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A nfang  1932 w aren  nach W e d d i n g 1 im R u h r 
bergbau  2747 s te ilge lager te  S treben, d . s .  5 3 ,7 o/o der 
G esam tzahl,  vo rhanden ,  davon 25,1 o/0 mit 3 5 - 5 5 °  und
2 8 ,6 o/o m it 5 5 - 9 0 °  E infallen. An arbe its täg licher  
F ö rd e ru n g  entfielen auf  diese B etr iebspunkte  8 3 7 6 8  t  
oder  27,8 o/o des Ruhrbezirks .  Zu derse lben  Zeit 
be trug  die F ö rd e ru n g  je  B etr iebspunk t im Steilen 
arbeits täglich  n u r  rd. 30 t, w ä h re n d  die flache Lage
rung  e tw a  120 t  erzielte. D araus  e rkenn t  m an, daß 
sich die G roßbe tr iebe ,  die eine s ta rke  Belegung, einen 
schnellen Verhieb und  eine erhebliche Z usam m en
fassung  d e r  F ö rd e ru n g  bedingen, im Flachen  bereits  
du rchgesetz t  haben, w äh ren d  die steile L agerung  
durchschnittl ich noch Abbaubetr iebe m it ger inge r  
F ö rd e ru n g  aufweist.

Dies ist verständlich ,  denn  bei einem  Einfallen  
un te r  35° kann  m an am K oh lens toß  eine f a s t  beliebige 
H auerzah l ansetzen  und hohe  S treben m it g roßem  
K ohlen inhalt  w ählen ,  ohne  daß  der  A bbaufortsch r i t t  
beh indert w ird .  Auf die Abbaustrecken w irk t  sich das  
w ieder  g ü n s t ig  aus, weil sie g u t  ausgebau t  w erden  
können, ohne  daß  die Kosten d a fü r  im V erhältn is  zur 
gew onnenen  K ohlenm enge wesentlich fns G ewicht 
fallen. Bei steilem Einfallen  dagegen  liegen die 
Verhältn isse ungleich schwieriger, da die S trebbeleg
schaft le icht durch herabfa llende  Kohle o d e r  durch

Abb. 1. Siebente Sohle der Zeche Centrum-Morgensonne.

1 Stand.der Betriebszusammenfassung im Ruhrbergbau zu Beginn des 
Jahres 1932, Glückauf 1932, S. 411.

Bergeversa tzstücke verle tz t  w ird  und  sich bei hohen 
Kohlens toßen  auch d e r  Feinkohlenanfall  und die 
S taubentw ick lung  unliebsam  geltend  machen. Diese 
Nachteile können durch  gee ignete  A bbauarten  wohl 
verr ingert,  aber nicht ganz  verm ieden w erden.

Seitdem B e n t h a u s  au f  die Vorteile des  Schräg
baus m it hohen  Stößen h ingewiesen h a t1, ist diesem 
A bbauverfahren  w iede r  m ehr  B each tung  geschenkt 
w orden , so daß  m an heute  in s te i le r  L age rung  sow ohl 
Schrägbau als  auch M agazinbau  häu f ige r  antrifft .  Da 
bei le is tungsfäh igen  S treben jede F ö rd e rs tö ru n g  ver
mieden w erd en  m uß, h a t  man gleichzeitig  dem  A us
bau  der  F lözstrecken g rö ß e re  A ufm erksam keit  zu
gew endet.  Die al lmähliche E ntw ick lung  des Strecken- 
ausbaus  au f  d e r  Zeche C en trum -M orgensonne  und  
seine A usw irkungen  w ir tschaf t l icher  Art w erden  nach
s tehend e ingehender  e rö r te r t .

E n t w i c k l u n g  d e s  S t r e c k e n a u s b a u s .
Die Berechtsame d e r  Zeche C e n tru m -M o rg e n 

sonne (Abb. 1) u m fa ß t  4,9 M ax im alfe lde r  und  en thält  
obere  M agerkoh le  von F löz  M a u seg a t t  bis Flöz G iron- 
delle sowie Fettkoh le  von F löz  Sonnenschein  bis F löz  
Robert.  In d e r  H aup tsache  w erden  der  W attensche ide r  
Sattel, die W e s te n fe ld e r  M ulde und  der  H ö n tro p e r  
Sattel gebaut.  Zwei g ro ß e  S tö rungen  ze rre ißen  das  

F e ld :  Die bekannte Sutanübersch ie-  
bung, die einen g ro ß e n  Kohlenre ich
tum zur  F o lg e  hat,  und d e r  P r im u s
sp rung ,  d e r  den östl ichen Feldeste il 
um e tw a 200 m absinken läßt.

Von 1929 bis 1932 konn te  das  
S treckennetz  um  3 6 0 0 0  m, d .h .  um 
37 o/o verkürz t  w erden ,  w äh ren d  die 
Anzahl der  A bbaubetr iebe ,  h a u p t
sächlich infolge der  F ö rde re in sch rän 
kung, von 240 auf  67  zurückging. 
Gleichzeitig  stieg die S trebhöhe  von
28,7 au f  43,3 m und  die tägliche 
S tre b fö rd e ru n g  von 18,7 au f  48,2 t  
(D urchschn it t  bei s te ile r  Lagerung  
im R uhrbezirk  rd. 30 t) .  Diese E n t
w ick lung  w a r  dadurch  möglich, daß  
m an in g rö ß e rm  M aße  zum S chräg
bau  überg ing ,  d e r  eine s tä rke re  Be
legung  am Kohlenstoß  zuließ. A b b .2 
veranschaulich t einen d e ra r t ig en  A b
baubetr ieb ,  w obe i  im al lgem einen 
ab w ärts  gek o h l t  w ird .  D e r  A bbau

i B en th au s: Zusammenfassung der Abbaubetriebe in steü g e l a g e r t e n  

Flözen, Glückauf 1927, S. 965.
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F lözstrecken .

a Versalzabschnitt, b Fahrfeld, 
c Verhiebabschnitt, d  Arbeitsabschnitt.

Abb. 2. Schrägbau.

Die Schrägbaue erreichen in den F lözen bis zu 
1,50 m M ächtigkeit  eine flache H öhe  von 70 m, in 
dem  rd. 2,70 m mächtigen Dickebank dagegen  n u r  
2 5 - 4 0  m. Um den S tückkohlenanfal l  zu e rhöhen ,  hat 
m an  in vielen S chrägbauen  Taschen  m it . .e inem

Abb. 3.*Polygon bei Firstendruck,

Abb. 5. Ausbau bei Druck aus Hangendem 
und Firste und steilem Einfallen.

Da mit E in fü h ru n g  d e r  höhern  S treben die Ver
h iebgeschw indigkeit  t ro tz  s tä rk e re r  B elegung der  Be
tr iebspunk te  vielfach zurückging, m ußte  m an fü r  die 
Flözstrecken einen A usbau w ählen,  d e r  auch bei 
längere r  S tan d d au er  noch 'e inen  M in d e s ts t re ck e n q u er
schnitt  gew ährle is te te  und  sich in d e r  Anlage und 
U n te rh a l tu n g  nicht zu te u e r  stellte. Schon seit  Jah ren  
w aren  alle F lözstrecken  in P o lygonz im m erung  gesetz t  
w orden . Die Abb. 3 - 6  zeigen verschiedene A n
w endungsm öglichkeiten .  W ich tig  ist immer, d aß  die an 
den P olygonecken  angebrach ten  R undhö lze r  zugleich 
als V erb indungsbolzen  zwischen den einzelnen P o ly 
gonen  ausgeb ilde t  sind, und  d aß  die T ürs tockhölzer ,  
im besondern  am H an g e n d en  u n d  Liegenden, durch

kurze Q u e tsch h ö lz e r  gegen  
den G eb irg sd ru ck  ges ichert  
w erden. Auch die Kipp
stellen sind von g ro ß e r  
Bedeutung. In den Abb. 7 
und 8 ist eine kenn
zeichnende A u sfü h ru n g  bei 
einem F löz von 2,70 m 
M ächtigkeit  w iedergege
ben. Der B ergew agen  muß 
m öglichst w eit  h e ru m 
schlagen, dam it  er  sich 
leicht entleeren  läßt und 
dabei nicht den eigen t
lichen A usbau  beschädigt.  
Aus d iesem G ru n d e  sind 
besondere  K ippstem pel an 
geb rach t,  d ie den Schwung 
des W a g e n s  au f  halten.

Ein  w e ite re r  Schritt,  die 
A bbaustrecken  h a l tb a re r  
zu machen, w a r  die Siche
ru n g  durch Holzpfeiler.  
F rü h e r  verw ende te  man 
d a fü r  al tes  Rundholz, das 
sich abe r  in d e r  steilen 
L age rung  nicht seh r  be
w ährte ,  weil die Hölzer  
leicht w eg ro ll ten  und in
fo lge ihres kreisförm igen 
Q uerschn i t te s  zu nach
gieb ig  w aren . An deren 

Abb. 6. Ausbau bei Druck aus Hangendem Stelle t r a te n  in den letz- 
und Firste und flacherm Einfallen. teil J a h re n  a l te  E isenbahn-

Abb. 4. Ausbau bei druckhaftem Hangenden 
und Liegenden.

Fassungsve rm ögen  von 3 - 5  t vorgesehen. W ird  das 
E infallen  v o rübergehend  flacher, so e r le ich ter t  man 
das H erabg le iten  d e r  Kohlen und  Berge du rch  den 
Einbau von Rutschen mit g e r in g e r  Reibung (E m ail le 
oder  K upfe rs tah lb leche) .

Im allgem einen  w erden  in d e r  F e ttkoh le  die obern 
Streben vorgebau t,  dam it  der  O bers toß  der  A bbau
strecken bereits  in Versatz steht, w enn  d e r  un te re  
S treb  heranrückt.  D adurch  sind die f rü h e r  im Flöz 
Dickebank häufigen  Brände fas t  gänzlich  vermieden 
w orden . F e rn e r  w ird  das  rd. SO m un te r  F lö z  Dicke
bank liegende F löz Sonnenschein  m it rd. 1 ,2 0 - 1 ,4 0  m 
M ächtigkeit  nach M öglichkeit zue rs t  gebau t,  w odurch  
nach den bisherigen E r fa h ru n g e n  im F löz  Dickebank 
G ebirgssch läge,  die o f t  20 und  m ehr  M e te r  Strecke 
plötzlich zubruchw arfen ,  zum m indesten  se l tener  und 
w eniger  he f t ig  g ew orden  sind.

ist so eingerichtet,  d aß  die Kohlen au f  dem  Liegen
den  längs einer  aus  schw eren  Brettern  bes tehenden  
Rutsche bis in den Ladekasten  h inunterg le iten .  Das 
V ersa tzgu t,  wozu sich ebensogu t V orr ich tungs-  wie 
H a lden-  oder  W aschberge  eignen, lager t  sich in n a tü r 
lichem Böschungswinkel un te r  d e r  Kohlenrutsche.
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schwellen oder  zweiseitig beschnit tenes sogenann tes  
Pfeilerholz. Beide S orten  w erden  in H ar tho lz  
(Eiche oder  Buche) und  W eichholz  (F ich te )  geliefert.  
Der Q uerschn i t t  der  E isenbahnschw ellen  be t rä g t  16 
x  26 cm bei einer Länge von 2 ,5 0 -2 ,7 0  m. Das P fe ile r
holz ha t  1 5 x 2 3  cm Q uerschn i t t  und w ird  meterweise 
gehandelt .  Im allgem einen beiniß t m an die Länge des 
Pfeilerholzes  annähernd  gleich der  F lözmächtigkeit.

h andenen  Raum  von 1,55 m m it P fe ile rho lz .  D as 
H an g e n d e  in der  Strecke w ird  durch R undho lz  o d e r  
Eisen ges ichert .

B esondere  A ufm erksam keit  w u rd e  d e r  G ew innung  
des m it 4 5 - 5 5 °  einfallenden, 2 ,7 0 m  mächtigen, reinen 
F lözes Dickebank gew idm et,  das  erheblich an d e r  G e
sa m tk o h le n fö rd e ru n g  beteiligt ist. Schwierig ges ta l te te  
sich zunächs t  die V erg rö ß e ru n g  der  S trebhöhe  von 
f rü h e r  1 2 - 1 5  m  a u f  das  doppel te  bis dre ifache M aß. 
G enaue  Beobachtungen  d e r  G eb irgsbew egungen  e r 
gaben  jedoch, daß  sich auch dieses F löz  im S ch räg 
bau m it hohen  S tößen  gew innen  ließ, w enn  die 
A bbaugeschw indigkeit  g en ügend  g ro ß  w a r  und die 
Strecken zu r  V erm eidung von F ö rd e rs tö ru n g e n  g u t  
ausgebau t  w urden . Die O ffen h a l tu n g  d e r  Strecken be
reitete b isher  die g rö ß te n  Schwierigkeiten und  e r 
fo rde r te  erhebliche A ufw endungen  an Lohn und 
M ateria l.  Es lag  nahe, P fe ile rrückbau  zu versuchen.

Abb. 9. Polygonstreckenausbau, Bauart Schwarz, 
mit Firstenstempel.

Bei einer streichenden A bbaulänge von 180 m betrug  
der  tägliche A bbaufo r tsch r i t t  bei einer S trebhöhe  von 
1 9 - 2 0  m  rd. 1 m. Als d e r  oberste  Pfeiler,  dem  die 
ändern  in A bständen  von 1 5 - 2 0  m  fo lg ten ,  e tw a 80 m 
abgebau t  w ar ,  setzte p lö tz lich in allen S trecken vom 
H angenden  und  Liegenden s ta rk e r  Druck ein, so  daß 
sich der  u rsp rüng l iche  Q uerschn i t t  von rd. 10 m 2 s ta rk  
verr inger te  und  n u r  un te r  E insa tz  von 2 - 3  Z im m er
haue rn  je  Strecke in dem fü r  eingleisige F ö rd e ru n g  
no tw endigen  A usm aß  au frech terha i ten  w erden  konnte. 
W enn  auch der  F lözbetr ieb  noch eine gu te  G esa m t
le is tung  erzielte, so m uß ten  doch M ittel und  W e g e  g e 
funden  w erden ,  die F lözstrecken  h a l tb a re r  zu machen.

Nach den  E rfa h ru n g e n  in ger ingm äch tigen  Flözen 
kam en hier n u r  H o lzp fe ile r  in Betracht. G leichzeitig  
m ußte  m an aber, um die in der  Anlage teuern  Ö rter  
herauszuw ir tschaf ten ,  die S treben h ö h e r  w äh len  und  
den K ohlenstoß  schräg  setzen, dam it d e r  tägliche 
A bbau fo rtsch r i t t  nicht zurückging. Abb. 10 zeigt einen 
solchen Streb  mit zugehörigem  O rt .  D as F löz  ist 
2,70 m mächtig und  ha t  ein E infallen  von 48°. D as 
80 m darun te rl iegende  F löz  Sonnenschein  ist nicht 
vo rw eggebau t  w orden , weil m an  e r s t  durch spä tere

Abb. 8. Ansicht einer Kippstelle.

Bei dem  heutigen  norm alen  Streckenausbau  
beträg t die O rtsb re i te  in W a g en h ö h e  3,40 bis 
3,50 m, so daß  2 G leise verleg t w erden  können. 
Der O b ers to ß  w ird  durch einen mit Bergen g u t  ver
packten H o lzp fe ile r  ges ichert ,  dessen  E inzelhölzer  
1 ,2 5 -1 ,3 0  m lang  sind u n d  aus  P fe ile rho lz  bestehen. 
Um H o lz  u n d  A rbeits lohn  zu sparen ,  verz ieh t m an 
den zwischen den einzelnen H olzpfe ilern  vor

Abb. 7. Ausbau der Kippstellen in mächtigen Flözen 
bei steiler Lagerung.

Als E rsa tz  fü r  das  H o lzpo lygon  ist in le tz te r  Zeit 
bei besonders  d ruckhaften  Strecken der  E isenpolygon- 
S treckenausbau von Sclnvarz g e w ä h l t  w orden  (A bb .9 ) .  
Dieser udrd  beim V ortrieb  der  F lözstrecke gese tz t  und  
hält im allgem einen, auch u 'enn  der  S treb  darüber  
hinw eggeht,  bis zum A bw erfen d e r  Strecke. An die 
Stelle des  F irs tens tem pe ls  t r i t t  dann  gegebenenfa lls  
der H olzpfeiler .
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Versuche seine A bbauw ürd igkei t  beim Anbauen des 
liegenden unre inen  Packens m it H ilfe  von V ersatz
d ra h t  f es tg es te l l t  hat .  W ie  aus d e r  Abbildung hervo r
geh t ,  läß t  der  sch rägges te l l te  K ohlenstoß  die g le ich 
zeitige Beschäftigung  zah lre icherer  K ohlenhauer  zu.

Abb. 10. Schrägbau im Flöz Dickebank.

Die K ohlen  g le iten  au f  H olzru tschen  mit e tw a  39 bis 
40° N e igung  bis zum K ohlenkasten  des un te rn  O rtes  
u n d  w erd en  so geschon t.  D er  nächste  S treb  fo lg t  in 
1 2 - 1 5  m Abstand . D en O r ts to ß  d e r  S trecken sichern 
m it  Bergen verfü ll te  H o lzp fe i le r  aus a l ten  E isen
bahnschw ellen .  D ie Z w ischenräum e zwischen den 
H olzp fe ile rn  verz ieh t m an m it  E isenbahnschw ellen ,  
u m  H o lzkos ten  zu spa ren .  O rtsvo r t r ieb  und  B ahn
zur ich tung  liegen besondern  Leuten ob, so  daß  ein 
g le ichm äßiger  S treb fo r tsch r i t t  ges ichert  ist. D er

Abb. 11, O rt im Flöz Dickebank, neu ausgebaut.

B ergeversa tz  kann  ohne Schwierigkeit  w äh ren d  der  
K oh lengew innung  e ingebrach t w erden.

Über den A usbau d e r  Strecken und  ihre allmähliche 
Zusam m endrückung  un te rr ich ten  die Abb. 1 1 - 1 3 .  Zu
nächst s ieh t  m an in Abb. 11 den mit H ilfe  einer 
Schablone gesetz ten ,  oben  vorgew ölb ten  Holzpfeiler.

Abb. 12. Zustand an der Kippe des folgenden Strebs, 
Ausbau um etwa 30% zusammengedrückt.

Die V orw ölbung  ist no tw endig ,  dam it  e r  nicht nach 
dem Abbau der  Kohle in die Strecke h ine ingedrückt 
w ird. Als G ew ölbestich  n im m t m an e tw a  1/ 10 d e r  Flöz
mächtigkeit  oder  h ie r  2 5 - 3 0  cm. D er  H olzpfe ile r  
s teh t  im Vorgesetzten O rt ,  so daß  oben  u n d  unten  
Kohle s ich tbar  ist. Abb. 12 läß t  d en  Q uerschn i t t  des
selben O rtes  nach Vorrücken des obern  S trebs  und

Abb. 13. Zustand nach beendetem Setzen des Gebirges, 
Ausbau um etwa 50% zusammengedrückt.

nach E inb r ingung  d e r  Berge erkennen .  In dem untern  
Streb ist g e ra d e  die Kohle fo r tg e n o m m e n  u n d  die 
Bergekippe fe r t igges te l l t  w o rd e n .  D er  Querschnitt  
des A b b au o r te s  h a t  sich um  30 % verm indert.  Abb. 13



22. April 1933 G l ü c k a u f 357

Z a h l e n t a f e l  1. S t re ck e n k o s te n  je m bei s te i le r  L ag e ru n g .

Ausbauart

Holzpolygon 
Holzpolygon 

mit Holzpfeiler 
Holzpolygon 
Holzpolygon 

mit Holzpfeiler 
Eisenpolygon 

(Schwarz) 
mit Holzpfeiler 

Holzpolygon 
Holzpolygon 

mit Holzpfeiler 
Holzpolygon 

Eiserne Kappen 
mit Holzpfeiler 

Holzpolygon 
Holzpolygon 

mit Holzpfeiler 
Holzpolygon 
Holzpolygon 

mit Holzpfeiler

Blücher . . . .  
Fröhliche Morgen 

sonne . . . .  
Ernestine . . . . 
Fröhliche Morgeu- 

sonne ...............

Wilhelm...............
Centrum 1/3 . .  .

Dickebank . . . . 
Centrum 1/3 . .  .

Sonnenschein . . 
Fröhliche Morgen

sonne ...............
Mausegatt . . . . 
Fröhliche Morgen

sonne ...............

Auffahrungskosten

" 32,60

47,60
32.10 4,22 36,32

32.10 10,22 42,32

Instandhaltungs
kosten

Oesamtkosten

Mim |

37,06 14,50
70.47 13,40

58.47 13,90 
37,50 13,30

15,30 28,55 
39,25 5,28

38,12 6,28
43,70 6,52

37,94 11,14

zeigt den endgü lt igen  Zustand  des O r te s ;  d e r  B erge
versatz ist auch un te rh a lb  e ingebrach t und der  Q u e r 
schnitt au f  die H ä lf te  zurückgegangen . F ü r  die 
H al tba rke i t  u n d  B rauchbarkeit  der  Strecken em pfieh lt  
es sich, tro tz  d e r  g ro ß e n  F lözm ächtigkei t  das  Liegende 
um 1,20 m  nachzubrechen, so daß  die Bahn völlig 
auf  dem Liegenden ver leg t  w erden  kann , und  s ta t t  
der sons t  gebräuchlichen H an g endhö lze r  von 16 bis 
18 cm Dmr. sogenann te  K appeneisen zu verw enden . 
U ngeglühte  S tahlschienen haben sich w egen  p lö tz
lichen Bruches n icht bew ährt .  M an legt die Kappen- 
eisen oben m it H ilfe  von angenie te ten  breiten W inkeln  
auf d e r  obersten  Lage d e r  H olzpfe ile r  o d e r  der  Ver
b indungshölzer  fest. Das un te re  E nde w ird  zunächst 
in der  Kohle e ingebühnt,  dann  beim F o rtnehm en  der  
Kohle durch  D am m stem pel u n te rs tü tz t  und  schließlich 
beim nachfo lgenden  Versatz durch  die S treckenm auer 
un terfangen . Die Abb. 14 und  15 veranschaulichen 
nochmals d en  jeweiligen Z ustand  des O rtes ,  nämlich 
einen neuen H o lzp fe ile r  mit Kappeneisen und  Kapp- 
winkel sowie den um 3 0 - 5 0  o/o zusam m engedrückten  
O rtsquerschnit t .  D urch  den bessern  A usbau ist erreicht 
w orden , daß  die einmal fe r t ige  Strecke kaum  In s tan d 
setzungsarbeiten  benö t ig t  und kostspielige F ö rd e r 
s törungen  verm ieden w erden .

Der A bbaustreckenausbau  ha t  sich also wie 
fo lg t  en tw ickelt :  1. T ü rs tockz im m erung  m it Bolzen,
2. P o lygonz im m erung  mit du rchgehenden  Quetsch-

Abb. 14. Neuer Holzpfeiler 
mit Kappeneisen und Kappwinkel.

hölzern ,  3. T ü rs tock  m it innenliegenden  P o ly g o n 
zim m erungen, 4. P o lygonz im m erung  m it H o lz 
pfeilern, 5. E isenkappen  mit Holzpfeilern .

Abb. 15. Um 30—50% zusammengedrückter Holzpfeiler.

Je nach  den Verhältn issen  w erden  alle diese 
A usbauarten  natürl ich  noch angew ende t.  In der  
H aup tsache  m uß sich die Z im m erung nach d e r  n o t
w end igen  S tanddauer  d e r  Strecke richten, und  diese 
hän g t  von dem  täglichen A bbau fo r tsch r i t t  und  den 
A bteilungsabständen  ab. A ußerdem  ist s te ts  zu e r 
mitteln, ob die S trebhöhe  die g r o ß e m  A n l a g e k o s t e n  
der  besser  ausgebau ten  Strecken lohnt.  In d e r  Z ahlen
ta fe l 1 sind einige B erechnungen zusam m engeste l lt ,  
wie sie sich bei einem  K oh lenhauer lohn  von 7,71 M  
und  einem R e p a ra tu rh a u e r lo h n  von 6,50 Jh ergeben. 
M an e rkenn t  daraus ,  daß  sich beim A usbau mit H o lz 
pfeilern  die e rs te  S treckenau ffah rung  zw ar  erheblich 
te u re r  stellt ,  jedoch  die G esam tkos ten  je  m  o d er  
je  t  g ew o n n e n e r  Kohlen w egen  d e r  g e r in g e m  In s tan d 
se tzungsarbeiten  n ied riger  sind. Nach den E r fa h 
rungen  au f  d e r  Zeche C e n trum -M orgensonne  lassen 
sich die A bbaustrecken m it P o lygonzim m erungen  und 
H olzpfe ile rs icherungen  bei gleichem S treb fo r tschr i t t  
d o p p e l t  so lange aufrech terha l ten  wie d ie jen igen  mit 
e infachem P o lygonausbau .

45,47 i 9,90
5,00 ; 5,02

14,00 ; 27,05
32,75 i  3,78!
36,50 ! 6,28
36.02 i  3,26

i
36.02 ! 10,34

55,37
10,62

41,05
36,53

42,78
39,28

46,36

16,26 3,00

8,13 2,00
20,68 4,22

10,34 3,00

4,96 1,00
26,00 8,00

13,00 4,00
32,50 7,68

1,30 1,50
6,50 1,50

1,62 —

7,68 3,26

1,92 0,80
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Aus diesen E rkenn tn issen  fo lg t ,  daß  m an die Aus- 
u n d  V orr ich tungsarbe iten  erheblich einzuschränken  
verm ag, ohne  den F lözbetr ieb  zu belasten. Als 
Beispiel h ie r fü r  sei d e r  Abbau m it Selbstversatz  des
1,10 m  mächtigen F lözes  M a u seg a t t  au f  dem N o rd 
flügel des W attensche ide r  Satte ls  ange füh rt .  U r 
sp rüng lich  soll ten  h ie r  nach je d e r  Seite 300 m ab 
geb a u t  w erden. Die m it H o lzpfe ile rn  ausgebauten  
Strecken hielten sich aber  so  g u t ,  daß  nach W esten  
über  die M arkscheide h inaus  noch 200 m h inzu
gepach te t  w u rd e n  und  das  F löz  ohne  Zwischen
ab te ilungen  nach W e s te n  rd. 1100 m und nach O sten  
rd. 900 m abgebau t w erden  konnte. Die S treben  waren 
mit 4 0 - 7 0  M ann  belegt,  wobei m an einen täg lichen  
A bbaufortsch r i t t  von 1 ,S5 3,15 m erzielte.

Wichtig  ist fü r  die s p ä te m  B etrach tungen  die 
nachstehende V erte ilung d e r  Schichten:

0/0
K ohlengew innung  einschließlich U m legen der

Rutschen und W a n d e r h o lz p fe i l e r ......................... 48,6
O r t s v o r t r i e b .................................................................... . 2 3 , 6
Laden der  Kohlen und  m aschinenm äßige Ab

fö rd e ru n g  ........................................................................... 8,5
B lindörter  und  V e r s a t z ....................................................19,4

100,0

Die Strecken haben  kaum  eine In s tan d h a l tu n g  e r 
fo rde r t  u n d  lassen  sich heu te  noch befahren ,  obw ohl 
sie schon seit April 1932 abgew orfen  sind. Aus den 
Zahlen erg ib t  sich auch die t ro tz  der  langen  Strecken 
bill ige F ö rd e ru n g ,  die m it Kleinlokomotiven erfo lg te .

G esteinstrecken.
Die H aup tges te in s trecken  d e r  Sohlen, wie Richt

strecken und  Q uersch läge ,  w erden  in Eisen ausgebaut.  
Im Ja n u a r  1932 w a re n  5700 t an  Ausbaueisen u n te r 
tage eingesetzt.  Bei s te iler  Lagerung  m acht sich in

Abb. 16. Mit Kappeneisen und Kappwinkel 
neu ausgebaute Strecke.

den  G este instrecken  geg e n ü b er  d e r  flachen Lagerung 
de r  N achteil geltend , daß  sich bei Bewegungen des 
G eb irg sk ö rp ers  einzelne, o f t  sehr  schwere G es te in 
stücke lockern, den  A usbau  ause inanderd rücken  
un d  ze rs tö ren .  Dies w ird  noch begünstig t,  w enn  die 
Verbolzung  m angelha ft  o d e r  d e r  b isher  benutzte  
E ichensp itzenverzug  durch die G rubenfeuchtigkei t  
ve rm odert  ist. Abb. 16 zeigt eine solche neu aus
g eb a u te  Strecke von 10,53 m s lichtem Querschnitt ,  bei 
d e r  K appeneisen  mit angenie te ten  o d e r  an g e sch raub 
ten  K appw inkeln  V erw endung g efunden  haben. Der

Abb. IS. Ausbau in Eisenbetonrippen.

Bei diesen B e trach tungen  spie len  die K o s t e n  der 
Geste instrecken  eine wichtige Rolle, weil durch den 
bessern  A usbau  d e r  A bbauör te r  an Aus- und  Vor
r ich tung  g e s p a r t  w ird .  In d e r  Zahlen ta fe l  2 sind die

Zwischenraum zwischen den T ürs töcken  von 1 m ist 
mit Eichenspitzen verzogen. Abb. 17 g ib t  eine Vor
s te l lung  von den D ruckw irkungen  auf  eine solche 
Strecke. D er  Spitzenverzug und  die Verbolzungen  in

Abb. 17. Hauptgesteinstrecke unter Druck.

d e r  F irs te  haben  nicht geha lten ,  so  daß  d o r t  der  
G eb irg sd ruck  die Kappen au se inandergezw äng t  und 
verbogen  hat .  N eue Strecken w erden  d ah e r  mit 
Eisen verzogen, das  aus a l ten  E isenbahnschw ellen  
geschnit ten  ist. Als S tempel d ienen vielfach alte  un
geg lüh te  E isenbahnschienen, als  Kappe aber  weichere 
Kappeneisen. Da der  E isenverzug  bei g enügender  
Zahl (28 au f  dem U m fang  der  S trecke) s ta rk  gen u g  
ist, konn te  m an die T ü rs töcke  s ta t t  w ie b isher  mit 1 m 
je tz t  mit 1,5 m A bstand  setzen. Die S chw ellenverzug
eisen haben bei 1,6 m Länge, 15 cm Breite und  8 bis
9 m m  Dicke rd. 15 kg  Gewicht.

Eine andere  A u sb au a r t  (Abb. IS )  bes teh t  aus 
E isenbetonr ippen , die in einem A bstand  von 1,25 m 
gesetz t  und  mit B rettern  verzogen  sind. Die beiden 
Segmente w erden  in der  F irs te  du rch  einen Q ue tsch 
stempel und  am F u ß  durch ein Q ue tschho lz  gegen  
den G ebirgsdruck  gesichert.  Die S trecke von rd. 900 m 
Länge ist im Liegenden d e r  F e t tkoh leng ruppe  unter 
F löz  Sonnenschein au fge fah ren  und  h a t  bei nicht zu
s tarkem  Druck s tandgeha lten .  Die Kosten w ürden
sich bei den heutigen  Löhnen (einschließlich  Sozial
la s ten )  und  M ater ia lp re isen  au f  227 ../Km belaufen.
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Z a h l e n t a f e l  2. Kosten  d e r  G es te in s t recken .

Strecke ...................................................... Einspurig 1 '/aspurig Zweispurig Gesenk
Q u e r s c h n i t t .....................................nF
Kappen aus Kappeneisen . . . .  m
Stempel . • .............................................
Abstand der S tem pe l .................... m
V e r z u g .....................................................

5,21
1,50

Kappeneisen
1,00

Eichen
spitzen

7,92
2,50

Kappeneisen
1,00

Eichen
spitzen

10,53
3,50

Kappeneisen
1,00

Eichen
spitzen

10,53
3.50 

Kappeneisen
1.50 

Schwellenv

10,53
3.50 

ungegliih'e Eisen
bahnschienen

1.50 
erzugeisen

8,37

Kosten J(/m °/o J t jm | % J(jm % . /f/m % J l/m % J t/m %
Auffahrungskosten mit Soziallasten 

und Sprengstoff ohne Material . .
M ateria lkosten .........................................
Maschinenkosten.....................................

61,20
45,70
17,40

49,2
36,8
14,0

j

81,70! 48,9 
64,10: 38,3 
21,40! 12,8

101,00
90.50
25.50

46,5
41.7
11.8

101,00
85.50
25.50

47,7
40,3
12,0

101,00
78,10
25,50

49.4 
38,2
12.4

124,70
86,10
25,50

52.8 
36,4
10.8

zus. 124,30 100,0 167,20: 100,0 217,00 100,0 212,00 100,0 204,60 100,0 236,30 100,0

auf der Zeche C e n trum -M orgensonne  gebräuchlichsten  
Querschnitte  zusam m enges te l l t ,  nämlich Strecken mit 
1,50, 2,50 und  3,50 m K appen länge  und jeweils  2 und
2,40 m H öhe über Schienenoberkante,  fe rner  ein ein- 
trum m iger Stapel von 2 ,7 5 x 3 ,1 0  m Q uerschnitt .  Die 
Übersicht lehrt, daß  die Löhne bei allen Strecken 
nur e twa die H ä lf te  d e r  G esam tkos ten  ausmachen, 
w ährend  M ate r ia lkos ten  (Ausbau, Gleise, R ohre)  und  
Maschinenkosten  (B ohrbetr ieb ,  B ew ette rung)  die 
andere H ä lf te  beanspruchen . Z erg liedert m an die A us
gaben fü r  eine zw eispur ige  Strecke weiter,  so  ergeben 
sich fo lgende  Kosten :

Jt/m J tjm

1 Ahne /  *Ür A u s bau  . . . .  
\  fü r  G e s te in a rb e i te n

. 8 ,5 5 )  

. 49,05 / 57,60
101,02

Soziallöhne und  - lasten  . . . 15 ,52 ) 43,42
S p r e n g s to f f e .............................. . 2 7 ,9 0 /
A usbaum ate ria l ien  . . . . . 47,451 62,25Gleise . . • ............................... . 1 4 ,8 0 /

90,45
Luft- und  W a s s e r r o h r e  . . 2 4 ,3 0 ) 28,20W asse rse ige  . . . - 3 ,9 0 /
B ohrbe tr ieb  . .......................... . 12 ,63)
S o n d e r b e w e t te r u n g  . . . . . 12,41 25,46
Gezähe ......................................... - 0,42 J

W i r t s c h a f t l i c h e  A u s w i r k u n g e n .
Im Ja n u a r  1932 entfielen  au f  d e r  Zeche C entrum - 

M org en so n n e  e tw a 70 o/o der  F ö rd e ru n g  auf  die steile 
Lagerung  (3 5 -9 0 ° )  und  davon rd. au f  den 
Schrägbau. H eu te  ist d e r  S ch räg fron tbau  fa s t  überall  
in der  steilen L agerung  du rchgeführt .

Z a h l e n t a f e l  3. E n tw ic k lu n g  des S treckenne tzes  
auf d e r  Z eche  C e n t r u m - M o rg e n s o n n e  einschließlich  

Aus- und  V o rr ic h tu n g .

Bezeichnung 
der Strecken

1929
Streckenlänge

&  £ ;  
m m

1930
Streckenlänge

m in

1931
Streckenlänge

m ! m

ic
Streck

.¿hie
m

32
enlänge

J eRep.-
Hauer

rn
Richtstrecken, 
Querschläge, 
Stapel und 
Bremsberge. . 9,9 185 7,6 177 10,6 261 11,4 374

Sumpf- und 
Rohrstrecken, 
Wetterstrecken 
in Flözen, Ab- 
u. Überhauen . 3,3 452 2,4 303 2,0 274 2,3 460

Abbaustrecken. 6,4 290 5,4 257 5,8 287 5,3 354
Insges. oder 

Mittelwert 19,6 237 15,4 214 18,4 270 19,0 377

insges. 216,93

Diese- Zahlen gel ten  fü r  Schiefer und  Sandschiefer. 
Nach den E rfa h ru n g e n  d e r  Zeche C en trum -M orgen 
sonne w erden  im D urchschn it t  a l le r  G esteinarbe iten  
für Sandste in  16 o/o au f  die G ed inge  ohne A usbaulohn 
gezahlt, so ■ daß  sich - das  S treckenm eter  nach der  
Zahlentafel 2 um  e t w a -7%  te u re r  stellen wird .

Bei den g le ichgroßen  Strecken m it 3 ,50-m-Kappe 
besteht in-allen Fällen  die Kappe aus neuem, weichem 
Eisen, w äh ren d  a ls  Türs tockstem pel bald K appen
eisen, bald ungeg lüh te  E isenbahnschienen dienen. 
F erner  s tehen die T ü rs töcke  in einem A bstand von 
1 oder  1,50 in und  sind m it E ichenspitzen o d e r  mit 
Schwellenverzugeisen ges ichert .  D a rau s  ergeben sich 
verschiedene Kosten  je  m. Die Strecke mit ungeg lüh ten  
Eisenstem peln  und  1,50 m Zwischenraum  zwischen 
den T ürs töcken  ist mit 204,60 M  die billigste, w ährend  
sich der  S treckenausbau  aus K appeneisen und  Eichen
spitzenverzug bei 1 m Zwischenraum mit 217 Jk e r 
heblich te u re r  stellt .  F ü r  die 8. Sohle ist die ers te  
A usbaua r t  g e w ä h l t  w orden , weil der  Eisenverzug 
große Vorteile vor  dem E ichenspitzenverzug bietet 
und, falls  wirklich S törungszonen  zu du rchö rte rn  
sind, jederze it  leicht T ü rs tö ck e  zwischengesetzt 
werden können.

Dank des imm er m e h r  vervollkom m neten  Strecken- 
ausbaus  w a r  es möglich, erheblich an Ins tandse tzungs
arbeiten  zu sparen. Die Zahlen tafe l 3 g ib t d a rü b e r  Aus-
, , ,  . . .  G esam ts trecken länge  in m
kunft. Die Kennziffer - - - - - - -  — - - — - — — — ;—

A rbeits taghche F o rd e ru n g  in t
zeigt m it 19,6 und  19 m / t  fa s t  denselben W ert .  D a 
bei ist aber zu berücksichtigen, daß  n u r  die Zahl fü r  
G este instrecken  von 9,9 au f  11,4 ges tiegen  ist, w as 
sich aus dem in den Jah ren  1929 bis 1932 e r fo lg te n  
F ö rd e rrü ck g a n g  um m ehr  als  5 0 o/o erk lärt .  Im Abbau 
ist d e r  W e r t  von 6,4 au f  5,3 m / t  F ö rd e ru n g  gefa llen .  
W ichtig  ist fe rn e r  die Feststellung-, daß  infolge 
des allgem ein bessern  S treckenausbaus  die In s tan d 
ha l tungskos ten  erheblich abgenom m en haben. Auf 
1 R e p ara tu rh a u er  entfielen im Jahre  1929 185 m G e 
s te instreckenunterhaltung , 1932 dagegen  374 m. Auch 
im Abbau w a r  eine nennensw erte  S te ige rung  zu ver
zeichnen, obw ohl der  S treckenausbau  m it  H olzpfe ilern  
e r s t  in den letzten Ja h re n  in g rö ß e rm  U m fang  zur  
E in füh rung  gelangte .  Durchschnittl ich  fü r  das  ganze 
G rubengebäude  stieg die R ep a ra tu rh a u e r le is tu n g  von 
237 auf  377 m.

Auch an den H olzkos ten  lassen sich E rsparn isse  
nachweisen. Aus d e r  Zahlen tafe l 4 ers ieh t  man, daß  
tro tz  des  bessern  Ausbaus d e r  A bbaustrecken und  
tro tz  g ew a lt ige r  F ö rd e re in sch rän k u n g  die H olzkos ten  
um  29 Pf. und  un te r  Berücksichtigung d e r  H olzpre is-  
senküng  im m er noch um 12,6 Pf. je t  Kohle gefallen



360 Q 1 ü cl í  a u f Nr.  16

Z a h l e n t a f e l  4. E n tw ic k lu n g  d e r  H o lzk o s ten  
auf  d e r  Zeche  C e n t ru m -M o rg e n so n n e .

Jahr

Eisenbahnschwellen

.«/Stück

1929 33874 2,80 2,30
1930 62289 2,50 2,30
1931 63833 2,60 2,35
1932 24122 2,00 1,65
1933 — 1,95 1,62

B
Pfeilerholz

..«/in

19870 0.81
0,70

0,6S
0,60

Kosten 
je t Oesamtförderung 

I Oesamtgruben- 
! holzkosten bei

S
A-fB

Pf.

2,0
4.4
6.5
3.5

•äs
pf.

s i►J“ 4»
CN

PF.

93.0
92.0
75.0
64.0

93.0
92.0 
77,7 
80,4

Holz
preis
J cFest
meter

27.25
27.25 
26,30 
21,70

1 Hartholz =  Eiche, Buche; Weichholz =  Fichte.

sind. A lle rd ings m uß hierbei berücksichtig t w erden ,  
daß  e tw a  i/i d ieser E rsparn isse  au f  den  E insatz  
von E isenstem peln  beim A bbau f lacher  g e lage r te r  
Flöze zu rückzuführen  ist.

Setzt m an voraus,  daß  zwischen der  7. und  8. Sohle 
(rd. ISO m T eu fe )  ein V orra t  an bau w ü rd ig e r  Kohle 
von 20- Mill.  t vo rhanden  ist, so  lassen sich bei der  
Aus- und  V orr ich tung  d e r  neuen 8 . Sohle fo lgende  
E rsparn isse  errechnen.

D as Streckennetz  d e r  7. Sohle (Abb. 1) um faß te  
Richtstrecken und  H aup tque rsch läge  von 23S00 in 
Länge. Die S. Sohle w ird  u n te r  Berücksich tigung  der 
neuern  Versuche n u r  1 4 000  m aufweisen (Abb. 19),

/7  Qtfonc/e//e±
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Abb. 19. Achte Sohle der Zeche Centrum-Morgensonne.

so daß  m an 9S00 m spart.  An S tapeln  w erden  rd. 32 
benötig t,  die einschließlich B rem skam m er u n d  Sum pf 
200 m lang sind, w ä h re n d  f rü h e r  annähernd  die 
d o p p e l te  Anzahl erforderl ich  war.

1, E r s p a r n i s  b e i  d e r  A u s -  u n d  V o r r i c h t u n g :
a )  9S00 m G este instrecken , je  2 1 6J(. 2 4 1 6 S 0 0 t</c 

oder  bei 20 Mill.  t  K oh lenvorra t  12,1 Pf. je  t  Kohle,
b)  Stapel mit den zugehörigen  O rtsquersch lägen .  

Im D urchschn it t  kann m an die f rühe re  B elastung  mit 
45 Pf. je  t Kohle veransch lagen . D ieser  hohe B e trag  
b e ru h t  da rau f ,  daß  bei d e r  A u ffah ru n g  sämtliche 
Kosten, wie Löhne, Sprengsto ffe ,  Soziallasten, 
M ateria lien  und  M aschinen, m itberücksichtig t sind. 
Rechnet man vorsichtigerweise, daß  n u r  Vs der  bisher

benötig ten  Stapel g e s p a r t  w erden  kann, so e rg ib t  sich 
imm erhin  ein G ew inn  von 45 : 3  15 Pf. je  t  Kohle
o d er  in sgesam t 3 Mill. Jé.

c) Nicht allein die Abteilungen w erd en  au s 
e inandergerückt,  sonde rn  es sind auch infolge der 
g r o ß e m  S trebhöhen  auf  180 m  S tape lhöhe  s ta t t  f rühe r  
8 je tz t  höchs tens  6 Z w ischenquersch läge ( H a u p t 
quersch läge auf  den Sohlen  nicht ge re ch n e t) ,  d. h. 
25 o/o w en iger  erforderl ich .  Da der  Kostenante il  der  
O rtsquersch läge  an den G esa m ts tap e lk o s te n  (wie 
oben 45 Pf. j e t  Kohle)  e tw a  70o/o be träg t ,  so w erden  

0 5 ■70 • 45
h ierdurch  n o ch m als -" Yqo  ̂ “  ^  * Kohle e r "

sp a r t  o d er  1 5 8 0000  J é .  Die G e sa m te rsp a rn is  bei der  
Aus- und  V orrich tung  (a  +  b +  c) be t rä g t  also  12,1 
+  15 +  7,9 =  35 Pf. je t  Kohle o d e r  7 Mill. Jé.

2. E r s p a r n i s s e  im  A b b a u  :
Nach der  Zahlen tafe l 1 zeigte sich, daß  die A bbau

strecken bei V erw endung  von H o lzpfe ile rn  u n d  d e r 
selben S trebhöhe je m im allgem einen  b ill iger  sind 
als  m it einfachem Ausbau. Die Kosten  be t rugen  im 
Mittel 80 Pf. je  t  Kohle. Aus denselben  G ründen ,  
wie un te r  1 c ausgefüh rt ,  ve rm in d e r t  sich aber  auch 
die Zahl der  F lözstrecken, w o d u rc h  hier  w iederum  
25 o/o von 80 Pf. 20 P f. / t  o d e r  in sg esam t 4 Mill. Jé 
g e s p a r t  w erden .

Demnach lassen sich durch bessern  S trecken
ausbau  in V erb indung  m it h ö h e rn  S treben au f  der 

8. Sohle e tw a 55 Pf. je  t  Kohle 
sparen ,  w as  einen G e sa m tb e tra g  von 
rd. 11 Mill. Jé  ausmacht.

G ew isse  Nachteile  und  M ehrkosten  
könnte  a l lerd ings die durch  höhere 
S treben  und  g rö ß e re  s treichende Ab
bau längen  gekennzeichnete Betr iebs
weise hinsichtlich W ette r fü h ru n g ,  
Bergeversa tz  und  A b b au fö rd e ru n g  be
dingen. In dem mit S e lbs tversa tz  ab 
g ebau ten  F löz  M a u se g a t t  ha t  sich 
jedoch gezeigt,  daß  se lb s t  in d e r  s ta n d 
festen  M a g erk o h len g ru p p e  die B ew ette
rung  bei 1100 m S treckenlänge noch 
sehr g u t  w ar ,  so  daß  dah ingehende  
Befürchtungen, v o r  allem beim Voll
versa tz  (F e t tk o h le n ) ,  n icht angebrach t 
sind. Der Bergeversa tz  e r fo rd e r t  bei 
höhern  S treben  im allgem einen  g rö ß e re  
A usgaben, weil infolge d e r  g e r in g e m  
Aus- und  V orr ich tung  w en ig e r  Berge 
anfallen . D em g e g en ü b e r  b ie te t  aber 
der  neue S treckenausbau  den Vorteil , 

daß  die in der  F irs te  d e r  A bbaustrecken  g e 
setzten H olzpfe iler  den  Druck des  Bergeversatzes 
aushalten ,  ohne  daß  d e r  A usbau  im u n te rn  Teile 
des S trebs einer V ers tä rkung  bedarf,  und  daß  man 
die Bergekippen in den h öhern  S treben  nicht so 
o ft  zu verlegen  braucht.  Die m asch inenm äßige  F ö rde
rung, die sich auf langen  Strecken g u t  ausnu tzen  läßt, 
w ird  erheblich b ill iger sein als  die S ch lepperfö rde
rung . Die L okom otiv fö rderung  ko s te t  bei täglich 
rd. 40 Ntkm , die m an im D urchschn it t  g u t  erzielen 
kann, 50 Pf. je  Ntkm, w äh ren d  die S ch lepperfö rde
ru n g  den sechs- bis achtfachen B e trag  e rfo rdert .

Aus diesen Ü berlegungen  e rg ib t  sich, daß  dank 
dem guten  A usbau  der  A bbaustrecken, nam entl ich  bei

Jt _
; - L  + 7 / V V + W f ?

ff-jSonqensc//̂  _
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der F ö rd e ru n g  der  Kohlen und  Berge, noch E r s p a r 
nisse gem ach t w erden  können , welche die geringen  
M ehrkosten  des Bergeversa tzes  zum m indesten  aus- 
gleichen, .wahrscheinlich ab e r  weit tibertreffen.

W enn  auch die Selbstkosten  am wich tigsten  sind, 
so dürf te  es doch lehrreich sein, die vors tehend  er- 
rechnete E rsp a rn is  auch le is tungsm äßig  auszudrücken. 
Bei einer Leistung un te r tage  von rd. 2 t  b e t ragen  die 
heutigen L ohnkosten  e tw a  3,40 M  je  t  Kohle. Rechnet 
man von dem G ew inn  von 0,55 M /t  ein Viertel auf  
reine Löhne, so w ü rd e n  die Lohnkosten  um  0,14 M

auf 3,26 M /t  zurückgehen, d. h. l|m - ^ — ^ 4,1 o/o.

Um diesen Betrag  m üßte  die L eis tung  un te r tage  
3 5 - 2

■steigen, d . h .  u m — - 0, 08 auf  2,08 t. Die g e ld 

lichen A usw irkungen  sind dem nach erheblich g rößer ,  
als  die L eis tungss te ige rung  verm uten  läßt.

Z u s a m m e n f a s s u n g .

Durch zw eckentsprechenden  Ausbau der  F löz
strecken in V erb indung mit hohen , le is tungsfäh igen  
S treben lassen sieb auch in d e r  steilen L age rung  e rheb
liche Vorteile erzielen. Diese be ruhen  vor  allem auf  
den E rsparn issen  bei d e r  Aus- und  V orrichtung.

Betriebskosten und Selbstkosten der Zechenbahnen.
Von Dr.-Ing. F. S c h o t t ,  Gladbeck (Westf.).

(Schluß.)

Rechnungsbeispiel für einen Zechenbahnbetrieb.
Mit den im vorigen  Abschnitt  erm itte l ten  E in 

heitskosten  der  Betr iebs le is tungen  soll ein R echnungs
beispiel d u rch g e fü h r t  w erden .  Dies Beispiel kann nur  
als A nhalt  d a fü r  gelten ,  w ie eine B erechnung der  
ZBK a u fg e b au t  w erden  kann und  zu welchen E rg e b 
nissen eine B erechnung u n g e fä h r  kom m en kann. Eine 
genauere  B erechnung läß t sich n u r  fü r  einen be
stimmten Fall  an H an d  der  örtlich und betrieblich 
festgeste llten V erhältn isse aufste llen .

A ngenom m en ist eine Zechenbahn, die zwei h in te r
e inander liegende Schachtan lagen  u n te re in an d e r  und  
mit einem Ü bergabebahnhof  verbindet.  Die Zechen
bahn soll bei Vollbetrieb jäh rl ich  1,5 Mill. t  befö rdern ,  
von denen 0,3 Mill. t au f  den B innenverkehr  e n t 
fallen.

An Lokomotiven sind zur D u rc h fü h ru n g  des Be
triebes im ganzen sechs, und  zw ar  vier * / r  u n d  zwei 
■Vr Lokomotiven, erforderl ich .

Die Zahl der  in W e rk sw a g en  erforderl ichen  
Tonnen Ladegew icht berechnet sich zu 3 0 0 0 0 0 :1 5 0  
oder  2000 t.

An G le isan lagen  einschließlich W eichen und  B ahn
au s rü s tu n g  w ird  mit 1,5 -29  o d e r  rd. 43 km Rech- 
nungsgle is länge gerechnet.

Zur E rm it t lung  d e r  zu ver fah renden  Lokomotiv- 
schichten und  Arbeitsschichten  sind — in A n leh n u n g  
an F es ts te l lungen  in ähnlichen Betrieben — fü r  Voll- 
und Zw eidrittelbe tr ieb  B etr iebspläne au fgeste l lt ,  von 
denen das E rgebn is  fü r  Vollbetrieb besprochen  w ird ,  
w äh rend  das E rgebn is  f ü r  Zw eidritte lbe tr ieb  der  
Kürze h a lb e r  n u r  in Zahlen angegeben  wird.

S c h i c h t e n  b e i  V o l l b e t r i e b .
L o k o m o t i v s c h i c h t e n  : An Lokomotiven w erden  

w erk täg lich  au f  der  g r o ß e m  Anlage zwei V r L o k o 
motiven mit zusam m en drei Schichten, au f  d e r  zweiten 
Anlage eine V rL o k o m o tiv e  in einer Schicht und eine 
3/3-Lokomotive in zwei Schichten und  fü r  die Strecke 
und den Ü bergabebahnhof  eine V (-Lokomotive in zwei 
Schichten gebraucht.  An S onn tagen  sind zwei V r  
Lokomotiven in einer  Schicht im Dienst.

An W e rk tag e n  s teh t  also n u r  eine 3/ s-Lokomotive 
in Betriebsreserve. Von den V rL o k o m o t iv en  w erden  
w erk täg lich  sechs und  von den 3/ .-Lokom otiven  zwei 
Schichten verfahren ,  zusam m en also  6 - 4  — 2 - 3  o d e r  
30 Lokomotivachsschichten. G egenüber  d e r  theo re t isch

möglichen Lokom otivachsausnu tzung  bei D oppe l
schichten von 8 ■ 4 -f- 4 • 3 o d er  44 Lokom otivachs
schichten be träg t  die wirkliche A usnu tzung  680/0.

Bei 300 W e rk tag e n  und  50 S onn tagen  w erden  an 
Lokomotivschichten jährl ich  verfah ren

Lokomotiv
schichten

von den V rL o k o m o t iv en  6 • 300 +  2 - 5 0  - 1900
von den V rL o k o m o tiv en  2 • 300 =■ 600

zus. also  2500

A r b e i t s s c h i c h t e n :  Die Schichten d e r  Loko-
m otivbem annung  en tsp re ch e n d en  Lokomotivschichten.

Die Schichtenzahl des Rangier-  und  sonst igen  B e
tr iebspersona ls  errechnet sich wie fo lg t :

Bei Vollbetrieb sind die V rL o k o m o tiv en  mit 
vier Rang ie re rn  und  die 3/ s-Lokomotiven m it drei 
Rangie re rn  (einschließlich V orrang ie re rn )  besetzt. 
V erfahren  w erden  dem nach von den Rang ie re rn  1900 
■ 4 -f 600 • 3 o d er  9400 Schichten.

Die fü n f  Stellwerke sind w erk ta g s  in D o p p e l
schicht besetz t ;  an den S onn tagen  sind n u r  drei S tell
w erke  in e iner  Schicht belegt.  Die Zahl d e r  S tell
w erksw ärte rsch ich ten  b e t rä g t  5 • 300 • 2 +  3 * 5 0  oder 
3150 Schichten. F e rn e r  sind zwei A ußenw eichenste l ler  
in je  einer Schicht zur  W a r tu n g  der  W eichen und 
Signale und  A ushilfsarbe it  bei d e r  B ahnhofs in s tand 
hal tung , ein Ü bergabebedienste ter  und ein S chranken
w ä r te r  je  in D oppelsch ich t beschäftigt.  Diese Be
d ienste te  haben n u r  w erk ta g s  D ienst;  ihre jährl iche 
Schichtenzahl berechnet sich zu 6 - 3 0 0  o d e r  1800 
Schichten und zusam m en m it den Schichten der  S tell
w erk sw är te r  zu 3150 -f- 1800 o d er  4950 Schichten.

S c h i c h t e n  b e i  Z w e i d r i t t e l  b e t r i e b .
Nach dem B etr iebsp lan  w erden  verfah ren  an
Lokom otivsch ich ten :

von V r L o k o m o t i v e n .....................1600
von 3A ,-L o k o m o t iv e n ..........................300

zus. 1900
A rbe i tssch ich ten :

Lokom otivbem annung  . . . .  1900
R a n g i e r e r ..........................................  6200
Sonstiges  B e tr iebspersonal.  . . 4950

Außer d e r  E in sp a ru n g  an Lokomotivschichten 
und Schichten fü r  Lokom otivbem annung  w irk t  sich 
d er  V erkehrsrückgang  n u r  in einer E rsp a rn is  an
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R angierersch ich ten  a u s ;  die 4/¿-Lokomotiven 'werden 
in der  H älf te  d e r  Schichten n u r  m it drei R angierern  
und  die s/ 3-Lokom otiven durchgehend  n u r  mit zwei
R angierern  besetzt.

Die Z usam m enste llung  d e r  ZBK fü r  diesen Be
trieb zeigt Z ahlen tafe l 6. Die Kosten ergeben  sich je 
weils als P ro d u k te  der  ob igen  L eis tungsm enge und 
der  E inheitskosten  aus Zahlen tafe l 5.

Z a h l e n t a f e l  6 . R ech n u n g sb e isp ie l  fü r  d ie Z e c h e n b a h n k o s te n .

Leistungs
menge

Lohn
kosten

Material
kosten

Betriebs
kosten

Kapital
kosten

Selbst
kosten

J i J i J i J i J i
1. V o l l b e t r i e b  (Beförderung jährlich

1,5 Mill. t, darin 0,3 Mill. t Binnenverkehr)
1. Arbeitsschichteil: «

Lokomotivbemannung......................... 2500 60 000
|  196 325R a n g i e r e r ............................................. 9400 89 300 196 325

Sonstiges Betriebspersonal . . . . 4950 47 025
2. Lokomotivschichten:

3/3 -L o k o m o tiv e n ................................. 600 6 900 15 000 21 900 10 200 ) 167 0004/4 -L o k o m o tiv e n ................................. 1900 29 450 62 700 92 150 42 750
3. Ladegewicht je t in Werkswagen . . 2000 t 24 000 16 000 40 000 65 600 105 600
4. G le isan lag en ............................................. 43 km 40 850 60 200 101 050 107 500 208 550

zus. 297 525 153 900 451 425 226 050 677 475
P f . / t ............................................................. 20 10 30 15 45
Von den Betriebskosten................ °/o 66 34 100 50 150

II. Z w e i d r i t t e l b e t r i e b
1. Arbeitsschichten:

Lokomotivbemannung......................... 1900 50 350 )
R a n g i e r e r ............................................. 6200 62 000 j 161 850 161 850
Sonstiges Betriebspersonal . . . . .4950 49 500

2. Lokomotivschichten:
3/3 -L o k o m o tiv e n ................................. 300 4 050 7 650 11 700 10 200 ) 147 8504/4 -L o k o m o tiv e n ................................. 1600 28 800 54 400 83 200 42 750

3. Ladegewicht je t  in Werkswagen . . 2000 t 18 000 12 000 30 000 65 600 95 600
4. G le isan lag en ............................................. 43 km 36 550 50 400 86 950 107 500 194 450

zus. 249 250 124 450 373 700 226 050 599 750
P f . / t .............................................................. 25 12 37 23 60
Von den Betriebskosten................ % 67 33 100 62 162

Zu dem R echnungsbeispie l in Zah len ta fe l  6 sei 
nochm als  bem erkt,  daß  es sich dabei nu r  um  einen 
A nhalt  fü r  die K os tenzusam m enste l lung  und  für die 
K ostenergebn isse  bei ähnlich ge lage rten  Betrieben 
handeln  kann.

Dlirch V ergle ich  m it K ostenberechnungen  aus  der 
P ra x is  w u rd e  festgeste llt ,  daß  das  V erhäl tn is  von 
Lohnkosten  zu M ater ia lkosten  m it  an nähernd  2 Drittel 
zu 1 D ritte l der  Betr iebskosten  fas t  fü r  alle Betriebe, 
also auch bei verschiedener V erkeh rss tä rke  v e r 
sch iedener  Betriebe und  bei V erkehrsschw ankungen  
des  g leichen Betriebs, gleich bleibt.  D agegen  ste igen 
die K apita lkos ten  bei sinkendem  V erkehr  — in Prozent 
de r  Betr iebskosten  gerechne t — n a tu rg e m äß  an; sie 
b e t ragen  bei V ollbetr ieb  m indestens  50 o/o der  Be
tr iebskosten .  Bei A brechnungen  von Frachten  un te r  
verschiedenen Zechen kann d ieser  Satz als M indestsa tz  
zugrunde  g e leg t  w erden .

Kostenveränderung bei sinkendem Verkehr.
Von besonderm  Interesse ist die F rage,  in welchem  

A usm aße die ZBI< einem sinkenden  V erkehr ange
glichen w erd en  können. W enn auch der  Betrieb einer 
Zechenbahn  hier  als bekannt vorausgese tz t  w erden  
darf ,  m uß  vor der  U n te rsuchung  dieser F rage  doch 
au f  g ew isse  Eigentümlichkeiten  des Z echenbahn 
betriebs,  die w ed e r  die W erksbe tr iebe  noch die 
meisten  ändern  V erkehrsbe triebe  in dem gle ichen A u s
m aß  aufw eisen ,  h ingewiesen w erden .

. E ine .Zechenbahn  h a t  im allgem einen das A rb e i ts 
quan tum , das  ihr täglich  du rch  die Zechen zugewiesen

w ird ,  am gleichen T ag e  zu bew ältigen ; auch an Feier- 
sch ich ttagen  und  an S onntagen  m uß  d e r  Betrieb wegen 
d e r  W a g en g e s te l lu n g  in beschränk tem  U m fa n g  auf
rech terha l ten  w erden .  W ä h re n d  die W e rk e  an V oll
a rbe its tagen  ihre F ö rd e rm e n g e  ziemlich g le ichm äßig  
halten  u nd  einen Ausgleich du rch  L agerung  und  W e i te r 
vera rbe itung  finden können, m uß sich die Z echen
bahn den V erkehrss tößen  im A bsatz  über  die Reichs
bahnachse und  im B innenverkehr anpassen .  Diese 
V erkeh rss töße  sind aber seh r  e rheblich  und  tre ten  
von T a g  zu T a g  und  innerha lb  eines T a g e s  ab schn i t ts 
weise auf. F ü r  die s toßw eisen  V erkehrsschw ankungen  
von T a g  zu T a g  sei als  Beispiel aus  d e r  P rax is  a n 
gefüh r t ,  daß  in einem norm alen  V erk eh rsm o n a t  in dem 
Ü bergabebetr ieb  einer Zechenbahn, der  im T a g e s 
durchschn it t  569 Reichsbahnw agen  — in IQ t  g e 
rechnet — behandelte ,  die Ü bergabe an den W erktagen  
zwischen 255 und  951 W a g en  schwankte .  Diese starken 
V erkeh rsschw ankungen  lassen sich in den meisten 
Fällen nicht von T a g  zu T a g  voraussehen ;  die Z echen
bahn m uß sich also au f  einen V erkehr  einstellen, der 
w e i t  über  der durchschnittl ichen  V erkehrs le is tung  
liegt.  Die no tw end igen  Folgen sind L eerlau f  und  e r 
höhte  K o s te n 1.

Eine A ngleichung des V erkeh rsau fw andes  an die 
V erkehrs le is tung  kann also  kaum  von T a g  zu Tag, 
sonde rn  allenfalls  — bei e rk e n n b are r  V erkeh rsen t
w ick lung  — von M ona t  zu M o n a t  e rfo lgen .  Auch hier 
t re ten  erhebliche Schw ankungen  auf. Die G e sa m t

1 S ch o tt:  Die Unregelmäßigkeit der Leistungsmengen in Verkehrs
betrieben, Verkehrstechnik 1933, H. 3.
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beförderung in den Monaten des Jahres 1930, das 
gegenüber den beiden letzten Jahren fast als normal 
bezeichnet werden könnte, betrug auf einer Zechen- 
bahn (in 1000 t): 411 -351 -381 - 3 2 4 - 3 5 2 - 3 1 2 - 3 0 0  

325 -  340 -  371 -  325 -  378. Bedenkt man ferner noch 
die tariflichen Bindungen hinsichtlich Verringerung 
der Arbeiter- und Angestelltenzahl, so ist klar, daß 
fast nur durch eingelegte Feierschichten der Arbeiter 
die erforderliche Angleichung von Aufwand und 
Leistung im Zechenbahnbetrieb auf längere Sicht an- 
gestrebt werden kann.

Dabei tritt noch eine zeitliche Verschiebung von 
Schichtenaufwand und Verkehrsleistung ein. Die vom 
Verkehrsumfang nicht unmittelbar abhängigen Be
triebsleistungen, wie die Instandhaltung der Fahr
zeuge und die Unterhaltung der Bahnanlagen, sind 
groilenteils an Jahreszeiten oder Zeiten schwachen 
Verkehrs gebunden. Lokomotiven und Wagen werden 
zweckmäßig dann instand gesetzt, wenn sie nicht ge
braucht werden; Oleisumbau und Weichenerneuerung 
können nicht im Winter vorgenommen werden und 
müssen erfolgen, wenn der Verkehr ruht'. Die Folge 
ist eine zeitliche Verschiebung der Feierschichten, die 
oft die Anpassung von Aufwand und Leistung in den 
Monatszahlen nicht erkennen läßt.

Um die praktisch mögliche Veränderung der 
Kosten bei sinkendem Verkehr bei voraussehbarer 
Verkehrsentwicklung zu untersuchen, sind aus ver
schiedenen Zechenbahnbetrieben Kostenzahlen für 
verschiedene Verkehrsstärken festgestellt und ent
sprechend der Tonnenzahl jährlicher Beförderung auf 
das Rechnungsbeispiel in Zahlentafel 6 (Jahres
beförderung bei Vollbetrieb 1,5 Mill. t) umgerechnet 
worden. Das Ergebnis zeigt Zahlentafel 7.

Z a h l e n t a f e l  7. Betriebskosten einer Zechenbahn 
bei sinkendem Verkehr.

Jahresbeförderung Mill. t 1,5 1,35 1,2 1,05 0,9 0,75
Betriebskosten . 1000 J t 450 445 430 405 370 335
Betriebskosten . rd. Pf./t 30 33 36 38,5 41 44,5

Vom Vollbetrieb
Jahresbeförderung . . °/o 100 90 80 70 60 50
Betriebskostensumme % 100 98,5 95 90 82 74
Betriebskosten je t . . % 100 110 120 129 137 148

Es wäre falsch, aus diesem Ergebnis Schlüsse von 
allgemeiner Gültigkeit ziehen zu wollen. Für Betriebe 
von gleichem Verkehrsumfang scheint aber die An
näherungsregel zu gelten, daß bei sinkendem Verkehr 
die Betriebskosten je beförderte Tonne um etwa die 
gleiche Prozentzahl ansteigen wie der Verkehr sinkt.

Die Frage, wieviel Prozent der Kosten im Zechen
bahnbetrieb als feste und wieviel als veränderliche 
Kosten anzusehen sind, läßt sich auch nach der voran
gegangenen Untersuchung nicht ohne weiteres be
antworten. Nimmt man an, daß die Kosten niemals 
unter die Kostenhöhe bei halbem Betrieb sinken 
werden — da sonst der Betrieb stillgelegt oder gänz
lich umgestellt würde —, so wären nach der Berech
nung 74,5o/o der Betriebskosten und 83 0/0 der Selbst
kosten feste Kosten. Da jedoch die obigen Kosten nur 
für Zeiten gelten, in denen sich der Bahnbetrieb im 
Laufe mehrerer Monate auf den gesunkenen Verkehrs
umfang einstellen konnte, liegt der Anteil der festen 
Kosten in Wirklichkeit noch höher; er beträgt etwa 
für die Betriebskosten 80 p/o und für die Selbstkosten 
90 0/0. Der Zechenbahnbetrieb ist also hinsichtlich 
seiner Kostenbeweglichkeit ungleich starrer als jeder

Produktionsbetrieb und teilt diese Kostenstarrheit 
mit den ändern Verkehrsbetrieben.

Vergleichseinheit für Zechenbahnkosten.
Für den Werksleiter und den Betriebsleiter der 

Zechenbahn ist es von Wert, eine Kosteneinheit für 
die ZBK festzulegen, an Hand deren ein Kosten
vergleich im eigenen Betrieb von Monat zu Monat 
und ein Vergleich mit den Kosten ähnlich gelagerter 
Zechenbahnbetriebe in den gleichen Zeitabschnitten 
erfolgen kann.

Die beste Vergleichseinheit für die ZBK sind die 
Kosten je beförderte Tonne Guts. Auf dieser Grund
lage sind auch die vorangegangenen Berechnungen 
aufgestellt worden. Bei einem Vergleich der Kosten im 
eigenen Betrieb ist dabei, wie ausgeführt, vor allem 
die wechselnde Verkehrsstärke zu bedenken; bei einem 
Vergleich mit ändern Betrieben sind außer dem Ver
kehrsumfang noch die Abweichungen in Förderlänge, 
in Bahnausrüstung usw. zu berücksichtigen. Es sei 
jedoch nochmals darauf hingewiesen, daß Vergleiche 
der Einheitskosten nur dann möglich sind, wenn das 
Kostenkonto der Zechenbahn von allen Unkosten 
befreit wird, für welche die Zechenbahn nur Durch
gangs- und Verrechnungsstelle ist, wie Kosten an die 
Reichsbahn, Kosten und Gutschriften aus Hafen- 
umschlag usw.

Im Verkehrswesen gilt als richtige Vergleichs
einheit im allgemeinen das Netto- und Brutto-Tonnen- 
kilometer. Diese Einheit ist für Zechenbahnen nur sehr 
bedingt zu gebrauchen. Nimmt man für das Rech
nungsbeispiel in Zahlentafel 6 die Entfernung zwischen 
je zwei Betriebspunkten einmal zu 2 und dann zu 
3 km an, so würde hierfür die Zahl der Tonnen
kilometer um 50% anwachsen; die Kosten würden 
jedoch nur um die Mehrkosten für 2 km Strecken^ 
gleis, die nur etwa 1 p?o der gesamten Betriebs- und 
Selbstkosten ausmachen, vergrößert werden, und 
damit würden die Einheitskosten für das Tonnenkilo
meter um rd. 1 Drittel sinken. Der Schwerpunkt der 
Verkehrsleistungen der Zechenbahnen liegt in der 
Rangierarbeit, der gegenüber der Streckenfahrdienst 
bei den kleinen Förderlängen nur eine untergeordnete 
Rolle spielt. Die Berechnung der tonnenkilometrischen 
Leistungen hat bei Zechenbahnen nur den Wert, über 
Verkehrsverlagerungen im eigenen Betrieb Klarheit zu 
gewinnen, sie kann jedoch nicht als Unterlage für 
Kostenvergleiche dienen.

Von praktisch-wirtschaftlichem Interesse ist für 
den Werksleiter die Feststellung, mit welchen Zechen
bahnkosten eine Tonne des abgesetzten Guts belastet 
ist. So einfach sich diese Berechnung für ein bestimm
tes Werk gestaltet, so schwierig ist es, hierfür Durch
schnittszahlen anzugeben, da die Verhältnisse je nach 
der Stärke des Selbstverbrauchs und des Binnen
verkehrs und vieler anderer Umstände völlig ver
schieden liegen. Es soll jedoch am Schluß versucht 
werden, die Durchschnitts- und Gesamtkosten der 
Zechenbahnen für den ganzen Ruhrkohlenbergbau an 
Hand der Förderzahlen zu ermitteln.

Zechenbahnkosten des Ruhrkohlenbergbaus.
Die Steinkohlenförderung des Ruhrbezirks betrug 

in 1929 bei Vollbetrieb 123 Mill. t und 1932 (bei Zwei
drittelbetrieb) 73 Mill. t. Um aus den Förderzahlen die 
Tonnenbeförderungszahlen auf den Zechenbahnen zu 
erhalten, müssen von der Förderung der Zechenselbst
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verbrauch und die Gewichtsverluste durch Weiter
verarbeitung abgezogen und der Binnenverkehr an 
Bergen, Material und mehrfach gefahrenen Werks
produkten hinzugerechnet werden; es ergibt sich eine 
Beförderung, die etwa 10 o/o über den Förderzahlen 
liegt, also eine Beförderung in 1929 von 135 Mill. t 
und in 1932 von 80 Mill. t.

Der Absatz an Werksprodukten, ausschließlich der 
Nebenprodukte, liegt rd. 10 o/o unter der Förderung 
und beziffert sich für 1929 auf rd. 110 Mill. t und für 
1932 auf rd. 66 Mill. t.

Aus den Beförderungszahlen und den Einheits
kosten der Zahlentafel 6 sind die ZBK und aus diesen 
und den Absatzziffern die ZBK je Tonne Absatz in 
Zahlentafel 8 errechnet.

Da wohl bei allen Zechen mit werkseigenem 
Wasseranschluß der Hafenbetrieb den Zechenbahnen 
mit obliegt, sei noch eine überschlägliche Berechnung 
der Mehrkosten für werkseigenen Wasserumschlag 
angefügt.

Von dem Absatz des Ruhrkohlenbergbaus gehen 
bei Vollbetrieb rd. 15 o/o und bei Zweidrittelbetrieb rd. 
20 o/o über werkseigene Häfen zum Wasserweg. Die 
Umschlagmenge betrug 1929 rd. 16 Mill. t und in 1932 
rd. 13 Mill. t. Den Zechenbahnen erwachsen hieraus 
Mehrausgaben an Betriebs- und Kapitalkosten für den 
Wasserumschlag einschließlich Hafenbahnhof und 
Hafenlagerung; die Kosten für die Behandlung der 
Wassergüter im Zechenbahnhof und auf den Strecken 
sind schon in den ZBK enthalten. Die durchschnitt
lichen Mehrkosten für eine Tonne Wassergut (Kohlen 
und Koks) in Werkshäfen sind verhältnismäßig hoch, 
da es sich durchschnittlich um kleinere, auch bei 
normalem Verkehr nicht voll ausgenutzte Hafen
anlagen handelt; die Verkehrsstöße im Hafenbetrieb 
sind noch unregelmäßiger und größer als im reinen 
Zechenbahnbetrieb. Die geschätzten Einheitsmehr
kosten für eine Tonne Wasserumschlag in Werks
häfen enthält Zahlentafel 8. Aus diesen Einheits- 
niehrkosten und den obigen Umschlagszahlen ergeben 
sich für den Ruhrkohlenbergbau die Mehrkosten für 
werkseigenen Hafenumschlag und weiterhin die 
Summe der Zechenbahn- und Werkshafenkosten und 
die Gesamtbelastung für eine Tonne Absatz.

Wenn auch diese Zusammenstellung als Nähe
rungsberechnung auf Genauigkeit keinen Anspruch

U M S C
U n tersu ch u n gen  über ö r tlich e  P fe ilerb e lü ftu n g  

in S te in k o h len g ru b en .
Von Dr.-Ing. O. M üller  und Dr.-Ing. H. W ö h lb ier ,  

Breslau.
(Mitteilung aus dem bergmännischen Laboratorium 

der Technischen Hochschule Breslau.)
Zur Erhaltung der menschlichen Leistungsfähigkeit an 

warmen Betriebspunkten, zumal in Steinkohlengruben, kann 
man grundsätzlich drei Wege beschreiten, nämlich: 1. Zu
fuhr kälterer Wetter, 2. Verwendung trockner Wetter, 3. Er
höhung der Wettergeschwindigkeit. Die unter 1 und 2 ge
nannten Maßnahmen werden wegen der damit verbundenen 
erheblichen Aufwendungen nur in solchen Abbaubetrieben 
vorteilhaft sein, wo die hohen Anlage- und Betriebskosten 
eine Leistungssteigerung bei einer großen Anzahl von 
Menschen gewährleisten. Für schwach belegte Betriebs
orte, wie z. B. im Pfeilerabbau, dürften sich diese Mittel

Z a h l e n t a f e l  8. Zechenbahn- und Werkshafenkosten 
des Ruhrkohlenbergbaus.

1929

Vollbetrieb

1932
Zweidrittel

betrieb

L e is t u n g s m e n g e n  
Steinkohlenförderung .Mill. t
A b s a t z .............................Mill. t
Beförderte Menge auf 

den Zechenbahnen . . Mill. t

123
110

135

73
66

80 .

K osten  des  W e r k s 
v e r k e h r s  

Zechenbahnkosten. . Mill. J t 
Werkshafenkosten. . Mill. Jf,

Be
triebs
kosten

40,0
4,0

Selbst
kosten

60,0
6,0

Be
triebs
kosten

30,0
3,5

Selbst
kosten

48,0
5,5

zus. Mill. J t 44,0 66,0 33,5 53,5
E in h e it sk  o s te n  

des  W e r k s v e r k e h r s  
Zechenbahnkosten

je t A b s a t z .....................Pf.
Werkshafenkosten 

je t Wasserumschlag . . Pf. 
Zechenbahn- und Werks

hafenkosten je t Absatz . Pf.

36

25

40

55

37

60

45

27

51

73

42

81

erheben kann, ersieht man aus ihr, daß es sich bei den 
über Zechenbahnkonto verrechneten Kosten um 
Summen handelt, die in der Ausgabenwirtschaft des 
Ruhrkohlenbergbaus und der einzelnen Werke eine 
beachtliche Rolle spielen. Eine Klarstellung dieser 
Kosten mit dem Ziele einer zweckmäßigen Betriebs
gestaltung muß deshalb erwünscht sein. Auch kleinere 
Werke müssen hieran ein wirtschaftliches Interesse 
haben, denn je kleiner der Verkehr ist, desto höher 
sind die Verkehrseinheitskosten und damit die Be
lastung je Tonne Absatz.

Z u s a m m e n fa s s u n g .
Die Zechenbahnkosten werden, getrennt nach Be

triebs- und Selbstkosten, ermittelt. Die Grundlage 
dieser Berechnung bildet die Ermittlung der Betriebs
leistungseinheitskosten. Hiernach wird ein Rechnungs- 
beispiel für einen Zechenbahnbetrieb durchgeführt. 
Abgeschlossen werden die Ausführungen durch eine 
Untersuchung der Zechenbahnkosten bei sinkendem 
Verkehr und eine Zusammenstellung der Zechenbahn- 
und Werkshafenkosten für den Ruhrkohlenbergbau.

H A U .

nur in Sonderfällen lohnen. Der dritte Weg, Erhöhung der 
Wettergeschwindigkeit, kann sowohl in Maßnahmen der 
allgemeinen Wetterführung bestehen als auch darin, daß 
lediglich die im Abbau vorhandenen Wetter durch Sonder
ventilatoren bewegt werden. Bei diesem Verfahren erhöht 
man die Wettergeschwindigkeit nur an ganz bestimmten 
Stellen, nämlich dort, wo sich die Arbeiter befinden.

In seinem grundlegenden Buch über die Bekämpfung 
hoher Grubentemperaturen hat S t o c e s 1 für die Erzeugung 
eines örtlichen Wetterstromes und zur Luftmischung eine 
Vorrichtung angegeben, deren Eignung im bergmännischen 
Laboratorium der Technischen Hochschule Breslau und auf 
oberschlesischen Gruben erstmals geprüft worden ist. Unter 
den gleichen Bedingungen wurde außerdem ein elektrischer 
Lüfter erprobt, der sich in mancher Hinsicht als der Be
wetterungsdüse überlegen erwies. Die Versuche mit beiden

1 S toßes und C e rn ik : Bekämpfung hoher Grubentemperaturen,
1931, S. 229.
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Oeräten werden im folgenden erörtert und ihre Ergebnisse 
miteinander verglichen.

Die Bauart der Bewetterungsdüse nach Stoces geht aus 
Abb. 1 hervor. Das Gerät besteht im wesentlichen aus einer 
Preßluftdüse, welche die Umgebungsluft mit der austreten
den Preßluft mischt; hierbei wird durch eine anschließende 
trichterartige Erweiterung in Form eines Luftkegels ein ört
licher Wetterstrom erzeugt, der, gegen den Arbeiter ge
richtet, eine Kühlwirkung hervorrufen soll. Das Gerät steht 
auf einem Dreifuß und kann mit Hilfe eines Kugelgelenkes 
und einer Höhenverstellung in jeder Lage betrieben werden.

Vmis =
(36,5- t )

0,49
errechnet, worin H die Kühlstärke in KS des trocknen 
Katathermometers und t die ermittelte Lufttemperatur be
deutet.

Der unverändert gehaltene Preßluftdruck ließ sich 
unmittelbar vor der Düse an einem Manometer ablesen. 
Die Bestimmung des Luftverbrauches erfolgte mit einem 
geeichten Askania-Druckluftmesser.

In Abb. 2 sind die festgestellten Luftgeschwindigkeiten 
bei 4 atü Luftdruck und einer 5-mm-Preßluftdüse für die 
beiden Mittellinien des Meßnetzes aufgetragen, und zwar 
das eine Mal mit und das andere Mal ohne den Düsen
trichter. Ein besseres Zusammenhalten des Luftkegels, das 
sich an den einzelnen Punkten durch eine erhöhte Luft
geschwindigkeit bemerkbar macht, ist gegenüber dem 
Versuch ohne Trichter unverkennbar, obgleich die Luft
geschwindigkeit infolge von Wirbelungen an den einzelnen 
Punkten unsymmetrisch verläuft.

Da bei den Laboratoriumsversuchen die Prüfung der 
Durchmischung warmer Wetter mit der kaltem Preßluft

1 F a b  e r :  Das Katatherm om eter als Anemometer, 1931.

der Düse nicht möglich war, wurden auf einer ober
schlesischen Grube entsprechende Untersuchungen durch
geführt, die sich gleichzeitig auf Katathermometer- und 
Psychrometermessungen erstreckten. Man stellte die Düse
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Abb. 1. Regelbare Bewetterungsdüse 
für örtliche Wetterstromerzeugung.

Da diese Düse ohne angeschlossene Luttenleitung 
arbeitet, konnte die Prüfung nicht nach den für Sonder
ventilatoren bekannten Verfahren erfolgen. Man wählte 
daher eine Versuchsanordnung, die eine Eignungsprüfung 
nach dem natürlichen Betriebsverhalten ermöglichte. Zu 
diesem Zweck wurde in 4,5 m Abstand von der Luftaustritt
stelle der Düse ein 4 m2 großes Meßnetz aus 16 quadratischen 
Feldern von je 50 cm Seitenlange hergestellt, wobei der 
Netzmittelpunkt in gleicher Höhe wie die Düsenöffnung 
lag. Hinter diesem Meßnetz befand sich noch ein Raum 
von 4 m Länge, damit der Einfluß von Wirbelungen und 
Rückströmungen der Luft an den Wänden usw. möglichst 
ausgeschaltet war. An den so entstandenen 25 Meßpunkten 
nahm man Luftgeschwindigkeitsmessungen mit dem Kata
thermometer vor, da Anemometer bei den geringen Wetter
geschwindigkeiten nicht genügend genau arbeiteten. Das 
Katathermometer stellt ja, wie neuere Untersuchungen von 
F a b e r 1 nachgewiesen haben, ein brauchbares Anemo
meter für geringe Luftgeschwindigkeiten dar. Die Luft
geschwindigkeit wurde nach der Formel von We i ß

H -0,14"

5 m /s

Abb. 2. Verteilung der Luftgeschwindigkeit 
in den beiden Mittellinien des Meßnetzes.

in einem Abbaupfeiler, der an dem Versuchstage keine 
Sonderbewetterung hatte, in 4,5 m Entfernung von der 
Ortsbrust auf. Vor Versuchsbeginn betrug die Kiihistärke 
nur 6,1 KS und die relative Feuchtigkeit 93%. Nach 15 min 
Düsenlaufzeit begann man mit den Versuchen. Da die 
Flözmächtigkeit 2 m und die Pfeilerbreite nur 5 m betrug, 
wurde die Luftgeschwindigkeit mit dem Katathermometer 
lediglich an 3 Punkten in 1,20 m Höhe über der Sohle 
bestimmt, und zwar unmittelbar am Ortstoß. Die Auf
stellung der Düse fand in dem Fahrfeld statt, weil sie sich 
in der Mitte vor dem Abbaustoß wegen des Vorhanden
seins einer Schüttelrutsche nicht anbringen ließ. Bei ent
sprechender Drehung an dem Kugelgelenk konnte der 
Luftkegel etwa die ganze Pfeilerbreite am Ortstoß be
streichen. In der Zahlentafel 1 sind die Mittelwerte der 
Versuchsergebnisse verzeichnet.

Z a h l e n t a f e l  1. Versuche mit Bewetterungsdüsen 
von Stoces.

Psychrometer Re'ative Kühl- Luft
Versuchspunkt trocken feucht

Feuchtig
keit stärke geschwin

digkeit
t°C t»C % KS m/s

Vor Versuchsbeginn 27,8 26,8 93 6,1 0,02

5 - m m - D ü s e
Rechter Stoß . . . 27,6 26,2 90 14,3 1,12
Pfeilermitte . . . . 27,6 26,3 90 17.3 1,75
Linker Stoß . . . . 27,8 26,4 90 11,05 0,42

3 - m m - D ü s e
Rechter Stoß . . . 28,0 26,7 90 13,6 1,56
Pfeilermitte . . . . 27,9 26,7 91 13,1 0,87
Linker Stoß . . . . 27,8 26,7 92 10,6 0,42

Die Versuche wurden mit einer 5-mm- und einer 3-rnm- 
Düse ausgeführt. Obgleich keine merkliche Erniedrigung 
der Trocken- und Feuchttemperatur eintrat, stiegen die 
Kühlstärken bei der 5-mm-Düse um fast 200% und bei der 
3-mm-Düse um mehr als 100% der ursprünglichen Werte. 
Eine derartige Erhöhung der Kühlstärken trägt zweifellos 
zur Leistungssteigerung des Arbeiters bei. Die gleichen 
Versuche fanden in einem Pfeiler mit großem Abmes
sungen während der Schichfzeit statt, wobei man ähnliche 
Werte erzielte. Bei allen Versuchen zeigte sich die geringe 
Streuwirkung des Düsentrichters, wie sie bereits bei den 
Vorversuchen im Laboratorium festgestellt worden war.

Einen besondern Nachteil dieser an sich brauchbaren 
Vorrichtung bedeutet die beträchtliche Geräuschentwick-
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lung der Düsenausströmung selbst, die durch das Mit
schwingen des Blechtrichters infolge der Preßluftexpansion 
noch verstärkt wird. Der entstehende Lärm, der sich etwa 
mit dem eines Preßluftturbinenventilators vergleichen läßt, 
wird bei längerer Dauer recht unangenehm empfunden 
und schließt eine gewisse Gefahr in sich, weil man Warn- 
geräusche des Ausbaus oder Gebirges, zumal in hohen 
Pfeilern, dabei nicht hört.

Angesichts der verschiedenen festgestellten Mängel 
wurde ferner untersucht, ob sich nicht mit einem ändern 
Gerät ähnliche günstige Wirkungen unter Vermeidung 
der Nachteile erzielen ließen. Ein solches Gerät bot sich 
in dem normalen Siemens-Industriefächer, über dessen 
Eignungsprüfung für den vorliegenden Zweck kurz be
richtet werden soll. Aus Abb. 3 geht die Bauart des Lüfters 
hervor.

Abb. 3. Siemens-Industriefächer.

Der vierflügelige Lüfter von 400 mm Dmr. ist ver
stellbar in einem Rahmen angeordnet und wird, wie die 
gebräuchlichen Tischlüfter, mit Hilfe einer Kurvenrolle 
selbsttätig geschwenkt, so daß der Motor mit dem Flügel
rade eine hin- und herschwingende Bewegung ausführt, 
deren Ausschlagwinkel bis zu 00° betragen kann. Die 
Wirkung des Lüfters ist die eines Schraubenlüfters, der 
die Förderluft in der Achsrichtung fortdrückt; er arbeitet 
»freiblasend«, wobei keine meßbaren Druckunterschiede 
entstehen können, und ist deshalb nur für größere Räume 
geeignet.

Die Vorversuche fanden im Laboratorium in einem 
Raume statt, der größere Ausmaße hatte als die in Ober
schlesien üblichen Abbauräume. Eine Annäherung der 
Versuchsbedingungen an die Verhältnisse in einem warmen 
Pfeilerort war besonders dadurch gegeben, daß an den 
Meßtagen eine ungewöhnliche Hitze (27,4°C) herrschte. 
Der Lüfter wurde so aufgebaut, daß der Luftstrom die 
volle Raumbreite bestreichen konnte; die Meßpunkte lagen 
in gleicher Höhe wie die Lüftermitte, und zwar auf einem 
Kreisabschnitt, dessen Halbmesser, von Lüftermitte ge
messen, 4 m betrug, eine Entfernung, wie sie den Ver
hältnissen im Betriebe entsprechen dürfte. Vor Beginn der 
eigentlichen Versuche nahm man Messungen von Tempe
ratur, Feuchtigkeit, Kühlstärke und Luftgeschwindigkeit 
vor, um einen Maßstab für die Lüfterwirkung zu erhalten. 
Die Luftgeschwindigkeit, die vorher fast Null war, erhöhte 
sich bis auf 84 cm/s. Gleichzeitig stieg die Kühlstärke von
10,8 auf 15 -20  KS, also um rd. 50—100 °/o, bei der auch 
für einen Pfeilerbetrieb beträchtlichen Trockentemperatur 
von 27,4° C. Die vom Lüfter umgewälzte Luftmenge betrug
36,4 m3/min bei einer Drehzahl von 1380 je min.

Naturgemäß können die Laboratoriumsversuche nur 
beschränkt dem Lüfterverhalten im Grubenbetriebe zu
grunde gelegt werden; deshalb war es notwendig und 
zweckmäßig, in der Grube selbst Messungen vorzunehmen. 
Diese erfolgten im Pochhammerflöz in einem einfallenden 
Betrieb, dessen Breite und Höhe je 4 m betrug.

Die Meßpunkte lagen in 4 m Entfernung von der 
Lüftermitte, und zwar in verschiedener Höhe über der

Sohle (0,5 und 1,5 m), so daß dadurch der Raum besonders 
erfaßt wurde, in dem sich die Ortsbelegschaft, vor allem 
die Füller, während der Arbeit aufhalten. Aus betrieb
lichen Gründen ließ sich der Lüfter nicht in der Ortsmitte 
anbringen. Daraus erklärt sich die Abweichung der beiden 
letzten Werte. Die Entfernung des Lüfters vom Ortstoß 
betrug infolge des während der Meßdauer fortschreitenden 
Verhiebes bis zu 7,2 m; auch in dieser Entfernung war die 
Wirkung des Lüfters ganz deutlich spürbar. Die Wagen
füller befanden sich jedoch in durchschnittlich 4 m Ent
fernung vom Lüfter. Die Versuchswerte sowie die Schluß
zahlen der Auswertung sind in der Zahlentafel 2 zusammen
gestellt. Vor Versuchsbeginn war die Wettergeschwindig
keit im Pfeiler sehr gering und befand sich an der äußersten 
Grenze der Meßmöglichkeit mit dem Katathermometer. 
Die feuchten Kühlstärken lagen mit 13,5 unterhalb der als 
Norm betrachteten Zahl von 15 KS. Obwohl die Trocken
temperatur unverändert blieb, stiegen die trocknen KS von 
5,57 bis auf 9,19, was eine Steigerung von 77 °/o bedeutet. 
Die feuchten KS erhöhten sich von 13,8 auf höchstens 24,4 
(rd.77%) und wenigstens 19,35 (rd. 40 °/o). Ebenso stieg 
die Luftgeschwindigkeit auf 0,84 (Höchstwert) und 0,52 m/s 
(Mindestwert).

Za h l e n t a f e l  2. Versuche mit einem 
Siemens-Industriefächer.

Versuchspunkt
Psychrometer 

trocken feucht 
t “C ! t»C

Relative
Feuchtig

keit
%

Kühl
stärke

KS

Luft
geschwin

digkeit
m/s

Vor Versuchsbeginn 20,1 19,2 92 13,81 0,16
Rechter Stoß, Sohle 
Rechter Stoß,

20,1 19,2 92 24,40 0,77

1,5 m über Sohle . 20,1 19,2 92 21,50 0,74
Pfeilermitte, Sohle 
Pfeilermitte,

20,2 19,5 94 20,60 0,73

1,5 m über Sohle . 20,2 19,5 94 20,30 0,69
Linker Stoß, Sohle . 
Linker Stoß,

20,2 19,5 94 23,30 0,59

1,5 m über Sohle . 20,2 19,5 94 19,35 0,53

Die Versuche haben somit erwiesen, daß beide Geräte 
eine erhöhte Kühlwirkung der Wetter herbeiführen. Im 
einzelnen zeigt die Stoces-Düse eine größere Zunahme der 
Kühlstärken als der elektrische Lüfter. In der vorliegenden 
Ausführungsform war ihre Wirkung allerdings noch zu 
stark, der Wirkungsbereich eng begrenzt; ein größerer 
Streubereich ließe sich jedoch leicht durch kleine bauliche 
Änderungen der Düsenform erreichen. In dieser Hinsicht 
arbeitet der Lüfter vorteilhafter, da er über die gemessenen 
4 m Pfeilerbreite trotz exzentrischer Aufstellung nur ge
ringe Geschwindigkeitsunterschiede aufweist. Durch den 
scharfen Preßluftstrahl, der vor allem in der Mitte des 
Luftkegels gegen den Arbeitsort gerichtet ist, können für 
einen am warmen Ort schwitzenden Mann leicht gesundheit
liche Schäden entstehen. Die Düse arbeitet eben weniger 
flächenhaft, sondern trotz des Leittrichters im wesentlichen 
punktförmig. Diese Mängel treten bei dem elektrischen 
Lüfter, wie die Versuchsergebnisse zeigen, nicht auf. Die 
Schwenkvorrichtung des’ Propellers ruft ein kräftiges 
Fächeln der Wetter über die gesamte Pfeilerbreite und 
-höhe hervor, so daß sich keine einseitige Wirkung des 
Luftstrahles geltend macht. Die Luft wird um den Arbeiter 
förmlich herumgewälzt, ähnlich, wie es bei leichtem Wind 
übertage in der freien Luft geschieht.

Ein weiterer Vorteil des Lüfters sind die fast völlige 
Geräuschlosigkeit des Antriebes sowie die Sehr geringen 
Luftgeräusche, was besonders für hohe Pfeiler wichtig ist.

Die Betriebskosten der Bewetterungsdüsen betragen 
bei einem Saugluftverbrauch von rd. 55 m3/h, bei 4 atu 
und einem Druckluftpreis von 3,5 Pf./lO m3 für eine 
8stündige Laufzeit der Düse 15,3 Pf. Für den Elektrolüfter 
stellen sich die Betriebskosten bei 60 Watt Leistungsauf
nahme, Sstündiger Laufzeit und einem Preis von 3 Pf./kWh 
auf rd. 1,5 Pf. je 8 h.
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Beobachtungen der W etterw arte  der Westfälischen Berggewerkschaftskasse zu Bochum 
im März 1933.
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ichtet 36 m 
len und in 
shöhe

Mittlere 
Geschwin

digkeit 
des Tages

Nieder
schlag

o
J S
t o

c
<L>bi
oC£

mill

Allgemeine
Witterungserscheinungen

1. 763,7 +  5,4 +  9,9 14.30 +  0,6 3.15 3,9 55 o OSO 3,0 — vorwiegend heiter
2. 55,7 +  7,6 +  11,5 13.00 +  4,1 0.15 6,6 82 s o s o 4,3 4,0 früh u. abends Reg., tags ztw. heiter
3. 48,7 +  11,2 +  14,3 14.00 +  7,3 0.00 8,1 80 SSO s 5,2 4,6 früh und mittags Regen
4. 48,1 +  10,9 +  15,5 13.00 +  8,2 24.00 7,0 70 SSO SW 4,3 1,4 früh Regen, zeitweise heiter
5. 56,7 +  7,6 +  11,7 14.45 +  5,0 7.00 5,9 74 s s 3,0 — wechselnde Bewölkung
6. 58,0 +  9,5 +  13,4 14.00 +  3,4 6.00 5,6 63 s o s o 3,5 0,3 ziemlich heiter
7. 61,9 +  8,7 +  11,7 11.00 +  6,6 24.00 6,2 71 s o s w 3,3 1,1 bewölkt, vorm. schwacher Regen
8. 66,3 +  7,8 +  10,9 14.30 +  5,5 3.00 6,6 80 SW SW 2,6 — abends Regen, nachmittags heiter
9. 74,3 +  8,3 +  13,5 15.00 +  2,3 6.15 5,6 69 s o s o 2,2 0,1 vorwiegend heiter

10. 69,7 +  9,5 +  15,0 15.15 +  3,0 6.15 5,5 62 s o NO 3,1 __ heiter
11. 65,0 +  8,6 +  15,3 14.30 +  3,0 5.45 5,5 65 0 NO 3,3 — heiter
12. 65,4 +  7,2 +  14,5 15.15 +  0,3 7.30 4,8 65 0 NO 2,3 — heiter
13. 64,9 +  8,6 +  18,1 14.00 +  1,2 7.00 4,7 59 o s w 2,1 — heiter
14. 65,0 +  8,6 +  13,4 14.00 +  2,7 6.15 5,8 67 SW SW 2,9 — heiter
15. 65,3 +  8,6 +  11,7 16.00 +  5,6 0.00 6,3 73 SW SSO 4,0 —- wechs. Bewölkung, zeitweise heiter
16. 56,5 +  10,0 +  12,0 24.00 +  6,3 2.00 6,8 73 SSO S 5,6 1,0 bewölkt, abends Regen
17. 43,7 +  11,4 +  16,7 13.00 +  7,0 23.00 6,2 58 SSO s 7,7 0,4 wechs. Bewölkung, Regenschauer
18. 43,0 +  6,2 +  8,9 2.15 +  4,6 19.00 6,1 82 SSW SW 6,2 2,3 wechs. Bewölkung, abends Regen
19. 47,7 +  8,0 +  11,7 15.00 +  4,4 4.00 6,7 81 SSW SW 5,8 12,4 tags Regen mit Unterbrechungen
20. 52,9 +  4,4 +  9,9 0.00 +  1,0 24.00 5,0 72 SSW NW 6,9 6,9 vorm. Regen, nachm. Regenschauer
21. 73,0 +  3,1 +  6,5 15.00 +  0,7 7.00 4,6 79 SW w 3,1 0,61 wechs. Bewölkung, vorm. Regensch.
22. 74,6 +  4,7 + 9,7 15.00 - 0 ,3 6.00 4,3 66 s o NO 2,7 — heiter
23. 74,7 +  3,6 +  8,5 15.00 -  0,3 7.00 3,3 55 NO NO 3,9 — heiter
24. 73,5 +  4,4 +  10,1 15.30 -  1,2 7.00 3,5 55 NO NO 4,5 — heiter
25. 71,2 +  5,6 +  11,5 15.00 - 0 , 7 4.15 4,0 58 NO NO 3,7 — heiter
26. 69,2 +  9,3 +  16,7 14.45 +  0,3 6.00 5,0 60 s o NO 3,4 — heiter
27. 68,5 +  10,4 +  17,4 14.30 +  3,3 6.15 4,8 53 NO NO 3,9 — heiter
28. 65,7 +  9,7 +  17,7 16.00 +  2,7 5.00 5,3 59 s o NW 1,9 — heiter, vormittags Nebel
29. 61,9 +  11,2 +  19,3 15.00 +  3,3 7.00 4,9 54 s o W 1,9 — heiter, vormittags Bodennebel
30. 61,4 +  10,2 +  15,5 13.30 +  5,7 4.30 6,1 65 SW W SW 3,3 0,0 vorwiegend heiter
31. 64,7 +  7,0 +  10,3 13.15 +  4,0 5.45 5,1 67 SW WSW 4,3 1,6 w echs. Bewölkung, Regenschauer

M ts.-
M ittel 762,3 +  8,0 +  13,0 • +3,3 5,5 67 , 3,8 36,7

  Mittel aus 46 Jahren (seit 1888): 56,2
1 Teilweise Schnee.

Beobachtungen der Magnetischen W arten der Westfälischen Berggewerkschaftskasse 
im März 1933.

Deklination =  westl. Abweichung der Magnetnadel Deklination — westl. Abweichung der Magnetnadel
vom Meridian von Bochum vom /Meridian von Bochum

_■ c Unter -- E u Unter
schied schied

März
1933

tj <D zwischen Zeit des Slörungs-
März
1933

z o zwischen Zeit des Störungse
’S o-g ü  1

£ £ Höchst- 
mid Min

charakter 
0 =  ruhig

Ä ES 
»■ 3-güi

¿£ £
V, Höchst- 

und Min
charakter 

0 =  ruhig
3=  §:« «J JZ(J •§ destwert 1 = gestört 3 — — :rt t» —, jQ C bi u "1 destwert , l = gestört
—. C »- i  recy CJ JZ ci ■O

r
c
S =  Tages 

Schwan
t  3 
S S

<5 <5~o ZC IU
2 =  stark 

gestört
_  c Ł- c r t
CJ Ü~ «(_
~ S P  II

: 0
r i =  Tages

schwan
£  w  

o  "
TJ Z
E  O

2 —  stark 
gestört

-72 11S < 50 kung X * ü *
kung X * s *

o , , 0 , , vorm.[nachm. o , , 0 , vorm.¡nachm.

1. 8 7,0 10,0 7 57,9 12,1 13,8 0,0 i 1 18. 8 6,8 11,8 7 53,0 18,8 16,7 23,6 1 1
2. 6,8 10,4 8 0,0 10,4 13,9 22,5 i 1 19. 6,6 12,2 40,6 31,6 14,2 22,2 2 2
3. 7,4 11,2 0,9 10,3 13,9 21,2 i 1 20. 5,5 15,3 52,9 22,4 2,9 18,4 2 2
4. 6,0 8,4 1,7 6,7 14,4 9,8 i 0 21. 6,2 10,8 57,0 13,8 12,9 23,6 i 1
5. 6,6 9,7 1,8 7,9 14,1 9,7 0 0 22. 7,2 11,4 51,0 20,4 14,4 2,2 i 1
6. 6,8 10,0 2,0 8,0 13,4 9,6 0 0 23.
7. 6,2 9,2 1,9 7,3 14,6 9,5 0 0 24. 7,2 10,1 51,4 18,7 13,4 18,2 i i
8. 5,2 9,9 0,0 9,9 13,7 9,2 0 0 25. 8,2 10,6 59,9 10,7 13,5 20,5 i 1
9. 5,8 9,0 1,0 8,0 14,0 9,2 0 0 26. 5,2 9,4 8 0,0 9,4 13,1 8,5

20,7
i 0

10. 7,2 11,0 0,0 11,0 14,6 22,1 0 0 27. 8,0 17,0 7 57,5 19,5 14,9 0 1
11. 7,3 21,9 7 58,9 23,0 13,5 3,8 1 0 28. 6,0 11,5 58,1 13,4 14,4 18,5 1 1
12. 6,4 10,5 8 0,5 10,0 13,6 9,7 1 1 29. 7,6 13,5 8 1,0 12,5 14,6 20,1 1 1
13. 6,4 11,2 1,9 9,3 13,4 9,5 1 1 30. 6,4 11,6 0,6 11,0 13,9 8,5 0 0
14. 6,4 8,7 2,2 6,5 6,6 9,9 1 i 1 31. 6,2 10,5 7 59,3 11,2 15,5 19,6 0 0
15.
16.

6,8
6,6

10,4
9,5

1,0
1.2

9,4
8,3

14,1
14,0

9.7
9,2

0
0

1
0

Mts.-
Mittel 8 6,6 11,3 7 58,5 12,8

Mts.-
Summc 20 19

17. 6,6 12,1 1,0 11,1 14,4 9,4 0 0
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W I R  T S C H A F T L I C H E S .
D eutschlands G ew innung an E isen und Stahl im Februar 1933.

Zeit

Roheisen
Deutschland

arbeits- 
msges. täglich

t t

davon Rheinland- 
Westfalen

arbeits-
insges. täglich 

t t

Roljstahl
Deutschland j davô ê j ^ a"d‘

arbeits- | . arbeits-lnsges. täglich insges. j täglich
t t | t t

Deutschland

insges.
t

Walzwerkserzeugnisse1
davon Rheinland- 

Westfalen
1 arbeits- insges. | täglich

t t

arbeits
täglich

t
rt'CN-C-g 02 —

1930 . . . .
Monatsdurchschn.
1931 . _. . .
Monatsdurchschn.
1932 , . . .
Monatsdurchschn.
1933: Jan. . . 

Febr. .

9694 5 j 3 9 \265fi017858 9 0 8 |\21531 
807876 j I •‘030U 654 909 1 

6063048 \  50982031  n „io
50525411 16611 424850 1 13968

3 9 3 2 5 1 1 h  3420405h  9 3 4 -
327709 1 u 285034 ) yj4:>
402 79S! 12993 348495 11242
339888 12139 275613 9843

11538624 1 o sn a , 9324034  
961 552 1 Jöuö1 777003  

8291 6 4 0 i \ O71fifi 6720957  
690970 !j 560080

5 7 7 0 1 0 5 1\ io  Qi o 4630912  
480842 1 lö y l8  385909  
540873 20803 445366
463584 19316 360388

30772

22036

15183

17129
15016

9071 830 \  2qg40 
755986 ( yy  

6632859 1 ... 717 
552738 1 / l  

4 552 84 S 
379404  
397236  
357070

}  14927

15278
14878

7053299  
587775  

5143488  
428624 

3486649  
290554  
315856  
271173

23278l 
/
j  16864

11432

12148
11299

79

54

40
46
45

1 Einschl. Halbzeug zum Absatz bestimmt.

Der K ohlenbergbau der V er. Staaten 1929—1931.

Hartkohle

1929 1930 1931

Weichkohle

1929 1930 1931

Gewinnung insges.............................................. sh. t
davon Versand ab G r u b e ..........................sh. t

Landabsalz und Deputate . . . sh. t
Zechenselbslverbrauch..................... sh. t
verkokte K o h le ..................................sh. i

Wert an der Schachtmündung........................... S
Durchschnittswert je t Förderung...................$
Zahl der in Betrieb befindlichen Gruben insges.1 
Durchschnittliche Zahl der Arbeitstage . . . .
Angelegte Arbeiter insges.......................................

davon Hauer, Schlepper und Schießmeister .
F ö rd e r le u te .............................................
sonstige U ntertagearbeiter ................
Übertagearbeiter .....................................

Leistung je S c h ic h t ..........................................sh. t
Zahl der Schräm maschinen.................................
Geschrämte Kohlenmenge............................. sh. t
Art der Kohlengewinnung

von H a n d ..........................................................o/o
aus dem Vollen g e s c h o sse n ......................... °/o
mit Maschinen gesch räm t............................. %
Tagebau .........................................................  %
nicht zu ermitteln..............................................°/o

1 Soweit sie nicht Zwergbetriebe sind.

73 828 195: 69 384 837 
65294578 61202057 
3233024 3144434
5 300593 5038346

385 643 000 ! 354 574 000 
5,22 5,11

225 
151 501 
77395 
14923 
25538 
33645 

2,17
137 

1 159910

1,6
2,6

208 
150 804 
78770 
13736 
26 244 
32054 

2,21
185 

1 410123

2,0
3,7

59 645 652 
52635855 

2901117 
3985786

296 355 000 
4,97

264 
181 

139 431 
74435 
12774 
22071 
30151 

2,37
203 

1 587 265

2,8
6,4

534 988 593 
497934454 
23262558 
4662974 
9128607 

952 781 000 
1,78 

6 057 
219 

502 993 
315678

1 118321
68994 

4,85 
14 731 

403 606 717

13,9
6,8

75,4
3,8
0,1

467 526 299 
437398569 

22121 055 
3992760 
4 013915 

795 483 000
I,70

5 891 
187 

493 202 
313617 
57343 
55782 
66460 

5,06 
14 237 

362 425 163

II,9  
6,2

77,5
4,2
0,1

382 0S9 396 
357278053 

19878462 
3205199 
1727682 

588 895 000 
1,54 

5 642 
160 

450 213 
289866 
50069 
47859 
62419 

5,30 
13216 

302 262 746

10,7
5,1

79,1
5,0
0,1

Steinkohlenzufuhr nach H am burg1.

Davon aus

Zeit Insges.

t

dem
Ruhrbezirk9

t ! %

Groß
britannien
t 1 %

den
Nieder
landen

t

sonst.
Be

zirken
t

1913. . . . .  
Monats

durchschnitt

S 668 730 

722396

2900000

241667
|33,45

576S750 

480 729
j  66,55

- ; :-T ■'

1929 .................
Monats

durchschnitt

6520912

543409

2507755 

208980

3984942

332079
W n
)

28215

2351
1930.................
Monats

durchschnitt

5861405

4SS450

2026349 

168 862
j 34,57

377810S 

314842
jb4,46
;

56948

4746
1931................ 50S7394 1894754 1 3056005 j 41649 94 986
Monats

durchschnitt 423 950 157 896
137,24

254667
j 60,07

3471 7916
1932: lau. . . 361 65S 128039 35,40 219623 60,73 8675 5321

Febr. . 383753 12S570 33,33 247627 64,19 5478 4078
März . 335019 140 968 42.08 17826S 53,21 12 60S 3175
April . 313662 140528 44.80 14734S 46,98 5S99 19SS7
Mai . . 299426 142921 47,73 132607 44,29 2640 21258
Juni . . 293 835 147012 50,03 115 $95 39.44 14205 16723
Juli . . 29S941 139279 46,59 120047 40,16 21675 17 940
Aug. . 324 419 161990 49,93 1251S1 3S.59 14180 23068
Sept. . 312170 184 042 5S,96 119114 38,16 510 8504
Okt.. . 3441S6 222691 64,70 108762 31,60 3900 8833
Nov. . 374630 206525 55,13 131485 35.10 13284 23336
Dez.. . 362 657 1S7H3 51,60 128 029 35.30 21609 25906

Ganzes Jahr . 4006356 1929678 48,17 1 773 986 44,23 124663 178029
Monats

durchschnitt 333 S63 160807 , 147832 103S9 14836

1 Einschl. Harburg und Altona. — * Eisenbahn und Wasserweg.

D urchschnittslöhne je Schicht im p o ln isch 
obersch lesischen  Steinkohlenbergbau (in  G oldm ark).

Kohlen- und Gesamt
Gesteinshauer belegschaft

Zeit Lei- Bar- Gesamt- Lei- Bar- Gesamt
stungs- ! ver- ein stungs- ! ver ein
lohn1 dienst* ¡kommen* lohn1 j dienst1 kommen1

1 9 3 2 :Jan. . . 5,87 6,24 : 6,71 4,35 4,64 4,99
Febr. . 5,27 5,61 : 6,09 3,97 4,23 4,60
März . 5,35 5,69 ! 6,15 3,99 4,26 4,61
April . 5,3S 5,73 6,13 4,01 4,27 4,61
Mai . . 5,39 i 5,75 6,17 4,01 4,33 4,66
Juni . . 5,35 5,70 6,12 4,00 4,29 4,63
Juli . . 5,3S 5,73 6,08 4,00 4,28 4,57
Aug. . 5,34 5,69 i 6,01 3,99 4,28 4,55
Sept. . 5,34 5,68 6,04 3,99 1 4,27 4,57
Okt. . . 5,29 5,63 6,02 3,98 4,26 4,57
Nov. . 5,32 5,66 6,09 3.98 4,27 4,62
D ez .. . 5,33 5,67 6,23 3,98 4,27 4,73

1 Der Leistungslohn und der Burverdienst sind auf 1 verfahrene Schicht 
bezogen, das Gesamteinkommen jedoch auf 1 vergütete Schicht.

Englischer Kohlen- und Frachtenmarkt 
in der am 13. April 1933 endigenden Woche1.

1. Ko h l e n ma r k t  (Börse zu Newcastle-on-Tyne). Die 
gegenwärtige Belebung pflegt vor den Feiertagen im all- 

1 Nach Colliery Guardian vom 13. April 1933, S. 695 und 717.
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gemeinen einzutreten und gibt kein richtiges Bild von der 
wirklichen Geschäftslage, die sich auch in der Berichts
woche noch nicht gebessert hat. So herrscht weiterhin 
auf dem Kohlenmarkt eine allgemein schwache Nachfrage 
bei niedrigen Preisen. Beste Kessel- und Bunkerkohle, 
die bisher noch am besten gingen, haben ebenfalls stark 
nachgelassen; die ändern Kohlensorten sind größtenteils 
nominell bei Mindestpreisen. Die wenigen Nachfragen 
auf dem Kohlenmarkt in der Berichtswoche betrafen kleine 
Ladungen Gaskohle, die für skandinavische Konzerne be
stimmt sind. Daneben haben die Gaswerke von Norrköping 
Angebote über 10500 t ungesiebte Kokskohle angefordert, 
verschiffbar in 5 Ladungen während der Monate April bis 
Oktober. Die Nachfrage der Kohlenstationen hat ebenfalls 
in der letzten Woche stark nachgelassen, so daß mit dem 
Rückgang des Bunkergeschäfts in der Flußschiffahrt der 
Bunkerkohlenhandel ziemlich daniederliegt. Auf dem an 
und für sich schwachen Koksmarkt bewegte sich Gaskoks 
noch am besten, aber auch hier übersteigt das Angebot 
bei weitem die Nachfrage. Mit einiger Besorgnis sieht man 
in den Kohlenbezirken dem ständigen Vordringen polnischer 
Kohle in Irland entgegen. Abgesehen von bester Kessel
kohle Blyth, gewöhnlicher und besonderer Bunkerkohle 
und Gießereikoks, die im Preise nachließen, blieben alle 
Kohlen- und Koksnotierungen unverändert. Beste Kessel
kohle Blyth wurde zu 13/6—13/9 s gehandelt gegenüber 
13/9-14 s in der Vorwoche; gewöhnliche Bunkerkohle 
notierte 13—13/6 s (13/3 —13/6 s), besondere Bunkerkohle 
13/9s (13/9—14 s) und Gießereikoks 14/6—15/6 s (15/6s).

2. Fr ac ht e nmar kt .  Auf dem Chartermarkt am Tyne 
herrschte in der Berichtswoche bei festen Frachtsätzen 
ein ziemlich gutes Geschäft, das von den Osterfeiertagen 
begünstigt wurde. Im besondern war das westitalienische 
Geschäft beständig; dennoch wurde auch hier, wie für die 
ändern Richtungen, reichlicher Schiffsraum angeboten. In 
Cardiff bestand für unmittelbar benötigten Schiffsraum 
wenig Nachfrage, aber auch das Sichtgeschäft ließ keine 
Anzeichen einer Besserung erkennen. Das Südamerika- 
Geschäft war im großen und ganzen beständig. Angelegt 
wurden für Cardiff-Genua 5/6% s, -Le Havre 3/6‘A s, 
-Alexandrien 6 s und -River Plate 9 s.

Londoner Preisnotierungen für Nebenerzeugnisse1.
Auf dem Markt für T e e r e r z e u g n i s s e  machte sich 

für Pech sowohl in der Nachfrage als auch im Preise ein 
Rückgang bemerkbar. Kreosot war durch die Abnahme 
des Ausfuhrgeschäfts ebenfalls schwächer, dagegen blieb 
die Nachfrage auf dem Benzolmarkt zufriedenstellend.

Nebenerzeugnis In der Woche endigend am 
7. April | 13. April

Benzol (Standardpreis) . 1 Gail. 1/7 j 1 /6-1/7
R e i n b e n z o l ..................... 1 2/-2 /2
R eintoluol......................... 1 2 / -
Karbolsäure, roh 60% . 1 2/8—2/9

„ krist. 40% . 1 Ib. /9'/2-/10
Solventnaphtha I,ger. . . 1 Gail. 1/6
Rohnaphtha ..................... 1 /H
K r e o s o t ............................. 1 /2  : /VI2-/2
P e c h ................................. 1 1. t 95/ | 85/
Teer ................................. 1 4 9 /—5 1 /— | 4 7 /6 —5 0 /—
Schwefelsaures Ammo

niak, 20,6%  Stickstoff 1 n 5 £ 5 s

Der Preis für s c h w e f e l s a u r e s  Ammo n i a k  blieb 
unverändert.

Brennstoffausfuhr Großbritanniens im Februar 1933.

Zeit

1930 .................
Monatsdurchschnitt
193 1 .................
Monatsdurchschnitt
1932 .................
Monatsdurchschnitt
1933: Januar . 

Februar.

Ladeverschiffungen
Kohle Koks Preßkohle

Wert Wert Wert
1000 je m.t 1000 je m.t 1000 je m.t
m. t J l m. t J i m. t J t

55 755 
4 646 ] 16,69 2502

209 1-20,53 1023
85 ¡20,46

43 436 
3 620 ¡15,21 2437

203 ¡17,37 772
64 ¡18,26

39 524 
3 294 ¡11,81 2278

190 ¡12,63 766
64 ¡13,32

3 269 11,30 243 11,84 55 13,12
2 972 11,27 201 12,19 61 13,11

Bunker-
ver-

schif-
fungen
1000 
m. t

15 867 
1 322 

14 844 
1 237 

f4 411 
1 201 
1 136 
1 110

Nach Colliery Ouardlan vom 13. April 1933, S. 698.

P A  T E N T B E R I C H T .
Gebrauchsmuster-Eintragungen,

bekanntgemacht im Patentblatt vom 6. April 1933.
la .  1257098. Fried. Krupp A.G., Grusonwerk, Magde

burg-Buckau. Reinigungsvorrichtung für Schüttelsiebe 
u.dgl. 18.3.31.

81 e. 1257080. Maschinenfabrik und Eisengießerei 
A. Beien G. m. b. H., Herne. Vorrichtung zum Verbinden 
der Muldenschüsse von Förderern mit endlosem Zugorgan. 
10. 3. 33.

Patent-Anmeldungen,
die vom 6. April 1933 an zwei Monate lang in der Auslegehaile 

des Reichspatentamtes ausliegen.
1 a, 21. M. 121845. Maschinenfabrik Buckau R. Wolf 

A.G., Magdeburg. Scheibenwalzenrost. 21.11.32.
5b, 25/05. S. 98700. Siemens-Schuckertwerke A.G., 

Berlin-Siemensstadt. Elektrisch angetriebene Handschräm
maschine. 15.5.31.

5c, 9/01. H. 132188. Hugo Herzbruch, Essen-Bredeney. 
Gebogener Keilverzug für Grubenausbau. 18.6.32.

5c, 9/01. T. 38201. Heinrich Toussaint, Berlin-Lank
witz, und Bochumer Eisenhütte Heintzmann & Co. G. m. 
b. H., Bochum. Polygonnotstütze für den Polygonstrecken
ausbau in Gruben/ 19.1.31.

5c, 10/01. F. 71768. Maria Foß, geb. Reinert, Düssel
dorf. Nachgiebiger Grubenstempel. 2.9.31.

5c, 10/01. R. 83481. Rudolf Rohlfs, Bochum. Aus rohr
förmigen Teilen bestehender nachgiebiger Grubenstempel.
1.12.31.

5d, 11. B. 157152. Dr.-Ing. Karl Baumgartner, Teplitz- 
Schönau (Tschechoslowakei). Wendelrutsche. 25. 8. 32.

5d, 15/01. G. 83633. Gewerkschaft Reuse, Bonn. 
Krümmer für Versatzrohrleitungen mit auswechselbaren 
Platten. 22. 9. 32.

10a, 11/10. K. 329.30. Heinrich Köppers A.G., Essen. 
Vorrichtung zum Loslösen eines bei seitlicher Beschickung 
liegender Kammeröfen zur Erzeugung von Gas und Koks 
zur Abstützung des Kohlenkuchens auf der Bodenplatte 
angebrachten Schildes. 12.12.30.

10b, 9/02. H. 127295, 127821 und 129487. Friedrich 
Heyer, Borna (Bez. Leipzig). Verfahren zum Kühlen von 
Briketten. 10.6., 18.7. und 23.11.31.

10b, 9/03. H. 123009. Hector Hardy, Anderlues 
(Belgien). Verfahren und Einrichtung zum Vorbereiten 
von Kohle für die Herstellung von Preßlingen ohne Zusatz 
von Bindemitteln. 22.8.29. Belgien 22. 5. 29.

35a, 9/08. Sch. 95159. Georg Schönfeld, Berlin-Zehlen
dorf. Seileinband. 24.8.31.

35b, 1/03. A.64927. ATG Allgemeine Transportanlagen- 
G. m. b. H., Leipzig. Anordnung der Fahrwerke für Tage- 
baugeräte-Bagger, Abraumförderbrücken u. dgl. mit Preß
flüssigkeits-Zylindern. 30.1.32.

81 e, 1. A. 65621. ATG Allgemeine Transportanlagen- 
G. m. b. H., Leipzig. Mehrteiliger Träger für Bandförderer 
und Kratzerförderer. 9. 4. 32.

81 e, 63. H. 129399. Dipl.-Ing. Ernst Heilmann, Berlin. 
Aufgabevorrichtung für Schüttgüter zur Beförderung mit 
Hilfe eines Gas- oder Flüssigkeitsstromes. 16.11.31.
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81 e, 83/01. S. 652.30. SWF Süddeutsche Waggon- und 
Förderanlagen-Fabrik O. m. b. H. & Co., München. Sicher
heitseinrichtung für Förderanlagen. 16.10.30.

Deutsche Patente.
(Von dem Tage, an dem die Erteilung eines Patentes bekanntgemacht worden 
ist, lauft die fünfjährige Frist, innerhalb deren eine Nichtigkeitsklage gegen 

das Patent erhoben werden kann.)
5c (02o). 573 602, vom 13.1.29. Erteilung bekannt

gemacht am 16.3.33. Al f re d  T h i e m a n n  in Dort mund.
Knieschuh.

Der Knieschuh ist ein fester Körper, der einen zum 
Einsetzen in einen Rohrausbauteil dienenden kegelstumpf
förmigen und einen zur Aufnahme eines Holzstempels oder 
Formeisens dienenden Teil hat.

5d (14u>). 573789, vom 29.4.31. Erteilung bekannt
gemacht am 16.3.33. H u g o  F r i t z s c h e  in H e r n e  
(Westf.). Bergeversatzmaschine mit umlaufendem W urf
mittel.

ln dem Antrieb für das endlose Wurfmittel (Band oder 
Kette) der Maschine ist ein Kurvengetriebe z. B. in Gestalt 
zweier aufeinander abrollender exzentrischer Zahnräder 
angeordnet, das dem Wurfmittel eine das Fortschleudern 
des Versatzgutes begünstigende ungleichförmige Be
wegung erteilt. Bei Verwendung zweier durch Mitnehmer 
miteinander verbundener endloser Ketten als Wurfmittel 
werden die Mitnehmer in einem Abstand voneinander an
geordnet, der gleich dem Weg ist, den die Kette während 
eines Wurfes zurücklegt.

10a (17oi). 573 S67, vom 15. 11. 29. Erteilung bekannt
gemacht am 16.3.33. D e s s a u e r  V e r t i k a l - O f e n -  
G . m . b . H .  in B e r l i n - W i l m e r s d o r f .  Verfahren zum 
Löschen von Koks durch auf gespritztes Löschwasser.

Der Wasserdampf, der sich beim Aufspritzen des 
Löschwassers auf den Koks entwickelt, soll sofort nach 
seiner Entstehung mit Hilfe einer Saugvorrichtung, z. B. 
eines Kamins, die mit der Dampfaustrittsstelle des Lösch
behälters in Verbindung steht, durch die Koksmasse ge
saugt werden. Die Einrichtung hat eine heb- und senkbare, 
in einen Flüssigkeitsverschluß tauchende, den fahrbaren 
Löschbehälter überdeckende Haube, unter der das Löschen 
des Kokses vorgenommen wird.

10a (22o3). 573792, vom 17.4.31. Erteilung bekannt
gemacht am 16.3.33. Dr.-Ing. eh. G u s t a v  Hi  l g  er in 
G l e i w i t z  (O.-S.). Abänderung des Verfahrens zur unter
brochenen Erzeugung von hochwertigem Halb- oder Ganz
koks aus Brennstoffen beliebiger Art. Zus. z. Pat. 545350. 
Das Hauptpatent hat angefangen am 17.10.29.

Die Brennstoffe sollen in Heizkammern zunächst auf 
eine Temperatur vorgewärmt werden, die dicht unterhalb 
der Schwel- oder Verkokungstemperatur liegt. Alsdann 
werden die Brennstoffe nur an einzelnen Stellen bis zu 
dieser Temperatur erhitzt. Unter Wegfall der Vorerwär
mung bei normaler Beheizung der Heizkanäle der Ofen
kammern erfolgt die stärkere Erhitzung einzelner senk
rechter Streifen des Kammerinhaltes durch erhöhten 
Wärmeübergang in senkrechten, in gewissem Abstand 
voneinander angeordneten Zonen. Dieses erreicht man 
dadurch, daß man den Heizwänden an den Stellen, an 
denen eine stärkere Erhitzung erfolgen soll, eine geringere 
Dicke gegeben hat. ln den dickern Teilen der Heizwände 
können senkrechte Luftschächte angeordnet sein, durch die 
gegebenenfalls Heizgase von geringerer Wärme geleitet 
werden können.

81 e (15). 573775, vom 18.11.31. Erteilung bekannt
gemacht am 16.3.33. D a v e r i o  St Cie. ,  A.G. in Zürich.  
Bandförderer. Priorität vom 24. 10. 31 ist in Anspruch 
genommen.

Der Förderer besteht aus mit endlosen Gliederketten 
verbundenen Tragplatten und durch Schlitze dieser Platten 
greifenden Mitnehmern. Diese sind so mit unterhalb der 
Platten an den Gelenkbolzen der Gliederketten schwingbar 
gelagerten, in Führungen gleitenden Hebeln verbunden, 
daß sie durch diese Hebel in der Förderlage gehalten und 
an den Umlenk- oder Abwurfstellen so bewegt werden, 
daß sie an diesen Stellen nicht mehr über die Tragplatten 
vorstehen. Die Mitnehmer können mit Rollen versehen 
sein, die im Schlitze der Schwinghebel eingreifen, und auf 
den diese tragenden Gelenkbolzen können Federn an
geordnet sein, die das Bestreben haben, die Hebel in die 
Lage zu drücken, bei der die Mitnehmer nicht über die 
Tragplatten vorstehen. Diese Lage der Hebel wird durch 
an den Ketten vorgesehene Anschläge bestimmt. Ferner 
können an den Ketten Führungswalzen für die verschieb
baren Mitnehmer vorgesehen sein.

81 e (22). 573972, vom 7.5.31. Erteilung bekannt
gemacht am 16.3.33. »Hauhi nc o«  Ma s c h i n e n f a b r i k
G. H a u s h e r r ,  E. H i n s e l m a n n  & Co.  G. m. b. H. in 
E s s e n .  Kratzförderer.

Der Förderer besteht aus einzelnen, in waagrechter 
Richtung geteilten Abschnitten. An den untern Teilen der 
Abschnitte sind durch Winkeleisen Laschen befestigt. Eine 
Lasche jedes Abschnittes ist mit einem nach innen vor
springenden Zapfen und die benachbarte Lasche des ändern 
Abschnittes mit einem Schlitz versehen, in den der Zapfen 
eingreift. An dem obern Teil jedes Abschnittes ist ein 
Haken vorgesehen, der zwischen zwei an dem untern Teil 
befestigte Anschläge greift, und ein Bügel schwenkbar 
angeordnet, der unter eine an dem entsprechenden Winkel
eisen des untern Teiles vorgesehene Nase greift. Die An
schläge des untern Teiles können an der obern Kante so 
abgeschrägt sein, daß sich der Bügel beim Aufeinander
setzen der Teile selbsttätig unter die Nase legt.

81 e (22). 573 9 73, vom 8. 1. 31. Erteilung bekannt
gemacht am 16.3.33. Al be r t  I l ber g  in M o e r s - H o c h 
straß.  Einrichtung zur Reinigung und zum Schutze der 
Kraizerkette bei Kratzerförderern.

Am Austragende des Fördertroges ist die Führung für 
die Kratzerkette oder der Boden des Troges fortgelassen, 
so daß die Kratzerkette frei schwebt. Außerdem ist der 
Boden des Troges im Bereiche der Kratzerarme so ab
gesetzt, daß der Kette beim Gleiten der Kratzerarme über 
die abgesetzte Stelle ein Stoß erteilt wird. Das infolge 
der Wirkung dieses Stoßes von der Kette abfallende Gut 
wird durch unter der Kette angeordnete Leitbleche über 
das untere Trumm der Kette hinweg aus dem Förderer 
abgeführt.

81 e (73). 573855, vom 21.5.30. Erteilung bekannt
gemacht am 16.3.33. E l e k t r o s c h m e l z e  G. m. b . H.  in 
Z s c h o r n e w i t z  (Bez. Halle). Verfahren zur Herstellung 
eines Schutzüberzuges aus Korund an Rohren oder son
stigen Hohlkörpern für mit Druckluft oder -wasser be
triebene Förderanlagen.

Die zu überziehenden Rohre oder Hohlkörper sollen 
ein oder mehrere Male in ein Bad von flüssigem Korund 
eingetaucht werden.

B Ü C M E R S C M A  U.
Die Versorgung der Weltwirtschaft mit Bergwerks

erzeugnissen. 11. 1920—1930. Von M. Me i sner ,  Berg
rat an der Geologischen Landesanstalt zu Berlin. Unter 
Mitwirkung der Bergräte Dr. E. F u l d a ,  O. H a u s 
b r a n d ,  A. H o f f m a n n ,  F. I s e r t ,  Dr. O. Kaem-  
merer,  O. Ka e s t n e r  und Dr. E. Kohl .  (Weltmontan
statistik. Hrsg. von der Preußischen Geologischen 
Landesanstalt.) 443 S. mit 93 Abb. Stuttgart 1932, Fer
dinand Enke. Preis geh. 47 J(, geb. 49 Jt.
Die Hoffnung der Landesanstalt (1929), »die Entwick

lung der Montanindustrie 1920—1930 bis zum Jahre 1932

herausbringen zu können, falls der Mitarbeiterkreis er
weitert werden kann«, hat sich erfreulicherweise erfüllt. 
Der vorgesehene Zeitpunkt ist innegehalten worden und 
neben M. Meisner, der bei den beiden ersten Teilen1 den 
gewaltigen Stoff allein bewältigen mußte, erscheinen nun
mehr noch 7 Bergräte der Bergwirtschaftsabteilung der 
Geologischen Landesanstalt als Mitarbeiter.

Die Gliederung des vorliegenden 2. Bandes (1920—1930) 
entspricht der bisherigen. Bei einem Vergleich der gleichen 
Kapitel der beiden Folgen erkennt man überall das Streben

1 Qlückauf 1926, S. 97; 1929, S. 1505.
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nach Ausbau und methodischer Verbesserung. So ist z. B. 
bei den Schaubildern über die Weltversorgung mit den 
einzelnen Bergwerkserzeugnissen nicht mehr wie früher 

, das Verhältnis eines einzelnen Jahres, sondern der Durch
schnitt des Jahrfünfts 1925 — 1929 berechnet und dargestellt 
worden, was durchaus zu begrüßen ist, da dadurch ein 
zutreffenderes Bild vermittelt werden kann. Das Einzeljahr 
kann durch besondere konjunkturelle oder andere Ein
flüsse leicht Anschauungen aufkommen lassen, die für die 
Erzielung einer Übersichtsvorstellung wenig geeignet sind.

Die einzelnen Abschnitte umfassen: Kohle (jetzt mit 
Anhang über Torf) 50 (75)' Textseiten, Erdöl 32 (80), 
Salze 27 (64), Erze 215 (237), wovon auf Eisen und Stahl 
sowie Stahlveredler 43 (51) entfallen, Nichterze (Asbest, 
Glimmer, Schwefel, Phosphat, Flußspat, Barium- und 
Strontiumverbindungen, Magnesit sowie Edelsteine) 104 
(154). Beim Vergleich dieser Zahlen, die immerhin eine 
Vorstellung über die Behandlungsweise erlauben, muß 
jedoch berücksichtigt werden, daß in dem neuen Band, 
offenbar um Raum zu sparen, in sehr weitgehendem Um
fange für An- und Nebenbemerkungen, die durchweg von 
erheblicher Wichtigkeit sind, Kleindruck verwendet worden 
ist. In jedem Abschnitt ist die Entwicklung der Förderung 
oder der Metallerzeugung, der Preise und des Verbrauchs 
sowie des Außenhandels dargestellt. Ein ausführliches 
alphabetisches Sach- sowie Orts- und Verfasserverzeichnis 
(24 S.) erleichtern die Benutzung.

Zu jedem Hauptabschnitt ist (mit Ausnahme der Bei
träge eines Mitarbeiters) das wichtigste n e u e r e  Schrift
tum zusammengestellt, wegen des altern Schrifttums muß 
man auf die beiden Teile der Folge 1 zurückgreifen. Über
haupt wird auf diese in dem neuen Band vielfach Bezug 
genommen; er bildet jedoch eine in sich geschlossene 
Darstellung. Wer sich in irgendeines der behandelten 
Gebiete, z. B. die bergwirtschaftlichen Verhältnisse eines 
bestimmten Erzes oder Metalles, erstmalig einarbeiten will, 
muß stets auch die erste Folge zu Rate ziehen, da nur in 
dieser (wenigstens bei den meisten Kapiteln) die Aus
führungen allgemeiner Art, z. B. über Bedeutung und Ver
wendungszwecke, eingehender gegeben sind. Für den 
Studierenden ist dieses Mitheranziehen der ersten Folge 
schon wegen der allgemeinen (nicht nur rein statistischen) 
Entwicklung vor 1920 erforderlich, da er in dem vorliegen-

i Die in Klammern stehenden Zahlen bedeuten den Umfang der ersten 
Folge des vorliegenden Bandes.

den Band hauptsächlich nur die Entwicklung des allerdings 
außerordentlich bewegten und an schwerwiegenden Um
gestaltungen reichen Nachkriegsjahrzehnts 1920 — 1930 
findet. Daß in einem solchen Zeitabschnitt bei Besprechung 
w i r t s c h a f t l i c h e r  Fragen auch die p o l i t i s c h e n  Z u 
s a m m e n h ä n g e  mit behandelt werden, ist meines Er
achtens durchaus richtig, sogar »unvermeidlich«. In Einzel
heiten kann man vielleicht abweichender Meinung sein; 
ich glaube aber, daß die meisten nicht einseitig beein
flußten Fachleute zustimmen werden, daß Meisner und 
seine Mitarbeiter ihre Absicht, »weiterhin den unbeirrbaren 
Mut zur Sachlichkeit beanspruchen zu sollen, welcher gerade 
den w i s s e n s c h a f t l i c h e n  Berichterstatter überall zu 
klarem Sehen, richtigem Erkennen und deutlichem Sagen 
nicht nur berechtigt, sondern auch verpflichtet«, in dem 
vorliegenden Band durchweg gut erreicht haben.

Wenn man diese gediegene, aufschlußreiche Veröffent
lichung aufs wärmste begrüßen muß und sie im persön
lichen Besitz eines jeden Studierenden sämtlicher Zweige 
des Bergbaus sowie des Eisen- und Metallhüttenwesens 
wünschen möchte, darf man einen Umstand nicht unerwähnt 
lassen, der der dringend wünschenswerten weiten Ver
breitung sicher sehr nachteilig sein wird. Wenn auch an
erkannt werden muß, daß die Drucklegung infolge des 
umfangreichen Tabellensatzes und der zahlreichen Ab
bildungen sehr teuer ist und daß die Ausstattung des 
Buches auf der Höhe steht, die man bei diesem Verlage 
gewöhnt ist, so erscheint doch der Preis von 47 J t  für 
das geheftete Exemplar (1. Folge 12,60 J t  +  32 Jt)  für die 
heutige Zeit außerordentlich hoch.

Nach der Ankündigung Meisners soll die nächste Folge 
der Weltmontanstatistik über die Entwicklung von 1930 bis 
1933 berichten und etwa 1935 erscheinen. So sehr auch in 
der frühem1 Besprechung an dieser Stelle die Absicht der 
Preußischen Geologischen Landesanstalt, diese Veröffent
lichungen »allmählich zu einer Art Jahrbuch auszugestalten«, 
begrüßt worden ist, muß man sich doch bei dem hohen Preis 
(rund das Sechsfache des Preises für die beiden viel um
fangreichem, wenn auch mit weniger Abbildungen aus
gestatteten Jahresbände »Mineral Resources« der ent
sprechenden, vorbildlichen amerikanischen Veröffentlichung) 
fragen, ob es nicht zweckmäßiger wäre, statt eines drei
jährigen einen fünfjährigen Zeitraum für die neue Folge 
zu wählen. H. E. Böker.

1 Glückauf 1929, S. 1505.

Z E I T S C H R I F T E N S C M A  U' .
(Eine E rk lä ru n g  der  Abkürzungen ist in  Nr. 1 auf den Seiten 2 7 —3 0  veröffentlicht. * bedeutet Text- oder Tafelabbildungen.)

Mineralogie und Geologie.
D a s  t e k t o n i s c h e  E r d b e b e n  im N i e d e r r h e i n 

g e b i e t  im N o v e m b e r  1932. Von Bartling. Glückauf. 
Bd. 69. 8.4.33. S. 319/21*. Verbreitungsgebiet, Schäden und 
Erschütterungen, Beziehung zu den Bruchlinien des Nieder
rheingebietes.

H o h l f o r m d r u c k - T e k t o n i k ,  e r l ä u t e r t  an 
M u l d e n -  und S a 11 e 1 f I a n k en d e s  A p p a l a c h i s c h e n  
und d e s  R u h r - L i p p e  S t e i n k o h l e n g e b i e t s .  Von 
Seidl. Z. Geol. Ges. Bd.85. 1933. H. 2. S. 118/33*. Geolo
gische Lage der behandelten Zonen. Technisch-mechanische 
und tektonische Grundlagen. Beurteilung der geologischen 
Fälle. Muldenflanken, Sattelflanken. Beziehung zwischen 
Trogbildung, Ablagerung und Tektonik.

K o h l e n v o r k o m m e n  im P e t s c h o r a g e b i e t .  Von 
Matweew. Z. pr. Geol. Bd. 41. 1933. H. 3. S. 49/52*. Kurze 
Beschreibung der bisher erschlossenen Braun- und Stein
kohlenvorkommen.

L e s - g a z  n a t u r e l s ,  a u x  É t a t s - U n i s  e t  en 
R o u m a n i e .  Von Berthelot. Génie Civil. Bd. 102. 1.4.33.

1 Einseitig bedruckte Abzüge der Zeitschriftenschau für Karteizwecke 
sind vom Verlag Olückauf bei monatlichem Versand zum Preise von 2,50 Jt 
für das Vierteljahr zu beziehen.

S. 296/300*. Herkunft. Bewertung einer Lagerstätte. Bohr
verfahren. Nutzbarmachung einer fündigen Bohrung. Gaso
lingewinnung aus den Gasen. Verflüssigtes Butan. Fern
gasleitungen.

L e s  r e c h e r c h e s  de  p é t r o l e  d a n s  l ’ A f r i q u e  
f r a n ç a i s e .  Von Jung und de Cizancourt. (Forts.) Science 
Industrie. Bd. 17. 1933. H. 230. S. 121/4*. Geologisches 
Gesamtbild. Vorkommen von Bitumen. Schürftätigkeit. 
Schrifttum.

D a s  S c h w e f e l k i e s v o r k o m m e n  von T e u f e l s 
b a d  w e s t l i c h  B l a n k e n b u r g  im Harz.  Von Harasso- 
witz. Z. pr. Geol. Bd. 41. 1933. H. 3. S. 41/9*. Lagerungs
verhältnisse. Mächtigkeit. Petrographische und minera
logische Zusammensetzung. Abbau und Verwertung. Be
deutung der Verwitterungsvorgänge.

Ü b e r  d i e  B i l d u n g  v o n  C h l o r k a l z i u m  in den  
L a u g e n  d e r  S a l z l a g e r s t ä t t e n .  Von Krüll. (Schluß.) 
Kali. Bd. 27. 1.4.33. S. 84/8. Weitere Beispiele für die 
Einwirkung chloridischer Salzlösungen auf Gips bei nor
malem Druck. Möglichkeit der Bildung chlorkalziumhaltiger 
Schachtlaugen aus Gips und chloridischen Salzlösungen.

Bergwesen.
R o s s i n g t o n  Mai n  C o l l i e r  y. fron Coal Tr. Rev. 

Bd. 126. 24.3.33. S. 456/8*. 31.3.33. S. 491/3*. Tages
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anlagen, Sieberei, Kohlenwäsche, Hauptventilatoren, Kraft- 
zentrale, Kompressoranlage, Dampfzentrale, Speisewasser- 
behandlung, Untertagebetrieb.

- M a c h i n a t e  w i n n i n g  v a n  e l u v i a a l  t i n e r t s .  
Von van Lier. Ingenieur, Mijnbouw. Bd.48. 31.3.33. S .5/9*. 
Gewinnung von Zinnerz mit Schrappereinrichtungen der 
Demag.

T h e  f o r c e s  i n d u c e d  by  t h e  e x t r a c t i o n  of  
c o a l  and s o m e  o f  t h e i r  e f f e c t s  on c o a l - m e a s u r e  
strata .  Von Hudspeth und Phillips. (Schluß.) Coll. Guard. 
Bd.146. 31.3.33. S.5S2/4. IronCoalTr.Rev. Bd.126. 31.3.33. 
S. 496/8*. Verteilung der Scherkräfte in der Nähe von 
Förderstrecken. Elastizität der Schichten. Bildung von 
Brüchen. Einfluß des Versatzes.

M a c h i n e  m i n i n g  at  B a c k w o r t h  Col l i e r i e s .  II. 
Von Futers. Coll. Guard. Bd.146. 31 .3.33. S. 579/82*. 
Abbau- und Versatzverfahren. Abbauförderung mit Schüttel
rutschen und Förderbändern. Gewinnungskosten.

E r f a h r u n g e n  mi t  H a a r d - S a n d  a l s  V e r s a t z 
g u t  im R u h r k o h l e n b e r g b a u .  Von Bax. (Schluß.) 
Glückauf. Bd. 69. 8.4.33. S. 314/9*. Kosten des Versatzes 
mit Haard-Sand an Hand von Betriebszahlen für Hand
versatz, Schrapperversatz und Blasversatz. Unfallsicherheit 
beim Versetzen von Haard-Sand.

A n ew  f ac e  co n v e y o r .  Coll.Guard. Bd.146. 31.3.33. 
S. 587*. Iron Coal Tr. Rev. Bd. 126. 31.3. 33. S. 502*. Be
schreibung eines neuen handlichen Förderers für große 
Leistungen.

T h e  m a g n i t u d e  and  v a r i a t i o n  of  h a u l a g e 
loads.  Von Hudspeth und Johnson. Trans. Eng. Inst. Bd.84. 
1933. Teil 6. S. 415/34*. Messung der Förderlasten bei der 
Streckenförderung. Dynamometerwagen. Meßverfahren. 
Ergebnisse und deren Auswertung. Meinungsaustausch.

T h e  n a t u r e  o f  » b o t t o m  g a s « .  Von Haldane. 
Coll. Guard. Bd.146. 31.3.33. S. 591. Vorkommen, Bildung 
und Eigenschaften von »Bodengas«, einem Gemisch von 
COa und CHj, das schwerer als Luft ist.

E x p e r i m e n t s  in m i n e - l i g h t i n g .  Von Llewellyn. 
Trans.Eng. Inst. Bd.84. 1933. Teil 6. S.407/14. Erfahrungen 
über den Einfluß verbesserter Beleuchtung auf das Augen
zittern. Aussprache.

An e x p e r i m e n t  w i t h  i n c r e a s e d  i l l umi nat i on  
at  B a d d e s  1 ey  Co l l i e r i e s .  Von Llewellyn und Wardle. 
Trans. Eng. Inst. Bd.84. 1933. Teil 6. S.438/42. Erfahrungen 
mit verbesserter Beleuchtung im Untertagebetrieb.

M i n e - l i g h t i n g  in Ge rmany.  Von Nussey. Trans. 
Eng. Inst. Bd.84. 1933. Teil 6. S, 443/60*. Gegenwärtiger 
Stand der Beleuchtung. Entwicklung in Deutschland. 
Meinungs- und Erfahrungsaustausch.

Dampfkessel- und Maschinenwesen. 
K e s s e l s p e i s e w a s s e r  und Da mp f k e s s e l s c h ä d e n .  

Von Christmann. Z. Bayer. Rev. V. Bd.37. 31.3.33. S.51/2*. 
Angriff von chemisch reinem Wasser auf die Kessel
wandungen. Ionentheorie. (Forts, f.)

E r f a h r u n g e n  b e i m  B e t r i e b  u n d  b e i  d e r  B e 
t r i e b s ü b e r w a c h u n g  von Ko l b e n d a mp f ma s c h i n e n .  
Von Aull. (Forts.) Z. Bayer. Rev. V. Bd. 37. 31. 3. 33. 
S. 52/4*. Ursache für den unruhigen Gang der Maschinen. 
Untersuchung der äußern Steuerungsteile und des Reglers 
auf Abnutzung. (Forts, f.)

Chemische Technologie.
T h e b e h a v i o u r  of coal dur i ng  c oke  f ormat i on .  

Gas World, Coking Section. Bd. 98. 1.4.33. S. 8/10. Das 
Verhalten der Kohle beim Verkoken im plastischen Zu
stand. Zwei Theorien und Auseinandersetzung mit ihnen.

T h e  m e c h a n i s m  o f  c o k e  f o r m a t i o n .  Von 
Foxwell. GasJ.  Bd. 201. 29.3.33. S. 813. Bd. 202. 5.4.33. 
S. 41. Untersuchung und Trennung der Kohlen in ihre 
Bestandteile. Backende und nicht backende Bestandteile. 
Einfluß der harzähnlichen Bestandteile. (Schluß f.)

T h e  c h a n g e s  in t h e  c o m p o s i t i o n  o f  b y - p r o 
d u c t s  d u r i n g  c o k i n g  in hi gh t e mp e r a t u r e  ovens .  
Von Saunders und Smith. GasWorld,Coking Section. Bd.98.
1.4.33. S. 10/3*. Physikalische Veränderungen im Ofen. 
Versuchsergebnisse. Gasentwicklung. Benzol- und Benzin
erzeugung. Krackreaktionen im Ofen.

E x t r a k t i o n s u n t e r s u c h u n g  von S t e i n k o h l e n 
t e e r p e c h e n .  Von Demann. Brennst.Chem. Bd.14. 1.4.33. 
S. 121/3*. Zerlegung des Peches in a-, ß- und /("Bestand
teile. Elementaranalyse und Backfähigkeit der Pechbestand
teile.

T h e o r e t i c a l  a s p e c t s  o f  b e n z o l e  r e c o v e r y  
f rom coal  gas. Von Wearing. GasWorld. Bd.98. 25.3.33.
S. 276/9*. 1. 4. 33. S. 311/6*. Dampfdruck. Benzolgewinnung 
durch Adsorption. Adsorptionsfähigkeit. Einfluß von Tem
peratur und Wasserdampf. Absorptionsverfahren. Grund
sätze des Waschens mit Öl. Forschungstätigkeit. Tempera
tur und Absorptionsfähigkeit. Verhältnis Gas zu Waschöl. 
Fraktionieren von benzolhaltigem öl.  Zusammenfassung. 
Aussprache.

A n e w  p r o c e s s  f o r  r e f i n i n g  b e n z o l e .  Coll. 
Guard. Bd.146. 31.3.33. S.535/6. Verfahren zum Dauerhaft
machen der ungesättigten Kohlenwasserstoffe im Roh
benzol.

D a s  E x p l o s i o n s u n g l ü c k  in N e u n k i r c h e n .  
Wasser Gas. Bd. 23. 1.4.33. Sp. 347/60. Wiedergabe ver
schiedener Berichte und Gutachten. Erklärung des Ge
werbeaufsichtsbeamten in Saarbrücken. Betrachtung des 
Unglücks im Lichte der Unfallverhütungsvorschriften der 
Berufsgenossenschaft der Gas- und Wasserwerke. Folge
rungen.

F o r t s c h r i t t e  auf  f e u e r f e s t e m  G e b i e t ,  im Bau 
und in d e r  B e h e i z u n g  v o n  k e r a m i s c h e n  Ö f e n  
in E n g l a n d  im J a h r e  1932. Von Steger. Feuerfest. 
Bd. 9. 1933. H. 3. S. 33/41*. Vorteile der Verwendung von 
Silikasteinen in Koksöfen. Verhalten von Silikasteinen in 
stetig betriebenen Vertikalretorten von Gaswerköfen. Der 
Maukprozeß bei der Magnesitsteinherstellung. Mitteilungen 
über Neuerungen bei keramischen Öfen,

U n t e r s u c h u n g e n  übe r  Gu ß-  und S t a mp f b e t o n  
f ü r  G e f r i e r s c h ä c h t e .  Von Gaber und Hoeffgen. 
Glückauf. Bd. 69. 8.4.33. S. 305/14*. Ermittlung des gün
stigsten Zements. Verbesserung des Guß- und Stampf
betons. Einfluß des Frostes auf den frischen Beton. Das 
Verhalten des Betons im Schacht. Zusammenstellung der 
Ergebnisse.

Wirtschaft und Statistik.
Ü b e r p r o d u k t i o n e n  und R e s t r i k t i o n s v e r s u c h e  

in d e r  W e l t e r d ö l i n d u s t r i e .  Von Heymann. Petro
leum. Bd. 29. 29.3.33. S. 1/6. Kennzeichnung der Lage des 
Erdölmarktes. Hauptursachen des Gleichgewichtsverlustes. 
Versuche zur Einschränkung der Erzeugung.

Verkehrs- und Verladewesen.
La r é f o r m e  d e s  t r a n s p o r t s  et  la v a l o r i s a t i o n  

du c h a r b o n .  Von de Coninck. Chaleur Industrie. Bd. 14. 
1933. H. 154. S. 69/77. Umwandlung der Eisenbahnstrecken 
in Straßen für Kraftwagen. Brennstoffversand und Motori
sierung der Schiffahrtswege. Bewertung der Kohle und 
industrielle Dezentralisation.

Verschiedenes.
La c h a r p e n t e  m é t a l l i q u e  r i v é e  e t  e n r o b é e  

de  l ’ I n s t i t u t  de  C h i m i e  e t  de  M é t a l l u r g i e  de  
l ’ U n i v e r s i t é  de  L i è g e .  Von Campus. (Schluß statt 
Forts.) Rev. univ. min. met. Bd. 76. 1.4.33. S. 173/83*. Ver
suche an dem eingebauten Eisengerüst. Allgemeine Be
merkungen zu der Bauweise.

P E R S Ö N L I C H E S .
Beurlaubt worden sind:
der Bergassessor G o l z e n  vom 1. April an auf weitere 

drei Monate zur Fortsetzung seiner Tätigkeit bei der 
Gewerkschaft Wallram in Essen,

der Bergassessor P a ß m a n n  vom 1. April an auf 
weitere drei Monate zur Fortsetzung seiner Beschäftigung 
bei der Zeche Lothringen der Bergbau-Aktiengesellschaft 
Lothringen in Bochum-Gerthe,

der Bergassessor S o h l  vom 1. April an auf sechs 
Monate zur Übernahme einer Stellung bei der Direktion 
der Fried. Krupp A. G. in Essen.

Gestorben:
am 14. April in Bad Salzbrunn (Schlesien) der General

direktor i.R. Bergrat Paul Ec ke r t  im Alter von 71 Jahren.


