes neuer Maschi-
nenbauarten gebracht hat, wert-
volle Erkenntnisse gewinnen.
Aus diesem Grunde sind auf
den Wunsch einer Ruhrzeche in
ihrem Betriebe an mehreren Schlepperhaspeln ver-
schiedener Herkunft die nachstehend behandelten Ver-
suche vorgenommen worden.

In Frage kamen nur Zahnradmotoren in ihren
beiden Formen des Stirnrad- und des Pfeilradmotors,
die schon mehr oder weniger lange Zeit im Betrieb
untertage gestanden hatten. Von diesen wurden
die nachstehend genannten e Motoren herangezogen.

Solleistung Betriebszeit

Hersteller Bauart

PS Monate
Dusterloh Stirnrad 75 48
Dusterloh .. Stirnrad 10 12
Frolich & Kliipfel. Stirnrad 10 3
Demag........cceeee. Schraubenrad 12 10
Eickhoff............... Pfeilrad 10 12
Beien.......ccocees Pfeilrad 10 12

Die beiden Stirnradmotoren von Diusterloh unter-
schieden sich nur in der L&auferlange. Der kleinere
war, obwohl er bereits 4 Jahre in der Grube lief, sehr
gut erhalten, namentlich in den Zahnflanken. Auch die
Ubrigen Motoren zeigten nur geringe Abnutzung, die
am stérksten bei dem Pfeilradmotor von Beien war, je-
doch lie? sich nicht mehr feststellen, ob. sie aus zeit-

' Z. B. Qliickauf 67 (1931) S.7S5.

weise UberméRiger Beanspruchung oder Herstellungs-
méngeln herrihrte. Der Motor der Demag, dessen
Laufer als Schraubenréder ausgefihrt sind, kann als
Stirnradmotor angesehen werden, da die Schrauben-
steigung sehr hoch ist. Die Firma bevorzugt diese
Ausfihrung, bei der sich der Zalmeingriff verbessert
und das Auspuffgerdausch vermindert. Dafiir treten
aber auf die seitlichen Dichtungsflaichen Driicke auf,
welche die Dichtung beeintréachtigen. Motor und Seil-

Abb. 1 Schlepperhaspel mit Pfeilradniotor von Eickhoff.

trommel waren bei den meisten Haspeln in der be-
kannten Weiset getrennt auf dem Rahmen angebracht,
nur der Pfeilradmotor von Eickhoff war in die
Trommel eingebaut (Abb. 1). Vorteilhaft bei dieser
Bauart ist, dalR Motor und Getriebe ein Ganzes
bilden sowie dall die Getrieberdder gut geschmiert
werden kénnen und vor Staub geschitzt sind. Samt-
liche Motoren waren nicht durch Luft umsteuerbar.

Versuche (lbertage.

Die Motoren wurden zur Feststellung von Luft-
verbrauch und Leistung zundchst Ubertage an der
Bremse untersucht. Uber die Untersuchung des Stirn-
radmotors von 7,5 PS Solleistung der Firma Duster-
loh ist hier bereits berichtet worden2 Die Leistung be-
trug bei der von der Firma angegebenen Normaldreh-
zahl von 2000 je min 8 PS, der Luftverbrauch 47 m m
je PSe/h (bei einem Luftdruck von 4 atii). Der Motor
war also noch in guter Verfassung. Dasselbe galt fur
den groRem Motor derselben Firma, der eine ent-
sprechende Leistung von 10,4 PS und einen spezifi-
schen Luftverbrauch von 43 mo aufwies (Abb. 2). Hier
wurde also ebenfalls die Solleistung noch tberschritten

i Gliickauf 67 (1931) S. 787, Abb. 4.
> Gliickauf 69 (1933) S. 820.
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und ein geringer Liftverbrauch festgestellt. Auch
die Leistung des Motors von Frélich & Klipfel tber-
stieg mit 10,1 PS noch die Solleistung von 10 PS.
Der spezifische Luftverbrauch war bei 2000 Umlaufen
allerdings héher und betrug 58 m3 jedoch sank er
bei hoéherer Drehzahl (rd. 3000) auf etwa 54 ms
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Abb. 2. Stirnradmotor von Diisterloh, 10 PS,
12 Monate in Betrieb.

(Abb. 3). Der Schraubenradmotor der Demag leistete
bei gleicher Drehzahl und gleichem Luftdruck mit
12,6 PS ebenfalls mehr als die angegebene Solleistung
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Abb. 3. Stirnradmotor von Frdélich & Klupfel, 10 PS,
3 Monate in Betrieb.
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von 12 PS. Der Luftverbrauch belief sich dabei auf
52 m3 und stieg mit zunehmender Drehzahl, nament-
lich bei geringem Dricken, recht schnell (Abb. 4).
Der Grund dafir ist wahrscheinlich in ungunstigen
Auspuffverhéltnissen zu suchen. Wé&hrend bei den
bisher genannten Motoren die Leistung unmittelbar
an einer Lauferwelle abgenommen werden konnte,
mufite dies bei dem Pfeilradmotor der Firma Eickhoff
an einer eingebauten Ubersetzungswelle geschehen,
welche die Drehzahl auf ein Viertel verringerte. Die

DreSizaM fm/n

Abb. 4. Schraubenradmotor der Demag, 12 PS,
10 Monate in Betrieb.

vorgesehene Nutzleistung von 10 PS wurde bei einer
Lauferdrehzahl von 4000 je min noch nicht erreicht
und betrug dabei nur etwa S PS; der Luftverbrauch
stellte sich auf 45 m3 (Abb. 5). Nach der Lage der
Kurven wére die Solleistung bei etwa 5100 Umléaufen
erreicht worden. Der Luftverbrauch hétte dabei etwa
42 m3 betragen. Auch bei dem Pfeilradmotor von
Beien muRte die Leistung an einer Ubersetzungs-
welle abgenommen werden, welche die Drehzahl der
Laufer von 42 auf 13 verringerte. Die Solleistung
von 10 PS wurde erst bei einer Drehzahl der L&ufer
von etwa 6000 erreicht. Der Luftverbrauch war dabei
etwa 50 m3 und sank bei hoherer Drehzahl, und zwar
bei 10000 Umdrehungen auf etwa 45 m3 (Abb. s).
Die nach der Messung vorgenommene Untersuchung
des Motors ergab, daR die Kugellager und die ein-
gebauten Ubersetzungsrader schon ziemlich abgenutzt
waren, die Lé&uferverzahnung jedoch weniger.

Diese Versuche bestiatigen die bei der Besichti-
gung der Einzelteile erfolgte Feststellung, dafl} sich
die Motoren im allgemeinen noch in gutem, betriebs-
fahigem Zustande befanden und in ihrer Leistung
neuen Motoren wenig nachstanden. Der Luftverbrauch
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war allerdings durchweg etwas hoéher, so dal3 sich
doch ein gewisser Verschlei@ bemerkbar machte.
Immerhin muf3 dieser, namentlich im Hinblick auf
die geringe GroRe der Motoren sowie im Vergleich
zu dndern Bauarten, als maRig bezeichnet werden.
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Abb. 5. Pfeilradmotor von Eickhoff,
10 PS, 12 Monate in Betrieb.
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Abb. 6. Pfeilradmotor von Beien
10 PS, 12 Monate in Betrieb.
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Versuche untertage.

Fir die Versuche wurde in einem Hauptquerschlag
der 735-m-Sohle ein Abschnitt gewéhlt, der ziemlich
eben war und in dem sich die Gleisanlage in gutem Zu-
stande befand. Den vom Markscheider aufgenommenen

Hohenplan zeigt Abb. 7.

Die reine Zugstrecke betrug

alt 106 m. Der erste Wagen des

Zuges stand stets an der
gleichen Stelle am Stapel.
Der Haspel war am &andern
Ende der Strecke an der
Firste aufgehéngt und zog
den Zug an. Die Steigung bis
dahin betrug 173 mm. Der
Zug stand zundchst mit
gleichgerichtetem, noch et-
was starkerm Gefalle, das
dann aber wieder anstieg
und schliel3lich die urspriing-
liche Hohe wieder erreichte.

Die verschiedenen Zuglén-

gen sind unter Berucksichti-

gung der Kupplungsspiel-
rdume in die Zeichnung ein-
getragen. Die kurzen Zige
mit 30 Wagen standen nur
auf der in der Zugrichtung
ansteigenden Strecke, die
langern jedoch zum Teil auf
der abfallenden. [Die Wagen
waren mit Kohle beladen.
Nach den Feststellungen der
Zeche wog ein derart be-
ladener Wagen insgesamt
durchschnittlich 1426 kg,
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Abb. 7. Grundrif3 und Hbhenplan der Versuchsstrecke.

wovon 545 kg auf das Gewicht des leeren Wagens
und 881 kg auf das Gewicht der Kohle entfielen.
Dieses Gewicht wurde den Versuchen zugrunde ge-
legt. Die Lange eines Wagens zwischen den Puffern
betrug 1640 mm, der Kupplungsspielraum durch-
schnittlich 285 mm. Je nach dem durch die Kupplung
bedingten Stand der Wagen konnte die Zuglange
daher nicht unbetréchtlich schwanken. Die Werte sind
in Abb. 7 eingetragen.

Die verbrauchte Luftmenge wurde durch eine in
die Rohrleitung eingebaute Blende mit U-Rohr ge-
messen, wahrend eines Zuges mehrfach abgelesen
und daraus spater der Durchschnitt gezogen. Zugleich
fand ein Askania-Luftmesser Verwendung, dessen

Federwerk eine groRere Ubersetzung erhalten hatte,
so dal sich fir jeden Zug ein Diagramm des Luft-
verbrauches ergab. Die auf diese Weise ermittelten
Luftverbrauchszahlen stimmten mit den durch die
Blende festgestellten Werten ziemlich gut uberein, je-
doch erwiesen sich die Diagramme als weniger zu-
verlédssig, weil das Federwerk infolge der groRRen
Ubersetzung zuweilen festhakte, In die Luftzufiih-
rungsleitung war ein Druckminderventil eingebaut, das
den Druck bei allen Versuchen auf 4 ati hielt.

Das Absperrventil wurde bei Beginn des Zuges
schnell gedffnet und, sobald der erste Wagen das Ziel
erreicht hatte, rasch geschlossen. Im Ubrigen uberlief
man den Zug sich selbst. Die Zugkréfte las ein neben
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dem Zuge gehender Mann an einem Federzugmesser
ab, der vor dem ersten Wagen angebracht und vor
Beginn der Versuche mit Gewichten geeicht und als
richtig zeigend befunden worden war. Das verwendete
Drahtseil hatte 10 mm Durchmesser. Bei jedem Ver-
such wurden 30, 40 und 50 Wagen gezogen, wenn es
die Zeit erlaubte, auch 35 und 45 Wagen. Mit der
gleichen Wagenzahl fiilhrte man jedesmal 3 Zige
durch und zog aus deren Ergebnissen die Mittelwerte.

Die Haspel von Disterloh.

Der erste Versuch galt dem schwédchern Haspel
von Dusterloh. Die Drehkraft wird vom 7,5-PS-Motor
auf die Welle der Trommel von 200 mm Durchmesser
durch 2 Stirnradpaare Ubertragen, die insgesamt eine
Ubersetzung von 1 : 33.6 haben. Die Ergebnisse dieser
Untersuchung veranschaulicht Abb. 8. Das Zuggewicht
betrug bei 30 Wagen etwa 42,S t, bei 50 Wagen rd.
71,3 t. Die Zugkréfte wuchsen mit der Zunahme der
Wagenzahl, jedoch in geringerm Male, ndmlich von
560 bis auf 663 kg. Infolgedessen wurde auch die
Geschwindigkeit geringer, die Zugdauer also grofer;
diese stieg von 77 s bei 30 Wagen bis auf 106 s bei
50 Wagen, und die Geschwindigkeit fiel von 1,37 auf
0,99 m/s. Das starke Wachsen der Zugdauer mit der
Zunahme der Wagenzahl deutet darauf hin, dal3 der
Haspel bei 50 Wagen am Ende seiner Krafte war.
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Abb. 8. Schleppversuche mit dem kleinern Stirnradh aspel
von Diisterloh.

Als noch einige Wagen angehdngt wurden, vermochte
er sie auch nicht mehr in Bewegung zu setzen. Der
Luftverbrauch fir den ganzen Zug stieg nicht sehr
erheblich, und zwar von 13,6 m:; a. L. bei 30 Wagen
auf 16,5 mid bei 50 Wagen. Der Luftverbrauch je t
Zuggewicht sank also von 0,32 mi bei 30 Wagen
auf 0,23 m; bei 50 Wagen, mithin um 2S«/o.

Die mittlern Zugstarken waren wahrend des Zuges
infolge des verschiedenen Fahrzustandes, namentlich
aber auch infolge der verschiedenen Steigungsverhalt-
nisse der Streckensohle nicht gleichméaRig. In Abb. 9
sind die in der Strecke auftretenden Zugkrafte als
Durchschnittswerte der jeweiligen 3 Schleppziige dar-
gestellt. Die Kréfte beim Anfahren konnten nicht ge-
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messen werden, weil die Schwankungen des Zug-
messerzeigers die Ablesung nicht erlaubten. Sic
war erst nach Durchfahren einiger Meter der Zug-
strecke moglich, obwohl der Zeiger infolge des ver-
schiedenen Anfahrens der Wagen auch da noch be-
trachtlich schwankte.
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Abb. 0. Zugkréafte des kleinern Haspels von Disterloh.
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Allen Zugen gemeinsam ist, dal3 die Zugkréafte
bei Beginn der Fahrt erheblich hdher sind als spéter.
Solange die Wagen noch beschleunigt werden, sind
die Kréfte bei den verschiedenen Wagenzahlen ziem-
lich gleich, vermindern sich mit zunehmender Ge-
schwindigkeit rasch und stellen sich dann entspre-
chend den Zuggewichten ein. Die hierbei eiu-
tretenden UnregelméaRigkeiten werden zunichst ein-
mal durch das Seil veranlat, das sich ungleich auf
die Trommel wickelt. Da an allen derartigen Haspeln
keine Aufwicklungsvorrichtung angebracht ist, bildet
das Seil in der Mitte der Trommel einen Klumpen, wo-
bei es nicht selten an dieser oder jener Stelle abrutscht
und sich seitlich legt. Das dadurch hervorgerufene
augenblickliche Durchgehen des Motors und der fol-
gende Ruck am Seil veranlassen dann jedesmal einen
harten Schlag, der sich auf den Zug Ubertrégt. Ferner
stellen die verschieden langen Zige, wie sich aus Abb. 7
ergibt, auf verschieden geneigten Stellen der Foérder-
strecke. Der ganze Zug mit 30 Wagen mul3} sténdig
die Steigung uberwinden, wihrend der hintere Teil des
Zuges mit 50 Wagen unter Gefalle steht. Beim Durch-
fahren des Tales stieRen daher die hintern Wagen
auf die vordem auf. Man ersieht aus Abb. 9, dal3 da-
durch die Zugkraft voriibergehend sank und dann um
so mehr stieg, weil die hintern Wagen wieder be-
schleunigt werden muf3ten. Bei dem Zug mit 30 Wagen
ergaben sich dagegen ziemlich ausgeglichene Zug-
kréfte.

Wie sich diese Verhdltnisse auf den jeweiligen
Luftverbrauch auswirkten, sei an Hand der von dem
Askaniamesser fur je 2 Wagenzige mit 30 und
50 Wagen aufgezeichneten, von rechts nach links zu
lesenden Kurven (Abb. 10 und 11) erldutert. Die Ab-
szisse gibt die Zeit, die Ordinate den jeweiligen Luft-
verbrauch an. Der Inhalt des Diagramms ergibt den
Luftverbrauch bei Ansaugdruck. Da der Zug mit
30 Wagen (Abb. 10) auf ansteigender Strecke steht,
wird der Zug verhdltnismaRig langsam beschleunigt.
Die Abhéngigkeit des Luftverbrauches von der Dreh-
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zahl des Motors kommt in dem allméhlichen Ansteigen
der Kurve zum Ausdruck. Die Beschleunigung er-
streckt sich auf ungefahr die Halfte der Fahrzeit.
Das héaufigere Abrutschen des Seiles ersieht man aus
den zahlreichen Zacken der Kurven. Die Zugdauer bei
B50Wagen ist erheblich groRer (Abb. 11). Die Zugbewe-

Abb. 10. Luftverbrauch bei einem Schleppzug mit 30 Wagen,
Haspel von Dusterloh, 7,5 PS.
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Abb. 11. Luftverbrauch bei einem Schleppzug mit 50 Wagen,
Haspel von Dusterloh, 7,5 PS.

gung wird zunéchst besonders beschleunigt, weil der
hintere Teil des Zuges auf den vordem drickt. Nach-
dem aber der hintere die Talsohle erreicht hat, wird
der Zug verzdgert, was sich durch die Verringerung
der Geschwindigkeit sowie der Drehzahl des Motors
und des Luftverbrauches bemerkbar macht. Bei der
dann von neuem eintretenden Beschleunigung des
Zuges werden die aufgelaufenen Wagen wieder von-
einander abgezogen, bis infolgedessen die Belastung
so stark steigt, dall wiederum eine Verzégerung und
erst nach dem Anzug aller Wagen ein gewisser Be-
harrungszustand eintritt.
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Abb. 12. Schleppversuche mit dem grofRem Stirnradhaspel
von Dusterloh.

Gliuckauf

365

Der groRRem Kraftleistung des starkem Has-
pels von Dusterloh entspricht die erzielte hohere
Fahrgeschwindigkeit. Sie betrug im Mittel bei
30 Wagen 1,6S m/s und bei 50 Wagen noch [,31 m s,
entsprechend einer Zugdauer von 63 und S1 s (Abb. 12).
Der Luftverbrauch stieg je Zug auf 151 ms bei
30 Wagen und auf 16,8 ms bei 50 Wagen. Die mittlem
Zugkrafte waren bei diesem Motor geringer als bei
dem des schwachem Haspels, was sich daraus erklart,
daR infolge der groRem Anfangskraft eine raschere
Beschleunigung eintrat. In der Beziehung fir die

P ww
Leistung eines Motors, die allgemein N lautet,

kann die Leistung N dadurch steigen, da’ die Kraft P
oder aber die Geschwindigkeit v zunimmt. Das Pro-
dukt P ev kann aber auch wachsen, wenn die Kraft P
kleiner, zugleich jedoch die Geschwindigkeit v um so
groBer wird. Das ist hier der Fall. Immerhin hat der
groRere Haspel bei 30 Wagen eine nur wenig groRere
Zugleistung aufzuweisen, nédmlich 10,8 PS, gegeniber
10,2 bei dem kleinern. Bei diesem sinkt aber die Zug-
leistung mit steigender Wagenzahl, so daR sie bei
50 Wagen nur noch 8.6 PS betragt, wahrend sie bei
dem grofRem Haspel auf 11 PS gestiegen ist. Beiden
Haspeln ist gemeinsam, dal} der Luftverbrauch je t
Zuggewicht sinkt, und zwar bei dem groRem Haspel
in verstarktem MafRe, namlich von 0,35 ms bei
30 Wagen auf 0,23 m3 bei 50 Wagen. Bei geringer
Wagenzahl ist er also bei dem kleinern Haspel noch
gunstiger.
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Abb. 13. Zugkrafte des groRem Haspels von Diisterloh.

Bei Betrachtung der Zugkréafte des groRem
Haspels von Disterloh (Abb. 13) fallt auf, dal3 die
Zugkrafte bei groRBerer Wagenzahl gleichméaRiger
sind als bei dem kleinehn Haspel (Abb. 9). Dies rihrt
daher, dalR die Wagen hier infolge der grofRRem
Geschwindigkeit nicht auflaufen konnten, was auch
bei den dazugehérigen Diagrammen (Abb. 14 und 15)
zum Ausdruck kommt, die bei 30 und 50 Wagen einen
gleichméaRigem Kurvenverlauf zeigen. Die auch hier
auftretenden kleinem Schwankungen muiussen dem
jeweiligen Abrutschen des Seiles zugeschrieben
werden. Die geringere HOhe dieser Diagramme
gegeniber den Abb. 10 und 11 ist darauf zurick-
zufiihren, daR eine andere Ubersetzungsscheibe in die
Druckluftleitung eingebaut war.
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Haspel von Frdélich & Klipfel.

Dieser Haspel mit Stirnradmotor von 10 PS Soll-
leistung unterscheidet sich nur wenig von dem
groBem Disterloh-Haspel. Der Motor hat die
gleichen Abmessungen. Die Ubersetzung des Motors
auf die Trommel, die wiederum 200 mm Durch-
messer hat, betrdgt 1:35. Die Versuchsergebnisse
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Abb. 14. Luftverbrauch bei einem Schleppzug mit 30 Wagen,
Haspel von Dusterloh, 10 PS.
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Abb. 15. Luftverbrauch bei einem Schleppzug mit 50 Wagen,
Haspel von Disterloh, 10 PS.

veranschaulicht Abb. 16. Die mittlern Zuggeschwindig-
keiten sind hier jedoch erheblich geringer als bei dem
Dusterloh-Haspel, nédmlich bei 30 Wagen 1,2 gegen
1,68 m/s oder bei 50 Wagen 0,94 gegen 1,31 m/s, die
mittlern Zugkréfte (Abb. 17) dagegen ein wenig hoher.
Die Zugleistungen bleiben bei allen Wagenzahlen
ziemlich gleich und betragen etwas mehr als 8 PS
gegeniiber durchschnittlich 10,9 PS beim Disterloh-
Haspel. Der Luftverbrauch je t Zuggewicht ist aber
bei beiden Ausfiihrungen gleich. Der Verlauf der
Zugkrafte geht aus Abb. 17, der Verlauf der Luft-
verbrauchskurven aus den Abb. 18 und 19 hervor.

dnzaM cferhfogen

Abb. 16. Schleppversuche mit dem Stirnradhaspel
von Frolich & Klipfel.
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Bemerkenswert ist ein ziemlich langsames Ansteigen
der Kurven, was auf eine geringere Beschleunigung
deutet, sowie ihr etwas unruhiger Verlauf.

300

*9
700
N
AN
kX \ s
S N\
N
N\
X
[
NF
300
100
o 20 40 60 SO rn 100
<Sc/j/eppzug

Abb. 17. Zugkréafte des Haspels von Froélich & Klipfel.
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Abb. 18. Luftverbrauch bei einem Schleppzug mit 30 Wagen,
Haspel von Frélich & Klipfel.

Abb. 19. Luftverbrauch bei einem Schleppzug mit 50 Wagen,
Haspel von Froélich & Klupfel.
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Abb. 20. Schleppversuch mit dem Schraubenradhaspel
der Demag.
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Haspel der Demag.

Eine erheblich hohere Zugleistung weist der
Haspel der Demag mit einem Schraubenradmotor von
12 PS Solleistung auf. Die mittlern Zugkréfte stiegen
bei dem vorigen Haspel von 505 kg bei 30 Wagen auf
645 kg bei 50 Wagen und erreichten bei dem Demag-
Haspel 480 bzw. 680 kg, waren also wenig verschieden

(Abb. 20). Dagegen ergab sich eine héhere mittlere
Geschwindigkeit, und zwar bei 30 Wagen von 1,61,
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Abb. 21. Zugkréfte des Haspels der Demag.

bei 50 Wagen von 1,20 m/s, so dafl die ziemlich
gleichbleibende, nur bei kleinster Wagenzahl etwas
geringere Leistung etwa 11 PS betrug. Der Luft-
verbrauch stellte sich auch entsprechend hdoher.

Abb. 22. Luftverbrauch bei einem Schleppzug mit 30 Wagen,
Haspel der Demag.

Abb. 23. Luftverbrauch bei einem Schleppzug mit 50 Wagen,
Haspel der Demag.

Wahrend jedoch die vorher genannten Stirnrad-
motoren einen ziemlich gleichen Luftverbrauch bei
den entsprechenden Wagenzahlen aufwviesen, belief er
sich hier bei der geringsten Wagenzahl héher, namlich
auf 0,38, bei der groéRten niedriger, ndmlich auf
021 m3t Zuggewicht. Der Verlauf der Zugkréafte
(Abb.21) ist wie auch der des jeweiligen Luft-

Glickauf

367

Verbrauches (Abb. 22 und 23) bemerkenswert gleich-
manig.
Haspel von Eickhoff.
Zum Unterschied von den vorigen hat dieser
Haspel mit 10 PS Solleistung nicht nur einen Pfeilrad-
motor, sondern auch eine eigene Bauweise. Wé&hrend
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Abb. 24. Schleppversuche mit dem Pfeilradhaspel
von Eickhoff.

alle &ndern Ausfiihrungen mit dem offenen, den Motor
durch Schutzbleche vor Zugriff, aber nicht vor Staub
schutzenden Ubersetzungsgetriebe auf einem gemein-
samen Rahmen ruhen, sind hier Motor und Getriebe
in der entsprechend groRen Trommel von 380 mm
Durchmesser eingebaut (Abb. 1), der bei samtlichen
dndern Trommeln nur 200 mm betrdgt. Der hodhern
Drehzahl des Pfeilradmotors und dem groRem
Trommeldurchmesser entspricht auch die groéRRere
Getriebelbersetzung 1:127. Die mittlern Zugkrafte
steigen nach Abb. 24 nur wenig mit der wachsenden
Wagenzahl. Sie nehmen zwar von 470 kg bei 30 Wagen
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Abb. 25. Zugkréafte des Haspels von Eickhoff.
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auf 550 kg bei 40 Wagen, dann jedoch kaum noch zu.
Entsprechend verlangert sich auch die Zugdauer stark
und verringert sich die Geschwindigkeit. Diese betrug
bei 30 Wagen 1,38, bei 50 Wagen noch 0,85 m/s. Ahn-
lich wie der kleinere Stirnradhaspel von Dusterloh

Abh. 26. Luftverbrauch bei einem Schleppzug mit 30 Wagen
Haspel von Eickhoff.

Abb. 27. Luftverbrauch bei einem Schleppzug mit 50 Wagen,
Haspel von Eickhoff.

war der Eickhoff-Haspel bei gro3ter Wagenzahl an
der Grenze seiner Leistungsfahigkeit angelangt. Die
Zugleistung war bei kleinster Wagenzahl am grof3ten
und betrug dabei 8,9, bei grofRter Wagenzahl noch
b,5 PS. Der Luftverbrauch dieses Haspels ist duRRer-

*zZug/tre//

Jerdrsvc/'jJe tZi/gge/vicM

Abb. 28. Schleppversuche mit dem Pfeilradhaspel von Beien.

ordentlich gering und dabei fir alle Wagenzahlen
sehr gleichmaRig; er belauft sich nur auf 0,194 m3't
Zuggewicht bei 30 Wagen und auf 0,177 m3 bei
50 Wagen. Abb. 25 zeigt das auch bei dem kleinern
Haspel von Disterloh beobachtete Auflaufen der
Wagen bei héherer Wagenzahl infolge der wechseln-
den Steigung der Forderstrecke. Die Luftverbrauchs-
kurven (Abb. 26 und 27) weisen dagegen einen ruhigen
Verlauf auf, da sich bei dem groRen Trommeldurch-
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messer ein Abrutschen des Seiles von dem bereits auf-
gewickelten Teil weniger bemerkbar macht als bei
dem geringem Trommeldurchmesser der é&ndern
Ausfiihrungen.

Haspel von Beien.

Der Pfeilradmotor dieses Haspels war, wie bereits
erwahnt, von allen untersuchten Motoren am wenig-
sten gut erhalten. Auch die offen liegenden Uber-
setzungsrader des Haspels hatten stéarkere Abnutzungen

Abb. 29. Zugkrafte des Haspels von Beien

als die der &ndern Haspel erfahren. Die Solleistung
von 10 PS wurde daher nicht erreicht (Abb. 28). Die
Zugleisimg betrug bei 30 Wagen etwa 8,2 PS und
sank bei 50 Wagen bis auf 56 PS. Infolgedessen
waren aucli die mittlern Geschwindigkeiten des
jeweiligen Zuges nur gering. Sie ging bei 50 Wagen
bis auf 0,73 m/s und damit auf den geringsten Wert
von allen untersuchten Haspeln herab. Der Luft-

Abb. 30. Luftverbrauch bei einem Schleppzug mit 30 Wagen,
Haspel von Beien.

Abb. 31. Luftverbrauch bei einem Schleppzug mit 50 Wagen,
Haspel von Beien.

verbrauch je t Zuggewicht war bei allen wWagenzahlen
fast gleich. Er betrug bei 30 Wagen 0,33, verringerte
sich bei 40 Wagen auf 0,295 und stieg bei 50 wagen
wieder auf 0,31 m3 Die in Abb. 29 veranschaulichten
mittlern Zugkréafte sowie die in den Abb. 30 und 3L
wiedergegebenen Luftve. brauchskurven kennzeichnen
im Ubrigen einen ruhigen Verlauf der Zige.
(SchluB3 f.)
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Die Wanderung des Ruhrkohlenbergbaus und ihre Auswirkungen
auf die Schwereisenindustrie sowie auf die Verkehrspolitik.

Von Diplom-Volkswirt Dr.

Die Erfindung der Dampfmaschine ermoglichte
im ersten Drittel des 19. Jahrhunderts, bei der
Kohlengewinnung von dem bisherigen Stollenbetrieb
abzugehen und durch Anlage von Schéchten den in
der Tiefe ruhenden Kohlenreichtum auszubeuten.
Weitere technische Erfindungen brachten dem Berg-
bau groRe Erleichterungen und starken Auftrieb.
Die Forderziffern stiegen gewaltig. Hatten im An-
fang des 19. Jahrhunderts die 160 180 Schacht-
anlagen des Oberbergamtsbezirks Dortmund eine
durchschnittliche Jahresférderung von je 2000 bis
3000 t, so hatte sich bis 1851 bei 208 Zechen
und einer Oesamtférderung von rd. 21 Mill. t der
Durchschnitt auf etwa 10000 t gehoben. 1871 war
diese Zahl fast versechsfacht; zu dieser Zeit forderten
227 Zechen ungefahr 12,5 Mill. t, durchschnittlich dem-
nach 55000 t Kohle.

Das schnelle Ansteigen der Foérderziffern, das die
wachsende Bedeutung des Produktionsfaktors Kohle
beweist, 143t leicht einen Vorgang in den Hintergrund
treten, durch den die Zunahme der Fdérdenuig erst
moglich wurde und der den Schlissel zur Gestaltung
des Ruhrgebiets darstellt: die Nordwanderung des
Bergbaus. Die ersten Anzeichen einer derartigen
Bewegung gehen bis auf das Jahr 1839 zurick, als
Mathias Stinnes bei Essen erfolgreich zu teufen
begann. Um 1860 standen im jetzt sidlichen Teile des
Reviers mehr als 50 Tiefbauzechen in Betrieb. Die
Kohle hielt als Massengut Einzug in die Eisen-
industrie, deren Kohlen- und Koksbedarf dank ihrer
Auftrage flur Eisenbahn und Schiffahrt bestindig
stieg. 10 Jahre spater hatten sich die Betriebe auf der
ganzen Linie bis an die Emscher vorgeschoben. Etwa
zur selben Zeit kam nach 20 Jahren muhevoller Ver-
suche, nachdem unmittelbar am rechten Rheinufer
bereits im Jahre 1864 die Zeche Ruhr und Rhein die
Forderung aufgenommeii hatte, die Firma Franz
Haniel auf ihrem linksrheinischen Felderbesitz bei
Homberg zum ersten Erfolg. Seit den 90er Jahren
wurde auch das Gebiet zwischen Emscher und Lippe
aufgeschlossen. Um die Jahrhundertwende wurde
schlieBBlich im &stlichen Teil des Ruhrgebiets an drei
Stellen der Sprung uber die Lippe gewagt; die Zechen
Werne und Radbod dehnten ihren Besitz auf das
rechte Ufer aus, wahrend weiter nordlich bei Bork
die Gewerkschaft Hermann schon jenseits der Lippe

baute. Kurz vor dem Kriege wurde dann auch im
nordlichen Westen bei Dorsten die Lippe Uber-
schritten.

So schob sich der Bergbau wie eine Rieseuwalze
von der Ruhr aus nach Westen, Norden und Osten
vor. Er gestaltete mit dem Ernst seiner Arbeit, mit
dem Typus seiner Bauten und mit der Tradition seines
Brauchtums das Land und seine Bewohner. Wenn er
aber ein Land wieder freigab, wie es im sudlichen
Randgebiet, im Ruhrtal geschah, so blieben zwar seine
Spuren, doch erhielt die Landschaft wieder ein Aus-
sehen, das an das Bild vor 100 Jahren erinnerte.

Fassen wir aus dem gesamten, weit veréastelten
Fragengebiet, welches das Verhalten der Schwereisen-
industrie, die Verkehrspolitik, die strukturelle Weiter-
entwicklung des Bergbaus und der ihm angelelmten

Fr. Didier, Oelsenkirchen.

neuen Produktionszweige, die Entwicklung der Ge-
meinden sowie die soziale Struktur des Ruhrgebiets
umfal3t, zunéchst die Auswirkungen der Bergbau-
wanderung auf die Schwereisenindustrie und auf die
Verkehrspolitik heraus. Durch das Vordringen zur
Fettkohle bot sich in dem aus ihr erzeugten Koks
ein Uberlegener Ersatz fir die in der Eisenindustrie
bisher verwendete Holzkohle. Die Eisenwerke sahen
sich daher veranlaf3t, ihre bis dahin fiur die hand-
werklichen Kleinbetriebe bevorzugten Standorte auf-
zugeben und in Gebiete zu ziehen, in denen die in
wachsendem Malie begehrte Fettkohle in jeder Menge
zur Verfugung stand. Es ist versténdlich, daR aus
diesem Grunde das Kapital Neugriindungen in Rich-
tung des Hellwegs und dariiber hinaus der Emscher
beglinstigte. Solange das Schmelzen der Erze mittels
Holzkohle erfolgte, bildeten die Erzldger der Eifel, der
Lahn und des Siegerlandes die vorteilhafteste Grund-
lage fur betriebliche Anlagen. Um die Aufwinde zur
Unterstlitzung des muhsam zu tretenden Blasebalges
auszunutzen, entstanden die primitiven Eisenbetriebs-
statten an nicht zu steilen Berghéngen. Als man ver-
stand, sich die Wasserkrafte dienstbar zu machen,
vollzog sich die erste geographische Verande-
rung in der Eisenindustrie. Die Hammer- und Poch-
werke verlegten ihren Standort in die wasserreichen
Téler. Die Ruhr, das Sauerland wurden Sammelpunkte
zahlreicher Betriebe, die jedoch an Ausdehnung kaum
gewannen.

Mit dem Beginn der Erzeugung von Steinkohlen-
koks, etwa um 1850, wandelte sich das Bild,
denn bis dahin war Steinkohle wegen ihrer ver-
unreinigenden  Einwirkungen beim SchmelzprozelR
nicht verwendet worden. Im Jahre 1849 nahm die
Friedrich-Wilhelms-Hitte in Milheim den ersten Koks-
ofen in Betrieb. Die seit 5 Jahren erhobenen Eisen-
z6lle gewéhrten dem jungen, aufstrebenden Industrie-
zweig den erforderlichen Schutz. Die groRe Wider-
standsféhigkeit des Ruhrkokses gestattete eine hdhere
Aufschichtung und mithin eine Steigerung des
Fassungsvermdgens der Hochdéfen um fast 50pa

Mit der Verwendung von Koks bei der Roheisen-
gewinnung entstand die schicksalhafte Verbundenheit
und gegenseitige Abhéngigkeit von Eisen und Kohle,
entstand auch die Nordwéartsbewegung der Eisen-
industrie mit allen ihren Zweigen: Hochofen, Hitte,
Stahlwerk, GielRerei und Walzwerk. Die Eisen-
industrie zog der Kohle nach. Wirtschaftliche Er-
wagungen gaben den Ausschlag. Zur Gewinnung
von 1t Roheisen waren 2 -3t Erz und etwa das
Dreifache an Kohle notwendig. Der Standort der
Kohle war fir die emporstrebende Eisenindustrie
somit frachtgiinstiger als der des Erzes.

Bis zur Mitte der 1840er Jahre fehlte nérdlich der
Ruhr eine eisenschaffende Industrie fast ganz, da aus-
gedehnte Walder, Erzlager, hinreichende Wasser-
krafte nicht zur Verfugung standen. Innerhalb weniger
Jahrzehnte jedoch wuchs auf der vom Rhein bis
Uber Dortmund hinaus lagernden Fettkohle eine
wenn auch zundchst sporadische und von 1871 bis
1879 durch die von der Uuberlegenen englischen
Eisenindustrie begrufte Freihandelséra gehemmte
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Schwerindustrie heran, die sich bald in ihrem weitern
Streben nach Transport- und Arbeitsorganisation in
den kohlenreichen Stédten systematisch zusammenzog,
so dalR bis zum Weltkriege das schon Ende der 50er
Jahre stark eisenindustriell durchsetzte Dortmund
allein 19, Duisburg sogar 23 Hochdéfen zéhlte. Die
Ubrigen Stadte des mittlern Ruhrgebiets blieben hinter
dieser Entwicklung zuriick: Es befanden sich in Mul-
heim (Ruhr) 3, in Oberhausen 10, in Bochum 4, in
Gelsenkirchen 5 Hochéfen. Nicht so alt sind die
Grindungen in der Stadt Hamborn, die 8 Hochdéfen
in ihrem Gebiet zahlte. Der Landkreis Moers wies
10 Ofen auf. Die Weiterverarbeitung in Stahl- und
Walzwerken, in GielRereien gliederte sich dhnlich an.

Die Verteilung der Eisenwerke im Verlauf des
Helhvegs bis zur Emscher wurde durch steigenden
Eisen- und Stahlbedarf des Bergbaus wie des Ver-
kehrs beschleunigt. Das Eisen reihte sich unter die
Massengiter ein. Erfindungen, die zugleich auch die
Qualitat weitgehend verbesserten, halfen Uber die
haufiger auftretenden Spannen zwischen Nachfrage
und Lieferungsmdglichkeit hinweg.

Im Jahre 1851 brachte es die Eisenindustrie im
Ruhrgebiet auf 77000 t, bis 1913 auf 8,2 Mill. t Roh-
eisen; das waren 42,5 do der deutschen Gesamtgewin-
nung von 19291 920 t. Bis zum Jahre 1919 stieg der
Anteil auf rd. 69 oa

Innerhalb der Nordbewegung lassen sich weitere
Richtungslinien festlegen. Die fortschreitende Ent-
wicklung der Eisenindustrie bevorzugte deutlich zwei
Gebiete, eine Zusammenballung der Werke um Dort-
mund-Hérde und eine andere, starkere um Duisburg-
Ruhrort, also an der Ruhrmindung, die sich allméh-
lich nach Dusseldorf und nach Hamborn ausbreitete.
Der Dortmunder Schwerpunkt verdankt sein Uber-
gewicht einer langst zu Grabe getragenen fachmanni-
schen Tauschung der 50er Jahre, die vielleicht ihren
hervorstechendsten Ausdruck in einem Satze des
Grindungsprospektes des Horder Vereins findet:
»Heute steht unzweifelhaft fest, dal3 in den jetzt auf-
geschlossenen Flozen ein Reichtum an Eisenstein vor-
handen ist, der mehr als hinreicht, um eine grof3e Zahl
von Hochéfen damit auf Jahrhunderte hinaus zu
alimentieren.« Ein solches, allgemein als zutreffend
hingenommenes Gutachten léste auf diesem Black-
band-Vorkommen ein reges Anlagebedirfnis aus und
bewirkte, dal? der Zug zur Emscher im rechten Winkel
auf Dortmund zu abbog. Anfang der 70er Jahre
aber waren die Erzvorrate bereits erschopft und die
groRen Hoffnungen dahin, Kohle und Eisen zusammen
anzutreffen. Unter grof3en Kosten muf3ten nun Sieger-
lander und Nassauische Erze hierher verfrachtet
werden. Durch planvolle Umgestaltungen und Ge-
meinschaftsvertrage mit Unternehmungen am Rhein
suchte man wenigstens einen Ausweg zu schaffen auf
die Weise, dalR Dortmund den deutschen Osten ver-
sorgte und die Verfeinerung anstrebte, die Werke am
Rhein dagegen den westeuropdischen Auslandversand
und das Halbzeug Ubernahmen. Eine solche Auf-
teilung der Interessen konnte nur allméhlich und
durch Hinzufiigung neuer Stufen geschaffen werden.
Trotzdem blieb auf die Dauer ein Rentabilitéts-
unterschied bestehen. Wollte Dortmund seine Eisen-
industrie im alten Umfang erhalten, muf3te ihm zur
Auswertung seiner Kohlenvorrate die billigere Ver-
sorgung mit fremden Erzen auf dem Wasserwege
eroffnet werden. Diesem unabweisbaren Bedurfnis

Glickauf

Nr. 16

entsprach der Staat durch den Bau des Dortmund-
Ems-Kanals. Weitere Griindungen von Eisenhitten,
waren die Folge. Ilhre Selbstkosten blieben jedoch,
verglichen mit den Werken, die am Rhein geo-
graphisch gunstiger lagen, bedeutend héher. Einen
Vorsprung hatten sie nur gegeniber den nicht an
einem Wasserwege gelegenen Unternehmungen, die
gezwungen waren, ihre Erze von Ruhrort oder Dort-
mund auf dem Umschlagweg zu beziehen. Unter
diesen Umstanden war es verstandlich, daR allméh-
lich der Rhein, der gréRere Fahrzeuge gestattete
und geringere Abgaben erforderte in dem Malie,
wie sich der Erzbezug von fernher seit den
90er Jahren steigerte, eine stets méchtigere An-
ziehungskraft auf ciie Eisenindustrie ausubte, zumal
in seiner Nédhe auch Kokskohle vorhanden war.

Der Fortschritt der Hochofentecluiik, die Ver-
arbeitung des Eisens in einer Hitze und in einem
geschlossenen Produktionsvorgang vom Roheisen bis
zum Walzprodukt verlagerte das urspringliche Ge-
wichtsverhdltnis fir Kohle und Erz so weit zugunsten
des Erzes, daB es vorteilhaft wurde, sich von der
Kohlengrundlage unabhéngiger zu machen und dem
Erz mehr entgegenzugehen. Deshalb bevorzugten viele
Unternehmungen, wie z. B. die Vulkan-A. G., die
Johannishitte, die Niederrheinische Hitte, die Hitten-
betriebs-A. G., die Phoenix-A. G., die Rheinischen
Stahlwerke, den Standort um Duisburg. Hier konnten
die Erze frachtginstig auf dem Wasserwege bezogen
werden, zugleich war auch die Gewéhr fir billigen
Kohlenbezug gegeben. Vorteilhaft war Duisburg auch
fur die seit 1879 auf dem Rhein befdrderten lothrin-
gischen Minette, die an sich bei nur 33 do Eisengehalt
frachtlich stark belastet waren. Da aber diese Mengen
nicht ausreichten, muf3ten spanische und schwedische
Erze herangezogen werden. Daher wurde bei Neu-
grindungen die Gegend zu beiden Seiten des Nieder-
rheins bis Wesel bevorzugt; einzelne Werke siedelten
sich sogar — eine weltwirtschaftliche Orientierung —
an der Nord- und Ostseekiste an. Frachtkosten-
ersparnisse fir den Bezug des an sich minderwertigen
Rohstoffes waren die Veranlassung, dem Flu3lauf zu
folgen, sie waren aulerdem, da man in der Marschroute
des Bergbaus blieb, unbedenklich. Nur die allzu weite
Entfernung tber Duisburg hinaus stiel? auf Schwierig-
keiten, mufte doch dann auf den unmittelbaren
Kohlenbezug verzichtet werden. Die Strecke bis nach
Dusseldorf hinauf blieb mehr der eisenverarbeitenden
Industrie Vorbehalten, die nach und nach im Rheintal
ansassig wurde, um dem Rohstoff, aber auch den
groBRen Abnehmern, Bergbau und Hutten, méglichst
nahe zu sein. Zu ihnen gehérten vorweg die Metall-
hitte in Wanheimerort, die Maschinenfabrik Augs-
burg-Nurnberg, das Blechwalzwerk Schulz-Knaudt
und Mannesmann. Derart greifbar gestaltete sich die
Verlagerung des Eisens zum Rhein, dal3 von 1895, als
nur 20-27 oo der Produktion des Ruhrgebiets wvon
Rheinwerken bewéltigt wurden, bis 1914 der rheinische
Anteil auf 620/0 stieg.

Auf &hnlichen Grinden beruhte auch der Auf-
bau der lothringisch-luxemburgischen Eisen-
industrie. Die dort vorhandenen, ergiebigen Minette-
lager ermoglichten in weitem Male eine Kostenein-
sparung, wenn Hochéfen unmittelbar im Gebiete des
Eisenerzes errichtet wurden. »VerhéltnisméaRig leicht
setzte man im Jahre 1871 den Erwerb eines
groBen Teiles des Minettegebiets gegen eine terri-
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toriale Konzession um Beifort durch, da man,
infolge eines falschen geologischen Gutachtens, die
Erzldger fur fast erschopft hielt und auch an und fur
sich ihren Wert sehr gering einschétztel« Der starke
Phosphorgehalt des sudwestlichen Erzes lie? den Roh-
stoff fiir eine Verhittung ungeeignet erscheinen. Nun
gelang im Jahre 1878 dem Englénder Thomas unter
Mithilfe von Gilchrist die Entphosphorisierung der
Minette, indem er die bisherige saure Auskleidung
der Bessemerbirne durch basischen Dolomit ersetzte.
Damit wurde Deutschland zum Teil von Auslanderzen
unabhéngig. Im September 1879 blies die Hermanns-
hitte des Horder Vereins, die zusammen mit den
Rheinischen Stahlwerken vom Erfinder das Verwer-
tungsrecht fur Deutschland erwarb, die erste Thomas-
cliarge an. Der ungeheure Aufschwung der deutschen
Eisengrof3industrie begann, besonders, als sie durch
neue Eisenzdlle (1879) geschitzt wurde. England
wurde uberflugelt. Im Jahre 1878 betrug die Stahl-
gewinnung in England etwa 1 Mill. t, in Deutsch-
land etwa 0,5 Mill. t. 1906 dagegen verzeichnete die
Gewinnung von Stahl in Deutschland etwa 11 Mill. t,
in England dagegen nur 6,5 Mill. t. Mit Recht sagte
Wedding: »Kaum je hat ein anderer Erfinder uns in
Deutschland so viel genutzt und seinem Vaterlande so
sehr geschadet wie dieser geistvolle Mann Thomas2«

Lothringen wurde schnell in ein Land stark indu-
striellen Gepréges verwandelt und erhielt eine Anzahl
Werke, die vor dem Kriege technisch und organi-
satorisch in Europa fihrend waren.

Das Ruhrgebiet erkannte die Wettbewerbsgefahr,
die ihm in Lothringen mit den Jahren erwuchs, In
kurzer Zeit ergriff es darum Besitz von diesem indu-
striellen Neuland. Eine Wanderung hierher fand in-
sofern statt, als notwendige Neugriindungen der Ruhr-
gebietsunternehmungen in diesen gewinnversprechen-
den Sudwesten verlegt wurden. Die Gelsenkirchener
Bergwerks-A.G., die Gutehoffnungshitte, die Deutsch-
Luxemburgische  Bergwerks- und  Hiitten-A. G.,
Thyssen, um die Jahrhundertwende auch Krupp,
Hoesch und der Bochumer Verein traten hier mit-
einander in Wettbewerb, brachten mit der Zeit die
ganzen Fundstéatten des Erzes an sich, um den AuR3en-
seitern, z. B. de Wendel, das Betatigungsfeld ein-
zuengen und selbst die Vorteile eines rohstoff-
glinstigen, durch die moderne Warmetechnik stets
wichtiger gewordenen Standorts zu genie3en. Lothrin-
gen wurde sozusagen eine Kolonie der Ruhr-
industrie, blieb durch den unbedingt notwendigen
Ruhrkoks — die im nahegelegenen Saargebiet ge-
wonnene Kohle eignete sich nicht fur die Verkokung —
dauernd mit dem Ruhrgebiet verbunden. Letzteres
seinerseits schmolz in seinen Thomaswerken Minette
oder verarbeitete lothringisches Roheisen in den Ver-
feinerungsbetrieben weiter.

Vorausschauend vereinigten die Unternehmungen
allmahlich die Interessen des Ruhrgebiets und
Lothringens in der Weise, dal arbeitsteilig Lothringen
die Anfangsstadien der Produktion, etwa bis zum
Halbzeug oder zum groben Walzfabrikat Ubernahm,
die Rhein-Ruhr-Industrie ihre Haupttatigkeit auf die
Verfeinerung, die Fertigware richtete. Die Erstrebung
hochwertigen Materials bei Maschinen und Werkzeugen
fand in dem wéahrend der 70er Jahre eingefihrten

1KufuR, W.: Wandlungen und Wanderungen der niederrheinisch-
westfélischen Schwerindustrie, Dissertation Frankfurt 1925.

2 Das Huttenwesen, Leipzig 1900, S. 73.
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Siemens-Martin-Verfahren und der elektrischen Stahl-
gewinnung fir Qualitdtserzeugnisse eine nutzliche und
sich gut einpassende Ergénzung. Zugleich erfuhr da-
durch der Minettetransport wie der Bezug ausléndi-
scher Erze einen Rickschlag, da die Erfindung des
Siemens-Martin-Verfahrens vorwiegend statt Erz Alt-
und Neuschrott zusetzt, ein Material, das im Gebiet
selbst — das Ruhrrevier war der stirkste Ver-
braucher von Eisenwaren und wies den grof3ten
Schrottanfall auf — ohne hohe Frachtkosten beschafft
werden konnte. Bei Kriegsausbruch standen sich die
lothringische und die niederrheinisch-westfélische
Roheisengewinnung nahezu mit je s Mill. t mengen-
gleich gegenlber. Lothringen zédhlte bis zu diesem
Zeitpunkt 16 Werke mit 51 Hochdfen, das waren
rd. 40 oo der deutschen Hochoéfen.

Es ist privatwirtschaftlich verstandlich, daR die
Ruhrindustrie durch ihr Kohlensyndikat MaRnahmen
ergriff, Lothringen nicht zu stark werden zu lassen.
Hohere Preise und geringere Giite ihres monopol-
artigen Kokses sollten ausgleichend wirken. Die
Reichsbahn kam dieser Politik so weit entgegen, dal3
sie den Koks als Fabrikat bezeiclmete, demgemal fur
ihn einen bedeutend hohem Frachtsatz als fir die
gleiche Menge Eisenerz bestimmte, das dazu seit 1901
durch einen besondern Ausnahmetarif beglinstigt war.
Der in Europa an erster Stelle stehende Massen-
guterverkehr Lothringen-Ruhrgebiet erfuhr auf diese
Weise eine starke Belastung. Die von Lothringen
stédndig geforderte Moselkanalisierung, die eine starke
Frachtsenkung fur Minette und einen erweiterten
Roheisenabsatz zur Folge gehabt hatte, wurde von
Interessenkreisen der rheinisch-westféalischen Industrie
stets abgelehnt.

Trotz all dieser AbwehrmalRnahmen — die aller-
dings volkswirtschaftlich zu rechtfertigen sind, wenn
man die sonst unweigerlich erfolgten Bctriebsstill-
legungen der Stammindustrie in Betracht zieht —
stellten sich die Preise des lothringischen Roheisens
geringer als im Ruhrgebiet. Nach C. RoR3: vermochte
Sudwestdeutschland die Tonne fir 44-51 M zu
liefern. In Westdeutschland, also in Rheinland und
Westfalen, schwankten die Preise zwischen 52 und
55 Jf>, Oberschlesien verlangte sogar 58-63 M. Ferner
machten die lothringischen Minette den Kalkzuschlag
Uberflissig, der im Nordwesten je t sich immer noch
auf etwa 310 kg belief und der auch auf dem Wasser-
oder Schienenwege herangebracht werden muf3te. Wie
weit Transportkosten den Ausschlag gaben, beweist
die Tatsache, dal3 die modernen sitidwestdeutschen
Werke, obschon sie gegenilber gleich grol3en nord-
westdeutschen Betrieben um ein Drittel hohere
Gesamtbetriebsunkosten hatten, auf dem Markte am
besten abschnitten. Allerdings zeigten die urspring-
lich unmittelbar mit dem Erz verbundenen Hitten
jetzt eine von Jahr zu Jahr zunehmende Entfernung
zwischen Hochofen und Fundstatte. Im né&chsten
Umkreis war das Erz abgebaut. Der Erzbergbau
machte hier die gleichen Entwicklungsstufen durch
wie die Kohle, vom Tagebau iUber den Stollenbau zu
dem vorherrschenden Schachtbau. Die hochwertigen
Erzlager wurden zuerst in Angriff genommen, er-
schopften sich aber alsbald. Die danach folgende Aus-
beutung geringwertigerer Gruben erhdhte zwangs-

1Die Entstehung der GroReisenindustrie an der deutschen Seekistc,
Berlin 1911, S. 65.
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laufig die Selbstkosten und verringerte die Verdienst-
spanne.

Das Verlangen, in Lothringen mit der Zeit auch
Fertigwaren herzustellen, zeigt bis zum Jahre 1913
wichtige Ansétze.

Bis zum Kriege zadhlte Lothringen etwa 30d0
der deutschen Walzwerke. Eine Fortentwicklung
ist durch den Versailler Vertrag unmdglich geworden.
Durch gewaltsamen Eingriff zerstérten die Feind-
méchte die Betriebe und die fruchtbare Arbeitsteilung
zwischen Sudwest und Nordwest. Aus den annektierten
Werken wurden Konkurrenzunternehmungen. Ins-
gesamt gingen 72,3 @0 der Eisenerzvorréte, 26,7 oo der
Roheisenerzeugung verloren.

Die Wanderung der Eisenindustrie nach Sud-
westen erfuhr hierdurch eine vollkommene Wendung.
Die hart in Mitleidenschaft gezogenen Unter-
nehmungen, wie die Gelsenkirchener Bergwerks-A.G.,
Thyssen, Stinnes, Deutsch-Luxemburg, Kldéckner,
Rochling, Rombach, muBten sich auf das Ruhr-
gebiet zurickziehen. So entstand hier eine Reihe
neuer Hochoéfen, Kokereien und Maschinenfabriken.
Vorhandene Halbzeugbetriebe wurden erweitert. Der
Umbau wurde im wesentlichen durch den Erlds
aus den Verkéufen der sudwestdeutschen und luxem-
burgischen Werke an franzésische, belgische und
luxemburgische Gruppen finanziert. Das Ruhr-
gebiet loste sich nach Mdoglichkeit vom Minette-
bezug, verlegte sich nocii mehr auf das Siemens-
Martin-Verfahren und schlo mit schwedischen Erz-
gruben mehrjédhrige Lieferungsvertrdge ab oder
kaufte sich selbst in Schweden an. Der Riicksto3 be-
schleunigte gleichzeitig die stérkere eisenindustrielle
Durchdringung des Emscherbeckens und der ndrd-
lich vorgelagerten Zone. Bis zum Jahre 1927 — seit-
dem kam die Entwicklung im groRen und ganzen
zum Stillstand — stieg der niederrheinisch-west-
falische Anteil an der deutschen Roheisengewinnung
(13,2 Mill. t) auf rd. 10,3 Mill. t, das sind 79d0.
Von der gesamten Rohstahlerzeugung Deutschlands
(16,3 Mill. t) entfielen rd. 12,9 Mill. t oder 79,6 oo auf
das Ruhrgebiet. Es néherte sich also stark einem eisen-
schaffenden und eisenverarbeitenden Monopolgebiet.
Erst in den letzten Jahren l&Rt sich eine Anlehnung
der Eisenwerke an den Rhein-Herne-Kanal (z. B.
Knipp) feststellen.

Die Auswirkungen auf die Verkehrspolitik
ergaben sich, als sich der Bergbau um die Mitte des
19. Jahrhunderts anschickte, das Emschergebiet zu
erschlielen. Er stieR, wo er auch immer begann,
auf gewaltige Transporthindernisse. Auf einfachen,
ausgefahrenen Feld- oder erst durch Rodungen frei-
gelegten Waldwegen mul3ten die Materialien und
die Arbeiter herangebracht werden. In entgegen-
gesetzter Richtung wanderte mihsam und mit Pferde-
fuhrwerk die gefdrderte Kohle in die nachbarlichen
Gemeinden und in die kleinen und mittlern Gewerbe-
betriebe. Eine DurchgangsstralRe fehlte im Revier noch
vollends. Lediglich vom Rhein aus zog sich eine solche
durch Essen und das Ruhrtal bis Hagen. In nord-
sudlicher Richtung lief zu ihr in rechtem Winkel eine
grof3e Verbindungsstrecke von Wesel nach Siegen und
Frankfurt. Die Transportverhéltnisse auf dem Wasser-
wege lagen keineswegs besser. Wéhrend die west-
lichen Nachbarn bereits Uber vorzuglich regulierte
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FluRBwege verfiigten, zeigte der Rhein, die einzige von
Stden nach Norden ziehende Wasserstral3e, noch bis
weit in das 19. Jahrhundert hinein nur strecken-
weise eine maRige Verwendbarkeit. Die ost-
westlich flieRende Lippe kam fur das Ruhrgebiet
als Kohlenversandweg nur in beschrénktem Male in
Frage. Lediglich auf der Ruhr wurde schon seit dem
siebenjéhrigen Kriege eine weit Uuber Witten hinaus-
reichende Schiffahrt betrieben. Allerdings gestattete
das wenig tiefe FluRBbett nur Schiffe bis 150 t Raum-
inhalt, und auch dieser konnte wegen des haufig
niedrigen Wasserspiegels nur etwa wéhrend eines
Vierteljahres ohne Unterbrechung ausgenutzt werden.
Der verhdltnismal3ig enge Raum zwischen Ruhr und
Lippe trug also keinen gunstigen verkehrsgeographi-
schen Charakter. Es erforderte eine jahrzehntelange
Arbeit, um durch FluRBregulierungen, Kanalbauten,
durch grofRziigigen Bau von Eisenbahnen und Durch-
gangsstralRen ein fur das Gebiet brauchbares Ver—
kehrssystem aufzubauen, in dem aber — Zeitumstande
tragen die Schuld — noch immer eine Anzahl un-
bedingt zu beseitigender Liucken auszufillen ubrig-
blieb.

Die treibenden Kréafte dieser Entwicklung waren
der vordringende Bergbau und die an Zahl und Aus-
dehnung schnell wachsenden Unternehmungen, die
leistungsféahige Verkehrswege mit allem Nachdruck
verlangten. Durch sie wurde die durchgreifende
Ausbeutung des Bodenreichtums erst gewéhrleistet.
Erst wenn die geniigende Verldngerung des Transport-
radius, die Bindung an gleiche, unmittelbar weiter-
fuhrende In- und Auslandstrallen gelang, eroffneten
sich die Aussichten fir ein Exportgeschéft. Dann
konnte der Versuch gewagt werden, auf dem Welt-
markt die Position der auslandischen Konkurrenten
zu schwachen, sie aus Deutschland selbst, aus den
Seestadten, aus Berlin, Sidddeutschland und dem
deutschen Osten soweit wie mdoglich zu verdréngen.

Die FluRRlaufe der Ruhr, der Emscher und der
Lippe, die durch die Stddte Milheim, Duisburg,
Essen, Bochum, Dortmund bereits kraftig unter-
strichene Hellweglinie, schrieben dem Ruhrgebiet
von jeher eine west-6stliche Orientierung vor. Indu-
strielle Zusammenballungen im Zuge dieser Haupt-
linien wurden nun seit der Mitte des vorigen Jahr-
hunderts durch Verkehrsplanungen gestitzt, die vor
allem die Bildung bzw. Erweiterung frachtglinstiger
Knotenpunkte zum Ziele hatten. Dabei muf3te auf die
voraussichtliche Entwicklung des Reviers, zuerst aber
auch auf Winsche und Bestrebungen einzelner die
Baufinanzierung durch Zuschiisse unterstitzende
kapitalstarke Gemeinden weitgehend Riicksicht ge-
nommen werden. Aus diesem Grunde wurden auch
nicht, wie eigentlich nach dem damaligen industriellen
Schwergewicht zu erwarten gewesen ware, zunéchst
im eigentlichen Ruhrgebiet Eisenbahnen gebaut,
vielmehr hat der Erbauer von Hansemann damit
begonnen, die weit ausladende, den geringsten Wider-
stand entgegensetzende Niederung der Emscher zu
erschlieRen, indem er im Jahre 1S47 schon Koln,
Duisburg, Oberhausen, Gelsenkirchen, Wanne, Herne,
Dortmund, Hamm, Bielefeld und Minden durch die
sogenannte Koln-Mindener Strecke verband, die im
gleichen Jahre bereits durch Weiterfilhrung nach
Bremen und Hamburg den Weg zur deutschenNordsee
freilegte.
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Das Ruhrtal mit seinen vielen Windungen und
oft nur engen Durchldssen erschwerte eine Linien-
fuhrung auferordentlich. Zudem wurde bis in die
60er Jahre auf der Ruhr selbst ein GrofR3teil der ge-
forderten Kohle dem Rhein zugefihrt, ein Umstand,
der die Wirtschaftlichkeit einer Eisenbahn in Frage
stellte. Im Jahre 1856 erhielt Oberhausen eine Eisen-
bahnverbindung mit Emmerich. Die zweite, west-6st-
lich gerichtete, »bergisch-markische« Strecke wurde in
den Jahren 1860 bis 1862 erbaut und fihrte von Duis-
burg Uber Milheim, Essen, Bochum nach Dortmund,
also genau in der Richtung des Hellwegs. Ihr gesellte
sich 1866 bis 1868 noch die Rheinische Bahngesell-
schaft mit der Linie Milheim-HeiBen-Essen-Nord-
Wattenscheid zu. Von Osterfeld zweigte eine dritte,
west-0stliche Linie nach Lunen-Hamm ab. Eine aus-
gesprochene Ruhrtalbahn wurde erst Ende der 60er
Jahre gebaut, durch die eine Verbindung geschaffen
wurde von Kettwig tber Steele nach Dahlhausen und
Hattingen, die 10 Jahre spéater bis Vorhalle (Hagen)
durchgelegt werden konnte.

Geplant wurde in dieser Zeit auch die noch heute
geforderte Linie Bochum-Gelsenkirchen-Buer-Sud-,
Dorsten. Nach der Verstaatlichung der gesamten
Privatbahnen in den Jahren : S79 bis 1881 blieb der
Bau unausgefuhrt. Der Staat ordnete das Verkehrs-
wesen nun nach einheitlichen, planméaRigen, wirt-
schaftlichen  Gesichtspunkten. Den verschiedenen
Interessen der in Wettbewerb stehenden Gesell-
schaften und der infolgedessen mangelnden Anglei-
chung an die wachsenden Verkehrsbedirfnisse der
Montanindustrie wurde nunmehr ein gesamtwirt-
schaftliches Ziel gegenibergestellt.

Das Ruhrrevier wurde durch die nach der Ober-
flachengestaltung bestimmten drei West-Ost-Linien
sehr vorteilhaft in seiner ganzen Lé&nge erschlossen.
Neue Zechen, spater eisenerzeugende und eisen-
verarbeitende Werke errichteten ihre Anlagen un-
mittelbar an der Strecke oder suchten durch werks-
eigene Eisenbahnen Anschlu3 an sie. Die Mdglichkeit
der unmittelbaren Verladung in Eisenbahnwagen war
fur die Werke ein wesentlicher Rentabilitatsfaktor. Die
vorliegende Streckenaufteilung genigte fiir den etwa
10 km breiten Wirtschaftsraum zwischen Ruhr und
Einscher vollsténdig. Als aber der Bergbau Jahr fur
Jahr auf der ganzen Front weiter vordrang und sich
auf einen rd. 30 km breiten Raum nach Norden zu
ausdehnte, wurden Siid—-Nord-Verbindungen standig
dringender.

Wie immer wieder Denkschriften, z. B. vom Ruhr-
siedlungsverband oder von den Verkehrsvereinen, be-
weisen, ist auch bis heute die Frage noch nicht zur
Zufriedenheit der beteiligten Kreise geldst. Obschon
sich bereits bis zum Kriege der Giterverkehr inner-
halb des Reviers gegen Norden immer schwieriger
gestaltete, blieb der Eisenbahnbau in dieser Richtung
doch auf der Entwicklungsstufe der 70er bzw. 80er
Jahre stehen. Lediglich zwei Si‘'id-Nord-Linien hat das
Ruhrgebiet bis zur Gegenwart aufzuweisen. Etwa in
der Mitte wird es durch die schon lange in ihrer
Leistungsfahigkeit eingeengte, erweiterungsbedirftige
Bahn Gelsenkirchen-Wanne-Eickel-Recklinghausen
—-Haltern geteilt. Diese Linie berihrt stérkste Ver-
kehrszentren, an denen sie einen grof3en Teil ihrer
Transporte auf die West-Ost-Linien umleitet. Die
zweite Eisenbahnstrecke in gleicher Richtung wurde
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bereits 1S80 in Betrieb genommen. Sie fihrt von
Wanne Uber Buer-Siud-Hervest-Dorsten-Borken nach
Winterswyk und stellt damit die Verbindung zum
holldndischen Bahnnetz her. Eine dritte Linie Essen-
Hbf.-Buer-Sid und -Nord-Marl-Haltern mit weite-
rem Anschlul an den Verkehrsweg Miinster—-Hamburg
ist 1932 bereits genehmigt, gegenwadrtig aber noch
zurlickgestellt. Von ihr erwartet das mittlere und
nordliche Revier eine Verbesserung des Verkehrs.

In sudostlich-nordwestlicher Richtung ist weiter-
hin noch eine Verbindung von Dortmund bis Wesel
Uber Buer-Nord und von Sidwesten nach Nordosten
eine Linie von Bochum lber Castrop—-Mengede nach
Linen geplant. Ferner soll Bochum (ber das auf-
strebende Lidinghausen mit Minster verbunden
werden.

Nach Durchfihrung all dieser Plane wirde das
Revier in sud-ndrdlicher Richtung Bahnstrecken auf-
weisen, die nur etwa 15-18 km voneinander entfernt
sind. Fur die Zwischengebiete kénnten StralRenbahn
und Kraftwagen den Verkehr Ubernehmen.

Die Verschiebung des bergbaulichen Schwer-
gewichts in die Emscher- und Lippeebene hat dem
Ruhrraum eine Ausdehnung des Eisenbahnnetzes ge-
bracht, das auf dem Kontinent nirgends seinesgleichen
zeigt. Gleichwohl vermochte die Eisenbahn dem der
Forderung entsprechend stark steigenden Versand
nicht gerecht zu werden. Im Rhein- und Emschergebiet
vor allem wurde daher durch die Einschaltung der
Binnenschiffahrt, durch grof3zugige FluRBregulierungen
und Kanalbauten ein neuer Absatzweg gefunden, der
wegen seiner Billigkeit das Absatzfeld vergroRern
half.

Untersuchen wir zundchst, wie sich die Wande-
rung des Bergbaus auf die Flisse des Ruhrgebiets
auswirkte.

Das sudliche Revier, das sich seit der Abwande-
rung des Bergbaus mehr auf den Fertigwarenverkehr
und auf die Beférderung von Menschenmassen um-
stellen mufdte, brauchte einen Wasserweg kaum, eine
Eisenbahnstrecke war wvon gréRerm Vorteil. Die
Schiffahrt auf der Ruhr, die in der Frihzeit des
Bergbaus die einzige WasserstralBe des Ruhrgebiets
war, ging darum auch mit dem Bau der Bergisch-
Mérkischen Bahn und der Ruhrtalbahn stark zurick.
Im Jahre 1SS9 wurde sie véllig eingestellt.

Zusammen mit den Versuchen, das Ruhrtal wieder
in die Produktion einzufiigen — hat man doch unter
Zugrundelegung der Férderung von 1913 hier noch
einen hundertjahrigen Kohlenvorrat errechnet —, sind
schon seit den 80er Jahren Bestrebungen zu ver-
zeichnen, die Ruhr erneut schiffobar zu machen. Die
Industrie ist jedoch nicht in gleicher Weise interessiert
wie die Stadte an der Ruhr, die ihre industriellen
Werke verloren haben, so da mit der Durchfihrung
der Pléne ernstlich nicht zu rechnen ist. Lediglich
bis Mulheitn wurde die Ruhr seit 1927 wieder schiff-
bar gemacht, und zwar ist der Mulheimer Hafen vom
Rhein aus noch mit 2000-t-Kahnen zu erreichen.

Ein ahnliches Schicksal wie die Ruhr ereilte die
Lippe, die 1830 noch einmal bis Lippstadt schiff-
bar gemacht wurde. lhr brachte die Koéln-Mindener
Eisenbahn und der gleichzeitig einsetzende StralRen-
bau den Niedergang. lhre Schiffahrt erlag in den 70er
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Jahren vollends, und erst neuerdings erhielt sie durch
den Bau des Lippe-Seitenkanals wieder verkehrswirt-
schaftliche Bedeutung.

Die nachhaltigsten Folgeerscheinungen der Stand-
ortsverlagerungen des Bergbaus und der Schwereisen-
industrie lassen sich an der maéachtigsten Verkehrs-
ader Deutschlands, dem Rhein strom, in aller Deut-
lichkeit feststellen. Bei ihm stand zundchst der
Ausflugsverkehr in die landschaftlich schénen Teile
des Mittel- und Oberrheins im Vordergrund. Erst
die Niederlandische Dampfschiffahrts-Gesellschaft
wandte sich energisch der Frachtbeférderung zu, die
allmahlich bis Kéln hinauf vervollkommnet werden
konnte. Von 1870 an wurde der Rhein zum Trager
eines Massengutverkehrs umgestaltet. Allein an
Kohle wurden 1S75 schon 2 Mill. t auf ihm be-
fordert. Diese Menge stieg innerhalb 30 Jahren
auf das Funffache und erreichte 1913 insgesamt
215 Mill. t In diesen Zahlen drickt sich die
groRe Bedeutung des Rheins als Ausfallstrale der
Ruhrkohle nach Holland wie nach Suddeutschland
aus. Es ist bezeichnend, daf sich um die Wende des
Jahrhunderts der Bergbau durch Angliederung von
Rhein-Reedereien selbst in den Besitz des Kohlen-
handels brachte und die Entwicklung so weit vor-
waértstrieb, dall auf dem Rheine keine selbstandige
Kohlenhandelsgesellschaft mehr anzutreffen ist.

Es ist kein Zufall, dal3 sich an der Ruhrmindung,
in Duisburg, ein Hafenplatz von einer GroRRe heraus-
bildete, der als Binnenhafen in der Welt kein Gegen-
stiick aufzuweisen hat. Im Jahre 1913 wurde in den
Duisburg-Ruhrorter Hafen und den sonstigen zahl-
reichen Verlademdéglichkeiten am freien Rheinufer des
Bezirks Duisburg sowie in den Zechenhdfen am Rhein
ein Gesamtverkehr von 38,8 Mill. t festgestellt. 23,9
Mill. t oder 62% entfielen davon auf die Abfuhr,
14,9 Mill. t oder 3800 auf die Anfuhr. Auf die Duis-
burg-Ruhrorter Hafengruppe kamen von dem Gesamt-
verkehr rd. 28,9 Mill. t. Hieran waren Steinkohle,
Koks und Briketts mit 21,5 Mill. t oder 55,4 o0 beteiligt.
Das Jahr 1926 kam diesem Gilterverkehr noch einmal
sehr nahe. Es belief sich der Gesamtumschlag auf
27,7 Mill. t, von dem 22,66 Mill. t Brennstoffe waren.
Seitdem sind betrachtliche Rickgéange zu verzeichnen.

Dem Verlust am Kohlenversand aus den Rhein-
Ruhr-Hafen steht jedoch als Ausgleich eine erfreu-
liche Steigerung der Versandmengen aus den Kanal-
héfen der Zechen vor allem am Dortmund-Ems- und
am Rhein-Herne-Kanal gegeniiber.

In dem MalRRe, wie sich im mittlern Ruhrgebiet der
Bergbau ausbreitete und der mannigfach verflochtene
Verkehr verstérkte, machte sich das Fehlen leistungs-
fahiger StralRen immer nachhaltiger bemerkbar. Weg-
samkeit ist fir die Fortentwicklung eines Industrie-
gebiets erste Voraussetzung.

Zusammen mit den aufstrebenden Gemeinden
schuf der Bergbau infolgedessen, zuerst allerdings
planlos, ein Wegenetz, das die Unzulénglichkeiten der
Befdorderung tber Land herabminderte. Dem Beispiel
der alten Hellwegstéddte folgend wurde das Haupt-
gewicht auf Ausfallstralen gelegt. Durch die Griun-
dung des Ruhrsiedlungsverbandes im Jahre 1920
wurde die allzuoft von lokalen Interessen oder
gemeindlichen Wiinschen geleitete StralRenbaupolitik
grundsatzlich einem unabhdngigen Gesamtplan unter-
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geordnet. Je nach der verschiedenen Starke des
Verkehrsstromes entschied dieser Verband, ob und
inwieweit die Vorgefundenen Stadt-, Kreis- und
ProvinzialstraRen sich zur Aufnahme in einen General-
bauplan eigneten und welche Stral3enziige zur Vervoll-
stdndigung eingefiigt werden muf3ten. Mit groRRer
Sorgfalt pflegte er dabei besonders die Herstellung
von Fernverbindungswegen (Verbandsstral3en), die
nicht dem lokalen Verkehr dienen sollen und die des-
halb nach Moglichkeit die Stadtkerne umgehen und
den wechselseitigen Verkehr auf groRere Ent-
fernungen beginstigen. Mehr als jede andere
Verkehrsorganisation stellte sich der Verband von
vornherein auf die zukilnftige Entwicklung des
Reviers ein und gab daher der dringend ausbau-
bedirftigen Nord-Sud-Richtung den Vorzug. Zugleich
beschéftigte er sich mit den Bebauungsplanen der
einzelnen Stadte und Kreise, wobei es seine besondere
Aufgabe war, fir die Erhaltung der fir das Ruhr-
gebiet so notwendigen Grinflachen und des Baum-
bestandes zu sorgen. Um auch die bisher industriell
noch unberihrte »Bohrlochzone« jederzeit an das
StralRennetz anschlielen zu koénnen, bediente er sich
der Verkehrsbander. »Durch ein solches Verkehrs-
band wird ein Gelédndestreifen fluchtlinienmaRig fest-
gesetzt und von der Bebauung freigehalten fir einen
Verkehrsweg, dessen Anlage oder Ausbau erst in
spaterer Zeit, aber bestimmt zu erwarten ist.«

Das VerbandsstralRennetz wird nach seiner Voll-
endung funf Ost-West-, zwdolf Nord-Sid und zehn
DiagonalstraBen umfassenl Die Nord-Sud-Orientie-
rung ist offensichtlich. Infolge der Wichtigkeit dieses
Wegesystems flr den Verkehr des mittlern und ndrd-
lichen Ruhrgebiets ist eine ndhere Behandlung am
Platze. Die bereits fertiggestellte, am meisten be-
lastete Ost-West-Stral3e verlauft von Dortmund uber
Bochum-Steele-Essen-Miulheim nach Duisburg, dann
Uber den Rhein weiter nach Moers und Geldern. Die
GroR3stadte rechts des Rheins bringen ihr selbst-
verstandlich die Hauptbelastung. Von Duisburg
nimmt ein weiterer gro3er west-0stlicher Stral3enzug
seinen Ausgang und verlduft Uber Oberhausen-Bot-
trop-Gladbeck-Buer-Recklinghausen-Waltrop nach
Lunen. Gegenlber der erstgenannten Hauptlinie, die
das duBerst rege wirtschaftliche Leben der Hellweg-
stadte verbindet, bleibt er allerdings im Verkehr ver-
haltnismaRig weit zurick.

Unter den Nord-Sid-VerbandsstralRen, die durch
die Wanderung des Bergbaus Uberhaupt erst not-
wendig wurden, seien sechs der wichtigsten heraus-
gestellt. Dem &uRersten Ostzipfel des Ruhrgebiets
dient die Verbindung Minster-Hamm-Soest. West-
lich davon reihen sich nebeneinander die Straenziige
Minster - Werne - Kamen - Unna - Iserlohn, Liinen-
Dortmund-Hagen, Haltern-Recklinghausen-Herne-
Bochum - Hattingen- Elberfeld, Dorsten- Buer- Essen
-Werden-Elberfeld und am Niederrhein Wesel-
Dinslaken-Hamborn-Duisburg Dusseldorf. Je mehr
diese StralRen sich dem Industriezentrum nahern, um
so dichter gestaltet sich ihre Verkehrsbelastung, die
an den Schnittpunkten mit den Ost-West-Stralen
sowie mit den Ost-West-Eisenbahnen und -Wasser-
wegen starkste Zusammenballungen aufweist. Dem
Geschaftsbericht des Ruhrsiedlungsverbandes vom

1 Durchschnittlich ist eine StraBenbreite von 26 m vorgesehen. Die

Bebauung mit einem beiderseitigen Abstand von 5 m ermdglicht' die
Erweiterung auf 36 m.
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Jahre 1931 zufolge wird sich das gesamte Verbands-
straennetz Uber rd. 1600 km erstrecken. Von diesen
werden 900 km auf das westfalische, der Rest von
700 km auf das rheinische Verbandsgebiet entfallen.
Im ersten Teil sind rd. 350 km, im letzten etwa
250 km neu zu bauen. Insgesamt wurden bis 1932
etwa 180 km StraBe vollendet bzw. in Angriff
genommen. Die fiur den Neubau benétigten Mittel,
fast 45 Mill. Jb, beschaffte sich der Verband zum uber-
wiegenden Teile (22 Mill. M) aus eigenen Mitteln
oder durch Anleihen. 18 Mill. M brachte die Werte
schaffende Arbeitslosenfirsorge auf. Die westféli-
schen und rheinischen Provinzialbehdrden sind mit je
25 Mill. M an dieser Summe beteiligt. Geldmangel
engte seitdem das Betatigungsfeld des Verbandes
immer mehr ein.

Das Ruhrgebiet geht in seiner Belastung je km
Stral’e dem gleichfalls stark industrialisierten Sachsen
und der Rheinprovinz weit voran. 1930 wurden im
Durchschnitt fiir einen Zahltag 576 Fahrzeuge gezahlt,
Sachsen wies dagegen nur 389, die Rheinprovinz 357
und das Deutsche Reich sogar nur 216 Fahrzeuge fur
dieselbe Einheit auf.

Der in und zwischen den Ruhrgebietsstadten sich
ausdehnende, hauptsachlich durch den Bergbau ver-
ursachte Massenpersonenverkehr, der um die Jahr-
hundertwende immer mehr in die Erscheinung
tretende Arbeiter- und Berufsverkehr zwischen den
nordlich  vorgeschobenen Arbeitsorten und den
Wohnstatten bzw. zwischen Stadt und Siedlung ver-
anlaf3ten, daR das Kohlenrevier nach allen Richtungen
hin mit einem weit verzweigten Netz elektrischer
StraBenbahnen ausgestattet wurde. Die verkehrs-
starksten Punkte des mittlern Bezirks wurden natir-
lich zundchst mit Bauten bedacht. So trat 1894 die
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Fortschritte bei der Abbaufihrung
im Ruhrkohlenbergbau.

Von Dr.-Ing. E. Olebe, Essen.

Mit der allgemeinen Einfihrung des Rutschen- und
Schragfrontbaus in der Nachkriegszeit hat die friher ubliche
Aufteilung der Bauabteilungen eine weitgehende Anderung
erfahren, die einerseits durch die Entwicklung der ver-
schiedenen Streb- und Abbaustreckenférdermittel, anderseits
durch die Fortschritte auf dem Gebiete des Abbaustrecken-
ausbaus bedingt worden ist. Wahrend die streichende
Lange einer Bauabteilung vor wenigen Jahren noch
200—300 m betrug und der Abbau sogar oft noch von zwei
Seiten in entgegengesetzter Richtung vorgetragen wurde,
pflegt man neuerdings Bauabteilungen von 600 bis zu 1200 m
Lénge zu wéhlen und nur noch nach einer Richtung zu
hauen, also in gewissem Sinne die Bauabteilung bis zur Ab-
baugrenze aufzurollen. Die Auswirkungen dieses Verfahrens
bestehen hauptsachlich darin, da3 sich die einzelnen Arbeits-
vorgange im Streb, wie die Hereingewinnung der Kohle, das
Versetzen der ausgekohlten Hohlrdume und das Umlegen des
Strebférdermittels, nach und nach reibungsloser abspielen, die
lastigen Begleitumstédnde der Inangriffnahme neuer Abbau-
betriebspunkte fortfallen und dementsprechend der Kosten-
aufwand geringer wird. Weiterhin wirkt in solchen Fallen
die Betriebszusammenfassung naturgeméafl verbilligend auf
die Ausrichtungskosten neuer Bausohlen ein, weil weniger
Abteilungsquerschldage und Blindschachte erforderlich sind.
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Bochum-Gelsenkirchener StraBenbahn als erste auf
den Plan. Im gleichen Jahre folgten noch Dortmund
und Essen. Oberhausen, Mulheim, Duisburg, Hamm
usw. setzten sich wenige Jahre spéter in den Besitz
eigener StralRenbahnen; die Bahnbauten nérdlich der
Emscher sind neuern Datums. Im ganzen befuhren
1931 22 verschiedene Gesellschaften eine Gesamt-
schienenstrecke von rd. 1000 km, das waren fast 30 do
der gesamten Schienenldnge der deutschen Stral3en-
bahnen. Jahrlich werden auf ihr etwa 320 Mill. Fahr-
gaste bei einer Fahrleistung von rd. 80 Mill. Wagen-
km beférdert. Nach dem Kriege hatte sich im engsten
Zusammenhang mit dem sudlichen Geschéfts- und
Berufsverkehr im Bezirk das ehedem rein lokale
Interesse der Gesellschaften auf die AuRenbezirke und
auf die Verbindungen mit den Nachbarstéddten aus-
gedehnt. Mit Ausnahme von Gladbeck, wo nur eine
einzige StralRenbahnunternehmung anzutreffen ist,
brachten es die engen ortlichen und die wirtschaft-
lichen Verhéltnisse mit sich, dalR meistens mehrere
Unternehmungen nebeneinander betrieben werden.
Neuerdings traten diese zu Vertragsgemeinschaften
zusammen, die die Durchfihrung eines General-
verkehrsplans durch eine ubergeordnete Organisation,
den »Verkehrsverband Industriebezirk« schufen. Ver-
waltungsbehérden, die Wirtschaft und der Ruhr-
siedlungsverband entsenden zur Wahrung ihrer Inter-
essen zu seinen Tagungen Vertrauensleute. Die
Gelandestreifen, die infolge zu geringer Bevoilke-
rungsdichte oder wegen fehlenden Kapitals durch
StraRenbahnen vorerst noch nicht aufgeschlossen sind,
werden von den StralBenbahngesellschaften durch
schnellbewegliche, fahrplanméfRig verkehrende Auto-
busse verbunden, die sie teils in eigene Verwaltung
nahmen oder gegen Verleihung einer Konzession der
Privatinitiative uberlieRRen.

HAU

Der giinstige EinfluR der groRem streichenden Bau-
langen in wirtschaftlicher Hinsicht sei an Hand dreier
Beispiele, die dem Betriebe einer nédrdlichen Ruhrzeche
entnommen sind, né&her erlautert. Die Abb. 1—3 ver-
anschaulichen die Revierselbstkosten bei fortschreitendem
Abbau sowie flachem, mittlerm und steilem Einfallen, und
zwar sind auf der waagrechten Achse die Léngen der
Abbaustrecken und auf der senkrechten Achse die zu-
gehorigen Revierselbstkosten in Hundertteilen aufgetragen.

-8

o roo 200 JOO \We) 500 600 fT7 700

Abb. 1 Durchschnittliche Revierselbstkosten
bei fortschreitendem Abbau in flacher Lagerung.

Bei Abb. 1, die sich auf flache Lagerung bezieht, handelt
es sich um einen Betriebspunkt mit 13° Einfallen, 1,10 m
Flozmé&chtigkeit und 350 m flacher Bauhdhe. Das Abbau-
verfahren ist Rutschenbau mit streichendem Verhieb, wobei
die ndtigen Versatzmengen durch Nachfiihrung von Blind-
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ortern gewonnen werden. Der mittlere tagliche Abbau-
fortschritt betrdgt 1,77 m und die Férderung 650t je Tag.
Fir die Abforderung der Kohlen haben bis zu einer Abbau-
streckenldnge von 410 m Schlepperhaspel und weiterhin
Druckluftabbaulokomotiven Verwendung gefunden. Aus
bestimmten Grinden sind die Revierselbstkosten nicht bei
10 oder 50 m streichendem Abbau, sondern bei 200 m Abbau-
lange gleich 100% gesetzt worden. Sie sinken, wie aus
der Schaulinie hervorgeht, bei 450 m auf 95% und bei
650 m auf 91 %. Eine vorubergehende Kostenzunahme ist
im vorliegenden Falle lediglich auf Flozstérungen zurick-
zufuhren gewesen. Wiirden also z. B. die Revierselbstkosten
bei 200 m Betriebsablauf 4Jt betragen haben, so waéaren sie
bei 650 m Abbaulange auf 3,64.// gesunken.

Abb. 2. Durchschnittliche Revierselbstkosten
bei fortschreitendem Abbau in mittlerer Lagerung.

Welche Bedeutung fiir die Senkung der Selbstkosten
das Aufrollen der Baufelder auch bei mittlerer Lagerung
hat, zeigt die Schaulinie in Abb. 2. Es handelt sich um ein
F16z mit 28° Einfallen und 1,65 m Machtigkeit, das bei einer
flachen Bauhdhe von 235 ni durch streichenden Rutschenbau
mit Handversatz abgebaut wird. Der mittlere tédgliche Abbau-
fortschritt betragt 1,76 m und die Fdérderung 760 t je Ar-
beitstag. Auch hier sind zunédchst Schlepperhaspel eingesetzt
worden, namlich bis zu einer Abbaustreckenlange von 230 m,
und alsdann Druckluftabbaulokomotiven. Die wiederum bei
einer Ldnge von 200 m gleich 100% gesetzten Revier-
selbstkosten sinken bei 450 m auf 95%.
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Abb. 3. Durchschnittliche Revierselbstkosten
bei fortschreitendem Abbau in steiler Lagerung.
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In Abb. 3 ist ein Beispiel aus der steilen Lagerung
wiedergegeben. Das Flozeinfallen betragt 45° und die
Machtigkeit 1,50 m. Zugrunde liegt ein Schragbaubetriebs-
punkt mit einer taglichen Férderung von rd. 340t und einer
Schréagfrontlange von 180 m. Die Selbstkostenverminderung
belduft sich in diesem Falle bei 500 m Betriebsablauf auf
8%, wenn die Selbstkosten bei 200 m wieder gleich 100%
gesetzt werden.

Die Ansichten Uber die zweckmaRigste Aufteilung eines
Baufeldes in schwebender Richtung, also hinsichtlich der
Bemessung der flachen Bauhdhen, sind im Ruhrbergbau
verschieden. Teils werden Betriebspunkte mit Abbaufronten
von 100—150 m gewahlt, teils hdlt man Langen von 200,
300 m und mehr fir am ginstigsten. Mitbestimmend ist in
erster Linie die Flozméachtigkeit und sodann die Mdglich-
keit, bei dem jeweiligen Versatzverfahren und dem als
zweckméalig erkannten Abbaufortschritt rechtzeitig nach-
zuriicken. Die Héaufigkeitskurve in Abb. 4 gibt einen Uber-
blick Uber die flache Bauhdhe je Abbaubetriebspunkt beim
Rutschenbau mit streichendem Verhieb bei einem Einfallen
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zwischen 5 und 25°. Nur 93 Betriebspunkte oder 16% der
durch die Schaulinie erfaBten Betriebspunkte im Ruhr-
bergbau hatten zu Beginn des Jahres 1933 eine flache
Bauhdhe von mehr als 200 m; die durchschnittliche flache
Bauhthe betrug 133 m.
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Abb. 4. Flache Bauhdhe je Abbaubetriebspunkt
beim Rutschenbau mit streichendem Verhieb.

Vielfach bildete im Ruhrbergbau das Vortreiben der
Abbaustrecken fir die Belange der Betriebszusammen-
fassung den engsten Querschnitt und‘damit ein Hindernis
fur die Weiterentwicklung der Abbautechnik. Rickbau, bei
dem diese Schwierigkeit von vornherein nicht in Frage
kommt, ist nicht sehr beliebt, weil sowohl das Vortreiben im
unverritzten Felde als auch die Unterhaltung der Strecken,

sobald diese infolge des Abbaus unter
Druck geraten, schwierig und kost-
spielig sind. Man bevorzugt daher beim
Abbau nicht besonders stark gestorter
Fléze im allgemeinen den Vorbau und
begegnet der Schwierigkeit hinsicht-
lich des rechtzeitigen Streckenvor-
triebes durch starke Belegung der Ort-
stbBe bei sechsstindiger Arbeitszeit
und Ablésung vor Ort oder besser
noch durch Nachfahren der Strecken-
orter unter Verwendung von Lade-
wagen, Kratzbédndern oder Kurzrut-
schen. Diese Art des Streckenvortriebs
veranschaulicht Abb. 5. Sie zeigt 4 Ab-
baubetriebspunkte, deren Kohlenstol3e
durch das Ubereinstimmende Nach-
fahren der Strecken in einer Front
liegen und gleichméaBRig vorwarts—
rileken. In diesem Falle liegt ein &hn-
liches Abbauverfahren vor wie friher
beim Kurzstrebbau mit breitem Blick.
Die Kohlen der obern beiden Streben
gelangen ebenso wie die der untern
von den Rutschenstréangen a langs der
AbbaustoRe auf je eine Kurzrutsche b
von 4 m L&nge und Uber diese in die
Forderwagen c. Die Vorteile dieses
Verfahrens bestehen, da die Kohlen-

Abb. 5. stoRRe in einer geraden Front verlaufen,
Rutschenbau zunachst in einer gleichmaBigen Ab-
mit breitem

senkung des Hangenden, so dal} die
unglnstigen Druckwirkungen auf die
Abbaustrecken, wie sie sich beim Rut-

Blick unter Ver-
wendung von

Kurzrutschen. schenbau mit abgesetzten StoRen zei-
gen, vermieden werden, ferner aber
auch bei entsprechender StoRstellung in einer guten Aus-

nutzung des Gebirgsdruckes fir die Kohlengewinnung.

Steinkohlenbrikettierung ohne Bindemittel.
Von Dr.-Ing. eh. A. Thau, Berlin-Wilmersdorf.

Infolge der in den letzten Jahren wiederholt auf-
getretenen Knappheit an Teerpech und der dadurch hervor-
gerufenen Preiserhéhung wird der Steinkohlenbrikettierung
ohne Bindemittelzusatz schon seit einer Reihe von Jahren
groRere Beachtung geschenkt. Die Vorbedingungen fiir
eine solche Brikettierung sind bekannt; sie missen je-
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doch fiir jede Kohlenart in Abhéangigkeit von dein Gehalt
an Bitumen und dessen Eigenschaften besonders geprift
werden. Wenn diese Verfahren bisher noch keinen Eingang
in den GroRbetrieb gefunden haben, so sind dafir sowohl
technische als auch wirtschaftliche Hemmnisse malRgebend,
denen man gegenwdartig noch nicht ausreichend zu be-
gegnen vermag.

Sutclif feund Evanslhaben schon vor etwa 15 Jahren
in England ein Verfahren entwickelt, nach dem die Kohle
kunstlich auf 2—3%/0 Wassergehalt getrocknet-, dann ge-
mahlen und bei einem Druck von 1300-1600 kg/cm2 ohne
Bindemittelzusatz verpref3t werden soll. Die so erhaltenen
Brikette wurden in einem Schachtofen3 im Spulgasstrom bei
reichlicher Zugabe uberhitzten Wasserdampfes geschwelt,
wobei man sehr feste, harte und leicht verbrennliche Pref3-
linge erhielt. Das Schwergewicht dieser Arbeitsweise lag
offenbar in der Verbindung der Brikettierung unter hohem
Druck mit der thermischen H&rtung durch den Schwel-
vorgang. Das Verfahren hat sich wegen der hohen liistand-
haltungskosten in wirtschaftlicher Hinsicht nicht zu be-
haupten vermocht.

Auch die von Tormin4 vorgeschlagenen Sclnvel-
verfahren zur unmittelbaren Herstellung von Schwelkoks-
preB3lingen aus Steinkohle sind nicht in den GrolRbetrieb
Ubernommen worden.

Bei den Bestrebungen, die Brikettierung ohne Binde-
mittelzusatz durchzufiihrcn, scheidet die fur die erwahnten
Verfahren erforderliche thermische Nachbehandlung durch
Schwelung schon deshalb aus, weil die Brikettierung in
der Regel nur zu dem Zweck angewendet wird, den Form-
wert feinkdrniger Magerkohle zu erhéhen. Der Bitumen-
gehalt der dafiir in Betracht kommenden Kohlensorten ist
in fast allen Féllen so gering, dal das vorhandene Bitumen
zur Bindung des Kohlengefiiges eben ausreicht und eine
Teergewinnung sich auch unter ginstigem Bedingungen
nicht lohnt, keinesfalls aber den Aufwand fir ein Schwei-
verfahren deckt. Man ist daher bei der bindemittellosen

1 Gluckauf 60 (1924) S. 191.
2 Gluckauf 58 (1922) S. 904.
3Thau: Die Schwelung von Braun- und Steinkohle, 1927, S. 661.
4 Oluckauf 65 (1929) S. 1730.
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Brikettierung darauf bedacht, ohne jede Nachbehandlung
der PreRllinge auszukommen, sich auf eine geeignete Vor-
behandlung der Kohle zu beschranken und lediglich den
Pre3vorgang diesen Bedingungen anzupassen, ahnlich wie
bei der erdigen Braunkohle, bei der jedoch die hier als
bekannt vorausgesetzten Bedingungen wesentlich anders
und viel gunstiger liegen. Wird die auf einen bestimmten
Feinheitsgrad gemahlene Kohle bis zu einem dicht unter
dem Siedebeginn des fliichtigsten Bitumenanteils liegenden
Punkt erhitzt, wobei das Bitumen erweicht und die Kohle
in einen plastischen Zustand gerat, so laRt diese sich unter
genigendem Druckaufwand verpressen. Da die Bitumen-
beschaffenheit verschiedener Kohlen starken Schwankun-
gen unterworfen ist, muR die fur jede Sorte erforderliche
untere und obere Temperaturgrenze besonders bestimmt
werden.

Die fur die Brikettierung mit Pechzusatz angewandten
Couffinhal-Pressen geben fur eine Verfestigung der Kohle
ohne Bindemittel nicht geniigend Druck her, dagegen
haben sich Ringpressenl fur diese Zwecke bewahrt. Aller-
dings ist damit der Nachteil verbunden, da sie einen ver-
haltnismaRig dunnen, fortlaufenden Strang liefern und daf3
die leicht gekrimmten und daher ziemlich sperrigen Pref3-
linge nicht gestapelt werden koénnen. Immerhin lieBe sich
dieser Nachteil gegeniber der Ersparnis an Pech in Kauf
nehmen, zumal die Festigkeit der PreRlinge den an ein
normales Brikett gestellten Anforderungen entspricht.

Die Brikettierung ohne Binderiiittel ist fur einige Kilo-
gramme Steinkohle wiederholt mit durchaus guten Ergeb-
nissen durchgefihrt worden; sie hat aber bis jetzt versagt,
wenn es sich darum handelt, groRere Durchsitze zu er-
reichen. Die Grinde dafir sind offensichtlich, wenn man
bericksichtigt, da die zwischen der Erweichung und der
Verflichtigung des Kohlenbitumens liegende, also fir den
glnstigsten Plastizitatszustand maflgebende Temperatur-
spanne verhdltnismaRig sehr klein ist und dalR es bei der
geringen Warmeleitfahigkeit der Kohle auBerordentlich
schwierig ist, eine Wéarme (bertragende Einrichtung zu
schaffen, die diesen Bedingungen gerecht wird und es er-
laubt, der Brikettpresse die Kohle dauernd in einer auf eine
genaue Temperatur abgestimmten Beschaffenheit zuzu-
fihren. Bei der Behandlung groéRBerer Kohlenmengen hat
man in den zu diesem Zweck angewandten verschiedensten
Einrichtungen eine gleichméRige Temperaturverteilung tber
den ganzen Durchsatz nicht zu erreichen vermocht, und die
Brikettbildung in der Presse ist daran gescheitert, dafl

1 Glickauf 65 (1929) S. 1605.

Anlage der belgischen Coppee Co. fiir die Brikettierung
bitumindser Kohlen ohne Bindemittelzusatz.
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die Kohle teilweise Uberhitzt und teilweise nicht geniigend
erwarmt in die Presse gelangte. Auch eine Erwéarmung der
Kohle wéhrend des Verfestigungsvorganges in der Presse
selbst hat bei der Verarbeitung von Steinkohle Kkeilten
Erfolg gehabt, weil die Warme ohne Oberhitzung der Rand-
zonen nicht schnell genug in das Innere eindringt.

Die gleichméRige Erwdrmung groRerer Kohlenmengen
gestattet ein neuerdings entwickeltes Verfahrenl, auf
dessen Grundlage die Coppee Co. in Brissel zurzeit eine
betriebsméRig zugeschnittene Anlage errichtet. Der Zweck
des Verfahrens, das nachstehend an Hand der zwei senk-
recht zueinander gelegte Schnitte wiedergebenden Ab-
bildung kurz besprochen wird, weicht von den oben voraus-
gesetzten Bedingungen insofern ab, als es zundchst auf die
Verarbeitung einer Kohle mit so hohem Bitumengehalt
zugeschnitten ist, dall ein Teil davon verfluchtigt werden
kann und das entbundene Gas eine Teergewinnung zulassen
und daneben noch den Warmebedarf des Verfahrens be-
streiten soll.

In dem langgestreckten Ofen sind die beiden aus
Stabsieben gebildeten Bander a und b verlegt, die als
Obergurt tragend und als Untergurt kratzend férdern. Die
auf den Béandern angebrachten Kratzer werden lber je
eine aus Stahlplatten gebildete, von unten beheizte Sohle
von rd. 11 m Lénge und 1,8 m Breite geschleppt. Die
obere dieser Sohlen scheidet den Ofen in zwei unabhéngige
Kammern, von denen die obere als Trockner dient. Die
Kohle wird aus der Grube c mit Hilfe des Becherwerks d
hochgehoben und gelangt durch die als Zellenrad aus-
gebildete Zugabeschleuse e gleichméaRig verteilt auf das
Band a zwischen die Kratzer. Sie wird im Gegenstrom zu
den als Warmetradgern dienenden Gasen auf dem Ober-
gurt des Bandes nach der rechten Seite beférdert und fallt
am Ende auf die Sohlplatte, auf der die Kohle von den
Kratzern fortbewegt wird, bis sie am Aufgabeende des
Bandes a in den Trichter f féllt; diesen schlieRt am untern
Ende ein Zellenrad ab, das die Kohle dem untern Band b
zufuhrt. Das Gut macht hier den gleichen Weg wie im
Oberteil des Ofens und wird am Ende von dem Schrauben-
forderer g aufgenommen, der die Kohle auf die beiden
Trichter h verteilt, aus denen sie, zweckentsprechend vor-
gewarmt, den beiden Brikettpressen i durch Zellenrad-
schleusen aufgegeben wird.

Das auf der Sohle der untern Kammer aus der Kohle
entbundene Oas tritt durch die Spalten des untern Foérder-
bandstranges hindurch, der hierbei als Staubfilter wirken
soll, und gelangt zu den Rohranschlissen Kk, durch die es
angesaugt und in eine Kihl- und Entteerungsanlage ge-
drickt wird. Das Gas stromt dann zu den Brennern L, die

mGas WId., Coking Section, 100 (1934) H. 3, S. 20.
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in den die untere Kammer umgebenden Verbrennungs-
raum m hineinreichen und die notige Luft durch das kleine
Geblése n erhalten. Durch die Verbindung o treten die Ver-
brennungsgase unter die Sohle des obern Bandes, erhitzen
sie und gelangen dann durch den Kanal p in die obere
Kammer, in der sie, als Spiilgase wirkend, im Gegen-
strom zu der auf dem Obergurt des Bandes a lagernden
Kohle von dem Ventilator q abgesaugt und vermischt mit
der verdampften Kohlenfeuchtigkeit durch den als Staub-
scheider dienenden Zyklon r gedrickt werden, worauf sie
durch <‘en Auspuff s entweichen. Diesen verbindet die mit
der Drosselklappe t versehene Umgangsleitung u unmittel-
bar mit dem Verbindungskanal p, so daR bei pl6étzlichem
Stillstand des Ventilators ¢ ein unmittelbarer Abzug der
Gase und Dampfe moglich ist oder auch, je nach dem
Wéarmebedarf der Kohle, ein Teil der Verbrennungsgase
durch entsprechende Einstellung der Drosselklappe t auf
diesem Wege durch den Auspuff s abgefiihrt werden kann.
Die Kohle wird also in der untern Kammer nur durch
mittelbare Warmeilbertragung erhitzt, wéahrend in der
obern neben einer mittelbaren auch eine unmittelbare
durch Spillgase bewirkte Trocknung und Erwdrmung auf
150—200° C stattfindet. Ein Ofen mit der oben an-
gegebenen SohlengréfRe soll taglich 50t Kohle durchsetzen.

Wahrend der letzten Jahre sind in Frankreich zahl-
reiche Kohlensorten in einer solchen Versuchseinrichtung
durchgesetzt worden, ehe die Coppee-Gesellschaft das
Verfahren Ubernommen und sich zum Bau einer Anlage
in Belgien entschlossen hat. Uber den Urheber des Ver-
fahrens liegen keinerlei Angaben vor. In der angegebenen
Form st es auf den Durchsatz von Fettkohlen zu-
geschnitten, deren Bitumengehalt fur eine Gas- und Teer-
gewinnung genugt, wobei dann noch ein ausreichender
Anteil hochsiedenden Bitumens zuruckbleibt, das die Kohle
plastisch erhalt und ihre unmittelbare Brikettierung ermdg-
licht.

Zweifel durften kaum bestehen, dall sich hier ein
gangbarer Weg fiir die Brikettierung bitumindser Kohlen
ohne Bindemittelzusatz bietet. Ob das Verfahren auch die
pechlose Brikettierung von Magerkohlen erlaubt, ist eine
andere Frage. Die Beheizung des Ofens muRte dabei durch
eine unabhéngige Wérmequelle, z. B. einen Gaserzeuger, er-
folgen. Ob Versuche mit Magerkohlen in dieser Einrichtung
schon durchgefuhrt worden sind, ist nicht angegeben, wie
der Bericht Uberhaupt aulRer den angefiuhrten Zahlen keine
Betriebsergebnisse enthélt. Immerhin bietet das geschilderte
Verfahren in seiner Anwendung und Ausfihrung so be-
merkenswerte Einzelheiten, dall es als ein weiterer Schritt
auf dem beschwerlichen Wege zur bindemittellosen Stein-
kohlenbrikettierung Beachtung verdient.

WIR TSCMAFTLICHES.

GroRRhandelsindex fur Deutschland

Industrielle Rohstoffe und Halbwaren

Agrarstoffi
Monats- 51 tij—
durch-
i 'S& L.
schnitt >3 ij
E
1929 . . . . 126,28 126,61 142,06 125.87 130,16 12520 137,25 129,52 118,40 140,63
1930 . . . . 11528 112,37 121,74 93,17 113,08 112,60 136,05 126,16 90,42 105,47
1931 . . . . 119,27 82,97 108,41 101.88 103,79 96,13 128,96 114,47 64,59 76,25
1932. . . . 111,98 6548 93,86 91,56 91,34 8562 11547 102,75 50,23 62,55
1933: Jan. 95,70 57.90 87,50 81,90 80,90 80,90 116.30 101.70 46,80 60,10
April 97,80 59.90 85,30 33,40 81,80 77,10 114,80 iﬁiﬁB 49,10 61,10
Juli 100,60 62.30 96,20 87,30 86,60 77,30 114.30 UL,UU 56,30 70,80
Okt. 72.30 109,50 90,80 92.70 72,70 116,10 101.70 50,20 65,70
Durch-
schnitt 1933 9S,72 64,26 97,48 86,38 86,76 76,37 115,28 101,40 50,87 64,93
1934: Jan. 101,10 69.80 108.70 94.40 92.90 73.00 116,20 101,80 48,70 71,90
rebr. 101,00 68.80 10570 94.40 91.90 73,40 116,20 102,20 48.10 73,30
Marz 101,70 66,50 102,50 94,10 90,60 73.00 116,20 102,50 48.10 73,00

im Marz 19341

Industrielle
Fertigwaren
Noql
O-

q E _\%8(
<8 iE
151,18
142,23

116,60
94,52

93,50
93,30
94,10
100,30

iu
mg|
Qo

138,61
137,92
131.00
118,44

115.10
114.10
114.00
114.00

I'a
X

124,47
110,30
87,78
60,98
57,20
55,30
66,60
61.60

126,82) 84,63 127,98 28,43
125,49 82,62 126,08 17,38
118,09176,67 104,56 9,26
105,01 70,35 98,93 5,86
103,30 72,60 104,50 5,30
102.60 71,90 104,40 5,40

10.70:72.20 10000 820
102,49 71,30 104,68

e il

158,93
148,78
125,16
108,33
103,70
103,20
104,30
104,90

131,86
120,13
102,58
88,68
87,30
87,00
89.90
88.90

171,63
159,29
140,12
117,47

111,40

1155

113.70

157,43
150,09
136,18
117,89

113.00
111,30
113.00
113,80

60,12
60,60

60,50
59,60

7,13

9,20
9,80
10,70

104,08

106,10
107,30
109,60

111,74 112,78

114,10
114,50
114,60

96,39

101.30
101.30
100.30

88,40

89,90
90.50
90.50

114,17

113,90
113.80
113.80

114.20
115,00
115.20

101.30 70.60
100,90 71.60
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Der Ruhrkohlenbergbau im Méarz 1934.
Zahlentafel 1 Gewinnung und Belegscha
Kohlen- : cs PrelRkohlen- c Zahl der Beschaftigten
Koksgewinnun Q
forderung g g T‘EE herstellung % (Ende des Monats)
o c
2T Eogya}
Monats- % insges. taglich é ! @ .:'__) a2 Angelegte Arbeiter Beamte
durchschnitt I _ A B2
2 ba'rts %5 S 3G g © E ) A 8= davon ° °
bzw. 8 insges. PStS- §5 =5 S5 g5 g£g s- 2 5 2 2
Monat < tag= oz >0 E >9 22 ges. | -§ = i 3 “ 9
< icli NI N N T N © f i in _ 2 5.2
licli z g 23 'Q o insges. Neben- berg c s
5E 5 5E 5 SN P = b mannische 5 xc
oy N : E' Belegschaft 2 £
100t 100t ™o o0 o0 oo 1000t 11000 t trieben
1929 25,30 10 298 407 2850 2723 94 90 13296 313 12 176 375 970 21 393 354 577 15 672 7169
1930 25,30 8932 353 2317 2211 76 73 11 481 264 10 147 334 233 19260 314 973 15594 7083
1931 25,32 7 136 282 1570 1504 52 49 8169 261 10 137 251 034 14 986 236 048 13 852 6274
1932 25,46 6106 240 1281 1236 42 41 6759 235 ; 9 138 203 639 13 059 190 580 11 746 5656
1933 . . . 25,21 6483 257 1398 1349 46 44 6769 247 i 10 137 209 959 13754 196 205 10220 3374
1934: Jan. 25,81 7 640 296 1622 1557 52 50 7 170 360 14 136 218 247 14 588 203 659 10 304 3418
Febr. 24,00 7 053 294 1500 1436 54 51 7 317 288 12 139 219 370 14 535 204 835 10 332 3411
Mérz 26,00 7 415 285 1609 1540 52 50 7 479 275 11 132 220 385 14 893 205 492 10 407 3431
Jan.-Marz 25,27 7370 292 1577 1511 53 50 7322 308 12 136 219 334 14 672 204 662 10348 3420
Zahlentafel 2. Absatz und Bestéande (in 1000 t).
Oewinnung
5 Bestande am Ende der Berichtszeit
Besténde
am Anfang der Absatz’ Kohle Koks PreRRkohle
Berichtszeit _ = = o
Kohle Koks Prefs 2us 1 o _ §8 § g .
kohle 5o @ 2 c oo
Monats- - - “w8s5occSo o No o No
Qo 2" g9 52 9= o 2= oo
durchschnitt et u o SR g S8 S8 oc 5§ gc
) S o~ @ = £ C5 £ cc < o 2 9,2 @ o LL =o §o
bzw. o = 0 287T = c £|§ ] S $& c SS ow £ REc S 2 T 2€
Monat 2 2 ¢ 2558 ¢ S = « = sic T o%t = S SwgE IEEY oY F§ 31 S&
omat 5 3 £ 4 §%%2 ¢ £ K % g s< & & g g 5 BN "gg® N = g™~ =
¥ e "o¥ 82 2 2 +E £« 2 . £ + LLgQ“'gE%E Y 52 T2 EQ
« 2 « £ "a &8 4 £ "g = "g g >22 % E¥ 3§
5% CH 56 & %)
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 2 13 1 15 16 17 18 9 20 2 2
1929 . 1127 632 10 1970 6262 2855 308 10317 1112 — 15 627 - 5 14+ 50 1953 - 17 10300 6247 2851 3761 313 292
1930 . 2996 2801 166 6786 5422 2012 259 8342 3175 + 180 3106 + 305 71 + 4,0 7375 + 590 8932 5602 2317 30S4 264 246
1931 . 3259 5049 12 10155 4818 1504 265 7088 3222 - 37 5115 + 66 108 - 4,0 10203 + 48 7136 4782 1570 2111 261 243
1932 . 2704 5573 22 10301 4192 1262 240 6117 2732 32 5501 + 19 18 - 40 10291 — 11 6106 4160 1281 1728 235 219
1933. .. 2733 5838 23 10633 4375 1409 243 6503 2726 - 7 5826 — 12 27 + 4,0 10613 - 20 64S3 4368 1398 1866 247 229
1934: Jan. 2540 5598 61 10170 5318 1689 299 7882 2332 - 208 5531 - 67 123 +61,0 9928 — 242 7640 5111 1622 2194 360 335
Febr. 2332 5531 123 9943 4625 1556 257 6974 2460 + 128 5474 - 57 153 +30,7 10022 + 79 7053 4753 1500 2033 288 268
Méarz 2460 5474 153 10018 5019 1564 270 7388 2422 - 38 5519 m+ 45 158 + 4,9 10045 + 27 7415 4981 1609 2180 275 254
1 Koks und PreRRkohle unter Zugrundelegung des tatsdchlichen Kohleneinsatzes (Spalten 20 und 22) auf Kohle zuriickgerechnet; wenn daher der

Anfangsbestand mit dem Endbestand der vorhergehenden Berichtszeit nicht Gbereinstimmt, so liegt das an dem sich jeweils andernden

bzw. Pechzusatz. — * Einschl. Zechenselbstverbrauch und Deputate.

Koksausbringen

Deutschlands Gewinnung an Eisen und Stahl im Februar 19341

Rohe:iseii Rohstahl Walzwerkserzeugnisse2 c gf_a
=.=:0
- d R leinland- D i - n pleinland- ° S
dul\r/ICC;]r;ithsnitt Deutsc lland o R eutschland dav’> Rheinland Deutschland 1 dav}" R'ein g2 E
A - kalender- j i its— i jts—  ; : its- =
bzw. Monat  insges. kggﬂgﬁr insges. tﬁégﬂcﬁr IPegee. ' AL iRSHes. 3BMST  insges. insges. aé%‘?;;ﬁ Eg c
t t t t t 1t | tm1 t t !t 1t t 83
1930 807876 26560 654909 21531 961552 38081 777003 30772 755986 29940 587 775 23278 79
'9BL 505254 16611 424850 13968 690970 27 186 560080 22036 552738 21 747 428624 16 864 54
19 327 709 10745 285034 9345 480842 18918 385909 15183 379404 14927 290554 11432 40
o3 ... 438897 14430 367971 12098 634316 25205 505145 20072 500640 19893 383544 15240 46
1934 Jan. . 543 330 17527 455663 14699 817392 31438 673530 25905 627468 24 133 480388 18476 51
Febr. 549962 19642 448237 16008 823269 34303 647073 26961 636464 26519 475362 19807 50
‘* Nach Angaben des Vereins Deutscher Eisen- und Stahlindustrieller, Berlin. — - Einschl. Halbzeug zum Absatz bestimmt.
Forderung und Verkehrslage im Ruhrbezirkl
Pref Wagenstellung Brennstoffversand Wasser-
Koks- zu d_en stand_
Kohlen- kohlen-  zechen, Kokereien und PreB- Duisburg- 1  Kanal- private des Rheins
Tag ft’)rderung - her— kohlenwerken des Ruhrbe2|_rks Ruhrorter2 | Zzechen- Rhein- i bei Kaub
zeugun (Wagen auf 10 t Ladegewicht .
9 9 Ste”ung zurBckgefiuhrt) Hafen Insges gggmr:;
t t t "A h® 1 gefehlt t t t t m
April 8. Sonntag 48 818 — 1513 - - - — 1,39
9. 325 182 48 818 11 230 19 061 - 23 672 40 076 13 026 76 774 1,37
10. 297 817 51 192 10 046 18 743 - 24 777 49 120 14 156 88 053 1,33
11 278 86S 52 184 10 284 18 297 - 34 860 43 786 12 382 91 028 1,32
12. 312 376 51 496 9 848 17 868 - 40 933 33 353 13 483 87 769 1,36
13. 308 061 49 969 9 324 18 976 - 37 026 43 175 12 687 92 888 1,34
14. 231 639 51 138 5 459 16 645 —_— 29 967 28 739 8 936 67 642 1,33
ZUs. 1753 943 353 615 56191 111 103 - 191 235 238 249 74 670 504 154
arbeitstagl. 292 324 50 516 9 365 18 517 —_ 31 873 39 708 12 445 84 026

Vorlaufige Zahlen. — * Kipper- und Kranverladungen.



380 Glickauf Nr. 16
Polens Kohlenausfuhr im Jahre 19331 Brennstoffeinfuhr Italiens im Jahre 1933
1931 1932 1933
Herkunftsland
Lander 1931 1932 1933 t t t
t t t Grolbritannien............. 5834526 5249023 492784
Deutschland....................... 3220429 1735902 2201 319
1 Konventionsmaéarkte davon
DaANZig.ieeeirieeesieen 306252 255525 294198 freie Lieferungen 1734347 1735902 2201 319
Deutschland 3899 9702 368 Zwangslieferungen 1486082 — —
Jugoslawien 74984 25158 16465 602307 526029 686 719
Osterreich . 1931830 1329852 1166301 Saargebiet......cccccoeiiiiiinnnn. 352860 358436 357 840
Tschechoslowakei . 734174 513639 263624 Ver. Staaten. 192 680 8 155 8 563
ungarn.................. 297198 14920 6852 Frankreich. 291 289 178 037 186 703
zus. 3348367 2145796 1747808 T urkei... 41780 45709 71 556
Jugoslawien. . 59 206 49 538 43204
2.Nichtkonventions Osterreich.....ccoeeeieeeeenene. n 771 21894 502
markte 436216 458 208 576 90
Nordische Markte: Belgien e, 16941 91618 139259
Danemark 1999236 1385380 744 667 Bt())rlil ae” ?_'élﬁa'é“r - 2; ggg 63 g?g 353 %
Estland.......ccco........ 57013 19321 19185 g€ Lander............
Finnland 578090 366263 439195 zus. 11093949 8778 120 956204
Island..... 42545 26786 32563 Die Einfuhr verteilte sich auf die wichtigsten Kohlen-
Lettland 459349 105998 91750 Sorten wie folgt:
Litauen......... 100592 38861 770 )
Memel........... 72624 24589 1555 1931 1932 1933
Norwegen 857830 917167 829121 t t t
RufBland 76894 — — . .
Steinkohle ohne Anthrazit 8874854 6845478 756374
Schweden 3276728 2743884 2370540 Anthrazit.............. 1242116 910092 964 504
zus. 7520901 5628249 4529346 723 560 760 493 771 545
Andere européische Mérkte: 46 176 46 598 47210
Belgien. ..o, 226541 156439 199900 1 Naclnv. d. Stahlw.-Verbands.
Frankreich 1108647 768744 939992
Spanien... 29978 — -
Holland.. 131647 114639 128588 . . . .
irland .. . - 154270 476446 Londoner Preisnotierungen fur Nebenerzeugnissel
Italien....ccoocevenenn. 882679 837735 998085 Seit der Wiederaufnahme des Geschafts nach den
Ruménien.............. 42719 24919 7980 Osterfeiertagen zeigte sich auf dem Markt fir Teer-
Schweiz.. 123903 "10134}_2 98793 erzeugnisse bei laufenden Preisen eine starkere Belebung
Gibraltar............ 1550’ — 8540  der Geschaftstatigkeit. Kreosot war weiterhin recht fest und
Griechenland - 4750 79590 brachte erhohte Nachfrage im Ausfuhrgeschaft. Auch
zus. 2547664 2162838 2937914 Motorenbenzol vermochte sich zu behaupten. Dagegen
AuRereuropdische Markte: war Solventnaphtha um ein geringes schwacher, wahrend
Argentinien........cocoe..... 36249 7780 Rohnaphtha stark zurickgegangen ist.
Algerien 71692 82867 124998
Brasilien 13128 - - In der Woche endigend
Asiatische Tiarkei 12400 2930 10225 Nebenerzeugnis am
Agypten........ 7975 2750 21800 : .
Syrien... : 1895 - 6. April S! 13 April
Palastina.. . — 730 - . .
- - _ _ Benzol (Standardpreis) . 1Gail. 1/4
Sidafrika............... 1140 Reinbenzol 1 111
Ferner Osten . ) _ 6080 Reintoluol....cccoceveenn.... 1 2/5
zus. 105195 128561 170883 Karbolsaure, roh 60% .1 2/1- 212
Nichtkonventionsmarkte » krist. 40 % . 1 Ib.. /8>A
Uberhaupt......... 10173760 7919648 7638143 Solventnaphtha I, ger.. . 1Gail. 1/5
Rohnaphtha 1 /10
3. Bunkerkohle 804335 293820 316575 KIreOSOtummeeoi 1 13
P 11t 55
Kohlenausfuhr insges. 14326462 10362264 9702526
9 RONEE T eeororereeeeerrereene 1 35/-37/6
Monatsdurchschnitt 1193872 863522 808544 Schwefelsaures Ammo- 1
niak, 20,6% Stickstoff 1 ; 7£ 5s
Oberschi. Wirtsch. 1934 S. 155. — 2 Portugal.

Kohlenférderung und Goldgewinnung Sidafrikas
im Jahre 1933.

1931

Kohlenférderung m.t 10881026
Ausfuhr an:

Kohlen . .m.t 951779
Koks...cccoovueeee m.t 14000
Bunkerkohlen . m.t 921954

Goldgewinnung
Feinunzen 10877777

Vorlaufige Zahlen.

+ 1933

gegen
1932
%

9660000 10464000 + 8,32

1932 1933’

653000
11000
683000

11553564 11017495 - 4,64

Die Lage auf dem Markt fir schwefelsau res Am-
moniak blieb gegenuber der Vorwoche unverandert.

Englischer Kohlen- und Frachtenmarkt
in der am 13. April 1934 endigenden Woche".

1 Kohlenmarkt (Borse zu Newcastle-on-Tyne).
der Berichtszeit war das Geschaft auf dem englischen
Kohlenmarkt im allgemeinen ruhiger als in der Vorwoche.
Eine Ausnahme machen Kesselkohle und Koks, die durch
den Bedarf der Eisen- und Stahlindustrie sich weiterhin
einer regen Nachfrage erfreuten. Samtliche Kokereien waren
voll in Betrieb; zeitweilig war es unmdglich, der starken
Nachfrage nach bestimmten Sorten voll nachzukommen.

1 Nach Colliery Guardian.
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Ahnlich war die Lage bei einigen Kesselkohle férdernden
Zechen. In jedem Falle konnten die Preise fest behauptet
werden. Trotzdem die Kokereien voll beschaftigt waren,
blieb das Kokskohlengescliaft recht unbestdndig. Auf dem
Bunkerkohlenmarkt war fur die besten und gewdhnlichen
Sorten ein Abflauen des Geschifts festzustellen. Gaskohle
war reichlich vorhanden bei unverdnderten Mindestpreisen.
Die Eisenbahnen von Vasteras in Schweden forderten An-
gebote Uber 20000 t Lokomotivkohle, lieferbar innerhalb
3 Monate. Die Gaswerke von Aarhus haben uber 66000 t
Gaskohle, die in den Monaten Juni bis April néchsten Jahres
verschifft werden sollen, abgeschlossen. Die Preise bewegen
sich zwischen 16/7 und 18/7 s cif. Die finnischen Staats-
bahnen haben Angebote eingeholt iUber 15000t Lokomotiv-
kohle. Die Verschiffungen sollen im April bis Juni vor
sich gehen. Die Eisenbahnen und Hafenbehdrden von Kenya
und Uganda hielten Nachfrage Uber 210000 t Lokomotiv-
kohle, lieferbar cif Kilindini in monatlichen Ladungen zu
5000-6500 t. Gegenuber der Vorwoche sind die Kohlen-
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und Kokspreise unverandert geblieben. Beste Kesselkohle
Blyth und Durham notierten 14—14/6 bzw. 15/2—15/5 s,
die kleinern Sorten 9/6—11 bzw. 12/6 s. Gaskoks erzielte
18/6s, GieRRerei- und Hochofenkoks 18—19s, beste Gaskohle
wurde zu 14/8 und besondere Bunkerkohle zu 13/9 s ver-
kauft.

2. Frachtenmarkt.
chartermarkt war in der Berichtswoche etwas besser. In
den Waliser Héfen herrschte zwar eine lebhaftere Nach-
frage, doch Ubersteigt das Angebot an Schiffsraum immer
noch um ein Betrachtliches die Nachfrage. Die Fracht-
satze konnten durch die Weigerung der Schiffseigner,
weitere Zugestdndnisse zu machen, auf dem bisherigen
Stand gehalten werden. Das Mittelmeergeschéft zeigte eine
leichte Besserung, auch an der Nordostkiiste und im bal-
tischen Geschéft war eine starkere Nachfrage festzustellen.
Dagegen war der Handel nach den franzésischen Héfen
flau, auch das Kistengeschaft blieb hinter der Vorwoche
zurick.

PATENTBERICHT.

Gebrauchsmuster-Eintragungen,
bekanntgemacht im Patentblatt vom 5. April 1934.

la. 1295424. Bernhard Greiff, Dlsseldorf. Separations-
iind Fordereinrichtung. 5. 3. 34.

la. 1295761. Werner Jost, Herne-Holthausen. Reini-
gungsvorrichtung fur Siebe mit Flachschieferaustrag. 5.3.34.

la. 1295775. Zeitzer EisengieRerei und Maschinenbau-
A.G., Zeitz. Abdichtung fir Rostwalzenverlagerung der
Scheibenwalzenroste. 7. 3. 34.

5b. 1295787. ATG Allgemeine Transportanlagen-G.m.
b. H., Leipzig. Abbaumaschine fiur Tagebaue von Braun-
kohle o. dgl. 3.9. 32

5c. 1295549. Vereinigte Stahlwerke A.G., Dortmund.
Grubenausbau. 19.6.33.

Patent-Anmeldungen,
die vom 5. April 1934 an zwei Monate lang in der Auslegehalle
des Reichspatentamtes ausliegen.
la, 21. K. 125215. Fried. Krupp A.G., Grusonwerk,
Magdeburg-Buckau. Walzenartige Speisevorrichtung fir
Scheibenwalzen-Klassierroste. 26. 4. 32.

la, 21. M. 119920. Maschinenfabrik Buckau R. Wolf
A.G., Magdeburg. Walzenrost. 30.5.32.
la, 21. M. 120759. Maschinenfabrik Buckau R. Wolf

A.G., Magdeburg. Abstreichvorrichtung zum Reinigen der
Rillen von Scheibenwalzenrosten. 17.8.32.

la, 21. W. 91196. Westfalia-Dinnendahl-Groéppel A.G.,
Bochum. Abstreicher fur Walzenroste. 16.2.33.

la, 36. G. 83819. Dr. Carl Goetz, Berlin. Verfahren zur
Aufbereitung von sulfidischen Kupfererzen. 18.10.32.

Ib, 1 B.150879. Bamag-Meguin A.G. und Elektro-
magnetische  Aufbereitungs-G. m. b. H., Berlin.  Selbst-
fahrende Eisengewinnungseinrichtung zur Aufarbeitung
von Schlackenhalden. 4.7.31.

5b, 32. E. 44171. Gebr. Eickhoff, Maschinenfabrik und
Eisengiel3erei, Bochum. Auf einem Fahrwerk, z. B. Raupen,
uni eine senkrechte Achse drehbare Untertage-Abbau-
maschine. 15.4.33.

5c, 9/01. B. 160888. Elektromotorenwerk Gebr. Brand,
Duisburg-Hamborn. Hebevorrichtung fiur Kappschienen.
15 5.33.

5c, 10/01. B. 160010. Heinz Boéhler, Neunkirchen (Saar).
Pfeilerpresse zum Einpressen der Wanderpfeiler bei Teil-
oder Selbstversatz. 7. 3. 33.

5d, 15/10. M. 123922 und 124498. Maschinenfabrik
und EisengieRerei A. Beien G.m.b.H., Herne (Westf.). Blas-
versatzmaschine. 22. 5. und 21. 7. 33.

10a, 5/04. M. 118983 und 124885. Wilhelm Miuller, Glei-
"itz (0.-S.). Regenerativ-Verbundkoksofen. 1.3. und 11.6.32.

10a, 10/01. S.107199. Ernst Sommer, Bochum. Ziegelei-
Ringofen zum Entgasen von Anthrazit, Petrolkoks und
adndern gasarmen Kohlen- und Kokssorten. 25.11.32.

10a, 11/05. 0.18631. Dr. C. Otto & Comp. O. m. b. H.,
Bochum. Wagen zum Einfillen von Kohle in Entgasungs-
kammern. 25.11.29.

10a, 12/01. K.63.30. Heinrich Képpers G.m.b.H., Essen.
Koksofentur. 14. 3. 30.

10a, 22/02. K. 116540. Heinrich Koppers G.m.b.H.,
Essen. Verfahren zur Entgasung fester Brennstoffe in stetig
betriebenen Vertikalkammerofenanlagen. 9.9.29.

10a, 36/01. P.265.30. Franz Puening, Pittsburg (V.St. A.).
Vorrichtung zum Schwelen von Kohle. 30.9.30. V. St
Amerika 1 10. 29.

35a, 9/12. A.68493. A.G.
Johann Nering Bdégel & Cie.,

Isselburger Hitte vorm.
Isselburg (Rhld.). Forder-

wagenaufschieber. 28.1.33.

35a, 25/01. S.97514. Sieinens-Schuckertwerke A.G.,
Berlin-Siemensstadt.  Ferngesteuerte Einstellvorrichtung.
19. 3.31.

8le, 57. H. 135673. Paul Husmann, Aachen. Verbindung
fur den Schittelrutschenschuf3 mit in der L&ngsrichtung starr
und in der HOhe begrenzt nachgiebig miteinander ge-
kuppelten Rutschenblechen. 20. 3. 33.

8le, 57. L.S4 930. Kar! Leh, Schiffweiler (Saar). Rutschen-
keil mit Aufhangevorrichtung, bestehend aus einem Rutschen-
keil und einem Aufhéngebugel. 7.12.33.

8le, 68. D.667S9. Georg Domina, Berlin-Friedenau.
Speisewalze fir pneumatische Druckférderanlagen mit
in Schlitzen der Zellenradwénde beweglichen Verschleil3-
korpern. 18.10.33.

8le, 125. P. 66705. J. Pohlig A. G., Kdln-Zollstock. Ver-
fahren und Einrichtung zum Aufschitten von Halden mit
Hilfe einer Seilbahn. 22.12.32.

Deutsche Patente.

(Von dem Tage, an dem die Erteilung eines Patentes bekanntgemacht worden
ist, lauft die funfjahrige Frist, innerhalb deren eine Nichtigkeitsklage gegen
das Patent erhoben werden kann.)

la (4). 595185, vom 21.10.32. Erteilung bekannt-
gemacht am 22.3.34. Schuchtermann & Kremer-
Baum A.G. fur Aufbereitung in Dortmund. Regel-
Vorrichtung fir den Bergeaustrag an Setzmaschinen.

Vor der Bergeaustragoffnung der Setzmaschine ist ein
senkrechter Flachschieber angeordnet, der auf der nach
dem Setzbett zu gerichteten Seite mit einer schréag nach
unten vorspringenden Flache versehen ist. Der Flach-
schieber ist an einem schwingbar gelagerten Hebel auf-
gehéngt, der durch ein das Gewicht des Schiebers aus-
gleichendes Gewicht belastet ist. Er wird durch die in der
Setzmaschine auftretenden WasserstéRBe und durch die
Starke des Bergebettes mehr oder weniger angehoben. Die
vorspringende Flache des Schiebers hat eine solche Neigung,
daR auf die Flache gelangendes Gut von ihr abgleitet.
Mehrere voneinander unabhéngige Schieber kénnen neben-
einander angeordnet sein.

5b (21oi). 595134, vom 2.10.31. Erteilung bekannt-
gemacht am 15. 3. 34. Dipl.-Ing. Franz Schulte-Lippern
in Wanne-Eickel. Ausblaser zum Reinigen von Hohr-
lochern.

Das Geschéaft auf dem Kohlen-



382

Der Ausblaser bestellt aus zwei achsgleich angeordneten,
fest miteinander verbundenen Rohren. Das &uf3ere Rohr ist
gegen die Bohrlochwandung abgedichtet und dient zum
Zufuhren eines Tragmittels (Druckluft o. dgl.) fur den Bohr-
staub, wahrend das andere Rohr zum Ableiten des Ge-
misches von Tragmittel und Bohrstaub aus dem Bohrloch
dient. Das &duRere Rohr ist an der Mundung so erweitert,
dall das aus ihm ausstromende Tragmittel schrag auf die
Bohrlochwandung auftrifft. AuBerhalb des Bohrloches ist
in das innere Rohr eine vom &uBRern Rohr abzweigende
Leitung eingefihrt, die im innern Rohr eine oder mehrere
Dusen tragt. Diese Dusen sind so gerichtet, dall das aus
ihnen ausstréomende Druckmittel eine Saugwirkung auf das
Innere des Bohrloches ausiibt.

5b (32). 594787, vom 26.4.30. Erteilung bekannt-
gemacht am 8.3. 34 Maschinenfabrik Heinrich
Korfmann jr. in Witten (Ruhr). Schramvorrichtung
zum Herstellen von Einbruchschlitzen.

Die Vorrichtung hat eine Kerbmaschine mit in senk-
rechter Ebene schwenkbarem Werkzeug. Die Kerbmaschine
ist in einer um einen senkrechten Zapfen, d. h. in waag-
rechter Ebene schwenkbaren Fihrung axial verschiebbar
gelagert. Das Schwenken des Werkzeuges der Kerbmaschine
und der Fuhrung fur diese wird durch ein Schnecken- und
Kegelradergetriebe bewirkt, wé&hrend das Verschieben der
Kerbmaschine in ihrer Fihrung durch ein Stirnrader- und
ein Schraubenspindelgetriebe bewirkt wird.

5¢c (7). 594473, vom 30. 4. 32. Erteilung bekannt-
gemacht am 1.3.34. Braunkohlen- und Brikett-
Industrie A.G. Bubiag in Berlin. Verfahren zum Ab-
bau von Lagerstatten groRer Machtigkeit.

Von Abbaustrecken aus werden in steigender, in fallen-
der oder in steigender und fallender Richtung mit Hilfe
senkrechten Verhiebs reihenweise nebeneinander oder ver-
setzt zueinander liegende Abbaurdume hergestellt. Vor Be-
ginn des Abbaus der Raume wird in deren Achse ein der
Abbauhdhe entsprechendes senkrechtes Bohrloch abgebohrt.
In dieses wird ein festes Gestdnge eingebaut, das an seinen
beiden Enden gelagert wird und zum Fuhren einer einen
zylindrischen Hohlraum herstellenden, drehend arbeitenden
Abbaumaschine dient.

10a (12). 556773, vom 29.6.29. Erteilung bekannt-
gemacht am 21.7.32. Dr. C. Otto & Comp. G. m. b. H. in
Bochum. Selbstdichtende Koksofentiir. Zus. z. Pat. 524351.
Das Hauptpatent hat angefangen am 4.12.27.

Die Stofl3flaichen der Tir und des Tirrahmens liegen
bei der Stellung, bei der die Tur verriegelt wird, in der
Langsrichtung der Ofenkammer gerechnet, hochstens 12 cm
hinter der vordem Kante des Tirrahmens, und zwar
zwischen Kammer6ffnung und Stirnfliche des Rahmens.
Die zum Verriegeln der Tur dienenden Querstiicke greifen
hinter Anschlége, die an auf den Tirrahmen aufgesetzten
Rippen vorgesehen sind.

10a (2602). 595073, vom 18.8.26. Erteilung bekannt-
gemacht am 15.3.34. Metallgesellschaft A.G. in
Frankfurt (Main). Verfahren zum Schwelen von Brenn-
stoffen in ringférmigen Schachtdfen.

An der Innen- und der AuRenwand des Schweischachtes
sollen Heizmittel entlang gefiihrt und durch Offnungen der
beiden Wéande oder einer der Wande die Heizmittel in den
Schweischacht so eingefuhrt werden, dal} sie Uber die frei-
liegenden Flachen der in dem Schacht hinabwandernden
Brennstoffschicht hinwegstromen. Als Heizmittel fir die
mit Offnungen versehene Wand kann (berhitzter Wasser-
dampf verwendet werden, wéhrend als Heizmittel fur die
andere Wand Feuergase benutzt werden. Das zum Beheizen
der innern Wand des Schweischachtes dienende Heizmittel
kann ferner durch einen achsgleich zum Schweischacht an-
geordneten Raum geleitet werden, bevor es an der Schacht-
wandung entlang gefiuhrt wird. Die beiden Wéande des
Schweischachtes kénnen gegeneinander beweglich sein.

10a (29). 594804, vom 24.5.31. Erteilung bekannt-
gemacht am 8.3. 34. Alfred Jean Andre Hereng in
Paris. Verfahren und Vorrichtung zum Schwelen von
festen Brennstoffen. Prioritat vom 30.5.30 ist in Anspruch
genommen.
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Der Brennstoff wird auf einem waagrecht liegenden,
gasdurchléssigen endlosen Foérderer ausgebreitet und mit
Hilfe des Forderers durch die Destillationskammer bewegt.
Dabei wird auf den unterhalb des Forderers befindlichen
Raum der Kammer eine Saugwirkung ausgelibt. Wenn der
Brennstoff einen Teil seines Weges durch die Destillations-
kammer zuriickgelegt hat, wird die aus vollstdndig destil-
liertem Brennstoff bestehende Kruste, die sich auf der Ober-
flache der Brennstoffschicht gebildet hat, zerkleinert und
aus der Destillationskammer entfernt. Die sich immer wieder
bildende Kruste kann man wiederholt zerkleinern und ent-
fernen.

10a (3603). 594805, vom 6.7.29. Erteilung bekannt-
gemacht am 8.3.34. International Holding de Distil-
lation et Cokéfaction & Basse Température et
Miniére (Holcobami) Société Anonyme in Brussel.
Retortenofen zum Verkoken und Schwelen.

Der Ofen hat in einer Reihe liegende Retorten- und
Verbrennungskammern. Jede Retortenkammer ist zwischen
zwei Verbrennungskammern angeordnet und mit diesen so
verbunden, dal3 die Brenngase auf gegenuberliegenden Seiten
aus den Verbrennungskammern in die Retortenkammer
treten, und zwar im wesentlichen senkrecht zu den Retorten.
Die die Retortenkammern mit den Verbrennungskammern
verbindenden Kanéle sind im obern Teil der die Kammern
voneinander trennenden Wande angeordnet, wahrend der
AbfluRBkanal fur die Abgase im untern Teil der einen Stirn-
wand der Retortenkammern vorgesehen ist. Jede Retorten-
kammer kann mit ihren beiden Verbrennungskammern eine
Gruppe bilden, die von den benachbarten Gruppen getrennt
ist, jedoch durch die Abgasleitung mit der benachbarten
Gruppe verbunden werden kann.

10b (9oi). 594789, vom 30.11.30. Erteilung bekannt-
gemacht am 8.3.34. Anhaitische Kohlenwerke in
Halle (Saale). Verfahren zum Brikettieren von Braunkohle.

Rohbraunkohle soll bis unter den gewiinschten End-
feuchtigkeitsgehalt der Brikette getrocknet und vor dem
Verpressen durch Anfeuchten mit fein verteiltem Wasser auf
den Endfeuchtigkeitsgehalt der Brikette gebracht werden.

8le (14). 595167, vom 23.6.32. Erteilung bekannt-
gemacht am 15.3.34. Maria Gertrud Bruns, geb.
Zickel, und andere’in Disseldorf-Grafenberg. Fahr-
zeugeinheit fir Plattenbandziige.

Die Fahrzeugeinheit besteht aus einem mittlern zwei-
achsigen Fahrzeug und zwei mit diesem durch allseitig
gelenkige Kupplungen und Federn verbundenen einachsigen
Fahrzeugen. Das mittlere Fahrzeug ist, von Kupplung zu
Kupplung gemessen, genau oder annédhernd doppelt so lang
als die einachsigen Fahrzeuge, von der Kupplung zur Lauf-
radachse gemessen. Die Spannung der die Fahrzeuge ver-
bindenden Federn ist so bemessen, dal die Federn bei Ab-
weichungen der Fahrzeugeinheit von der Geraden mit
steigender Kraft im Sinne des Geraderichtens auf die Fahr-
zeuge einwirken. Die einachsigen Fahrzeuge tragen die
Antriebsmotoren, wéahrend das zweiachsige Fahrzeug den
Stromabnehmer tragt. Die Laufradachsen des zweiachsigen
Fahrzeuges kdénnen von den Motoren der einachsigen Fahr-
zeuge durch Gelenkwellen angetrieben werden.

8le (14). 595168, vom 20.9.31. Erteilung bekannt-
gemacht am 15.3.34. Eisenwerk Weserhitte A.G. in
Bad Oeynhausen (Westf.). Plattenbandwagen.

Die Tragplatte der Wagen ist mit deren Fahrgestell so
verbunden, dal3 sie abgehoben werden und das Fahrgestell
sich bei windschiefem Gleis zur Tragplatte schrag ein-
stellen kann.

8le (51). 594741, vom 18.5.30. Erteilung bekannt-
gemacht am 8.3.34. Rudolf Rohde in Berlin-Marien-
felde. Schittelrutsche, besonders mit Schwingungszahlen
Uber 600 je min und Schwingungsamplituden unter 1cm

Im Traggestell «e+ Rutsche ist eine mit einer sremse
und einem Schlitz o. dgl. versehene Scheibe gelagert. Die
Scheibe ist durch einen in ihren Schlitz eingreifenden soizen
so mit der Rinne verbunden, daR sie unter Uberwindung
der Bremsung von der Rinne mitgenommen, d. h. durch die
Rinne gedreht wird, sobald diese die normale Schwingungs-
weite, d. h. den normalen Hub Uberschreitet.
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(Eine Erklarung der Abkirzungen istin Nr. 7 aufden Seiten 23—26 veroffentlicht. * bedeutet Text- oder Tafelabbildungen.) >

Mineralogie und Geologie.

Kontinentale und marine Senkungsbecken
als Ausdruck epirogener Bewegungen. Von
Scupin. Geol. Rdsch. 25 (1934) S. 42/70*. Grundsatzliches.
Der Beginn der Geosynklinalbildung. Senkungswinkel und
Trogwinkel. Wachsen und Schwinden der Sedimentations-
raume.

Tektonik, Anomalien des Erdmagnetismus
und Erdolhoffigkeit in Mitteldeutschland. Von
v. Zwerger. (Forts.) Kali 28 (1934) S.86/88’. Kristalline
Massive und jungere Tektonik. Die kristallinen Massive
und die sékularen Senkungen und Hebungen (Epirogenese).
(Forts, f)

Senkung, Sedimentation und Tektonik im
Kohlenbecken von Tauchen im Burgenland.
Von Klingner. Berg- u. hittenm. Jb. 82 (1934) S. 16/24*.
Geologische Verhéltnisse. Paldogeographische Bildungs-
bedingungen fiur die Kohlenfloze von Tauchen. Senkung
und Sedimentation wahrend der Flozbildung. Anteil von
Hochmooren an der Bildung der Braunkohlenfloze. Tek-
tonik.

Les recherches d’hydrocarbures dans les
formations gypso-salines triasiques des Landes
et des Basses-Pyrénées. Von Vié. Génie civ. 104
(1934) S. 295/99*. Bekannte Salzvorkommen. Beziehungen
zwischen den Erddl- und Salzlagerstatten. Kali.

Mature and immature fuels. Von Roberts.
Colliery Guard. 148 (1934) S.576/78. Neuseeland-Kohlen.
Einflisse der Erdbewegungen. »Pfauenaugen«-Kohle. Po-
rose und graphische Struktur. Kesselkohle aus Wales.

Zur Lagerstattengeologie des dichten
Magnesits in Griechenland und Serbien. Von
HieRleitner. Berg- u. hittenm. Jb. 82 (1934) S. 24/41*. Be-
schreibung der einzelnen Lagerstatten.

Die Wunschelrute in akademischer Beleuch-
tung. Von Kritzinger. Chem.-Ztg. 58 (1934) S. 265/67.
Stellungnahme eines Rutengangers zur Wdinschelruten-

frage.
Bergwesen.
Das Adelsgesetz fur das Goldfeld der
Hohen Tauern im Sonnblick massiv. Von Imhof.

Berg-u. hittenm. Jb. 82 (1934) S. 1/16*. Die neuen Erz-
aufschlisse in der Teufe, das Foérdergut der Neuzeit
sowie der Schlégel- und Eisenzeit. Grubenkleinhalden und
Schlackenhalden. Feststellung des im Mittelalter und der
Nachfolgezeit erhauenen Fordergutes. Der Koeffizient der
Abbauwirdigkeit. Wahrscheinlicher Erzvorrat.

Schachtbeanspruchung und Schachtausbau.
Von Marbach. Gliuckauf 70 (1934) S.321/29*. Die ungleich-
maRigen Beanspruchungen des Schachtausbaus durch
schwierige Gebirgsverhéltnisse und Abbaueinwirkungen.
Festigkeit verschiedener Ausbauarten. Praktische Folge-
rungen.

German bucket-excavators for open-eut
brown-coal mining. Von Klitzing. Engineering 137
(1934) S. 369/71* und 378*. Bedeutung der Eimerbagger
fur den deutschen Braunkohlentagebau. Arbeitsweise ver-
schiedener Grol3bagger. (Forts, f.)

Untersuchungen zur Steigerung der Bohr-
leistung im Kalibergbau. Von Winter. (Schlul statt
Forts.) Kali 28 (1934) S. 79/83. Versuche in langbeinitischen
Salzen. Die verschiedene Bedeutung der ermittelten Werte.
Beurteilung der verschiedenen Schneidenformen.

The use of convergence recorders in long-
wall workings. Von Barraclough. Iron Coal Trad. Rev.
128 (1934) S.525/27*. Bau- und Arbeitsweise des MefR-
gerdtes. EinfluR von Unterschieden in der Giite des Aus-
baus und des Abbaufortschrittes. Aufnahme und Auswertung
der Kurvenbilder. EinfluR der Entfernung vom Abbaustof3
und der Fl6zméachtigkeit.

Modern Diesel pit locomotives. Von Hedley.
Colliery Guard. 148 (1934) S.573/74*. Bedeutung der Diesel-
lokomotive fiir den Bergbau. Besonderheiten des Betriebes.

Electrical pumping plant. Von Rutter. Min.
electr. Engr. 14 (1934) S. 287/98*. Kolbenpumpen. Zentri-

1 Einseitig bedruckte Abzilge der Zeitschriftenschau fur Karteizwecke
sind vom Verlag OlUckauf bei monatlichem Versand zum Preise von 2,50 J|
Wr das Vierteljahr zu beziehen.

fugalpumpen. Pumpen in Parallelschaltung. Sumpf. Rohr-
leitungen. Meinungsaustausch.

Silicosis; the sericite theory. (Forts.) Colliery
Guard. 148 (1934) S.582/83. Iron Coal Trad. Rev. 128 (1934)
S.535. Fortsetzung der Aussprache uber die Serizittheorie.
(Schluf? 1)

Influence of certain factors on the propa-
gation of dust explosions. Von Audibert und Delmas.
Colliery Guard. 148 (1934) S. 578/79*. Untersuchungen zur
Feststellung der Genauigkeit der Formel von Taffanel.

The »Oldham« miner's lamp. Von Futers. Colliery
Guard. 148 (1934) S. 575/76*. IronCoalTrad.Rev. 128 (1934)
S. 536/37*. Umbau und Ausristung der Lampe mit einem
4 -Volt-Akkumulator.

Wirkungsweise und Gebrauch der Atem-
filter. Von Remy. Chem.-Ztg. 58 (1934) S. 276/78*. Ver-
wendung der Atemschutzgerate. Staubfilter, Gasfilter,
Kolloidfilter, Raumfilter.

Uber Grubenbrande und Grubenexplosionen
sowie Uber die méglichen Ursachen der Nelson-
Katastrophe. Von Ryba. Montan. Rdsch. 26 (1934)
Nr. 7, S. 1/7. Grubenkatastrophen und Selbstretter. All-
gemeines uUber Grubenbrénde. Grundsatzliches lUber Schlag-
wetter-, Kohlenstaub- und Brandgasexplosionen. Die mdg-
lichen Ursachen des Nelson-Ungliickes.

Statistical microscopic examination of mill
products of the Copper Queen concentrator,
Bisbec, Ariz. Von Head und &ndern. Bur. Mines Techn.
Pap. 1932, Nr. 533, S. 1/48*. Untersuchungsergebnisse uber
die Verteilung der Mineralien in den Aufbereitungs-
produkten. Das mikroskopische Untersuchungsverfahren.

Dampfkessel- und Maschinenwesen.

Unterwindzonen wanderroste fiur Mager-
feinkohlen. Von Schulze. Warme 57 (1934) S. 203/07 *.
Verdampfversuche mit Magerfeinkohle an einem neuen
und einem umgebauten Unterwindzonenwanderrost.

Feuerrédunie in Verbindung mit Wanderrosten.
Von ter Linden. Z. bayer. Revis.-Ver. 38 (1934) S. 43/47*.
Verbesserung der Heizeinrichtung. Verbrennungsphasen
eines Wanderrostes. Forderungen fir den Verbrennungs-
raum. Mischung der Rauchgase und Strahlungserschei-
nungen im Feuerraum. (Forts, f)

Untersuchungen minderwertiger Brenn-
stoffe und ihrer Verwertbarkeit. Von Briigge-
mann. Gluckauf 70 (1934) S.317/21*. Bestimmung des
Heizwertes von Waschbergen. Ermittlung der wahren
Zusammensetzung von Schieferproben. (Schilul? f.)

Wege zu wirtschaftlichen Klein kesseln.
Von Praetorius. Arch. Warmewirtsch. 15 (1934) S. 91/94*.
Kostenuntersuchung fur Kleinkesselanlagen. Kapitaldienst,
Brennstoffkosten und Instandhaltungskosten.

Super-pressure and 30000-kw. steam turbines
at the Valley-road Power Station, Bradford.
(SchluB statt Forts.) Engineering 137 (1934) S.338/40* und
350*. Weitere bauliche Einzelheiten. Mef3- und Reglungs-
geréte.

Einbau von Wirbelerzeugern zur Erhdhung
des Warmeiliberganges. Von Eck. Arch. Warme-
wirtsch. 15 (1934) S. 101/04*. Zielsetzung. Versuchs-
einrichtung. MeRverfahren. Bau der Wirbelerzeuger. Ver-
suchsergebnisse.

Entwicklung und Aussichten des Dampf-
motors. Von Elvert. Arch. Warmewirtsch. 15 (1934)
S. 87/89*. Vorlaufer des Dampfmotors. Jetziger Stand der
Entwicklung und Entwicklungsmdglichkeiten.

Elektrotechnik.

The above ground distribution of electricity
at collieries. Von Logan. Min. electr. Engr. 14 (1934)
S. 301/06*. Die gebrauchlichen elektrischen Kabel. Kabel-
verbindungen. Wahl von Kabeln fiir Sonderzwecke. Das
Verlegen von Kabeln auf Kohlenbergwerken.

Maintenance of electrical mine equipment
from the viewpoint of the safety inspector.
Von Gleim und Freeman. Bur. Mines Techn. Pap. 1932,
Nr. 537, S. 1/22. Die Untersuchungsweise schlagwetter-
geschitzter elektrischer Einrichtungen. Die am haufigsten
auftretenden Fehlerquellen.
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New contactor-lype gate-end starter.
Coal Trad. Rev. 128 (1934) S. 540*.

Iron
Beschreibung eines

neuen elektrischen schlagwettergeschitzten Anla- und
Schaltgerates fir Abbaumaschinen.
Hattenwesen.
Heutiger Stand des Tempergusses. Von
Roesch. Stahl u. Eisen 54 (1934) S.305/10*. Zusammen-

setzung und Erschmelzung. EinfluR von Silizium, Mangan,
Schwefel, Chrom und der Temperatur auf die Geschwindig-
keit des Zementitzerfalls. Schnelltemperverfahren. Eigen-
schaften und Bearbeitbarkeit von weiRem und schwarzem
Tempergul3.

Chemische Technologie.

Uber den EinfluR der Koérnung auf das
Schittgewicht von Kokskohle. Von Stiackel und
Radt. Brennstoff-Chem. 15 (1934) S. 121/26*. Kugeltheorie.
Gang der Untersuchung und Versuchsergebnisse. Korn-
groRe und Teilchengestalt. EinfluR des Wassergehaltes.
Bedeutung des Zwischenkornes. Anteil von Grobkorn und
Mittelkorn bei trockner und bei nasser Kohle. Feinkorn-
anteil und Wassergehalt. Bedeutung der Schittgewichts-
erhéhung.

Beitrdge zur Theorie der Stein kohle n-Stiick-
koksbildung. Von Agde und Winter. Brennstoff-Chem.
15 (1934) S. 126/29*. Die Auswirkungen der Kohlenoxy-
dation auf die Koksbildung. Schlusse.

Soine modern applications of coal and its
products. Von Simiatt. (Forts.) Min. electr. Engr. 14
(1934) S. 298/301*. Schwelung in stehenden Retorten. An-
lage der britischen Brennstofforschungsstelle. Erzeugnisse.

Recovery of benzole by active carbon. Von
Hollings und Hay. Gas J. 205 (1934) S.741/46*. Gegen-
wartige Bedeutung des Olwaschverfahrens. Das Aktiv-

kohleverfahren. Die Beckton-Anlage. Adsorptionsverfahren.
Schwefelentfernung wéahrend der Extraktion des Benzols.
Gite des Benzols. Aussprache.

The »gly cerin« gas dehydration process. Von
Knowles und Summerson. Gas J. 205 (1934) S. 809/10*.
Aufbau der Anlage auf den Luton-Gaswerken. Wirkungs-
weise des Glyzerins, dessen Konzentration und Kohlung.
Betriebsergebnisse. Kosten des Verfahrens.

Beitrdge zur Kenntnis der Trockenreinigung.
Von Krebs. Gas- u. Wasserfach 77 (1934) S. 193/99*.
Mdoglichkeiten zur weitern Vervollkommnung des Trocken-
reinigungs-Verfahrens. EinfluBR der Temperatur auf den
Schweflungs- und Regeneriervorgang. Prifung von Massen
auf ihre Eignung.

Chemie und Physik.

lgnition of natural gas-air Uixtures bv
heated surfaces. Von Guest. Bur. Mines Techn. Pap.
1930, Nr. 475, S. 1/59*. Bericht Uber umfangreiche Versuche
zur Ermittlung des Einflusses erhitzter Metalloberflachen
auf die Entzindung von Gas-Luftgemischen. Verwendete
Gase. Versuche mit Staben aus Nickel und &ndern Metallen.
Verschiedene andere Versuche.

New method of sampling coaLseams. Von
Vogel. Iron Coal Trad. Rev. 128 (1934) S. 537*. Beschrei-
bung und Gebrauchsweise einer neuen Vorrichtung zum
Probenehmen aus Bohrléchern.

Wirtschaft und Statistik.

Welteisen Wirtschaft im Vormarsch. Von
Steinberg. Stahl u. Eisen 54 (1934) S. 311/17. Rickblick auf
das Jahr 1933. Vereinigte Staaten. Die russische Eisen-
industrie. Frankreich, Belgien-Luxemburg und Deutsch-
land. Deutsche Eisenindustrie. Andere Léander.

Anderung der Reichs inontanstatistik fir
1933. Von Friederichs. Glickauf 70 (1934) S.329/32. Uber-
sicht (iber die hauptsachlichsten Anderungen und Griinde
fur diese Anderungen.

Verkehrs- und Verladewesen.

Deutsche und russische Eisenbahnanlagen
fir Steinkohlenbergwerke. Von Schott. Gluckauf
70 (1934) S. 332/34. Grundsatzliche Gesichtspunkte fur den
Bau und Betrieb in Ruflland. Vergleich mit deutschen
Verhéltnissen.

An adjustable trap-door for coaling spouts.
Von Futers. Colliery Guard. 14S (1934) S. 536/37*. Be-
schreibung einer verstellbaren Klappentur fir Kohlen-
rutschen.
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PERSONLICHES.

Der bei dem Oberberganit in Breslau beschéftigte
Bergrat Sehe ulen ist zum Ersten Bergrat des Bergreviers
Bottrop ernannt worden.

Der Erste Bergrat Zix des Bergreviers Bottrop ist an
das Bergrevier Essen 2 versetzt worden.

Beurlaubt worden sind:

der Bergassessor Dr.-Ing. Berg vom 1 April an auf
weitere sechs Monate zur Fortsetzung seiner Tatigkeit bei

dem Bergwerksuiiternehmer Hugo Herzbruch in Essen-
Bredeney,
der Bergassessor Wunderlich vom 1 April an auf

weitere drei Monate zur Fortsetzung seiner Beschéftigung
bei der Gewerkschaft Mathias Stinnes in Essen,

der Bergassessor Heinz Giithe vom 1 April an auf
weitere sechs Monate zur Fortsetzung seiner Tatigkeit bei
dem Mitteldeutschen Braunkohlen-Syndikat in Leipzig,

der Bergassessor Dr.-Ing. Maevert vom 1 April an
auf weitere neun Monate zur Fortsetzung seiner Tatigkeit
bei der Vereinigte Untertag- und Schachtbau G. m. b. 11 in
Essen,

der Bergassessor Witsch vom |I. April an auf weitere
drei Monate zur Fortsetzung seiner Tatigkeit bei der
Gewerkschaft Walter, Unternehmen fiir Schachtbau und
Grubenausbau in Essen,

der Bergassessor Mann vom |. April an auf weitere
sechs Monate zur Fortsetzung seiner Tatigkeit bei der
Oberschlesischen Erdwissenschaftlichen Landeswarte in
Ratibor,

der Bergassessor Groetschel wvom |I. April an auf
drei Monate zur Ubernahme einer Beschéftigung bei der
Bochumer Eisenhitte Heintzmann & Co. G. m. h. H., Ma-
schinenfabrik in Bochum,

der Bergassessor Kahlei B vom 10. April an auf weitere
drei Monate zur Fortsetzung seiner Beschéftigung bei den
Michel-Werken in Halle, Abt. Gewerkschaft Gute Hoffnung
in RoBbach-Schlacht bei WeiRenfels,

der Bergassessor Dr.-Ing. Kurt Nehring vom |. April
an auf weitere sechs Monate zur Fortsetzung seiner Tétig-
keit auf der Zeche Wilhehnine Victoria der Bergwerks-
gesellschaft Hibernia in Herne,

der Bergassessor Moser vom |. April an auf weitere
drei Monate zur Fortsetzung seiner Tétigkeit bei der Hoesch-
KoélnNeuessen A.G. fiur Bergbau und Hittenbetrieb, Zeche
Kaiserstuhl 2,

der Bergassessor Keune vom |. April an auf drei
Monate zur Ubernahme einer Beschiftigung bei der Ge-
werkschaft ver. Klosterbusch in Herbede (Ruhr).

Dem Bergassessor Stephan ist zwecks Fortsetzung
seiner Tatigkeit bei der Direktion der Gréafin-Johanna-
Schachtanlage in Bobrek (0.-S.) der Gréaflich Schaffgotsch-
schen Werke G. m. b. H. in Gleiwitz die nachgesuclite Ent-
lassung aus dem Staatsdienst erteilt worden.

Der Ministerialrat a. D. Grotefend ist zum Honorar-
professor in der Fakultat fur Stoffwirtschaft der Technischen
Hochschule Berlin ernannt worden.

Der Regierungsbaunieister a. D. Dr.-Ing. Ramshorn
ist an Stelle des verstorbenen Baudirektors Dr.-Ing. eh
Helbing zum Baudirektor und Mitglied des Vorstandes
der Emschergenossenschaft bestellt worden.

Der Bergwerksdirektor Dr.-Ing. Jansen ist mit der
Leitung der Hohenzollern-Schachtanlage bei Beuthen (0.-S)
der Graflich Schaffgotschschen Werke G. m. b. H. in Gleiwitz
betraut worden.

Gestorben:
am 14. April in Minchen der Bergwerksdirektor der
Steinkohlenbergwerke RheinpreuBen und Neumihl Karl
Zimmermann im Alter von 69 Jahren.



