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Mdoglichkeiten und Aussichten fiir die Umstellung von Klein- auf GroBférderwagen
im Kempen-Bergbau.

Von Bergassessor Heinz Buskiihi,

Mit der Besetzung durch deutsche Truppen im Mai
1940 fiel das nordbelgische Kempen-Gebiet in den von den
Achsenmachten gefiihrten, inzwischen das ganze euro-
paische Festland umfassenden GroBwirtschaftsraum und
muB daher soweit wie irgendmoglich zur Befriedigung der
verstarkten Nachfrage am Kohlenmarkt herangezogen
werden, zumal diese wahrscheinlich iiber das Kriegsende
hinaus fortdauern wird. Aber auch ohne die Kriegslage
ergabe sich in absehbarer Zeit die Notwendigkeit einer
Fordersteigerung in den Kempen, da die wiitschaftlich
schwer kampfenden Gruben des iibrigen belgisch-nord-
franz6sischen Gebietes der Erschopfung ihrer Kohlen-
N\'orrate entgegengehen. In voller Erkenntnis dieser Tat-
sachen wurden Untersuchungsausschiisse aus Fachkraften
gebildet, denen die Priifung vorhandener Moglichkeiten
und die Ausarbeitung von Vorschlagen oblag.

Es stand von vornherein fest, daB sich eine baldige
Férdererhéhung vor allem durch den verstarkten Einsatz
von aus anderen Gebieten neu anzuwerbenden Arbeits-
kraften erzielen lassen wiirde. Bei einer Planung auf lange
Sicht durften jedoch die Madglichkeiten nicht auBer acht
gelassen werden, die in einer Erhéhung der betrieblichen
Leistung je Mann und Schicht liegen. Zum Teil ergibt sich
eine derartige Leistungssteigerung von selber, wenn fiir
eine Fordererh6hung engste Querschnitte beseitigt sowie
Betriebsvorgange weiter zusammengefaBt und mechani-
siert werden miissen. Mindestens so einfluBreich ist aber
die erfolgreiche Einfiihrung technischer Neuerungen und
Verbesserungen, wofiir sich im Laufe der Untersuchungen
bestimmte Betriebsabschnitte ais besonders giinstig her-
ausstellten.

Von den eingehender Priifung unterzogenen Sonder-
fragen behandelte eine den Einsatz von GroBférderwagen.
Die in dieser Hinsicht im Kempen-Bergbau herrschenden
Verhaltnisse und die daraus folgenden Vorschlage sind im
vorliegenden Aufsatz kurz wiedergegeben. Die Aus-
filhrungen stiitzen sich auf ein in héherem Auftrag kiirzlich
angefertigtes, umfangreiches Fragewerk iiber den belgisch-
nordfranzésischen Steinkohlenbergbau sowie die aus
eigenen Befahrungen der Kempen-Zechen und besonderen
Nachfragen gewonnenen Kenntnisse. Den im Fachschrift-
tum anerkannten Richtlinien fiir die Umstellung von Klein-
auf GroBférderwagen wurde dabei weitgehend Rechnung
getragen.

Grubengebaude und Forderverhaltnisse.

Die im Kempen-Gebiet zur Zeit im Abbau befind-
lichen 7 Grubenfelder sind ausnahinslos durch je eine
Doppelschachtanlage erschlossen, deren Ansatzpunkte aus
den verschiedensten Griinden vielfach nicht mit dem
Schwerpunkt der Kchlenvorrate iibereinstimmen. Bis zur
Errichtung der spater erforderlichen und teilweise auch

geplanten AuBenschachte bzw. zweiten Doppelschacht-
anlagen nimmt man die weiten Férder- und Wetterwege
in Kauf.

Die abgesehen von einer Anlage streichend (von WNW
nach OSO) angeordneten Schachte sind durchweg bis zum
Karbon im Gefrierverfahren abgeteuft und mit Tiibbingen
oder in Beton ausgebaut. IThre Gesamtteufe erreicht im all-
gemeinen 830 m und ais Spitzenwert 1088 m. Die lichte
Weite betragt im Durchschnitt nur 56 m und zieht der
Gestaltung der Schachtscheiben enge Grenzen. So ist z. B.
bei Schacht | der Anlage B mit 51 m Dmr. und in beiden
Schachten der Anlage C mit nur 5 m Dmr. der Einbau einer
zweiten Fo6rderung kaum moglich, wahrend bei den
iilbrigen Schachten Doppelférderungen vorgesehen oder

Essen.

vorhanden sind. Statt Spurlatten
Schienen von 50 kg/Ifd. m benutzt.

Die Einziehschachte dienen ausschlieBlich der Kohlen-
férderung, die Ausziehschiichte dagegen zunachst der
Materiat- und Bergeférderung. Mindestens 2 Férderungen
sind auf die Hauptférdersohle, eine weitere auf die Wetter-
sohle eingestellt. Ein Abbau der Schachtsicherheitspfeiler
wurde bisher nicht vorgenommen und ist auch bei den
neuen Anlagen zunachst nicht geplant.

Im allgemeinen befinden sich nur 2 Hauptsohlen in
Betrieb, namlich eine Bau- und eine Wettersohle, die, ent-
sprechend dem um fast zwei Drittel gegeniiber dem Ruhr-
gebiet geringeren Kohlenvorrat je Flacheneinheit, vielfach
sehr weitlaufig sind. Die Abstande der Sohlen liegen
zwischen 60 und ICO m bei einer derzeiiigen Lebensdauer
von 30 bis 60 Jahren. Die Fiillortaguerschnitte sind mit 17
bis 26 m2 kleiner ais an der Ruhr, deren iibliche Ab-
messungen nur von der jiingsten Anlage mit 37,5 m2 in
etwa erreicht werden.

Richtstrecken spielen im Hauptstreckennetz eine unter-
geordnete Rolle gegeniiber den Querschlagen. Diese
werden in Abstanden von 500—600 m, ja gelegentlich bis zu
1000 m, und nach einer Gebirgsentspannung durch vorher-
eilenden Abbau der im Einwirkungsbereich liegenden Fl6ze
aufgefahren. Die Abstande zwischen den Blindschachten
betragen bei der durchweg flachen Lagerung mindestens
150 m und werden neuerdings betrachtlich vergréBert, so
z. B. bei einer Anlage auf 400 m.

Da die Kempen-Zechen infolge des schiefrigen Neben-
gesteins mit hohen Gebirgsdrucken rechnen miissen, ist
der Ausbau im ganzen Grubengebaude ungewdéhnlich stark
bemessen. In den durchweg nach der Stunde aufgefahrenen
Abbaustrecken findet man deutschen Tiirstock mit Poly-
gonverstarkung sowie Moll-Bégen auf Holzpfeilern. Die
Hauptstrecken und Fiillérter stehen in Betonformstein von
50-70 cm Starke, zum Teil mit Quetschholzeinlagen. Der
freie Querschnitt betragt durchweg 7—9,5 m2, auf den An-
lagen A und C sogar 12 m2 und mehr.

Neuerdings greift man zwecks Einsparung von Arbeits-
kraften bei der Streckenauffahrung zu Toussaint-Bégen,
die in Abstanden von manchmal nur 40 cm gesetzt werden.
Auf 2 Anlagen werden auch kreisrunde Blindschachte von
35 m und 43 m Dmr. mit Formsteinen gemauert, die all-
gemein auf der Zeche selbst hergestellt werden.

Infolge der giinstigen Lagerungsverhaltnisse ist die
Zusammenfassung der Gewinnung zu wenigen GroBabbau-
betrieben weitgehend durchgefiihrt, deren Bild dem Streb-
bau des Ruhrgebiets entspricht. Auffallend ist jedoch der
erhebliche Anteil des Bruchbaues gegeniiber den anderen
Versatzverfahren mit 81 g0 der Gesamtférderung der
Kempen. Dabei wird nur auf 3 Anlagen teilweise voll ver-
setzt, und zwar ausschlieBlich von Hand. Die s.ch iibertage
erhebenden kegelférmigen Bergehalden gehdren bereits
zum Landschaftsbild.

Entsprechend der Zusammenfassung des Abbaus zu
wenigen GroBbetriebspunkten ist die Strebférderung
iiberall mechanisiert. Es finden fast ausschlieBLch Schiittel-
rutschen mit Blechstarken bis zu 6 mm und nur selten
Bander Verwendung.

In den Abbaustrecken herrschen dagegen Trans-
portbander vor, die mit PreBluft oder auch elektrisch an-
getrieben werden. Grundsatzlich verkehren auf den Teil-
sohlen keine Férderwagen. Zur Uberbriickung gewisser
Lieferschwierigkeiten von Gummigurten ist man zur Zeit
bemiiht, Stahlgurte sowie Stahlgliederbander einzusetzen.
Grubenpferde gibt es im Kempen-Bergbau nicht mehr.
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werden iiberwiegend
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Fur die Zwischenférderung sind vor\viegend
Wendelrutschen mit Hohen bis zu 100 m und Stunden-
leistungen von 200 t oder mehr im Oebrauch. Daneben findet
man Forderberge mit festen Rutschen oder Hemmférderern
verschiedener Bauarten. Die Ladestellen liegen durchweg
in den Querschlagen und nur auf einer Anlage in den
Sohlenstrecken, da dort in langen Streben durchgehend
von Sohle zu Sohle abgebaut wird. Es treten Leistungen
von 700—1500 t/Tag auf, weshalb abgesehen von einem
Betrieb iiberall PreBluftvordriicker und Vorziehhaspel zum
Laden geschlossener Zuge eingebaut sind. Vom Streb bis
zu den Ladestellen auf den Hauptsohlen férdert man also
im FlieBverfahren nach neuzeitlichen Gesichtspunkten. Er-
wahnt sei noch, dafi es in den Kempen keine Ladewagen im
Streckenvortrieb gibt.

In den Hauptstrecken sind durchweg Lokomotiven
eingesetzt, und zwar iiberwiegend Diesel-, aber auch Akku-
mulator-, Fahrdraht- sowie Druckluftmaschinen verschie-
denster Firmen und Bauarten. Die Betriebe D und E sind
noch mit der Umstellung von Seilbahn- auf Lokomotiv-
forderung beschaftigt, wahrend sich C in der Entwicklung
befindet. Die iibrigen Anlagen verfiigen iiber mindestens
je 9 in Hauptstrecken einsatzfahige Maschinen von im
Mittel 25 PS. Auf 3 Anlagen sind Lokomotiven von 50 und
bis fast 100 PS vorhanden oder bestellt. Druckluft ais Be-
triebsmittel findet sich nur auf der altesten Anlage des
Gebiets und hat sich offensichtlich nicht durchsetzen
kénnen, wahrend der Elektroantrieb mit Fahrdraht- oder
Akkumulatorenspeisung langsam an Boden gewinnt. Die
erhebliche Verbreitung der Dieselmaschinen ist vor allem
auf die niedrigen Anschaffungs- und Rohdlkosten vor 1939
zuriickzufiihren.

Infolge der weitlaufigen Grubengebaude werden Ge-
schwindigkeiten von iiber 20 km/h angestrebt und teilweise
auch gefahren. Der mittlere gewogene Foérderweg miBt im
Durchschnitt der Anlagen 2 km und erreicht in einem Fali
sogar 3,2 km. PlanmaBige Personenbeférderung findet
jedoch nur auf der Halfte der Betriebe statt. Die belgische
Bergbehérde hat dafiir besondere, ganz geschlossene und
von innen mit Holz verkleidete Wagen 'vorgeschrieben. lhre
Lange betragt das 2—3fache der Kleinférderwagen.

Hohe Geschwindigkeiten und Lokomotivgewichte
haben ein gut verlegtes und stark bemessenes Gestange
zur Voraussetzung, die durchweg auch erfiillt ist. In den
Hauptférderstrecken sind mindestens 115 mm Profile mit
einem Metergewicht von 23 kg verlegt oder befinden sich
im Einbau. Schienen von 20 kg/m finden nur noch in
weniger benutzten, von Zubringelokomotiven bedienten
Teilen des untertagigen Streckennetzes Verwendung. Im
allgemeinen nimmt man Holzschwellen ais Auflage,
wahrend die noch vorhandenen Stahlschwellen wegen ihrer
leichteren Verschieblichkeit so>vie des schwierigen Unter-
stopfens nach und nach gegen hoélzerne ausgewechselt
werden. Die Mindestkurvenradien, soweit sie von ge-
schlossenen Ziigen durchfahren werden miissen, betragen
meist mehr ais 15 m; niedriger liegen die Anlagen F und
vor allem B mit nur 6 m bei einigen Kurven im Fiillort-
bereich.

Die Fiillérter sind nicht nur im Querschnitt, sondern
auch in der Lange knapp bemessen. Die Wagenumlaufe
weisen wie iiblich Ablaufberge und kurze Kettenbahnen
auf. Die Korbe werden durch PreBluftaufschieher iiber
Schwingbiihnen zum Ausgleich von Seilschwingungen und
-dehnungen beschickt. Lokomotivschuppen und Reparatur-
werkstattenmliegen im allgemeinen in demselben Raum;
sie diirften iibersichtlicher sowie groBer sein.

In den Schachten wird ausschlieBlich in Gestellen
geférdert, die bis zu 6 Tragboden fiir je 2 Wagen hinter-
einander aufweisen und fiir wechselseitiges Aufschieben
eingerichtet sind. Durch Verwendung von Sonderstahlen
hat man auf einer Zeche Gewichtsersparnisse von 30 bis
40 do je Korb erzielt. Erwahnt sei der ruhige Lauf bei
Geschwindigkeiten bis zu 20 m/s und Schienenfiihrung an

den Koépfen. Nur 4 von insgesamt 14 Schachten weisen
lediglich eine statt zwei Fo6rderungen auf. Die Schacht-
scheiben zeigen zum Teil noch verfiigbaren Spielraum

zwischen den Koérben sowie gegeniiber der Tiibbingsaule,
so daB gelegentlich eine bessere Einteilung mit dem Ziele
einer Vergroéfierung der Tragbodenflache oder der Ein-
richtung einer zweiten Fo6rderung moglich erscheint. Die
stark bemessenen Seile sind langsgeschlagen und von
Kundlitzenmachart.

Gliickauf

Von insgesamt 24 Férdermaschinen werden 3 Trommel-
maschinen mit Dampf angetrieben. Alle iibrigen haben
Koepescheiben mit neuzeitlichem Gleichstromantrieb und
Leonard-Schaltung, davon 3 mit Illgner-Rad. Samtliche
Foérdermaschinen sind fur groBe Leistungen und Teufen
gebaut. Ihr derzeitiges Leistungsvermégen betragt zu-
sammen rd. 81 700 t/Tag, wird also bei der gegenwartigen
Schachtférderung des Kempen-Gebietes rechnensch zu
450/o, d. h. unter Beriicksichtigung der Sonderfahrten fiir
Materiat und Seilfahrt mindestens zur Halfte, ausgenutzt.
Die FOTdergeriiste, von denen eines in Abb. 1 wieder-
gegeben ist, weisen allgemein Stahlkonstruktionen von
unterschiedlichster Pragung auf. Bemerkenswert ist bei
einigen die geringe Ubertreibfreiheit unter den Seilscheiben.

Abb. 1 Kennzeichnendes Fdérdergeriist aus dem Kempen-
Gebiet.

1 Ubertage werden die Koérbe auf MaB gezogen und mit

Hilfe von Aufschiebern beschickt. Die Hangebank be-
findet sich durchweg in ausreichender Ho6he iiber dem
Zechenbahnhof und ais Besonderheit auf einer Anlage
unmittelbar auf dem Rasen. Allgemein sind die Umlaufe
geraumig angelegt, weisen aber infolge des grofien Férder-
wagenparks keine Reserven auf und erfordern eine zahl-
reiche Bedienung. Die Zechen A und E verfiigen nur iiber
kleine Hangebanke mit engsten Kurvenradien von 3,5 und
4 m. Meist filhren mehr oder weniger lange Briicken mit
Forderketten zur getrennt liegenden Sieberei.

Die Siebereien sind im allgemeinen mit drei Viertel
ihrer Leistungsfahigkeit ausgenutzt. Der gr6Bte Teil der
Wipper, die im Mittel 250 Wippspiele in der Stunde machen
kénnen, nimmt jeweils 2 Wagen hintereinander auf. Die
aufgegebene Rohkohlenmenge wird von den Sieben und
trotz des hohen Bergegehalts auch von den Lesebandern
reibungslos verarbeitet.

Aufziige leichter Bauart heben die Materialwagen auf
die Hohe der Hangebank bzw. hangen sie zum Zechen-
Pj~tz ~jn- AuBer den Wippern der Sieberei gibt es noch
einige fiir den umfangreichen Bergetransport, aber auch fiir
den Landabsatz und die Kohlenlagerung, soweit diese--Auf-
g_at‘)jen nicht ausschlieBlich® den Umschlaghafen iibertragen
sind.

Zusammenfassend kann gesagt werden. daB die Foérder-
vorgange dem letzten Stand der Technik entsprechend
mechanisiert sind. Lediglich der Schacht-, Fullort- und
nangebankbetrieb weisen hier und da Engen auf, die einer
rorder- sowie Leistungssteigerung im Wege stehen und
deshalb beseitigt werden miissen. Moéglichkeiten dazu sind
durchaus gegeben.

Alt und Ausnutzung der vorhandenen Forderwagen.

Von den Ladestellen untertage bis zu den Wippern
aei ".eberei bestimmt die Verwendung von Forderwagen
das Bild. Wirtschaftlichkeit und Leistungsfahigkeit der da-

A\ischenhegenden Foérdervorgiinge hangen daher weit-
gehend von der Wagengestaltung ab.



Gluckauf

Samtliche Zechen in den Kempen verfiigen iiber einen
sehr grofien Foérderwagenpark, so z. B. die Anlage O von
7500 Wagen ohne die Sonderausfiihrungen fiir Holz- und
Materialbeférderung. Das Eigengewicht der Kohlenwagen
betragt im Mittel 460 kg bei einem Nutzinhalt von 885 1
(gegen 913 1 im Ruhrgebiet), wodurch sich ein Verhaltnis
der Nutz- zur Totlast von 1 :0,53 ergibt. Verglichen mit
deutschen Forderwagen ist dieser Wert ais sehr giinstig
zu bezeichnen, liegt er doch in gleicher H6he mit im Ruhr-
gebiet eingesetzten Wagen von mindestens 1400 1 Inhalt.

Bei den meisten Wagenkasten findet man die Form
der breiten Mulde. Sie sind genietet, an den Randern sowie
Ecken durch Flach- oder Winkeleisen versteift und mit
gufieisernen Puffern yersehen. Kastenbreite und -lange,
durch die die Grundflache des Wagens gegeben ist, liegen
im Mittel bei 780 bzw. 1500 mm. Die Gesamth6he betragt
durchschnittlich 1100 mm iiber SO. Von den Radern, deren
Abmessungen den bei uns iiblichen entsprechen, sitzt eines
lose und das andere fest auf der sich drehenden Achse;
Rollenlager herrschen vor. Der Radstand schwankt
zwischen 600 und 700 mm. Allgemein hat sich die Haken-
ringkupplung durchgesetzt.

Wenn sich trotz der unmodernen und keineswegs
grundsatzlich gewichtsparenden Bauweise das angefiihrte
giinstige Verhaltnis von Nutz- zu Totlast ergibt, so hat das
folgende Griinde. Einerseits konnte infolge Yerwerdung
von Spezialstahlen die Blechstarke fiir den Wagenkasten,
dessen Anteil an dem Gesamttotgewicht z. B. beim
deutschen Normwagen mehr ais zwei Drittel ausmacht,
sehr niedrig gehalten werden. Andererseits wurde das Ge-
wicht der deutschen Forderwagen bei der Normung bewufit
gesteigert, um die Widerstandsfahigkeit gegen mechanische
Beanspruchungen im Betrieb zu erhédhen. Man hielt also
eine besondere Steigerung von Lebensdauer und Zu-
verlassigkeit fiir schwerwiegender ais die Betriebskosten-
zunahme, die sich zwangslaufig aus der infolge gré6Berer
Totlasten zusatzlich zu leistenden Férderarbeit ergeben
muBte. Infolge der giinstigen Betriebsverhaltnisse im
Kempen-Bergbau brauchen die Wagen die Hauptférder-
sohle nicht zu verlassen, wodurch sich die Beanspruchungen
erheblich vermindern, die fiir die Festsetzung der deutschen
Férderwagengewichte ausschlaggebend gewesen sind. Dies
ermoglichte leichte Ausfiihrungen, ohne daB damit der
Nachteil einer verkurzten Lebensdauer yerbunden war. Im
Gegenteil kann der vorhandene Foérderwagenpark in den
Kempen zusammenfassend dahin beurteilt werden, daB er
zur Zeit mit 10 bis 12 Jahren iibermafiig lang benutzt wird
und sowohl dem Zustand ais auch der Bauart nach erneue-
rungsbediirftig ist. Das gilt auch fiir die umlaufenden 1000-
1-Wagen, die man erst durch Aufstockung auf diesen Inhalt
gebracht hat.

Bietet die Bauweise des derzeitigen Kempen-Férder-
wagens an sich fiir die Gestaltung der Betriebskosten Vor-
teile, so werden diese doch durch den geringen Nutzinhalt
je Wageneinheit restlos zunichte gemacht. Den Ausweg
zum Mittel- oder GroBférderwagen hat bisher keine An-
lage ernsthaft beschritten. (Lediglich die jiingste Anlage
beabsichtigte, 2000-1-Wagen einzufiihren). Schon bei der
jetzigen Forderung wird der Betrieb durch die grofie
Wagenzahl stark belastet. Bei einem Schichtenaufwand fiir
den angedeuteten Bereich der Wagenférderung von 9,2 je
100 t verwertbarer Férderung (gegen 4,7 an der Ruhr) er-
reichen die Wagen auf 4 Schachtanlagen ais héchste Um-
laufzahl 1,5 je Arbeitstag und machen bei den 3 iibrigen
taglich sogar nur einen Umlauf. Gelegentlich auftretender
Mangel an Laderaum fiihrte bisher stets zu einer Ver-
mehrung des Foérderwagenparks und damit zu einer Ver-
scharfung des MiBverhaltnisses von Schichtenaufwand zu
Wagenumlaufzahl.

Allgemeine Gesichtspunkte bei einer VergrélSerung

des Wageninhaltes.

Seit dem Jahre 1927 finden GroBférderwagen, gemeint
sind Wagen von 2000 1und mehr Inhalt, in zunehmendem
Mafie im europaischen Steinkohlenbergbau Verwendung. So
waren im Ruhrgebiet Mitte 1941 bereits 2368 derartige
Wagen eingesetzt, die mit einem mittleren Inhalt von 2570 1
je Wagen zusammen etwa 1,5°0 des umlaufenden Gesamt-
laderaums darstellten. Die Ursache zu dieser Entwicklung
bilden wirtschaftliche und technische Vorteile, die sich fiir
den Bergwerksbetrieb aus der Verwendung groBer Wagen-
einheiten ergeben. Sie seien in groBen Ziigen ohne Bedeutung
der Reihenfolge kurz aufgefiihrt:
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Senkung der Betriebskosten;

Steigerung der Leistungsfahigkeit des Forderbetriebes;
Einsparung von Arbeitskraften;

Verbesserung der Gruben- und Betriebssicherheit.

Das den erzielbaren Ergebnissen dieser 4 Gruppen zu-
kommende absolute wie relative Gewicht andert sich von
Fali zu Fali, wobei es von besonderem EinfluB ist, ob es
sich um die Planung einer Neuanlage oder die Umstellung
eines laufenden Betriebes von Klein- auf GroBférderwagen
handelt.

Im Kempen-Bergbau gilt es, ausschlieBlich bereits in
Forderung befindliche Schachtanlagen umz-ustellen, ohne
daB auch nur die Inbetriebnahme einer tieferen Bausohle
in absehbarer Zeit abgewartet werden konnte. Die oben
beschriebenen Verhaltnisse kommen jedoch der Einfiih-
rung von GroBférderwagen sehr entgegen. Die Férderung
ist auf Grund der flachen Lagerung an wenigen voll me-

chanisierten Ladestellen auf der Hauptférdersohle zu-
sammengefafit. Fremdversatzbetriebe gibt es nur in be-
schranktem Umfang auf 3 Anlagen, wahrend im iibrigen

versatzlos abgebaut wird. Hauptstrecken- und Schacht-
guerschnitte sind zwar nicht immer ausreichend bemessen,
aber sie lassen sich durch gewisse Anderungen zum Teil
besser ausnutzen. Die Wagenférderung von Hand bleibt
auf Gesteinsbetriebe und Gelegenheitsarbeiten beschrankt,
wahrend fiir Hauptstrecken und -schachte leistungsfahige
Lokomotiven und Foérdermaschinen zur Verfiigung stehen.

Die iibrigen Einrichtungen der Schachte, Fiillérter und
Hangebanke weisen jedoch yielfach Engen auf, die fiir den
Einsatz von GroBforderwagen mittels zusatzlicher Investi-
tionen beseitigt werden miissen. Der Kempen-Bergbau ist
auf Grund der ihm verbliebenen Gewinnspanne (der tat-
sachliche Reingewinn je t Absatzféorderung lag 1938 rd.
U/"mal sp hoch wie an der Ruhr) durchaus kapitalkraftig,
so dafi Betriebsverbesserungen in ziemlich breitem MaBe
vorgenommen werden kénnen, ohne iiberhaupt fremde
Mittel in Anspruch zu nehmen. Aber auch bei ungiinstigeren
Verhaltnissen miiBten>im Rahmen der nordwesteuropaischen
Wirtschaftsplanung notfalls unter zeitweiliger Inanspruch-
nahme von Staatsgeldern iiber kurz oder lang MaBnahmen
durchgefuhrt werden, die eine Fo6rder- und Leistungs-
steigerung ermoglichen. Die Umstellung von Klein- auf
GroBforderwagen verspricht in dieser Richtung besondere
Erfolge.

Die mit einer VergréBerung des Foérderwageninhalts
verbundene Abnahme der Wagenzahl laBt in den Kempen
eine betrachtliche Schichtenersparnis im Foérderbetrieb er-
warten. Da es sich bei den freiwerdenden ArbeitsJ
kraf ten um an den Bergbau gewodhnte Leute handelt,
kénnen diese zum gréBten Teil in der Gewinnung ein-
gesetzt werden und so unmittelbar zu einer Férder -
steigerung beitragen. Diese Aussicht bietet fiir den
Kempen-Bergbau in Anbetracht der am dortigen Arbeits-
markt bestehenden Schwierigkeiten besonderen Anreiz.

Die mit dieser Mehrférderung verbundene zusatzliche
Belastung des Foérderbetriebs kann in jedem Fali bewal-
tigt werden, da mit der Einfiihrung von GroBférderwagen
die Leistungsfahigkeit allgemein zunimmt. Ursachen
sind einmal die gréfiere Nutzlast je Wageneinheit und zum
anderen das noch giinstigere Verhaltnis von Nutz- zu Tot-
last von héchstens 1 :0,45. Diese Vorteile kommen samt-
lichen Fo6rderzweigen zugute. So wird die Nutzlast je
Treiben der Schachtférderung und je Lokomotivzug gréBer.
Die Aufstellangen je m3 Laderaum werden kiirzer, was die
Bereitstellung ausreichenden Wagenraums an den Lade-
stellen erleichtert und zur Vermeidung von Stillstanden
beitragt, die sich infolge der Fliefiférderung oft schon nach
wenigen Minuten bis in den Abbau fortpflanzen. Stérungen
und Pausen in der Schachtférderung lassen sich aus dem
gleichen Grunde sowohl am Fiillort ais auch auf der
Hangebank besser ausgleichen. Bei zunehmendem
Leistungsvermoégen des Fdrderbetriebes wird also die
gegenseitige Abhangigkeit der verschiedenen Foérder-
abschnitte weitgehend gelockert.

Ais weitere Folge des grofieren Wageninhalts gestaltet
sich der Zugverkehr erheblich ruhiger bzw. geht die Ver-
kehrsdichte zuriick. Die Haufigkeit aller sonstwie mit der
Wagenférderung zusammenhangenden  Arbeitsvorgange
nimmt ab, wobei hier besonders das noch von Hand auszu-
filhrende An- und Abkuppeln erwahnt sei. Die sonst nur
schwer zu bekampfenden, einen erheblichen Umfang ein-
nehmenden F6rderunfalle werden entsprechend zu-
riickgehen. Neben der Grubensicherheit wird aber auch die
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Fahr sicherheit erhéht insofern, ais einerseits die
groBen Wagengewichte grundsatzlich ein gut verlegtes so-
wie kraftiges Gestange erfordern, und anderseits die
Federung der Radsatze eine gleichmaBige Belastung sowie
Fiihrung der Rader gewahrleistet. Die durch Entgleisen
verursachten Stérungen werden somit erheblich ein-
geschrankt. (Das Einheben dennoch entgleister GroBférder-
wagen erleichtern Winden und Kettenziige, die bei jedem
Zug mitzufiihren sind.)

Weiterhin ergibt die Einfiihrung der GroBférderwagen
in den meisten Fallen eine Senkung der Betriebskosten.
Ersparnisse an Energie treten infolge geringerer Totlast
und besserer Fahrbedingungen in samtlichen Zweigen der
Wagenférderung ein. Ferner kann bei GroBférderwagen
infolge des ruhigeren Betriebsablaufs mit niedrigen War-
tungs- und Reparaturkosten sowie mit einer langeren
Lebensdauer gerechnetwerden. In den Kempen insbesondere
wird die Senkung der Lohnkosten im Foérderbetrieb von
Bedeutung sein.

Fiir die Wirtschaftlichkeit der Umstellung von
Klein- auf GroBférderwagen ist es entscheidend, daB der
Wagen entsprechend den jeweiligen Betriebsverhaltnissen
moglichst giinstig bemessen wird und nicht zur Erzielung
eines groBten Wageninhalts Anderungen vorgenommen
werden miissen, die in keinem Verhaltnis zu dem Betriebs-
kostengewinn stehen. Bei der Einzelplanung fiir die Schacht-
anlagen des Kempen-Bergbaues soli versucht werden, den
jeweils fortschrittlichsten Férderwagen giinstigsten Inhalts
zu ermitteln, dessen Anschaffungs- und Einsatzkosten durch
die Betriebskosten-Ersparnisse gerechtfertigt werden. Eine
dariiber hinausgehende Rentabilitat der Umstellung an sich
erscheint gegeniiber den allgemeinwirtschaftlichen, iiber-
geordneten Erfordernissen ais von untergeordneter Be-
deutung. Wesentlich ist dagegen, daB in Anbetracht der
Absatzlage am Kohlenmarkt Betriebsstillstande und damit
Forderausfalle bei der Umstellung vermieden werden.

a) Engste Querschnitte und giinstigste
WagenmaBe.

Eine FdérderwagenvergréBerung kann grundsatzlich in
Richtung der Breite, H6he und Lange erfolgen. Wahrend
die Héhe einen besonders starken EinfluB auf das Fas-
sungsvermoégen ausiibt, hangen von Breite und Lange vor
allem die Fahreigenschaften ab.

Betrachtet man diese 3 Ausdehnungsmadglichkeiten fiir
den Foérderwagen vom Standpunkt allgemeiner Betriebs-
erfordernisse aus, so findet die H6 he durch die Art der
Beladung und die Standsicherheit ihre Begrenzung. Wenn
auch fiir die Kohlenférderung in den Kempen Zentrallade-
stellen vorhanden sind, so kann, selbst bei Anschaffung
mechanischer Vorrichtungen, sowohl im Streckenvortrieb
ais auch bei den umfangreichen Streckenreparaturen ein
Beladen von Hand haufig nicht vermieden werden. Die
hierfiir gré6Bte Ho6he diirfte zwischen 1400 und 1500 mm
ilber Schienenoberkante liegen, womit zugleich eine fiir die
Grubensicherheit unerlaBliche Streckeniibersicht gewahr-
leistet ist. Auch beziiglich der Standsicherheit scheint bei
den bis auf weiteres unabanderlichen Spurweiten der um-
zustellenden Schachtanlagen dieses MaB giinstig zu sein.
Eine beim Beladen von Fdérderwagen der angegebenen
Hoéhe eintretende zusatzliche Kohlenzerkleinerung bleibt
ohne Bedeutung, da einerseits die Stiickigkeit durch die
giinstigen Fahreigenschaften der GroBférderwagen ge-
schont wird und andererseits die Kempen-Kohle durchweg
zur Verkokung gelangt.

Lange und Breite der Férderwagen sind dagegen
wesentlich von der Gestaltung des Grubengebaudes und
der Schachte abhangig, es sei denn, daB in den Flaupt-
schachten mit GefaBen gefordert wird. Breite Wagen haben
einen.giinstigen Fiillgrad und erleichtern die Anbringung
gefeaerter Radsatze, Zug- und StoBvorrichtungen. Ilhre
Handhabung im Fahrbetrieb ist angenehmer ais die von
schmalen und langen Wagen. Wird allerdings das Verhalt-
nis der Wagenbreite zur Spurweite gr6Ber ais 2:1, so
leidet wiederum die Standsicherheit. Fiir die Gestell-
forderungen im Kempen-Bergbau scheidet die Verwendung
eines eigentlichen Breitwagens, d. h. von mindestens
1200 mm, aus, da sich infolge der engen Schachtdurch-
messer dann jeweils nur eine Gestellférderung unterbringen
lieBe. Mit Riicksicht auf die Schachtférderleistung ist aber
schon jetzt der Doppelférderung der Vorzug zu geben, weil
die erheblichen Teufen und Nutzlasten in den Kempen
groBe Seilgewichte und -starken bedingen. Die bei ge-
gebenen Schachtdurchmessern erzielbaren und rechnerisch
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zu ermittelnden Wagenbreiten
900 mm.

Giinstigste Ausnutzung der Schachtscheiben gewahr-
leistet dagegen der Langwagen, dessen auBere Lange

liegen zwischen 800 und

so viel wie diejenige von 2 der gebrauchlichen Klein-
wagen, d. h. im Kempen-Gebiet 3000 bis 3300 mm, aus-
macht. Dieses MaB bietet fiir die mechanische Beladung

gewisse Vorteile, wirkt sich aber u. U. nachteilig auf die
Kurvenlaufigkeit fiir Ziige und Einzelwagen aus; hier kann
jedoch durch eine Anderung der Kurvenradien sowie des
Radstandes in gewissen Grenzen Abhilfe geschaffen
werden. Es ist natiirlich meist nicht méglich, den Lang-
wagen in der Strecke zu wenden.

Innerhalb dieses allgemeinen Rahmens fiir die Wagen-
gestaltung galt es nun, auf Grund der Raumverhaltnisse
in den von der Wagenférderung beriihrten Betriebsteilen
die fiir jede Schachtanlage bestmoéglichen Abmessungen zu
finden. Die Einfithrung eines Einheitswagens fiir den
Kempen-Bergbau scheitert, so verlockend der Gedanke
sonst ware, an den zu unterschiedlichen Gegebenheiten
und wiirde entweder auBerordentliche Umbauten bei der
einen oder schlechte Ausnutzung vorhandener Einrich-
tungen bei der anderen Anlage mit sich bringen.

Ausgangspunkt fiir die Planung einer Férderwagen-
vergroBerung muB im Einzelfall die Feststellung der freien

Q'uerschnitte sein, will man nicht vorhandene Maéglich-
keiten ungenutzt lassen oder unabsehbare Einsatz-
schwierigkeiten in Kauf nehmen. Hierzu sind iiber den

obigen Rahmen hinaus genaue MaBgngaben erforderlich.

Fiir den Verkehr auf der Hauptférdersohle wird der
Wagen vorteilhafterweise den Abmessungen des gréBten
Schienenfahrzeuges untertage, der Hauptstreckenlokomo-
tive, angepaBt. Das gilt vor allem hinsichtlich der Hoéhe
und Breite, wahrend die ganze Lange der Maschine meist
zu groB sein wird. Auf Grund der Lokomotivabmessungen
erscheint iiberall eine Wagenhéhe von mindestens 1450 mm
zuliissig, was dem fiir die Beladung giinstigsten MaB ent-
spricht. Eine geringe Uberschreitung der Maschinenbreite
bis zu 60 mm diirfte vielfath mégiich sein, ohne deswegen,
abgesehen von wenigen Ausnahmen, auf eingleisigen Ver-
kehr iibergehen zu miissen. Es sei darauf hingewiesen,
daB eine Streckenerweiterung zugunsten eines breiteren
Wagens wegen des auBerordentlich druckhaften Gebirges
in den Kempen -erhebliche Kosten verursachen wiirde und
daher zu vermeiden ist.

Besondere Bedeutung kommt den Abmessungen der
Koérbe hinsichtlich der Lange und Breite zu. Wahrend die
freie Hoéhe der einzelnen Tragbdéden durch Einhangen
neuer Koérbe vergréBert werden kann, bestimmt der Ab-
stand der Leitbaume die Lange der Kdrbe sowie der Wagen
und ist nur unter sehr groBen Unkosten zu verandern. Zum
Zwecke einer Wagenverbreiterung kann gelegentlich auf
den freien Spielraum zwischen den Kdérben bzw. gegen die
Schachtmauer zuriickgegriffen werden. Dabei ist zu be-
achten, daB auch eine seitliche Verschiebung der Leit-
baume erhebliche Schwierigkeiten mit sich bringt und még-
lichst zu vermeiden ist. In Ausnahmefallen kénnen ais
Mindestabstand zwischen den Koérben noch 120 mm und
gegen die festen Schachteinbauten 100 mm geniigen, wobei
dann eine verschleiBarme Schienenfiihrung der Kérbe ge-
wisse Vorteile bietet.

Baut man in die Hauptschachte GefaBférderungen ein,
so kénnen Wagenbreite und -lange freiziigiger gestaltet
werden. Fiir den Kempen-Bergbau kommt dieser Weg aus
verschiedenen Griinden, die nachstehend aufgefiihrt seien,
jedoch nicht in Betracht:

Fuli- und Entladeeinrichtungen beanspruchen einen
erheblichen Raum und wurden infolge der niedrigen
Fordergeruste sowie engen, unter starkem Druck
stehenden Fiillérter nur nach schwierigsten Umbauten
unterzubringen sein;

allec Kempen-Zechen verfiigen, wie erwahnt, nur
f- ¢ ..fdiachte, von denen einer 2 Gestellférderungen
tur Seilfahrt und Materialbeférderung der Fo6rder- und
Vorrichtungssohle behaltcn muB;

in dcm zweiten Schacht konnten eine und, bei
Ausstattung mit besonderen Vorrichtungen sowie unter

Anpassung an den bisherigen Korbaguerschnitt, auch
zwei CjefaBfordcrungen vorgesehen werden;
beide GefaBférderungen waren schon jetzt oder

in absehbarer Zeit fiir die Kohlenférderung heranzu-
ziehen wahrend die Berge mit besonderen Wagen im
uestell gehoben werden miiBten, soli nicht bei ohnehin
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schon iiberlasteten Waschen eine zusatzliche Verun-
reinigung der Rohkohle eintreten;

bei den groBen Untertagebelegschaften bestande
zur Vermeidung weiterer Arbeitszeitverluste fiir den
Anmarsch die Notwendigkeit, neben der Gestellférde-
rung auch die GefaBe zur Seilfahrt heranzuziehen;

die erforderlichen Umbauten wurden zur langeren
AuBerbetriebrahme eines Schachtes zwingen und er-
hebliche Forderausfalle sowie Kosten zur Folge haben.

Hangebank und Wipper sind fiir die VergréBerung des
Férderwagens nur bei der Gestellférderung von Bedeutung,
jedoch. kénnen die notwendigen Anderungen meist ohne
Schwierigkeiten im laufenden Betrieb vorgenommen
werden. Der gelegentlich erforderliche Einsatz neuer
Wipper laBt keine iibermaBigen Kosten erwarten.

Im folgenden wurde fiir die verschiedenen Anlagen
in den Kempen das jeweils an einer anderen Stelle liegende,
derzeit engste MaB fiir die Férderwagenvergr6Berung fest-
gestellt und gepriift, wieweit eine Uberschreitung des-
selben erreichbar erschien. Dazu ist zu bemerken, daB sich
je nach den im Einzelfall durehzufiihrenden Umbauten der
engste Querschnitt von einer Betriebseinrichtung zur an-
deren verschiebt. Abgesehen von den zur Zeit umlaufen-
den Férderwagen sollen die erzielbaren MaBe fiir folgende
3Umbaumaoéglichkeiten betrachtet werden (s. Zahlentafel 1),
wobei die erste Stufe lediglich gemeinsam mit den beiden
anderen und in Abhangigkeit von den durch diese he-
stimmten Wagenabmessungen Bedeutung erlangt:

GZ (Gestange und Zubehor): Anderung bzw. Erneuerung
von Kurven, Schwingbiihnen, Kettenbahnen, Ablauf-

bergen, Bremsen sowie sonstiger Fiillort- und Hange-
bankeinrichtungen;

W (Wipper): Anderung bzw. Erneuerung der Wipper
nebst Siebaufgabe;

S (Schacht): Erneuerung bzw. Anderung der Koérbe und

Schachtschleusen.

Die im Rahmen der einzelnen Umbaustufen erzielbaren
auBeren WagenmaBe sind nach Schachtanlagen in Zahlen-
tafel 1 zusammengestellt und wurden auBerdem zeichnerisch
in den Schachtscheiben eingetragen. Wie bereits angedeutet,
ergeben sich recht unterschiedliche Werte.

Der mit diesen groBten Wagenabmessungen verbun-
dene Inhalt wurde auf Grund des von Glebel veroffent-
lichten Schemas ermittelt. Es darf angenommen werden,
daB die Raumausnutzung bei GroBférderwagen aus-
reichende Fortschritte machte, um die sich aus dem rech-
nerisch ermittelten Schema ergebenden Werte nur un-
wesentlich zu unterschreiten und haufig zu erreichen.

Fiir die Wagenwahl auf der einzelnen Anlage mussen
folgende Richtlinien beachtet werden:

1. Der Inhalt ‘eines einzufiihrenden GroBférderwagens
muB mindestens dem von 2 Kleinwagen entsprechen;
2. Je groBer der Inhalt desto besser;

3. Inhalts darf

ist,

Eine Unterschreitung des gréBtmaoglichen
nur dann eintreten, wenn sie an sich unerheblich
aber betrachtliche Kapitalersparnisse ermoglicht.
Der ersten Forderung nach dem doppelten Kleinwagen-
inhalt geniigen die mit den Umbaustufen W und GZ er-
reichbaren Abmessungen bei zwei Anlagen und fuhren auf
den Bergwerken A wie B sogar zu GroBférderwagen. Die
ilbrigen Anlagen kénnen also erst mit Durchfiihrung der
Umbauten S den angemessenen und zugleich groBten
Wageninhalt erhalten. Bei D und F wird zwar der ersten

1 Gluckauf 73 (1937) S.1009. 1037.
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Forderung geniigt, entscheidend ist aber hier fiir die
Durchfiihrung der MaBnahmen S der ausschlieBlich mit
diesen erzielbare erhebliche Inhaltsgewinn von weiteren
60 bzw. 76 do.

Fiir den Betrieb B betragt dieser Gewinn nur 100/0,
weshalb eine Durchfiihrung des Umbaues S, hier bestehend
aus neuen Korben und Schachtschleusen, nicht gerecht-
fertigt erscheint. Der ohnedies erzielbare Wageninhalt von
2500 1 wird samtlichen Anforderungen des Betriebes ge-
niigen und bedeutende Vorteile mit sich bringen.

Bei der Schachtanlage A lieBe sich zwar der Wagen-
inhalt durch die MaBnahmen S noch um 18 oo steigern, was
aber schwierige Umbauten der Férdergeruste und betracht-
liche Forderausfalle mit sich bringen wiirde. Im besonderen
der letzte Grund spricht dafiir, auf den gréBtmoéglichen
Wageninhalt in diesem Fali zu verzichten. Der auch so er-
reichbare GroBférderwagen weist immerhin 2250 1 Inhalt
auf.

Der Rauminhalt liegt fiir die somit giinstigsten
Wagenabmessungen zwischen 2230 und 3000 1 und betragt
im Durchschnitt fiir den Kempen-Bergbau 2580 1

In der Zahlentafel 1 ist der gewahlte Wageninhalt fiir
Kohle mit dem Faktor 0,98 und fiir Berge mit 1,46 um-
gerechnet worden. Beide Werte sind Erfahrungszahlen der
Kempen-Zechen. Erwahnt sei noch, daB fiir die angege-
benen Wagengr6Ben ein Verhaltnis der Nutz- zur Totlast
von nicht iiber 1 :0,45 erwartet werden kann.

b) Maschinenleistungen und Sicherheiten.

Weiter bleibt zu untersuchen, ob die vorhandenen
maschinellen Einrichtungen fiir einen Betrieb mit Foérder-
wagen von dem geplanten Inhalt ausreichen oder unter Um-
standen zu verandern sind. Ais wichtigste soli zunachst die
Schachtférderung betrachtet werden.

Den Ausgangspunkt bilden die Nutzlasten, fiir welche
die Férdermaschinen ausgelegt sind. Sie liegen in den
Kempen verglichen mit deutschen Verhaltnissen sehr hoch
und erfahren ihre héchste Ausnutzung teils bei der Kohlen-,
teils bei der Bergeférderung. Mangeis brauchbarer Unter-
lagen wurde bei der Berechnung der zukiinftigen Foérder-
wagenzahl davon ausgegangen, daB die h6chste derzeit auf-
tretende Nutzlast in keinem Fali um mehr ais 100/0 iiber-
schritten werden darf, weil sonst u. U. die Maschinensicher-
heiten nicht ausreichen und auBerdem eine Erhohung der
Seilrutschgefahr bei einseitiger Uberlast eintritt. Da die
Nutzlasten je Wageneinheit beim GroBférderwagen um das
2- bis 3fache zunehmen, wird die Wagenzahl je Korb ent-
sprechend geringer, wodurch die bisherige hdéchste Nutz-
last voll fiir die Kohlenférderung in Anspruch genommen
werden kann.

Ferner nimmt meist die Zahl der zu beschickenden
Tragb6den ab. Der auf das Umsetzen entfallende Anteil
der Gesamtférderzeit wird dadurch zugunsten der reinen
Fahrzeit zuriickgehen mit der Folge, dafi die fiir eine be-
stimmte Nutzlast gebaute Maschine gréBere Fdérdermengen
ziehen kann. Diese Mehrleistung iibt auf die Dampfférder-
maschinen iiberhaupt keinen und auf die elektrisch ange-
triebenen nur insofem eine:n EinfluB aus, ais die fiir die
Abkiihlung der Antriebsmotoren zur Verfiigung stehenden
Pausen bei vollstandiger Auslastung der Fdérderung ge-
ringer werden und u. U. die Anbringung eines Ventilators
erforderlich machen. Bei den reichlich bemessenen Foérder-
maschinen in den Kempen ist dies jedoch bis auf weiteres
nicht zu befiirchten.

Das im Mittel um 18 do giinstigere Verhaltnis von Nutz-
zu Totlast der GroB- gegeniiber den Kleinférderwagen hat

1 Mogliche und gewahlte Férderwagenmafle.

Gewahlte GroBférderwagen

f Hohe iiber Inhalt
rd Derzeit. AuBere Breite uber Puffer  Schienenoberkante Nutzi nhalt
Forder=nhait mm mm 1 Inhalt Leer-  padstand  SPU—
anlage mm Rohkohle Berge gewicht weite
| GZ 1 W 1S Gz |[WsS GZ | W S GZ 1 W S 1 kg kg kg mm mm
a b c | d e f 1 S h ] i k 1 1 m n o P q r s t
A 1000 _ 820 830 — !3200 — 1300 1450 - 2250 2650 2250 2200 3290 1010 1100 600
B 850 780 820 90D 1600 3290 1250 1400 1450 1030 2500 2760 2500 2450 3650 1100 10HO 600
C 10"0 840 1000 3200 1200 1450 1900 3000 3000 2940 4380 1300 1200 600
D 706 900 3290 950 1450 1550 2760 2760 2700 4030 1230 1200 600
E 755 — 750 — [ 3000 |noo 1450 — 11450 2230 2230 2180 3260 1005 1100 550
F 800 - 780 830 — 3200 — 1100 1450 — 1 1630 2600 2600 2550 3800 1130 1100 600
G 1050 840 900 3200 1150 1450 1800 2700 2700 2640 3940 1200 1200 555
GZ: Mdégliche Abmessungen bei Anderung der Kurven, Schwingbiihnen, Bremsen usw.
W . Anderungen |- und Wir p~randerung.
S . l,- Korb-, Schleusen- und Wipperanderung
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zusammen mit einer Verminderung der Korbgewichte, z. B.
bei Fortfall von Tragboden, fiir die Férdermaschine inso-
fern eine Bedeutung, ais beide Mate die gesamte zu be-
schleunigende oder abzubremsende Masse geringer wird.
Wenn auch nur unerhebliche Energieersparnisse dadurch
eintreten, so wird es doch infolge dieser Verbesserung in
dem einen oder andern Fali moéglich sein, die positive und
negative Beschleunigung sowie die Fahrgeschwindigkeit zu
erhéhen bzw. bei zukiinftigen Teufen zu erhalten, ohne
daB wegen der an sich groBen Gesamtmasse die Seilrutsch-
gefahr vermehrt wiirde.

Um beziiglich der Seilsicherheiten Klarheit zu gewinnen,
wurden die vorhandenen Seile nachgerechnet. Die Seilein-
bandgewichte waren bekannt. Fur die Korbgewichte wurde,
soweit neue Korbe zur Verwendung gelangen, gewicht-
sparende Bauweise angenommen. Bei zwei Ajilagen bleiben
die alten Ko6rbe in Betrieb. Die Zahl der Tragboden betragt
zur Beschleunigung der Seilfahrt mindestens 4 und nur 3
bei den Schachten D wegen des niedrigen Schachtgeriistes.
Die jeweils gr6oBte maschinenseitige Nutzlast (s. oben) er-
gibt die zuliissige Anzahl von Kohlen- oder Bergewagen,
woraus sich dann wieder eine tatsachliche gréBte Nutz-
und Forderlast errechnet. Zur Ermittlung der Seilfahrt-
belastung sind der Platzbedarf mit 0,18 m2und das Gewicht
mit 75 kg je Person sowie 30 kg je VerschluBtiir eingesetzt
worden. Nach Zusammenrechnung der Gesamtlasten be-
tragen die Sicherheiten fiir die Seilfahrt durchweg 10 und
fiir die Giiterférderung 7. Nur in einem Fali liegt der Wert
fiir die Seilfahrt bei 9,49, ist also nach den preuBischen
Seilfahrtsbestimmungen noch zulassig. Die entsprechenden
belgischen Seilsicherheiten von 9 bzw. 7 sind damit eben-

falls iiberall vorhanden. Die Seile kénnen also in Betrieb
bleiben, wobei lediglich darauf geachtet werden muB, daB
die zugrunde gelegte Anzahl von Kohlen- bzw. Berge-

wagen nicht iiberschritten wird.

Sehr gunstig wirkt sich die Verringerung der Totlast
auf die sé6hlige F6rderung aus. Da die Foérderwege die
gleichen bleiben, kommt der Gewinn in voller Héhe ais
Mehrférderung je Lokomotivzug zum Ausdruck. Betragt
bei den in der Campine weit verbreiteten Dieselmaschinen
die Zugkraft am Haken im Durchschnitt 600 kg in der
schnellsten Gangart und legt man einen Kraftbedarf von
8 kg je t fiir den in Fahrt befindlichen Zug zugrunde, so
ergibt sich eine mégliche Gesamtlast von 75 t je Zug.
Dies bedeutet bei den Kleinwagen im Mittel eine Roh-
férderung von 75- 39,75 = 35,25 t und bei GroBférderwagen
eine solche von 75—33,75= 41,25 t, d. h. eine Mehrfor-
derung von 61 oder 18 do je Lokomotivzug. Diese Erh6hung
der Leistungsfahigkkeit wirkt sich auf den gesamten Loko-
motivbetrieb aus und ist ein Mindestwert, weil infolge der
besseren Fahreigenschaften der GroBférderwagen eine
Herabsetzung der Reibungsverluste und damit der je t Last
erforderlichen Zugkraft erwartet werden kann. Erwahnt
sei noch, daB die Aufstellangen derartiger Ziige im un-
giinstigsten Falle um 90/0 und im gunstigsten um 49 do
zuriickgehen. Da man fiir die Bremsung von GroBférder-
wagen bisher noch keine einwandfreie Lésung gefunden
hat, ist zunachst eine Bremsvorrichtung fiir den einzelnen
Wa”en nicht in Aussicht genommen worden. Bei den
groBen Grubenfeldern und dadurch bedingten hohen Fahr-
geschwindigkeiten wird man aber auch im Kempen-Berg-
bau eine Lo6sung dieser Frage finden miissen. Uber die zu
beriicksichfeenden Gesichtspunkte (sowie den heutigen
Stand der Fdérderwagenbremsung hat Dr.-Ing. Schmidt
von Bandell eingehend berichtet.

Samtliche iibrigen fur die Wagenbewegung vorhan-
denen Einrichtungen lassen sich meist mit geringen Mitteln
fiir die gréBere Gesamtlast der Einzelwagen umbauen. Bei
den im allgemeinen preBluftbetriebenen Vorzieh-und Au f-
schiebevorrichtungen wird gelegentlich ein gréBerer
Zylinder sowie ein starkeres Zugmittel erforderlich sein,
wahrend die durchweg fur gleichzeitige Beférderung
mehrerer Kleinwagen bestimmten Kettenbahnen durch
eine entsprechende Herausnahme von Mitnehmern und
unter Umstanden eine Verstarkung des Antriebes den
veranderten Bedingungen angepaBt werden. Bei den orts-
festen Wagenbremsen ist, soweit sie fiir die gleichzeitige
Aufnahme von 2 Wagen eingerichtet sind, die Bremskraft
zu verstarken und im anderen Falle ein Austausch gegen
neue vorzunehmen, die dann zweckmaBig den Wagen-
kasten oder die Rader seitlich angreifen. Bei den langen

1 Einsatz von GroBférderwagen im Steinkohlenbergbau Oberschlesiens.
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Doppelwippern mit hintereinander stehenden Wagen
handelt es sich dagegen zum Teil um eine Vergr6Berung
der Durchfahré6ffnung auf die MaBe des GroBférderwagens,
wahrend der Antriebsmotor der gleiche bleiben kann. So-
weit der Laufringdurchmesser zu klein ist, laBt sich die
Anschaffung eines neuen Wippers jedoch nicht umgehen.

Es ist also festzustellen, daB die in ihren Abmessungen
den jeweils erreichbaren Querschnitten angepafiten Grofl-
forderwagen beachtliche sowie Nutzen versprechende In-
halte annehmen wund ihrer Einfiihrung beziiglich der
maschinellen Einrichtungen keine besonderen Schwierig-
keiten entgegenstehen.

Bauart der zukiinftigen Wagen und fordertechnische
Forderungen.

So entscheidend aufiere Abmessungen und Inhalt fiir
die Umstellung auf GroBférderwagen smd, so wichtig
kénnen innerhalb dieser Grenzen Formgebung und tech-
nische Ausstattung des Wagens fiir den Wirtschaftlichen
Erfolg sein. W'eitestgehende Erfiillung der fprdertech-
nischen Férderungen muB auch hier das Ziel sein, und
zwar sowohl beziiglich des Wagenkastens ais auch des
Untergestells. Ais wichtigste seien folgende Gesichtspunkte
herausgestellt, die teils einander ergiinzen, teils auch zu-
widerlaufen:

leichter Lauf, maBiges Wartungsbediirfnis:

gute Kurvenwendigkeit, groBes Standvermdgen;

geringes Totgewicht, lange Lebensdauer;

hohe Unfall- und Betriebssicherheit.

Die Forderungen betreffen im wesentlichen das Fahr-
gestell, das bei den iiblizhen GroBférderwagen die empfind-
lichsten Teile einschlieBt und etwa ein Drittel des Gesamt-
totgewichts ausmacht. Seine Gestaltung ist fiir Fahreigen-
schaften und Herstellungskosten des gesamten Wagens von
gréBtem EinfluB.

Leichter Lauf bedeutet heute im Fdérderwagenbau
kein Problem mehr. Schrag- oder Kegelrollenlager zu-
sammen mit einer guten Schmierung gewahrleisten auch
bei groBen Foérderlasten eine niedrige Reibung gegen die
feststehenden Achsen. Fiir die Lebensdauer ist es ent-
scheidend, daB weder Grubenwasser noch irgendwelche
Verunreinigungen, so z. B. Quarzstaub, in die Lager ein-
dringen kénnen und diese iiber eine Zersetzung der Fett-
schmiere oder unmittelbar auf inechanischem Wege zer-
stéoren. Sehr gut bewahrt hat sich die vollstandige Kap-
selung der Lager unter Verwendung von Rillendichtungen
an der Austrittseite der Achsen. Bei besonders aggressiven
Grubenwassern diirfte auBerdem die Anwendung eines
inetallverseiften, wasserunléslichen Fettes in Frage kommen.
Mit der Lagerkapselung wird ferner erreicht, daB eine
Schmierung fiir etwa 3 jahre vorhalt, wodurch das War-
tungs bediirfnis des Gelaufs und zugleich der Wagen
erheblich abnimmt. — Es sei auch darauf hingewiesen,
daB bei GroBféorderwagen die Reinigung an sich infolge der
grofieren Abmessungen aller Teile wesentlich erleichtert
wird.

Standvermoégen und Kurvenwendigkeit
sind beide vom Verhaltnis der Spurweite zum Radstand so-
wie von der durch die auBeren Wagenabmessungen gege-
benen Schwerpunktlage abhangig. Das Durchfahren der
Kurven gestaltet sich umso giinstiger, je mehr sich das Vier-
eck zwischen cfen Radern dem Quadrat nahert. Dies wiirde
bei den vorliegenden Spurweiten von 550 bzw. 600 nun
einen Achsabstand ergeben, der bei Wagenlangen von
ilber 3000 mm den Wagen bei schneller Geradeausfahrt in
schaukelnde sowie schlingernde Bewegungen versetzen und
ais Folge davon zum Entgleisen bringen wiirde. Wird da-
gegen der Radstand moéglichst groB gewahlt, so erreicht
man zwar einerseits =ehr gute Spurhaltung und verhindert
weitgehend das Aufsitzen bzw. Unterfassen von Wagen in
Kettenbahnen oder beim Aufschieben; anderseits inufiten
aber zur Vermeidung eines Festklemmens der Rader in den
Kurven sehr groBe Kriimmungshalbmesser gewahlt werden.
Dies stoBt aber im besonderen untertage auf erhebliche
Schwierigkeiten. Der Bestwert fiir den Radstand liegt daher
zwischen beiden Extremen und diirfte sich dem doppelten
MaB der Spurweite d. h. 1100 bis 1200 mm nahern. Wenn
ocn " ac*stanc* “er Vorhandenen Lokomotiven damit bis zu
2d() mm iiberschritten wird, so ist dem wegen des gerin-
j2er?n  Jfnstgewichtes der Wagen hinsichtlich der Kurven-
1lnnn bes®°n(Jere Bedeutung beizumessen. Bei
1100 mm Radstand kénnen Halbmesser von 10 in mit ge-
schlossenen Ziigen und von 6 m in entkuppeltem Zustand
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noch einwandfrei durchfahren werden. Lediglich bei der
Anlage B sind zahlreiche Kurven untertage erheblich enger
und lassen, abgesehen von den auch dann gelegentlich er-
forderlichen Streckenerweiterungen, hier ais unterste
Grenze einen Radstand von 1000 mm ais angebracht er-
scheinen, um den beiden Forderungen noch gerecht zu
werden.

Die weiteren Gesichtspunkte, so z. B. beziiglich der
Lebensdauer, beziehen sich mehr auf die Gesamtheit des
Forderwagens. Es wurde schon erwahnt, daB man beim
deutschen Normwagen eine im ailgemeinen widerstands-
fahige Bauweise durch groBe Blechstarken erreichte und
den Nachteil erheblicher Totge wieli te in Kauf nahm.
Dieser Weg ist bei GroBférderwagen nicht gangbar; es
muB vielmehr eine moéglichst weitgehende Einsparung am
Totgewicht angestrebt werden, um den Nutzen einer Um-
stellung nicht zu beeintrachtigen. Nimmt man fiir den
groBen Wagenkasten Bleche von nur 4 oder 4,5 mm Starke,
so laBt sich dennoch, abgesehen von der Wahl hochwertigen
Stahls, durch besondere MaBnahmen die Widerstandsfahig-
keit sehr erhéhen.

Hierfiir kommt zunachst der Wagenkasten selbst in
Frage, und zwar sowohl beziiglich der Formgebung ais
auch der Verarbeitung. GroBe Steifigkeit des Behalters er-
zielt man durch Herstellung der Kopfteile ais PreBstiick,
elektrische Versch\veiflung derselben mit dem Mittelteil so-
wie Aussteifung der Kastenrander mit einer umlaufenden
Hohlleiste. Der Behalterboden kann dabei flach, mulden-
férmig oder nach den Seiten gleichmaBig ansteigend
ausgebildet sein, je nachdem Wageninhalt und -bauweise
es erfordern. Wahrend bei Neuanlagen der Wagenkasten
rechteckig ausgefuhrt werden kann, erscheint es im vor-
liegenden Falle hier und da notwendig, durch eine Ab-
schragung der Stirnflache nach oben sowie in besonderen
Fallen der Seitenwiinde zu den Wagenenden hin alle un-
mittelbaren StoBbeanspruchungen vom Wagenkasten fern-
zuhalten, wie sie sich in engen Kurven, beim Aufschieben
und in steilen Kettenbahnen ergeben kénnen. Durch eine
derartige Formgebung werden bei gleichzeitiger Ver-
meidung scharfer Kanten und Ecken die zahlreichen
Forderunfalle erheblich eingeschrankt, die auf Quet-
schung, im besonderen der Hande und Finger, zwischen
aufeinanderprallenden Wagen zuriickzufiihren sind.

Von groBer Bedeutung fiir Lebensdauer und leichte
Bauweise des Wagenkastens ist es ferner, ihm die betriebs-

maBigen Erschiitterungen sowie StoB- und Zugbean-
spruchungen zu ersparen und deren Aufnahme weitest-
gehend dem Fahrgestell zu iibertragen. Dieses laBt sich

dafiir nur bei geringer Gewichtszunahme ausreichend ver-
starken, soweit die auftretenden Krafte nicht schon durch
die Federung von Radsatzen, Zug- und StoBvorriclitungen
ilberhaupt abgefangen werden. Entsprechende Federungen
gehdren trotz der nicht unbetrachtlichen Kosten bereits zum
gewohnten Bild von GroBférderwagen und bieten keine
Schwierigkeiten mehr. Sie gewahrleisten neben ruhiger
Fahrweise eine weitgehende Materialschonung und tragen
zur Betriebssicherheit sowie Zuverlassigkeit der
Wagenférderung wesentlich bei.

Neben diesen Gesichtspunkten bleibt noch zu priifen,
wie weit der GroBforderwagen Nebenaufgaben zu iiber-
nehmen hat, die auf seine Gestaltung von EinfluB sein
konnten. An erster Stelle steht die Frage der Berge-
férderung. Die untertage anfallenden Berge werden nur
auf 3 von 7 Schachtanlagen in den Kempen teilweise ver-
setzt und im iibrigen samtlich zutage gelioben. Wahrend
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das Beladen von GroBféorderwagen in gréfieren Gesteins-
betrieben maschinell und nur gelegentlich von Hand erfolgt,
worauf bei der Festsetzung der Wagenhohe Riicksicht ge-
nommen wurde, gestaltet sich die Entleerung von GroB-
wagen untertage gegeniiber kleineren Férderwagen recht
schwierig. Sind, wie auf der Anlage A, nur wenige
Zentralkippstellen vorhanden, so kénnen diese mit
Kreiselwippern ausgestattet werden, die die Verwendung
eines einheitlichen, starren GroBférderwagens im gesamten
Grubenbetrieb gestatten. Anders liegen jedoch die Verhalt-
nisse bei den Zechen C und G. Hier werden die Kippstellen
mit fortschreitendem Abbau haufig verlegt, so dafi ein
groBziigiger Ausbau derselben unwirtschaftlich sein wiirde.
Da aber einerseits durch die Umstellung auf GroBférder-
wagen kleine Wagen frei werden, und andererseits die
wenig umfangreiche Bergezufuhr lediglich zwischen Ge-
steinsbetrieben und Kippstellen sowie im wesentlichen
auBerhalb der Hauptféorderstunden in geschlossenen Ziigen
stattfindet, erscheint die Weiterverwendung von Klein-
wagen fiir diesen Zweck vorteilhaft. Der Nachteil, daB
zwei Wagengréfien im Betrieb umlaufen, tritt hier kaum
in Erscheinung und wird durch die Einsparung eines sonst
erforderlichen Ausbaus der Kippstellen oder einer Beschaf-
fung besonderer Bergewagen sowie durch die Erhdéhung
der Umlaufzahl fiir die dann ausschliefilich der Kohlen-
forderung dienenden GroBférderwagen wettgemacht. Erst
bei einer erheblichen Vermehrung der Versatzbetriebe
wiirde fiir beide Anlagen die Einrichtung von Zentralkipp-

stellen und damit die Verwendung eines einheitlichen
Wagens in Betracht kommen. Tatsachlich aber ist in den
Kempen wegen des auf absehbare Zeit bestehenden

Mangels an Arbeitskraften eher ein weiterer Riickgang der
Versatzwirtschaft zu erwarten und deswegen eine mit
groBen Kosten Aerbundene Verbesserung sowie Umstellung
derselben nicht angebracht.

Fiir die Beférderung schweren oder sperrigen Aus-
bauzubehérs sowie von Maschinenteilen diirften
unter Zuhilffenahme von Flaschenziigen zum Ein- und
Ausladen GroBférderwagen wegen ihrer Geraumigkeit
einige Vorteile bieten und in besonderen Fallen fiir iiber-
grofie Teile wie bisher nach allen Seiten offene Teckel
verwendet werden. Soweit es sich um Betonformsteine,
Zement und Méortel handelt, die an den Verbrauchsstellen
bereitgestellt oder gekippt werden miissen, empfiehlt sich
weiterhin der Gebrauch des von Hand und uberall Kipp-
baren Kleinwagens. Die Anschaffung von SpezialgroB-
forderwagen, die sich fiir die verschiedensten Zwecke her-
stellen lassen, kommt wegen der hohen Kosten sowie der
geringen Ausnutzung bis auf weiteres im Kempen-Bergbau
nicht in Betracht. Dies gilt zukiinftig auch hinsichtlich der
Personenbeférderung, die in GroBférderwagen
sicherer und beguemer ais bisher vonstatten geht, wenn
wegen der gréfieren Wagenhdhe Einsteigerampen vor-
gesehen sowie unter Umstanden besondere Sitze eingehangt
werden. Ganz geschlossene Personenwagen, wie sie von der
belgischen Bergbehérde zur Zeit vorgeschrieben sind,
diirften sich daher eriibrigen.

Der Grofiférdenvagen kann somit allen erdenklichen
Betriebsforderungen in den Kempen weitestgehend an-
gepaBt und dariiber hinaus den verschiedensten Nebenauf-
gaben in gréBerem MaBe ais der Kleinwagen gerecht
werden. Lediglich dort, wo untertage Material- oder Berge-
wagen durch Kippen von Hand entleert werden miissen,
bietet die Weiterverwendung des bisherigen Kleinwagens
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Abb. 2. GroBférderwagen der Saargrube Heinitz.
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in értlich beschranktem, zur Erfiillung dieser Sonderzwecke
ausreichendem Umfang gewisse Vorteile.

Die in den Abbildungen 2—5 wiedergegebenen Ent-
wiirfe fiir GroBférderwagen wurden von Wagenbaufirmen
des Ruhrbezirks teils friiher, teils auf Grund der gewahlten
WagengréBen und -abmessungen (s. Zahlentafel 1) sowie
der aufgefuhrten férdertechnischen Forderungen angefer-
tigt oder kommen diesen zumindest sehr nahe. Sie alle
stellen Behalterwagen dar, deren gegen chemische Zer-
setzung stark verzinkte Kiisten mit dem Fahrgestell zu einer
Einheit verschweiBt sind. Fiir die Ausstattung im einzelnen
ergibt sich folgendes Bild.

Form wund Inhalt der Kasten sind verschieden.
Abb. 2 zeigt eine recht gute Raumausnutzung, federnde
Zug- und StoBvorrichtungen sowie aufierdem die Federung
der Radsatze. Wahrend dieser Wagen in' einem fruheren
Fali geliefert wurde, vermitteln die schematischen Abb. 3—5
einen Eindruck von den fiir die Kempen geplanten Abmes-
sungen, und zwar eines mittleren (Anlage F), des kleinsten
(Anlage E) sowie gréBten Wagens (Anlage C).

Wahrend die Behalter von den Herstellern durchweg
einheitlich verarbeitet sind, werden Fahrgestell und
Zubehdrteile recht verschiedenartig ausgebildet. Wegen der
Federung der Achren miissen diese beweglich gefiihrt
werden. Es ergibt sich ferner die Frage, ob die Tragfedern
der Wagenkasten, meist Blattfedern, an der Innenseite der
Rader (Abb. 2) oder nach auBen (Abb. 6) angeordnet werden
sollen. Fiir den Kempen-Bergbau kommt fast ausschlieBlich
die erste Mé6glichkeit in Betracht, da die Wagenbreiten und
Spurweiten eine andere Ldésung nicht zulassen. Die Rollen-
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Abb. 3-5. Entwiirfe von GroBférderwagen.
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lager der Rader werden daher auf die oben beschriebene
und in Abb. 7 dargestellte Weise gekapselt. Fiir die Zug-
und StoBvorrichtung kénnen entweder 2 Evolutfedern, die
dem Puffer eine gewisse Seitenbeweglichkeit verleihen,
oder eine Zentralringfeder genommen werden, deren Auf-
bau die Abb. 8 wiedergibt. Durch einen Wulst am Gehause
der Ringfeder ist es moglich, die sonst unmittelbar auf die
Radachsen wirkenden Stoéfie der Mitnehmer von Ketten-
bahnen und Vordriickern ebenfalls elastisch aufzufangen.
Die Anbringung einer besonderen Zugstange unter dem
Wagenkasten diirfte sich bei den WagengréBen der Kempen
noch eriibrigen. Wahrend die Raddurchmesser mit Riick-
sicht auf vorhandene Bremsen und Wipper beibehalten
werden sollen, empfiehlt es sich, den Laufkranz zur Ver-
hiitung des Entgleisens bei gelegentlichen Spurerweite-
rungen auf etwa 100 mm zu verbieitern. Die bisher ge-

Abb. 7. Gekapselter Kegelrollenlager-Radsatz.

Abb. 8. Puffer mit Zentralringfeder.
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brauchlichen Hakenringkupplungen geniigen auth den An-
forderungen des GroBtérderwagens, wenn man den Nach-
teil des etwas groBen Kupplungsspiels auBer Acht laBt, so
daB der Umstellung des Betriebes von dieser Seite keine
Schwierigkeiten entgegenstehen. Lediglich in einem Fali
miissen die veralteten Kupplungen des noch in Benutzung
bleibenden Kleinwagenparks ausgewechselt werden. Soweit
die GroBwagen in getre.inten Teilen des Grubengebaudes
Zum Einsatz kommen und die Kleinwagen restlos ersetzt
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sind, konnen auch von der Seite zu bedienende, selbsttatige
Kupplungen gewahlt werden. Es liegen jedoch noch wenig
Erfahrungen damit vor; ferner werden sich die Wagen-
kosten etwas erhdhen. Hinsichtlich der Federung und
Kupplung sei im iibrigen auch hier auf die Veréffent-
lichung von Dr.-Ing. Schmidt von Bandel hingewiejen. Es
bleibt noch zu bemerken, daB Spurweiten und Kupplungs-
héhen im Kempen-Bergbau wegen der dann leichteren Um-
stellung iibernommen werden sollen. (SchluB folgt.)

Der Bergbau der Siidafrikanischen Union
und seine Bedeutung im gegenwartigen Krieg.

Infolge der Ausdehnung der Kriegsschauplatze iiber
die ganze Erde und infolge der Frachtraumnot sehen sich
die angelsachsischen Machte gezwungen, sich immer mehr
auf die bergbauliche und riistungsindustrielle Leistungs-
fahigkeit der ihnen offenstehenden bzw. mit ihnen ver-
biindeten Lander einzustellen und zu diesem Zweck die
dort vorhandenen mineralischen Bodenschatze beschleunigt

Wmdhuk

eigenen Riistungsindustrie ais auch fiir die Versorgung
GroBbritanniens und der Ver. Staaten von Amerika schon
jetzt eine erhebliche Bedeutung besitzen und jedenfalls in
der Zukunft erlangen werden. Besonders wichtig in dieser
Hinsicht ist die Forderung von Steinkohle und Eisenerz, die
den Aufbau einer eigenen Schwerindustrie ermoéglicht hat,
ferner von Manganerz und Chromerz, worin Sudafrika zu

Oobab/s
Swakopmund
1 Sudwesfafrike
Luderitzbucht
llranje
Port Nolloth
Cu Ookiep fnsritzM Arban
Port Elizabeth
Kapstadt 050 1 2X0kn
®OTB steinkohle i-11f Gold Asb Asbest Cr Chrom Cu Kupfer Di Diamanten F flufispat
* QOelschieter + Cisenerz Wg Magnes/t Mn Mangan PtP/atin Sn linn

Abb. 1. Die Bergbaureviere der Siidafr. Union.

ZU erschlieBen und groBenteils auch im Lande selbst der
Weiterverarbeitung bis zum fertigen Riistungsmaterial zu-
zufiihren. Eine besonders wichtige Rolle unter diesen Lan-
dern nimmt die Siidafr. Union ein, teils wegen ihrer einzig-
artigen geographischen Lage zwischen dem Indischen und
dem Atlantischen Ozean und ais Etappe fiir den britisch-
amerikanischen Nachschub nach dem Nahen Osten, teils
aber auch infolge ihrer besonders reichen und mannigfal-
tigen Awusstattung mit nuizbaren Mineralien. Unter den
Bergbaulandern des Britischen Weltreiches steht Sudafrika
nachst dem Mutterlande selbst an fiihrender Stelle.
Innerhalb des siidafrikanischen Bergbaus wiegen aller-
dings wertmaBig die kriegswirtschaftlich verhaltnismaBig
unwichtigen Edelmetalle und Edelsteine, vor allem Gold
und Diamanten soweit vor, daB die daneben geforderten
unedlen Mineralien gern iibersehen werden. Sudafrika
leistet aber auch in einer Reihe anderer Mineralrohstoffe
wachsende Fordermengen, die sowohl fiir den Aufbau einer

den fiihrenden Landern des Weltbergbaus gehdért, endlich
von Asbest und Glimmer, die ebenfalls jetzt im Kriege Be-
achtung verdienen. Unbedeutender, wenn auch angesichts
der gespannten Versorgungslage der angelsachsischen
Machte nicht ganz unwesentlich, ist die Forderung von
Kupfer und Zinn.

Uber den Kohlenbergbau Stidafrikas ist in dieser
Zeitschrift kiirzlichl berichtet worden. Die bedeutende For-
derung sichert dem Lande eine billige und ausreichende
Brennstoffversorgung und damit eine entscheidende Vor-
aussetzung fur die Entwicklung sowohl des iibrigen Berg-
baus ais auch des Eisenbahnverkehrs; neuerdings kommt
die kriegswirtschaftliche Bedeutung des Kohlenbergbaus
noch besonders durch den Ausbau der Schwerindustrie zur
Geltung, an den ohne eine billige und giitemaBig befriedi-
gende Kohlenversorgung ebenfalls nicht zu denken ware.

I Nr. 11/1942, S. 152
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Dagegen fehlt es v6llig an Erdol. Alle Bemiihungen
um Auffindung von Olvorkommen sind bisher erfolglos
geblieben und scheinen auch fiir die Zukunft kaum mehr
irgendwelche Aussichten zu bieten. Wahrend des jetzigen
Krieges ist der Abbau von Olschiefer (Torbanit) bei
Ermelo in Osttransvaal aufgenommen worden und liefert
jahrlich etwa 20000 t Rohdl, das grofienteils zu Benzin
verarbeitet wird. Bei einem Mineralélbedarf von iiber
2 Mili. t jahrlich bedeutet diese Férderung allerdings nur

Zahlentafel 1 Bergbauliche

Minerat Einheit 1913 1929
Steinkohle 1000 t 7984 13018
Schieferol — —
Gold.. kg 273671 323860
Platin... .. " 927
Andere Platinmetalle . — 181
Silber " 29639 32093
t 6400 8900
" 2300 1235
" - 51
1000 t 38
9
Chromerz... . " 64
Wolframerz . t — —
1000 t 4
t 53
1000 t 15
o 11 30
n 2
0,5
Flufispat ! 3
Schwerspat... ;;
Stein- und Kochsalz . . 44 89
. 000 Kar. 5300 3661
t .10 1 3272

der ersten 7 Monate.

in jungster Zeit durch Heran-
Das Fehlen von

obwohl sie

recht wenig,
ziehung von Treibsprit erganzt wird.
Erd6l bildet eine der empfindlichsten Liicken in der Roh-
stoffausstattung Siidafrikas und macht das Land auch in
der Zukunft yon der Einfuhr aus den asiatischen und ame-

rikanischen Ollandern dauernd abhangig. In den letzten
Jahren ist mehrfach die Heranziehung der Kohlenvorkom-
men fiir die Errichtung einer Hydrieranlage erwogen, bis-
her aber nicht verwirklicht worden. Die technischen Auf-
gaben eines solchen Werkes iibersteigen wohl die Leistungs-
fahigkeit des noch wenig entwickelten Landes.

Auf die Gewinnung von Gold entfallen reichlich 8000
w/® 'Wertes der gesamten bergbaulichen Gewinnung.
Wirtschaft und Finanzen hangen in solchem Mafie von
dem Gedeihen des Goldbergbaus ab, dafi eine Ein-
schrankung oder gar Stillegung des Goldbergbaus, wie sie
beispielsweise in Kanada und Australien zwecks Frei-
machung von; Arbeitern fiir den kriegswirtschaftlich wesent-
lich wichtigern Bergbau auf Nichteisenmetalle erfolgt ist,
fur Sudafrika nicht in Frage kommt und von den Re-
gierungsstellen auch immer wieder energisch abgelehnt
worden ist. Die im Goldbergbau beschaftigten etwa 400000
Leute wurden ja auch selbst bei scharfster Anspannung der
andern Bergbauzweige nur zu einem kleinen Bruchteil be-
notigt werden. Endlich scheinen die angelsachsischen
Machte selbst einstweilen keineswegs geneigt, das Gold ais
Wahlungsgrundlage aufzugeben. Immerhin ist in der
Weiterentwicklung des Goldbergbaus, die durch Inangriff-
nanine der Fortsetzung der Goldlager namentlich nach
Westen und Siiden weitere bedeutende Fdérdersteigerungen
versprach, in den letzten Monaten zum erstenmal ein Riick-
schlag eingetreten, da zum mindesten fiir Neuinvestitionen
weder Menschen noch Materiat zur Verfiigung stehen.

Kriegswirtschaftlich etwas gr6Bere Bedeutung besitzt
die Gewinnung von Platin, worin Sudafrika jetzt nachst
Kanada und der Sowjetunion die dritte Stelle unter den
Forderlandern der Welt einnimmt. Bei der groBen Leistung
der International Nickel Co. in Sudbury, Ontario, ist aber
die Versorgung der angelsachsischen Machte mit Platin
ohnedies sichergestellt, zumal ihnen auch noch die Gewin-
nung Kolumbiens zur Verfiigung steht. Das gleiche gilt
tur die andern Platinmetalle Osmium, Iridium und Rhodium
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Zweifellos ist aber die Platinerzeugung Siidafrikas mengen-
mafiig geradezu unbegrenzt steigerungsfahig, trotzdem die
groBe Mehrzahl der Vorkommen bei den jetzigen Preisen
und bei dem jetzigen Stand der Technik nicht ais bau-
wiirdig gilt. Mengenmafiig und insbesondere auch kriegs-
wirtschaftlich unwesentlich ist die siidafrikanische Gewin-
nung von Silber ais Nebenerzeugnis des Goldbergbaus.

Von den Nichteisenmetallen wird nur Kupfer in
gréfierm Umfang gewonnen. Die Produktion, die auf das

Férderung der Siidafr. Union (ohne das Mandatsgebiet Deutsch-Siidwestafrika).

Von der Welt-
1937 1938 1939 1940 1941 férderung 1938
%
15491 15509 16501 17160 18000 11
— — etwa 20
364600 378220 398 749 436862 447000 33
1230 1660 2671 2183 9
180 186 219 1791
34180 35250 36700 40105 0,4
9070 11305 10998 17963 0,6
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0,8 0,6 0
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1,7 11 10 1,3 1.1* 4
26 pal 20 25 %= 4
2 3 4 12 142 0
0,4 16 0,5 18 18- 0,3
4 5 10 7 42 1
01 0,5 0,8 0,8- 0
106 0,3
1030 1238 1249 543 113
2980 1405 2380 3820 5363-

Dcm Werte nach 46 °o.

Messina-Revier in Nordtransvaal beschrankt war, erfuhr in
den letzten Jahren eine Verdopplung durch Wiederauf-
nahme des lange ruhenden Bergbaus bei Ookiep im Nama-
qua-Land unweit der Oranjemundung. Immerhin handelt es
sich um Mengen, die, etwa gemessen an der Leistung der
grofien Kupferreviere Nordrhodesiens und Belg.-Kongos,
keine Bedeutung besitzen. — Auch die Fo6rderung von
Zinn erzen ist nicht erheblich und infolge Erschépfung
der meist nur flach in die Tiefe setzenden Gange in den
letzten Jahren betrachtlich zuriickgegangen. Dafiir, daB
Sudafrika in diesem fiir die angelsachsischen Machte be-
sonders wichtigen Metali einen wirklich nennenswerten
Beitrag zu deren Versorgung leisten wird, besteht kaum
Aussicht. Blei und Zink fehlen auffalligerweise so gut
wie ganz, und auch dieser Mangel ist fiir die wirtschaft-
liche Selbstandigkeit des Landes in Zukunft von Belang. —
Nickel wird in verhaltnismaBig geringen Mengen ais
Nebenerzeugnis des Platinbergbaus in Transvaal gewonnen.
Die doi t anstehenden, sehr betrachtlichen Erzvorrale werden
einstweilen nur unzureichend nutzbar gemacht, da ein wirt-
scnattlich befriedigendes Verfahren fiir die Zugutemachung
nur bei besonders gunstigen Gehalten gesichert ist.

Riistungswirtschaftlich von hoéchster Bedeutung ist
selbstyerstandlich das reichliche Vorkonunen von Eisen-
e \XJ n der .Siidafr. Union, teilweise in enger Vergesell-
schaftung nut Kohle. Die hochwertigen, 60-65 o0 Fe ent-
naltenden koheisenerze bei Vliegepoort am Krokodil-FIluB
liegen zwar etwa 240 km von ciem bisher einzigen Hocli-
ofenwerk bei Pretoria entfernt. Dieses verfiigt aber in un-
mittelbarer Nahe uber inlttelreiche Erze von 30-40 o,>Fe und

n!pC* hierli°n i [%u C
Die Kohle des Witbank-Reviers wird
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den Landesbedart an Stahl nur zu einem Viertel bis zu
enem Drittel, wahrend der Rest aus Europa eingefiihrt
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Zahlentafel 2. Roheisen- und Stahlerzeugung
der Siidafr. Union (in 1000 t).

Jahr Roheisen Rohstahl
1937 276 .284
1938 294 300
1939 300 3001
1940 304 3201
1941 300 350'
1942 450' 500¢

1 Geschatzt.

Um das Land auf diesem wichtigen Gebiet unabhangig
zu machen und eine weitere Grundlage fiir die im Aufbau
befindliche Riistungsindustrie zu schaffen, wurden Ende
1941 die Vorarbeiten fiir die Errichtung eines neuen
groBen Hochofen- und Stahlwerks bei Vereeniging ein-
geleitet. Es soli zunachst auf eine Kapazitat Von 1 Mili. t
Roheisen und Rohstahl ausgebaut, spater aber auf die
doppelte Leistung erweitert werden. Die Siidafr. Union
wiirde damit wunter Umstiinden zum Stahlausfuhrland
werden und konnte sich angesichts der giinstigen natiir-
lichen Verhaltnisse hierbei wahrscheinlich auf recht billige
Selbstkosten stiitzen. — Wohl nur eine voriibergehende Not-
maBnahme stellt die Ausfuhr von Eisenerz dar, die im
zweiten Halbjahr 1940 erstmalig aufgenommen worden ist,
offenbar zur Versorgung der Hochofen GroBbritanniens
mit hochwertigen Erzen, die bisher groBenteils aus den
Mittelmeerlandern, Spanien und Skandinavien erfolgt, durch
die Kriegsereignisse im Sommer 1940 aber in der Haupt-
sache abgeschnitten war. Da der nachste Hafen — Lou-
reneo Margues — reichlich 800 km von dem Vliegepoort-
Revier entfernt liegt, laBt sich kaum annehmen, daB der
Absatz nach Europa unter Friedensverhaltnissen lohnend
sein wird.

Eine weitere wichtige Stiitze fiir den Ausbau der
Kriegsindustrie bildet das reichliche Vorkommen von
Manganerz und Chromerz. In beiden Fallen handelt es
sich zwar um nicht allzu hochwertige Erze — fiir Mangan-
erz liegt der Durchschnittsgehalt der Férderung bei 40 bis
430/0 Mn, fiir Chromerz bei etwa 4500 Cr20 3, wahrend fiir
erstklassige Erze auf dem Weltmarkt in beiden Fallen min-
destens 480/0 verlangt zu werden pflegen; die Erzvorrate
sind aber sehr bedeutend und in den meisten Fallen kann
die Gewinnung im Tagebau erfolgen. In beiden kriegswirt-
schaftlich wichtigen Erzen fiihrt Siidafrika sehr betracht-
liche Mengen an den Weltmarkt aus; nachdem der bisherige
Hauptabnehmer, Deutschland, fortgefallen ist, stehen die
Ver. Staaten jetzt ais Kaufer an erster Stelle und decken
hier einen betrachtlichen Teil der durch den Ausfall der
Sowjetunion und Siidostasiens entstandenen Versorgungs-
liicken.

UM S

Zweite Technische Tagung des Oberschlesischen
Berg- und HiittenmannischenVereins, Abt. Bergbau.

Am 5. November 1942 fand in Gleiwitz die zweite
Technische Tagung statt, zu der auBer den fiihrenden
Mannern des oberschlesischen Bergbaus zahlreiche Ver-
treter der Partei und der Behérden erschienen waren,.
Ferner waren Vertreter der Reichsvereinigung Kohle sowie
des Ruhr- und Saarbergbaus zugegen. Die ganztagige
Arbeitstagung stand unter bewuBtem Verzicht auf alle
theoretischen Erdrterungen ganz im Dienste der Leistungs-

steigerung.
In  seiner BegriiBungsansprache verwies General-
direktor Falkenhahn, ais Vorsitzer des Berg- und

Hiittenmannischen Vereins, auf die vom oberschlesischen
Bergbau in den letzten drei Jahren vollbrachten Leistungen
sowie auf die groBen Aufgaben im Rahmen der deutschen
Kriegswirtschaft. AnschlieBend wurden fiinfAtechnische
Vortrage gehalten.

Direktoi' Pyrkosch ging bei seinem Vortrag iiber die
Entwicklung von Fo6rderung und Leistung jn
GroBoberschlesien von der Lage des Reviers bei
Ubernahme in die deutsche Verwaltung im Jahre 1939 aus.
Er legte dann die Gemeinschaftsarbeit in den technischen
Ausschiissen und Arbeitskreisen des Reviers stichwortartig
dar. Die zahlreichen Neuerungen und Verbesserungen sind
aber vielfach noch nicht zur Auswirkung gekommen, da
die erforderlichen maschinellen Einrichtungen nicht in dem

Gluckauf

703

Geringfiigig ist die Férderung” in andern Stahlvered-
lungserzen; die vor 10 Jahren mit einigen Hoffnungen auf-
genommene Foérderung von Wolframerz scheint ihren
Héhepunkt bereits iiberschritten zu haben. In dem von der
Siidafr. Union verwalteten Mandatsgebiet Siidwestafrika
verfiigt sie allerdings iiber eines der filhrenden Vanadium-
Reviere der Erde.

Nur fiir die eigene Versorgung wichtig ist die Foérde-
rung von Schwefelkies, die ais Nebenerzeugnis des
Goldbergbaus erfolgt. — Dagegen ist recht wichtig die
Produktion von Glimmer und Asbest. Zusammen mit
Siidrhodesien liefert Siidafrika den gréBten Teil der auf
den Weltmarkt gelangenden Asbestmengen, und die Vor-
kommen reichen nach den anstehenden Vorraten und der
Mannigfaltigkeit der Qualitat durchaus, um jeden belie-
bigen Zukunftsbedarf zu decken. — Auch die Foérderung
von Magnesit ist erheblich, auch fiir die Versorgung
des hier véllig auf Einfuhr angewiesenen Mutterlandes. -
Endlich ist der Korund zu erwahnen, der ais Schleif-
material in der Riistungsindustrie begehrt wird und worin
Siidafrika den gréBten Teil des nicht mit kiinstlichen
Schleifmitteln zu befriedigenden Weltbedarfs deckt. — Die
siidafrikanischen Diamanten dagegen besitzen kaum
irgendeine kriegswirtschaftliche Bedeutung, da hier hoch-
wertige Schmucksteine gewonnen werden, im Gegensatz zu
den Vorkommen Mittelafrikas und Brasiliens, die die
an sich billigeren, aber jetzt auch im Kriege bendétigten
industrie-Diamanten liefern.

Zahlentafel 3. Siidafrikas Inlandverbrauch und Ausfuhr
an wichtigen Mineralrohstoffen (in 1000 t).

Jetzige

Inlandverbrauch Ausfuhr

Mineralrohstoff v Y ustu Ausfuhr-
1938 1939 1940 1938 1939 1940 kapazitatB

Steinkohle . . . 15000 16400 16300 902 1052 856 1200
Mineraloll . . . 1150 1400 2100 - — - —
Kupfer . ... 1 1 1 9 10 8 17
0,5' 0,5 05 05 0,5
Bleil .. . 4 — —
Zink1 .. . 3 — -1 —
Nickel3 . . . . — — 0,5
Aluminiuml . . 0,5 — — — —
Eisenerz . . . 500 519 520 - - 141 150
Manganerz . . etw.20 etw.20 etw.20 319 278 324 500
Chromerz . . . 0,6 0,7 0,9 118 186  1C8 200
Wolframerz . . i 01
Schwefelkies. . 3L 30 37 - - ] —
Asbest . . .. etw. 0,3 04 w07 20 21 20 25
Magnesit . . . 3 4 . etwa 10
Stein-u.Kochsalz etw. 100 7 . gering

1 Einfuhr. — 2 Nur Einfuhr von Nickelfabrikaten. — 3 Geschatzt.
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wiinschenswerten Umfange angeliefert wurden. Trotzdem
ist im laufenden Jahre mit einer wesentlichen Férder-
steigerung gegeniiber dem Vorjahre zu rechnen; dies ist
vornehmlich dem FleiB und der Einsatzbereitschaft der
Bergarbeiter und Bergbeamten zu danken. Neben der
maschinellen Ausriistung der Gruben ist auf Heranziehung
und gute Ausbildung des Nachwuchses der groBte Wert
zu legen. Der Ausbau der Ausbildungseinrichtungen wurde
zahlenmaBig dargelegt.

DieanschlieBenden Ausfiihrungen von Bergwerksdirek-
tor Dr. Stephan iiber Betriebserfahrungen mit neuen
Gewinnungs- wund Ladegeraten im oberschlesi-
schen Bergbau zeigten, dafi im oberschlesischen Bergbau
sowohl auf den machtigen ais auch in den diinneren Fl6zen
mit Erfolg neue Ladegerate eingesetzt worden sind. Vor-
aussetzung fiir den zweckmaBigen Einsatz dieser Gerate
sind neuzeitliche Abbauverfahren, wie Kammergruppe oder
Strebbau, und mechanisierte Abbaubetriebe. In den kurzen
oberschlesischen Bruchbaupfeilern ist der Einsatz von
Ladegeraten mit Rticksicht auf den haufigen Umbau nicht
lohnend. AuBerdem wiirde bei Wagenférderung im Abbau
der Einsatz eines Ladegerats nur mit Zwischenschaltung
besonderer Fordermittel, wie Rutsche oder Band, mdglich
sein, die zusatzlich Leute erfordern, wodurch die Vorteile
einer besseren Hackenleistung wieder verloren gehen
miissen. Bei zusammengefaBten und mechanisierten Lang-
frontbetrieben bringen Kammerlader und Panzerférderer
in der flachen Lagerung beim Abbau machtiger Fl6ze eine
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erhebliche Steigerung in der Hackenleistung, die nach den
vorliegenden Ergebnissen mit ungefahr 500/0 angenommen
werden kann. Aufierdem erleichtert der Panzerférderer das
Umlegen des Fordermittels erheblich. Gegeniiber den bis-
her iiblichen Rutschen- oder Bandanlagen sinkt der
Schichtenaufwand hierfiir auf ein Drittel der friiher iiblichen
Arbeitskrafte, und zwar in der Hauptsache deshalb, weil
der Panzerforderer gegeniiber den friiheren Férdermitteln
nicht mehr auseinander genommen zu werden braucht,
sondern im ganzen umgelegt wird. Eine weitere Steigerung
der Hackenleistung beim Strebbau mit Spiilversatz iiber
das bisher erzielte Ergebnis hinaus scheint moglich, wenn
neben dem Panzerférderer ein Ladegerat — z. B. ein Quer-
raumer oder eine Joy-Schaufel — eingesetzt wird.

Auf den geringmachtigen Flozen sind die mit der
»Panzer-Johanna« erzielten Ergebnisse erfolgversprechend
und lassen einen Einsatz in grofiem Umfange zweckmafiig
erscheinen uberall dort, wo es sich um feste Kohle handelt,
die nur mit Hilfe von Schram- und Schiefiarbeit hereinzu-
gewinnen ist. Vorbedingung ist ein e nigermafien gutes
Hangendes, das eine Freilegung auf einige Meter zulafit.
Je besser das Hangende, umso groéfier kénnen die gewahlten
Abschlagslangen und damit die produktiven Schram- und
Ladezeiten des Gerats sein, umso geringer werden die
SchieB- und Baupausen. Das Ladegerat ais solches kann
man ais volHtommen ansprechen, lediglich der Stegketten-
forderer muB noch yerbessert werden, um die Pausen durch
Stérungen an diesem Aggregat weiter zu vermindern. Der
grofie Vorteil, der schon in der Ersparnis eines erheblichen
Teils der bisher zum Umbau benétigten Belegschaft liegt,
diirfte dazu fiihren, die Schiittelrutsche und das Férderband
m der flachen ungestérten Lagerung an der Strebfront
immer mehr durch den Panzerférderer zu ersetzen.

Es steht zu hoffen, dafi sich durch den Grofieinsatz der
neuen Gewinnungs- und Ladegerate im oberschlesischen
Bergbau eine betrachtliche Einsparung an Arbeitskraften
erzielen laBt, die fiir die weitere Steigerung der Forderung
frei werden. Es gilt nur dafiir zu sorgen, daB die vom
Bergbau benétigten neuen Gerate in grofier Zahl und in
beschleunigtem Tempo dem Revier zur Verfiigung gestellt
werden. Dann wird auch der nach aufien hin sichtbare
Erfolg klar in Erscheinung treten zur Steigerung unserer
kriegswirtschaftlich so bedeutungsvollen Kohlenférderung
zum Nutzen unserer Wirtschaft und zum Wohle des ober-
schlesischen Bergmanns, dessen schwere Arbeit zu einem
grofien Teil von den Maschinen ubernoinmen wird.

Neuerungen beim eisernen Grubenausbau in
Oberschlesien hatte der Vortrag von Diplom-Berginge-
nieur Gobel zum Gegenstand. Der zunehmende Ubergang
des oberschlesischen Bergbaus zum Strebbau und das Vor-
dringen der Gruben in gréBere Teufen haben zu einer
steigenden Verwendung von eisernem Grubenausbau in
Strecken und Streben gefiihrt. Fiir den starren Strecken-
ausbau bestand in Oberschlesien kein geeignetes Profil.
Seit Mitte dieses Jahres werden zwei gleichflanschige Pro-
file gewalzt, und zwar von Oberhutten ein Profil mit einem
Metergewicht von 31 kg und vom Eisenwerk Witkowitz ein
23-kg-Profil. Die Streckenbégen haben Gewélbeform und
werden fiir vier verschiedene Streckenguerschnitte her-
gestellt. Ais Laschen werden Klammerlaschen verwendet.

Beim nachgiebigen Ausbau hat bis jetzt der auch in
Oberschlesien gewalzte Toussaint-Heintzmann-Ausbau die
i«-TrS N Verbreitung gefunden, von dem seit dem Jahre
1936 etwa 250000 Bo6gen in das hiesige Revier geliefert
wurden. Auch der Mollausbau wird in starkem MaBe fiir
den nachgiebigen Streckenausbau eingesetzt. Auf einigen
Gruben im Karwiner Gebiet wird der Gelenkausbau von
Recker mit gutem Erfolg verwendet.

Beim Strebbau hat der Reihenstempelbruchbau auch im
letzten Jahre eine zunehmende Verbreitung gefunden.
Heute wird bereits in 50 do aller Bruchbaustreben mit
Reihenstempeln gearbeitet. Die wirtschaftliche Uberlegen-
heit des Reihenstempelbruchbaus gejit aus e nem Vergleich
des Schichtenaufwandes beim Rauben je 100 t Forderung
hervor, woruber der Vortragende nahere Angaben machte
Ais wichtigste Voraussetzung fiir den Reihenstempelbruch-
bau gilt die Verwendung widerstandsfahiger Stahlstempel
und kraftiger Schaleisen. Seit Mitte d. J. sind in Ober-
schlesien zwei neue Schaleisenprofile mit einem Meter-
gewicht von 24 kg auf dem Markt, die an Stelle der nls
bchaleisen ungeeigneten 115er-Schiene eingebaut werden
Auf einer Grube verwendet man mit gutem Erfolg statt
der Schaleisen Drahtseile von 15 mm Dmr
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Von entscheidender Bedeutung fiir die Einfiihrung von
Kohlengewinnungsmaschinen ist die Frage des rechtzeitigen
Einbringens des Ausbaus. Nach einer Priifung der im
Ruhrgebiet eingefiihrten Ausbauverfahren auf ihre Brauch-
barkeit fiir die oberschlesischen Verhaltnisse kommt der
Vortragende zu dem SchluB, dafi die Verbandschaleisen von
van Wersch, die vom Eisenwerk Wanheim in Duisburg her-
gestellt werden, fiir den vorlaufigen Ausbau in Verbindung
mit Kohlengewinnungsmaschinen den grofiten Erfolg ver-
sprechen.

Darauf berichtete Bergwerksdirektor Heger iiber
Erfahrungen beim Strebbruchbau mit Wander-
pfeilern und Reihenstempel in Flozen iiber 2,50 m

Machtigkeit. In den letzten Jahren ist der Strebbruch-
bau auch bei Abbau von Flozen von groBer Machtigkeit
angewandt worden. Die hierbei gesammelten Erfahrungen
haben gezeigt, daB- der Strebbruchbau in Flozen von 2,50
bis 3,20 m Machtigkeit in betrieblicher und sicherheitlicher
Hinsicht einwandfrei durchzufiihren ist.

In der mittelsteilen Lagerung wird man yorlaufig die
Wanderkasten beibehalten miissen, da das Arbeiten mit
eisernen Stempeln von 80-90 kg Gewicht bei 25° und
mehr Einfallen zu schwierig und gefahrlich ist. In der
flachen Lagerung dagegen ist es angebracht, uberall da,
wo noch Wanderkasten in Betrieb sind, die:e so schnell wie
moglich durch Reihenstempel zu ersetzen. Eine Ausnahme
bilden lediglich die Fléze mit weichem Liegenden, das den
nicht

Einsatz von Reihenstempeln gestattet. Die Er-
fahrungen haben gezeigt, daB Wanderkasten von 2,50 m
und mehr Hobéhe ihre so oft gepriesene Sicherheit nur

vortauschen und in Wirklichkeit auBerst unsichere Bau-
elemente darstellen, die immer wieder den AnlaB zu Streb-
briichen gegeben haben, sobald wirklich starker Druck und
schwierige Verhaltnisse auftraten. In Fallen, in denen
Wanderkasten trotz monatelanger Versuche restlos ver-
sagten, hat der Einsatz von Reihenstempeln zu vollem Er-
folg gefiihrt und Streben geschaffen, die in sicherheitlicher
Hinsicht vorbildlich genannt werden koénnen! Ging die
iibliche Auffassung bisher dahin, Reihenstempel moglichst
nur in Flozen bis zu 1,5 m oder héchstens bis zu 2 m ein-
zusetzen, so kann man heute sagen, dafi gerade die mach-
tigen Fléze fur den Einsatz der Reihenstempel besonders
geeignet sind. Hier zeigt sich absolut klar die gréBere
Sicherheit des Reihenstempels gegeniiber dem Wander-
kasten, dazu kommen die erheblichen Holzersparnisse und
damit die Gewahr fiir die Wirtschaftlichkeit des Stempel-
einsatzes. Die gr6Bte Bedeutung des Reihenstempelbruch-
baues in machtigen Flozen aber ist darin zu sehen, dafi in
den meisten Fallen das Gebirge derartig giinstig beein-
flufit wird, dafi der erfolgreiche Einsatz von Schram-
maschinen und damit auch der Einsatz von neuzeitlichen
Gewinnungs- und Lademaschinen erméglicht wird. DaB
derartige Maschinen in machtigen Flozen ganz andere
Leistungssteigerungen zu erzielen vermoégen ais in gering-
machtigen Flozen, braucht nicht besonders betont zu
werden.

Der Reihenstempelbruchbau in machtigen Flozen hat
die ersten Bewahrungsproben bestanden und verspricht
ein? J-"niwicklung, die besonders fiir den oberschlesischen
und Olsabergbau von gréfiter Bedeutung sein wird.

Der letzte Vortrag von Bergwerksdirektor Berg-
assessor Spruth behandelte die Frage »Vollversatz
?ufre uver§e ? Wahrend seinerseits der ober-

unrrnrSISC A g stafken Bedarf an Versatzmaterial hat,
werden andrerseits grofie Bergemengen auf die Halde ge-

h m ?'l Oestlaltung des Landschaftsbildes, die von der
a enbildung beeinflufit wird, nnifi wahrend des Krieges

N *“'gunberucksichtigt bleiben; der Vortrag

beschaftigt sich daher nur mit der wirtschaftlichen Frage,
zwec~nia~iger ist, die anfallenden Bergemengen
fZU vefsetzen oder sie auf Halde zu kippen. An
anP ei iCn Zahlenmaterials aus dem gesamten

Pihe v S ? dén ~'gbau, das durch betriebswirtschaft-

nntprf
Hind i

liche Vergleichszahlen der Ruhr erganzt ist weist der
IW o~n'1! 7ach’-daB der Vollversatz, soweit eigene
i~ fior i S:n / w'rtschaftiicher ist. Besonders gilt
der frfiher Satte'flIrgruben, wo der Abbau

versat? ifnt/r veng Ille eneT Slcherheitspfeiler mit Voll-
Perp-e pm f'iicrwei?cung der bisher zutage gefoérderten

? WL ° au® wenn keinc maschinellen
beim Str,hh en angew® dt werden kénnen. Aber auch
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beim Handvollversatz gegeniiber der Raubarbeit beim
Strebbruchbau die Strebleistungen — im Durchschnitt
aller oberschlesischen Streben mit Handversatz — noch
etwas hoéher liegen ais beim Strebbruchbau. Noch mehr
tritt dies naturgemaB beim Blasversatz hervor, der nach
den Angaben des Vortragenden zwar etwas teurer ist ais
der Handversatz, dafiir aber auch dessen eingehend be-
handelten Nachteile — die Beschrankung der Strebhoéhe,
des Abbaufortschritts und damit der arbeitstaglichen
Férderung — vermeidet. Infolge der augenblicklichen
Beschrankungen in der Eisenlieferung und der PreBluft-
versorgung ist der Blasversatz naturgemaB stark be-
schrankt. Einer der Griinde, die fiir den Vollversatz im
Strebbau sprechen, ist die héhere Leistung vor Kohle, und
zwar besonders im Olsagebiet infolge Anwendung der dort
sonst nicht zugelassenen SchieBarbeit.

Der Vortragende verweist schlieBlich auf die Not-
wendigkeit, nach Eintreten normaler Verkehrsverhaltnisse
die iibertage anfallenden Mengen an Waschbergen und
Asche, soweit sie nicht auf der betreffenden,Anlage in die
Grube eingehangt werden, an andere Anlagen abzugeben,
wo sie eingespiilt werden kénnen.

Nach dem vorgelegten iiberzeugenden Materiat ist an-
zunehmen, daB die SchluBfolgerungen des Vortragenden
fiir die Mehrzahl der Schachtanlagen Giiltigkeit haben. Der
Anteil, den der Vollversatz durch Verwendung der vor-
handenen Bergemengen nehmen kann, ist allerdings nicht
so groB, daB er den Anteil des Bruchbaus wesentlich ver-
mindern wird; nach wie-vor wird die Hauptmenge der
oberschlesischen Foérderung aus den Bruchbaubetrieben
kommen.

In seinem SchluBwort wies der Vorsitzer des Bezirks-
ausschusses fiir Leistungssteigerung, Bergrat a. D. Dr.-Ing.
von Dewall, auf die Méglichkeiten zur Férdersteigerung
in Oberschlesien hin. Es miisse jedoch zum Ausdruck ge-
bracht werden, dafi die weitere Leistungssteigerung nicht
allein vom Revier abhange. Auch die Vortrage hatten ge-
zeigt, daB der oberschlesische Bergbau und besonders die
Gruben in den riickgegliederten Gebieten, deren Ausbau
von den Polen fast 23 Jahre lang vernachlassigt worden
sei, fiir die Weiterentwicklung dringend Maschinen und
Gerate, im besonderen auch Férderwagen und Stahlausbau
bendtige.

Die wichtigste Aufgabe fiir die Fiihrer der Betriebe
sei aber die richtige Menschenfiihrung, die in dem friiheren
Grenzland Oberschlesien ein schwierigeres Problem dar-
stelle ais in den iibrigen Gebieten des Reiches. In den
Jahren seit der Riickgliederung habe der oberschlesische
Bergmann trotz der schweren Anforderungen, die an ihn
gestellt wurden, die Bewahrungsprobe bestanden. Durch
diese Pllichterfullung habe sich der oberschlesische Berg-
mann besser ais durch ein einfaches Lippenbekenntnis klar
und eindeutig zu Fiihrer und Reich bekannt.

P AATENT B

Gebrauchsmiister-Eifitragungen,
bekanntgemacht im Patentblatt vom 5. November 1942.
8le, 1524603. A. W. KaniB GmbH., Wurzen (Sa.). Drahtférdergurt.
28. 8. 42.
Patent-Anmeldungenl
die vom 5. November 1942 an drei Monate lang: in der Auslegehalle
des Reichspatentamtes ausliegen.

la. 28/10. St. 50364. Erfinder, zugleich Anmelder: Joseph Nicolas
Steinmetzer, Auderghem-Bruxelles. Aufbereitungsherd. 28. 6. 37. Osterreich.

5b. 40. G. 99416. Erfinder: Wilhelm Lébbe, Oberaden (Kr. Unna).
Anmelder: Gewerks.haft Eis-nhiitte Westfalia, Lunen (Westf). Einen ftohl-
raum ausarbeiteiide Gewinnungsmaschine fur Kohle und andere Mineralien.
27. 1. 39.

5c. 9/01. H. 162047. Erfinder, zugleich Anmelder: Dr.-Ing. Arnold
Haarmann, Brambauer (Westf ). Grubenausbau aus Beton. 11.4.40. Protek-
torat B6hmen und Mahren.

5c. 10/10. D. 80313. Steinkohlengewerkschaft der Reichswerke Hermann
Goring, Hamm (Westf.). Einrichtung zum Rauben von Grubenstempeln:
Zus. z. Pat. 716179. 22.4.39.

10a. 19/01. D. 21430. Jcsef Dapper, Dusseldorf. Vorrichtung zur Ab-
saugung fliLhtiger Destillaiionserzeugn.sse aus dem Innern der Kohle von
untcrorochen betriebenen waagerechten Kammeréfen. 25. 7. 30.

I0a. 22/05. K. 161 344. Erfinder: Dr.-Ing. e. h. Heinrich Koppers,
Essen. Anmelder: Heinrich Koppers GmbH., Essen. Verfahren zur Destilla-
tion von Pech u. dgl. 9.6.41.

I0a. 37. W. 106759. Erfinder: Walter Carp, Stuttgart. Anmelder: Land
Wurttemberg, vertreten durch den Wurtt. Innenminister, Stuttgart. Ver-
fahren zum Aufteilen von Olschiefer-Lagerstatten zwecks Schwelung.
10. 1. 40. Protektorat B6hmen und Mahren.

1 In den Patentanmeldungen, die mit dem Zusatz »Osterreich« und
»Protektorat Bohmen und Mahren* versehen sind, ist die Erklarung ab-
gegeben, daB der Schutz sich auf das Land Osterreich bzw. das Protektorat
Bohmen und Mahren erstrecken soli.
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Film

Aus der Gemeinschaftsarbeit der Krupp-Zechen Han-
nover-Flannibal und des Arbeitsamts Bochum st ein
Schmalfilm mit obigem Titel hervorgegangen, dessen Ent-
stehung schon einige Jahre zuriickliegt und der kiirzlich in
wesentlich verbesserter Form seine Uraufftihrung erlebt
hat. Es handelt sich um keinen ausgesprochenen Werbe-
film, sondern um einen Lehrfilm im besten Sinne des
Wortes, der es sich zur Aufgabe macht, durch eine >vahr-
heitsgetreue Darstellung dessen, was der Bergbau volks-
wirtschaftlich bedeutet, was er technisch und kulturell ge-
leistet und an Berufsaussichten zu bieten hat, in weiten
Kreisen aufklarend zu wirken wund in diesem Sinne
namentlich die schulentlassene Jugend und deren Er-
ziehungsberechtigte fiir den vielverkannten Bergmannsberuf
zuriickzugewinnen. In der Tat ist es eine eindrucksvolle
Schau in die Welt bergmannischen Lebens und Schaffens,
die der Film dem Zuschauer darbietet und die durch Text
und Begleitmusik gliicklich erganzt wird. Die alte, in den
knappschaftlichen Einrichtungen und in mancherlei Brauch-
tum fortlebende Tradition des Bergmannsberufs kommt
dabei ebenso zu Worte wie die besonderen Errungenschaften
und Leistungen des Ruhrbergbaus auf dem Gebiete der
Technik, der Werksfiirsorge, der Gesundheitsbetreuung, des
Siedlungswesens und der Schuleinrichtungen. Das alles
aber bildet gewissermaBen nur den Rahmen zu dem Kern-
stiick des Filmes, der bergmannischen Berufsausbildung
vom Berglehrling iiber den Knappen bis zum Hauer, einem
Sondergebiet also, welches der Zweckbestimmung des
Filmes am nachsten liegt und fiir alle an der Berufswabhl
der Jugendlichen unmittelbar und mittelbar Beteiligten —
Elternhaus, Zeche und Arbeitsamt — im Vordergrund des
Interesses steht. Mit der frischen, sorgfaltig gegliederten
und eingehenden Darstellung dieses Kapitels uber den
Werdegang des jugendlichen Bergmanns haben sich die
Hersteiler des Filmes zweifellos nicht nur insofern ein Ver-
dienst erworben, ais damit der iiberzeugende Beweis ge-
liefert wird, da8 auch der Bergmann ebenso gut ein Kénner
auf seinem Gebiete sein mufi wie jeder andere Facharbeiter
in Handwerk und Industrie, sondern weil damit fiir alle an
der Erziehung und Heranbildung des bergmannischen
Nachwuchses beteiligten Kreise eine oft bedauerte Liicke
ausgefiillt worden ist. Dadurch, daB das Wie und Warum
der zu erlernenden Fertigkeiten besonders liebevoll be-
handelt wird und daB die Aufnahmen durchweg zeitnah,
ungekiinstelt und lebenswahr sind, wird der Film beson-
ders wertvoll. Ais Ganzes betrachtet und ais ein weiterer
Versuch, die breite Offentlichkeit iiber die Welt des Berg-
manns aufzuklaren, die so vielen ein Buch mit sieben
Siegeln ist, verdient der Film Anerkennung und Beachtung.
Ob das mit ihm in erster Linie angestrebte Ziel, dem Berg-
bau wieder geniigend Nachwuchs zu sichern, erreicht wird,
muB die Zukunft lehren.

»Ein Bergmann will ich werden«.

ERI CH T

8le. 62. P. 82840. Erfinder: Hans Horn, Dessau. Anmelder: G. Poly-
sius AG., Dessau. Einrichtung zum Beschicken der Behalter von Druckluft-
féorderern mit Staubgut. 31.7.41.

Deutsche Patente.

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

5c¢ (9oi)- 721528, vem 30.5.37. Erteilung bckanntgemacht am 30.4.42.
Hugo' Herzbruch in Essen-Bredeney. Gm”enausbau aus Formstein-
ringen. Zus. z. Pat. 718549. Das Hauptpat. hat angefar.gen am 4.7.36. Der
Schutz erstreckt sich auf das Land Osterreich.

Die Formste.ne des durch das Hauptpatent geschiitzten, mit einem
mehrlagigen, aus in radialer RLhtung keilf6*mig mit den seitlichen Nach-
barrinfen ineinandergreifenden Formsteinringen bestehenden Mantel ver-
sehenen Ausbaus, sind in dem in der Langsachse des letzteren liegenden
Quersjhnitt y~eieckig ausgebildet und wabenahnlich zusammcngefugt.

5b (14e0)- 726586, vom 6. 5. 39. Erteilung bekanntgemacht am 10.9 42.
Siemens-Schuckertwerke AG. in Berlin-Siemensstadt. Mit eleh-
triszhem oder mechanischem Antricb ve.sehenes Schliggerdt, z. B. Bohr-
hammer, mit silbsttutiger Umsetzvorrichfung. Erfinder: Dipl.-Ing. Kurt
Lorenz in Berlin-Charlottcnbuig. Der Schutz erstreckt sich auf das Protek-
torat Béhmen und Mahren.

Der durch den Kurbeltrieb a des elektrischen oder mechanischen
Antriebes des Gerates (Bohrhammer) hin und her bewegte Schlitten b
ist durch ein elastisches Zwisjhenglied (z. B. eine Schraubenfeder) c mit
einem nur in der Langsrichtung beweglichen Arbdtszylinder d verbunden,
in dem der auf das Werkzeug e des Gerates wirkende Schlagkolben
(-bar) / schwingbar angeordnet ist. Der Zylinder d ist mit der das Werk-
zeug haltenden Hiilse, dem Werkzeughalter g, durch eine Umsetzvorrich-
tung (z. B. eine Drallmutter) h und einen Bewegungsgleichrichter (z. B.
einen Freilauf) i verbunden. Das elastische Zwischenglied c ist so be-
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messen, dali die Zusammendriickung der Feder dem Umsetzmoment ent-
spricht, das sich iiber den Arbeitszylinder d ais die die Feder spannende
Kraft auswirkt. Infolgedessen ist die Schlagstarke des Gerates im um-
gekehrten Verhaltnis gleich dem Quadrat des Umsetzmomentes. Das ela-
stische Zwischenglied kann zur Anderung der Umsetzleistung gegen elasti-
sche Zwischenglieder mit andererL Zusammendruckungskonstanten aus—
gewechselt werden. Ferner kann das elastische Zwischenglied mit einer je
nach dem zu bearbeitenden Gestein zu wahlenden Vorspannung in das
Geriit eingebaut werden, so daB die Schlagstarke bis zu einem ent-
sprechenden Umsetzmoment standig auf ihrem Hochstwert bleibt. Es ist
moglich, den Schlagkolben (-bar) des Gerates mit einer rohrartigen Vcr-
langerung k zu versehen, in die die das Werkzeug: e haltende Steckhiilse
eingreift.

9 8le (22). 726578, vom 3.8.38. Erteilung bekanntgemacht am 30.9.42.
Hans Tanzeglock in Castrop-Rauxel. Kratz- und Bremsférderer.

Der Forderer, der besonders in Flézen mit stark welligem Liegenden
Vervvendung finden soli, hat hintereinander angeordnete, gelenkig miteinander
verbundene Rutschenschiisse a, in denen das Férdertrumm eines endlosen
Kratzerbandes b gcfuhrt ist. An muldenartigen Knickstellen des Férderers
liegen die benachbarten Enden der Rutschenschiisse a iibereinander. Das
Kratzerband b wird an diesen Stellen in einer Schleife von einem SchuB
in den anderen gefiihrt. Zwischen den Rutschenschiissen sind zwei ver-
haltnismaBig kurze gelenkig miteinander verbundene Trogstiicke ¢ d ange-
ordnet, die auch mit den Rutschenschiissen a gelenkig verbunden sind, und
in deren Seitenwanden die zum Bilden der Schleife des Kratzerbandes t
dienenden iibereinander liegenden Rollen e gelagert sind. Der Boden des
unteren Trogstiickes d greift muldenartig auBen um die in diesem Trog-
stiick gelagerte Fiihrungsrolle e herum und der Boden des oberen Trog-
stiickes c¢ greift iiber die in diesem Trogstiick gelagerte Fiihrungsrolle e,
d. h. deckt diese Rolle oben ab. Zum gelenkigen Verbinden der beiden
Trogstiicke ¢ d miteinander kénnen an den Seitenwanden des oberen Trog-
stiickes ¢ vorgesehene Bolzen o. dgl. dienen, die in nach oben offene
Schlitze des unteren Trogstiickes d eingreifen. Die Gelenkbolzen kénnen
dabei durch die Enden der in dem oberen Trogstiick gelagerten Um-
filhrungsrolle e gebildet werden. Ferner kann ein dem unteren Trogstiick d
entsprechendes Trogstiick ais Umkehrstation fiir das Kratzerband ver-
wendet werden und es kénnen dem oberen Trogstiick ¢ entsprechende
frogstiicke an den Stellen angeordnet sein, an denen die Rutsche einen ein-
fachen Knick macht. Das obere Trogstiick ¢ kann seitlich aufwarts gerich-
tete Arme / o. dgl. besitzen, in denen eine der Fiihrungsrollen g fiir das
iiber der Rutsche liegende riicklaufende Trumm des Kratzerbandes b ge-
lagert wird.

8le (62). 726579, vom 14. 1.41. Erteilung bekanntgemacht am 3.9. 42.
Johannes Molier in Hamburg-Altona. Zufiihiungsvorrichtung jur
Foérderschnecken mit sich gegenlaufig drehenden Zufuhrungsorganen, deren
Aufienumfange sich iiberschneiden.

Die Zufiihrungsorgane der Vorrichtung sind in gleicher Ebene um-
laufende, ineinandergreifende Stabkreuze. Die das Fdérdergut erfassendc
yordere Kante der Stabe kénnen mit auswechselbaren Leisten o. dgl. yer-
sehen sein, und die Stabe die Form eines Winkeleisens besitzen.

8le (62). 726580, vom 17.3.40. Erteilung bekanntgemacht am 3.9.42.
G. Polysius AG. in Dessau. Pneumntische F6 detvorrichtung zum Foér-

B U CH E R

Neue geologische Ubersichtskarte des oberschlesischen
Steinkohlenbeckens und Hoéhenschichtenkarte der
Karbonoberflache 1:150000 nebst Erlauterungen.
Kartenentwurf von Bergoberinspektor Jiittner, Er-
lauterungen von W. Gothan und W. Hartung. Hrsg.
vom Reichsamt fiir Bodenforschung; zu beziehen von
der Vertriebsstelle Berlin N 4, Invalidenstrafie 44. Preis
12 3tM.

Die Ereignisse der letzten Jahre geben zum ersten Mate
die Moglichkeit, das bis dahin stets auf drei Staaten ver-
teilte Gebiet des oberschlesischen Steinkohlenbeckens.von
einer einzigen Stelle aus zu bearbeiten. Ais Ergebnis der
bisherigen Forschungstatigkeit des Reichsamtes fiir Boden-
forschung liegen jetzt die obigen beiden Karten iiber den
Gesamtbezirk vor.

Die zum Teil auf alteren Vorlagen beruhende Héhen-
schichtenkarte gibt die Lage der Oberflache des Karbons
unter dem abgedeckten Deckgebirge wieder. Die im all-
meinen in einem Abstand von 50 m gezeichneten, auf
N. N. bezogenen Hoéhenschichtenlinien lassen ausgezeichnet

G|UCkan ew. j— " e J

Abb. zu Pat. 726578.

dern von pulverférmigem Gut in senkrecht oder annahernd senkrecht stehen—
den Férderrohren mittels Kreiselpumpen. Erfinder: Dipl.-Ing. Bernd Hel-
ming in Dessau. Der Schutz erstreckt sich auf das Protektorat Béhmcn und
Mahren.

Das Gehause der Kreiselpumpe der Vorrichtung besteht aus einem
porésen Baustoif und ist init einem Mantel yersehen, in dessen Hohlraum
ein gasféormiges Druckmittel eingefiihrt wird. Die Saug- und Druckstutzen
der Pumpe kénnen mit einer rinj:artigen, aus einem porésen Baustoff be-
stehenden Manschette yersehen werden, durch die PreBluft in den Forder-
gutstrom eingefiihrt wird.

8le (136). 726658, vom 10. 11. 37. Erteilung bekanntgemacht am 10.9.42.
Johannes Molier in Hamburg-Altona. Yorrichtung zum Aufluckern
und Férdern von Schiittgut in Bunkern.

Abb.2.

Bei Bunkern, in denen am Auslauf auf den ganzen Umfang nach
innen gerichtete einzeln oder gruppenweise an Druckluftleitungen a ange-
schlossene Diisen b angeordnet sind, werden an den Miindungen der letz-
teren federbelastete Ventilkolben yorgesehen. Diese Kolben werden mit
Hilfe eines im Ventil eingebauten Arbeitskolbens ¢ durch die den Diisen
zugefiihrte Druckluft gedéffnet. Zur gemeinsamen Steuerung aller Diisen b
und derern Zufiihrungsleitung a dient ein Hahn e, der mit Entliiftungséff-
nungen yersehen sein kann. Mit den Diisen sind eine oder mehrere von dem
Hahn e abgezweigte Hilfsleitungen yerbunden, durch die den Diisen das
SchlieBen der Ventilkolben bewirkende Druckluft zugefiihrt werden kann.
Der Ventilkolben ¢ und der Arbeitskolben d kénnen zu einem Differential-
kolben yereinigt sein.

8l e (144). 726581, vom 23.11.37. Erteilung bekanntgemacht am 3.9.42.
Deutsche Geratebau-AG. in Geisweid (Kr. Siegen). Verfahren zur
Reinigung von Schutzgas. Erfinder: Hans Arnold Ortner in Paderborn. Der
Schutz erstreckt sich auf das Land Osterreich.

Die Abgase einer Verbrennungsmaschine werden, nachdem sie z. B.
auf den fiir die Aufspeicherung notwendigen Druck yerdichtet sind, init
einer wasserigen Lésung von Hirschhornsalz behandelt. Dadurch werden
die Gase von den Stickoxydverbindungen befreit.

S CH AU

die mehr plateauartige Besehaffenheit der Karbonoberflache
im Nordosten des Gebietes im Gegensatz zum Westen und
Siiden des Beckens erkennen, wo eine in der Hauptsache im
Alttertiar entstandene, zum Teil vielleicht tektonisch be-
dingte tiefe Zertalung des Gebietes, d. h. eine Zerlegung in

»Riicken« und »Auswaschungen«, stattgefunden hat. Hier
liegen z. B. in der Beskidenauswaschung auch in Ober-
schlesien Deckgebirgsmachtigkeiten bis zu rd. 1300 m vor.

Es ware erwiinscht, wenn die ais Ergiinzung zu” dieser
Karte angekiindigte Tiefbohrkarte méglichst bald folgen
wiirde, damit auch iiber die Ausbildung der Deckgebirgs-
formationen eine neuzeitliche Ubersicht zur Verfiigung steht.
Bei einer Neuauflage der Karte sollte man vielleicht die
Flachen besonders bezeichnen, in denen das Karbon un-
mittelbar zutage tritt. Diese Flachen machen nach den Er-

lauterungen allerdings nodi nicht 21/2% der Gesamtflache
des Beckens aus.

Bei der geologischen Ubersichtskarte iiber das
Karbon ist die Darstellung der Schichtenfolge nach der
Heerlener Gliederung erfolgt, nach der sich fiir die fl6z-



Gluckauf

fiihrende Schichtenfolge des oberschlesischen
gende Einteilung ergibt:

Karbons fol-

Krenauer Schichten
Chelmer Schichten

Westfal Obere Nikolaier Schichten ’\g;ﬂ%%g_
Untere Nikolaier Schichten
Obere Rudaer Schichten
Untere Rudaer Schichten
Obere Sattelflézschichten \Sattelfloz-
Untere Sattelflézschichten I schichten
Nainur . /Andreasf I.-Schicht.
Obere Ostrauer Schichten (Ennafléz-Schichten
N Rand-
fOberer Teil gruppe
Untere Ostrauer Schichten <Wetzstein-Horizont
I Unterer Teil

Bemerkenswert ist in der Zusammenstellung das Fehlen
des Namur B. Da auch die Unteren Ostrauer Schichten
durch den Wetzstein-Horizont zweigeteilt werden, ergeben
sich insgesamt 12 Unterabteilungen. Diese 12 Unterabtei-
lungen sind auf der Karte mit verschiedenen Farben dar-
gestellt, wodurch z. B. die Schichtenverjiingung nach Osten
besonders in den Sattelflézschichten und den Rudaer
Schichten, sehr iibersichtlich wiedergegeben ist, ebenso die

Z EI' T § CH R I F

(Eine Erklarung der Abkurzungen ist in Ar. 1 auf den Seiten

Bergtechnik.

Bergschadensicherung. Luetkens, Otto: Die Berg-
schadensicherung von Kokereien. Gluckauf 78
(1942) Nr. 45 S. 661/68*; -Nr. 46 S. 684/87*. Fiir die Wahl
der Konstruktion und die Durchfiihrung der statischen Be-
rechnung bendétigt der Bauingenieur zwei konkrete Zahlen:
1. das MaB der auf die Liingeneinheit bezogenen gréfiten
Pressung oder Zerrung der Bauwerksohle, 2. das Stichmafi
der Verkrummung bzw. den kleinstméglichen Kriimmungs-
halbmesser der zu erwartenden oder moéglichen Senkungs-
linie. Auswertung dieser markscheiderischen Angaben. Grad
der Bergschadensicherung, Vermeidung von Pseudoberg-
schaden; Eroérterung der Richtlinien fiir die unterschiedenen
3 Sicherungsstufen an Hand zahlreicher Beispiele.

Aufbereitung und Brikettierung.

Zerkleinerung. Oesterlein, S. und F. Stadter: Die elek-
trischen Antriebe von Zerkleinerungsmaschinen
im Bergbau. Met. u. Erz 39 (1942) Nr. 19 S. 343/50%;
Nr. 20 S. 368;70. Bauart der Motoren und Auswahl des An-
triebes mit Riicksicht auf die Betriebsverhaltnisse, Netz-
beschaffenheit und im besonderen Anlaufverhaltnisse der
Zerkleinerungsmaschinen. Beschreibung der Antriebe von
Backenbrechern, Kegelbrechern, Walzenmiihlen, Kugel-
miihlen und Hammermiihlen; ihre (Jberwachung und
Steuerung.

Chemische Technologie.

Schmierdle. Schmidt, A. W. und Frau Schoeller: Uber
die Polymerisation chemisch-reiner, ungesattig-
ter Kohlenwasserstoffe zZu schmierdlartigen
Kérpern. Brennstoff-Chem. 23 (1942) Nr. 20 S. 235 40*.
Polymerisation von unverzweigten Olefinen. EinfluB des
Destillationsdruckes, Vergleich mit handelsiiblichen Schmier-
6len (SchluB f.).

Hiittenwesen.

Borchers, Heinz: Das Institut fiir Metallurgie
und Metallkunde an der Technischen Hochschule
Miinchen. Met. u. Erz 39 (1942) Nr. 19 S. 350 53*. Griinc¢e
fur die Errichtung des Lehrstuhls fiir Metallurgie und
Metallkunde. Der bisherige Ausbau des Instituts, die vor-
handenen Einrichtungen fiir Unterricht und Forschung.
Arbeitsgebiete des Insti;uts und Unterrichtsplan. Gedanken
iiber die Studienausbildung.

Eisenforschung. Kérber, Friedrich: Ziele und Wege
der Eisenforschung. Riickblick und Ausblick aus
AnlaB des 25jahrigen Bestehens# des Kaiser-Wil-
helm-lInstituts fiir Eisenforschung. Stahl u. Eisen 62
(1942) Nr. 43 S. 893/903. Neben der rein wissenschaft-
lichen Grundlagenforschung hat das Institut immer wieder
sich bietende Gelegenheiten zur Mitarbeit aufgegriffen,
wenn es galt, in der Praxis auftretende Schwierigkeiten auf-
zuklaren und aus dem Wege zu raumen oder an der Ura-
stellung der bisherigen oder der ErschlieBung neuer Ar-

1 Einseitig bedruckte Abzuge der Zeitschriftenschau fur Karteizwecke

sind vora Verlag Gluckauf bei monatlichem Versand zum Preise von 2,50 3tM
fur das Yierteljahr zu beziehen.
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Asymmetrie des Beckens durch Verschiebung des Tiefsten
in den hoheren Schichten nach Osten.

Die Tektonik ist im iibrigen nur in grofien Ziigen dar-
gestellt, aber trotzdem klar erkennbar. Durch die oben an-
gegebene verhaltnismafiig enge Gliederung taflen auch die
Sonderfalten ohne weiteres auf, obschon sie nicht besonders
bezeichnet sind. Von den Stérungen sind im besonderen die
den Westrand begleitenden beiden grofien Uberschiebungen,
die Michalkowitzer und die Orlauer Stérung, eingezeichnet,
ferner die im heutigen Zentralbezirk und im Ostteil des
Beckens auftretenden gréfieren, N-S und O-W streichenden
Venverfungen. Auf dem Hobhenschichtenplan ist auch der
Nordrand der karpathischen Uberschiebungsdecken ange-
geben. Eine Karte mit Quer- und Langsprofilen zu der
geologischen Ubersichtskarte soli noch folgen.

Mit den Erlauterungen von Gothan und Hartung,
die den neuesten Stand der geologischen Untersuchung des
oberschlesischen Steinkohlenbeckens kurz schildern, geben
die beiden Karten einen den heutigen Ergebnissen der
Forschung entsprechenden wiinschenswerten Uberblick fiir
jeden, der sich mit der Geologie des oberschlesischen
Steinkohlenbeckens zu befassen hat. Oberste-Brink.

T E N S C H A u'

14—16 ver5ffentlicht. * bedeutet Text- oder Tnfelabbildungen.)

beitsweisen mitzuwirken. An Hand ausgewahlter Beispiele

aus dem Aufgabenbereich der verschiedenen Abteilungen

des Instituts wird dargelegt, wie die Arbeit nach den ge-

kennzeichneten Grundlinien durchgefuhrt wrorden ist.
Chemie und Physik.

Schwefel. Lange, Wilfried: Bestimmung des
Schwefels in Fliissigkeiten und Gasen — Anwen-
dungsmoéglichkeiten der Rohrmethoden. Gluckauf 78
(1942) Nr. 44 S. 750/56*. Zur oxydativen Schnellbestim-
mung des Gesamtschwefels in Gasen, Fliissigkeiten und
organischen Stoffen wird eine neue Ausfiihrungsform der
Rohrmethoden beschrieben und der Bereich ihrer Anwend-
barkeit geprtift. Nach den vorliegenden Erfahrungen
miissen Arbeitsweisen dieser Art im allgemeinen auf die
Analyse aschenfreier Stoffe beschrankt bleiben. Die Grunde,
die den Durchsatz anorganischer oder aschenhaltiger orga-
nischer Substanzen, wie z. B. Kohlen, Kokse und Pyrite
nicht zweckmaBig erscheinen lassen, werden erlautert. In
diesem Zusammenhang wird auf technische Spezialverfahren
hingewiesen, die fiir die genannten Produkte iiblich sind.
Weiterhin wird dargelegt, daB sich durch den Zusatz von
Ferriphosphat Sulfate und Sulfide aller Art sowie hoch
aschenhaltige technische und Naturprodukte quantitativ bei
1200° thermisch zersetzen bzw. verbrennen lassen. Die An-
wesenheit von Chlor bedingt hier einen zusatzlichen Ar-
beitsgang.

Chlor. Klépping, W.: Schnelimethode zur Bestim-
mung des Chlors' in Brom. Kali 36 (1942) Nr. 10
S. 158/60*. Der Vorteil der beschriebenen Arbeitsweise
besteht darin, daB sie wesentlich schneller durchzufiihren
ist ais die altere Methode nach Kubierschky und dieser Ge-
nauigkeit gleichkommt. Ferner ist sie technisch angenehmer
auszufiihren, weil der Arbeitende nicht durch Brom-
dampfe belastigt wird.

Recht und Verwaltung.

Knappschafisrecht. Thielmann: Die Entwi cklung
des Knappschaftsrechts in dem letzten Jahre.
Kali 36 (1942) Nr. 10 S. 155 58. Bericht iiber wichtige
Neuerungen auf dem Gebiete der Kranken- und Renten-
versicherung, der Gesundheitsfiirsorge im Bergbau sowie
des Beitragsrechts.

Wirtschaft und Statistik.

Kanada. Kanadas Erzbergbau und seine kriegs-
wirtschaftliche Bedeutung. Gluckauf 78 (1942) Nr. 45
S. 668/71*. Die hervorragende Stellung Kanadas, das in der
Weltrangliste der Bergbaulander die sechste Stelle ein-
nimmt, beruht fast allein auf der Leistung seiner Erz-
reviere. In dem Gesamtwert des kanadischen Bergbaus, der
fiir 1940 mit rd. 530 Mili. Dollar angegeben wird, nehmen
die Erze und Metalle mehr ais neun Zehntel ein. Fiihrend
ist Kanada mit der Fo6rderung von Nickel, Platin und
Asbest; aber auch in Gold, Kupfer, Blei, Zink, Silber, Kad-
mium, Aluminium, Kobalt und Radium nimmt es eine wich-
tige Stelle im Weltbergbau ein.



Allgemeines. Bés, J.: Das oft vergessene Sudeten-
land. Wirtschaftsdienst 27 (1942) Nr. 36 S. 660/61. Ais
Grenzland inder frilherenTschechoslowakei hat dasSudeten-
land eine harte wirtschaftliche Vergangenheit hinter sich.
Es kann begriiBt werden, wenn der Verfasser einmal einen
Uberblick iiber wichtige Wirtschaftsdaten dieses Gebietes
gibt. Der eingetretene Wandel wird treffend durch die
Feststellung gekennzeichnet, daB das Sudetenland mit der
Ausdehnung des Reiches nach Osten nunmehr Zwischen-
gebiet mit allen Méglichkeiten im Warentransit Europas
geworden ist.

Wirtschaftslenkung. Huppert, W.: Bewirtschaf-
tungmit Planung der Erzeugung. Dtsch.Volks-
wirt 16 (1942) Nr. 49 S. 1566/67. Der Veriasser erortert
die Frage, wie die Bewirtschaftungssysteme im fort-
geschrittenen Stadium der Wirtschattslenkung zu einer
umfassenden gesamtwirtschaftlichen Erzeugungsplanung
reformiert werden konnen, vom Grundsatziichen her. Er
zeigt die Notwendigkeit einer Umkehrung insofern,
ais die gesamtwirtschaftliche Planung der eigent-
lichen Bewirtschaftung vorangestellt werden muB. Da die
grundlegenden Entscheidungen dann schon mit der
Planung fallen, .wird die Bewirtschaftung einfacher und
wirksamer. Der Verfasser betont mit Nachdruck, daB Er-
zeugungsplanung nicht staatliche planwirtschaftliche Er-
zeugung bedeutet. Mit der Planung miisse aber die
wiinschenswerte Einheitlichkeit und Klarheit in der Bewirt-
schaftung verbunden sein. Die Planung sei nicht Selbst-
zweck, sondern Mittel der Bewirtschaftung und solle auch
auf die betrieblichen Verhaitnisse Riickskht nehmen, ohne
allerdings die unternehmerischen Wiinsche bedingungslos
zu erfiillen.

Grofiraumwirtschaft. Brech, J.: Drei GroBraum-
stile Das Reich 1942 Nr. 36. Fur den Verfasser vollzieht
sich in den GroBraumbildungen die wirtschaftliche Eman-
zipation dieser Raume von der alten Weltwirtschaft briti-
schen Stils. Es erscheint durchaus am Platze, wenn er im
Rahmen der ganzen Diskussion um die Grofiraumwirtschaft
und die GroBraumbildungen ganz klar herausstellt, dafi die
Verschiedenheit der den einzeinen GroBraumen erwachsenen
Aufgaben zur AusbJdung eines der jeweiligen Lage ange-
pafiien Wirtschaftsstils zwingt. Unter diesem GesichtswinKel
untefsucht er den europaischen, ostasiatischen und amerika-
nischen GroBraum. Wahrend sich das Ordnungsproblem
des europaischen GroBraums ais ein Werk feineren und
differenzierten Grades der Fertigwarensphare darstelle,
trage das Ordnungsproblem in Ostasien gleichsam Roh-
stoffchaiakter. In ljeio-Amerika entwickle sich unter dem
Eintlufi der Ver. Staaten zweifellos eine GroBraumsphare
eigener Art, bei der es sich auch um eine Emanzipation
vom System der alten Weltwirtschaft handelt. Da aber das
Aktionszentrum Washingtons auBerhalb des eigenen Raumes
liege, trage die Grofiraumbildung hier ausgepiagt imperia-
listische Ziige. In Europa und Ostasien zeigen sich nach
Ansicht des y/erfassers die gr6Beren Vorteile fiir eine kom-
mende Grofiraumgestaltung.

Kriegswirtschaft. Baumgarten, H.: Europaische
Wirtschaftsbetrachtungen. Dtsch. Volkswirt 16 (1942)
Nr. 49 S. 1557/58. Der Verfasser geht von der Fest-
stellung aus, dafi die einzelnen europaischen Voélker sich
unter den obwaltenden Umstanden zwangslaufig auf
Kriegswirtschaft ausrichten miissen. In Fragen der Produk-
tionstenkung, der Absatzregelung, der Wahrungsbewirt-
schaftung, aer Kapitalmarktiegelung, der Preisknkung, der
Arbeitseinsatzlenkung, kurz der gesamten Wirtschaftsfiih-
rung und -lenkung gebe Deutschland den europaischen
Landern Vorbilder und Anregungen. Mancher europaische
Staat wird danach zur Forderung seiner Produktion und
seiner Versorgung, die auch dem Belange des gesamten
Kontinents und Deutschlands dienen, in der nachsten Zeit
bevorzugt seine Preis-, Geld- und Wahrungsentwicklung
zu beachten haben. Nach Ansicht des Verfassers lebt jedes
Land dann am besten, wenn es einmal moglichst' viel
produziert, zweitens den Verbrauch moglichst gerecht
regelt und drittens ein verniinftiges Verhaltnis zwischen
Guteraufkommen und Geldumlauf wahrt.

Betriebswirtschaft. Korthaus, H.: Bedeutung und
Moéglichkeiten einer planmafiigen Betriebsmittel-
pflege. RKW-Nachrichten 16 (1942) H. 6 S. 69/72. Fiir die
besonders im Kriege wichtige Betriebsmittelpfiege gibt der
Verfasser Hinweise und Anregungen, die sich insbesondere
auf eine rechtzeitige Bekampfung des VerschleiBes und auf
eine zweckmafiige Aufklarung beziehen sowie einzelne
praktische Fingerzeige geben.

PERSONL/CMES

Ernannt worden sind:

der Bergassessor Schoénwalder (zur Zeit im Wehr-
dienst) vom Bergrevier Gleiwitz-Nord zum Bergrat da-
selbst,

die Bergreferendare Hellmut Ré6cken, Heinz Willi
Giesen und Hugo Ibing (Bez. Dortmund) zu Berg-
assessoren.

Der Oberbergrat ais Abteilungsleiter Birkner vom
Oberbergamt Saarbrucken st zur Bayerischen Berg-,
Hiitten- und Salzwerke AG., Miinchen (Salzbergwerk

Berchtesgaden) abgeordnet worden.

Dem Hiittenwerkbesitzer Kommerzienrat Dr. rer. poi.
h.c. Dr.-Ing. e.h. Hermann Réchling in Vdélklingen
(Saar) ist der Adlerschild des Deutschen Reiches verliehen
worden.

SminSeutfrfjec2£fifcgteutO

Bezirksverband Gau Westmark.
Untergruppe Sulzbach.

Sonntag, den 22. November, 16.30 Uhr, findet in Sulz-
bach, Mellinschanke, ein Vortrag von Herrn Dr. Wilfarth
ilber »Die Dinosaurier, die gréBten Tiere der Vorzeit« (mit
Lichtbildern) statt.

Untergruppe Neunkirchen.

Sonntag, den 22. November, 17 Uhr, findet in Heinitz,
Kameradschaftshaus Heinitz, ein Vortrag von Herrn Be-
triebsinspektor Dipl.-Ing. Stelter uber »Der Feldzug im
Osten nach eigenen Erlebnissen« (mit Lichtbildern) statt.

Untergruppe Saarbrucken.

Mittwoch, den 25. November, 18 Uhr, findet in Saar-
brucken, Haus der Technik Westmark, Hindenburgstr. 7,
ein Vortrag von Herrn Bergwerksdirektor Dr. Gremmler
iiber »Grubenrettungsarbeiten« (mit Lichtbildern) statt.

Zu den Veranstaltungen sind alle Mitglieder ein-
geladen. Gaste willkommen.

van Rossum,
Leiter des Bezirksverbandes Gau Westmark.

Bezirksverband Gau Koln-Aachen.
Untergruppe Rheinische Braunkohle.

Sonntag, den 29. November, 11 Uhr, findet auf Ver-
anlassung der Gesellschaft fiir Erdkunde im Hoérsaal 11
der Universitat Koln, Kéln-Lindenthal, Langemarckplatz,
ein Vortrag des Herrn Professor Dr. Dérries von der
Universitat Munster iiber das Thema »Die britische Insek
statt. Die Eintrittskosten des Vortrages iibernimmt die
Untergruppe Rheinische Braunkohle. Wir bitten Sie, sich
gegebenenfalls durch Ihre Mitgliedskarte auszuweisen und
in die vor dem Eingang ausgeiegte Liste einzutragen. Um
regen Besuch des Vortrages wird gebeten.

Kloos,
Leiter der Untergruppe Rheinische Braunkohle.

Bezirksverband Gau Westmark.
Bericht iiber die erste vorbereitende
Versammlung des Ortsbereiches Falkenberg.

Am 7.0ktober fand auf dem Steinkohlenbergwerk Falkenberg die erste
vorbereitende Versammlung des Ortsbereiches Falkenberg statt, wozu sich
alle dienstfreien Beamten eingefunden hatten. D.c Versammlung wurde von
dem Schachtobmann, Herm Obersteiger Jochum, eroffnet. Bergassessor
Herr mann begrulite die zahlreich Erschienenen, im besonderen ais Gaste
Herrn Bergassessor Wiister, geschaftsiuhrentles Vorstandsmitglied des VDB.,
und den stellvertretenden Bezirksverbandsfuhrer, Herrn Bergschuldirektor
Bergrat van Rossum. Bergassessor Herrmann erlauterte dann kurz das
Zustandekommen der vorbereitenden Versammlung und gab der Hoffnung
Ausdruck, dali sieli auf dem Steinkohlenbergwerk Falkenberg, ais dem am
weitesten nach Westen vorgesehobenen Betrieb, unter Beriicksichtigung der
besonderen hier vorliegenden voélkischen Aufgaben bald eine rege Tatigkeit
des Ortsbereiches entwickeln inoge. Herr Bergrat van Rossum sprach zur
Aufklarung der zukunfftgen Mitglieder iiber dic Aufgaben urnl Ziele des
Vereins Deutscher Bergleute und des NSBDT. Audi Herr Bergassessor
Wiister ergriff das Wort, um die gro3en Ziele des deutschen Bergbaues,
namentlich des Steinkohlenbergbaues, und die durch den Reichsmarschall
bei seiner groBen Rede bekanntgegebenen wirtschaftlichen und sozialen Ver*
besserungen fiir den deutschen Bergmann zu erlautern. Es wird das besondere
Ziel des VDB. sein, auch weiterhin an diesen grolicn Aufgaben vorschlagend
und unterstiitzend mitzuarbeiten. Ein Kurzvortrag des Ausbildungsleiters der
Grube iiber den Ausbildungsgang der Bergjungleute fiihrte den Anwesendcn
den Wert der Berufsausbildung im deutschen Bergbau vor Augen.
Briihl

Der Bergrat Carl G ruh 1l in vollendete am

16. November sein 80. Lebensjahr.



