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Da die Zeche bei diesem endgiiltig festgelegten Zu- streckenausbau nicht mehr moglich ist, mufi bei der der-
schnitt der neuen Sohle einen starken Bedarf an eisernen zeitigen Eisenversorgung mit allen Mitteln gespart werden.
Ausbauen hat und ein Zuriick zum hólzernen Abbau- Auch unter diesem Oesichtspunkt gewann die Frage des

Abb. 2. Dreiteiliger Toussaint-Heintzmann-Ausbau 
im 14-kg-Profil (Sohlenbreite 2,700 m, Scheitelhohe iiber 

Schicnenoberkante 2,500 m, Nutzquerschnitt 6,1 m2).

Abb. 3. Dreiteiliger Toussaint-Heintzmann-Ausbau 
im 21-kg-Profil (Sohlenbreite 3,060 m, Scheitelhohe iiber 

Schicnenoberkante 2,500 m, Nutząuerschnitt 6,8 m-).

Erfahrungen mit eisernem Abbaustreckenausbau.
Von Dr.-Ing. Alfred W e d d ig e , Bochum-Langendreer.

Die nachstehenden Ausfiihrungen geben ais Beitrag 
zur, Frage des eisernen Abbaustreckenausbaues die Er­
fahrungen der Zeche Mansfeld auf diesem Gebiete wieder. 
Die genannte Zeche baut zu 80°/o ;in Flozen der steilen 
Lagerung mit einem Einfallen von iiber 50° in einem durch 
zahlreichc Stórungcn beengten Grubcnfeld. Im wesentlichen 
werden die Flóze der mittleren und unteren Fettkohlen- 
gruppe, d. h. von Flóz Wellington bis Flóz Sonnenschein 
gebaut (Abb. 1).

Man hat — fiir die steile Lagerung yerhaltńismaflig 
friih — schon seit vielen Jahren Versuche mit eisernem 
Ausbau in den Abbaustrecken angestellt. Hierbei wurden
— ohne Voreingenoinmenheit fiir irgendein bestimmtes 
Ausbauverfahren — immer wieder sowohl Geicnkausbaue

mit Moll-Schalen ais auch dic verschiedensten Formen des 
Toussaint-Heintzmann-Profils erprobt, um den fiir die 
jeweiligen Verhaltnisse besten AusbaU ausfindig zu machen. 
Die Erfolge mit dem eisernen Ausbau haben, allgemein 
gesehen, erwiesen, daB es moglich ist, auch in der steilen 
Lagerung bei gestórten Vcrhaltnissen Abbaustrecken bis 
zu Langen von 900 m mit Hilfe des eisernen Ausbaues zu 
beherrschen. Die Schachtanlagc konnte bei der Mitte 1938 
neu in Betrieb genommenen 7. Fórdersohle die Folge- 
rungen daraus ziehen und die Abstiinde der Abteilungs- 
querschl£ige auf 800 m vergró!iern, wobei gegen die Mark- 
scheiden bzw. gróBeren Stórungen hin teilweise auch Ab­
baustrecken langen bis zu 900 m in einigen Flozen auf­
treten.

Abb. 1. Profil der Schachtabteilung.
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Einsatzes von Toussaint-Heintzmann-Profil, das durcli seine 
Formgebung eisensparend wirkt, besondere Bedeutung und 
wurde genauestens gepriift.

' Zu Anfang des Jahres 1041 verteilten sieli die Abbau- 
strcckcnlangen auf die verśchiedenen Ausbauarten wie 
fo lg t:

Toufśaint-HeintzmanftfAusbau . . . . 1010 m,
Gelenkausbau mit Moll-Schalen . . . 8137 m,
Eiserne T iirstócke......................................... 2431 m.

Die ersten Bogen der Bochumer Eisenhiitte aus 
Toussaint-Heintzmann-Profil wurden im Jahre 1935 ein­
gesetzt. Es handelte sich um die in den Abb. 2 und. 3 
gezeigten Formen des 14-kg-ProfiIs und des 21-kg-Profils. 
Die Bogen waren dreiteilig und wiosen eine Sohlenbreite 
von 2,700 bzw. 3,060 m und eine lichte Hohe von 2,500 ni 
auf. Sie wurden an den verschiedensten Stellen des Gruberi- 
betriebes bei Flózeinfallen iiber 50° und Flózmachtigkeiten 
von 1 bis 3 m eingesetzt.

bereits vollstandig zur Ruhe gekomnien war und nur unter- 
halb gebaut' wurde, ais sehr gut, so dal! diese Kipp- 
strecken heute in Toussaint-Heintzmann-Bógen des leichten 
14-kg-Profils ohne die geringste Instandsetzung bis zum 
Schlufi stehen. H ier hat sich der Toussaint-Heintzmann- 
Ausbau ausgezeichnet bewahrt und er wird daher ais 
alleinige Ausbauart fur diese Verlialtnissc beibelialten 
(Abb. 4). An Stelle des in Abb. 2 gezeichneten Bogens sind 
auf Vorschlag der Bochumer Eisenhiitte spater zweiteilige 
Bogen mit 5,8 m- Quersehnitt eingesetzt -worden, weiche 
sich iii gleicher Weise bewahrt haben und heute allgemein 
zum Einsatz gelangen.

Abb. 4. Kippstrecke in Flóz Wilhelm, Rev. 4, westl. Abt., 
6. Sohle Westen, ausgebaut mit Toussaint-Heintzmann- 

Ausbau des 14-kg-Profils, vorne dreiteilige, hinten zwei­
teilige Bogen.

In den Flózen mit einer Machtigkeit von weniger ais
1 m sind Toussaint-Heintzmann-Bógen mit einer Ausnalime 
nicht eingesetzt worden, weil sich hier der Gelenkausbau 
mit Moll-Schalen von Anfang an uberall sehr gut bewahrt 
hat. In den Flózen voh 1 bis 1,5 m Machtigkeit wurden 
verscliiedene Strecken mit TH-Bógen ausgebaut. Hier 
konnte sich der Ausbau nicht behaupten, weil er an sehr 
druekhaften Stellen ebenso versagte wie der Moli-Ausbau, 
d. Ii. ein zweites Mai mit Eisen durcligebaut werden 
muBte. An weniger druekhaften Stellen liefi sich ein Vor- 
teil gegeniiber dem Gelenkausbau mit Moll-Schalen nicht 
feststellen. Da anderseits der Gelenkausbau gegeniiber dem 
Toussaint-Heintzmann-Ausbau andere Vorteile aufweist, 
im besonderen bei der Raubarbeit, iiber die weiter unten 
berichtet wird, kam man auch bei den Flózen von 1 bis
1,50 ni — mit einer Ausnalime — zum Gelenkausbau mit 
Moll-Schalen zuriick.

Bei der env;ihntcn Ausnahmc, wo auch in den Flózen 
von 1—1,5 m Machtigkeit der TH-Ausbau sich bewahrt 
hat, handelt es sich um die im Alten Mann aufgefahrenen 
Kippstreckcn der obersten Streben. Hier liegt der erste 
Vorteil schon beim Einbringen des Ausbaues darin , daB 
nicht wie beim Gelenkausbau zunachst auf 2,50 m Lange 
vorgepfandet zu werden braucht, sondern entsprechend dem 
Abstand der Bogen von jeweils 1 m bis 1,30 ni wesentlich 
kiirzere Pfiindungen geniigen. Die Standfestigkeit des Aus­
baues erwies sich in diesem Falle, wto  das Gebirge oberhalb 
der Strecke nach dem vor langeren Jahren erfolgten Abbau

Abb. 5. Abbaustrecke in Holzausbau, Flóz Dickebank, 
Schachtabteilung, Ort 4 Osten.

Ganz besonders schwierige Verhaltnisse liegen bei den 
Flózen Sonnenschein und Dickebank mit 2 bis 3 in Machtig­
keit und mehr ais 60" Einfallen vor. Der hólzerne Ausbau 
lieli sich bei iiber 200 m langen Abbaustrecken nicht lialten 
(Abb. 5) und erforderte sehr hohe Instandsetzungskosten. 
Man baute daher zunachst mit Toussaint-Heintzmann-Bógen 
aus und wandte, ais sich diese den Anspriichen nicht ge­
wachsen zeigten, voriibergehend Gelenkausbau mit Moll- 
Schalen an. Diese Versuche miBgliickten jedoch ebenfalls,

Abb. 6. Zusammcngedriickte Abbaustrecke mit Toussaint- 
Heintzmann-Ausbau nach Abb. 3 im machtigen, 

steilgelagerten Flóz Dickebank, Schachtabteilung, Rev. 3 
O rt 4 Westen.
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weil die Laufer in der Firste gegen den losen Bergcversatz 
keincn Halt bekamen. SchlieBlich wurden nochmals ver- 
schiedene Vcrsuchc mit TH-Bógen anderer Formgcbung 
angestellt, bis man auf diesem Wege zu dem Ziele gelangtc, 
dali die Abbaustrecken auch bei gróBeren Langen ohne 
Reparaturarbeiten bis zum Schluli bctriebsfahig blieben.

Abb. 8. Abbaustrecke in Toussaint-Heintzmann-Ausbau 
nach Abb. 7 beim Durchgang des unteren Strebs,

Floz Sonnenschein, Schachtabteilung, Rev. 3, O rt 3 Osten.

bei dem Durchgang des unteren Strebes, wie dies Abb. 8 
veranschaulicht. Sehr bald nach dem Abbau des o b e re n  
Strebes zeigte es sich jedoch, dafi die lanjjen, geraden 
Schenkel dem Oebirgsdruck nicht standhielten. Das Han­
gende brach im unteren Drittel der Abbaustrecke durch 
und driickte die geraden Schenkel in die Knie, wie dies 
Abb. 9 im Anfangsstadium zeigt. Sehr stark war diese Er- 
scheinung in den Fallen, wo der untere Streb iiberhaupt 
nicht gebaut wurde. Der Bruch des Hangenden fiihrte zur 
vollstandigen Zerstórung des Ausbaues, wie Abb. 10 an 
einer Reparaturstelle ersehen lafit.

Abb. 10. Abbaustrecke wie Abb. 6, etwa 3 Monate nach 
Abbau des oberen Strebs an einer Reparaturstelle. Der 
untere Streb ist nicht gebaut. Das Hangende ist im unteren 
Drittel der Streeke durchgebrochen und hat den langen 

Schenkel des Toussaint-Heintzmann-Bogens zerstort. 
Floz Dickebank, Schachtabteilung, Rev. 3, O rt 3 Westen,

Abb. 7. Zweiteiliger Toussaint-Heintzmann-Ausbau 
im 21-kg-Profil (Sohfenbreite 3,000 m, Scheitelhóhe iiber 

Schienenoberkante 2,500 m, Nutzquerschnitt 6,5 m2).

Die in den machtigen Flozen zunachst eingesetzten 
Bogen der in Abb. 3 gezeigten Form im 21-kg-Profil ver- 
sagten ziemlich vollstandig, wie Abb. 6 erkennen IaBt. Nach 
dem Abbau des unteren und oberen Strebs muBten die 
Bogen in fast allen Fallen ausgewechselt werden. Auf Vor- 
schlag der Bochumer Eisenhutte ging man vom dreiteiligen 
zum zweiteiligen Ausbau gcmaB Abb. 7 iiber. Diese Bogen 
hatten am Hangenden einen geraden Schenkel und waren 
hierdurch besonders geeignet zum Abfangen der Bogen

Abb. 9. Abbaustrecke wie Abb. 7 nach Durchgang 
des unteren Strebs mit beginnender Durchbiegung 

des langen Schenkels am Hangenden.

Die Nutzanwendung aus Abb. 10 wurde so gezogen, 
daB man den Ausbau an der Stelle des starksten Druckes 
verstarkte. Man legte hierhin einen dicken Laufer aus 
Tannenholz und unterstiitzte ihn durch Bockstempel 
(Abb. 11 und 12). Der Hangendschenkel des TH-Bogens 
wurde verkiirzt und mit einer angeschweiBten U-Eisen- 
bewehrung yerśehen, welche sich auf den Laufer aufstiitzt.
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Das Abfangen dieses Ausbaues beim Abbau des unteren 
Strebs erschien zunachst sehr schwierig' Es hat sich aber 
herausgestellt, dafi auch diese Arbeiten zur Zufriedenheit 
gelóst werden konnten; Abb. 13 zeigt die Kippstelle und 
das Abfangen der Laufer. Nach dem Einbringen des Berge- 
versatzes werden neue Bockstempel geschlagen, wobei man 
darauf achtet, dafi sie den Laufer genau ' unter der Be- 
wehrung des TH-Bogeńs abstiitzen, weil der Laufer sonst 
abgeschert wird.

Abb. 11. Bewahrte Sonderform eines zweiteiligen Toussaint- 
Hcintzmann-Ausbaues im 2 1-kg-Profil mit Gelenk an der 
kritischen Stelle des Hangenden (Sohlenbreite 2,600 m, 

Scheitellióhe uber Schienenoberkante 2,500 m, 
Nutzquerschnitt 6 ,I m2).

Abb. 12. Ubergang vom Toussaint-Heintzmann-Ausbau der 
Abb. 7 auf die Form der Abb. 11. Vor dem Abbau in Flóz

Dickebank, Schachtabteilung, Rew 3, Ort 4 Osten.

Diese Sonderform des TH-Profils hat in der Zwischen- 
zeit bei einer Reihe von Abbaustrecken in den Flózen 
Sonnenschein und Dickebank erfolgreich Anwendung 
gefunden. Die Streben oberhalb und unterhalb sind gebaut, 
und der Ausbau hat sich bei einer Standdauer von nunmehr 
bis zu zwei Jahren einwandfrei bewahrt, wie aus den 
^ b b . 14, 15 und 16 hervorgeht. Wichtig ist, dafi man die

Laufer stets gut bcobachtet. Sobald ein Bockstempel ab- 
rutscht oder bricht, mufi er erneuert werden, ehe der Laufer 
zerstórt wird. ZweckmiiBig ist es auch, die Laufer durch 
eine gute Bergemauer zu unterstutzen. Selbstverstandlich 
mufi der Bergeversatz des oberen Strebes den TH-Bogen 
richtig umschliefien, weil dieser sonst das Bestreben hat, 
in die offenen Hohlraume auszuweichen, wodurch die Nacli- 
giebigkeit sofort aufhórt und der Bogen zerstórt wird. 
Mit der beschriebenen Ausbauform ist es nunmehr 
gelungen, auch in den Flózen Sonnenschein und Dickebank 
die langen Abbaustrecken ohne wesentliche Reparatur- 
arbeiten zu halten.

Ganz aligemein ist bei Anwendung des TH-Profils in 
Abbaustreckenausbauen eine s o r g f a l t i g e  U b e rw a c h u n g  
sehr zweckmafiig, ich móchte sagen unerlafilich. Der ein­
zelne Ortshauer hat nicht das richtige Gefiihl dafiir, wie 
stark er die Klemme anziehen mufi. Daher wurde einem zu- 
verlassigen Reparaturhauer die Aufsicht iiber alle mit TH- 
Ausbau ausgeriisteten Abbaustrecken iibertragen. Dieser 
priift die Nachgiebigkeit, besonders an den Steilen, wo die 
Streben im Augenblick stehen, und sorgt dafiir, dafi die 
Bockstempel erneuert werden, wo es erforderlich ist.

Abb. 13. Abbaustrecke in Toussaint-Heintzmann-Ausbau der 
Abb. 11 beim Durchgang des unteren Strebs, Flóz Dicke­

bank, Schachtabteilung, Rev. 3, Ort 4 Osten.

Alle bisher verwandten TH-Ausbaue waren an den Ver- 
bindungsstellen mit Schellen zusammengehalten, Fuhrungs- 
ringe sind bisher nicht verwendet worden. Neuerdings hat 
man versuchsweise Bogen mit Fuhrungsringen eingesetzt, 
jedoch bestehen Bedenken wegen der Raubarbeit, die 
hierdurch wahrscheinlich noch weiter erschwert wird.

Uber die R a u b a r b e i t  sind leider in dem Aufsatz von 
Ti l i n g 1 keine Angaben gemacht worden. Gerade dieser 
Gesichtspunkt ist aber fiir die W irtschaftlichkeit des Eisen- 
ausbaues sowohl geld- wie kennziffcrmafiig von grofier 
Bedeutung. L a n g e c k e r2 erwahnt, dafi »die Bogenteile nach 
Lósen der Schrauben der Klemmverbindungen mit Hilfe 
einer Raubwinde leicht geraubt werden kónnen. Da die 
Rinneneisen sich im ailgemeinen nur ineinanderschieben, 
kónnen sie gewóhnlich ohne weiteres der Verwendung zu- 
gefiihrt werden. Nach den Erfahrungen auf der Grube 
Penzberg laBt sich der TH-Ausbau restlos wieder- 
gewinnen.« Leider sind auf der Zeche Mansfeld bei dem vor- 
herrschenden starken Gebirgsdruck wesentlich schlechtere 
Erfahrungen gemacht worden.

Auf der Zeche Mansfeld w ird die Raubarbeit von 
geschlossenen Rauhkolonnen ausgefiihrt, welche in einem 
besonderen Revier unter eigener Aufsicht in jeder Schicht

1 Gluckauf 76 (1940) S. 629.
2 Gluckauf 76 (1940) S. 205.
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stehen. Die Raubkolonnen nehmcn, wie iiblich, Gestiinge, 
Rohrleitungen usw. auf und ziehen dann mit sehweren 
Raubwinden von 5 bzw. 0 t  Zugkraft den Eisenausbau her- 
aus. Der Steiger ftihrt iiber alle Arbeiten, den Schichten- 
aufwand, den Umfang und die Wiederverwendung des 
riickgewonnencn Materials usw. genaue Aufzeichnungen. 
Aus diesen Unterlagen geht hervor, dali im Durchschnitt 
bei allen in den Jahren 1938 bis 1940 ausgeraubten 
Strecken beim TH-Ausbau ein Schichtenaufwand von 
1,16 Schichten je m gegeniiber 0,53 Schichten je m beim 
Oelenkausbau mit Moll-Schalen notwendig war. Diese Tat- 
sachę ist leicht erklarlich, weil sich tler Gelcnkausbau nach 
den Wegschlagcn der Fufistenipel unter den Stolilaufern in 
den meisten Fallen sehr leicht herausziehen IaBt. Beide 
Bogenhalften werden mit verschiedęn langen Ketten an das 
Seil der Raubwinde angeschlagen und dann mit einem Zug 
der Windę aus dem Bruch herausgczogcn. Beim TH-Ausbau 
dagegen miissen erst die ,Verbindungen gelóst werden, was 
haufig nur nach Durchschlagęn der Muttern moglich ist. 
Dann muli man dic stark ineinandergeschobcnen Bogen- 
teile Yoneinander losen und cinzeln herausziehen. Beim drei- 
teiligen Ausbau bereitete das Herausziehen der kurzeń 
Schenkel (in Abb. 2 und Abb. 3 links) ganz besondere 
Schwierigkeiten, so dali sie haufig ycrloren gegeben werden 
muliten. Bei den von Tiling in seinem Aufsatz unter Abb. 9c 
gezeigtcn Bogen ist es nach den vorliegenden Erfahrungen 
fast ausgeschlossen, den rećhten Schenkel wieder- 
zugewinnen. Dazu kommt, dali die Bogen, sowcit sie voin 
Gebirgsdruck nicht verform t sind, haufig vom Raubhaspcl 
krurhm gezogen werden. Etwas gunstiger liegen die Ver- 
haltnisse allerdings bei den zuletzt beschriebenen Sonder- 
bógen der Abb. 11 fiir dic Floze Sonnenschein und Dicke- 
bank.

W ahrend der Gelcnkausbau zu mehr ais 90 o/o wieder- 
gewonnen wird und sofort an anderer Stelle einsatzbereit 
ist, muli beim TH-Ausbau mit einem Verlust beim Rauben 
gerechnet werden, welcher zwischen 10 und 20o/0 liegt. 
Von den geraubten Bogen sind wenigstens zwei Drittel 
nicht ohne weiteres wieder einsatzfahig, da sie gerichtet 
werden miissen. Von diesen mufi mail weiterhin 20*'o 
ganz ausscheiden, weil sie so stark verbogen, geknickt 
oder gerissen sind, dali ein Richten von vornherein aus­
geschlossen ist. Die verbogcnen Profile sind ein aulier- 
ordentlich sperriges Gut und erfordern bei der Befórde- 
rung, besonders in Blind- und Hauptschachten, einen grolien 
Schichtenaufwand. Die Bogen werden zur Bochumer Eisen- 
hiitte geschafft und dort zu einem Preis von 3,60 iftJt je 
Segment gerichtet. Die Befórderungskosten iibertage seien

Abb. 14. Abbaustrecke mit Toussaint-Heintzmann-Ausbau 
nach Abb. 11, 14 Monate nach Abbau des unteren Strebs; 
oberhalb liegt Alter Mann. Floz Sonnenschein, Schacht­

abteilung, Rev\ 3, 6. Sohle Osten.

hier nicht beriickśichtigt, weil sie bei Aufstellung einer 
eigenen Richtmaschine in Fortfall kommen.

Abb. 16. Abbaustrecke mit Toussaint-Heintzmann-Ausbau 
nach Abb. 11, 10 Monate nach Abbau des unteren, 4 Monate 
nach Abbau des oberen Strebs. Flóz Dickebank, Schacht­

abteilung, Res'. 3, Ort 4 Osten.

Abb. 15. Abbaustrecke mit Toussaint-Heintzmann-Ausbau 
nach Abb. 11, 15 Monate nach Abbau des unteren Strebs 

beim Durchgang des oberen Strebs. Flóz Dickebank, 
Schachtabteilung, Rew 3, Ort 5 Osten.

Ein weiterer Hundertsatz der TH-Bógen halt das 
Richten nicht aus und mufi ausgeschieden werden. Wie 
hoch dieser Anteil ist, IaBt sich aus Alangel an Unter­
lagen nicht feststellen. Alles in allem ist jedoch mit einem 
Verlust von mindestens 33 o/0 bei jedem Einsatz zu rechnen. 
Ein Vergleich zwischen TH-AUsbau und Gclenkausbau 
ergibt daher votn Eisenbedarf gesehen folgendes Bild. 
Fiir den dreimaligen Einsatz des eisernen Ausbaues in 
100 m langen Abbaustrecken mit 5,5 m2 Querschnitt beim 
14-kg-TH-Ausbau bzw. 6,1 m2 Querschnitt beim Gelenk- 
ausbau aus Altschienen von 35 kg Metergewicht werden 
benótigt:

G e le n k a u s b a u  T H -A u s b a u
neue Bogen t neue Bógen t

1. Einbau 100 12,20 100 10,90
2. 10 1,22 33 3,6
3. „ 10 1,22 33 3,6

14,64 18,10
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Das bedeutet also, daB schon beim dreimaligen Einsatz 
des eisernen Ausbaues der TH-Ausbau in seinem Eisen- 
bedarf urn 23 o/o hóher liegt ais der Gelenkausbau mit ge- 
bogenen Segmenten aus alten Eisenbahnschienen von 35 kg 
Metergewicht. Noch ungiinstiger wird das Bild fiir den 
TH-Ausbau bei Anwendung des 21-kg-ProfiIs. Tiling hat 
bei seiner Uberlegung iiber den geringeren Eisenbedarf des 
TH-Ausbaues namlich anscheinend nicht beachtet, dafi der 
Gelenkausbau in seiner unteren Halfte aus Holz besteht. 
Der Eisenbedarf je m2 Streckenquerschnitt ist folgender:

Profil

kg/m

Nutząuer.
schnitt

m2

Kennziffergewicht 

kg ! kg/ni2
TH-Ausbau . . . 14 5,8 109 ; 18,8
Gelenkausbau . . 35 6,1 122 ! 20,0
TH-Ausbau . . . 21 6,1 160 26,2
Gelenkausbau . . 35 7,6 147 19,3

Daraus geht hervor, daB schon bei der Neubeschaffung 
der TH-Ausbau nicht giinstiger im Eisenbedarf liegt ais der 
Gelenkausbau aus alten Eisenbahnschienen — Alteisen —, 
wahrend er unter Beriicksichtigung des mehrfachen Ein­

satzes in dieser Hinsicht den Vergleich init letzterem nicht 
aushalten kann.

Auch geldmaBig gesehen sind unter Berucksichtigung 
der Erhohung der Holzkosten beim Gelenkausbau, weiche 
4,20 bis 4,50 31M je  Bau betragt, die Verhaltnisse fur 
den TH-Ausbau ungiinstiger, weil zu den hóheren An- 
schaffungskosten die gróBeren Aufwendungen fiir das 
Rauben, die Befórderung und das Richten kommen und 
iiberdies der VerschleiB starker ais beim Gelenkausbau ist.

Z u s a m m e n fa s s u n g .
Nach den Erfahrungen der Zeche Mansfeld ist der 

Eisenausbau der Abbaustrecken fiir die Betriebszusammen- 
fassung in der steilen Lagerung ein bewahrtes und unent- 
behrliches Hilfsmittel. Fiir die Flóze bis zu 1,50 in Machtig­
keit hat sich der TH-Ausbau gegeniiber dem Gelenkausbau 
mit Ausnalime der Kippstrecken nicht zu behaupten ver- 
mocht. Dagegen hat sich der TH-Ausbau in einer Sonder- 
form mit 21-kg-Profil fiir die Flóze Sonnenschein und 
Dickebank bei 2—3 m Machtigkeit recht gut bewahrt und 
auch hier die Anwendung langer Abbaustrecken von inehr 
ais 400 m Lange ermóglicht.

Diesel- und Akkumulatorlokomotiven fiir den Betrieb untertage.
Z uśch r if ten  an die S ch rif t le i tung .

(Ohne Verant\vortlichkelt der Schriftleitung.)

Z u s c h r i f t  d es  O b e r in g e n ie u r s  K o n ra d  D a r iu s ,  
D o rtm u n d .

Es darf wohl gesagt werden, daB die Veróffcntlichung 
des am 30. O ktober 1940 auf der Bergbaulichen Tagung in 
Essen gehaltenen Vortrages von Dr.-fng. H. K och , Essen1 
von den interessierten Kreisen mit Spannung erwartet 
worden ist. Hierfiir waren besonders zwei Momente aus- 
schlaggebend: 1. Die Untersuchung wurde bei der Berg- 
bauabteilung des Reichswirtschaftsministeriums angeregt, 
ihre Durchfiihrung und Veróffentlichung darf daher ais im 
Simie dieser Behórde aufgefaBt werden (Absatz 5). 2. Das 
Untersuchungsergebnis sollte den Beweis dafiir erbracht 
haben, daB zwei Streckenfórdermittel, entgegen den bis­
herigen Auffassungen und Betriebserfahrungen, ihre wirt- 
schaftliche und betriebstechnische Rolle vcrtauschen 
muBten, d. li. die nach der bisherigen Ansicht in den Be- 
triebskosten ais teuer geltende Akkumulatorlokomotive 
sollte die Diesellokomotivc auf einen ihr nachgeordnetcn 
Platz verdrangt haben.

Die Frage, ob eine Entgegnung auf die Vcróffent- 
lichung zweckmafiig oder gar notwendig sei, konnte da­
durch entschieden werden, daB in zahlreichen persónlichen 
Aussprachen die Meinung erfahrener Praktiker gehórt 
wurde. Es diirfte eines gewissen Reizes nicht entbehren, 
das Ergebnis dieser Besprechungen mit maBgeblichen 
Leuten des Bergbaues sachlich auszuwerten, jedoch konnte, 
ohne schon hier auf Einzelheiten eingehen zu wollen, das 
Ergebnis dieser Rundfrage dahin zusammengefaBt werden, 
daB eine zwingende Notwendigkeit fiir eine Entgegnung, 
zumal in der Óffentlichkeit, z u n a c h s t  nicht bestand. Erst 
in jiingster Zeit wurde diese Frage wieder akut, ais in 
einem Rundschreiben an die Zechen das Untersuchungs­
ergebnis zur Grundlage weiterer statistischer Erhebungcn 
gemacht wurde und zu befiirchten war, daB behórdliche 
MaBnahmen zur Einschrankung der Anwendungsgebiete 
der Diesel-Grubenlokomotive fiihren konnten. Von vom- 
herein war aber die Móglichkeit einer Erwiderung durch- 
aus gegeben, weil die Arbeit Angriffspunkte in ausreichen- 
dem MaBe bietet.

Es soli darauf Bedacht genommen werden, die Ent­
gegnung so kurz wie móglich zu halten. Es werden deshalb 
die Hinweise auf das geringstmógliche MaB beschrankt 
und nur die wesentlichsten Punkte herausgegriffen. Zu 
diesem Zweck muBten dic einzelnen Absatze der Ab- 
handlung durchgehend beziffert werden.

Beginnend bei den Vorarbeiten, lief die Arbeit unter 
dem Motto strengster Objektivitat. Beim oberflachlichen 
Lesen kann man wohl den Eindruck gewinnen, ais ob man

1 Kritische Betrachtung der untertagigen H auptstreckenfdrderung mit 
Diesel- und Akkumulatorenlokomotiven in w irtscbaitiicher und betrieb- 
licher H insicht, Oluckauf 76 (1940) S. 661 und 677.

den beiden zum Vergleich stehenden Fórdermitteln in 
weitestgehendem MaBe gerccht geworden ware. Das ist 
aber um so verfanglicher, ais man von den meisten Lesern 
nicht erwarten kann, die umfangreichen Darlegungen zum 
Gegenstande einer Untersuchung zu machen. Geht man 
aber kritisch an die Durcharbeitung des Aufsatzes, so stellt 
man mit Uberraschung fest, daB mit allen Mitteln versucht 
wird, die Akkumulatorlokomotive auf Kosten der Diesel- 
lokomotive unter AuBerachtlassung aller betrieblichen Be- 
lange giinstig herauszustellen. Der Beweis fiir diese Be- 
hauptung soli aus dem Text der Veróffentlichung selbst 
erbracht werden.

Gleich im Absatz 4 finden wir den Vorwurf, der der 
Diesellokomotive voraufgegangene gute Ruf hatte zu der 
Auffassung gefiihrt, »daB sie die Zugmaschine der Zukunft 
fiir die untcrtagige Lokomotivfórderung und a l le in  dazu 
bestimmt sei«, dic Druckluft- und Fahrdrahtlokomotive »im 
Laufe der Zeit abzulósen«. Auf diese Einwendung sei des­
halb eingegangen, weil es den Anschein erweckcn konnte, 
ais ob durch dic Verkaufswerbung die Meinung in diesem 
Sinne beeinfluBt worden ware; kann ich doch immerhin 
von mir behaupten, bei weitem die Mehrzahl der im Ruhr- 
gebiet eingesetzten Gruben-Diesellokomotiven projcktiert 
und verkauft zu haben. Ich nchme aber fiir mieli in An­
spruch, eine derartig vcrwegene W erbung nicht verant- 
worten zu mussen. Vielmehr ist und war es mein Bestreben, 
die Diesellokomotive dort einzusetzen, wohin sie betrieb­
lich gehórte. Deshalb wurde ganz besonderer W ert darauf 
gelegt, die Móglichkeiten des Einsatzes an Ort und Stelle 
zu priifen. In anderen Fallen wurde unser Materiał in groB- 
ziigigster Weise aus der Hand gegeben, um die Móglich­
keiten des Einsatzes von anderer Seite, auch der Aufsichts- 
behórde, priifen zu lassen. Es gibt eine Menge von Fallen, 
wo aus besserer Einsicht und auf Grund langjahrigcr Er­
fahrungen zugunsten eines anderen Fórdermittels votn 
Einsatz der Diesellokomotivc abgeraten wurde. Niemals ist 
aber behauptet worden, daB die Diesellokomotivc a l le in  
dazu bestimmt sei, die Zugmaschine der Zukunft zu 
werden.

Doch lesen wir weiter: »Man ist deshalb leicht geneigt, 
ais eine weitere brauchbare Lokomotivart die elektrischen 
Speicherlokomotiven zu iibersehen, die in geringer Anzahl 
bereits vor drei Jahrzehnten ais Hauptstreckenmaschinen 
untertage Eingang fanden und deren Vertreter sich ais Ab- 
baulokomotiven in jeder Hinsicht bestens bewiihrten.« Ob- 
gleich nicht beabsichtigt ist, zu jedem Absatz einen Kom- 
mentar zu schreiben, so soli nicht unterlassen werden, kurz 
zu untersuchen, inwieweit die Diesellokomotive ihrem Rufę 

emafl vor der Akkumulatorlokomotive rangieren muBte! 
agen wir es mit den W orten des Textes, Absatz 74: 

» > . . . .  weist die Venvendung der elektrischen Speicher- 
lokomotive im Hauptstreckenbetrieb seit der Zeit ihrer
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ersten Einfiihrung vor dem W eltkrieg eine stark riicklaufige 
Bewegung auf, . . . . . .  Und weshalb? Absatz 75 gibt
darauf die Antwort: »Aufierdem waren die Betriebs- 
erfahrungen der noch in der Entwicklung befindlichen 
Akkumulatorlokomotive besonders wegen Schwierigkeiten 
mit den anfangs verwendeten Batteriebauarten nicht immer 
giinstig . . . . . .  Man kann docli mit dem letzten Zu-
gestiindnis, wonach die Erfahrungen nicht immer gimstig 
gewesen seien, die erste Behauptung nicht mehr aufrecht 
erhalten, derzufolge sich die Akkumulatorlokoinotive 
bestens bcwahrt haben soli, wenn auch in diesem Zu- 
sammenhang in versteckter Form die Akkumulator- 
lokomotive ais Abbaumaschine besonders herausgestellt 
wird. Gleiches Unbefriedigende hórte man von Leuten 
der Praxis iiber die Vergangenheit der Akkumulator- 
lokomotive bei der letzthin eigens zu diesem Zweck 
gehaltcnen persónlichen Riickfrage. Es wurde in der Beur­
teilung auch kein Unterschied gemacht zwischen Maschinen 
fiir die Hauptstrecken oder den Abbaubctrieb.

Bei einem Zechenkonzern wurde darauf hingewiesen, 
daB in den letzten 10-12 Jahren auf mehreren Anlagen die 
Akkumulatorlokomotiven aus dem Betrieb gezogen werden 
muBten, weil sie den Betriebserfordernissen nicht ent- 
sprachen. Eine andere Seite Iegt besonderen W ert auf dic 
Feststellung, dafi in demselben Zeitraum diese Lokomotiv- 
art derart gefahrlich war, dafi mit Knallgasexplosioncn von 
Zeit zu Zeit gerechnet werden muBte. Dafi man dabei 
zwischen offiziellen und inoffiziellen ExpIosionen unter- 
schieden habe-, wurde nur am Rande vermerkt. Aber was 
heifien schon die Aussagen anonymer Zeugen, deren Er­
fahrungen jahrelang zuriickliegen? Schauen wir deshalb 
kurz in dic Literatur: Die amtliche Zeitschrift fiir das 
Berg-, Hutten- und Salinenwesen bringt in ihrem Hcft Nr. 8 
vom Jahre 1938 noch vier von der Behorde offizicll vcr- 
zeiclmete Knallgasexplosionen in Batteriebehaltern. Es ist 
deshalb nicht zu verstehen, wie man in dem Bestreben, die 
Akkumulatorlokomotive in ihren lastigen Anschaffungs- 
kosten herunterzubringen, den schlagwettergeschiitzten 
Batteriebehalter schleclithin ais iiberflussig hinstellen kann, 
denn in Absatz 60 heifit es wórtlich: »Eiue recht betracht- 
liche Ersparnis wiirde sich ergeben, wenn behórdlicherseits 
auf die Fórderung der schlagwettergeschiitzten Batterie- 
behalterbauart verzichtct wiirde, deren W ert von Fach- 
leuten mehr ais stark umstritten,ist.«

Es diirfte deshalb von Interesse sein, zu untersuchen, 
weshalb die Behorde noch grundsatzlich an der Bei- 
behaltung des Batteriebehalters festhalt. Zu diesem Zweck 
wurde der einschlagige Ministerialerlafi vom 17. 4. 1939 
einer entsprechenden Durchsicht unterzogen. Weil diese 
Verfugung nicht allgemein bekannt sein diirfte, was auch 
aus der Einstellung des zur Diskussion stehenden Artikels 
hervorzugehen schcint, so ist es angezeigt, auf den Inhalt 
dieser Verfiigung niiher einzugehen.

An keiner Stelle dieses Erlasses ist auch mit einem 
Wort davon die Rede, dafi auf die Batteriebehaltcr-Bauart 
unbedenklich verzichtet werden kann. Obgleich in der Ein- 
leitung gesagt wird, dafi zwar die formalen Vorschriften 
(§ 8 der VDE 0170) den Fortfall der Schutzkapsehmgen 
im Sinne der §§ 5 -r 7 zulassen, so miisse doch statt dessen 
fiir die Bauart »erhóhte Sicherheit« verlangt werden. Diese 
Begriffsbestimmung setzt aber fiir den vorliegenden Fali 
das Vorhandensein eines Batteriebehalters voraus. Der 
Erlafi geht dann weiter auf die Griinde ein, die es geboten 
erscheinen lassen, den Behalter beizubehalten und sagt: 
»Wenn in Abweichung hiervon bisher fiir die Batterien der 
Akkumulatorlokomotiven an der Schutzkapselung fest- 
gehalten worden ist, so liegt der Grund darin, dali diese 
Schutzart wegen einer gewissen Empfindlichkeit der 
Batterien, der Art ihrer Beanspruchung im Fórdcrbetrieb 
und der Bedeutung einer sorgfaltigen Pflege ais sichcrer 
gelten mufi. An dieser Auffassung wird auch fiir die Zu- 
kunft solange festzuhalten sein, bis die in der letzten Zeit 
durchgefiihrten Verbesserungen an den Batterien ais aus- 
reićhend crprobt gelten kónnen.« Lediglich in bezug auf 
den Plattenschutz gcwiihrt der Erlafi eine Erleichterung, 
und'zw ar nur dort, wo es die Sicherheit und bei der Ver- 
bundlokomotive die Notwendigkeit ais zulassig erscheinen 
lassen.

Im iibrigen soli in Ermangelung weiterer vorIiegender 
Literatur dic Frage gestellt werden, ob die im Jahre 1938 
veróffentlichten E.\plosionen an Akkumu!atorlokomotiven 
bis heute die letzten geblieben sind? Es liegt Grund zu 
der Annahme vor, daB es nicht der Fali gewesen ist. Wenn

deshalb in Absatz 4 einfach behauptet wrird, die Akku- 
mulatorlokomotive lasse sich »zum mindesten gleichwertig, 
oder gar iiberlegen«, natiirlich der Diesellokomotive gegen- 
iiber, ausfiihren, so mufi festgestellt werden, dafi es bisher 
nicht der Fali gewesen ist.

Auch der vorhin angezogene AAinisterialerlafi steht hin- 
sichtlich der sicherheitlich »gleicliwertigen« oder gar »iiber- 
legenen« Ausfiihrung auf weit vorsichtigerem Standpunkt, 
indem er bei der Zulassung der Akkumulatorlokomotive 
entsprechend den Schlagwetterverha!tnissen drei »Zoncn« 
unterscheidet. Von besonderem Interesse diirfte dabei sein, 
daB diese Zonen den Richtlinien zum Einsatz der Fahr- 
drahtlokomotive angepafit bzw. davon abgeleitet sind. Und 
in der dritten Zonę wird aufier dem Batteriebehalter auch 
noch der Plattenschutz gefofdert. Fiir dic Zulassung der 
DieselIokomotive in Betrieben, die der dritten Zone an- 
gehóren, gelten aber keine anderen ais die normalen Be- 
dingungen. Es sei deshalb in diesem Zusammenhang die 
weitere Frage erlaubt: »Wo in der Literatur oder in der 
Praxis konnte der Diesellokomotive auch nur eine ahnliche 
Gefahrlichkeit nachgewiesen werden, selbst unter Beriick- 
sichtigung der ersten Versuchsstadien dieser Lokomotivart?«

Liegt schon allein in dem Obergehen der vorhin auf- 
.gezahlten Tatsachen eine Benachteiligung der Diesel- 
lokomotive, so bleibt dies in den weiteren Ausfiihrungen 
nicht die einzige. Man liest in Absatz 9: » . . . und, soweit 
ihr Leistungsvermógcn (der Lokomotiven) vom Betriebs­
zustand abhiingt (was beim elektrischen Antrieb nicht zu- 
trifft) . . . ; Absatz 24: »Bei den Fórderungen mit Akku- 
mulatorlokomotiven wird auffallen, dafi nur eine geringe 
Aitzahl von Lokomotiven vorhanden und der gesamte Be­
stand dauernd im Betrieb eingesetzt ist, also ohne Aushilfc- 
maschinen gefahren wird. Bei den Diesellokomotiven 
rechnet man im allgcmeinen mit Ersatz . . . «: Absatz 32: 
»Bei den Speicherlokomotiven ist, wenn nicht besondere 
Umstiinde vorliegen, im allgemeinen iiberhaupt keine In- 
standsetzung erforderlich, so daB es moglich sein miifite, 
o h n e  b e s o n d e r e n  A u fw a n d  h ie r f i i r  a u szu k o m m en .«  
Absatz 42: »Ersatzbatterien sind nicht vorgesehen, weil 
solche bei 'keiner der drei Anlagen vorhanden und nach 
den Erfahrungen auch nicht erforderlich sind.«

Die letzten Zitate, die ich im Zusammenhang aiach- 
zulesen bitte, besagen also, dafi die Leistungsfahigkeit nur 
der Diescllokomotive vom Betriebszustande abhangig ist, 
dafi nur fiir die Diesellokomotive Reservemaschinen bereit- 
gestellt werden mussen und dafi nur diese Lokomotivart 
Instandsetzung und Pflege verlangt; die Akkumulator- 
lokomotive dagegen »iiberhaupt« keine Instandsetzung cr- 
fordert und giinzlich ohne Reserve, ja sogar ohne Batterie- 
reserve auszukonunen vcrmag. Fiirwahr, das sind kiihne 
Behauptungen, die aber von der Praxis keineswegs gut- 
geheifien werden.

Beziiglich der Leistungsfahigkeit der DieseIlokomotive 
in Abhangigkeit vom Betriebszustand sei folgendes be- 
merkt:

Bekanntlich sind der DieselIokomotive wie jeder an­
deren untertage eingesetzten Maschine von der Berg- 
behórde Auflagen gemacht worden, die im direkten Zu- 
sammenhang mit dem Betriebszustand der Maschine 
stehen. Werden, was selbstversfandlich ist, diese Vor- 
schriften eingehalten, so ist zuerst einmal bei der Diesel- 
lokomotive genau so' wenig mit Momentausfallen zu rech- 
nen, wie bei der Akkumulatorlokomotive. Ja, es ist bei den 
geltenden Vorschriften gar nicht moglich, die Diesel- 
lokomotive bis zu einem groBeren Verlust an Leistung 
»aufzubrauchen«. Wiirde man die gleiche Maschine bei- 
spielsw'eise iibertage in einem Betrieb einsetzen, in dem die 
bergbehórdlichen Vorschriften keine Giiltigkeit haben, so 
brauchte man leistungsmafiig noch lange nicht an eine 
Oberholung zu denken, wahrend dieselbe Maschine fiir den 
Untertagebetrieb schon langst iiberholungsreif sein wiirde. 
Allgemein kann an Hand der Betriebsstundcnzahl und der 
letzten Abgasanalyse die Notwendigkeit einer Oberholung 
fiir die Gruben-Diesellokomotive . beliebig genau voraus- 
bestimmt w'erden. Aus den vorstehenden Darlegungen geht 
also mit Klarheit hervor, daB sich ein Leistungsabfall 
fórdertechnisch keineswegs auswirken kann.

Was aber sagt die Praxis beziiglich der Reservehaltung, 
der W artung und Pflege der Akkumulatorlokomotive? 
Ober diese Fragen wurde ein Betriebsmann von Ruf gehórt, 
und das Ergebnis soli nachstehend kurz zusammengefaBt 
werden: Ein verantwortungsbewufiter Betriebsfiihrer kann 
schon aus Griinden der Betriebssicherheit auf Reserven
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cbensowenig verzichten wie auf eine sorgfaltige W artung 
und Pflege der Akkumulatorlokomotive. Es geniigt bei 
kleineren Betrieben, und zwar handelt es sich bei den 
untersuchten Akkiimulaiorbetrieben nur um Mittel- bis 
Kleinbetriebe, die Haltung von Reserve-Akkumulatoren, 
etwa 1 Stiick je  3—4 Bcłriebsniaschinen. Bei angestrengten 
Grofibetrieben mit dem Einsatz einer grófieren Anzahl von 
l.okomotivcii kónnte auch auf die Resęryehaltung voll- 
standiger Akkumulatorlokoniotiven in kelner Weise ver- 
zichtet werden. Schon die tcrniinmafiig notwendig werdende 
Neubeplattung der Batterien wurde zu Stillstanden fuhren, 
wenn nicht wenigstens ein Reserveakkumulator zur Ver- 
ftigung stiinde; um so mehr, ais man zweckniafiig diese 
Oberholungsarbeit nicht an Ort und Stelle, sondern im Her- 
stellerwerk ausfiihren lafit. Wenn man in normalen Zciten 
unter Einrechnung der Hin- und Riicksendurig 8—10 Tage 
einset7t, so mufi bei anormalen Verhaltnissen 'mit weit 
langeren Terminen gerechnet werden. W ahrend dieser Zeit 
miifite also die Lokomotiye aufier Betrieb bleiben, deren 
Batterie sich gerade in Oberholung befindet. Auch aus dem 
Grunde, -weil die Akkuinulatorlokomotive bei Verkehrs- 
unfallen, Auffahren und Zusammenstofien sicherlich weit 
etnpfindjicher ist ais die Diesellokomotive, wird man auf 
eiue entsprechende Resęryehaltung bedacht sein miissen.

Der Verzicht auf eine ausreichende W artung und Pflegc 
der Akkumulatorlokomotiye ist deshalb schon eine Un- 
móglichkeit, um im rauhen Untertagebetrieb die Maschinen 
yor dem V erk o m m en  zu bewahren.

Die von Koch yorgeschlagene Resęryehaltung durch 
Obcrdimensionierung der Akkumulatorlokomotiye ist nur 
bedingt und fiir bestimmte Fiille móglich, weil die Be- 
waltigung einer gewissen Anzahl yon Tonnenkilometern 
an Zeit und Fahrgeschwiudigkeit gebunden und auBerdem 
von den Bctricbsyerhaltnisseu abhangig ist. Es diirfte selir 
einfach sein, dieses an Hand eines Rechcnbcispiels yon 
Fali zu Fali naclizuweisen. Aber in allen Fallen, in denen 
man durch Oberdimensiónierung dem Akkumulator- 
lokomotiy-Betrieb eine ausreichende Reserye bereitstellen 
kann, wird sich dies fiir.den  Dieselbetrieb genau so er- 
reichen lassen. DaB die Rescryehaltung dic Rentabilitiit der 
Akkumulatorlokomotiye weit starker belastet ais die der 
Diesellokomotive, ist bei den hohen Anschaffungskosten 
der Akkmnulatorlokomotiye ganz erklarlich, wahrend der 
weit geringere Preis der Diesellokoniotiye zur Haltung 
yon Reseryen und damit zur Sicherung der Betriebs- 
yerhaltnisse geradczu herausfordert.

In dem Bestreben, die Benachteiligung der Diesel- 
lokomotiye nachzuweiscn, finden wir in Absatz 59: »Eine 
wesentliche Verringerung der Anschaffungskosten der 
Rohóllokomotiye ist wohl kaum zu erwarten. Elier ist damit 
zu rechnen, daB sich die Anschaffungskosten je Lokomotiye 
im Durchschnitt etwas liólier steilen insofern, ais die 
billigeren Einzylinderlokomotiyen - aus dem Betrieb - -  
yerschwinden und durch Mehrzylindermaschinen ersetzt 
werden«. Absatz 60 dagegen besagt: »Bei den elektrischen 
Speichei'lokomotiven ist aber cifie wesentliche Verbilligung 
der Kosten durchaus móglich«. Es sind beides Behaup- 
tungen ohne stichhaltigen Beweis. Wenn auch der Ent- 
wicklung nicht yorgegriffen werden soli, so ist docli eines 
sicher, dafi dic Akkumulatorlokomotiye mit allen Ein- 
richtungen schon lange und immer noch das 3- bis Sfache 
(siehe Absatz 41) einer gleich leistungsfahigen Diesel- 
Iokomotiye kostet, und dic Nachrechnung ergibt, dafi die 
Einzylinder-Diesellokoniotiyen bezogen auf die Pferde- 
starke tcurer sind ais die Mehrzylindermaschinen.

Wenn nach den Angaben des Aufsatzes die Akku­
mulatorlokomotiye schon yor 30 Jahren eingesetzt wurde 
und ihre Entwicklung noch nicht abgeschlossen sein soli, 
so darf wohl gesagt werden, dafi dic Diesellokoniotiye in 
ihrem Entwicklungsgang genau so wenig abgeschlossen ist, 
deren erster Vertreter yersuchsweisc erst im Jahre 192t 
eingesetzt wurde.

In den Absatzen 5S—.61 und 69 steilen wir ein eifriges 
Bemuhen fest, sowohl die Anzahl der Akkumulator- 
lokomotiyen móglichst gering zu halten ais auch die Zeif 
der Abschreibung auf 20 Jahre und noch langer auszu- 
dehnen. Tatsache ist jedoch, und das wird durch diese 
Beweisfuhrung zugegeben, dafi bei der geringsten Reserve- 
haltung die noch so Icunstlich gestiitzte Rentabilitat der 
Akkumulatorlokomotiye ins Wanken gerat. Mit dieser Auf- 
fassung stimmt der Absatz 58 durchaus iiberein. Auclr 
andert daran kaum eine unzulassige Ausweitung der Amorti- 
sationszeit etwas. Rcin steuertechnisch ist die yor­

geschlagene Zeit im Hinblick auf die schnelle Entwicklung 
in der Technik untragbar, und es ist unverstandlich, wie 
ein solchcr Vorschlag in einem auf Anregung des 
Rcichswirtschaftsministeriums yeróffentlichten Artikel aus- 
gesprochen werden durfte; śteuerrechtlich konnten sich 
daraus die unangenehmsten Folgcn ergeben. Wie lang 
man sich uberhaupt die Zeit der Amortisation bei der Akku- 
mulatorenlokotnotive denkt, geht am besten aus Absatz 69 
hervor: »Es sei fiir alle Teile mit der u b e r t r ie b e n  
kurzeń Lebensdaucr yon n u r  20 Jahren gerechnet*. Auf 
diesen Punkt sollte map die kaufmaniiischen Direktioncn 
der Zechenkonzerne besonders hinweisen, das diirfte 
hierzu Kommentar genug sein.

Endlich ist die Untersuchung rein zeitlich gesehen des­
halb fiir dic Diesellokoniotiye ungiinstig, weil miler den 
heutigen Verhaltnissen, d. Ii. durch dic Selbstcrzeugung 
bedingt, der Preis fiir den Brcrinstoff eine bisher nie 
gekannte Hóhe erreicht hat. Es ist aber nicht anzunehmen, 
dafi nach Riickkehr normaler Verhaltnisse die Preise eine 
solche Hóhe behalten werden.

Zu Beginn dieser Darlegungen wurde offen aus- 
gćsprochen, dafi die Betriebsbedinguiigen, unter denen die 
Erhebungen zustande gekomtnen sind, fiir die Akkumulator- 
lókomotiye bei weitem zu giinstig und somit fiir den Ver- 
glcich mit der Diesellokoniotiye ungeeignet scien. Zu 
diesem Behufe wird es notwendig sein,. sieli kurz mit den 
Betriebsyerhaltniśsen iiberhaupt und deren Vergleichbarkeit 
von Betrieb zu Betrieb zu befassen. Es ist nach meiner 
Meinung nicht einmal angangig, zwei Betriebe deshalb ais 
yergleichbar zu erklaren, weil bei beiden mit gleichgrofien 
Wagen gefórdert und in derselben Zeit die gleiche brtkm- 
Zalil gcleistct wird, genau so wenig, wie der Bęgriff der 
spezifischen Ausnutzung je L.okomotive und Tag das 
geringste yon den eigentlichcn Betriebsyerhaltnissen 
erkennen lafit. Viel wichtiger diirfte es sein, zu ergrunden, 
weshalb ejne Lokomotiye unter gegebenen Bedingungen 
nur eine lieschranktc brtkm-Zahl leistet, wahrend sie unter 
anderen Bedingungen weit mehr hatte Ieisten kónnen. Diese 
Obcrlcgungcn machen notwendig au f’die Verhaltniśse auf- 
merksani, die nim einmal gesetzmafiig mit dem Betrieb 
selbst yerbunden sind. Der Aufsatz- nimmt hierzu insofern 
im positiyen Simie Stcllung, ais. er dic Verschiedenheit der 
einzelnen Betriebsbelange ąnerkennt und aufzahlt, wenn er 
es auch andererseits unterlafit, hieraus die cinzig richtigen 
Folgerungen zu ziehen. So lesen wir sinngemaB in Absatz S 
und an anderen Steilen, dafi langere oder kiirzere Fórder- 
strecken, betricbsbedingtcs, uiiterbrechungsfreies Fahren, 
notwendig werdende Einzelfahrten, mehr oder weniger ver- 
zweigte Streckennetze mit oder ohne Zubringcrbetrieb, 
starre oder nach Bedarf gehende Fórderung, die Móglich­
keit, lauge Ziige mit kleiner Geschwindigkeit oder kurze 
Ziige mit grófierer Geschwindigkeit zu fahren, und wie die 
Momente alle heifien mógen, dazu angetan sind, den Ver- 
gleich yon Betrieb zu Betrieb zu erschwcren. Ich gehe 
aber noch einen Schritt weiter und glaulae auf Grund 
eigener Erfahrungen aussprcchen zu diirfen, dafi Vcr- 
glciche von einem zum anderen Betrieb ohne groben Fehler 
iiberhaupt nicht móglich sind, denn Verhiiltnisse eines und 
desselben Betriebes sinil einmalig! Dafi dies so ist, zeigt ein 
Blick auf die Zahlentafel 2 unter der Spalte: - Spezifische 
Belastung der Reinfórderung mit Lokomotiyarbeit (brtkm) 
je t.« In der Anmerkung 2 zu dieser Spalte wird gesagt, dafi 
die Zahlen keine Vergleichswerte sind und nur fiir die bc- 
treffende Anlage Giiltigkeit haben. Ich aber erlaube mir zu 
bemerken, daB diese Zahlen weit besser die Verschicden- 
heit der einzelnen Betriebsbedinguiigen wiedergeben ais 
alle anderen und ein Beweis dafiir sind, inwieweit die 
Verhaltnisse yersctiiedener Betriebe auscinanderliegen.

Endzweck des Bergbaues ist die Gewiijnung der Rein- 
kohle, alles andere sind uuerwiinschtc, wenn auch nicht zu 
yerineidende Notwendigkeiten. Wenn nun dic erwahnte 
Zahlentafel 2 fiir den Betrieh C ausweist, dafi zur Ge­
winnung yon 1 t Reinkohle eine gesamte Lokomotiyarbeit 
von nur 2,7 brtkm aufzttwenden ist, wahrend der Betrieb E 
erst mit dcm Aufwande von S,1 brtkm zur gleichen Menge 
Reinkohle gelangt, so ist damit klar gesagt, dafi es sich bei 
beiden Betrieben um yollkonimen anders geartete Ver- 
haltnisse handelt, deren \/ergleichbarkeit ohne groben 
Fehler uberhaupt nicht móglich ist. Und bei allen unter- 
suchten Betrieben mit Diesellokoinotiven liegen die Be- 
lastungen mit Lokomotiyarbeit je t Reinfórderung weit 
liólier ais bei den Betrieben mit Akkumulatorlokomotiyen.
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Geht man auf weitere Einzelheiten der untersuchteu 
Betriebe ein, so zeigen sieli noch mehr Moitiente, die in 
diesem Zusammenhang nicht iibersehen werden diirfen, hin­
sichtlich der Fórderzahlen insofern, ais die Akkumulator- 
betriebe weit kleiner sind, wahrend die Diesclbetriebe, mit 
Ausnahme der Anlage E, ais Mittel- bis Grofibctriebe an- 
gesprochen werden kónnen. Das wird am besten klar, wenn 
man die Anzahl der angelegten Lokomotiven und die darin 
investierten Leistungen in PS zusammenstellt (s. Obersicht). 
Die Zahlen fiir dic wahrscheinlich in Betrieb befindlichen 
Leistungen sind dabei ais Mittelwerte gerechnet.

Zeche
Vorliandene

Loko-
nioliven

Davott 
in Betrieb

Gesamt-
PS-Zalil

Dauerlstg.

Wahrscheinlich in Betrieb 
befindliche PS-Zahl 

(Dauerlstg.)

A 4 4 154 1 5 4 )
B 2 2 , 92 92 Akkumulator-
BI 3 3 138 138 lokomotiven
C 4 4 80 80

D 15 13 504 4371
E 3 2 135 90 1 Diesel-
F 13 9,5 673 491 lokomotiven
G 9 7 585 455 J

Vom Gesichtspunkt dieser Zusammenstellung aus und 
unter Berucksichtigung der tatsachlichen Betriebsverhalt- 
nisse erhalt auch das Problem der Reservehaltung ganzer 
Lokomotiven eine andere Beurteilung. In einem GroBbetricb 
sind Nachtschichten, Sonder- und Vorrichtungsfahrten weit 
weniger zu vcrmeiden und mit den nur fiir die Haulpt- 
fórderung ausreichend bemessenen Betriebsmaschinen weit 
weniger durchzufuliren ais beim Kleinbetrieb mit unkompli- 
zierten Gesamtverhaltnisscn. Sowohl drittschichtiger Ein­
satz ais auch die Haltung von Reservemaschinen sind ais 
betriebsbedingte Notwendigkeiten aufzufassen. Es ist des­
halb, wie in der Veróffentlicinmg geschehen, nicht an- 
gangig, drittschichugen Einsatz. einfach aufier Ansatz zu 
bringen (Absatz 31), da dieser fiir die Akkunuilator- 
lokomotive deshalb unangenehm ist, weil die Zeit fiir die 
Aufladung der Akkurmilatoren fehlt. Fiir durchgchende 
Betriebe und ais reine Vorrichtungsmaschine ist die 
Diesellokomotive geradczu der ideale Vertreter, der von 
jeder aufierhalb liegenden Kraftquelle unabhangig in den 
Yerschiedensten Betrieben dann eingesetzt wird, wenn die 
Akkumulatorcn geladen werden oder beim Fahrdraht- 
betrieb der Strom nachts abgeschaltet ist. Obgleich in 
dieser Art d ie  Lokomotive in gróBerer Anzahl eingesetzt 
ist, kann sie, wenn auch nicht immer an der Haupt- 
fórderung voll beteiligt, keineswegs ais N u r - R e s e r v e -  
m a sc h in c  angcschrieben werden, wenn sie auch im Falle 
der Not, und das diirfte sehr wertvoll sein, ais Reserve: 
den Betrieb sichert. Daraus ergibt sich ■ aber mit Not- 
wendigkeit, daB die auf Akkumulatorbetrieb gestellte 
lebhafte OroBfórderung keineswegs mit der Anzahl von 
Lokomotiren auszukomnien vermag, die zur Bewaltigung 
der eigentlichen Forderung unbedingt erforderlich ist. 
Damit wird auch die Forderung der Praxis nach Reserve- 
maschinen beim Akkumulatorbetrieb in vollem Mafie 
gestiitzt und ihre Berechtigung bestatigt. .

Im Zusammenhang mit den Darlegungen der Ver- 
óffentlichung iiber den Leistungsbcgriff des Absatz.es 43 
und der vorstehenden Ubersiclit iiber die investierten 
Leistungen mag die Frage erhoben werden, inwiewcit die 
Neniileistungen der beiden Lokomotivarten tatsachlich iiber- 
einstimmen. Es kann dazu gesagt werden, dafi die normalen 
Dauerleistungen, sowohl ausgedriickt in Zugkraften ais 
auch PS-leistungsmaBig, praktisch gleich sind. Will mail 
es aber genau nehmen, so liegt die Diesellokomotive um 
die Differenz der mechanisciieii W irkuhgsgrade der beiden 
Lokomótivarten ungiinstiger. Durch Riickrechnung ergaben 
sich dabei Zahlenwerte von 5 10 o/o. Dafi die Leistungs- 
werte rund gerechnet gleich sein mussen, ergibt sich schon 
aus der Oberlcgung, dali die Hersteller von Akkumulator- 
lokomotiven keinen Grund haben, geringere W erte ais not­
wendig anzugeben. Es ist auch sehr zwęifelhaft, ob sich 
die Lieferer Yon Akkumulatorlokomotivcn im Hinblick auf 
die zu leistendc Garantie mit einer dauernden Uberlastung 
der Maschinen cinverstanden ęrklaren wiirden. Wenn auch 
die Akkumulatorlokomotive zum Anfahren und Be- 
schleunigen eine grofiere Uberlastung vcrtragt, so kann 
daraus keineswegs ein Dauerzustand gemacht werden. Es 
ist auch hier nur móglich, die Uberlastung fiir kurze Zeit-

abschnittc heranzuzieheu, weil die Maschinen konstruktiv 
nicht hoher ausgelegt sind.

Bei der DieseIlokomotive sind zum Anfahren, Be- 
schleunigen und Abfangen starker Belastungśspitzen ver- 
schiedene Gangstufen Yorgesehen, wobei erreicht wird, dafi 
der Motor ganz ohne Uberlastung gefahren werden kann. 
Um das an einem Beispiel klarzumachen, seien die maxi- 
malen Zuglcistungsverhaltnisse fiir dic 46-PS-Akkumulator- 
lokomotive der Anlage B mit denen der 45-PS-Diesel- 
lokomotive der Anlage E verglichen. Nach der Zahlen­
tafel 1 der Veróffentlichung hat die Akkumulatorloko- 
motive eine normale Zugkraft von 1200 kg. Da nach Ab­
satz 43 eine Oberlastung von 100 o/o bei dieser Lokomotive 
móglich sein soli, wiirde sich eine Maximal-Zugkraft von 
2400 kg ergeben. Fiir die Diesellokomotive errechnet sich 
in der 1. Gangstufe eine leistungsmafiig gróBere Zugkraft, 
namlich von 2850 kg und das ohne Uberlastung des An- 
triebsmotors. Diese Kraft kann aber deshalb nicht aus- 
genutzt werden, weil das Adhasionsverhaltnis der Diesel- 
lokomotive hierfiir gewollt nicht ausreicht.

Es entsteht jetzt die Frage, ob diese Optimalkrafte 
in der Praxis uberhaupt Yerwertbar sind. Um dies zu ent- 
scheiden, muB man sich zuerst dariiber klar werden, in 
welchein Verhaltnis die zu uberwindenden Widerstiinde zu- 
einander stehen. Bei ausreichend guten Gleisverhaltnissen 
kann man fiir die heute meistens geinischt zusammeti- 
gestelltcn Wagenparkś einen Anfahrwiderstaud von 10 kg/t 
fiir die gerade Ebenc anschreiben, unter der Voraussetzung, 
dafi die Wagen nicht starr gekuppelt sind. Nachdem sich 
der Zug in Bewegung befindet, geht der Laufwiderstand 
auf etwa 8 kg/t zuriick. Der Untcrschied zwischen An- 
fahr- und Laufwiderstand betragt also 20 o/o. Eine solche 
Differenz geniigt zum Rangieren und Anfahren vollauf. 
Auch zum Beschleuiiigcn des Zuges reichen die aus dem 
geringeren Gewicht der Diesellokomotive hergeleiteten 
wjrksanien Kriifti- vollkommen, zumal mit Riicksicht auf 
die Fahrsicherheit eine gewisse Beschleunigungsgrófie 
nicht iiberschritten werden darf. Durch die richtige Be­
messung des Adhasionsgewichtes der Lokomotive wird es 
vermieden, unnótig hohe Lasten mitzuschleppen, anderer- 
seits ist das geringere Gewicht der DiesellokoinotiYe ein 
natiirlicher Regulator dafiir, die Maschine vor Ober- 
lastungen zu schiitzen. DaB eine solche Śicherung fiir den 
rauhen Untertagebetrieb zweckmafiig ist, diirfte nicht be- 
stritten werden.

Zu wiederholten Malen ist in dem Aufsatz davon die 
Rede, dafi der fiir den Betrieb der Gruben-Diesellokomotive 
aufgewendete Brennstoff den Devisenhaushaft des Reiches 
auf das starkste belaste. Das kann deshalb nicht der Fali 
sein, weil der augenblicklich verwendete Kraftstoff durch- 
weg deutscher Herkunft und ein synthctisches Erzeugnis 
der Steinkohle ist. Gesetzt den Fali, dafi der eine oder 
andere Betrieb noch Brennstoff auslandischer Herkunft 
fahren solite, besteht durchaus die Móglichkeit, auf 
einheimische Erzeugnisse zuruckzugreifen. Die Eigen- 
Yersorgung ist nicht nur móglich, sondern das einheimische 
Treiból ist bei Bevorzugung eines bestimmten Fabrikates 
erwiesenermafien weit besser fiir den Betrieb untertage.

Will man der Dieselmaschine ihre devisenmafiige 
Schattenseite zum Vorwurf machen, so darf keineswegs 
iibersehen werden, dafi dieser Indlistriezweig in bezug auf 
seine devisenschaffenden Ausfuhrzahlen eine taghelle Licht- 
seite besitzt. Bekanntlich ist Deutschland nicht nur das 
Ursprungsland des DieselmCjtors. Seine Dieselfabrikation 
ist qualitativ und quantitativ einzig dastchend in der Wclt. 
Die devisenschaffenden Ausfuhrzahlen der letzten Jahre 
sind in diesem Industriezweig derartige, dafi der Aufwand 
fiir das zu beschaffende Auslandsól in normalen Zeiten 
ais durchaus tragbar angesprochen werden kann. Will man 
aber den Vorsprung vor der W eit behalten, dann ist es 
nicht angangig, durch kleinliche Drosselung der Rohól- 
einfuhr die Erzeugung urid Erprobung im eigenen Lande 
Iahmzulegen. Hierzu einige statistische Zahlen: Die Fach- 
gruppe Verbrennungsmotorcn gab fiir das jah r 1938 eine 
Ausfuhrsunime von 32000000 31M, allein fiir Diesel- 
motoren (also ohne Fahrzeuge, wie DiesellokomotiYen, 
Dieselschlepper und Lastwagen) bekannt. Ein weiterer 
Fachschaftsbericht weist fiir die Zeit vom 1. 4. 1937 bis 
31.3. 193S eine weitere Ausfuhrsunime von 4700000 -RM 
fiir AłotorlokomotiYen aus. Zahlt man hierzu die anderen 
ausgefiihrtcn und mit Dieselmotor betriebenen Fahrzeuge 
(Zahlen liegen hieriiber im Augenblick nicht vor), so
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diirfte sich nach yorsichtiger Schatzung ein gesamter Aus- 
fuhrwert von .angenahert 40000000 3UI fiir das Jahr 193S 
ergeben.

Im Absatz 66 des Aufsatzes wird fiir den Fali (der im 
Augenblick bei weitem noch nicht ro rliegt), daB alle 
Zechen des Ruhrbergbaues ausschliefllich mit Diesel- 
lokomotiven ausgestattet sein wurden, ein jahrlicher 
Devisenaufwand von 880000 3iM fiir Auslandsbrennstoff 
und -schmierol errechnet. Bezogen auf die vorhin erwahnte 
Exportzahl ergibt diese Summę einen Anteil von 2,2 o/o. Ich 
glaube deshalb, die vorherige Behauptung aufrechterhalten 
zu diirfen, dafi der hierfiir aufzuwendende Devisenbetrag 
auch unter dieser Annahme noch durchaus vertretbar sein 
wird.

Endlich sollen noch zwei Rechenfehler oder w'enigstens 
Auffassungsfehler richtiggestellt werden.

1. Der Absatz 68 befaBt sich mit dem Nachweis, w'ie- 
viel Akkumulatoren erforderlich werdenj wenn man die

anze Fórderung des Ruhrbezirks auf Akkumulatoren-
etrieb umstellen wriirde. Dabei wird von der faischen Vor- 

aussetzung ausgegangen, dal? der EnergiefluB von der 
Batterie iiber die Antriebsmotoren zu den Laufachsen voll- 
kommen verlustIos verl;iuft. Da aber der Verlust sehr be- 
trachtlich ist und wenigstens bei 35°,o der Oesamtleistung
liegt, so hatte man den Quotienten noch mit0,62 0,05
zu multiplizieren, Daraus ergibt sich dann eine zu instal-
lierende Tageskapazitat von etwa 200000 kWh und nicht
wie angegeben von 130000 kWh. Bei den gleichen An-
nahinen wachst dann auch die Anzahl der benotigten
Batterien von 1140 auf etwa 1750.

2. In der Zahlentafel wird der Kapitaldienst der An­
lage A in tmzulassiger Weise entlastet. Die Anmerkung 1 
zu dieser Spalte sagt: »Beiin Kapitaldienst der Akku- 
mulatorlokomotive sind von den Abschreibungskosten die 
Batterie-Erneuerungskostcn abgesetzt, da diese ais Ersatz- 
teilkosten in Erscheinung treten.« Hier stimmt etwas nicht. 
Bisher war es iiblich, Kapitaldienst und Amortisation in 
einem prozentualen M ittelwert auszudriicken, der sich aus 
einer bekannten Reihenentwricklung ergibt, Fiir lOjahrige 
Abschreibung und 5 o/o Verz.insung errechnet sich dieser 
Mittelwert zu 12,75 o/o des Anlagekapitals. Fiir den Be­
trieb A wiirde sich bei einem Anlagekapital von 250000.
in der Zeit der Abschreibung, hierin fallt auch das 6. bis 
10. Betriebsjahr, ein jahrlicher W ert von 31875.5?.^ er- 
rechnen und nicht, wie die Zahlentafel ausweist, von 
25900 UtK.

Ich kottime damit zum Ende meiner Darlegungen und 
bin mit der Praxis einig dariiber, manchen Punkt gekliirt zu 
haben, der zu Unrecht gegen die Qruben-Diesellokomotive 
angefiihrt wurde. Die gróBte Benachteiligung war darin 
zu erblicken, dafi die Betriebsverhaltnisse, unter denen die 
Ergebnisse zustande kamen, keinen giiltigen Vergleich zu- 
lieBen. Man*kann sich auch nur eine Konstellation denken, 
aus der uberzeugende Schliisse zu Vergleichszwecken ge- 
zogen werden kónnen. W aren nach vorheriger Behauptung 
Vergleiche von Betrieb zu Betrieb nicht móglich, so kann 
nicht bestritten werden, daB die Móglichkeit besteht, eine 
bisher mit Diesellokomotiven betriebene Fórderung auf 
Akkumulatorenbetrieb umzustellen. Dabei ist es mir durch­
aus klar, dafi dieser Vorschlag wegen der aufzuwendenden 
Kosten nur ein ideeller bleiben kann. Mit angenaherter 
Genauigkeit konnte jedoch an Hand der bei der Unter­
suchung erhaltenen, mir leider nicht zuganglichen Einzel- 
werte nachgerechnet werden, wie sich beispielsweise der 
Betrieb der Anlage D kostenmaBig stellt, wenn an Stelle 
der Diesellokomotive jetzt Akkumulatorlokomotiven ein­
gesetzt wurden. Es muB aber den Betriebserfordernissen 
auch hinsichtlich der Reservehaltung genau so Rechnung 
getragen werden, wie es die jeweiligen Yerhaltnisse er- 
heischen und von einer verniinftigen, auf dcm Boden der 
tatsachlichen Betriebsbelange stehenden Zechenleitung ge- 
fordert werden muB.

In Ermangelung d e r  notwendigen Einzelwerte kann die 
Durchfiihrung dieser Parallelrcchnung von hier aus leider 
nicht erfolgen, jedoch bin ich gewiB, daB in diesem Falle 
die Werte fiir die Diesellokomotive selbst dann noch 
giinstiger ais bei der Akkumulatorlokomotive ausfallen 
werden, wenn man die Abschreibungszeit fiir die Akku- 
mulatorlokoinotive auf 20 Jahre bemiBt.

Z u s c h r if t
des  O b e r in g e n ie u r s  D ip lo m - B e r g in g e n ie u r

H. K u h I in a n n , I io m b e rg .
Die Arbeit von Dr.-Ing. K och hat nach ihrer Ver- 

óffentlichung unerwartet von yerschiedenen Stellen eine 
derart einseitige Auslegung erfahren, daB eine Aussprache 
iiber die Ergebnisse, die anlafilich der Vortrags- 
veranstaltung nicht stattfinden konnte, unbedingt an- 
gebracht erscheint und zweckmaBig im Rahmen dieser 
Zeitschrift nachgeholt wird.

Die Untersuchungen der 7 yerschiedenen Lokomotiv- 
fórderungen sollen nicht noch einmal besonders beleuchtet 
werden. Wenn man bei der einen oder anderen Annahme 
in den Ausarbeitungen von Dr. Koch auch verschiedener 
Auffassung sein kann, so blcibt ais Hauptergebnis doch 
bestehen — was gerade fiir den Betriebsmąnn ausschlag- 
gebend ist —, dafi keine der beiden Lokomotivarten ein 
merkliches wirtschaftliches Obergewicht gegeniiber der 
anderen aufweist.

Die Betrachtungen iiber das Ergebnis und die Folge- 
rungen iiber eine zweckmiiBige Gestaltung und Verbilligung 
kónnen jemanden, der nicht verantwortlich einen unter- 
tagigen Lokomotivbetrieb einzurichten, zu beaufsichtigen 
und zu fujfiren hat, zu einer vollkommen einseitigen 
Stellungnahme zugunsten der Akkumulatorenlokomotive 
verleiten in dem Simie der Ausfiihrungen von Dr. Koch, 
dafi die Spcicherinaschinen im Endziel den Diesel- 
Iokomotiven wirtschaftlich iiberlegen sind, ein Ausspruch, 
der aber nur unter bestimmten Voraussetzungen ausgesagt 
wurde. Der verantwortungsbcwuBte Betriebsmąnn wird 
aber den Ausfiihrungen von Dr. Koch iiber die Reserve- 
haltung in einem »ausgedehnten« Lokomotivbetrieb nicht 
zustimmen kónnen. Infolge der jetzigcn Mangellage 
konnte auf einer niederrheinischen Zeche die Ersatzteil- 
menge fiir eine Fahrdraht-Akkumulatorenlokomotive leider 
nur auf der von Dr. Koch empfohlenen Hóhe gehalten 
werden. Die Speicherlokomotive erlitt einen ZusammenstoB, 
der eine Ausbesserung des Batteriebehiilters notwendig 
machte. Der Batteriebehalter konnte nur im Lieferwerk 
instand gesetzt werden, was zur Folgę hatte, daB die 
Verbundlokomotive iiber 3 Monate stilliegen muBte und 
schleunigst durch eine Diesellokomotive ersetzt wurde, die 
in kiirzester Frist einsatzfahig war. Dieser Vorfall hat be- 
wiesen, dafi auch ein Batteriebehalter zu den notwendigen 
Reserveteilen gehórt. Welehe Rechnungen man auch immer 
anstellt, heute mussen wir uns nach dem Untersuchungs- 
ergebnis richten, daB eben beide Lokomotivarten w irt­
schaftlich gleichwertig sind.

Auch in sicherheitlicher Beziehung liegt das gleichc 
Ergebnis vor. In einem Grofiyersuch auf linksniederrheini- 
schen Zechen konnte in den Jahren 1938/39 nachgewiesen 
werden, dafi sich ein in sicherheitlicher Beziehung volI- 
kommen einwandfreier Betrieb mit Diesellokomotiven 
durchfiihren laBt1. Neben den Zechen waren auch die Sach- 
bearbeiter der Behórden und des Vereins fiir bergbauliche 
Interessen an den Versuchen beteiligt. Es ist dabei eine 
Ingenieurarbeit geleistet worden, an der man heute nicht 
Yoriibergehcn kann. Nach den bei den Versuchen 
gewonnenen Erfahrungen uncl Erkenntnissen werden heute 
noch auf den linksniederrheinischen Zechen die Diesel- 
lokomotivbetriebe mit bestem Erfolg beziiglich Gruben- 
und Betriebssicherheit iiberwacht.

Wenn nun beide L.okomotivarten hinsichtlich W irt­
schaftlichkeit, Leistungsvermógen, Betriebssicherheit und 
Grubensicherheit ais gleichwertig zu bezeichnen sind, so 
kann die ablehnende Einstellung gewisser Stellen zur 
Diesellokomotive doch nur durch die Sorge wegen der 
Treibstoffyersorgung in der Kriegszeit erklart werden. 
Dabei ist aber ein richtiges Abwagen unerlafiiich, denn der 
ganzliche Ubergang zu der einen oder anderen Lokomotiy- 
art ware unbedingt fehl am Platze. Wiirde man sich vor- 
stellen, daB alle DieselIokomotiven wahrend dieses Krieges 
durch Speicherlol;omotiven ersetzt worden waren, so glaube 
ich nicht, dafi eine derartige Entwicklung selbst von den 
Akkumulatorenfabriken bei ihrer bekannten angespannten 
Lage begriiBt worden wiire. Die Beschaffung von Blei halte 
ich nach dem Studium der Arbeit von Dr.-Ing. I. Noddack 
und Professor Dr. W. Noddack2 auf die Dauer doch nicht 
fiir so einfach, wic Dr. Koch sie schilderte. In der er- 
wahnten Arbeit wird Blei mit Recht schon zu den seltenen

1 C la s s e n  u. S c ta e n s k y ,  Bergbau 53 (1940) S. 177, 191.
! Angew. Chem. 49 (1936) S. 1.
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Elementen gezahlt. Zweifellos hat der Akkumulator auch 
noch ausgiebige Entwicklungsmoglichkeitcn durch dic 
Wahl anderer Metalle, aber dariiber werden wir uns uni- 
fassend erst nach der siegreichen Beendigung des jetzigen 
Krieges unterhalten kónnen.

Heute móchte ich nur die verantwortlichen Stellen 
warnen, jetzt schon zugunsten der einen oder andere,n 
Lokomotivart Entscheidungen zu treffen, die auf dic Dauer 
nicht aufrecht erhalten werden kónnen. Man darf nicht 
iibersehen, dafi wir mit der Gewinnung eines gerade fur 
Grubendiesellokomotiven besonders geeigneten Treib- 
stoffes und auch von Schmierstoffen aus Steinkohle erst 
am Anfang stehen1. Auch die Entwicklung der Grubcn- 
diesellokoinotiven ist noch nicht abgeschlossen. Nach Er­
fahrungen mit unseren bekannten Dieselmotoren auf dem 
Priifstande lassen sie sich wirtschaftlich noch weiter in 
der Leistung ausnutzen. Unter Anwendung hochwertiger 
Oetriebe wird man bestimmt noch preiswertere Diesel- 
lokomotiveti entwickeln. Diese sicherlich wiinschenswert 
erscheinenden Versuche miissen aber jetzt aus verstand- 
lichen Griinden zuriickgestellt werden.

Nach dem heutigen technischen Stand mufi die Diesel- 
lokomotive unter allen Umstandcn dem Bergbau erhalten 
bleiben, da sie schncllstens einsatzfallig und nicht an einen 
bestimniteii Aktionsradius gebunden ist. Wic vielc Fórder- 
aufgabcn, die sich iiberraschend hier und da in den Be- 
trieben ergaben, konnten gerade durch die schnelle Ein- 
satzfahigkeit der Diesellokomotive und durcli ihre ge- 
ringere Abhangigkeit vom Ausnutzungsgrad eine wirt- 
schaftliche Lósung finden? Wer einmal diesen groBen Vor- 
teil der DieseIIokomotiven im eigenen Betrieb erkannt hat, 
wird niemals darauf verzichten wollen.

Ich móchte daher das Ergebnis yon Dr. Koch nach 
der Untersuchung tatsachlich yorhańdener Lokomotiv- 
anlagen besonders lierausstellcn: »Aus der Lage der Er- 
mittlungswerte ist zu ersehcn, dafi zur Zeit keine der beiden 
Lokomofivarten ein merkliches wirtschaftliches Ober- 
gewicht gegeniiber der anderen aufwcist. Dic Diesel- und 
Akkumulatorlokomotiven sind mit Riicksicht auf aus- 
reichende Grubensicherheit, Leistungsvennógen, Betriebs- 
sicherheit und W irtschaftlichkeit fiir die untcrtagige 
Hauptstreckenforderung die Zugmaschinen der Zukunft.«

Nur nach diesem Ergebnis diirfen heute beide Loko- 
motivarten beurteilt werden. Eine einseitige Bcvorzugung 
der einen oder anderen Lokoniotivart birgt gerade im 
Hinblick auf die Energicversorgung gewisse Gefahren in 
sich. Die eine oder andere Lokomotive dem Bergbau 
vorzuenthalten, bedeutet heute fast geradesovicI, ais 
wenn man z. B. der Hiittenindustrie die ausschliefilichc 
Verwcndung einer Energieform vorschreiben wollte.

E n tg e g n u n g  von D r.- ln g . H. K och , E ssen .
Ejie ich zu den einzelnen Einwenduiigen der Reihe nach 

Punkt fiir Punkt Stellung nehine, móchte ich die Leser, 
denen meine Schrift unbekannt ist, mit dem wichtigsten 
Ergebnis der darin behandelten Untersuchung durch ge­
naue W iedergabe der Hauptthesen bekanntniachen, die 
Diesel- und AkkumuIatorenIokomotiven bewertend gegen- 
uberstellen.

Zunachst sei vorangestellt, dafi sich die Untersuchung 
und. alle Aussagen nur auf den H a u p ts t r e c k e n f ó r d e r -  
b e t r ie b  m it r e in e n  A k k u in u la to re n lo k o n io t iv e n  be- 
ziehen, also Fahrdraht-Lade-Verbundlokomotiven 2 und Ab- 
batilokomotiven nicht beriicksichtigt. Diese Feststellung ist 
wichtig, weil Darius einzelne Erscheinungen, die bei diesen 
Sonderarten besonders eigentumlich sind oder in der Ent- 
wicklungsperiode waren, in seine Ausfiihrungen einbezieht, 
ohne dieses fiir Nichteingeweihte deutlich in Erscheinung 
treten zu lassen.

Weiche Bewertung den beiden Lokomotivarten in 
meiner Schrift zuteil geworden ist, geht aus dem ersten 
Satz der Zusammenfassung hervor: "Die Diesel- und 
Akkumulatorenlokomotiven sind mit Riicksicht auf aus- 
reichende Grubensicherheit, Leistungsvermógen, Betriebs- 
sicherheit und Wirtschaftlichkeit fiir die untertagige 
Hauptstreckenforderung die Zugmaschinen der Zukunft*. 
Die gleiche Einstellung geht auch aus der Aussage iiber 
das zu einem Linicnzug zusammengefafite Gesamtergebnis

1 Selbst fiir die von Dr. K o c h  errechnete H auptstrecken-Forderarbeit 
von 800000000 brtkm  kónnte jetzt schon ein mit Ruhrkohle arbeitendes 
Treibstoffwerk den erforderlichen Dieselkraftstoff allein liefern. DieSchmier- 
fllmengen stammen heute schon zur Halfte aus heimischen Produkten.

8 W ird kurz  ais F.L.-Verbundlokom otiven bezeichnet.

hervor, in dem dic Betriebśkosten in Pf./brtkm iiber der 
spez. Lokomotivbclastung in brtkin/Lok. und Tag dar- 
gestellt sind. Es ist hierzu gesagt: »Aus der Lage der 
Ermittlungssverte ist zu ersehcn, dafi zur Zeit keine der 
beiden Lokomotivarten ein merkliches wirtschaftliches 
Obergcwiclit gegeniiber der anderen aufweist«. Nochmals 
wird in den Betrachtungcn iiber das Ergebnis die Gleich- 
wertigkeit beider Betriebsmittel hcrvorgehoben durcli den 
diesen Abschnitt einleitenden Satz: »Als wichtigstes Er­
gebnis der Untersuchung ist anzusehen, dafi bei Ansatz 
einer lOjahrigen Abschreibungszeit die Akkumulatoren- 
ldkbmotiyen wirtschaftlich zum mindesten gleichwertig 
neben den Rohóllokoinotiven stehen. Voraussetzung hierfiir 
ist allerdings, dafi dic Anzahl der Lokomotiven nicht 
unnótig grófier gewahlt wird, ais der Betrieb es erfordert*. 
Die zum Schlufi genanntc Einschrankung der Giiltigkeit, 
bedingt durcli die stiirkere Abhangigkeit der W irtschaft­
lichkeit der Speichermaschinen von der Ausnutzung, wird 
kurz darauf zahlenmafiig noch erganzt durch die Aussage, 
dafi die Batteriekapazitat zu wenigstens 50°'o aus- 
zunutzen ist.

Mit der W endung, dafi die Akkumulatorenlokomotiven 
»zum mindestcn« gleichwertig neben den Rohóllokomotiven 
stehen, sollte zum Ausdruck kommen, dafi beim Ansatz 
einzelner Kosten (s. im Verlauf und besonders am Schlufi 
dieses Artikels) die Speichermaschinen benachteiligt 
wurden, ferner, dafi es, besonders bei grófierer Lokłomotiv- 
zahl, móglich ist, zu einer hóheren Ausnutzung des Aktions­
radius zu kommen, und schlicfilich, dafi bei veranderter 
Marktlage fiir den Treibstoff der Dieselmotoren eine 
wesentlichc Erhóhung uber den angesetzten Vorkricgspreis 
von 20 Pf./kg eintreten kann, wie es jetzt vorubergeliend 
wahrend des Krieges der Fali ist. Die heute giiltigen 
Treibstoff kosten bewirken eine so merkliche Erhóhung der 
Gesaintbetriebskosten, daB fiir diesen Fali ein besonderer 
gestrichelter Linicnzug iu der vorerwahnten Abbiklung auf- 
genommen wurde.

Die Móglichkeit, die elektrischen Fahrzcuge bei liier- 
fiir gegebenen Verhiiltnissen iiber eine lOjahrige Bctriebs- 
zeit ohne erhóhte Untcrhaltungskosten und bei unver- 
anderter Bctriebssicherheit und W irtschaftlichkeit iiber dic 
lO jahrige Abschreibungszeit hinaus auszunutzen, bewirkt 
eine merkliche Verringerung der Gesamtbetriebskosten der 
Speichermaschinen, so dafi die fiir eine 20j;ihrige Betriebs- 
zeit giiltigen KostenverhaItnisśe durch eine weitere strich* 
punktierte Nebenlinie angedeutet wurden1. Mit diesem hohen 
Lebensalter ist selbstverstandlich, was nicht besonders lier- 
vorgehoben wurde, nur dann zu rechnen, wenn es sich 
nicht um eine unvollkommene Konstruktion der Entwick- 
lungszeit handclt und wenn Anderungen in bergbehórd- 
lichen Vorschriften, wie z. B. der Schlagwctterschutz- 
bestimmungen, die heute, soweit dic reinen Speicher- 
maschinen in Frage kommen, ais abgeschlossen gelten 
diirfen, nicht zu einer fruheren Einschrankung oder Aufier- 
betriebsetzung zwingen.

Ferner wurde eine Yerringerungsmóglichkeit der Her- 
stellungskosten durch Serienherstellung von Einlieits- 
modellen angedeutet, aber gleiclizeitig betont, dafi auch 
unter dieser Voraussetzung der Dicscllokomotive immer 
noch der Vorzug geringer Anschaffungskosten bliebe. Ais 
Nachteil fiir dic Akkuniu!atorenlokomotiven wurde aufier- 
dem hervorgehoben dic Bindung an einen bestimmten Ak­
tionsradius, die eine eingehendere Planung voraussetzt, und 
die' starkę Abhangigkeit der spez. Kosten von der spez. 
Lokomotivbelastung, ais Vorteil die freiziigige Verwendung 
ohne die Fórderung besonderer Streckenbewetterung und 
das hohe Anzugsvermógen und die Uberlastbarkeit.

Aus der Zusammenstellung dieser wesentlichen 
diarakterisierenden Aussagen geht hervor, dafi die im 
Punkt 2 hervorgehobene Rollenvertauschung in der Be­
wertung der beiden Lokomotivartcn nicht erfolgt ist, 
sondern nur die Feststellung getroffen wurde, dafi beide 
gleichwertig nebeneinanderstehen und unter gewissen Vor- 
aussetzungen, d. h. bei bestimmten betrieblichen Bcdin- 
gungen die eine oder die andere besser am Platzc ist. Die 
Aussage, dafi die Speichermaschinen den Diesellokomofiven 
im Endziel wirtschaftlich iiberlegcn seien, verstelit sieli nur 
ais letzte Schlufifolgcrung unter der Bedingung, dafi die 
vorgenanntcn Voraussetzungen ihre Beachtung und Er- 
fullung finden.

Die Tatsache, dafi die Akkumulatoren!okomotive in der 
allgemein im Bezirk vertretenen Auffassung ais sehr kost- 
spielig, die Diesellokomotive dagegen ais aufierordentlich
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giinstig beurteilt wurde, brauche ich wohl nicht besonders 
zu belegen. Diese Auffassung wird auch heute noch, wenn 
auch in geringerein Umfange, vertreten. Die hier zur 
Sprachc stehenden Einwendurigen selbst sind ein Beleg 
dafiir.

Auf dic Ifhterstellung, dali dic durch meine Veróffent- 
lichung erfolgte Richtigstellung dieser vorherrschenden 
Meinung einen persónlichen Angriff gegen irgcndwen ent- 
halte, gehe ich nicht ein, sondern komme gleich zu den aus 
ineiner Arbeit selbst herausgenommenen Punkten der 
Gegenschrift.

Aus der Entwicklung des Einsatzes von Akkumulatoren- 
lokoniotiven, deren Riicklaufigkeit ich selbst besonders 
herausgestellt habe, ohne auf die Grunde im einzelnen ein- 
zugehen, kónnen Mangel an Eignung bzw. unertraglich 
hohen Kosten nicht hcrgelcitct werden. Die Grunde sind 
nur vcrst;indlich bei Kenntnis der historischen Entwicklung, 
auf die ich hier nur andeutend hinweisen kann.

Die ersten elektrischen Grubenlokomotivcn iiberhaupt 
waren Akkumulatorenlokomotiven, die hier im Bezirk um 
1903 fiir Hauptstreckenbetrieb erstmalig eingefuhrt 
wurden, und zwar mit den von vornhcrein unzulanglichcn 
Leistungen von S -1 0  PS und in einer fiir den Gruben- 
betrieb noch nicht erprobten Ausfiilmmg unter Vcrwen- 
dung von GroBoberfliichcnplatten-Battcrien, die in Holz- 
tróge eingesetzt waren. Ehe es zu einer technischen Ent­
wicklung kommen konnte, wurde kurz darauf dic Fahr- 
drahtlokornotive eingefuhrt, deren anerkannten wirtschaft- 
lichen und betriebliclieu Vorziige es zu keiner weiteren 
Entwicklung der Akkumulatorenlokomotivc kommen 
licBen, obwohl dic Speicher-Bauart, auch mit etwas 
gróBeren Leistungen, in geringerer Anzahl hier und da 
noch eingesetzt wurde.

Nach dem W eltkriege wurden Akkumulatorenloko- 
inotiven in allmahlich steigender Anzahl wieder eingefuhrt, 
und zwar jetzt zunachst nur fiir den Abbau- und Zubringer- 
betrieb, wobei nun dic Erfahrungen gemacht wurden, die 
auch wieder zur Vrerwendung im Hauptstrcckenbetricb 
crmutigten. An Stelle von Grofioberflachenplatten- 
Battericn wurden nunmehr Edisonzellen eingesetzt, ferner 
die in der amerikanischen AkkumulatBrenIndustrie in- 
zwischen entwickelten Panzcrplattenbattericn uud schliefi- 
lich die anfangs nicht fiir gentigend widerstandsfahig ge- 
haltencn Gitterplattenbattericn. Auch hierbei mufiten zu­
nachst Erkenntnisse gewonnen werden, deren Beachtung 
erst die erforderliche Betnebssicherheit und die Wirt- 
schaftlichkeit durch Erzielung geniigend hoher Ladezahlen 
gewahrieistete. Es mtiBte z. B. festgestellt werden, 
daB alkalische Nickcl-Eisen-Stahlbattericn ^Edisonzellen) 
wahrend der Entladimg, also wahrend des Fahrbetriebes, 
zum Gasen, also zur Knallgasbildung neigen, worauf dieser 
Aufbau aufgegeben und ersetzt wurde durch Nickel- 
Cadmiumzcllen, dic diesen Mangel nicht hatten. Fiir die 
fiir Hauptstrcckenlokomotiven heute allein in Betracht 
kominenden beiden Bauarten von Bleiakkumulatoren ist hin­
sichtlich der Knallgasbildung folgendes zu sagen.

Bei r e in e n  A k k u m u I a t o r i o k o m o t i v e n m it b e - 
t r ie b s m a B ig  in O rd n u n g  b e f in d l ic h e n  Z e lle n  
w e rd e n  beim  E n tla d e n ,  a lso  im F a h r b e t r ie b ,  k e in e  
z u n d fa h ig e n  G a se  e rz c u g t.  Die Art der Verbindung 
zwischen den Zellen ist im Laufe der Zeit so entwickelt 
worden. daB der gesamte Zellenverband eine nach mensch- 
licher Voraussicht durch die Fahrbeanspruchung nicht lós- 
lichc leitende Einheit bildet, so daB weder eine Ursache 
noch cin Anlafi zur Ziindtmg von Knallgasen im Fahr­
betrieb gegeben ist, Diese Aussage gilt fiir reine Akku- 
mulatorcnlokoinotiven, und zwar sowohl fiir die Flaupt- 
strcckcnfórderung wie auch fiir den Abbaubetrieb.

Beim Laden konimen die Zellen von etwa 2,4 V 
Zellenspannung an zum Gasen. Fiir das Laden, das in be­
sonderen Laderaumen vorgcnommen wird, ist deshalb dic 
selbstverstandliche Betriebsvorschrift zu beachten, daB nur 
bei abgenominenem Dcckel geladen wird und daB in der 
Gasungsperiode, die noch eine gewisse Zeit iiber die Ab- 
schaltung des Ladestromes hinaus anhalt, der Deckel gc- 
liiftet bleibt und kein KurzschluB zwischen zwei Punkten 
verschiedenen Potentials durch eine willkiirliche MaBnahme 
oder durch Sorglosigkeit, z. B. beim Messen der Zellen- 
sijaiinung, Ablegcn von leitenden Gegenstiinden auf der 
Batteric o. dgl. yorgenommen wird.

Anders liegen die Verhaltnisse bei den hier nicht in 
Rede stehenden F. L.-Verbund!okomotiven, die ver-

schicdcntlich zu Knallgasexplosionen gefuhrt haben. Bei 
F. L.-Verbundlokomotiven wird unter dem Fahrdraht ge­
laden. Der Ladevorgang ist hierbei nicht so vollkommen 
autoniatisch beherrscht wie beim Laden in einem Lade- 
raum. Beim Yersagen der Lade-Uberwachungsgerate 
kónnen die Zellen im Betrieb in die Gasungszone kommen 
und Ziindung aus yerśchiedenen Anlassen auftreten, die 
anfangs nicht erkannt wurden.

Nachdem hieriiber Erkenntnisse gewonnen worden 
sind, lafit sich auch dieser Gefahr mit der erforderlichen 
Sicherheit begegnen. E n ts c h e id e n d  fiir d ie  E ró r tc ru n g  
is t h ie r  j e d e n f a l l ś ,  dafi s o lc h e  V e rb u n d Io k o m  o- 
t iv e n  n ic h t z u r  R ede  s te h e n  u n d  d a m it au ch  die 
g a n z e  A n g e le g c n h e i t  d e r  K n a l lg a s b i ld u n g  und 
E n tz iin d u n g  im B e tr ie b  fiir d ie  h ie r  b e t r a e l i te te n  
re in e n  A kk u m u la t o r lo k  om o t i ven n icht in F ra g e  
kom  int.

Mein Hinwcis, dafi eine beachtliche Ersparnis bei Ver- 
ziclit auf den Schlagwetterschutz der Batteriebehalter 
moglich sei, bezieht sich sowohl auf die Verwendung reiner 
Akkumulatorenlokomotiven ausschliefilich im Bereich einer 
niederen Gefahrenzone wie auch auf die in dcm angefiihrten 
Ministcrialerlafi vom 17. 4. 1939 angedeutctc Moglichkeit 
eines Verzichtes auf die besondere Schutzbauart unter der 
Voraussetzung, dafi »die in der letzten Zeit durchgefiihrten 
Verbesscrungen an den Battcrieu ais ausreichend erprobt 
gclten kónnen.« E n ts c h e id e n d  fiir d ic  B e u r te i lu n g  
(les E rg e b n is s e s  me i n e r U n te r s u c h u n g  is t je d e n -  
fa lls  d ie  T a t s a c h e ,  dafi ich n u r  A k k u m u la to re n -  
lo k o m o tiv e n  m it p la t t e n s c h u tz g e k a p s c l t e n  B at- 
t e r i e b c h a l t e r n  in R e c h n u n g  g e s t  e l i t  h a b e , fiir die 
e in e  B e a c h tu n g  von  v c r s c h ie d e n e n  G e fa h re n -  
zonen  e b e n s o w e n ig  in F ra g e  k o m m t w ie  f iir  D iese l-  
Io k o m o tiv e n '.

Die weitsthwęifigcn Ausfuhruiigen in dieserAngclegcn- 
heit, die nicht zur Sache stehen, hatten sich also eriibrigt. 
Sie lassen den Nichteirigeweihten kaum erkennen, dafi hier 
Abbau- und Fahrdraht-Lade-Vcrbundlokomotiven im Ent- 
wicklungsstadium mit reinen Hauptstreckcn-Speicher- 
lokomotiven durcheinandergeworfen werden, die allein 
Gegenstand meiuerUntersuchungcn waren. Im iibrigen sind 
diese Auslaśsungcn noch dahingehend zu berichtigen, dafi 
ein Fortfall der Batteriebehalter selbst, wie von Darius 
mehrfach angefiihrt, aus konstruktiven Grunden nicmals 
in Frage kommen kann.

Dafi dic Akkumulatorenlokomotive in jeder Er- 
scheinungsform fiir den untertagigen Bergbau, und zwar 
bei allen Maschinen- und Gerateteilen, einer besonderen 
Entwicklung bedurftc, ist bei dcm ganzliChen Fehlen 
gleichartigcr Ausfuhrungen, Anforderungen und Leistungen 
auf allen in Betracht kominenden Verwendungsgebieten 
in der Offentlichkcit und Industrie iibertage verstandiich. 
Aus diesem Grunde geht es auch nicht an, wie es vor- 
gekommen ist, dafi kleinere oder grófiere Unternehmungen 
ohne jede Erfahrung auf diesem Gebiet so nebenher zur 
Ęrganzung eines auf anderetn Gebiete liegenden Fabrika- 
tionsprogramms den Bau aufnehmen, ohne fiir die Durch- 
cntwicklung voll und ganz. einzustehen. Besonders der Bau 
von Akkumulatoren fiir diese Sonderwerke stcllt Aufgaben, 
die jahrzehnte lange Erfahrungen voraussetzen und fort- 
gesetzte Verbesserungen bedingen, wie sic z. B. in der Ver- 
doppelung der crzielten Ladezahlen, Erhóhung der mecha- 
nischen Festigkeit, Verbesscrung der Verbindungen usw. 
zum Ausdruck kommen. Die Erzeugnisse solcher Gelegen- 
heitsversuche haben mit dazu beigetragen, dafi in Einzel- 
fallen die Einsatzergebnisse unbefriedigend blieben.

Aus der Tatsache, dafi bei einem Zechenkonzern im 
Laufe der letzten 10—12 Jahre auf mehreren Anlagen dic 
Akkiunulatorenlok'omotivcn aus dem Betrieb gezogen 
»werden muBten«, lassen sich ohne bestimmte bclegte 
Angaben iiber die wahren Verhaltnisse keine Schliisse auf 
die Eignung und Betriebsgefahren der Akkumulatoren- 
Iokomotiven ziehen. Ich habe deutlich genug heraus- 
gestellt, dafi eine gewisse Betriebsorganisation fiir die Er­
zielung der bei Akkumulatorenlokomotiven móglichen 
hohen Wirtsehaftlichkeit unerlafilich ist. Nicht jeder Betrieb 
bot hierfiir dic notwendigen Voraussetzungen und wurde 
mit den an sich bescheidenen Organisationsanforderungen 
fertig. Selbst gegen die einfache und selbstverstandlichc

1 Bezugfich der Stellung:nahnie eines verantwortungsverpflichlelen 
Fachmannes zum Plattensehułz verv\reise ich auf einen Artikel von Obering. 
DipK-Ing. S to r m a n n s  voni Technischen Uber\vachungs-Verein, Essen: Ist 
der Plattenschutz bei Lokomotiv-Batterien untertage berechtig t? Elektr. iin 
Bergb. 12 (1937) S .8L
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richtige Behandlung der Zellen haben manćhe sich stark 
versundigt (z. B. durch Einbau batteriefremder Ersatzzellen 
geringerer Kapazitat) und somit dic Ursache zu Knallgas- 
bildungen geschaffen. Auch personliche Einstellungen 
spieku eine Rolle sowie.konzernliche Bindtingen und Vcr- 
pflichtungen. Eingeweihtc Kreise werden solche Verh;ilt- 
nisse richtig einschatzen.

Zur Frage der Gruben- und Betriebssicherheit der 
Speicherlokomotiven, von denen ich ausgesagt habe, dali 
sie szum mindesten gleichwertig oder gar iiberlegen« aus- 
gefiihrt werden kónnen, zahle ich auf, welche Betriebs- 
teile in solchen Lokomotiven vorhanden sind, die von Haus 
aus zu Gefahren fiihren kónnten und einer Schutzbauart 
bediirfen. Eine heutige Spcicherlokomotive euthalt: druck- 
festgekapsclte Motoren, druckfestgekapselte Fahrschalter 
(Fahrwiderstande, die auch W armewachtcr bedingen, 
werden heute allgemein fortgelassen), hochwcrtige Ver- 
bindungsleitungen, die absolut geschiitzt im Rahmen ver- 
legt sind und nur an den Steckerenden aus dem Maschinen- 
rahmen mit kurz.cn Stiickcn heraustreten, die zur Ver- 
bindung mit den Steckdosen der Batterie erforderlich sind. 
Es sind also noch yorhanden schjagwettergeschiitzte Stcck- 
vorriclitungen und aulierdem der Speicherteil, dessen 
schlagwettergeschutzter Aufbau aus dcm Vorgenanntcn 
hervorgeht. (Diese Teile steilen mit einem cinfachen Vor- 
gelcgc uberhaupt dic gesamten I.okomotiv-Triebwcrksteilc 
dar!). Jeder, der mit elektrifizierten Abbaubetricbeu zu tun 
hat, weifi, welcher Grad an Sicherheit durch druckfest­
gekapselte Maschinen und Gerate gcwahrleistet ist. Beim 
Lokoinotivbctrieb kommt hinzu, dali diese schlagwctter- 
geschutzten Gerate selbst wieder im Lokomotivrahmen 
noch zusatzlich mcchanisch geschiitzt eingebaut sind und 
erhebliche Staubablagerungen, die zu einer Einschrankimg 
der Warmeabfuhr fiihren kónnten, nicht moglich sind. D ie 
G r u b e n s ic h e r h e i t  ist z w a n g s la u f ig  g e g e b e n  und  
b e d a r f  zu ih r e r  E r h a l tu n g  k e in e s  b e s o n d e r e n  
P f 1 e g e a u f w a n d e s.

Die Aufzahlung der wesentlichen Bestandteile laBt 
auch ein Urteil dariiber zu, welcher Grad von Betriebs­
sicherheit gcwahrleistet und welcher Aufwańd fiir War- 
tung, Instandhaltung und Inslandsctzung erforderlich ist, 
um diese Betriebssicherheit zu wahren. Die Pflege der 
Motoren beschrankt sich auf seltene gelegentlichc Nach- 
prufungen der Biirsten und Kommutatoren. Bei den 
Speichermaschinen der von mir in der Hauptschrift be- 
handelten Anlage A, die fast seit 12 Jahreti in ununter- 
brochenem Betrieb sind und ais die altesten Hauptstrcckcn- 
lokomotiven im Ruhrbezirk zu gelten haben, deren 
Bauart (noch mit Fahrwidęrstanden ausgeriistet) den 
heutigen Erwartungen entspricht, ist bis heute noch kein 
M otordefekt aufgetreten. Der erste Biirstensatz in jeder 
Lokomotive wurde nach 5 Betriebsjahren ersetzt. (Heute 
erfolgt jahrlich einmal ein Ersatz, schon um sicherzustellen, 
daB Zwischenprufungen nicht erforderlich sind.) An den 
Fahrschaltern sind nur gelegentlich verschlissene Kontakt- 
verschleifistiicke auszutauschen, an den Geraten gelegent­
lich die Schraubverbindungen nach/upriifen. Allcs in allem 
sind also bei der laufenden Instandhaltung an den 
Maschinen und Geraten nur cinfachc Schraubenzieher- 
arbeiten zu leisten und die Instandsctzungsarbeiten aufier- 
gewóhnliche Vorkomtnnisse.

Das Laden und Warten der Batterie beschrankt sich 
nach. Abrollen der Batterien und Abhebcn der Deckel auf 
das Einstecken der Ladestecker und auf das Herausziehen 
nach selbsttatig geregeltein Ablauf des Ladens. Ferner 
(nach Abschlufi der Gasung) auf die Nachpriifung von 
Zellenspannung und Sauredichte (Nachfiillen von destil- 
liertem Wasser oder Saure) sowie der Festigkeit der An- 
schlufiverbindungen und Wiederauflegen der Deckel. 
SchlieBiich noch ist in gewissen Zeitabstanden eine Reini­
gung der Plattenschutzpakete vor/unehmen. Es handelt 
sieli also um Arbeiten, die fiir Berginvaliden geeignet sind, 
an die weiter keine Anforderungen gestellt werden ais 
gewissenhafte Einhaltung der cinfachen Bedienungs- 
vorschrift und Meldung von abweichenden Feststellungen 
bei der Zellenpriifung.

Aus dieser Beschreibung geht hervor, daB laufende 
Instandsetzungsarbeiten im allgemeinen nicht erforderlich 
sind. Ich habe dies auch zum Ausdruck gebracht, aber 
nicht behauptet, dafi auf a u s r e ic h e n d e  W artung und 
Pflege der Akkumulatorenlokomotiven verzichtet werden 
kónnte. Betont wurde nur, dafi hierzu wenig Zeitaufwand 
und kein geschultes Personal erforderlich ist, bis auf die

in regelmafiigen und angemessenen Zeitabstanden vor- 
zunchmcnde Nachpriifung des Zustandes der gekapselten 
Geriite und sonstigen elektrischen Instąllationsteile durch 
einen Elektriker, der diese Tatigkeit mit anderen Auf- 
gaben tcilen kann, wie es in Wirkliehkeit bei den unter- 
suchtcn Anlagen geschieht.

Selbstverstandlich kann ein auBergewóhnlichcr Defekt 
auftreten, der eine regelrechte Reparatur, wie z. B. Anker- 
wickltlng, erforderlich macht, wie ich es auch bei einer 
der untersuchten Anlagen besonders betont und durch die 
Neu- und Erstlingskonstruktion dieser Lokomotive be- 
griindet habe. Bei erprobten Bauarten ist ein Motordefekt 
aufierordentlich selten, seitdcm hochwertigcre warmc- 
bestiindigere Isolationswerkstoffe an Stelle der friiher 
ublichen Baiimwollisolation und Kugel- oder Rollenlager an 
Stelle der friiher ublichen Docht- oder Ringschmierlager 
verwendet werden, deren Verschleifi friiher bei den Falir- 
drahtlokomotiven haufiger aus mechanischen Griinden zu 
W icklungsdefekten gefiihrt haben. Es muli auch endlich 
mit der Vorstellung aufgeraumt werden, ais ob Akkumu- 
latorenlokomotiven mechanisch besonders empfindlich 
seien. Ein VorfalI móge ihre W iderstandsfahigkeit be- 
zeugen, bei dem zwei Lokomotiyen hintereinander etwa 
100 m tief in den Schacht sturzten. Eine der beiden 
Maschinen war am Abend des nachsten Tages (nach Aus- 
richten der Rahmen ais Reparaturarbeit) bereits wieder 
betriebsbercif, ausgeriistet mit Batteriezcllcn, dic von 
beiden Maschinen Betriebsfahig blieben. Dic andere ging 
nach drei Tagen wieder in Betrieb nach Anlieferung 
neuer Zellen aus einer anderen laufenden Bestellung. 
Beide Lokomotiven bcnótigten ais einzige sonstige Ersatz- 
teile nur neue Batteriebehalter, deren W iederherstellung  
sich nicht lohnte und fiir die von der Lieferfirma in Orts- 
nahe sofort Ersatz gestellt werden konnte. Solche Vor- 
kommnfsse, fiir die man sich nicht mit Reserven eiudeękeu 
kann, gehóren nun nicht zu den riprmalen Betriebs- 
anforderungen. Beim Umstiirzen einer Maschine ist, wie 
VorfalIc bewiesen, meist nur mit dem teilweiseu Vcrlust 
des Elektrolyts zu rechnen. Gegen die Folgcn der Be- 
schadigung eines Batteriebehalters bei schweren Zti- 
saminenstofien kann man sich durch die Bercithaltung eines 
Reśervebehalters sichern.

Zum Yerglcich des vorstehęnd nach Art und Umfang 
angedeuteten Pflege- und fnstaiKlhaltungsaufwandes bei 
Speichermaschinen mit den laufenden Oberwachungs- und 
Instandhaltungsarbeiten zur Erhaltung der Betriebs- und 
Grubensicherheit bei den Grubendiesellokomotiven sei ver- 
wiesen auf die Veróffentlichung von C la s s e n  und 
S c h c n s k y 1, wo die zu treffenden MaBnahmen begrimdet 
und beschrieben sind. Nach gerechter W iirdigung bei tler 
Gegenuberstellung dieser MaBnahmen mag der Leser selbst 
beurteilen, wie sich Pfiegebedarf und Sichcrheitsgrad bei 
beiden Lokomotivarten zueinander verhalten, und bei 
welcher eher die Móglichkeit besteht zu gefahrdenden Ver- 
saumnissen bei der Pflege und zii »inoffiziellen Gefahr- 
dungs-Vorkomninissen«, die von Darius nur fiir die hier 
uberhaupt nicht bctrachtetcn F. L.-Vcrbundlokomotiven an- 
gedeutet wurden.

Zur R e s e r v e h a l tu n g  von  L o k o  m o t i v en o d e r  
B a t te r ie n  ist zu sagen, dafi eine solche in dem Sinne 
einer ruhenden Ersatzmaschine oder Ersatzbatterie fiir 
einen vorkommenden Defekt oder fiir den Fali des Aus- 
wechselns vori Platten deshalb nicht in Frage kommt, weil 
die erforderliche Betriebsreserve im fahrenden Maschinen- 
park liegen mufi. Wenn sich z. B. in einem Betrieb heraus- 
stellt, dafi das in der Lokomotivzahl oder im Speichervcr- 
mógen der Batterie installierte Arbqitsverinógen unzu- 
reichend ist, so sollte eine notwendige »Reservelokomotive« 
bzw. »Reservebattcrie« ais BetriebsIokomotive bzw. ais 
W echselbatterie eingesetzt werden, weil die Bleiakkumu- 
latoren ein regelinalliges Laden und Entladen verlangen. 
Es vermehrt sich damit die Zahl der Betrlebsmaschinen 
bzw. bei Reservebatterien — die Anschaffungskosten 
je Lokomotive. Die Ausnutzung der Lokomotive wird dem- 
entsprechend geringer und bedingt die dazugehórigen spez. 
Kosten. D ie u n te r s u c h te n  A n la g e n  w e is e n  s e lb s t -  
v e r s ta n d l ic h  d ie  e r f o r d e r l i c h e  » fa h rc n d e  R e s e r v c  
a u f , wie die Battericausnutzung ergibt und die Tatsache, 
daB es jederzeit moglich ist, den Betrieb voll durchzufiihren, 
wenn eine der Maschinen aus dem Betrieb gezogen wird. 
Man kónnte an sich also ebensogut cinc Maschine ais

1 Bergbau 53 (1940) S. 196 -  201.
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» ru h e n d e  R e se rv e «  stehenlassen (wie es bei den unter- 
suchten Anlagen tatsachlich auch schicht- oder tagweise 
voriibergehend oder regclmafiig yorkommt) und wiirde 
dann die Lohnkosten eines Lokomotivfiihrers sparen. Dic 
eingeset/tc fahrende Rescrve belastet also starker ais eine 
ruhende Rcserve und mit.dieser stiirkcren Belastung wurde 
geręchnet. Ais zusatzlich ruhende Rcscrveteile zur Sichcr- 
fieit gegen einen Defekt eines Einzciteils sind zweckmafiig 
und ausreichend: ein Reseryemotor (oder auch ein Loko- 
motiysatz von 2 Motoren), ein Fahrschalter und ein 
Batteriebehalter fur eine beliebig grolie Anzahl von Loko- 
motiven sowie ein beschrankter Vorrat an positiyen und 
negatiyen Platten zum Ersatz von yorzeitig alternden oder 
krank werdenden Zellen und einige sonstige Installations- 
Kleinteile, wie es auch fiir dic Errechnung der An­
schaffungskosten und des Kapitaldienstes in meiner Kosten- 
bcrechnung geschehen ist (nicht gerechnet wurde aller- 
dings der Batteriebehalter, weil ein solcher bei den unter- 
suchteri Anlagen nicht in Reserve gehalten wurde).

Wenn eine kleine Gesellschaft im Ruhrgebiet, die 
neben ihrem eigcntlichen Fabrikationsprogramm einige 
Abbaulokomotiyen gebaut hat, Reservebatterien im Sinnc 
einer stehen den Reserve, etwa I Stiick je 3 1 Betriebs-
maschinen ais erforderlich anbietet, so ist das kein Beweis 
fiir die Richtigkeit dieser MaBuahtne. Diesen Lim is konnte 
man sich nur bei Stahlbatterien leisten, die nicht unter der 
Erscheinung des Selbstvcrbrauchs leiden. Bei Bleibatterien 
miissen diese Reservebatterien mit einer gewissen Rcgel- 
maBigkeit geladen und cntladen werden, was auf wirt- 
schaftliehem Wege durch Bctriebseinsatz von selbst ge- 
geben ist. Die Reservehaltung liegt also, und ich kann es 
nicht oft genug beton en, in der fiir den Betrieb ausreichen- 
den Lokomotivzahl und in der ausreichenden Kapazitat 
der Battcrien, die nach den von mir angegebenen Grund- 
satzen zu bemessen ist. Bei Ausfall einer Maschine, wic 
dies z. B. in reeehriaBigen Zeitabstanden fiir dic Aus- 
wasehung und fiir den Plattenwechsel erforderlich ist, 
werden die iibrigen Maschinen mit entsprechend hóherer 
Ausnutzung ihrer Batteriekapazitiit beansprucht. Selbst- 
yerstandlich muB die Gesamtzahl der yorhandenen Loko- 
motiyen so abgestellt sein, daB der Betrieb sich yoriiber- 
gehend mit der yerringerten Anzahl von Lokomotiyen 
reibungslós durchfiihrcn IaBt. Ein Auswaschen bei Gitter- 
plattcn-Batterien, d. h. Entfcrnen des Schlammes und Neu- 
einfiillen des Elcktrolyts, ist im Durchschnitt alle 10 Monate 
erforderlich (bei taglicher Entladung) und kann iiber 
Sonntag ausgefiihrt werden. Der Plattenwechsel, der alle 
20 Monate unter der Voraussetzung gleicher Beanspruchung 
in Frage kommt, yerlangt allerdings wegen der Inbctrieb- 
setzungsladungen die genannte Dauer von 8 -1 0  Tagen. 
Aber auch diese Zeit liifit sich ohne weiteres uberbriicken 
durch dic starkere Ausnutzung der uberdimensionierten 
restlichen Maschinen (fahrende Rescrve!). Bei Panzer- 
plattenbatterien, bei denen eine Auswaschung erst nach 
1000 Entladungen erforderlich ist (also nach rd. .31/3 Be- 
triebsjahren) und eine Pattenerneuerung nach 15Ó0 Ent­
ladungen (also nach rd. 5 Betriebsjahrcn) ist auch dieser 
Zeitaufwand nicht erforderlich, da der Plattensatz fertig 
geladen von der Fabrik bezogen werden kann. Welche 
Stellung man betrieblich zur Frage der Reservclokomotiven 
beim Speicherbetrieb nehincn kann, zcigen am besten dic 
drei Betriebsfalle der Anlage B (siehe die H auptschrift):
1. ohne jeglichc Maschinen- und Batteriereserve (fiir den 
Dauerhetrieb unzulassig, aber I 1/2 Jahre durchgefiihrt),
2. mit wechselwcise in iiberschlagendcm Einsatz aus- 
getauschter ruhender Reservc (wirklicher Bctriebsfall) 
und 3. mit der betrieblich wiinschenswerten wirtschaftlich 
starker belastcnden fahrenden Reserye (von mir ais Haupt- 
fall yorangestellt!).

Fiir die Beurteilung der W irtschaftlichkeitsergebnisse 
ist die ganze Behandlung der Reservefrage genau so miiBig 
wie die der Knallgasexplosionen und des Plattcnscluitzes 
der Batteriebehalter. Es kann doch ganz g le ic h g i i l t i g  
sein, ob  d ie  K o s te n  fiir  e in e  » stch en d e«  o d e r  » fah- 
re n d e  R eservc«  in R e c h n u n g  g e s t e l l t  w e rd e n . F.rtt- 
s c h e id e n d  is t ,  dafi d ie  S p e ieh  e r lo k o m o tiv e n  h ie r-  
111 it g e b i ih rc n d  und  d e r  W irk i ic h k e i t  e n ts p re c h e n d  
b e la s te t  w u rd e n . Eine weitere Be'a:tuns: mit dcm Kapital- 
dienst toter Reserven wird eben dem Charakter und der 
Betriebssicherheit der Speichennaschiiicn nicht gereclit und 
bedeutet eine yerfehlte Betriebsorganisation. Am Anfang 
jeder Planung einer Akkumulatoren-Lokomotiyfofderung 
haben die Oberlegurigen iiber die zu bewiiltigende Strecken-

arbeit in brtkm zu stehen. Aus dieser ergibt sich das zu 
installicrende Gesaint-Speicliervermógen, das zumindest 
mit 50 0/0, hochstens aber mit 85 o/o ausgenutzt sein sollte. 
Dic Zugyerhąltnisse und das Fahrprogramtn bestimmen 
die Motorleistungen und die Speicherfahigkeit jeder Loko- 
tnotiye sowie die erforderliche Anzahl. Die yerschiedenen 
Bedingungcn der Auslegung miissen in Einklang mit- 
einander stehen. Das iśt das Grundprinzip der Fahr- 
organisation, dessen Bcachtung die glcichwertige W irt­
schaftiichkeit mit der Diesellokomotiye sichert.

Die Aussage, dafi dic »Diesellokomotive geradezu der 
idealste Vertreter ais Vorrichtungsmaschine« ist, sei bei 
der UngewiBheit der Ausnutzung bei solehem Einsatz. vom 
wirtschaftlichen Standpunkt aus unbestritten. Es diirften 
sich aber gerade bei der Vorrichtung in manchen Fallen 
Schwierigkeiten fiir dic erforderliche Streckenbewetterung 
ergeben, so dafi auch hier wieder dic Speichermaschine 
betrieblich wettbcwerbsfaliig werden kann, wenn auch eine 
gleichwertige W irtschaftiichkeit nicht gewiihrlcistet ist.

Bezihrlich der V e r r in g e r u n g s m ó g l ic h k e i t  d e r  
A n s c h a f fu n g s k o s te n  der beiden Lokomotivarten mochte 
ich nur andeuten, dali eine Spezialfirma fiir Akkumula- 
torenlokomotiyen, die ihre yerschiedenen Lokomotiy- 
ausfiihrungen so entwickclt hat, daB sie bei den iiblicheh 
Leistungen nur mit einem in der elektrischen Ausfiihrung 
einlieitlichen Motormodell auskommt, allein durch den 
glcichzeitigcn Bezug von einigen 10 AAotoren (ais Fremd- 
fabrikat) eine Vcrbilligung von rd. 20°,o hierfiir erreicht 
gegeniiber einem satzweisen Bezug fiir eine einzelne 
Lokomotive. Bei den Diesellokomotiycn ist zu bewerten, 
dafi ihre AAotoren bereits den Vorzug der Serienfabrikation 
geniefien, und dafi die bereits in grofier Anzahl gelieferten 
Hauptstreckenlokomotiyen sich schon zu wenigen Einheits- 
ausfuhrungen entwickclt haben. Diese Entwicklung steht 
den im Verlialtnis dazu bisher nur in wenigen stark unter- 
schiedlichen Ausfiihrungen gelieferten Hauptstreckcn- 
Speichcrmascliinen noch bcvor.

Sicherlich bestehen auch bei den Diesellokomotiycn 
noch Vcrbesseningsni6glichkciten, wie z. B. die in letzter 
Zeit erfolgreichen Versuche zur Verbesserung des ther- 
mischen Wirkungsgrades. durch besondere Ausgestaltimg 
der Brennkatnmcr, die zu einem geringeren spez. Treib- 
stoffycrbrauch fiihren. Die Auswirkung solcher Vcr- 
feinerungen kann aber nicht so ins Gewicht fallen, daB an 
dcm festgestellten W irtschaftlichkeitsergebnis eine merk- 
lichc Anderung eintritt. Die Bestrcbungen zum Ersatz der 
Getricbcgaiigschaltung durch stetig regelbare Getriebe, 
dic in den Anschaffungskpstcn wohl kaum billiger sind, 
wurden nur eine Betriebsverbcsserung erbringen, aber 
keine Ęnergicersparnis, also, abgcsehen vom Fortfall der 
Getricbeschiiden, auch keine Verringerung der Betriebs­
kosten.

Es ist notwendig, hier eine Erklarung zu dem von 
Dafius angefiihrten Tcxt zu »Absatz 59« iiber die Ver- 
billiguugsmóglichkeiten der Diesel!okomotiven zu geben, 
der in meiner Schrift in yollstandiger Wicdergabe lautet: 
»Eine wesentliche Verringerung der Anschaffungskosten 
der Rohóllokomotiyen ist wolil kaum noch zu erwarten. 
Eher ist damit zu rcchnen, dali sich dic Anschaffungskosten 
je Lokomotive im Durchschnitt etwas hoher steilen a is  bei 
den A n la g e n  D und  F a n g e s e tz t ,  insofern, ais die 
w e n ig e r  le is tu n g s f a l i ig e n  billigen Einzylinderlokonio- 
tiycn im L au fe  d e r  Z e it  sowohl aus den Betrieben w ie 
vom M a rk t yerschwinden und durch Mehrzylinder- 
maschinen crsetzt werden«. Von Darius sind einzelne 
Satzteile ausgclassen, die vorstehend unterstrichcn sind und 
von denen gcrade der erste entscheidend ist fiir den Sinn 
dieser Aussage. Es sollte damit gesagt werden, dafi bei den 
Anlagen D Und F dic noch yorhandenen Einzylinderloko- 
motiyen im Laufe der Zeit durch Mehrzylinderlokomotiven 
ersetzt werden, wodurch sich zwar die installierte 
Lokomotiyleistung je PS betrachtlich billiger steilen wird, 
die Kosten je Lokomotive aber und die absoluten An­
schaffungskosten, die in der Kostenberechnung einz.usetz.cn 
sind, hoher werden und damit auch, bei unveranderter 
Forderung, die spez, Kosten. Ich gebe zu, claB in der Ver- 
kniipfung des ersten Satzes, der eine gencrelle Aussage 
enthalt, mit dem nachfolgendcn Text, der sich auf die 
Verhaltnisse zweicr bestimmter Anlagen bezieht, der Anlali 
7.11 einem MiBverstaiidnis gegeben ist.

D ie B e z u g sz a h l A n s c h a f f u n g s k o s te n  ko m - 
p le t te r  L o k o m o tiy fó r d e r u n g  je  Lok. PSa habe ich in 
meiner Schrift aufgestellt, weil solche Prcisbewertungen bei
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Anschaffungserwagungcn gern zum Vergleich heran- 
gezogen werden unt! eine Erlauterun.g zur richtigcn Ein- 
schatzung dieser spez. Kosten lineriaBlich erschien. Ich 
fiihrte hierzu an, dal! die L e is tu n g s a n g a b e n  be i R o b ­
ol m o to re n  u n d  e le k t r i s c h e n  M o to re n  {iir d e n  a u s -  
s e tz e n d e n  F a h r z e u g b e t r i e b  d u r c h a u s  v e r s c h ie -  
d en e  B e g r i f f e  sind, die nicht miteinander yerglichen 
werden kónnen und demnach auch nicht die Anschaffungś- 
kosten je Lok. PS. Die Uberlastbarkeit der Elektromotoren 
gegeniiber dem Zahlcnwert der Stundenlcistung wurde von 
Darius allein so gewertet, ais ob diese nur fiir dic geringe 
Anfahruberlastung entsprechend der Obcrwindung der 
Reibung der Ruhe praktisch ausnutzbar sei.

Der Begriff der »Effektivleistung« oder der fiir den 
Lokomotivbetrieb gebildeten »Stundenleistung« ist eine 
Leistungsangabe, die sich aus der ErwarmungsDegrenzung 
der Wicklungen bestimmt und nicht nacli der ublichcn 
technischen Definition aus Drehmoment und Drehzahl, zu 
der sie selbstverst;indlich in einer gewissen Beziehung 
steht.

Trotz der leicht verstandlichen physikalischen Bc- 
griindung und des einfachen analytischen Ausdrucks fiir 
diesen Leistungsbegriff stóBt man immer wieder bei

Betriebsleuten auf Mangel an Verstandnis fiir dic hierbei 
giiltigen Bedingungen, gleichgiiltig, ob es sieli um Antriebe 
von Fórdermaschinen, von Walzenstrafien, Hebczeugen 
oder irgendwelchen sonstigen Antrieben mit Aussetzbetricb 
handelt. Im Einschaltspiel kónnen Motoren fur intermittie- 
renden Betrieb entsprechend der sich daran anschlieBenden 
Pausen und Abkiihlverhaltnisse betricbsmaBig so weit 
iiberlastct werden, daB sich die Erwarmung ihrer Wicklung 
im Mittel an der zulassigen Grenze halt. Diese Obcrlastung 
hat nicht ais Uberbeaiispruchung der Maschinen zu gelten, 
sondern ist nur eine Uberlastung gegeniiber der ihr -zu- 
bemessenen >:Effektiv-« bzw. »Stundenleiśtung«. Diese 
Verhaltnisse wirken sich im Fahrzeugbetrieb so aus, da!3 
ein »elektrisches Lokomotiv-PS« ein gróBeres Arbeits- 
vermógen darbietet, ais eine aus mechanischen GroBen 
definierte Leistungseinheit bei Druckluft- oder Diesel- 
lokomotiven. Man darf also nicht zum Vergleich stellen 
die Anschaffungskosten je Lok.-PS, sondern muB ver- 
gleichsweise bewerten die Kosten des taglich je Lok.-PS 
zu leistenden Arbeitsvermógcns. Besser ais alle W orte 
inacht ein zahlenmafliger Vergleich wirklich geleisteter 
Arbeit diese Verhaltnisse klar. In der nachstehenden 
Zahlentafel sind dic hierfiir kennzeichnenden W erte der 
7 untersuchten Anlagen zusammengestellt:

Anlage Anzahl der Lokomotiven 
(Bestand)

Install. 
Gesamt- 

. Lok.-PS

Mittl.
Fórderweg

km

brtkm je Betriebs- 
Lokomotiyen und Tag

brtkm je Tag 
und install. 

Lok.-PS

Ausnutz. 
der Batt.- 
Kapazitat 

%

Akku.-
c J L o k -

2 1 mit fahrender 
4 j Reserye

154
138
80

1,34
1,05
0,64

2660 ) Mittel 
2530 >2170 
1330 J

69 \ Mittel 
55 : 63 

66,5)

55
67
53

E ( Diesel- 
F ( Lok.
g J

151
3 l mit stehender 

13 1 Reserye 
9 J

504
135
665
585

2,00
1.65
1.65 
2,48

1410 "i
2140 2380 
3100 J

36.5 \
43 3930.5 JV
37 1

Man erkennt hieraus, dali die Tagesarbeit je installierte 
Lok.-PS bei den Speicherlokornotiven im Mittel um (50»/o 
lióher liegt ais bei den Rohóllokomotiven, obgieich die 
Tagesbelastung je Bctriebs-Lok. und Tag bei den letzteren 
im Mittel sogar noch um etwa 10<>/o hóher liegt ais bei den 
Akkuinulatoremnaschinen und obwohi der Aktionsradius 
dieser Maschinen nur' mafiig mit % bis zu % der Batterie- 
kapazitiit ausgenutzt ist. Das lieiBt, der fiir den Betriebs- 
mann allein maBgebliche Vergleichswert der Gesamt- 
anschaffungskosten jc tagliches Arbeitsvermógen und Lok.- 
PS ist bei den Akkumulatorcnlokomotivcn nur etwas iiber 
zwei- bis drcimal so hocli wie bei den Diesellokomotiven, 
oder mit anderen W orten: fiir dic Preisbewertung ist eine 
elektrische Lokomotive vou etwa 40 50 PS gleichzusetzcn 
einer Diesellokomotive von etwa 6 0 -7 0  PS. Durch Ein- 
heits-Serienbau sollte das Kostenverhiiltnis unter Bewertung 
des Arbeitsverinógens auf hóchstens das zweifache be- 
sghrankt bleiben.

Uber die Anzahl der Lokotnotiven und das wirtschaff- 
liche Lebensalter ist in der Hauptschrift, wie auch hier 
in den Andeutungen, zur Geniige gesprochen worden. In 
bezug auf d as  h ó h e r e  w ir t s c h a f t l i c h e  L e b e n s a l te r  
e l e k t r i s c h e r  L o k o m o tiv c n  móchte ich nur noch be- 
merken, daB die Verluste in den Maschinen und dem 
Leitungsmaterial, abgeschen von dem sehr geringen Antcil 
der ebenfalls unveranderlichen Lager- und Luftreibung, 
ausschlicBlich bestimmt sind durch die Leitfahigkeit des 
Kupfers und die Magnetisieruugsverluste des Eisens, die 
sieli in den in Frage kommenden endlichen Betriebszeiten 
nicht andern kónnen, ohne daB dafiir der geringste Auf- 
wand an W artung erforderlich ist. Das gleichc gilt fiir die 
Energieumsetzungsyerluste in den Batterien. Diese sterben 
nach ihrer Ausalterung plótzlich ab, ohne bis zu ihrem Be- 
triebsende ihre Verluste zu andern. Die Alterungszeiten der 
heutigen Isolationswerkstoffe sind bei- Dauerbctrieb auf 
25 Jahre zu veranschlagen.

Fiir die wirtschaftliche Lebensdauer der hier be- 
trachteten Grubenfahrzeuge gelten praktisch die gleichen 
Verh;iltnisse wie im óffentlichcn Kurzstrecken-StraBen- 
verkehr bei den Strafienbahnen und Kraftwagen. Beim 
Akku- statt Fahrdraht-Betrieb ist nur die laufende Erneue- 
rung der Batteriezellen in Rechnung zu stellen, wogegen 
die Alterungs- und Unterhaltungskosten der Oberleitung 
und der Stromentnahmeteile fortfallen.

Dic A n s e tz u n g  e in e r  h ó h e r e n  A b s c h re ib u n g s -  
z e it  ais steuertechnisch und kaufmanńisch ublicli oder ais 
steuerrechtlich zuliissig hat mit den Uberlegungen eines 
Betriebsmannes, der sieli die Wirtschaftlichkeit mehrerer 
ihm zur Verfiigmig stehenden Betriebsmittel iiberlegen will, 
auch nicht das geringste zu tun. Fiir den Fali, dali diese 
Betrachtungswcise nicht genehm ist, setze man die iibliche 
Absclireibungszeit fiir diese Betriebsmittel, also z. B.
10 Jahre, an und rechne fiir die Betriehszeit, iri der man 
das Betriebsmittel iiber diese Abschreibungszeit hinaus aus- 
nutzt, mit ciem geringen Kapitał, mit dem abgeschriebene 
Betriebsmittel steuerrechtlich zu Buche stehen miissen. Fiir 
diesen Fali habe ich namlich in der Zahlentafel 4 meiner 
Schrift die spez. Bctriebskosten ohne Einrechnung des 
Kapitaldienstes aufgcfiihrt. Fiir DieselIokomotiven hat man 
natiirlich, wenn diese ein hóheres Lebensalter erreichen, 
genau so zu verfahren (wobei allerdings wohl mit einer 
griindlichen Uberholung — M otorerneuerung -  oder 
gróBeren Unterhaltungskosten zu rechnen sein wird). Es 
fallt dann bei den Spcichermaschinen gerade der starker 
belastende Kapitaldienst fort und ihre spez. Kosten stehen 
ebenfalls entsprechend giinstiger da.

Ich \crw eise hier nochmals auf den Eingang dieser 
Erklarungen, woraus hervorgeht, dali ich' den G r tu id -  
v e rg le ic h  z w is c h e n  b e id e n  L o k o m o tiv a r tc n  a u f  d ie  
g le ic h e  A b s c h r e ib u n g s z e i t  von  10 J a h re n  ab- 
g e s t e l l t  habe. Dieser Hinweis gilt auch zur P r e i s f r a g c  
d es  T r .e ib s to f fe s .  F iir  d e n  G r u n d v e r g le ic h  i s t  e in ­
g e s e tz t  20 P f./k g  T r e ib s t o f f ,  ein Preis, der vor dem 
Kriege im Mittel wohl iiblich war. (Eine etwas giinstigere 
Preisstellung zwischcn Konzernwerken ist nicht giiltig fiir 
allgenieine Verhaltnisse.)

Bei den yerglichenen Lokomotivfórderuiigen liegen die 
B e t r ie b s v e r h a l tn i s s e  be i d en  A k k u m u la to rc n -  
lo k o m o t iv c n  au f  k e in e n  F a li  g i in s t ig e r  a is  b e i den  
R o h ó llo k o m o tiv e n ..  Diese haben im Mittel die gleiche 
tiigliche Lokomotivbelastung, sogar noch eine etwas hóhere 
ais die Akkumulatorenlokomotiven. Der durchschnittliche 
Fórdcrweg (die Fórderwege sind in der yorstehenden 
Zahlentafel zum Vergleich mit aufgefiihrt) ist bei den 
Diesellokomotiyen fast doppelt so groB wic bei den Akku- 
mulatorenlokomotiven, d. h. es ist ihnen der Vorteil ge­
boten, auf betrieblich giinstigere Weise zu grolicn Strecken- 
leistungen zu kommen. Die geringe Anzahl bei den Akku- 
mulatorenlokomotiven ist nicht etwa besonders gunstig,
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sondern belastend fiir diese Lokomotivart, denn ebenso 
wie sich Serienherśtellung fiir die Anschaffungskosten 
giinstiger auswirkt, ist audi Serienwartung giinstiger fiir 
die Betriebskosten durch Vermiuderung des spez. Arbeits- 
aufwaiides. Ferner fallt die Reservehaltung ganzer Loko- 
inotiven oder einzelner Reserveteile bei einer grólieren 
Lokomotivzahl weniger ins Gewicht ais bei einer ge- 
ringeren. Es sei hier da ran erinnert, dali ich z. B. auch 
bei den Diesellokomoliven auli er wenigen sonstigen funk- 
tionell wichtigen Teilen nur einen R escnem otor in die 
Anschaffungskosten eingerechnet habe, gleichviel wie hoch 
die Anzahl der Lokomotiyen ist und ohne Riicksicht darauf, 
wie groli das Reserreteillager bei den Dieselanlagen in 
Wirklichkeit war.

Ganz unverstandlich wird die Einstellung Darius bei 
der Ableugriung der Giiltigkeit der Streckenarbeit in brtkm 
ais Bezugswert fiir die spez. Kosten. In meiner friiheren 
Schrift glaube ich klar genug auseinandergesetzt zu haben, 
dali die Zahl der gewogenen brtkm x  Fahrwiderstand die 
physikalische Arbeitsbeanspruchurig der Lokomotiyen dar- 
stellt, und dali, wenn die Gewiliheit besteht, dafi ,kein 
grofier Unterschied im Fahrwiderstand vorhanden ist, die 
Einheit der Igewogenen Streckenarbeit« ein wahres Mail 
fiir die gcleistete Arbeit ist. Die Verschiedenheit der spez. 
Streckenarbeitsbelastung der Reinfórderung mit Lokomotiv- 
arbeit wird ja  gerade durch den Bezug der Kosten auf 
die Einheit der Streckenarbeit ausgcmerzt.

Auch beziiglich eines drittschichtigen Einsatzes scheint 
Darius mich vóllig mifiverstanden zu haben. Ich habe 
erwahnt, dali von Speicherlokomotiven, die fiir zwei- 
schichtigen Betrieb gebaut sind und in der Nacht geladen 
werden miissen, keine Nachtarbcit geleistet werden kann 
und dali hierfiir eine besondere Maschine (oder auch nur 
eine Wechselbatterie) vorhanden sein muli. Diese Aussage 
wurde so verstanden, ais ob die Anlagen mit Speićhęr-' 
maschinen von Nachtarbeit unbelastet giinstiger dastiinden. 
Die wirklich verfahrenen Nachtschichten wurden. sowohl 
bei den Speicherniaschinen (Anlage A) wie auch bei den 
Diesellokomotirai (mit Ausnahme von Anlage F) fiir die 
Errechnung cier spez. Kosten beriicksichtigt, und zwar 
durch die belastenden Lohnkosten fiir die Lokomotivfiihrer 
sowohl wie auch durch die gewinnbringenden Arbeits- 
leistungen, die sic in der Nachtschicht vollbrachtcn. Aufier 
aćht gelassen ist dabei nur (wic ganz generel! auch bei 
den Tagesschichten) ausgesprochenc und nicht erfafibare 
Rangierarbeit. Die erfalibare Nachtarbeit der Materia l- 
fórderung und vor allen Dingen Bergefórderung ist aber 
in Rechnung gestellt, wodurch sich gerade bei Diesel- 
lokomotiven eine hohere Ausnutzung und Vcrbesserung der 
spez. Kosten ergeben.

Ein Urteil dariiber, ob der Treibstoffverbrauch 
einzelner Roholverbraucher fiir den D e v is e n h a u s h a l t  
des Reiches belanglos oder schwerwiegend ist, steht dem 
einzelnen Verbraucher nicht zu. Das ist Angelegenheit 
einer hóheren W arte, dic dic Verh;iltnisse besser iiberblickt. 
Eine solch iibertreibende Aussage, dafi der Devisen- 
haushalt des Reiches dadurch auf das stiirkste belastet sei, 
habe ich mir nicht zuschulden kommen lassen, sondern 
mich mit der Feststellung der Vcrbrauchsmenge und der 
Deyisenbelastung begniigt. Ware nicht Versclnviegenheit 
iiber diese Dinge geboten, hatte ich in meiner Schrift aufier 
dem absoluten Betrag den geringen von Grubenlokómotiven 
beanspruchten Anteil am Gesamtverbrauch des Reiches, 
bezogen auf die Vorknegsverlialtnisse, nennen kónnen. 
Vóllig abwegig ist die Vorstellung, dali mit einer Dcviscn- 
belastung nicht zu rechnen ware, wenn die Grubendiesel- 
lokomotiven ausschliefilich oder vorwiegend mit syntheti- 
schem Treibstoff gefahren wurden. Dieser Verbrauch 
wird ja anderen Yerbraucherkreisen ent/.ogen, die vielleicht 
keine Móglichkeit haben, ein gleichwertiges Betricbsmittel 
ohne oder mit geringerer Devisenbeanspruchung einzu- 
setzen und die Fremdbeschaffung der entsprechetideu 
Menge bedingen. Fiir die Bewertung der Devisenbelastung 
wurde mit einer gleiclimaliigcn Aufteilung der Eigen- 
erzeugung auf alle Verbraucherkreise gerechnet, gleicli- 
giiltig, wie diese in Wirklichkeit mit einheimischen oder 
auslandischen Betriebs- oder Werkstoffen beliefert werden, 
durch Errechnung eines d e v i Sei i p f 1 i c h t igen Anteils mit dem 
Verhaj,tnis der Einfuhrmenge zum Gcsamtverbrauch des 
Reiches. Beim Blei fiir den Batteriebau konnte dies 
schatzungsweise /ahlenmalSig durchgefiihrt werden (beim 
Kupfer ist mit keiner Selbsterzeugung gerechnet). Beim 
Treibstoffverbrauch war eine zahlenmafiige Bewertung

nicht geboten, und es blieb dem Leser iiberlassen, einen 
der Eigenerzcugung entsprechenden Anteil von der 
dem Gesamherbrauch der Grubeudiesellokomotiven ent- 
sprechcnden l)evisenbelastung abzuzichen, was ausdriick- 
lich hcrvorgehoben wurde. Es sei aber zugegeben, dali auch 
die Auffassung berechtigt ist, dali immer mit dem vollen 
Bedarf eines Verbrauchers ais Spitzenmengen-Bcschaffung 
zu rechnen ist. In diesem Fali ist bei beiden konkurrieren- 
den Rohstoffen (Treib- und Sclnnieról gegen Blei und 
Kupfer) mit dem Devisenbetrag fiir die bcnótigte Gesamt- 
menge zu rechnen. Das Devisenbelastungsverhaltnis wiirde 
sich dann nur halb so ungiinstig wie angegeben fiir die 
Rohóllokomotiye stellen.

Die Existenzbęrechtigung der Grubendiesellokomotive 
liilit sich nicht durch die mit Dieselmotoren und Diesel- 
fahrzeugen erzielte Ausfuhrsumme in Hóhe von 40 M ill.&ft 
(1938) begriinden. An dem hojien Stand unseres Diesel- 
motor- und Falirzeugbaues haben die zahlenmaliig wenigen 
Grubeiidiesellokomotiveii kein Vertlicnst. Die Ausfulir- 
summe wiirde sich nicht einschrankcn, wenn Dieselmotor- 
fahrzeuge fur den untertagigen Grubeubetricb nicht ge­
baut wiirden. Wic uiiberechtigt diese Oberlcgung ist, wird 
deutlich, weiin man den gleiclien Anspruch auch dem elek- 
trischen Befriebsmittel zubilligeu wiirde. Die Ausfuhr 
unserer eiektrischcn Erzeugnisse war in dem gleichen Jahr 
mit 320 Mili. JUl lióher ais dic der USA und Groli- 
britanniens, also ein liohes Vielfafches der vorgcnannten 
Summę. Unscr Motoren-, Schalter- und Akkumulatorenbau 
wurde auch auf gleicher Hóhe stehen und die gleichen 
Auslandsauftragc erziclcń, wenn keine elektrischen Fahr­
zeuge fiir den Untertagebetrieb gebaut wurden.

Die Ansicht iiber \ermeintliche Rechcn- oder Auf- 
fassungsfehlcr liilit sich ebenfalls leicht berichtigen.

1. In der fiir dic Erm ittlung der Deviscnbelastung bc- 
rechneten Bleimenge ist sclbstverstandlich der Anteil 
fiir die Deckung der gesamten Maschinenverluste ent- 
halten, denn die Rechnung basiert auf dem spez. 
B atterie-A rbeitsverbrauch  je brtkm Sclilenenarbeit. 
Diese Verbrauchszahl deckt aufier der Nutzarbeit 
selbstverst;indlich auch die gesamten Maschinen- 
verluste. Im iibrigen stelle ich hier fest, dafi um 2 0 o/o 
geringere Betrage gemessen worden sind ais hierbei 
in Rechnung gestellt wurden.

2. Eine Abschreibung fur die Anschaffungskosten der 
Batterieplatten ist nicht dem Kapitaldienst zugereclmet 
worden, weil die entsprechende Belastung ais 
laufcude Riicklage in Erscheinuug tritt, derart, dafi 
zu jedem Termin der Plattenerschópfung die An­
schaffungskosten der Plattensatze wieder vorhanden 
sind. Die Abschreibung ist also ' in den Batterie- 
Erneucrungskosten beriicksichtigt. Die Zinsen fiir das 
hierfiir laufende investierte Kapitał sind selbstverstand- 
licli im Kapitaldienst entlialten.
Zum Schluli bestreitet Darius noclimals, dali uberhaupt 

eine Vergleichsmóglichkeit verschiedencr Anlagen mit- 
einander bestande und behauptet, dafi eine solche Móglich­
keit nur dann geboten ware, wenn man auf ein und der- 
sclbcn Anlage die eine Lokomotivart durch die andere 
ersetzt. Er iibersieht dabei, dafi auch dann die yerschie­
denen Lokomotivarten ihrem Charakter entsprechend ver- 
schieden gefahren wurden (z. B. in bezug auf die Art der 
Reservehaltung, Art und Zahl des Pflcgcpersonals usw.) 
und bei konscquenter Beibehaltung eines solchen ver- 
neinenden Standpunktes aus diesem Gruiide auch weiterhin 
eine Vergleichsberechtigung bestritten werden konnte. Ober 
die Vergleichsnióglichkeiten habe ich mich in meiner Haupt- 
schrift einlcitend ausfiihrlich verbreitet und dargetan, unter 
welchen Voraussetzungen ein Vergleich verschiedener An­
lagen miteinander móglich ist und belegt, dafi die Ver- 
gleichsbedingungen fiir die herangezogenen Anlagen diese 
Móglichkeit wolil bieten, bzw. welchen Gesichtspunkten 
hierbei besondere Beachtung zu schenken ist. Grund- 
bedingung ist der Bezug der Kosten auf die Arbeit in 
brtkm unter Beachtung der Eokomotivgrólien und taglichen 
Lokomotivbelastung. Die hierin nicht beriicksichtigten 
untersćhiedlichen Betriebsbedingungcn sind ergiiiizend zu 
bewerten.

Samtliche gegen meine zur Bebatte stehende Schrift 
erhobencn Einspriiche glaube ich fiir alle Leser verstand- 
lich widerlegt zu haben. Ich habe mich dabei weniger an 
die einzelnen Einwurfe und Ausspriichc mcines Kon- 
trahenten gehalten ais vielmehr versucht, durch Er- 
klarungen und Erlauterungen zu dem in Rede stehenden
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FragenkompIex dem Leser die Móglichkeit eines eigenen 
Urteils zu geben. Ich kann nicht uinhin, festzustellen, dali 
die Art der Gegenrede und die darin enthaltene Beweis- 
fiihrung, obzwar sie wenig sachlich und iiberzeugcnd ist, 
wohl Leser, die den Inhalt der Hauptschrift nicht kennen, 
oline gleichzeitige Richtigstellung der Einsprticlie beein- 
flussen kann. Das von Darius eingeschlagene Verfahren 
besteht yorzugsweise darin, einzclne Satze, Ausspiuche oder 
gar nur Worte aus dem siimvoll erklarenden Zusammen­
hang herauszureilien und sie dann einseitig beleuchtet 
hinzustellen. Ais ein besonders vęrdeutlichęndes Beispiel 
fiir diese Mcthode fiihre ich folgenden Ausspruch an, der 
unter der Aussprachc iiber dic Abschreibungszeit erscheint. 
Darius sagt hier: »Wic lange man sich uberhaupt dic Zeit 
der Amortisation bei der Akkumulatorlokomotiye denkt, 
geht ani besten aus Absatz 09 hervor.« (Und nun meine 
W orte): »Es sei fiir alle Tcilc mit der ubertrieben kurzeń 
Lebensćlaucr von nur 20 Jahren gerechnet.« Beim ersten 
Oberlesen hat mich mein Ausspruch selbst stutzig gemacht, 
weil ich ihn auch im Augenblick des Oberlesens obiger 
Zeilen mit der Betriebsdauer in Zusammenhang brachte. 
Dieser, mein Ausspruch, ist aber nicht etwa lieraus- 
genommen aus dem Kapitel »JahrIiche Betriebskosten«, 
sondern aus dem Abschnitt »Rohstoffwirtschaft« und be- 
zieht sich auf die Zeitdauer von IJmschmelzen zu Um- 
schnielzen des aktiven Kupfers zwecks Errechnung des 
laufenden Devisenverbrauchs fiir den Ersatz der Kupfer- 
umschmeIzverlUste. Er steht also nur in einem mittelbaren 
Zusammenhang, deckt sich aber nicht mit der Ab­
schreibungszeit, wie man nacli dieser W iedergabe ver- 
muten sollte. Ferner hat Darius,- fiir den uneingeweihten 
Leser nicht erkenntlich, Dinge miteinander in Verbindung 
gebracht, wie z. B. bei der Angelegćnhcit »Knallgas- 
explosioncn und PIattenschutz«, dic geeignet sind, unbe- 
griindete Befiirchtungen fur die Sicherheit der Akku- 
mulatorenmaschinen entstehen zu lassen, die sich aber nicht 
auf dic hier bcsprochene Form der reinen Speicher- 
lokomotiven beziehen.

Zum Schluli móchte ich noch sagen, dali ich mich 
bemiiht habe, in der Gegeniibe:stellung der beiden Loko- 
motivarten auf keinen Fali die Rohól!okomotive zu iiber- 
vortcilcn. Ich habe z. B. darauf yerzichtet, nach einem mir 
von Darius fruher gcmachten Vorschlag, eine Erncucrung 
der Dieselmotoren alle 3 Jahre vorzusehen, und habe ihnen 
die gesamte Abschreibungszeit ais Lebenszeit zubemessen. 
Ferner sind die in Wirklichkeit untcrschiedlichen Lóhne von 
Ladęwartern, Elektrikern und Diesei!okomotivschiossern 
von mir gleichhoch eingesetzt worden, obwohl bei den 
Ladewiirtern niedrigere Schichtlóhne bis unter 6,50 ./?,11 und 
bei den DieseIlokomotivschlossern hóhere bis herauf iiber
S,50 .‘RM und bei den Elektrikern mittlere Betriige gezahlt 
werden. Aus der Hóhe des Anteils der W artungslohn- 
kosten ist leicht zu ersehen, dafi gerade diese Bewertung 
eine starkę Benachteiligung fiir die Speicherlokomotiven 
bedeutet.

Dic Kosten. fiir den elektrischen Stroni sind von mir 
verhaltnismaliig hoch angesetzt. Der Einsatz der wirklichen 
mittleren Stromkosten im Revier wurde eine Verringeruhg 
der Gesanitkosten um gut l°/o erbringen, was immerhin 
ais Sicherheitszuschlag zu werten ist. Bei der Móglich­
keit, mit Naćhtstroin zu laden, ware es.bei der geringen 
Ladeleistung berechtigt, iiberhaupt nur mit dem Warme- 
preis zu rechnen, der etwa 1/3 der eingesetzten Energie- 

, kosten ausmacht, entsprechend cincr Gesamtkostenverrin- 
gerung um etwa 4 0/0.

Der Zweck der Untersuchung war nicht der, die 
Diesellokoniotiye zweitrangig zu inachen, sondern fest- 
zustellen, ob dein Bergbau neben dieser anerkannt wert- 
vollen, wenigstens zur Zeit aber wegen der Treibstoff- 
bcschaffung bedrangten Lokomotivart noch ein anderes 
wirtschaftlich, hetrieblich und sicherheitstechnisch gleich- 
wertiges Betriebsmittel zur Verfiigung steht. Das bejahende 
Ergebnis, das sich ausschlielilich auf m ó g lic h s t  g e n a u  
e r fa f ite n  u n d  w ir k l ic h e n  V e r h a l tn is s e n  e in ig e r  
v e r g le ic h b a r e r  A n la g e n  griindet, kann nur im Interesse 
des Bergbaues liegen, was allein fiir eine unparteiische 
Aufnahme entscheidend ist.

Aus dieser Feststellung lafit sich also die Schlufi- 
folgerung ziehen, dafi es berechtigt ist, bei Neuplanungen 
von untertiigigcn Lokomotiyfórderanlagen, falls die be- 
trieblich und wirtschaftlich allen iiberlegene Fahrdraht- 
anlage grundsiitzlich ausscheidet, sowrohI Diesellokomo-

tiven wie Speicheriokomotiveu in Betracht zu ziehen 
und auf Grund eines Vergleichs, der den betrieblichen 
wirtschaftlichcn Bclangen gerecht wird, dic cinc oder 
andere zu wahlen. Es erscheint zweckmiifiig, an dieser Stelle 
den wichtigsten Entscheidungsgesichtspunkt, namlich den 
EinfluB der Ausnutzung der Lokomotiven, naher zu er- 
lautern und gleichzeitig eine erganzende Erklarung zu der 
bildiichen Darstellung der Kosten iiber der Belastung 
brtkm/Lok. und Tag abzugeben, um vor einer irrtiimlichen 
Auffassung der Bedeutung dieser Darstellung zu bewahren. 
In dieser Abbildung sind, wie unzweideutig aus dem Text 
hervorgeht, die Auswertungsergebnisse der untersuchten
7 Anlagen eingetragen. Die Abszissengrófie hat deshalb 
den Charakter von MaschinengróBeii, ausgedriickt durch 
dic tiigliehe Lokomotivarbeit, die unter Vernachlassigung 
der verschiedcnen nicht eindeutig bestimmbaren Aus- 
nutzuiig gleichzusetz.cn ist dem taglich en Arbeitsvermóc?en 
der Lokomotiven. Die Unterstellung gleichwertiger Aus­
nutzung oder gleicher Teilbelastung ist berechtigt, weil 
der wirkliche Unterschied nicht so gro fi ist, dafi ale spez. 
Kosten hierdurch wesentlich beeinflufit werden.

Unter Bezugnahme auf die vorgenanntc Zahlentafel 
kann man sagen, dafi eine Spcicherlokomotivfórderung mit 
50 bis 70prozentiger Batterieausnutzung und einer spez. 
Maschinenbelastung von 50 bis 70 brtkm je Tag- und Lok.- 
PS wirtschaftlich gleicli steht mit einer DieseIlokomotiv- 
fórderung bei einer Maschinenbelastung von etwa 30 bis 
*15 brtkm je Tag und Lok.-PS. Beide Belastungsbereiche 
sind ais praktisch gleichwertig anzusehen und im Betrieb 
gleich gut erreichbar.

Die gewahlte Abszissengrófie in der angefułirten bilcl- 
lichen Darstellung darf also nicht vcrwcchselt werden mit 
dcm Begriff der Ausnutzung einer gegebenen Fórder- 
anlage, die durch die dimensionsgleiche Einheit brtkm je 
Lok. und Tag zu messen ware. Fiir jede einzelne 
Anlage lafit sich eine Abhangigkcit der Kosten von der 
Ausnutzung aufstellen, die fiir Diesel- und Akkuloko- 
motiven ćincn verschiedenen Vcrlauf hat. Dabei ist zu 
beachten, dali dieser Verlauf nur unter gewissen Voraus- 
setzungen Stetigkcit aufweisen kann, bei betrieblichen 
Anpassungsmafinahmen an eine wesentliche Ausnutzungs- 
anderung sich aber sprunghaft andern wird. Die spez. 
Kosten setzen sich zusammen aus dem Kapitaidięnst, den 
Lóhiien, den Ersatzteilkosten und Energiekosten, samtlich 
bezogen auf die geleistete Arbeit. Je geringer d iese.bei 
einer gegebenen Anlage wird, um so mehr faflt der Kapital- 
dienst ‘bei tlen Speichermascliinen ins Gewicht, wahrend 
die Verminderung der Energiekosten, die nur einen ge- 
ringen Anteil haben, sićli kaum bem crkbar macht. Bei den 
Diesellokomotiven dagegen bedeutet Arbeitsverminderung 
eine erhebliche Einschra.nkung der Energiekosten, wahrend 
der Kapitaidięnst der geringen Anschaffungskosten wegen 
immer noch ma Big bleibt. b ie  Lohn- und Ersatzteilkosten 
kónnen u. U. fast konstant bleiben oder bei Stillsetzung 
von Maschinen (bei Speichermaschinen miissen die Batte- 
rien im uinschichtigen Wechsel im Betrieb bleiben) 
besonders durch Einsparung von Lokomotivfuhrern mit 
verringern. Die spez. Kosten gleich . leistungsfahigcr 
Lokomotivfórderungeii in Abhangigkeit Vó» ihrer Aus­
nutzung steilen sich bei beiden Lokomotivarten ais 
getrennte Linienzuge dar, die sich in dem genannten Be- 
lastungsbereich in sehr spitzem Winkel schneiden und in 
Richtung geringerer Ausnutzung bei den Speichermaschinen 
starker ansteigen ais bei den Diesellokomotiven. Fest- 
liegcnde Kurvcn lassen sich hierfiir allgemein nicht an- 
gebeh, weil die Anpassung der Betriebsorganisation auf 
die Gestaltung Ęinflufi hat. Es sei in dieser Beziehung hin­
gewiesen auf die Anlage C, die im einschichtigen Betrieb, 
der auch ais eine Art von Teilausnutzung anzusehen ist, 
etwa 16 0/0 hóhere spez. Kosten ais im" zweischichtigen 
Betrieb hat. Wiirde dieselbe Anlage zweischichtig be­
trieben, aber nur mit der Arbeitsleistung des einschichtigen 
Betricbes bei voIiem Einsatz aller Maschinen und des 
gesamten Personals, so wiirde sich gegenuber dem zwei­
schichtigen Betrieb der jetzigen Schichtbeanspruchung 
eine Erhohung 11111 95 <>/o ergeben. Unter gleicher Voraus- 
setzung wiirde eine der Dieselanlagen nur eine etwa 
750/oige Erhohung erbringen, wobei es aber betrieblicli 
besonders einfach ist, diese Erhohung durch Stillsetzung 
von Maschinen erheblich .einzuschranken, wahrend bei 
Speichermaschinen nicht der gleiche Erfolg zu erwarten 
und besondere Regelungen iiber den Batterieeinsatz zu 
treffen sind.
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Schlechte Ausnutzung einer in ihrem Umfang gc- 
gebenen Anlage, bei der die Rohó!lokomotiven unweiger- 
lich wirtschaftlich iiberlegen sind, kann sich ergeben beim 
Betrieb auf Vorrichtungssohlen, W ettersohlen, wahrend 
eines Fórdersohlenwechsels und bei anlaufenden Fórder-

betrieben. Dic Speichermaschinen verlangcn einen gleicli- 
mafiigen Betrieb, der eine bestirnmtc Mindestausnutzung 
sicherstellt, worauf in meiner Schrift wiederholt hin­
gewiesen wurde.

(ScliluB folgt.)

U M S C  H  A U
Ein S p a te isens te in f loz  in den G askoh lensch ich ten .

Von Dr. Hans B o d e , Berlin.
P. K u k u k 1 hat vor kurzem aus den Flammkohlen- 

schichten der Zeche Brassert ' in Marl das Vorkommen 
eines Spateisensteins beschrieben, der in Flozform auftritt 
und in seiner ganzen Erscheinungsweise gróBte Ahnlichkeit 
mit dem Spateisensteinfloz von Hattingen hat, das im 
Horizont des Flozes Sarnsbiinksgen 2 der Magerkohlen- 
schichten liegt. Das Spateisensteinfloz von der Zeche 
Brassert, das ich selbst an Ort und Stelle gesehen habe, hat 
eine Machtigkeit von etwa 0,20 m.

Ich habe vor ciniger Zeit ein ahnliches Vorkommen 
in den Gaskohlenschichten atifgefunden, auf das ich hier 
kurz hinweisen will. Es ist nicht ausgeschlossen, daB es 
sich bei diesen Vorkommen um flózfórmige Ablagerungen 
von weiterer Verbreitung handelt, die bisher iibersehen 
worden sind und yielleicht in Zukunft ais Leitschichten 
noch Bedeutung erlangen werden. Man darf annehmen, 
dali solche flozfórmigen Vorkommen iiber eine gewisse 
Erstreckung horizontbestiindig sind, was bei den haufiger 
vorkommenden Toneisensteineinlagerungen meist nicht der 
Fali ist.

Das Vorkommen, auf das hier kurz eingegangen wird, 
ist auf der Zeche Adolf von Hansemann in Mengede ge- 
funden worden, wo auf der 1. und der 2. Sohle nach 
Norden die Gaskohlenschichten neu aufgeschlossen werden. 
Die hier durchfahrenen Schichten haben sich noch nicht 
endgiiltig identifizieren lassen, da die ganze Ablagerung 
sehr gestórt ist und ganz sichere A nhaltspunkte' bisher 
nicht gefunden worden sind. Nach der auf Grund der bis­
herigen Untersuchungen vorgenommenen Gleichstellung 
liegt das Spateisensteinvorkommen etwa im Horizont der 
Flóze C und D des Normalprofils. Im Hangenden und 
Liegenden tritt Schicfcr auf, etwa 5 m im Liegenden ist 
das Spateisensteinfloz von einer 5 m macHtigen Sandstein- 
bank begleitet. Der Spateisenstein ist graubraun gefarbt, 
sieht seinem Gefiige und seiner ganzen Erscheinungsweise 
nach wie ein Sandstein aus, kennzeichnet sich aber sofort 
durch sein hohes spezifisches Gewicht. Die Machtigkeit 
des Vorkommens betragt im ganzen AufschluB gleich- 
bleibend 0,14 m.

°/o
Fe 26,31 davon 25,67 «/o ais 

FeO (F eC 03)
Mn 0,46 
SiOs 29,87 
CaO 0,72 
MgO 2,10

%
Al2Oa 3,57 
P 0,083
S 0,09

2,09 Erdalkalisulfat 
(? BaSO j

Eine im Laboratorium der Reichsstelle fur Boden- 
forschung von Dipl.-lng. Du B ois ausgefiihrte Analyse 
hatte vorstehendes Ergebnis.

Damit weist das Gestein vollkommen die Zusammen- 
setzung eines Spateisensteins auf, die Analyse stimmt mit 
denen vieler derartiger Gesteine, z. B. aus dem Siegerland, 
gut iiberein. Es bleibt abzuwarten, ob das Vorkommen sieli 
bei den weiteren Untersuchungen in gróBercr Verbreitung 
nachweisen liifit. DaB es sich an irgendeiner Stelle zu einem 
bauwurdigen Vorkommen entwickelt, ist wohl nicht zu 
erwarten. Immerhin kann es ais Leitschicht eine gewisse 
Bedeutung erlangen, und'es ist erwunscht, dafi auf das Auf­
treten dieses Spateisensteins weiter geachtet wird.

B eobachtungen  der  M agnetischen  W arten  
der  W estfa lischen  B e rg gew erkschaf tskasse  

im Ju n i  1941.

1 Oluckauf 76 (1940) S. 733.

Deklination =» westl. Abweichung der M agnetnadel 
vom M eridian von Bochum

Unler- Stdrungs*
schied charakter

Juni c  > ^ * 2 5 u1> zwischen /.en  aes 0 »  ruhig
UJ -- ^  U  _

1 £ Hóchst- 1 =  gestórt
1941 V>.y r~ V) 3 — u ra J3 c  bfi

</> und Min- 2 e s  starkj3 O T3 destw ert ~  V) . , gestórt
- C u C c j  
o  Łł jcs
■£ II

•O
E

E

i
=  Tages- 
schwan- o

o

g j S  

* °  i ; E &
5  II 

. < < 0 0  
0  ' . '

kung x * : o>
u
rtC

1. 6 44,0 47,8 37,6 10,2 14.1 9.4 1 0
2, 41,5 47,2

47,5
37,1 10,1 16.2 9.9 0 0

3. 42,4 37,4 10,1 15.7 10.0 0 0
4. 42,4 48,0 37,0 11,0 16.6 7.4 0 0
5. 41,4 47,5 36,6 10,9 16.0 7.6 0 0
6. 42,3 48,9 36,6 12,3 15.2 7.2 1 1
7, 43,2 51,2 36,9 14,3 15.8 9.0 0 0
8. 42,5 48,7 33,9 14,8 15.0 11.2 1 0
9. 43,9 50,0 33,0 17,0 15.7 11.3 0 1

10. 43,5 58,8 34,7 24,1 16.8 7.8 1 1
11. 40,8 50,5 31,0 19,5 15.2 8.1 1 1
12. 43,8 49,9 36,0 13,9 15.0 8.9 1 1
13. 41,6 53,0 33,8 19,2 15.3 8.7 1 1
14. 42.4 47,7 27,3 20,4 14.9 4.9 1
15. 45,0 51,1 33,7 17,4 15/6 4.9 1 1
16. 40,3 46,0 36,8 9,2 16.7 7.7 0

117. 41,4 48,3 33,0 15,3 16.7 23.1 1
18. 40,9 51,7 28,1 23,6 17.2 3.9 1
19. 41,8 50,9 37,1 13,8 16.9 8.8 0 1
20. 43,8 52,0 34,9 17,1 16.0 3.0 1 1
21. 44,6 49,9 37,1 12,8 14.3 8.6 1 1
22. 44,0 52,0 36,4 15,6 15.5 8.6 1 1
23. .43,6 49,9 38,5 11,4 15.1 7.9 0
24. 43,6 53,1 37,8 15,3 16.0 8.0 0
25. 44,5

43,1
50,6 3S,7 11,9 16.6 7.3 1 1

26. 52,0 34,1 17,9 15.1 8.1 1 1
27. 47,0 54,0 3S,0 16,0 14.3 7.4 1 1
23. 43,2 52,0 36,0 16,0 16.2 9.6 1 0
29. 44,1 55,2 34,0 21,2 15.1 7.5 1 0
30. 42,1 49,6 37,0 12,6 15.2 8.0 1 0

Mts.- Monats-
Mittel 6 43,0 50,5 35,3 15,2 Summe 20 16

P A T E N T B E R I C H T
G e b r a u c h s m u s t e r - E i n t r a g u n g e n ,

bekanntgemacht im Patentblatt vom 17.Juli 1941.
81 e. 1505392. I.O . Farbenindustrie AG., Frankfurt (Main). Trichter 

oder Rutschen fiir schlciBendes Out. 30.8.40.
81 e. 1505437. Dipl.-lng. Adolf Ktippers, Kóln-Sulz. Trogfórderer fur 

scharfe und harte. Fórderguter, 18.3.41.

P a t e n t - A n m e l d u n g e n

die yom 17. Juli 1941 an drei Monate lang in der Auslegehalle 
des Reichspatentamtes ausliegen.

1 a, 20/01. E. 52590. Erfinder: Friedrich Eilhauer, Neustadt-Orla. An- 
mclder: Firma Oskar Eilhauer, Neustadt-Orla. Spaltsieb oder -rost au$ 
durch SchweiBung in ihrer Lage zueinander gesicherten Profilstaben oder 
Drahten. 15.5.39.

1 In der Patcntanmeldung, die am SchluB mit dem Zusatz ^Protektorat 
Bóhmen und Mahren« versehen ist, ist die Erklarung abgegebcn, daB der 
Schutz sich auf das Protektorat Bóhmen und Mahren erstrecken soli.

la ,  28/10. R. 104162. Erfinder, zugleich Anmelder: Dipl.-lng. Hein­
rich Riese, Bcuihen (0 .-5 .). Vorrichtung zur Aufbereitung von Kohle mit 
Hilfe pulsierender Druckluft. 30.12.38.

la ,  41, P, 79504. Erfinder, 2 ugleich Anmelder: Guiseppe Perino, 
Genua-Nervi. Absetz- und Anreicherungsanlage fur von Wasserfłussen mit* 
gerissene, \vertvolle schwere Stoffe. 25.7.39. Italien 13.5.39.

S ie , 25. H . 161154. Erfinder, zugleich Anmelder: Ingenieur Georg 
Heuchcmer, Wien. Lauf- und Tragrollenpaar fiir raumbewegliche Fórderer; 
Zus. z. Anm. H. 157114. 12.12.39.

S ie , 29. M. 149207. Erfinder, zugleich Anmelder: Dr.-lng, Otto Moog, 
Braunschweig. Gurtbechcrwerk, dessen beide vertikalen Strange durch Ab* 
lenkung des niedergehenden Stranges an den aufsteigenden Strang zusammen* 
gebracht sind. 22.11.40.

SI e, 34. A. 8S021, Erfinder: Dipl.-lng. Hans Strobel, Kóln-Siilz. ‘An­
melder: Aktiengesellschaft fiir Stickstoffdunger, Knapsack (Bez. Koln). Vor* 
richtung zum Spannen der unteren Fiihrungsrollcn von Becherwerken mit" 
schwenkbar gelagertem Trager, 7,9.38. Protektorat Bóhmen und Miihren.

81 e, 100. D, 73821. Erfinder: Karl Schneider, Duisburg, Anmelder: 
Demag AG., Duisburg, Aufzug mit seitlich kippbarer Forderschale, 3.11.36,
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Deutsche Patente.
<Von dera Tage, an ciem die Erteilung eines Patentes bekanntgemacht worden 

- ist, liiuft die funfjahrige Frist, innerhalb deren eine Nichtigkeitsklage gegen 
das Patent erhoben werden kann.)

Ib  (6). 707209, vom 2S. 7.39. Erteilung bekannt­
gemacht am 15.5.41. M e ta l lg e s e l l s c h a f t  AO. in 
F r a n k f u r t  (Main). Verfahren und Einrichtung zur 
elektrostatisc/um Trennung. E rfinder: Dipl.-Ing. Eugen 
Meyer in Frankfurt (Main). Der Schutz erstreckt sich auf 
das Protektorat Bohmen und Mahren.

(Abb. 3). Das Geschirr kann z. B. nach oben mit offenen 
Schlitzen g  versehen sein, in die -das mit Anschlagen, 
Knoteu o. dgl. h ausgestattete Seil a eingelegt wird. Das 
Geschirr f  laBt sich endlich mit mehreren Haken oder 
Schlitzen yersehen, so dal! die Stempel mit den Sicherungs- 
mitteln mehrerer Stempelreihen yerbunden werden kónnen.

Ais Sicherungsmittel (-organ) wird ein Seil, eine Kette 
o. dgl. a yerwendet, das zwischen besonders fest ein- 
gesetzten Stempeln, Bocken o. dgl. b befestigt ist. Das Seil 
■o. dgl. ist mit Mitteln c yersehen, durch die die in Reihcn 
stehenden Stempel d  an das Seil so angeschlossen werden 
kónneń, dafi sie sich einzeln austauschen lassen, ohne daB 
die Sicherung gegen einen Absturz der Stempel aufgehoben 
wird. Das Seil o. dgl. kann aus mehreren Teilen e bestehen, 
und ais Mitte! c zum AnschliefSen der Stempel d an das 
Seil kónnen Glieder yerwendet werden, in die man die 
Stempel unmittelbar einschiebt. Die Glieder kónnen gleich­
zeitig zum Verbinden der Teile e des Seiles o. dgl. dienen 
(Abb. 2). Die Stempel kónnen auch mittels eines lósbar mit 
ihnen verbundenen, auf ihnen verschiebbaren Geschirres f  
an das Seil oder dessen Teile angeschlossen werden

Zum Trennen von fein- 
kórnigen oder staubartigen Ge- 
mengen dienender einander 
gegeniiberliegcnde, gegenpolige 
Elektroden, von denen die eine 
ais Gleitflache fiir das Scheide- 
gut dient und die andere, die 
leitenden Teilchen anziehende 
Elektrode durchbrochen ist, 
sind so ausgebildet, dali sie 
einen ringfórmigen Raum mit­
einander bilden. In diesem Raume 
wird das zu trenuende Gut mit 
Hilfe eines schraubenfórmig 
kreisenden Luft- oder Gas- 
stromes cingetragen. Die leiten- 
den Teilchen des Gutes werden 
entgegen der Fliehkraft in das 
Innere der durchbrochenen 
Elektrode gezogen. Bei der 
geschiitzteii Einrichtung ist die 
durchbrochenc, ais Hohlkórper ausgebildete Elektrode a in 
einem stehenden Zyklon b angeordnet, der ani oberen Ende 
mit einem axialen oder tangentialen Eintrittstutzen c fur 
den das zu trennende Gut fiihrenden Luft- oder Gasstrom 
yersehen ist. Die' Elektrode a ist an eine unter Spannung, 
besonders Hochspannung, stehende Leitung d angeschlossen 
und hat am unteren Ende eine Austragleitung e mit einer 
Auslalischleuse f  (Zellenrad o. dgl.) fiir die angezogenen 
Teilchen. Die Elektrode kann ais Sammelbehalter aus- 
gebildet werden und herausnehmbar in den Zyklon b 
eingesetzt sein. Falls diese einen axialen .Austragstutzen 
fiir den Luftstrom mit den nichtleitenden Teilchen des 
Gutes hat, kann der Stutzen ais Isolator und Trager fiir 
die Elektrode ausgebildet werden. Die Elektrode kann 
aus ineinandergreifenden Rinnen bestehen, die Durchlali- 
■óffnungen oder -schlitzc fiir die angezogenen Teilchen 
bilden. Der das Gut fuhrende Luft- oder Gasstrom 
lafit sich ferner im Kreislauf leiten, wobei ihm .frische 
Luft oder frische's Gas zugefiihrt werden kann. Der Luft- 
oder Gasstrom kann entstaubt und gegebenenfalls entioni- 
•siert werden, beyor das zu trennende Gut in ihn ein- 
getragen wird.

5c (1001). 707587, vom 7 .10 .39 . Erteilung bekannt­
gemacht ani 21 .5 .41 . H e in r ic h  T o u s s a in t  in B e r l in -  
G ru n e w a ld  und B o c h u m e r E is e n h ii t t e  H e in tz m a n n  
■& Co. in B ochum . Einrichtung zur Sicherung eiserner 
Grubenstempel in FIózen mit starkem Einfallwinkel durch 
Ahśchliifi der Stempel an ein durchgehendcs bewegliches 
-Sicherungsorgan. Erfinder: Karl Theodor Jasper in Essen. 
Der Schutz erstreckt sich auf das Protektorat Bóhmen und 
Mahren.

Bei der durch das Hauptpatent geschiitzten, besonders 
fiir den Vortrieb in Grubenstrecken bestimmte Lade- 
maschine schlielit sich an die Druckschaufel a ein an- 
steigender, iiber den zu beladenden Wagen b greifender 
endloser Fórderer c an, der in seiner Langsmitte mit Hilfe 
eines senkrecht zu ihm angeordneten Armes um eine unter 
ihm auf dem Fahrgestell der Maschine gelagerte Achse d 
schwenkbar ist. Gemali der Erfindung ist auf der Achse d 
eine Seiltrommel e fiir das zum Vonvartsziehen der 
Maschine dienende Seil f  gelagert und die Schwenkachse d 
so angeordnet, dali der untere Scheitel der Seiltrommel 
etwa in der Hóhe des Fahrgleises der Maschine liegt.

lOa (4gł). 707252, vom 2 .3 .37 . Erteilung bekannt­
gemacht am 15.5 .41. H e in r ic h  K o p p e rs  GmbH. in 
E sse n . Regenerator fiir Koksófen. Erfinder: Dr.-ing. e. h. 
Heinrich Koppers in Essen.

Der Regenerator hat, wie bekannt, unterhalb der Ver- 
kokungskammern der Ofen in waagerechter Richtung ver- 
laufende Einzelregeneratoren, die mit einem Gitterwerk 
yersehen sind. Dieses wird gemali der Erfindung von zwei 
iibereinanderliegenden Rosten getragen, von denen der eine 
auf der Sohle, der andere in einiger Entfem ung iiber der 
Sohle der Regeneratoren angeordnet ist. Die Roste ermóg- 
lichen es, zweeks Entfernung von Ablagerungen aus den 
Regeneratoren das Gittenyerk aus den letzteren heraus- 
zunehmen. Das Gitterwerk besteht zwischen den beiden 
Rosten, d. h. im unteren Teil der Regeneratoren aus 
grólieren Mehrloch- oder Schlitzsteinen, die diinnwandig 
sein kónnen. In dem iiber dem oberen T ragrost liegenden 
Teil der Regeneratoren kónnen diese m itdickeren normalen 
Gitterwerksteinen ausgefiillt sein.

81c (116). 707571, vom 28. 12. 35. Erteilung bekannt­
gemacht am 17.11.41. G e w e r k s c h a f t  E is e n h ii t te  
W e s tf a l ia  in Lun en. M ittels Seiles oder Kette sich vor- 
wdrts ziehende Lademaschine mit vorn angeordneter Druck- 
schaufel. Zus.z. P a t.668794. Das Hauptpat. hat angefangen 
am 17. 11. 35.

,V A bb .3
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Z E I T S C H R I F T E N S C H A U '
(E ine  Erklarurtg der A bkurzungen  is t in N r . I  au f den Seiten  25—27 ver6 f/en llic iit. * bedeutet T ex t- oder Tafelabb ildungen .)

G e o l o g i e  u n d  L a g e r s t a t t e n k u n d e .

Lagerstditen. Teike, M.: D ie E is e n e r z e  von G u t-  
m a d in g e n . Z. prakt. Geoi, 40 (1941) Nr. 6 S. 63/68*. 
Kennzcichnung der bekanntgn Doggererzlagerstatten nach 
geologischem Aufbau, Form und Inhalt. Ergebnisse der 
neuesten Bohrungen.

Brinkmann, R.: D ie s e d im e n ta r e n  E is e n c r z la g e r -  
s ta t te n  d e s  G e n e ra ig o u v e r n e m e n ts .  Z. prakt. Geol. 49 
(1941) Nr. 6 S. 68/71. Nach dem geologischen Alter sind 
zu unterscheiden die paliiozoischen Eisenerze des Mittel- 
gebirges und die mesozoisch-tertiaren Eisenerze der Kar- 
paten sowie in der nórdlichen und nordóstlichcn Um- 
randung des Mittelgebirges. Aufbau der wichtigsten Vor- 
kommen, bergbauliche Erschlieliung und Vorrate.

Turyn, J. K.: Z y p e rn  a is  B e rg b a u g e b ie t .  Montan. 
Rdsch. 33 (1941) Nr. 13 S. 243/46*. Obersicht iiber die 
bergbauliche Erzeugung, die sich hauptsachlich auf Asbest, 
Chromerz, Kupfercrz und Salz erstreckt.

Roli, Arthur: G e o lo g ie  d es  E r d ó lg e b ie te s  von  
P la ż a  H u in c u l. 01 u. Kohle 37 (1941) Nr. 25 S. 481/95*. 
Ubersicht iiber Stratigraphie und Tektonik des westlichen 
Teiles der Rio-Negro-Scnke. Oberflachliche Ólspuren. 
Geologischer Aufbau im Bereich der Olfelder von Plaża 
Huincul. Lagerstatten inhalt. Schrifttum.

B e r g t e c h n i k .

Schachtabteufen. MuBgnug, Gustav: B e to n te c h n i­
sc h e  F ra g e n  u n d  E r f a h r u n g e n  beim  G e f r i e r ­
s c h a c h ta u s b a u . Gluckauf 77 (1941) Nr. 28 S. 405/10* 
und Nr. 29 S;423/2S*. Gesichtspunkte fiir die Auswahl 
des Zementes und der Zuschlagstoffe. Festigkeit des Betons 
bei verschicdenen Zementzusatzen und sein Verhalten bei 
Frosteinwirkung. Ergebnisse der laufenden Bauiiber- 
wachung bei Herstellung der aufieren und inneren Tiibbing- 
siiulc. Beton- und Gebirgstemperaturen im Gefrierschacht. 
Festigkeit des Betons bei der Erhartung im Gefrierschacht.

Betriebsspannung. PaBmann, Bernhard: D ie K o s te n -  
f r a g e  be i U m s te l lu n g  d e s  F I ó z b c tr ie b e s  von 380 V 
a u f  500 V B e tr ie b s s p a n n u n g .  Gluckauf 77 (1941) 
Nr. 29 S. 417/23*. KostenmaBige Klarung der Umstellungs- 
frage an einem Beispiel mit wechselnden bergtechnischen 
Zystanden, wobei der Bestimmung des Kabelquerscluiitts 
und des vorgeschriebcnen kleinsten KurzschluBstromes 
besondere Beachtung geschenkt wird. Die Gegeniiber- 
stellung der Anlagekosten ergibt die wirtschaftliche Uber- 
legenheit des 500-V-Betriebes.

C h e m i s c h e  T e c h n o l o g i e .

Vergasung. Thau, Adolf: D ic n e u z e i t l ic h e  E n t ­
w ic k lu n g  d e r  V e rg a s u n g  f e s te r  B re n n s to f f e .  Brenn- 
stoff- u. Warmewirtsch. 23 (1941) Nr. 6 S. 89/95. Au 
Hand des Fach- und Patentschrifttums werden erortert: 
Gaserzeugerbauarten, Beschick-, Eincbmmgs- und Stoch- 
yorrichtungen, Roste und Aschenaiistrag, Generatoren fiir 
Teer- und Starkgasgewinnung, die Herstellung von Kohlen- 
wassergas, die Abstichgaserzeuger, die Vergasung yon 
feinkórnigen Brennstoffen sowie die Brennstoffvergasung 
in der Schwebe. Schrifttum.

Gasversorgung. Ostermeier, Ludwig: D as S p e ic h e r -  
p ro b le m  in  d e r  G a s v e r s o r g u n g  — e r z e u g e r s e i t ig  
g e s e h e n . Gas- u. Wasserfach 84 (1941) Nr. 28 Ś. 401/06*. 
An einem praktischen Fali wird in verallgemeinerter 
Form der Zusammenhang zwischen Speichervolumen und 
beanspruchter Erzeugungsleistung. untersucht, die inógliche 
Ausnutzung der Erzeugungsanlagen in Abhangigkeit von 
der Speicherungszeit ermittelt und in Hinsicht auf be- 
sondere Falle die gerihgstmógliche SpeichergróBe be­
stimmt. EinfluB der Abgabeschichtung auf die Speicherung 
und Angabe eines Behalterfahrplans.

Syńthese. Bunte, Karl, Horst Bruckner und Paul 
Schenk: S y n th e s e  von  B e n z o lk o h le n w a s s e r s to f f e n  
au s  M etharr. (SchluB.) Gas- u. Wasserfach 84 (1941) 
Nr. 27 S. 391/96*. Versuchsergebnisse mit Katalysator- 
tragern und mit verschiedenen Katalysatoren, EinfluB von 
Zusatzgasen zum Methan. Erkenntnisse aus den Versuchen 
mit Katalysatoren. Untersuchung der Reaktionsprodukte.

K r a f t e r z e u g u n g ,  K r a f t v e r t e i l u n g ,  M a s c h i n e n w e s e n .

Krafterzeugung. Gercke, M.: E rh ó h u n g  d e r  B e­
t r i e b s s i c h e r h e i t  von  W iirm e g ro B k ra f tw e rk e n .

1 Eiuseitig bedruckte Abzuge der Zeitschriftcnschau fur Kartci/.wecke 
sind vom Vcrlag: Gluckauf bei monatlichem Versand zum Preise von 2,50 
fiir das Yieitcljahr zu beziehen.

Warnie 64 (1941) Nr. 28 S. 269/71*. Anregung, auf Haus- 
stromerzeuger fiir den eigenen Strombedarf zu verzichten 
und den Eigenbetrieb unmittelbar aus den Hauptstrom- 
erzeugern zu versorgen. Ais zweite, unabhangige Stronią 
quelle fiir den Eigenbedarf werden Dieselnotstromeinheiten 
empfohlen, deren Leistung sich auf einen vollselbsttatigen 
und einen handgesteuerten Teil aufteilen laBt.

Masdunenwesen. Róder, Karl: G ro B e  u n d  k le in e  
D a in p f tu rb in e n  f i ir  h o h e  D riick e  u n d  T e m p e ra ­
tu re n .  Warme 64 (1941) Nr. 27 S. 26F/67*. Nach Er­
órterung der Strómungs- und Dichtungsvorgange in den 
heute ublichen Bauformen der Dainpfturbinen fiir groBe 
Dampfmengen werden die wirtschaftlichen und betrieb- 
lichen Forderungen an eine zuverlassige Bauform fu r mitt­
lere und kleine Dampfmengen von hohen Driicken und 
Temperaturen besprochen und eine neue Bauart mit ihren 
Ergebnissen beschrieben.

Gteichrichter. Peters, A. E.: M e c h a n isc h e  G le ic h -  
r i c h te r  u n d  ih re  A n w e n d u n g  in d e r  M efitech n ik . 
Elektrotechn. Z. 62 (1941) Nr. 27 S. 606/10*. Betrachtung 
der wichtigsten Arten mechanischer Gleichrichter und ihrer 
Anforderungen im Betrieb unter besonderer Beriick- 
sichtigung der Schwinggleichrichter.

C h e m i e  u n d  P h y s i k .

/(alibcstimmung. Klópping, W.: S c h n e l lm e th o d e  
z u r  K ali b es tim m u n g ', ' im b e s o n d e r e n  fiir  d ie  Bc- 
t r ie b s i ib e rw a c h u n g  in d en  K a li fa b r ik e n .  Kali 35 
(1941) Nr. 7 S. 105/08*. Grundlagen des Verfahrens. 
Analysengang.

Kóhn: N e u e  S c h n e l l m e t h o d e  z u r  K a 1 i - 
b e s t  i^n m u n g  m i t  l i c h t e l e k t r i s c h e m  K o l o r i -  
m e t e r .  Kali 35 (1941) Nr. 7 S. 10S/09. Mitteilung einer 
neuartigen Mafianalyse, wobei der in OberschuB an- 
gewandte Farbstoff bestimmt und nach Aufstellung einer 
empirischen Kurve der KCl-Gehalt ermittelt wird.

H um insłoffe. Jodl, Richard: R ó n tg e n o g r a p h is c h e  
U n te r s u c h u n g e n  iib e r  n a tu r l ic h e  u n d  k iin s tl ic h e  
H u m i n s t o f  fe .  Brennstoff-Chem. 22 (1941) Nr. 14 
S. 157/61. Darstellung der Praparate. Ergebnisse der 
Róntgenaufnahme. Vergleich des Feinbaues der Ligninę, 
der Huminstoffe, der Kohlen und des Graphits. Der 
Molekiilbegriff bei Huminstoffen und Kohlen. Die 
Lamellarkolloide. Schrifttum.

R e c h t  u n d  V e r w a l t u n g .

Bergrecht. Thielmann: D ie E n tw ic k lu n g  d e s
d e u ts c h e n  B e rg r e c h ts  s e i t  d e r  M a c h ti ib e rn a h m e . 
Braunkohle 40 (1941) Nr. 27 S. 341/47 und Nr. 2S 
S. 357/59. Kennzeichnung der Entwicklung des Rechtes zur 
Aufsuchung und Gewinnung der Mineralien, des Berg- 
polizeirechts sowie der sonstigen bergrechtlichen Be- 
stimmungen.

Heinemann, Gustav W .: D er B e rg s c h a d e n  v e rz ic h t .  
Gluckauf 77 (1941) Nr. 27 S. 399/402. E rórterung der 
Rechtslage auf Grund der Gesetzesvorschriften und der 
Rechtsprechung des Reichsgerichts.

Patentrecht. Muller, P .: D as z u r  Z e i t  g e l t e n d e  
P a te n tr e c h t .  Braunkohle 40 (1941) Nr. 25 S. 322/24 und 
Nr. 26 S. 331/35. Gegenstand des Patentrechts. Anmeldung- 
der Erfindung. Priifung der Anmeldung. Inhalt des Patent­
rechts. Schutz des Patentrechts und seine Beendigung.

Preisbildung. Pinkerneil, Friedrich August: K rie g s -  
v e r p f l i c h te t e  P r e i s b i ld u n g  d e s  B e rg b a u s . Gliick- 
auf 77 (1941) Nr. 28 S. 410/14. Oberblick iiber die fiir 
die Preissenkung und Gewinnabfiihrung bei bergbaulichen 
Unternehinen geltenden Bestimmungen. Steuerliche Er- 
fassung der Kriegsgewinne. Aufgaben des Preis­
kommissars. Ruckstellungen, Preisbilanz.

P E R S Ó N L I C H E S
D en T o d  f iir  d a s  V a te r la n d  f a n d :  
am 5. Juli der Bergassessor Dr.-Ing. Hans V o sse n , 

Leutnant in einem Artillerie-Regiment, im Alter yon 
41 Jahren,

G e s t o r b e n :

am 16. Juli der Betricbsinspektor D ipl.-lng .1 Otto 
M i d d e 1 d o r  f  , der bei Ausiibung seines Berufes auf 
der Grube Klarenthal der Saargruben-AG. tod lich ver- 
ungliickt ist.


