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Die Unfallgefahren im Förderbetriebe des Ruhrkohlenbergbaus 
und Vorschläge zu ihrer Bekämpfung1.

V on B e rg a s se s so r  D r.-Ing . W. H e i d o r n ,  Bochum .

Die geg e n w är t ig  im R uhrkoh lenbergbau  in Be
tr ieb  befindlichen F ö rde rm itte l  w eisen besondere, 
kennzeichnende U nfa llge fahren  auf. W ie aus der  
Zahlen tafe l 1 hervorgeht,  s tehen die e n tsch ä d ig u n g s 
pflichtigen F ö rde run fä l le  in den Jah ren  1 9 3 4 - 1 9 3 6  
ih rer  H äu figke it  nach an zw eiter Stelle h in ter  den 
U nfä llen  durch Stein- und  Kohlenfall.  Im Jah re  1936 
h a t  d e r  Anteil der  en tschäd igungspflich tigen  U nfälle  
durch  Stein- und  K ohlenfall 30,01 o/o u nd  der  der

Z a h l e n t a f e l  1 . Anteile d e r  U nfä lle  durch Stein- 
u nd  K ohlenfall sowie der  F ö rd e ru n fä l le  einschließlich 

d e r  tödlichen an der  G esam tzah l im Ruhrbergbau .

J a h r ..........................................

Von  d e r  G esam tunfa l lzah l
1932

%
1933

°/o
1934

%
1935
°/o

1936
°/o

U nfä lle  d u rc h  Stein- 
u n d  Kohlenfall  . . . .  

F ö r d e r u n f ä l l e ...................
33,0
33,7

33,1
33,3

33,4
29,9

32,05
27,59

30,01
29,72

1 V o r trag ,  g eha lten  im  H au s  d e r  Tech n ik  zu  Essen  am 23. N o v em b e r  1937.

F örd e ru n fä l le  29,72 o/0 betragen. Diese Zahlen e r 
hellen die B edeu tung  d e r  F ö rde run fä l le  u nd  die N o t 
wendigkeit  ih rer  B ekäm pfung. Im fo lgenden  w erden  
sie d ah e r  nach U rsache und H e rg a n g  im einzelnen 
be trach te t u n d  dam it die bereits  vor längerer  Zeit e in 
geleiteten  U nte rsuchungen  fo r tg e s e tz t1.

Statistik der Förderunfälle in den Jahren 1932 bis 1936.

Als G ru n d lag e  der  E rm itt lungen  dienen die in der  
F ö rd e ru n g  en ts tandenen  Unfälle  einschließlich der 
tödlichen, die von der  Sektion 2 d e r  K nappschafts-  
Berufsgenossenschaft  in Bochum in den Jahren  1935 
und  1936 en tschäd ig t  w orden  sind. Die E rfa ssu n g  der  
nach den F örde rm itte ln  geo rdne ten  Unfälle  ist jeweils 
in dem Ja h re  e rfo lg t,  in dem sie sich ere ignet  haben. 
In Z ah len ta fe ln  w erden  dann  w eiter  die U rsache und  
d e r  H e rg a n g  der  Unfä lle  im einzelnen mitgeteilt.  Auf

1 H e i d o r n :  Die F ö rd eru n fä l le  im R u hrk o h le n b e rg b au  u n d  ihre  Be
k äm pfung , G lü ckau f  72 (1936) S. 369.

Z a h l e n t a f e l  2. Zahl d e r  en tschäd ig ten  n ich t tödlichen und  tödlichen U nfä lle  je  Förderm itte l  
u nd  ih r  Anteil an d e r  G esam tzah l d e r  F ö rderun fä l le .

F ö rd e rm it te l
1935

n ich t
töd lich töd lich  I zus.

1936

n ich t
töd lich töd lich  zus.

G esam tzah l  
1935 

u n d  1936
%

F ö rd e rm asch in en  u n d  F ö rd e rh a sp e l  . . 
F ö r d e rk o rb  u n d  Z e ic h e n g e b u n g  . . . 
F ö r d e r s e i l ................................................................

H a u p t-  u n d  B l in d s c h a c h tfö rd e ru n g  . .

A nsch luß- o d e r  S c h w i n g b ü h n e n . . . .
A u f s c h i e b e v o r r i c h t u n g e n .............................
S p e r rv o r r ic h tu n g e n  aller A r t .......................
G e s t ä n g e ................................................................
W e i c h e n ................................................................
F ö r d e rw a g e n  (je 1 0 0 0 ) ...................................
L o k o m o t i v e n ..........................................................

Lokom otiv- u n d  H a n d f ö r d e r u n g  . . .

D r e h p l a t t e n ..........................................................
V e r s c h i e b e b ü h n e n ...............................................
K ip p v o rr ich tu n g e n  aller  A r t .......................
P f e r d e f ö r d e r u n g ...............................................
S t r e c k e n h a s p e l .....................................................
V o r z ie h v o r r ic h tu n g e n .........................................
S e i lb a h n e n ............................. .................................. .....
K e t te n b a h n e n ................................................................
F e s te  R u tsc h en  u n d  S c h ü t te l ru ts ch e n  . .
G um m i-  u n d  S t a h lg u r t b ä n d e r .............................
S t a h lg l i e d e r b ä n d e r ....................................................
K r a t z b ä n d e r ................................................................
B r e m s f ö r d e r e r ...........................................................
S e i g e r f ö r d e r e r ...........................................................
L a d e m a s c h i n e n ...........................................................
S o n s t ig e  . .  .....................................................

F ö rd e ru n fä l l e  z u s ...............................................

G e sa m tz ah l  a lle r  e n ts c h ä d ig te n  U nfä lle
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diese W eise entstellt ein anschauliches Bild über  die 
den F örderm itte ln  eigenen G efahren ,  und aus den 
U ntersuchungsergebn issen  lassen sich schließlich 
W ege zur B ekäm pfung  der  F ö rderunfä l le  ableiten.

In d e r  Zahlentafe l 2 sind die auf die einzelnen 
F örderm itte l  entfa llenden entschädig ten  tödlichen und 
nicht tödlichen Unfälle in den beiden B erichts jahren 
und  ihr Anteil an der  G esam tzah l d e r  Förderunfä l le  
zusam m engestellt.  Die Zahlen tafe l 3 e rg än z t diese 
Zahlen durch die Unfallzahlen  der Jahre  1932, 1933 
und 1934. A ußerdem  ist hier der zahlenm äßige E in 
satz der  verschiedenen F örderm itte l in den Jahren  
1 9 3 2 - 1 9 3 6  angegeben. D er  Vergleich der Unfälle bei 
den verschiedenen F örderm itte ln  mit der  Entwicklung 
ihres E insatzes lä ß t  den unterschiedlichen G efah ren 
g rad  besonders  gu t erkennen. D arüber  h inaus zeigt 
dieser  Vergleich den Zusam m enhang  zwischen der 
Bergbautechnik und der  U nfa llverhütung . Bei der 
Z ahlenangabe der  F örderm itte l  sind von 1933 an  die 
zur Aushilfe bestimm ten und die in A usbesserung  
befindlichen M aschinen nicht m ehr berücksichtigt. Zu 
den Zahlen der  Flaupt- und B lindschachtförderung ist 
zu bem erken, daß fü r  die Jah re  1935 und 1936 nur  
die Blindschächte gen an n t  sind. O bwohl sich auch in 
diesen Jahren  die Zahl der Blindschächte w eiter  ver 
r inger t  hat, zeigen die Unfallzahlen von 1934 bis 1936 
ein Ansteigen. D er G rund  hierfür  l iegt darin, daß die 
Blindschächte fas t  durchweg die Stellen des engsten  
F ö rderquerschn it tes  der G rube  sind. Infolgedessen 
ereignen sich hier, namentlich wenn es sich wie in 
den Berichts jahren um Zeiten s te igender F ö rd e ru n g

handelt,  verhä ltn ism äß ig  zahlreiche Unfälle. Die 
B lindschachtförderung  v e r la n g t  d ah e r  die besondere 
Beachtung der  mit de r  U n fa l lv e rh ü tu n g  betrauten

Dienststellen.
ln die fü r  1 9 3 4 - 1 9 3 6  angegebene  Zahl der  Auf- 

schiebevorrichtungen sind die Vorziehvorrichtungen, 
abweichend von den Jahren  1932 und  1933, ein
begriffen. D er s tänd igen  Zunahm e der  eingesetzten 
G esam tzah l s teh t ein in engen G renzen  wechselnder 
V erlauf der  U nfallzahlen  gegenüber.

D er  H aup tan te il  de r  Unfälle in der  H and- und 
L okom otivförderung  en tfä llt  au f  d ie jenigen, die sich 
beim U m g an g  mit dem F ö rd e rw ag e n  von H an d  er
eignen. Die Zahl de r  en tschäd ig ten  U nfälle  ist von 
283 im Jahre  1932 in reg e lm äß ig er  A bnahm e auf 157 
im Jahre  1936 gesunken. Dies ist a u f  die Zunahme 
der mechanischen F örderm itte l  zurückzuführen , die 
w iederum  ihre E rk lä ru n g  in dem w achsenden  F ö rd e r 
w agen inhal t  f in d e t1. D er  Anteil de r  F ö rd e rw ag e n  mit 
500 750 1 F assungsve rm ögen  h a t  sich von 58,9 <y0 im 
Jahre  1932 auf  42,2 o/0 im Jahre  1935 verr ingert.  D em 
gegenüber  ist in diesen beiden Jah ren  d e r  Anteil der 
Förde rw agen  von 7 5 0 —875 1 Inhalt  von 26,4 auf 
30,7 °/o‘ und der  von 8 7 5 - 1 0 0 0  1 fassenden  F ö rd e r 
w agen von 12,9 auf  23,2 o/0 gestiegen. D er  Zunahm e 
der  in den Jahren  1 9 3 3 - 1 9 3 6  eingese tz ten  Loko
motiven en tsprich t etwa die E n tw ick lung  der  U n fa l l 
zahlen. Bei de r  B eurteilung der  s te igenden  U n fa l l 
zahlen muß n a tu rgem äß  auch die in den letzten

i  G 1 e b e : Der Einsatz von G r o ß fö rd e rw a g e n  in v e r sch ieden en  Stein
k oh lenbez irken ,  G lückauf  72 (1936) S. 1145.

Z a h l e n t a f e l  3. Auf die betriebenen  F örde rm itte l  entfa llene en tschädig te  Unfälle  
einschließlich der  tödlichen (im Sektionsbereich ohne Ibbenbüren).________

Art der F ö rd e rm it te l
Zahl d e r  F ö rd e rm it te l  

1932' I 19331 i 19341 | 1935' 1936' 1932

F ö rd e ru n fä l le  

1933 1 1934 | 1935 1936

F ö rd e rm asch in en  u n d  F ö rd e rh a sp e l  . .
F ö rd e rk o rb  u n d  Z e ic h en g e b u n g  . .
F ö r d e r s e i l ...............................................................

H a u p t-  u nd  B l in d sch ach tfö rd e ru n g  . .

A nsch luß-  o d e r  S ch w in g b ü h n e n  . .
Aufschiebe- und  V o rz ie h v o r r ich tu n g e n 3 
S p e r rv o r r ich tu n g en  aller A rt  . . . .
G e s t ä n g e ...............................................................
W e i c h e n ...................................................
F ö rd e rw a g e n  (je 1 0 0 0 ) ..................................
L o k o m o t iv e n .........................................................

F ö rd e r u n g  mit L okom otiven  u. von H a n d

D r e h p l a t t e n ..........................................................
V e r s c h ie b e b ü h n e n ..............................................
K ip p v o rr ich tu n g en  aller Art
P f e r d e f ö r d e r u n g ..............................................
S t r e c k e n h a s p e l ...................................................
S e i l b a h n e n .........................................................
K e t t e n b a h n e n ...................................................
S c h ü t t e l r u t s c h e n ............................ A ntriebe
Fes te  R u tschen  und  S c h ü t te l 

ru tsch en  ................................................... km
Gum m i-,  Stahlsfurt- und  Stahl- f  A ntr iebe

g l i e d e r b ä n d e r ........................ \ .  . km
K r a t z b ä n d e r ........................................Antriebe
B r e m s f ö r d e r e r ..................................A ntriebe
B r e m s f ö r d e r e r ..............................................km
S e i g e r f ö r d e r e r ....................................................
L ad e m asch in en 4 ..............................................
S o n s t i g e ...............................................................

2662 ! 2524

1963 1840

2432 ! 19902 | 19832

2141 2376 2673

410,6 397,4 398,4 394,6 394,8
2626 2233 2325 2354 2444

984
8319

561
161

5514

181,6
199

19,2
206

4

1
72

976
7183

337
161

4239

180,3
253
30,5
204

18

3
45

991
7206

308
167

4213

180,2
387

49,8
277

74 
8,3 
20
75

967
7154

273
205

3386

265,3
517

77,6
135
133
16,2

33
94

959
7608

297
219

3650

271,0
758

115,2
231
192

21,3
42

110

6
101

5

11
78
10

6
77
6

11
94
10

15
92
10

112 99 89 115 117

3
18
13
8

11
283

77

2
14 
11
3

15
264

93

1
21
14

5
13

243
117

2
25
22

6
20

197
136

3
22
13
8

12
157
129

382 375 378 359 306

4
5 

19
7

56
8 
1

85

1
21

10

10
13
45

6

52

29

6
4

32
5 

61
9

62

12

1
4

27

7 
1
8 

10 
64

1
81

8
1

17
10
76

4

94

1922 
1
4 4
7 10

3
39

1
47

742 673 726 771 752

1 Seit  1933 s ind  d ie  zu r  Aushilfe bestimmten und  in A u sbesse run g  bef indlichen M aschinen n icht m eh r  au fge fü h rt .  — - N u r  B lindschächte. — 3 In 
den Jahren  1934— 1936 sind Aufschiebe- und V o rz iehvorr ich tungen  zusam m en g ezo gen , 1932 und  1933 V o rz ie h v o rr ich tu n g e n  n icht e r faß t  w o rd en .  — 1 Lade
maschinen, L ad ew agen , B ergaufru tschen, Schrapper.
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drei Jah ren  ges tiegene  F ö rd e rm e n g e  berücksichtigt 
w erden . B em erkensw ert sind die von 382 im Jahre  
1932 au f  306 im Ja h re  1936 gesunkenen  Unfallzahlen 
fü r  die Lokomotiv- und  H a n d fö rd e ru n g  insgesam t. 
Auf diese Entw icklung ha t die Betr iebszusam m en
fa ssu n g  mit d e r  V erkle inerung des Streckennetzes 
einen en tscheidenden E influß ausgeübt.

ln den Jahren  1935 und 1936 ist die Zahl der  
un te r tage  arbe itenden  P fe rde  zurückgegangen . An e n t 
schädigungspflich tigen  U nfällen  haben sich in den 
beiden Jahren  je  10 ereignet. In dem A bschnitt 
1 9 3 2 - 1 9 3 6  w eis t die Zahl der  en tsch ä d ig u n g s 
pflichtigen Unfälle in d e r  P fe rd e fö rd e ru n g  verhä ltn is 
m äß ig  g ro ß e  Schw ankungen  auf, die sich aus der 
N a tu r  des  P fe rdes  erklären.

Die Zahl d e r  in Betrieb befindlichen S trecken 
haspel h a t  1936 g eg e n ü b e r  1935 w ieder erheblich 
zugenom m en, ohne jedoch  den hohen S tand  des Jahres  
1932 zu erreichen. B eachtensw ert ist aber, daß  der  
einzelne S treckenhaspel geg e n w är t ig  eine g rö ß ere  
Leis tungsfäh igke it  aufweist. Die Zahl d e r  e n t 
schädigungspflich tigen  Unfälle  in de r  S treckenhaspe l
fö rd e ru n g  ist von 1932 bis 1936 s tänd ig ,  und  zwar 
erheblich ges tiegen. Die Zunahm e beweist, wie 
wichtig eine ta tk rä f t ig e  U nfa llve rhü tung  bei diesem 
F örderm itte l  ist.

In d e r  Zahl de r  betriebenen Seilbahnen s ind von
1934 bis 1936 n u r  g e r inge  S chw ankungen festzustellen.
1935 und 1936 h a t  die Entw ick lung  der  U nfälle  einen 
günstigen  Verlauf genom m en. Bei den K ettenbahnen, 
die im m er m e h r  E in g a n g  finden, is t nu r  1932 und
1935 je  ein en tschäd igungspfl ich tige r  Unfall vo r 
gek o m m en ; sie können d a h e r  als ein seh r  unfa ll 
sicheres F ö rderm itte l  gelten.

Die Zahl d e r  R u tschenantr iebe ha t mit A usnahm e 
des Ja h re s  1936 s tänd ig  abgenom m en, die Länge der 
festen  Rutschen und  S chüttelru tschen ha t  dagegen  eine 
Zunahm e von 181,6 km im Jah re  1932 auf  271,0 km 
im Ja h re  1936 zu verzeichnen. Die U nfälle  sind 
von dem T ie fs tand  des Ja h re s  1932 mit 52 auf 94 
im Ja h re  1936 ges tiegen . Berücksichtigt m an  die 
Zahlenentw ick lung  d e r  Antriebe und  der  e ingesetz ten  
R utschenlängen , so b ietet sich t ro tz  de r  s te igenden  
U nfa llzahlen  kein u n g üns tiges  Bild.

Die A ntriebe d e r  G um m i- und  S tah lg u r tb ä n d e r  
sowie d e r  S tah lg liederbände r  haben sich von 1932 bis
1936 vervierfacht, die dabei benutzten  B andlängen 
so g a r  e tw a versechsfacht.  W en n  die U nfä lle  im Ver
gleich hierzu  a u f  das  D re ifache ges tiegen  sind, so darf  
man d a ra u s  schließen, daß  die m it g r o ß e m  G efah ren  
verbundene E in fü h ru n g sz e i t  der  B änder  im w ese n t 
lichen abgesch lossen  ist. D iese F o lg e ru n g  w ird  be 
sonders  durch die T a tsach e  ges tü tz t ,  daß  d as  Jahr  
1936 eine S te ig e ru n g  d e r  in A nw endung  s tehenden 
B andantriebe u nd  B and längen  von 50 o0 geg en ü b er
1935 aufw eist,  w äh ren d  die en tschäd ig ten  Unfälle  
bereits von 22 a u f  19 gefa llen  sind. Bei den g e t re n n t  
angegebenen  S tah lg lied erb än d e rn  h a t  sich in den 
Jahren 1932, 1933 und  1935 lediglich je  ein Unfall 
ereignet.

Die Zahl d e r  e ingese tz ten  Antriebe zeigt, ab 
gesehen von 1935, ve rhä ltn ism äß ig  g er inge  Ände
rungen. Bei den K ra tzbände rn  ist aber  von 1934 bis
1936 ständ ig  eine Z unahm e sow ohl d e r  G esam tlänge  
als auch der  U nfa llzah len  zu beobachten.

Einen erheblichen  A ufschw ung  h a t  in der  h a lb 
steilen L ag e ru n g  die V erw endung  der  B rem sfö rd e re r

genom m en, deren  Zahl von 4 im Ja h re  1932 auf 192 
im Jah re  1936 ges tiegen  ist. Die e ingese tz te  B and 
länge s teh t  fü r  1932 nicht fe s t ;  im Jah re  1936 haben 
sich schon 21,3 km in Betrieb befunden. Die U nfa ll 
zahlen ste igen mit d e r  zunehm enden  E in fü h ru n g  des  
Brem sfördere rs ,  jedoch bleibt d ieser  Anstieg  h in ter  
de r  Entw icklung des E insa tzes  zurück.

Dem  einzigen im Jah re  1932 betriebenen S e ige r 
fö rd e re r  s tehen 1936 schon 42 gegenüber.  In diesen 
fünf  Jah ren  ist noch kein en tschäd ig te r  U nfall  zu ve r 
zeichnen, so daß  der  S e ige rfö rdere r  als sicheres F ö r 
derm itte l gelten  kann. In diesem Z usam m enhang  sei 
auch die W endelru tsche  genann t.  G enaue  Zahlen über  
ihre V erbre itung  liegen noch nicht vor, jedoch dürf ten  
geg en w är tig  etw a 4000 m in Betrieb stehen. Ein 
Unfall in d e r  F ö rd e ru n g  mit W ende lru tschen  ist b is 
lang nicht en tschäd ig t  worden.

Als Ladem aschinen sind alle hauptsächlich  das 
Laden d e r  V orr ich tungsberge  in F ö rd e rw ag e n  be 
so rgenden  M aschinen, also auch die Ladew agen, B e rg 
au fru tschen  u nd  Schrapper, zusam m engefaß t.  Diese 
M aschinen haben en tsp rechend  der  in den letzten 
Jah ren  vers tä rk ten  Aus- und V orrich tung  zah lenm äßig  
zugenom m en; U nfälle  sind bei ihrem Betriebe n u r  ver 
einzelt vorgekom m en.
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Abb. I. E n tw ic k lu n g  d e r  v e rw e r tb a re n  F ö r d e r u n g  (a ) ,  d e r  
B e legschaft  u n te r ta g e  (b ), d e r  A b b a u b e t r i e b s p u n k te  (c), 

d e r  G e sa m tu n fä l le  (d ) u n d  d e r  F ö rd e ru n fä l le  (e) 
je  1 0 0 0 0 0  t  v e r w e r tb a r e r  F ö rd e ru n g .

Ein Vergleich d e r  Z ah l der  in A nw endung  stehenden 
F ö rd e rm itte l  mit de r  Zahl de r  auf  sie en tfa llenen  
U nfälle  leh r t  dem nach, daß  die neuzeitliche B etriebs
zusam m enfassung  mit dem Einsa tz  seh r  le is tungs 
f äh ig e r  F ö rde rm itte l  einen R ückgang  der  F ö rd e r 
unfälle  he rb e ig e fü h r t  hat. Abb. I veranschaulich t die 
E ntw ick lung  d e r  verw ertbaren  F ö rd e ru n g ,  der  Beleg
schaft un te r tag e ,  d e r  G esam tun fä l le  sowie der  F ö rd e r 
unfälle  je  10 0 0 0 0  t  ve rw er tb a re r  F ö rd e ru n g  u n d  der  
Zahl d e r  A bbaubetr iebspunkte .  W ä h re n d  die ve rw er t 
bare  F ö rd e ru n g  u n d  die Belegschaft u n te r tag e  von 1932 
bis 1936 eine erhebliche S te igerung  e r fah ren  haben, 
ist die Zahl d e r  G esam tun fä l le  und d e r  F örde run fä l le ,
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bezogen auf  100000  t  F ö rde rung ,  dauernd  gesunken. 
Die Tatsache ,  daß  die zahlenm äßige Entw icklung  der  
Abbaubetr iebspunkte  ebenfalls eine fallende Neigung  
zeigt, liefert den überzeugenden Beweis, daß  sich die 
neuzeitliche B etr iebszusam m enfassung auch auf die 
praktische U nfa llve rhü tung  vorte i lhaft auswirkt.

U rsac h en  d e r  F ö rd e ru n fä l le  und  M a ß n a h m e n  
zu ih re r  V e rh ü tu n g .

H a u p t s c h a c h t -  u n d  B l i n d s c h a c h t f ö r d e r u n g .

ln der  Zahlentafe l 4 sind die in den Jahren  1935 
und 1936 an den F ö r d e r m a s c h i n e n  und  F ö r d e r 
h a s p e l n  e ingetre tenen Unfälle , ge trenn t nach H aupt-  
und Blindschächten, zusamm engestellt.  Die häufigste  
U nfallursache ist die falsche Bedienung der Maschine, 
ln  m ehreren  Fällen ha t  das  zu spä te  Ausschalten un 
Abbremsen zum Übertreiben oder  zum Aufsetzen des 
Korbes im Sum pf geführt.  Ein Unfall ist durch p lö tz 
liches, ruckartiges Bremsen verursach t w orden, ln 
einem ändern  Falle ha t der  M aschinenführer  ver 
sehentlich die S teuerung  falsch gestellt.  Als nächst 
häufige Unfallursachen fo lgen das irrtümliche oder

Z a h l e n t a f e l  4. Ursachen der  Unfälle

se lbsttätige A usrücken des Ritzels am Bhndschacht- 
haspel und  das u n befug te  Ingangse tzen  der  F ö rd e r 
maschine das sow ohl in B lindschächten als auch in 
H auptschächten  vorgekom m en ist Ein Unfall dieser 
Art ist tödlich verlaufen. Zwei U nfa lle  haben sich 
durch unbeabsich tig tes  Ingangse tzen  der  Maschine in
folge eines zufälligen S toßes  und infolge eines Stein
falles gegen  oder  auf  das  F ah rven ti l  ere ignet.  Das 
Arbeiten an der  lau fenden  M aschine h a t  zwei Unfalle 
verursacht,  und durch das A bspringen  des D ruckluft
schlauches ist ein H asp e lw är te r  tödlich  verunglückt. 
Von den un te r  sonstigen  U nfa llu rsachen  zusammen- 
ae faß ten  Unfä llen  sei e iner  he rvo rgehoben , den ein 
Bruch der  L agerschrauben  an d e r  T rom m el herbei
g e füh r t  hat. Die hochger issene  T ro m m el ist gegen  die 
Druckluftle itung gesch lagen , u n d  deren  nach dem 
Bruch herum fliegende Teile  haben  die Verletzung 
hervorgerufen .  D er  in d ieser  S palte  angegebene töd 
liche U nfa ll  is t d a ra u f  zu rückzuführen ,  daß  sich das 
Seil der  F e rn s teu e ru n g  des Ventils verf ing  u n d  dieses 
daher  nicht schnell g e n u g  gesch lossen  w erd en  konnte. 
Der Korb ger ie t daher  in den  m it W a sse r  gefüllten 

Sumpf.

an Förderm asch inen  und F ö rd e rh asp e ln ._____________

Unfallursachen

A u sschal tung  des A ntriebsritzels  . 
Andere  Fälle fa lscher  B edienung  . .
U n b eab s ich t ig te s  In g a n g se tz en .  . .
U n b e fu g te s  I n g a n g s e tz e n .......................
A rbeiten  an de r  lau fenden  M aschine
M ängel  an  de r  B r e m s e .......................
A bre ißen  des  L u f tansch lußsch lauches  
Ausgleiten ,  Fallen, S toßen  . . . .
S o n s t i g e ..............................................   i

1935

H a u p tsc h a c h t

nicht
tödlich

tödlich

B lindschach t

nicht
tödlich

tödlich

1936

H a u p ts c h a c h t

töd lichnich t
töd lich

B lin d sch ach t

n ich t
töd lich

töd lich

G esam tzah l  
1935 und 

1936

26

°/o

15.4 
30,8

7.7
15.4
7.7

3.8
3.8

15.4

100,0

Da über  M aßnahm en zur Bekäm pfung der  ge 
schilderten wie auch der  durch das F örderse il  und 
durch die B ew egung des F örderkorbes  in Verbindung 
mit der  Zeichengebung herbe igeführten  Unfälle 
bereits an anderer  Stelle berichtet w orden  i s t 1, w erden 
hier nu r  einige e r s t  in jüngster  Zeit gem achte U nfa ll 
verhü tungsvorsch läge nachgetragen. So ist zur Ver
h inderung  des A bspringens von Druckluftschläuchen 
die in Abb. 2 w iedergegebene Schelle em pfohlen 
worden. An die gewöhnlichen Schellenbänder a w ird  
der  konische Stift b genietet, der  durch ein Loch des 
Schlauches in eine V ertiefung der  Schlauchtülle c paßt. 
Die S icherung verm eidet eine V erengung des Schlauch
querschnittes.

Die Zahlen tafe l 5 u n te rr ich te t  über  die durch das 
F ö r d e r s e i l  veru rsach ten  Unfälle . D er  Hauptanteil 
en tfä llt  auf  E ink lem m ungen  zwischen Seil und  Seil
rolle im Aufbruch. An zweiter Stelle s tehen die 
Unfälle , die sich beim Auflegen eines neuen Seiles 
ere ignet haben. D er  un te r  A usgle iten , F allen ,  Stoßen 
au fge füh rte  tödliche U nfa ll  ist bei d e r  Seilüber
wachung durch A bsturz  e ingetre ten .  U n te r  den 
sonstigen U rsachen  f inden  sich zwei Unfälle ,  die 
durch das A bspringen  des Seiles von der  Treib
scheibe en ts tanden  sind.

Z a h l e n t a f e l  5. U rsachen  d e r  U nfälle  
durch das F örderse il .

Abb. 2. Sicherheits-Schlauchschelle .

l  H e i d o r n :  Unfälle in d e r  H aup t-  und B lindschach tfö rderung  und 
V orsch läge  zu ih re r  Bekäm pfung , K om paß  51 (1936) S. 139.

1935 1936

H a u p t  Blind- H a u p t  Blind 
schacht schacht schach t schacht G esam t

J3 1 zahl
U nfallursachen u y y o 1935 %

•3 JZ T3 jz(j •3 jzu 73 u und
3 ISZ 3 :0 :0 1936■o:Q "3:0 *5:0 -w

!°u JZU szy
"c c ’c c

S e i l b r u c h ..........................
E inklem m ungen

zwischen Seil und
Seilrolle im A ufbruch — — 7 — — — 3 — 10 50

Auflegen eines  neuen
S e i l e s .............................. 1 — — — 3 --- — 1 5 25

S eilüberw achung  . . . — — — — 1 --- — — 1 5

Ausgleiten, Fallen,
Stoßen .......................... — — — 1 — -- — — 1 5

S o n s t i g e .......................... 1 — 2 — 3 15

zus. 2 1 - 7 | 1 1 4 | — 5 1 20 100
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ln der  Zahlentafe l 6 sind die U rsachen der  Unfälle 
verzeichnet, die sich beim Bedienen des F ö rde rko rbes  
im Z usam m enhang  mit de r  Z e i c h e n g e b u n g  ere ignet 
haben. Es hande lt  sich um die zah lenm äßig  bei weitem 
wichtigste  G ruppe  bei der  H aup t-  und  B lindschacht
fö rderung . Die häu f ig s te  U nfa llu rsache sind hier 
E inklem m ungen beim Aufschieben und Abziehen der  
F ö rde rw agen  von H and , die sich w egen der  technisch 
vollkom m enem  Einrich tung  der  H aup tschächte  ü b e r 

wiegend  an den Blindschächten ereignen. M eist spielt 
sich d e r  Unfall in der  W eise ab, daß  durch das 
Aufschieben oder  Abziehen der  F ö rd e rw ag e n  eine 
Längung  oder  V erkürzung  des Seiles eintritt .  Dabei 
senkt oder  heb t sich der  F ö rderko rb ,  der  W agen  kippt, 
und der  Anschläger er le idet eine V erle tzung  durch 
E inklem m ung des F u ß es  zwischen F ö rd e rw ag en  und 
A nschlagsohle o d e r  der  H a n d  zwischen W a g en ra n d  
und oberm  Korbboden oder  Sperrs tange .

Z a h l e n t a f e l  6. U rsachen der  Unfälle beim Bedienen des F ö rde rko rbes  in V erbindung mit der  Zeichengebung.

U n fa l lu rsach en

V orze i t iges  E in h ä n g e n  o d e r  Aufziehen
des K orbes ( G ü t e r ) .............................

Desgl. bei e r la u b te r  Se ilfahrt  . . .
Desgl.  bei v e rb o te n e r  Se ilfahrt  . .
U nze it ig es  Auf- und  A bs te ig en  bei

e r la u b te r  S e i l f a h r t ...................................
Desgl.  bei v e rb o te n e r  Seilfahrt  . .
Fa lsch  g e g e b e n e s  Se lb s t fah re rs ig n a l  
S o n s tig e  fa lsche  S ig n a lg e b u n g  und

M i ß v e r s t ä n d n i s s e ...................................
U n b e fu g te s  S i g n a l g e b e n .......................
M itfah ren  w ä h ren d  d e r  F ö rd e r u n g

sp e r r ig e r  G ü t e r ...................................
H e rab fa l len  von G e g e n s tä n d e n  . .
E ink lem m u n g en  

beim H in e in b e u g e n  in das F ö r d e r 
t ru m m  ....................................................

beim A u fen th a l t  im F ö rd e r t ru m m  
beim A ufsch ieben  u nd  Abziehen

von H a n d  ..............................................
in fo lge  A u s g l e i t e n s .............................

P re l lu n g en  in fo lge  F e s tk lem m u n g
des K o r b e s ..............................................

A b s tu rz  in den S c h a c h t .......................
S o n s t i g e ..........................................................

zus.

1935 1936
G esam tzah l  

1935 und  
1936

°/o
H a u p tsc h a c h t  
nich t  ! , 

tödlich  to dhch

B lindschach t  
n ich t  1 , 

j töd lich  | tod llch

H a u p tsc h a c h t  

n ich t  1 . . . . . .  ,
töd lich  | todl,ch

B lindschach t  
l n ich t  1 . . . . . .  ,
! tödlich  !tod llch

_ 2 2 1 5 4 14 7,53
1 3 2 1 2 — 2 2 13 6,98

4 3 — — 1 2 10 5,39

— 3 1 — — — — — 4 2,15
--- — — i — — — 5 5 2,69

1 — — 1 2 1,07

6 — 6 3 — 2 2 — 19 10,22
1 i

~  | 1
__ 3 1,61

1 — 2 3 __ — 2 8 4,30
2 1 1 4 1 9 4,84

— — 1 3 --- 1 5 2,69
1 1 2 4 2,15

6 — 12 1 — - 16 - 35 18,81

~  ! ~
— 1 1 2 1,07

— — . i — 6 i — 6 3,23
2 i 1 6 1 — 7 9 27 14,52
3 — 7 1 3 5 1 1 20 10,75

20 8 1 41 | 25 | 8 4 53 27 | 186 00,00

Als nächsthäufige  U nfa llu rsache fo lg t de r  Ab
sturz in den Schacht. Je d e r  zweite A bsturz h a t  den 
T od  zu r  Folge. Im einzelnen is t  die A u fk lä rung  des 
U nfa llhe rgangs  sehr  o f t  w egen feh lender  U nfa ll 
zeugen oder,  so fern  Verschulden eines D ritten  v o r 
liegt, w egen  unr ich t iger  Z eugenaussagen  nicht a u f 
zuklären. M ehrfach  h a t  ein Ausgleiten auf der 
A nschlagpla tte ,  au f  den Korbschienen oder  dem K orb 
deckel den A bsturz  veranlaßt .

E ine fü r  die S chach tfö rderung  gleichfalls kenn 
zeichnende U nfa llu rsache  ist die falsche Zeichen
g eb u n g  o d e r  das M ißvers tehen  eines Zeichens. Auf 
diese U rsache en tfa llen  10,2 o/o de r  beim Bedienen des 
F ö rde rko rbes  en ts tan d en en  Unfälle . D urch  ein nicht 
o rd n u n g sg em ä ß  gegebenes  S e lbs t fah re rs igna l sind 
zwei Leute tödlich verunglückt.  Drei U nfälle  haben 
sich infolge u nbefug ten  S ignalgebens  e re ig n e t ;  zwei 
davon s ind tödlich verlaufen.

Zah lenm äßig  an v ie r te r  Stelle s tehen  die Unfälle 
durch vorzeitiges E inhängen  oder  Aufziehen des 
Korbes. F a s t  die H ä lf te  d ieser  Unfälle , die sow ohl bei 
der  G ü te r fö rd e ru n g  als auch bei e r la u b te r  oder  ver 
botener Seil fah rt  e inge tre ten  sind, ha t e inen tödlichen 
A usgang genom m en.

Es fo lgen  die m ann ig fachen  bei de r  Schacht
fö rderung  möglichen U nfa llu rsachen , die jeweils  mit 
etwa 2 - 4  o/o bete il ig t sind, wie das  unze itige  Be
steigen oder V erlassen des F ö rd e rk o rb e s  bei er laub te r

und  verbo tener  Seilfahrt, das  M itfahren  w ährend  der 
F ö rd e ru n g  spe rr ige r  G ü te r  und  der  A ufentha lt  im 
F ö rdertrum m . Bei den U nfällen  der  letzten Art kann 
man d ie jen igen  un terscheiden, die durch das H e ra b 
fallen von G egens tänden  im Schacht, durch E in 
k lem m ung zwischen F ö rd e rk o rb  und Ausbau beim 
H ineinbeugen  in das  F ö rd e r tru m m  oder  beim Auf
en tha lt  im F ö rd e r tru m m  en ts tanden  sind. Eine weitere 
fü r  die S chach tfö rderung  bezeichnende U nfallursache 
ist das  Festk lem m en  des Korbes bei d ruckhaftem  
Gebirge. D urch das  Gew icht des sich bildenden 
H ängeseils  w ird  de r  Korb plötzlich frei, wobei die 
M itfah renden  durch die E rsch ü tte ru n g  des vom Seil 
au fgefangenen  Korbes in den Schacht gesch leuder t 
und zwischen Korb und  A usbau eingeklem m t w erden  
o d e r  au f  dem Korb V erstauchungen  erleiden.

U n te r  den sonst igen  U nfä llen  befinden sich die 
nicht au fgeklärten  und  eine Reihe besonders  g ea r te te r  
Einzelunfälle, ln  einem Fall  h a t  beispielsweise d e r  
hochgehende Korb den Verletzten im F ahrschach t 
e rfaß t,  ln einem  ändern  Fall  is t d e r  Korbdeckel beim 
Aufsetzen von Holz dem Verletzten auf  die H and  
gefallen. Ein töd licher  Unfall w urde  dadurch  hervor 
geru fen ,  daß  ein au fw är ts fah ren d e r  Korb, auf  dessen 
Deckel d e r  V erunglückte s tand , gegen  eine im 
Schacht vo rhandene  S icherhe itsbühne stieß. Ver
schiedene leichtere Unfälle , die sich beim Bedienen 
d er  Sperrk linken  ere ignet haben, gehören  ebenfalls  
h ierher.
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Zur V erhütung einiger de r  behandelten  U nfall 
ar ten  sind in le tzter Zeit neue Vorschläge gem acht 
worden. D as W egnehm en  des Korbes bei geöffnetem 
S tapeltor  soll nach Abb. 3 ein einfacher, sich um eine 
Achse d rehender  Kniehebel verhindern, de r  durch das  
S tape ltor  betätig t wird. Bei geöffnetem  T o r  r a g t  ein 
Schenkel des Kniehebels in das F ördertrum m  und  hält 
den Korb fes t;  durch das Schließen des Tores  wird 
d e r  sperrende Schenkel aus dem F örde rtrum m  en t 
fernt. Diese Sperrvorrich tung  läß t sich a l lerd ings nur 
für  F örderkörbe mit e i n e m  T ragboden  verwenden,

Abb. 3. V orr ich tung  zur V erh inderung  
d e r  W egnahm e des Korbes bei g eö ffne tem  Stapelto r .

denn bei zweibödigen Körben m üß te  das  T o r  lediglich 
fü r  das  Umsetzen des Korbes gesch lossen  werden. 
Zwei andere vorgesch lagene Festlegevorrich tungen  
für S tapelkörbe muß der  A nschläger se lbst bedienen. 
Die eine bes teh t aus einem Nocken, d e r  mit Hebel 
Ü bertragung in ein Langloch der  Spurla t te  vor 
geschoben wird (Abb. 4). Die B e tä tigung  erfo lg t,  ähn 
Tich wie bei einer  Sperrklinke, an d e r  Vorderseite des 
Förderkorbes. Die zweite V orrich tung  sieht am Schacht
stuhl eine Stahlschiene mit e iner  Lochreihe vor (Abb. 5). 
Ein d rehbares ,  durchlochtes Blechstück am Korb 
dient mit einem D orn  zur  F es tlegung . M it  dieser Vor
richtung kann  m an den Korb in den verschiedensten 
Stellungen festha lten , w as beim F ö rd e rn  sperriger 
G ü te r  von W ichtigkeit ist. Die sichere U nterbringung  
dera rt iger  G ü te r  auf dem Korb se lbst bewirkt ein 
W iderlager ,  das aus einem die ganze Korbbreite e r 
fassenden  au fk lappbaren  Riegel besteht.

Eine Sicherung, die eine Zeichengebung bei nicht 
geschlossenem  S tape lto r  verh indert ,  bes teh t aus einer 
an diesem befestig ten  Stahlschiene (Abb. 6 ), die bei 
geöffnetem  T o r  un te r  den S ignalhebel greift.

Abh. 6. S p e r rv o r r i c h tu n g  f ü r  Schach tsignale .

Abb. 4. Fes t leg ev o rr ich tu n g  für den Stapelkorb .

Als M aßnahm e zur V erhü tung  der immer 
wieder vorkom m enden  U nfälle  durch herabfallende 
G egenstände  bei In s tan d se tzu n g sarb e iten  im Schacht 
em pfiehlt es sich, am Seil einen Schutzdeckel anzu
bringen, wie er beispielsweise in Abb. 7 darges te l l t  ist.

Abb. 5. F e s t leg ev o rr ich tu n g  fü r  den Stapelkorb . Abb. 7. Über dem  K orb  a n g e b ra c h te r  Schutzdeckel.
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Z a h l e n t a f e l  7. Ursachen der  Unfälle 
an A nschlußbühnen  (Schwing- o d e r  Schwenkbühnen).

Unfall
ursachen

V er
schiedene

1935
H aupt-  Blind-
schacht schacht

nicht nicht löd- °d -  tö d . t ö d 
lich | lich lieh ! Uch

1 1 -  -

1936
H aup t-  Blind
schach t schacht

n icht . . .  ¡nicht 
töd- Jod- I töd-

lich i|c^lich i

3 —

G es am t 
zahl 
1935 

und  1936

I

100

denn die Schienen verh indern  das Überschreiten d e r  
Gleise im G efahrenbere ich  des F örderm itte ls .  An 
zweiter Stelle s tehen die Unfälle infolge unbeab 
sichtig ter Ingangse tzung  der  A ufschiebevorrichtung. 
H ierbei d ient zur  B e tä tigung  der  M aschine ein 
e infacher Schalthebel, w ährend  der  durch Abb. 8 ve r 
anschaulichte Schutz ein unbeabsich tig tes  Ingang-

In d e r  Zahlen tafe l 7 sind die Unfälle an A n 
s c h l u ß b ü h n e n  nachgewiesen. Sie sind zum Teil 
durch Entg le isen  der  F ö rd e rw ag e n  au f  den Bühnen 
e ingetre ten  — ein d e ra r t ig e r  U nfall  h a t  einen tö d 
lichen A bsturz im Schacht v e ran laß t  —, zum Teil 
sind die Verletzten bei der  B ew egung der  A nschluß 
bühne mit dem F uß  eingeklem m t w orden. Die A n
b ringung  von Seitenblechen an den Bühnen verh indert 
Unfälle de r  le tz tgenann ten  Art.

Die Zahlentafe l 8 g ib t  ü b e r  die verschiedenen 
U nfallursachen bei der  Benutzung von A u f s c h i e b e 
v o r r i c h t u n g e n  Auskunft.  N ahezu die H ä lf te  dieser 
Unfälle ist durch  E inklem m ung zwischen S tößel und  
W agen  hervorgeru fen  worden, w as sich durch das 
Anbringen von F ührungssch ienen  zu beiden Seiten 
d er  A ufschiebevorrichtung erfo lgreich  verhüten  läßt,

Abb. 8 . Schutz g eg en  unbeabs ich t ig te s  Ingang se tzen  
d e r  A ufsch iebevorr ich tung .

Z a h l e n t a f e l  8 . Ursachen der  Unfälle  an A ufschiebevorrichtungen.

1936

H a u p tsc h a c h t  B lin d sch ach t  ij 0 e s ^™t5zahl

n ich t tn rllirh  n ich t +r,rll,Vh II u n d  1936
tödlich  to tinch , tödlich  todllch  ||_____________

U nfa llu rsachen

E in k lem m u n g en  zw ischen  Stößel  und
W a g e n ....................................................

A bg le i ten  des H o lzes  beim A b d rü ck en
d e r  W a g e n  vom  K o r b .......................

In s ta n d se tz u n g  o h n e  A bs te l lung  der
D r u c k l u f t ............................. .....

A n d e re  In s ta n d se tz u n g sa rb e i t e n  .
F a lsc h e  B e d i e n u n g .............................
N ic h tb e a b s ich t ig te s  In g a n g se tz e n
A usg le i ten ,  S t o ß e n .............................
S o n s t i g e ....................................................

______________ 1935

H a u p tsc h a c h t  B lindschach t

tödlich tödlich tödlich tödlich

15 42,9

2 5,7

2 5,7
2 5,7
4 11,4
6 17,1
1 2,9
3 8,6

12

setzen verh indert .  Im Ja h re  1935 haben sich an 
A ufschiebevorrich tungen  zwei U nfälle  bei In s ta n d 
se tzungsarbe iten  ere ignet ,  weil die D ruck lu f t  nicht 
abges te l l t  w ar. Abb. 9 zeig t ein unfalls icheres  S te u e r 
ventil fü r  eine A ufsch iebevorrich tung ; es schalte t die 
D ruckluft,  soba ld  de r  H ebel losge lassen  wird, se lb s t 
tä tig  ab und  verb inde t zu r  B eseitigung  eines e tw a vo r 
handenen  gefährl ichen  Überdruckes die beiden Seiten 
des Z ylinders  m it d e r  A ußenluft.  Zweimal h a t  das

35

0/0

100,0

Abb. 9. U n fa l ls ic h e re s  S teuerven til  
f ü r  A u fsch ie b ev o rr ich tu n g e n .

Abgleiten des Schalholzes o d e r  S tem pels beim Ab
drücken der  F ö rd e rw ag e n  vom Korb zu Unfällen 
geführt.  H ier  kann  m an durch A u ss ta t tu n g  dieses 
H ilfsm itte ls  mit H altegabe ln  oder  H a l ted o rn en  Vor
so rge  treffen . U n ter  den sonstigen  Unfällen ha t  sich 
im Ja h re  1936 ein töd licher  dadurch  ere ignet ,  daß 
auf d e r  H än g e b an k  ein A bdrückstem pel in das  F ö r 
d e r trum m  hine inrag te , vom n iedergehenden  Korb e r 
f a ß t  w u rd e  und  den A nschläger am Kopf traf.

Von den U nfä llen  an S p e r r v o r r i c h t u n g e n  
(Z ah len ta fe l  9) s ind  die m eisten  au f  m angelha f te  Bau 
a r t  der  Sperren  zurückzuführen. Zu ihrer  V erm eidung 
sollte  m an die vera lte ten  Sperren  durch neuar t ige  
sogenann te  A bteilvorrich tungen  ersetzen. Sieben 
Unfälle , d a ru n te r  sechs tödliche, sind durch N ich t
schließen des Schachttores  ve ru rsach t w orden . D er 
durch das  S tap e lto r  bediente Kniehebel zum Festlegen  
des F ö rd e rk o rb es  (Abb. 3) ist zugleich ein Mittel, 
diese U nfälle  zu verhüten . D er  verhä ltn ism äß ig  hohe 
Anteil d e r  durch  m a nge lha f te  P flege  der  S perren  h e r 
vo rgeru fenen  U nfälle  lä ß t  die B edeu tung  ih rer  g u ten  
In s tan d h a l tu n g  fü r  die U nfa l lv e rh ü tu n g  erkennen. 
E ink lem m ungen  beim Bedienen des F a ll r iege ls  kann 
m an durch  m öglichst w eitgehende  E in fü h ru n g  von
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Z a h l e n t a f e l  9. U r s a c h e n  d e r  U n f ä l le  a n  S p e r r v o r r i c h t u n g e n .

1936

U nfa llu rsachen

M ange lhaf te  B efes tigung  der Sperren  
N ichtschließen der  Schach tto re  
M ängel der  B auart  der  Sperren  
M ange lhaf te  Pflege de r  Sperren  
Ausgleiten ,  Fallen, S toßen  . .
S o n s t i g e ............................................. •_

zus

1935

H a u p tsc h a c h t  B lindschacht 

tödlich tödlichnich t
tödlich

13

Sperren vermeiden, die durch den Korb selbst bedient 
w erden ; sie lassen sich leicht einbauen, wenn nur 
zwischen zwei Anschlagspunkten gefö rder t  wird 

(Abb. 10).

Abb. 10. Durch den Korb bediente  Sp e rrv o rr ich tu n g .

L o k o m o t i v -  u n d  H a n d f ö r d e r u n g .

Diese G ruppe um faß t allein 43 o/o aller F ö rd e r 
unfälle und hat also besondere Bedeutung. Die U n te r 
teilung ist danach erfolgt, ob das G estänge , die 
Weichen, die F örderw agen  oder die Lokomotiven in 
ers te r  Linie fü r  die Ents tehung  der Unfälle ve ran t 
wortlich zu machen sind. Die Zahlen stellen nur 
N äherungsw erte  dar, weil viele dieser Unfälle wegen 
ihrer G eringfügigkeit  ers t  spä t un te rsucht und  in fo lge 
dessen n i th t  in allen Einzelheiten aufgeklärt worden 
sind. M eist kommen fü r  die Ents tehung  der  Unfälle 
zwei Ursachen gleichzeitig in Betracht. So ist z. B. 
bei den Unfällen durch Nachrollen und durch E n t 
gleisen oft der Zustand  des G estänges neben dem der 
Förderw agen  m aßgebend gewesen.

Z a h l e n t a f e l  10. Ursachen der  Unfälle durch nicht 
in O rdnung  befindliches Gestänge.

U nfa llu rsachen

1935
nicht , 
... , tod-

1936 
nich t  . 
töd- ° dh 
lich ,lch

Gesamt
zahl 

1935 und 
1936

%

Falsche  Spurw eite  
E n tg le isu n g en  in

l _: — — 1 7,2

K u r v e n ....................... 2 — 2 4 28,6
A usgleiten  und  Fallen 2 — 5 — 7 50,0
S o n s t i g e ....................... 1 — 1 — 2 14,2

zus. 6 — 8 14 100,0

1

H a u p tsc h a c h t

nicht
tödlich

töd lich

Blindschach t

"Vll’V töd lich  
tödlich

1935 
und  1936

%

2 5,7
3 3 7 20,0

__ 12 34,4
__ 3 8,5
__ 2 5,7

2 — 9 25,7

5 3 35 100,0

i s t 1 m itun ter  sind die Verletzten auch unm itte lbar  auf 
die Schienen g e tre ten  und ausgeru tsch t .  Durch Er
ziehung müssen die G efo lg schaf tsm itg lieder  zur Be
nutzung des F ah rw eg es  und  zu vorsichtigem  Fahren 
angehalten  w erden. In v ier F ä llen  haben Entgleisungen 
in ^nicht vo rschrif tsm äßig  ver leg ten  Kurven zu Un
fällen geführt.  Bei der  V erlegung  der  Kurven ist auf 
die richtige B em essung  des K urvenhalbm essers, die 
im Vergleich zu dem gerade  verleg ten  G es tän g e  etwas 
g rößere  Spurweite und die Ü berhöhung  zu achten.

Z a h l e n t a f e l  11. Ursachen der  U nfä lle  an Weichen.

U nfa l lu rsach en

1935 

n+‘.c '?t  töd-

1936 

" ic '?t  tö d -

Gesamt
zahl 

1935 und 
1936

°/o

H ä n g e n b le ib en  
zw ischen  W e ic h e n 
zunge  und  Schiene . 2 1 l 4 12,5

H än g e n b le ib en  am 
S t e g ................................ 1 — — — 1 3,1

B e fö rd e ru n g  der 
W e i c h e n ....................... 3 __ l — 4 12,5

In s ta n d se tz u n g s 
arbe iten  an W eich en 1 _ 1 3,1

E n tg le isu n g en  in 
W e i c h e n ....................... 7 __ 5 ,2 37,5

Ausgleiten ,  Fallen, 
S t o ß e n ....................... 2 1 __ 3 9,4

S o n s t i g e ....................... 3 j — 3 i 7 2i,y

zus. 19 1 11 i 32 100,0

ln de r  Zahlentafel 10 sind die durch das nicht 
in O rdnung  befindliche G e s t ä n g e  hervorgerufenen 
Unfälle verzeichnet. Am häufigsten  kommen Aus
gleiten oder  Fallen vor. Eine Rolle sp ie lt dabei viel
fach der  Um stand, daß der  Zwischenraum zwischen 
den Schwellen nicht o rdnungsm äß ig  ausgefü llt  worden

Eine zah lenm äßig  g rö ß e re  Bedeutung  als die Un
fälle durch das G es tänge  haben die durch Weichen 
verursach ten  (Zah len tafe l  11). E tw a  38 o/o davon sind 
die Folge von Entg le isungen . E n tw ed e r  hat man die 
W eiche nicht o rd n u n g sm äß ig  ver leg t  u n d  unterhalten 
oder  sie nicht r ichtig gestellt,  d. h. die Weichenzungen 
haben an der  Ü bergangss te l le  nicht angelegen. Die 
Unfälle infolge H ängenb le ibens  des F u ß es  zwischen 
W eichenzunge und Schiene oder  am  S teg  lassen sich 
durch Auskleiden der  W eichen  mit H olz oder Ein
betonieren und durch A bdeckung des S teges mit einem 
Schutzblech verhüten. U n te r  den sonst igen  Llnfallen 
sind einige auf  zu spä tes  S tellen d e r  W eichen zurück
zuführen. Durch den E inbau  von mechanischen Druck
luftweichen läß t  sich h ier  Abhilfe schaffen.

Die Zahlen tafe l 12 g ib t  eine Übersicht über  die 
beim U m gang  mit F ö rd e rw ag en  vorgekom m enen  Un
fälle. Es ist verständlich, daß  sie mit 23 % an der 
Spitze aller Unfälle durch F ö rde rm itte l  stehen, denn 
einmal ist de r  zah lenm äßige Einsa tz  von F ö rd er w a g e n  

weit g rö ß e r  als der  an d e re r  F ö rd e rm it te l  und überdies 
liegt in der  s tänd igen  Hin- und H erbew egung  des 
F örde rw agens  eine G efah renque lle  e r s te r  Ordnung. 
Ein Blick auf die Zah len ta fe l  12 lehrt, daß am
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Z a h l e n t a f e l  12. U rsachen der  Unfälle  durch F örderw agen .

U nfa l lu rsach en

Beim An- u n d  A b k n e b e l n .....................................................................
D u rch  A uffah ren  auf einen v o r d e m  W a g e n  beim F ö rd e rn

von H a n d ..................................................................................................
Ü b e r f a h r e n ..................................................................................................
Beim D u rc h fah re n  de r  W e t t e r t ü r ....................................................
Bei E n tg le isu n g en  u n d  A ufg le isu n g en  (R ad sa tzm än g e l ,  Z u 

sa m m e n s to ß )  ............................................................................................
E in k le m m u n g e n  beim L egen  o d e r  W e g n e h m e n  e iner Spitze

o d e r  beim A b b r e m s e n .....................................................................
E in k lem m u n g en  d u rch  N ach-  o d e r  Abro llen  des W a g e n s  . 
A b g eh en  von  W a g e n  in A b h a u e n  und  g e n e ig te n  S trecken
E in k lem m u n g en  zw ischen  W a g e n  u n d  S t o ß .............................
E in k lem m u n g en  zw ischen  W a g e n  und  M it te ls tem pe l  . . . 
E in k le m m u n g e n  beim F ö r d e r n  von H olz  und  Schienen . .
A usg le i ten  und  Fallen . ................................................................
S t o ß e n ..............................................................................................................
S o n s t i g e ........................................................................................................

zus.

häufigsten  Unfälle  durch Nach- oder  A brollen der 
W agen  in den Aufstellg leisen  der  Lade- und K ipp
stellen, d e r  B lindschachtanschläge und der  Schacht- 
fü llö r te r  eintreten. D iese U nfa llursache kann man 
durch eine gu te  B eleuchtung der  genann ten  U nfa ll 
stellen bekäm pfen. Eine söhlige V erlegung des G e 
s tänges  an diesen B etriebspunkten und der  E insatz 
mechanischer Vorschiebe- und Vorziehvorrichtungen 
sind g le ichfalls  gee ignete  M aßnahm en. Sprechen w ir t 
schaftliche G rü n d e  gegen  die Anwendung m echani
scher V orziehvorrichtungen und fü r  die Benutzung  des 
natürl ichen  Gefälles, so können  einfache S perrvo r 
richtungen  nach der  in Abb. 11 veranschaulichten  Art 
das  Ab- und N achrollen  der  F ö rd e rw ag en  verhindern. 
An den S tirnseiten  der  F ö rde rw agen  angebrach te  ro te  
R ückstrah ler  w ürden  den Unfällen infolge N ach 
ro llens und zugleich denen infolge A uffahrens und  
Ü berfahrens en tgegenw irken . Ihre B eschaffung und 
A nbringung  k o s te t  e tw a 1 ,0 0 -1 ,5 0  M  je  Förderw agen . 
Bedenkt man, daß  monatlich fü n f  bis sechs durch das 
N achrollen  der  F ö rd e rw ag en  en ts tehende  Unfälle  e n t 
schädig t w erden  m üssen, so e rg ib t  sich die zwingende 
Notw endigkeit,  zu r  V erm eidung  d ieser Unfälle  die 
angegebenen  M aßnahm en  durchzu führen.

A

ß \  S c h n i t t  ß - ß

Schnitt C -ß

Abb. 11. G le is sp e rre .

Als nächsthäufige  U nfa llu rsachen  sind E n tg le i 
sungen und das W iede rau fg le isen  zu nennen. V eran 
lassung  zum E ntg le isen  geben  m eis t  M ängel des

1935 

n ich t  . . . . . .  ,
töd lich  todl,ch

1936 

nich t  . . . . . .  ,
töd lich  todllch

G esam tzah l  
1935 und  

1936
°/o

16 5 16 7 44 12,5

2 — 6 __ 8 2,3
4 — 8 — 12 3,4
3 — — — 3 0,8

49 — 33 2 84 23,8

4 — 4 8 2,3
70 2 49 2 123 34,6
11 2 4 4 21 5,9
10 — 5 Mb 15 4,2

1 1 1 — 3 0,8
4 — 4 — 8 2,3
8 — 4 — 12 3,4
3 — 3 — 6 1,7
2 — 5 — 7 2,0

187 10 142 15 354 100,0

Radsatzes  oder  des G estänges .  Die R adsatzm ängel 
sind versch iedener Art. H äufig  ist ein schlecht ein- 
geb rach te r  Splint ver lo rengegangen  und das Rad 
abgelaufen. Die neuzeitlichen S chrägro llen lager  für 
F ö rde rw agen  vermeiden die V erw endung  von Splinten. 
Bei alten F ö rde rw agen  läß t  sich durch leichtes A n
schweißen der  V erlust der Splinte verhindern . E n t 
g le isungen  infolge eines zu weiten Spielraum s der 
R äder auf  den Achsen kann man dadurch  verhüten, 
daß  man den R adabstand  mit Hilfe von U n te r le g 
scheiben auf  das vorgeschriebene M aß bringt.  W ie 
bereits erw ähnt,  ist auch die B eschaffenheit des G e 
s tänges fü r  das  E in tre ten  von E n tg le isungen  b ed e u 
tungsvoll. Inneha ltung  der  Spurweite,  ein nicht zu 
w eiter Schw ellenabstand, gu te  Schienenverbindungen 
und eine m öglichst söhlige V erlegung  des G es tänges ,  
dessen P rofil  dem F örde rw agengew ich t en tsprechen  
muß, tragen  erheblich zur V ermeidung von E n t 
gle isungen bei. Zum W iederaufg le isen  der  F ö rd e r 
w agen sollen H ebebäum e benutzt w erden. Die Arbeit 
se lbst ist mit Umsicht vorzunehm en. Das W ie d e r 
aufgleisen von W agen  in geschlossenen Lokomotiv- 
zügen lä ß t  sich durch die Benutzung von Auflege- 
p la tten  (Abb. 12) sichern.

Abb. 12. A u f le g ep la t ten  f ü r  d as  W ie d e ra u fg le ise n  
von F ö rd e rw a g e n .

D er  d r i t thäu f ig s te  F ö rd e rw ag e n u n fa l l  ist de r  beim 
An- und Abknebeln de r  W agen . Jede zweite W oche 
h a t  sich bei d ieser  A rbeit ein en tschäd igungspfl ich tige r  
U nfall  ere ignet,  und je d e r  d r i t te  o d e r  vierte Knebel
unfall ist tödlich verlaufen. Die Knebelarbeit bedeute t 
dem nach eine seh r  erhebliche G efahrenque lle .  Man
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kann sie durch eine Z usam m enfassung  der  Betriebe, 
die V erw endung von G ro ß rau m fö rd erw ag e n  und die 
Ausbildung der  Ladestellen als o r ts fes te  G ro ß la d e 
stellen w eitgehend einschränken, wobei die Züge g e 
schlossen ohne jede Knebelarbeit mit H ilfe von V or
ziehvorrichtungen oder  K leinkettenbahnen un te r  den 
Austragtischen der  Schüttelru tschen und F ö rd e r 
bände r  her  ge fü h r t  werden. Die gegenw ärtig  noch 
andauernden  Versuche, die G ro ß rau m fö rd e rw ag e n  mit 
betriebssichern se lbsttätigen W agenkupp lungen  au s 
zurüsten, haben bislang zu keinem endgültigen  E r 
gebnis geführt,  ln Abb. 13 ist ein Beispiel fü r  eine 
derartige  se lbsttätige W a g enkupp lung  w iedergegeben. 
D er  befriedigende Abschluß dieser Versuche w äre  im 
Sinne der U nfa llverhütung  sehr wünschenswert.  An 
den kleinen Ladestellen kann man der  G efah r  der 
Knebelarbeit durch die Schaffung eines hinreichend 
breiten G leiszwischenraums und  von genügender  
Beleuchtung begegnen. Die in der  F ö rde rung  e in 
gesetz ten  B erg jung leu te  müssen über die zweckmäßige 
und sichere A usführung  der Knebelarbeit unterr ich te t 
sein. Ihre A uswechselung soll man möglichst ver 
meiden.

Abb. 13. Se lbs t tä t ige  F a l lhakenkupp lung .

Zwei Knebelstellen von besonderer  Bedeutung 
sind die auf  de r  Voll- und  d e r  Leerseite des Schacht
füllortes. Eine günstige  Lösung  läß t  sich auf der 
Vollseite dadurch  erreichen, daß m an die vollen 
F örderw agen  mit Kettenbahnen auf den Ablaufberg 
vor dem Schacht heb t und  an der  höchsten Stelle 
zwischen diesen beiden schiefen Ebenen eine G rube 
fü r  den Abknebler hers te l l t  (Abb. 14), in der er 
sitzend arbe ite t;  eine besondere  Lichtquelle beleuchtet 
die Kupplungen der  vorbeirollenden W agen . Der 
Schalter fü r  die Bedienung der K ettenbahn befindet 
sich neben dem Sitz des Abkneblers. Durch die

Abb. 14. G ru b e  fü r  den A bknebler .

A nbringung  eines Schutzbleches zwischen G rube  und 
F örderw agen , das  das  D urchfassen  nur  in H öhe der 
Kupplungen ges ta t te t ,  läß t  sich verh indern ,  daß der 
Knebler den Kopf zwischen die W a g en  steckt. Das 
Abknebeln se lbst kann durch die Benutzung  eines mit 
einem H a n d g r if f  versehenen  H olzes oder  eines gleich
falls mit einem G riff  versehenen  Rundeisenhakens 
erle ich ter t  werden. Die V erw endung  d ieser  Hilfsmittel 
setzt aber  eine leichte A uslösung  der  K upplungen 
voraus und w ird  nicht bei allen B auarten  möglich sein.

Zur V erh inderung  der  K nebelunfälle  auf  d e r  Leer
seite des Schachtfü llortes  m uß die B edienung dazu 
angehalten  w erden , nu r  s t e h e n d e  F ö rd e rw ag e n  an
zuknebeln. Durch eine zweckm äßige G e s ta l tu n g  des 
A rbeitsvorganges auf  de r  Leerseite ist, w en igs tens  bis 
zu einem gewissen G rade ,  eine zw angsläu fige  An
kneblung der  s tehenden  W a g e n  zu erreichen. Man 
ste llt fü r  die leeren W a g en  zwei Aufste ilg le ise  bereit, 
in die sie über  einen kurzen A blaufberg  durch mecha
nisch zu betä tigende W eichen laufen. Am A nfang  der 
Aufsteilgleise befinden sich V ordrückvorrich tungen . 
Z unächst lä ß t  man die leeren W a g en  durch die 
Weichen in das  eine Aufsteilg leis  laufen  u nd  hier  von 
der  V ordrückvorrich tung  vorschieben. Is t  das  Gleis 
vollgesetzt, so w ird  diese V orr ich tung  ausgeschaltet,  
die W eiche auf das  zweite Gleis um geste l l t  u nd  dessen 
V ordrückvorrich tung  in Betrieb genom m en. W ährend  
diese das zweite G leis vollsetzt, w erden  die leeren 
W agen  im ersten Gleis angeknebelt.

Das A bgehen von F ö rd e rw ag e n  in A bhauen und 
geneigten  Strecken h a t  in den B erich ts jah ren  21 mal 
zu en tschädigungspflich tigen  Unfä llen  gefüh r t ,  von 
denen 6 tödlich verlaufen  sind. M eistens haben sich 
die Unfälle  infolge von se lb s ttä t iger  A bkupp lung  oder 
von Seilbruch ereignet. Sie lassen  sich d a h e r  durch 
die V erw endung von S icherhe itskupplungen  (Abb. 15), 
W agen fangvorr ich tungen ,  Schleppsäbeln und  Sperren  
am Kopf- und am F u ß en d e  der  e infallenden Strecken 
bekämpfen. B esonders  em pfeh lensw ert sind D oppe l
sperren  am Kopfende, weil h ie r  beim Öffnen einer 
einfachen Sperre  und dem anschließenden  H inein 
schieben des W agenzuges  in die geneig te  Strecke 
leicht ein se lbsttä tiges  Abkuppeln erfo lg t.  Die durch  
Abb. 16 veranschaulichte  D oppe lsperre  s ichert die 
Überleitung eines aus m ehre ren  W a g en  bes tehenden  
Zuges von der  söhligen in die einfa llende Strecke.

ln den Jahren  1935 und 1936 haben sich ins
gesam t fünfzehn en tschäd igungspflich tige  U nfälle  
durch E inklem m ungen zwischen F ö rd e rw ag e n  und  
Stoß ereignet. D erar t igen  V erunglückungen  läß t  sich 
durch eine ausreichende B em essung  des S trecken 
querschnittes  begegnen. Die E rz iehung  der  in der 
F ö rde rung  tä tigen  G efo lgschaf tsm itg lieder  zur  V or 
sicht t r ä g t  w eiter  zur V erringerung  d ieser U nfälle  bei. 
Durch die V erw endung des eisernen R undausbaus  in 
Abbaustrecken haben die U nfä lle  durch Einklem 
mungen, wie die E rfa h ru n g  lehrt, abgenom m en. Das 
gleiche g il t  in noch s tä rkerm  M aße von den E in 
k lemmungen zwischen F ö rd e rw ag e n  und Mittel-
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stempeln. N ur  drei de ra rt ige  Unfä lle  haben sich in der 
Berichtszeit ereignet. Die neuzeitliche B e tr iebsführung  
läß t das  Setzen von M ittelstem peln  n u r  als  zeitlich 
begrenzte N o tm aßnahm e zu.

w orden  ist, die gu te  B a h n u n te rh a l tu n g  ein wichtiges 
V orbeugungsm ittel .  U n te r  den sonstigen  Unfällen 
finden sich einige, die durch E ink lem m ung  beim A us
wechseln von F ö rd e rw ag en  hervo rgeru fen  w orden  sind.

Abb. 17. M it F e n s te r  versehene  
W ette r tü r .

Schn/'/f C -O  <Sc/w/ff /4  - 8
Abb. 16. D oppe lsp e rre .

Einige U nfa llu rsachen  beim U m gang  mit F ö rd e r 
w agen seien noch kurz e rö r te r t ,  die zah lenm äßig  zw ar 
zurücktre ten , die sich aber, da sie im W esen  der 
W a g e n fö rd e ru n g  b e g rü n d e t  liegen, immer w ieder 
ge l tend  machen. Als ers tes  Beispiel sei der Unfall 
durch A uffahren  auf  einen vo rd em , gleichfalls von 
H and  g es toßenen  F ö rd e rw ag en  genann t.  Durch E r 
ziehung muß man d a ra u f  einwirken, daß die Schlepper 
s te ts  einen genügenden  Zwischenraum  w ahren. D er 
artige Unfälle w erden selten Vorkommen, wenn die 
G ruben lam pe vorschr if tsm äßig  an der  v o rd em  S tirn 
seite des F ö rd e rw ag e n s  an g e h än g t  ist. Durch beide 
M aßnahm en  läß t  sich auch das Ü berfahren verhindern , 
das  in den Jahren  1935 und 1936 nicht w en iger  als 
zwölfmal vorgekom m en ist. Drei en tschäd igungs 
pflichtige Unfälle  sind durch das plötzliche Auf
stoßen  d e r  W e tte r tü re n  beim D urchfahren  eines 
F ö rd e rw ag e n s  e ingetre ten . H ie r  läß t  sich durch das 
A nbringen eines F en s te rs  in de r  W e t te r tü r  (Abb. 17) 
Abhilfe schaffen. Eine w eitere V orausse tzung  ist auch 
hier das  A nhängen  der  G ruben lam pe  an d e r  v o rd em  
S tirnseite  des W agens .  Acht Unfä lle  sind durch das 
Legen oder  W egnehm en  von Remmen oder  durch 
Abbrem sen veru rsach t w orden. Z ur  V erm eidung dieser 
Unfälle dienen w iederum  das  söhlige Verlegen der  
Bahn sowie die Benutzung  von m echanischen Vor- 
z iehvorrich tungen  und W ag en sp erren .  Bei kleinen 
F ö rderm engen , fü r  die der  E insa tz  m echanischer E in 
r ichtungen nicht in B etrach t komm t, lä ß t  sich durch 
eine zweckm äßige A usbildung  d e r  Remmen (Abb. 18) 
und d e r  H em m schuhe  eine B eschränkung  d ieser U n 
fälle erzielen. Bei der  B efö rde rung  von Langholz, 
Schienen und Rohren  au f  F ö rd e rw ag e n  haben sich 
verschiedentlich E ink lem m ungen  durch deren Anstoß 
an den A usbau ereignet.  Die grundsä tz l iche  B enutzung 
von H olzteckeln z u r  B efö rd e ru n g  sp e rr ig e r  G ü te r  
verhindert U nfä lle  d ieser  Art. U nfä lle  durch A us
gleiten und Fallen  haben sich ere ignet ,  weil der 
Schlepper e n tw e d e r  beim V ors toßen  be ladener  W a g en  
auf die Schienen g e t re te n  ist o d e r  e tw a  vorhandene  
Unebenheiten zwischen dem  G es tän g e  nicht beachtet 
hat. Auch hier  bildet, wie schon bei der  B eschre ibung 
der  durch das n icht in o rd n u n g sm ä ß ig e m  Zustande  
befindliche G es tän g e  veru rsach ten  U nfä lle  e rw ähn t

Bei den U nfallursachen in de r  L okom otivförderung  
(Zah len tafe l  13) beobachtet man zunächst die gleichen 
wie bei den F örde rw agen ,  d. h. solche, die sich aus der 
E igenar t des ro llenden  F ö rde rm itte ls  ergeben. Dazu 
tre ten  die U nfa lla rten ,  die der  Lokomotive a ls  Z ug 
mittel eigen sind. Z ah lenm äßig  s tehen die Unfälle  
infolge von E n tg le isungen , einschließlich d e r  von den 
Lokomotiven gezogenen  F ö rde rw agen , mit 1 8,5 o/0 an 
der  Spitze. Sie sind zum Teil w ieder  au f  m angelhaf te  
V erlegung und U n te rh a ltu n g  der  Bahn, zum Teil auf 
unsachm äßige Bedienung  der  Lokomotive zurück 
zuführen. Zu plötzliches Anziehen und Bremsen 
der  Lokomotive haben W a g en  des Zuges entgleisen  
lassen. Bei zu s ta rkem  Brem sen ist in einem Falle 
der  eigene Zug auf  die Lokomotive au fge lau fen  und 
hat einen Unfall verursacht.  Die M aschine m uß  vo r 
sichtig bed ien t und die vorgeschriebene H ö ch s t 
geschw indigkeit  e ingehalten  w erden. D as häufige 
Bremsen und  W ied e ra n fa h re n  lä ß t  sich durch die 
V erw endung von se lbsttä tigen  W ette r tü rö f fn e rn  und 
W eichenste llvorrich tungen  einschränken. Ein heller 
Scheinwerfer der  Lokomotive, d e r  bei B egegnung  a b 
geb lende t  w erden kann, g es ta t te t  das rechtzeitige 
E rkennen  von H indern issen  und ein allmähliches A b
brem sen des Zuges. Die Reichweite des Scheinw erfers  
muß g rö ß e r  sein als der  zum Abbrem sen e r f o rd e r 
liche B rem sw eg des mit H öchstgeschw ind igkeit  und 
mit H öchstbe la s tung  fah renden  Lokomotivzuges. Ist 
diese im Verkehr über tage  se lbstverständliche Be-

Abb. 18. Z w eck m äß ig e  W ag en rem m e.
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Z a h l e n t a f e l  13. Unfallursachen bei der  Lokomotivförderung.

U nfa llu rsachen

H o c h sp a n n u n g  de r  e lek tr ischen  O b e r l e i t u n g .......................
F o r tb e w e g u n g  de r  L okom otive  in fo lge  n ich t  o r d n u n g s

m äß ig en  S t i l l s e t z e n s .....................................................................
N ich tha l ten  an  W e i c h e n ...............................................................
N ich tha l ten  an W e t t e r t ü r e n .........................................................
Beim An- und  A b k n e b e l n ...............................................................
E ink lem m ungen  zw ischen  L okom otive  o d e r  Z u g  und  Stoß 
E ink lem m ungen  zw ischen  Lokom otive  und S toß beim E in 

fah ren  in den L o k o m o t i v s c h u p p e n ........................................
E n tg le isungen  (p lö tz liches Anziehen und  B rem sen)  . .
Sch leudern  in K u r v e n ....................................................................
H erau s leh n en  aus dem  F ü h re rs i tz  (B e leu ch tu n g )  . 
Auffahren  auf s teh en d e  ode r  fah ren d e  L okom otiven  oder

W a g e n .................................................................................................
A uffahren auf s teh en d e  M ate r ia lw ag en  . . . . . . .
A uffahren  des e igenen  Z u g es  auf die L okom otive  bei s ta rkem

B r e m s e n .................................................................................................
Ü b e rfah ren  an B l in d s c h a c h ta n s c h l ä g e n ..................................
Ü b e rfah ren  in S c h a c h t f ü l l ö r t e r n ..............................................
Ü b e rfah ren  an so n s t ig en  S t e l l e n .............................................
Ü b e rfah ren  info lge fa lscher  W e ic h e n s t e l l u n g .......................
K lettern durch  den a n fah ren d en  Z u g  . . . . . .
E ink lem m ungen  zw ischen  s te h en d e n  und  vo rb e ifah ren d en

L okom otiven  o d e r  Z ü g e n .........................................................
Fa lsche  o d e r  i r r tüm liche  B ed ien u n g  der Lokom otive
U n b e rec h t ig te  B e d i e n u n g ..............................................................
Vorz iehen mit Z u g k e t t e n ..............................................................
V e rb o ten es  M i t f a h r e n ....................................................................
H e rau s sp r in g en  aus dem fah ren d en  Z u g ............................
Ausgleiten,  Fallen, S t o ß e n ...............................................................
S o n s t i g e .................................................................    •

m sg es

d ingung erfüllt,  so spielt die o r ts fes te  S trecken
beleuchtung eine un te rgeordne te  Rolle; man kann 
namentlich dann  darau f  verzichten, wenn die G efo lg 
schaft in Personenzügen  in die verschiedenen Ab
teilungen befö rder t  wird.

F as t  die gleiche Zahl de r  Knebehinfälle wie bei 
der  H an d fö rd e ru n g  ist in den B erichts jahren in der 
Lokom otivförderung vorgekomm en. F a ß t  man die 
Knebelunfälle der  H and- und Lokom otivförderung zu 
sammen, so ha t sich wöchentlich ein en tsch ä d ig u n g s 
pflichtiger Unfall ere ignet;  jeder  fünfte  Unfall ist 
tödlich verlaufen. Zur V erringerung  der Knebelunfälle 
in der  Lokom otivförderung sind die Lokom otivführer 
dazu anzuhalten, daß sie das An- und Abknebeln nur 
bei s tehender Lokomotive und stehendem  Zug v o r 
nehmen. Bei de r  Bedienung mancher Lokomotiv- 
bauarten  bes teh t die U nsitte  des An- und  Abknebelns 
vom Sitz der  Lokomotive aus, was sich leicht durch 
Anbringung eines entsprechenden  Abdeckbleches ver 
hindern läßt.

ln den B erichts jahren haben sich zahlreiche 
Unfälle durch das A uffahren auf s tehende und 
fah rende Lokomotiven und W a g en  ere ignet ;  ihr Anteil 
an den Unfällen in de r  Lokom otivförderung  b e t rä g t  
1 1 ,7 o/o; außerdem  ist in vier Fällen auf s tehende 
M ateria lw agen au fgefahren  worden. D er Bekäm pfung 
dieser Unfälle dienen w ieder  der helle, weitreichende 
Scheinwerfer, das A nhängen der ro ten  Schlußlampen 
und die Sicherung stehender W a g en  durch Lampen 
sowie durch die A nbringung  von Rückstrah lern  auf 
den beiden Stirnseiten der  W agen  und  den Rungen 
der  Holzteckel.

E inklem m ungen zwischen Lokomotive oder  Zug 
und S treckenstoß sind häuf ige r  vorgekom m en als e n t 
sprechende Unfälle in der  H andfö rde rung .  Dies

1935

nicht
tödlich

tödlich

4

4
1

17
9

1

21

15
3

114 22

1936

töd lich
tödlich

1

16
12

1

20
1

5

11

101 28

O esam tzah l  
1935 und  

1936

5
35
28

2
49

1

14

31
4

1

3
8

14
1

7

5 
5
8 
1 

7 
1 

3
12

265

°/o

2.3

2.3
3.0
1.9

13,2
10,6

0,7
18,5
0,4
5.3

11,7
1.5

0,4
1.1
3.0
5.3 
0,4
2.6

1.9
1.9
3.0 
0,4 
2,6 
0,4
1.1 
4,5

100,0

liegt daran , daß der  Q uerschn it t  de r  Lokomotiven 
g rö ß e r  als der jen ige  der  F ö rd e rw ag e n  ist u nd  ihre 
G eschw indigkeit die der  H a n d fö rd e ru n g  übertrifft .  
Eine reichliche Bem essung des S treckenquerschnittes  
t r ä g t  zur V erm eidung  d ieser Unfälle  bei. E ine w eitere  
B eeinflussung in günstigem  Sinne läß t  sich durch  eine 
helle Lokom otivbeleuchtung und durch vorsichtiges 
F ahren  erreichen.

1 y?7i

f& l(—--------------------------------- { o  j— )

-  -  U/

Abb. 19. Iso l ie rm uffe .

Die fo lgende Reihe von U nfa llu rsachen  tre ten  
zwar einzeln gegenüber  den bisher  behandelten  
zahlenm äßig  zurück, um fassen  aber  zusam m en rd. 
50 o/o der  Lokomotivunfälle . Die erfo lgreiche Be
käm pfung  der  Lokom otivunfälle h ä n g t  dahe r  s ta rk  
von d e r  V erfo lgung  dieser einzelnen U rsachen  ab. 
Eine davon ist de r  elektrische Schlag durch die O b e r 
le itung der  elektrischen F ah rd ra h t lo k o m o t iv fö rd e 
rung, de r  in den beiden B erich ts jah ren  sechs Leute 
betroffen  hat, d a ru n te r  fünf  tödlich. W ä h re n d  ein 
Unfall durch Berühren  des S trom abnehm ers  der  Loko
motive e r fo lg t  ist, sind die übr igen  durch B erühren 
des F ah rd ra h te s  beim Ü berk le tte rn  der  Züge und 
bei ln s tandse tzungsarbe iten  am S treckenausbau  ein 
getre ten . Zunächst m uß man durch Ü berw achung  zu 
erreichen suchen, daß s tehende Züge bei ein
geschalte tem  S trom  nicht üb e rk le t te r t  w erden . Bei 
Arbeiten am S treckenausbau  ist der S trom  aus-
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zuschalten ; hande lt  es sich nu r  um einen kürzern 
Abschnitt, so g e n ü g t  die A usscha ltung  des be 
t re ffenden  Leitungsstückes. In Abb. 19 ist eine zweck
m äßige Isolierm uffe w iedergegeben. Bei dem Unfall 
durch B erührung  des S trom abnehm ers  w ar  der  Ab
nehm er von ä l te re r  Bauart. Es g ib t heute völlig  g e 
schützte S trom abnehm er,  bei denen nur  das  kurze 
Schleifstück u n te r  S pannung  s teh t  (Abb. 20).

Abb. 20. G esc h ü tz te r  S tro m ab n eh m er .

ln den beiden B erich ts jahren  haben sich sechs 
Unfälle  infolge W eite rro llens  de r  nicht o r d n u n g s 
m äßig  sti llgesetzten  M aschinen zugetragen , die in 
der  M ehrzahl der  Fälle D ruckluftlokom otiven waren. 
Bei deren  S tillsetzung sind das H aup t-  und  das F a h r 
ventil abzudrehen , die S teuerung  ist auf  den N ullpunkt 
zu stellen und  die Brem se anzuziehen. Bei den U n 
fällen an elektrischen Lokomotiven w ar  die Bremse 
nicht fes t  g en u g  angezogen.

Zu den häufigsten  Lokom otivunfällen  gehören  die 
durch Ü berfahren oder  E ink lem m ung vor Weichen 
und W e tte r tü re n  verursachten. D er  Lokom otivführer  
sp r in g t  aus de r  langsam  w eite rfahrenden  Lokomotive 
und s te llt  die W eiche o d e r  ö ffne t  die W ette r tü r .  In 
den Jah ren  1935 und  1936 sind insgesam t dreizehn 
d era r t ige  Unfälle  zu verzeichnen gewesen. Das beste 
M ittel zu ih rer  V erhü tung  ist de r  Einbau se lbs ttä t iger  
D ruckluftw eichen und  W ette r tü rö f fn e r .  Die D ruck 
luftweichen w erden  durch A nschlägen an den Aus- 
löse te lle r  vom F ühre rs i tz  der fah renden  Lokomotive 
aus, die W e t te r tü rö f fn e r  mit Hilfe einer au f  den 
Schienen angebrach ten  Anschlag le is te  durch die Loko
motive se lbs t betätig t.  F ü r  den Fall , daß s ta rkes 
Quellen  d e r  Sohle die B etr iebssicherheit der  D ruck 
luftweiche beein träch tig t,  ist ein einfacher, am 
Streckenstoß  über  Rollen g e fü h r te r  Seilzug zweck
mäßig. D urch  F e s t le g u n g  der  W eichenböcke mit 
Ketten kann  d e r  Lokom otiv führer  gezw ungen  w erden, 
anzuhalten, die Kette abzunehm en und sie nach 
Stellung des W eichenbockes w ieder  anzulegen. Die 
Überwachung e rs treck t sich dann  auf die s tändige 
F es tlegung  a l ler  W eichenböcke durch die angebrach ten  
Ketten.

In jedem  der  beiden B erich ts jah re  h a t  sich w ieder 
ein Unfall beim E in fah ren  in den Lokomotivraum 
zugetragen, w as  bei e iner  en tsp rechend  g ro ß e n  E in 
fahrt vermieden w orden  wäre. L äß t  sich diese wegen 
starken G eb irgsdruckes  o d e r  bee n g te r  R aum verhä lt 
nisse nicht schaffen, so em pfieh lt  es sich, den ver 
engten Q uerschn i t t  durch einen auffa llenden  Anstrich 
besonders zu kennzeichnen.

Ein Unfall h a t  sich durch Schleudern  in einer 
Kurve ereignet. Zur V erh ü tu n g  ähn licher  U nfä lle  t r ä g t

eine m öglichst g ro ß e  Bem essung des K urvenhalb 
m essers  bei. F e rn e r  m uß der  Lokom otiv führer  in 
Kurven die G eschw indigkeit  verm indern , und  niem and 
d a r f  sich w ährend  der  F ö rd e ru n g  an Kurven und 
W eichen aufste llen  oder  hier mit einem Lokomotiv- 
zug halten.

Vierzehn Unfälle  sind auf das  H erauslehnen  aus 
dem F ühre rs i tz  der Lokomotive zurückzuführen. M eist 
wird der  Lokom otivführer  durch schlechte Sicht dazu 
veran laß t ,  wie sie z. B. bei einer m it  vier V o rra ts 
zylindern  ausgerüs te ten  D ruckluftlokom otive besteht. 
Durch den kleinen offenen Raum zwischen den vier 
Zylindern lä ß t  sich die F ah rbahn ,  vor allem in Kurven, 
nur  m ange lha f t  übersehen. M it Recht w ird  d ah e r  die 
F o rd e ru n g  erhoben, an den g roßen  D ruck lu f t loko 
motiven vorn und h in ten  einen F üh re rs i tz  anzubringen. 
Eine möglichst gu te  Lokom otivbeleuchtung t r ä g t  eben 
falls zur  Verm eidung solcher Unfälle  bei. E inige 
Unfälle haben sich zuge tragen ,  als sich d e r  Loko
m otivführer  nach dem ro ten  Schlußlicht seines Zuges 
umsah, w as bei A nbringung  eines Rückspiegels u n te r 
bleiben kann.

Überfahren ha t  in sgesam t 26 Unfälle  verursacht,  
e twa die H älf te  davon an B lindschachtanschlägen und 
in Schachtfü llörtern . D er  Unfall t r ä g t  sich m eist so 
zu, daß  ein auf  d e r  Ablaufseite  des Schachtes s tehende r  
M ann sich vor einem vom Schacht kom m enden  W agen  
in Sicherheit b ringen will, dahe r  in d as  neben dem 
Schacht liegende Gleis t r i t t  und hier von der  vorbei
fahrenden  Lokomotive e r f a ß t  wird. Als A bh ilfsm aß 
nahm en sind die Belassung  eines genügenden  R aum es 
zwischen den beiden Gleisen und die A n bringung  eines 
Schutzgeländers geboten. Die Tatsache ,  daß  sich ein 
d e ra r t ig e r  tödlicher  Unfall in einem der  neusten 
S chachtfü llö rte r  ere ignet hat, das  mit allen e rd e n k 
lichen S icherheitsvorr ich tungen  a u sg es ta t te t  ist, läß t 
es w ünschensw ert  erscheinen, daß  das am Schacht 
vorbeiführende Gleis in einem besondern  U m trieb  mit 
g enügendem  Q uerschn i t t  verleg t wird. Allgemein wird 
d ieser G efäh rd u n g  eine gu te  Beleuchtung d er  M aschine 
entgegenwirken.

Die Unfälle, die beim Klettern durch an fah rende  
Züge, infolge falscher, ir rtüm licher oder  unberech tig 
te r  Bedienung der  Lokomotive, beim verbotenen  M it
fah ren  und H erau ssp r in g en  aus dem fah ren d e n  Zug 
vorgekom m en sind, muß m an vornehm lich durch  E r 
ziehung und  Ü berw achung bekäm pfen. D er Lokom otiv 
fü h re r  kann hierbei entscheidend  mitwirken, indem er  
beim Verlassen der  Lokomotive den Schalthebel a b 
n im m t und keinem A rbe itskam eraden  das  M itfahren  
auf de r  Lokomotive ges ta t te t .

Die sonstigen  U nfälle  sind in fo lge  unverm u te te r  
AAängel oder  bei In s tandse tzungsarbe iten  an Loko
motiven e ingetre ten . E in ige  Beispiele m ögen  hier 
g e n a n n t  sein. E inmal blieb d e r  S trom  plötzlich aus ;  
die Lokomotive ro llte  zurück und  klem m te den  V er
letzten ein. Ein anderes  M al brach  die B rem sstange,  
und der  Hebel fiel einem M ann  a u f  den Fuß . W eite re  
U nfa llursachen  w aren  das  Z ersp r ingen  eines V or
w ärm e rs  und eines W asse rk e sse ls ,  d e r  beim Einfüllen  
des K ühlw assers  in eine D iesellokom otive u n te r  der  
E inw irkung  der  D ruck lu f t  ause inanderf log .  Eine zur 
V ornahm e einer  A u sbesse rungsarbe i t  hochgew undene  
Lokomotive ru tsch te  ab und  verle tz te  einen Schlosser. 
Da d e r  H e r g a n g  d ieser U nfä lle  im einzelnen sehr 
unterschiedlich  ist, kann man keine a l lgem eingültigen
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V erhü tungsm aßrege ln  aufste llen , sondern  nur  ein 
dringlich auf  die N otw endigkeit  umsichtigen und ü b e r 
legten  Arbeitens hinweisen.

Z a h l e n t a f e l  14. Ursachen der  Unfälle 
durch D rehpla tten .

U nfa l lu rsachen

1935

" ic ,h t  1 töd-
■ n üch lieh

1936

" ic ,h t  1 töd- 

• n liehlieh

Gesamt
zahl 

1935 und 
1936

%

A usgle i ten  und  Fallen 
auf de r  P la tte  . . . 6 7 13 86,6

E ink lem m u n g en  
zw ischen  W a g e n  u nd  
S treck en s to ß  beim 
D rehen  auf de r  P la tte 1 1 6,7

S o n s t i g e ....................... —  — 1 1 6,7

zus. 7 8 — 15 100,0

Die bei der  Benutzung von D rehp la tten  e n t 
s tandenen  Unfälle  (Zah len tafe l 14) w aren  mit zwei 
A usnahm en auf Ausgleiten und  Fallen zurückzuführen. 
Die V erw endung von G leiskurven in V erb indung  mit 
W eichen oder  von Verschiebebühnen w ürde  diese U n 
fälle w eitgehend  verr ingern . An Verschiebebühnen 
(Zah len tafe l 15) ha t sich t ro tz  ihres um fangreichen 
E insatzes in den Jahren  1935 und  1936 nu r  je  ein 
Unfall durch Ausgleiten ereignet. F ü r  die gu te  Ver
legung  der  Bühnen und das Ausfüllen der  A uffah r t 
schienen ist Sorge zu tragen.

Z a h l e n t a f e l  15. Ursachen der Unfälle 
durch Verschiebebühnen.

U nfallu rsachen

19
nicht
tö d 
lich

35

t ö d 
lich

1936
nich t  1 , 
... . t ö d 

lich I " Ch

G esam t
zahl 

1935 und 
1936

0/0

Ausgleiten  und  Fallen 1 1 2 100

zus. 1 _ 1 2 100

Insgesam t 25 Unfälle sind an und durch Kipp
vorrichtungen der  verschiedensten B auart (Z ah len 
tafel 16) vorgekomm en. Die Unfallm öglichkeiten 
lassen sich hier durch reichliche Raum bem essung  und 
gu te  orts fes te  Beleuchtung einschränken. Bei den 
Seitenkippern kann man durch ein Auskleiden des 
Raumes zwischen den Schienen mit Holz (Abb. 21) 
der  G efah r  des Ausgleitens und  F allens  begegnen. 
E inklem m ungen an H ochkippern w erden meist durch 
unbeabsichtig tes Zurückfallen des Kippers hervor- 
gerufen. D aher  em pfiehlt sich die A nbringung  eines

Z a h l e n t a f e l  16. U rsachen der  Unfälle 
an K ippvorrich tungen  a ller  Art.

U n fa l lu rsach en

1935

I töd-

K 1 “

1936

"155*1 töd-
° t  lieh

lieh

G esam t
zahl 

1935 und 
1936

°io

E n tg le isu n g  auf den 
A uflau fsch ienen  . . — 1 1 4

V erle tzu n g  beim 
Leeren der W a g e n  
d u rch  h e rab fa l lende  
B erge  ............................ 1 1 4

E ink lem m ung  an 
Kippstellen mit Kipp- 
s c h i e n e n ....................... 2 2 4 16

A bstu rz  an Kippstellen 
bei s te iler  L a g e ru n g 1 — 3 — 4 16

E in k lem m u n g  an 
K re ise lw ippern  . . . 1 — 2 3 12

E ink lem m ung  und  
P re l lu n g  an H o c h 
k ippern  ....................... 2 4 6 24

E ink lem m ung  an 
Seitenk ippern  . . . — 1 -- 1 4

Ausgleiten ,  Fallen, 
Stoßen  ....................... 2 __ 2 --- 4 16

S o n s t i g e ....................... — — 1 — 1 4

zus. 8 — 16 1 25 100

Abb. 22. S icherhe itshaken  
zum F e s t leg en  von H o chk ippern .

Abb. 21. A usk le idung  d e r  Schienen bei Seitenk ippern .
Abb. 23. S ic h eru n g  eines H o ch k ip p e rs  

d u rch  Sperrk l in k en .
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Sicherhe itshakens (Abb. 22 ), d e r  den Kipper fes thä lt  
und beim Senken des Kippers m it e inem H a n d g r if f  
angehoben  w erden  muß. Eine andere  S icherung  eines 
H ochk ippers  durch Sperrklinken mit F edern  zeigt

Abb. 23. Abstürzen, wie sie beim Kippen in ste ile r  
Lagerung  in 4 Fällen  vorgekom m en sind, kann man 
durch das  Legen von S tandbohlen  und die A nbringung 
von H alteseilen  Vorbeugen.

__________________________  (Schluß f.)

M e t a l l v e r b r a u c h  j e  K o p f  d e r  W e l t b e v ö l k e r u n g .

1900 1936

g g
A lum inium  . . . 
Blei . . .
K u p f e r .......................
Z i n k .............................
Z inn . . .

4,9
587,6
354,8
320,2

55,0

196,8
759.0
853.0
725.0 

83,0

Weltgewinnung und -verbrauch der wichtigsten Metalle im Jahre 1936.
D er lange  J a h re  h e rb e ig ew ü n sc h te  A u fsch w u n g  in n e r 

halb  d e r  w ic h tig e m  N a t io n a lw ir ts ch a f te n ,  w ie  auch die 
e in g e tre ten e  E r h ö h u n g  d e r  zw ischens taa t l ichen  A us tau sch 
beziehungen ,  h aben  auch  ih ren  A u sd ru ck  a u f  dem  G eb ie t  
d e r  N ich te isenm eta l le  g e fu n d en ,  ü b e r  da s  d ie  „S tatis t ischen 
Z u sa m m e n s te l lu n g en  d e r  M e ta l lg ese l l sc h a f t  A.-G., F ra n k 
f u r t , “  f ü r  d as  J a h r  1936 e in g eh en d  berich ten .

M e t a l l v e r b r a u c h .

D e r  V erb rauch  in d e r  W e l t  h a t  se it  d e r  J a h r h u n d e r t 
w en d e  f ü r  die einzelnen M eta l le  e ine s e h r  un tersch ied liche  
E n tw ic k lu n g  genom m en .  B esonders  b e g ü n s t ig t  w a r  A l u 
m i n i u m .  D e r  W eltv e rb ra u ch  an d iesem  le ichtm etallischen 
W e rk s to f f  l a g  im  J a h r e  1936 4 8 %  ü b e r  dem  im Ja h re  
1929 e r re ich ten  S tand ,  w ä h re n d  bei Blei, K u p fe r ,  Z ink 
u n d  Zinn die W el tv e rb rau ch szah len  des J a h re s  1936 sich 
noch u n te r  den  Z i f fe rn  f ü r  d a s  J a h r  1929 bew eg en  o d e r  
d iese  n u r  k n a p p  übe rsch re i ten .  Die a b so lu te  M e n g e  des 
A lu m in iu m b ed a r f s  b le ib t  m it  rd .  4 0 0 0 0 0  t  im B e r ich ts jah r  
a l le rd in g s  noch w e i t  u n te r  d e r  f ü r  K u p fe r ,  Blei u n d  Zink.
D er  Z in n v e rb rau ch  d a g eg e n  w u rd e  im B e r ich ts jah r  um 
m e h r  a ls  d as  D o p p e l te  d u rch  A lum in ium  ü b e r t ro f f e n .  Bei 
einem V erg le ich  d e r  V e rb rau ch sm en g en  is t  jedoch  d as  weit 
g e r in g e re  spezif ische G e w ic h t  des A lum in ium s zu beachten.

Aber, n ich t  n u r  bei A lum in ium  ist  eine V e rb rau c h s 
e rh ö h u n g  fes tzus te l len ,  so n d e rn  auch bei den  ä ndern  
M etal len .  So ha t  sich im V erg le ich  m it  dem  J a h r  1900 d e r  
V erbrauch  d e r  W elt  an B l e i  u n d  Z i n n  im verf lo ssenen  
J a h r  e tw a  v e rd o p p e l t ,  d e r  an K u p f e r  u n d  Z i n k  e tw a  v e r 
d re ifach t .  Da die Z u n ah m e  des M e ta l lb e d a r f s  in einem 
erheb lich  g r o ß e m  A u sm aß e  e r fo lg te  a ls d ie  E r h ö h u n g  
d e r  W e l tb e v ö lk e ru n g  in den  letz ten  v ier  Ja h rz eh n ten ,  so 
e rg ib t  sich auch f ü r  den  M e t a l l v e r b r a u c h  j e  K o p f  in 
d iesem  Z e i t rau m  eine be träch tl iche  S te ig e ru n g ,  die bei 
A lum in ium  a u ß e ro rd e n t l ich e  A usm aße  a n g en o m m en  hat.

B e m e rk e n sw e r t  ü b e re in s t im m e n d  i s t  die  G le ic h fö rm ig 
keit d e r  k o n ju n k tu re l le n  E n tw ic k lu n g ,  welche  die fü n f  
M eta l le  se it  d e r  J a h r h u n d e r tw e n d e  g e n o m m en  haben . Be
so n d e rs  deu tl ich  k o m m t d iese  zeitliche Ü bere in s t im m u n g  
d e r  H och- u n d  T ie fp u n k te  in d e r  V erbrauchs-  und  
E r z e u g u n g se n tw ic k lu n g  d e r  ve rsch iedenen  M eta l le  in den 
N a c h k r ie g s jah re n  zum  A u sd ru ck .  Beachtlich ist  d e r  R ück 
sch lag  im Ja h re  1921. Von d a  an e r fo lg te  ein s te i le r  A u f 

s t ieg  bis zum Ja h re  1929, d e r  den  Z u sa m m e n b ru ch  d e r  
M ä rk te  b rach te ,  von  dem  sie sich e r s t  lan g sam  se it  1932 
u n d  1933 w ie d e r  e rho lten .  Das J a h r  1936 s ieh t  E rz e u g u n g  
u n d  V erb rau ch  w ie d e r  a u f  einem  S tand ,  d e r  bei A lum in ium , 
Z ink u n d  beim  K u p fe rv e rb ra u c h  d en  H ö c h s tp u n k t  des 
J a h re s  1929 be rei ts  üb e rsch re i te t .  Bei den  beiden ä n d ern  
M e ta l len ,  Blei u n d  Z inn  sow ie  bei d e r  K u p fe re rz e u g u n g ,  
kom m en die Z i f fe rn  f ü r  1936 d en en  des  J a h re s  1929 
be re i ts  w ie d e r  e rheb lich  nahe. D e r  V erb rau ch  an  M a g n e 
s i u m ,  K a d m i u m  u n d  N i c k e l  w e is t  e rheb liche  S te ige 
ru n g en  g e g en  1929 auf.  D e r  N icke lve rb rauch  in d e r  W elt  
e rh ö h te  sich von 6 2 0 0 0  t  im Ja h re  1929 a u f  9 5 0 0 0  t  im 
Ja h re  1936, d e r  K ad m iu m v e rb rau c h  von 1700 t  a u f  3 2 0 0  t, 
d e r  M ag n e s iu m v e rb rau c h  von  2000  t  a u f  2 0 0 0 0  t. F ü r  a lle  
N ich te isenm etal le  zusam m en  l iegen  die V e rb rau ch sm en g en  
im Ja h re  1936 ü b e r  den  b ish e r  e r re ich ten  höchsten  Ver
b rauchszah len  von 1929.

Die E r h ö h u n g  d e r  V e rb rau c h sm e n g en  bei den  ve r 
schiedenen  M eta l len  im Ja h re  1936 ist  im b e so n d e rn  g e g e n 
üb e r  dem  J a h r  1935 se h r  erheb lich .  Die V e rb rau ch sz if fe rn  
des^ a m e r i k a n i s c h e n  K o n t i n e n t s  zeigen  f ü r  d as  
B er ich ts jah r  ein w esen tlich  s tä rk e re s  A nw achsen  g egen  
1935 als  in den ü b r ig e n  E r d te i le n ;  d a m i t  h a t  d a s  im Ja h re  
1935 noch zu  b eo b ac h ten d e  v e rh ä l tn ism ä ß ig e  Z u rü ck 
bleiben d e r  M e ta l lv e rb ra u ch sz i f fe rn  in d e n  Ver. S taaten  
a u fg e h ö r t .  B eso n d e rs  a u f fa l l e n d  is t  d a s  N ach h o len  des 
am erikan ischen  M e ta l lv e rb ra u ch s  bei A lum in ium . D ieser 
w a r  1936 e r s tm a ls  w ie d e r  h ö h e r  a ls im Ja h re  1929 im 
G eg e n sa tz  zu K u p fe r ,  Blei, Z ink u n d  Z inn ,  d e ren  V erb rauch  
im Ja h re  1936, t r o tz  des A n s tieg s  g e g e n ü b e r  dem  V o r ja h r ,  
noch u n te r  den  e n tsp rech en d en  Z if fe rn  des J a h re s  1929 
liegt.  W esen tl ich  a n d e rs  d a g e g e n  neh m en  sich die V er 
hä ltn isse  in den  e u r o p ä i s c h e n  V e r b r a u c h s g e b i e t e n

Z a h l e n t a f e l  1. G e w in n u n g  und  V e rb rau c h  d e r  W e l t  an w ich tig en  N ich te isenm e ta l len .

Jah r
Blei

G e- Ver- 
w in n u n g  b ra u c h

K upfe r  

Ge- Ver- 
w in n u n g  b rau ch

z

G e 
w in n u n g

1913
M e n g e

1185,6 1182,0 1018,5 1041,7 1000,8
1929 1739,5 1702,7 1894,8 1760,9 1457,4
1930 1646,1 1520,6 1578,0 1439,8 1400,1
1931 1359,5 1294,5 1379,5 1241,2 1000,5
1932 1151,6 1102,6 931,5 904,1 783,3
1933 1159,6 1201,8 1039,9 1067,2 986,0
1934 1324,0 1371,6 1282,2 1274,2 1174,1
1935 1370,8 1453,7 1494,9 1527,6 1337,6
1936 1467,4 1579.1 1698,4 1778,7 1472,2

1929
1932 66 65 49 51 54
1933 67 71 55 61 68
1934 76 81 68 72 81
1935 79 85 79 87 92
1936 84 93 90 101 101

V e r 
b rau ch

Zinn  

Ge- Ver-
w in n u n g  b ra u ch

in 1000 t 

1001,0
1440.3 
1220,2 
1020,8
836,6 

1022,8
1170.4
1374.5 
1509,7

» = 1 0 0

58 
71 
81 
95 

105

Alum in ium  

Oe- Ver-
w in n u n g  b rau ch

132.5
195.1
180.2
158.0
107.6 
100,8 
124,2 
148,5
187.0

55
52
64
76
96

129.1 
183,9
160.7
134.5
116.6
144.7
140.1 
161,4 
173,0

63
79
76
88
94

65,3
282,1
269.7
219.5
153.7 
142,0
170.8
259.6 
366.5

3 3

50
61
92

130

66,1
276.0
210.5
176.5
138.3
158.4
227.0
306.6
407.4

50
57
82

111
148
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aus. H ie r  w u rd e  d e r  H o ch s tan d  des Ja h re s  1929 schon 
län g s t  übe rsch ri t ten ,  m it  A usnahm e von Zinn, das diesen 
S ta n d  k napp  hält.  D e r  G ru n d  f ü r  diese  v e rsch ied en a r t ig e  
E n tw ick lu n g  ist  im w esen tlichen  da r in  zu suchen, d a ß  die 
Invest i t io n sk o n ju n k tu r  in den Ver.  S taaten  sich im Vergleich 
m it  E u ro p a  n u r  z ö g e rn d  w ieder  e in g es te l l t  hat.  Be
d eu ten d e  F o r tsc h r i t te  im M e ta l lv e rb rau ch  h a t  auch de r  
F e r n e  O s t e n ,  im beso n d e rn  Ja p an ,  zu  verzeichnen. Der 
R o h m e ta l lb e d a r f  d e r  japan ischen  m e ta l lv e ra rb e i ten d en  
Industr ie  s t ieg  nicht n u r  in fo lg e  des w achsenden  In lan d 
b e d a r f s  an  M e ta l l fab r ika ten ,  so n d e rn  Ja p an ,  da s  in de r  
V orkriegsze it  so g u t  wie  keine A u s fu h r  an  M eta l lha lb -  und 
F e r t ig fa b r ik a ten  h a tte ,  bau te  seine A u s fu h r in te ressen  au t  
d iesem  G eb ie t  e rheblich  aus u n d  l ie fe r te  im Ja h re  1929 
insgesam t 1 6000  t  M eta l lha lb -  u n d  F e r t ig fa b r ik a te  an das 
A usland. 1935 s t ieg  die japan isch e  A u s fu h r  in diesen 
E rzeugn issen  a u f  4 5 0 0 0  t  u n d  g in g  im Ja h re  1936 in fo lge  
des e rhöh ten  In lan d b e d a r f s  a u f  3 5 0 0 0  t  zurück.

M e t a l l e r z e u g u n g .

Auch die E rz e u g u n g  von M eta l len  zeigt b e d eu ten d e  
S te ige rungen ,  jedoch  n ich t  im gleichen A usm aß  wie d e r  
Verbrauch . Die P ro d u k t io n se rw e i te ru n g  fo lg te  e rs t  in einem 
gewissen A bs tand  dem V e rb rau ch sau fsch w u n g  d e r  letzten 
Jahre .  Die E rz e u g e r  ha t ten  d as  Bestreben , bei dem  w ieder  
zunehm enden  B e d a r f  die in den  N ie d e rg a n g s ja h re n  an 
gesam m elten  V orrä te  zu v e rm in d e rn  u n d  e rhöh ten  die E r 
zeu g u n g  in fo lgedessen  n u r  z ö gernd .  Die in den  Ja h ren  
1933 u n d  1934 noch se h r  n ied r ig e n  M e ta l lp re ise  ver
s tä rk ten  diese  E n tw ick lu n g ,  die dann  auch einen s ta rken  
A bbau  d e r  M e ta l lv o rrä te  in d e r  W e l t  b rach te .  E ine  k rä f t ig e  
A u fw är tsb e w e g u n g  ist  n u r  bei d e r  A lu m in iu m erzeu g u n g  
festzuste llen ,  die im B er ich ts jah r  e rheb lich  ü b e r  dem  S tand  
von 1929 lag. Die W eltz in k e rzeu g u n g  ha t  1936 g e ra d e  die 
H ö h e  von 1929 w ie d e r  e rre ich t ,  w ä h re n d  d ie  E rz e u g u n g  
an K upfe r ,  Blei u n d  Z inn auch im abg e lau fen en  J a h re  noch 
u n te r  dem  S tand  von 1929 liegt. G eg en  1935 ist f ü r  alle 
fü n f  M etalle  eine erheb liche  S te ig e ru n g  festzus te l len .

Die N o tw en d ig k e i t ,  e inen w esen tlich  e rh ö h ten  M e ta l l 
b e d a r f  zu decken, fü h r te  nicht n u r  dazu , s t i l lg e leg te  An
lag en  w ied er  in Betrieb zu nehm en, so n d e rn  ve ran laß te  
auch zu W erk se rw e i te ru n g e n  u n d  zu r  E r r ic h tu n g  neu er  
A nlagen ,  sow ohl a u f  dem  G eb ie t  d e r  E r z f ö r d e r u n g  u n d  d e r  
E rza u fb e re i tu n g  a ls auch d e r  V erhü t tu n g s -  u n d  R a ff in ie r 

industr ie .  W ä h re n d  m an  noch v o r  e in igen Jah ren  in der 
N ie d e rg a n g sz e i t  d u rch  D ro s se lu n g  d e r  E rz e u g u n g  eine 
A n p a ssu n g  an den  v e r r in g e r te n  V erb rau ch  u n d  dam it 
einen A usgle ich  d e r  M ä rk te  zu erre ichen  suchte ,  is t  heute 
die Sach lage  um g ek eh r t .  M an sucht  d u rc h  P r o d u k t io n s 
e rw e i te ru n g e n  den e rhö h ten  B e d a r f  zu b e f r ie d ig en ,  um 
keine M a rk ts tö ru n g e n  u n d  u n g e su n d e n  P re ise rh ö h u n g en  
h e rbe izu führen .  In A u sw irk u n g  d ie se r  Sach lage  haben die 
bes tehenden  in te rn a tio n a len  M e ta l lk a r te l le  o d e r  k a r te l l 
ähnlichen Z usam m ensch lüsse  ih ren  M itg l ie d e rn  w e itgehende  
F re iheiten  bezüglich  d e r  P ro d u k t io n sh ö h e  gegeben .  So 
w u rd e  die K u p fe re rz e u g u n g  d e r  g ro ß e n  P ro d u z e n te n ,  die 
dem bis Jul i  1938 lau fenden  A bkom m en  angeschlossen  
sind, m it  W ir k u n g  vom Ja n u a r  1937 f re ig e g eb e n .  Die Aus
fu h ran te i le  d e r  dem  Z innkar te l l  ang esch lo ssen en  E rzeu g er  
w u rd e n  1936 e rhöh t.  F ü r  da s  le tz te  V ie r te l ja h r  1936 
b e tru g en  sie 1 0 5 o/0 d e r  S tan d a rd a n te i le .  Das Z in n k a r te l l 
abkom m en  w u rd e  1936 e rn eu e r t  u n d  l ä u f t  bis E n d e  1941. 
Die Q uo ten  f ü r  d as  e rs te  V ie r te l ja h r  1937 w u rd e n  mit 
100°/o, f ü r  d as  zweite  u n d  d r i t te  V ie r te l ja h r  m it  1 1 0 o/o 
d e r  neuen  G ru n d z i f fe rn  fes tgese tz t .

Die E rz-  u n d  M e ta l le rz e u g u n g  des a m e r i k a n i s c h e n  
K o n t i n e n t s  e r re ich te  auch 1936 noch n ich t  w ie d e r  den 
S ta n d  von 1929. B esonders  a u f f a l l e n d  ist  d ies  bei den 
Ver. S taaten ,  Mexiko, C hile ,  Bolivien u n d  P eru .  Im G eg e n 
satz  dazu  s teh t  die E n tw ic k lu n g  in K a n ad a  u n d  N e u fu n d 
land ,  den  u n te r  bri tischem  E in f lu ß  a rb e i ten d e n  Gebieten, 
de ren  E rze u g u n g sz ah le n  bei K u p fe r ,  Blei u n d  Z ink im ab 
ge lau fen en  J a h r  den  S tan d  von 1929 b e re i ts  w e i t  ü b e r 
schr i t ten  haben . Bei K u p fe r  is t  d e r  G r u n d  im wesentlichen 
da r in  zu suchen, d aß  es in K an ad a  als N e b e n p ro d u k t  de r  
Nickel- u nd  G o ld e rz e u g u n g  g ew o n n en  w ird .  Bei Blei und 
Zink h a t  die E m p ire -P rä fe re n z -P o l i t ik  einen g ü n s t ig en  E in 
f lu ß  a u f  die E r z e u g u n g  in K anada  ausge lös t .  In A s i e n  
nahm  die E rz -  u n d  M e ta l le rz eu g u n g  eine se h r  g ünstige  
E n tw ick lung .  So w u rd e  in N ied er län d isch -In d ien  die Bauxit 
g e w in n u n g  au fg en o m m en  u n d  in den  u n te r  ru ss ischer  H e r r 
sch a f t  s tehenden  Teilen  Asiens die E r z e u g u n g  von Blei, 
K u p fe r  u n d  Zink erheb lich  e rhöh t.  Auch d ie  japan isch e  
E rz e u g u n g  verze ichnet  g eg en  1929 e ine s te ig en d e  Richtung. 
Die a u f fa l len d e  Z u n ah m e  d e r  B e d eu tu n g  A f r i k a s  als 
M e ta l le rz eu g e r  b e ru h t  in e r s te r  Linie au f  d e r  E n tw ick lu n g  
d e r  K u p f e re rz e u g u n g  in R hodesien .  Auch bei Z inn  is t  eine 
S te ig e ru n g  d e r  B e rgw erks-  u n d  H ü t te n e rz e u g u n g  zu ver-

Z a h l e n t a f e l  2. G e w in n u n g  d e r  w ic h t ig s te n  M etalle  nach  L ändern  (in 1000t).
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1913 172,7 30,4 50,8 28,8 213,0 21,7 24,1 6,53 3,8 115,6 17,2 407,9 55,5 0,6 37,0 1185,6
1932 95,2 7,5 56,1 12,0 105,8 31,5 2,0 8,8 12,3 18,8 72,3s 6,4 189.3 114,9 252,9 130,3 15,5 20,0 1151,6
1933 116.6 6,4 61,4 7,7 88,0 24,8 4,6 8,2 10,1 13,7 73,2s 6,8 208,6 115,5 249,9 119,6 5,0 29,5 1159,6
1934 120,0 15,0 66,1 17,3 73,3 41,9 5,6 7,8 14,1 27,2 73,0s 7,0 203,0 143,0 289,9 167,9 27,5 24,4 1324,0
1935 122,3 25,5 66,5 5,6 70,6 36,0 8,0 12,8 12,3 36,8 73,2s 7,4 218,1 149,1 297,3 181,0 25,6 22,7 1370,8
1936 139,0 16,5 69,0 7,2 46,6 36,8 8,7 10,1 10,3 50,8 74,3s 8,0 198,7 165,6 365,0 209,7 21,3 29,8 1467,4

1913 41,5 52,2 11,9 24,0 2,1 4.1 20,2* 6,4 34,3 _ 66,5 43,8 13,9 600,6 44,0 10,4 42,6' 1018,5
1932 50,9 12,5 27,0 1,0 9,7 0.4 2,0 97,5* 32,0 32,0 4,5 70,6 14,7 95,7 279,0 34,0 132,4 35,6* 931,5
1933 49,8 12,0 35,4 0,7 10,9 0,1 1,0 157,5* 42,3 32,7 4,9 69,1 14,1 118,1 227,2 39,6 180,9 43,6* 1039,9
1934 53,0 11,5 10,6G 1,3 7,8 0,3 0,6 247,7- 46,2 44,1 6,4 66,5 11,0 151.8 251,2 47,1 276,9 48,2* 1282,2
1935 56,0 12,5 7,6 1,5 10,6 0,4 1,3 259,9* 41,2 63,2 7,0 69,4 15,1 175,5 378,2 41,2 301,8 52,1* 1494,9
1936 59,6 8,0 7,0 1,5 9,3 0,5 1,8 245,3* 41,4 83,0 7,3 78,6 15,8 173,4 596,3 32,1 274,8 62,7* 1698,4

1913 281,1 59,1 204,2 64,1 6,9 _ 21,7 _ _ 7,6 1,5 4,4 _ 314,5 — — 35,7 1000,s
1932 42,0 27,3 96,3 48,5 9,5 17,7 — 84,4 7,6 14,8 27,0 54,1 78,1 187,9 30,3 — 57,8 783,3
1933 50,9 41,7 137,3 55.9 8.5 22,3 — 82,7 10,3 16,6 30,7 54,8 83,4 278,7 26,8 18,8 66,6 986,0
1934 72,9 52,0 174,9 51,2 8,2 24,5 — 92,5 12,9 27,1 32,1 55,5 122,4 329,8 29,1 19,9 69,1 1174,1
1935 124,2 64,6 183,6 52,1 7,6 26,3 — 84.6 12,2 46,2 34,2 68,8 135,7 381,6 32,3 21,0 62,6 1337,6
1936 136,4 66,1 201,7 54,0 7,8 27,0 — 92,6 11,5 66,0 36,2 71,6 137,2 446,5 31,9 21,1 64,6 1472,2

1913 12,0 22,7 0,5 86,1 4,8 __ __ __ 6,4 132,5
1932 4,5 29,0 0,7 58,9 1.1 2,0 — _ — — 11.4 107,6
1933 6,0 18,5 2,7 — — — _ _ _ 56,6 1,0 2,4 _ __ — — 13,6 100,8
1934 7,0 26,5 4,0 61,1 1.2 2,4 — __ — — 22,0 124,2
1935 6,5 30,0 4,5 72,9 2,1 2,9 _ __ — 1,7 27,9 148,5
1936 7,0 35,0 6,2 99,0 1,9 2,8 — - 2,0 33,1 187,0

1913 1,0 7,6 — 13,5 _ 0,9 3,0 __ __ _ _ _ 5,9 20,9 _ _ 12,5 65,3
1932 19,2 10,3 — 14,5 1,1 13,4 2,1 — __ 0,9 __ __ 18,0 47,6 — — 26,6 153,7
1933 18,9 11,0 — 14,5 1,1 12,1 2,1 _ _ 4,4 _ __ _ 16,2 38.6 _ — 23,1 142,0
1934 37,2 13,0 — 16,2 1,2 12,8 2,1 _ 14,4 _ 0,7 _ 15,5 33,6 — 24,1 170,8
1935 70,7 15,1 — 21,9 1,3 15,1 2,4 — 24,5 _ 4,7 __ 20,6 54,1 — — 29,2 259,6
1936 97,4 16,6 — 27,0 0,7 15,9 3,0 — 1 37,9 — 7,5 1 26,9 102,0 - — 31,6 366,5

Blei

Kupfer

Zink

Zinn

Aluminium

1913 Ö ste r re ich -U n g a rn .  — - Chile. — !! Burm a. — 1 H auptsäch lich  P e ru .  Seit 1934 ohne E r z eu g u n g  aus  K up ferm at te  von Belgiseh-Kongo.

-



1 5 . Januar 1938 G l ü c k a u f 45

zeichnen, die vo r  a llem  a u f  die Z u n ah m e  d e r  G e w in n u n g  
in B elg isch -K ongo  z u rü ck z u fü h ren  ist. D a g e g en  w a r  die 
Blei- u n d  Z in k e rz eu g u n g  A fr ik as  im J a h re  1936 noch 
wesentlich  g e r in g e r  a ls  1929. Die  U rsach e  h ie r fü r  l iegt 
in dem  N achlassen  des B e rg b au s  in den  n o rd a fr ik an isch en  
französischen  Kolonien  w ä h re n d  d e r  N ie d e rg a n g s ja h re ,  w o  
zahlre iche  G ru b e n  die E r z e u g u n g  eins te l len  m uß ten .  Im 
B er ich ts jah r  ha t  jed o ch  auch h ie r  e ine lan g sam e  W ie d e r 
b e le b u n g  e ingese tz t .  In E u r o p a  w u rd e n  die F o r tsc h r i t te  
nicht so se h r  a u f  dem  G eb ie te  des B e rg b au s  a ls v ie lm eh r  
a u f  dem  d e r  H ü t ten -  u n d  R a f f in a t io n s in d u s tr ie  gem acht.  
Das g i l t  b e so n d e rs  fü r  A lum in ium  u n d  K upfe r .  Die e u ro 
päische A lu m in iu m erz e u g u n g  zeig te  im Ja h re  1936, vor  
a llem  in fo lg e  d e r  E r h ö h u n g  d e r  d eu tschen  G e w in n u n g ,  
g egen  1929 eine S te ig e ru n g  um  rd .  70o/0. W ä h re n d  im Ja h re  
1929 in A m erika  noch 10000  t  A lum in ium  m e h r  e rzeu g t  
w u rd e n  a ls in E u ro p a ,  ü b e r t r a f  die eu rop ä isch e  A lum in ium 
e rz e u g u n g  im Ja h re  1936 die am erikan ische  um  rd .  1 0 0 0 0 0  t. 
Die E rz e u g u n g  d e r  eu ropäischen  K u p fe r ra f f in e r ie n  w a r  
m it  5 6 1 0 0 0  t  im B e r ich ts jah r  d o p p e l t  so  g ro ß  a ls 1929 
un d  e rre ich te  a n n ä h e rn d  die H ä l f te  d e r  am erikan ischen  
R a f f in a d ep ro d u k t io n ,  w ä h re n d  im  Ja h re  1929 in A m erika  
beinahe sechsm al soviel K u p fe r  r a f f in ie r t  w u rd e  a ls in 
E u ro p a .  An d e r  E r h ö h u n g  d e r  eu ropäischen  K upfe r-  
ra f f in a d e e rz e u g u n g  sind  in d e r  H au p tsa ch e  D eu tsch land ,  
G ro ß b r i tan n ie n ,  Belgien u n d  R u ß lan d  be te i l ig t .  In diesen 
v ie r  L ändern  w u rd e n  im B e r ich ts jah r  2 7 0 0 0 0 1 K u p fe r  m eh r  
ra f f in ie r t  a ls  1929. W enn  auch fü r  E u r o p a  in sg e sa m t g esehen  
in den letz ten  Ja h re n  keine e rheb lichen  V e rän d e ru n g e n  de r  
B e rg w e rk se rz e u g u n g  im V ergleich  m it  1929 zu verzeichnen 
w aren ,  so  t re te n  doch  e inzelne  S taa ten  im m er  s tä rk e r  als 
B e rg b au lä n d e r  in E rsch e in u n g ,  v o r  a llem  Jugos law ien .  
Auch in ein igen ä n d e rn  eu ropäischen  L än d e rn  is t  bei e in 
zelnen B e rg b au e rzeu g n issen  eine erheb liche  S te ig e ru n g  de r  
F ö r d e r u n g  zu verzeichnen. So e rh ö h te  sich d ie  griechische 
B a u x i tg e w in n u n g  von 6300 t  im Ja h re  1929 auf 86000 t  im 
Ja h re  1936, die U n g a rn s  von 115 0 0 0  t  a u f  360 0 0 0 t .  R u ß 
land, da s  1929 noch keine B a u x itg ew in n u n g  h a tte ,  fö rd e r te  
1936 2 0 0 0 0 0  t. In sg esam t nahm  die eu ropäische  Bauxit 
g e w in n u n g  von 1,1 Mill.  t  a u f  1,8 Mill.  t zu. W ä h re n d  
F ran k re ich  1929 61 o/0 davon  lie fe r te ,  g in g  sein Anteil 
in fo lg e  d e r  S te ig e ru n g  d e r  G e w in n u n g  d e r  e rw äh n ten  
L än d e r  im Ja h re  1936 a u f  34o/0 zurück. Auch in A u s t r a l i e n  
ist  f ü r  a lle  M eta l le  im B e r ich ts jah r  im Verg leich  mit 1929

eine S te ig e ru n g  d e r  E rz e u g u n g  fes tzus te l len .  Am be 
d e u ten d s ten  i s t  die  E r h ö h u n g  bei d e r  B e rg w e rk sg ew in n u n g  
von Blei u n d  Zink.

M e t a l l p r e i s e .

Überblickt m an  die E n tw ick lu n g  d e r  M e ta l lm ä rk te  se it  
dem  letz ten H o c h k o n ju n k tu r ja h r  1929, so  zeig t  sich, daß  
w e d e r  in d e r  Z eit  des N ie d e rg a n g s  bis zum J a h r e  1932 
noch in dem  sich d a ra n  ansch ließ en d en  A u fs c h w u n g  die 
M e ta l le rz e u g u n g  in d e r  W e l t  in d e r  Lage w a r ,  sich 
rasch  g e n u g  den V e rän d e ru n g e n  des M e ta l lv e rb ra u ch s  a n 
zupassen . Diese m a n g e lh a f te  A n p a ssu n g sfäh ig k e i t  f ü h r te  in 
den N ie d e rg a n g s ja h re n  bei a llen  N ich te isenm eta l len  zu 
e ine r  w esen tlichen  V o rra tszu n ah m e.  Im G e fo lg e  d iese r  V er 
sc h lech te ru n g  d e r  sta tis t ischen  L age  d e r  M e ta l lm ä rk te  t ra t  
ein P re iszu sam m en b ru ch  ein, d e r  e inzig  in d e r  G eschichte  
d e r  M e ta l lw ir ts c h a f t  d a s teh t  u n d  bis zum Ja h re  1934 
anhielt.  E r s t  die J a h re  1935 u n d  1936 b rach ten  eine 
lan g sam e  B esserung . E ine a u ß e rg ew ö h n l ich e  u n d  v o rü b e r 
g e h en d  s ta rk e  E rh ö h u n g  d e r  N a c h fra g e  am L o n d o n er  
M e ta l lm a rk t  nach s o fo r t  l ie fe rb a ren  M eta l len  u n d  sp e k u 
lative E in f lü sse  fü h r te n  im M ärz  1937 zu e iner a u ffa l len d e n  
P re is s te ig e ru n g .  G e rü ch te  ü b e r  eine H e ra b s e tz u n g  d es  G o ld 
an k au fp re is es  in den  Ver. S taa ten  u n d  d a ran  ansch ließende  
G la t t s te l lu n g e n  v e ru rsach ten  jed o ch  b a ld  w ie d e r  einen 
Rückschlag .

T ro tz  dem  R ü ck g an g  d e r  M e ta l lp re ise  g e g e n ü b e r  den 
im M ä rz  1937 e r re ich ten  H ö ch s tp re is en  l iegen  die g e g e n 
w är t ig en  N o t ie ru n g e n  a b e r  im m e r  noch  w esen tlich  ü ber  
dem  S tan d  d e r  f ü r  d ie  letz ten  J a h re  fe s tg e s te l l te n  J a h re s 
d u rchschn it tsp re ise .

Die A u fw ä r t sb e w e g u n g  so w o h l  bei den  M eta l lp re isen  
als auch bei den  M e ta l lu m sä tzen  sp ie g e l t  sich auch in 
e ine r  w esen tlichen  B e sse ru n g  d e r  G e w i n n e r g e b n i s s e  
d e r  m eta l le rze u g en d e n  G e se l lsch a f ten  in d e r  W e l t  w ider .  
W ä h re n d  sich bei 15 u n te r su ch te n  aus länd ischen  G ese ll 
schaf ten  f ü r  das  J a h r  1932 in sg e sa m t  noch g r ö ß e r e  Ver
luste  e rg ab e n ,  w u rd e n  von d iesen G ese l lsch a f ten  f ü r  das 
J a h r  1936 w ie d e r  G e w in n e  au sg ew iesen ,  die 60o/o d e r  
fü r  1929 erz ie l ten  G ew in n e  au sm achen .  Die f ü r  1937 
v o r l ieg en d en  Z w isch en ab sch lü sse  zeigen  g e g e n ü b e r  den 
en tsp rec h en d e n  A bsch lüssen  des V o r ja h re s  eine weite re  
e rheb liche  V erb esse ru n g .

U M S C H A U.
V e r w e n d u n g  u n d  B e w ä h r u n g  v o n  K u n s t h a r z  

b e i m  M a n s f e l d s c h e n  K u p f e r s c h i e f e r b e r g b a u .

Von D r.-Ing . G. S c h u l z e ,  V i tz th u m sc h ac h t  bei E is leben.

Seit e tw a  zw ei J a h re n  w erd en  im M ansfe ldschen  
K u p fe rsc h ie fe rb e rg b a u  u m fan g re ich e  V e rsu ch e  ü b e r  die 
V e r w e n d u n g sm ö g l ic h k e i te n  von A us tau sch s to f fen  d u r c h 
ge führt .  B eso n d e rs  w ird  K u n s th a rz  in se inen  ve rsch ied en en  
M a rk tso r te n  als W e rk s to f f  fü r  L a g e rb ü ch sen  an  F ö r d e r 
w agen  u n d  Seilsche iben ,  fü r  Ritzel an  k le inen  H a sp e ln  und  
so g a r  fü r  T a u c h k o lb e n  an P u m p e n  e rp ro b t .  Die mit 
g r o ß e m  M e n g e n  v o rg e n o m m e n e n  V e rsu c h e  h a b en  sich 
bereits  ü b e r  e inen  so  lan g e n  Z e i t rau m  e rs t rec k t ,  d a ß  jetz t  
ein a b sc h l ie ß e n d e s  U rte il  ü b e r  die B e w ä h ru n g  des n euen  
W erk s to f fe s  g e fä l l t  w e rd e n  kann .

W a g e n b ü c h s e n .

Im K u p fe r s c h ie fe rb e rg b a u  v e n v e n d e t  m an  zw ei Arten  
von F ö r d e r w a g e n .  D ie  aus Blech h e rg es te l l te n  in den 
H aup t-  u n d  N e b e n s t r e c k e n  u m la u fe n d en  e igen tlichen  
F ö rd e rw a g e n  w ie g en  leer 350 k g  u n d  h a b en  550 k g  
F a s s u n g sv e rm ö g e n  bei e in em  S c h ü t tg e w ic h t  von  1,3 t / m 3. 
Ihre Achsen  s in d  a u f  D o p p e l - T - T r ä g e r n  f e s tg e k e i l t ;  die 
R äder  d re h e n  sich um  d e ren  S ch en k e l ,  d ie  L ag e r  s ind  als 
G le i t lag e r  au sg e b ild e t .  D a g e g e n  sind  die s o g e n a n n te n  
H u n te  n u r  50 cm n ied r ig e ,  in fo lge  ih res  b re i ten  S p u r 
k ran zes  auf S ch ienen  w ie  au f  dem  L ie g en d en  fa h rb a re

F ö rd e rg e fä ß e ,  die d as  e igen tliche  S t re b fö rd e rm i t te l  d a r 
ste llen .  Sie h a b e n  e inen a b n e h m b a re n  u n d  k ip p b are n  
d re ieck ig en  W a g e n k a s te n ,  d e r  halb  so  viel wie ein F ö r d e r 
w a g e n  faß t.  Auch  die L a g e r  d e r  H u n te  s ind  als G le i t lag e r  
au sg eb ild e t .  Als L ag e rm eta l l  w u rd e  bis zu m  S o m m er  1935 
für  F ö r d e r w a g e n  u n d  H u n te  aussch ließ lich  W eiß m e ta l l  mit 
25o/o Sn v e rw en d e t .  G e sc h m ie r t  w e rd e n  die H u n te  mit 
V u lkanö l,  die  F ö r d e r w a g e n  e n tw e d e r  m it  e inem  G em isch  
von F ö r d e r w a g e n s p r i t z f e t t  u n d  V u lk an ö l  im Verhältn is  
1: 1 o d e r  m it  AF-Öl d e r  V a k u u m ö l-G ese l lsch a f t .  Info lge  
d e r  a u sg e d e h n te n  W e g e ,  d ie  sich bei d e r  g e r in g e n  M ä c h t ig 
k e i t  d es  K upfe rsch ie fe r f lözes  e rg e b e n  u n d  sich of t  viele 
K i lo m e te r  in sö h l ig e r  o d e r  a n s te ig e n d e r  R ich tu n g  e r 
s t reck en ,  w e rd e n  die W a g e n  a u ß e rg e w ö h n l ic h  s ta rk  b e 
a n sp ru ch t .  D a z u  k o m m t,  d a ß  sie n ich t  n u r  mit E rz  und  
B ergen ,  so n d e rn  vielfach au ch  m it  dem  spezifisch  noch  
s c h w e re re n  A n h y d r i t  b e lad en  w erd en .

Die sich im S o m m e r  1935 b e m e r k b a r  m ac h en d e  V e r 
k n a p p u n g  an Z inn  u n d  d a m i t  an  W eiß m e ta l l  w a r  der 
Anlaß , nach  g e e ig n e te n  A u s tau sch s to f fen  U m sc h a u  zu 
halten .  Bei den sich je tz t  ü b e r  zw ei J a h r e  h in z ieh en d en  
V ersu ch en  w u rd e n  fo lg en d e  S toffe  au f  ih re  E ig n u n g  
g e p rü f t :  1. T eg o -M eta l l ,  2. W M -M e ta l l  (B ahnm eta l l  m it  
10o/o Z in n ) ,  3. T h e rm i t-M e ta l l  (S c h leu d e rg u ß ) ,  4. Zylinder-  

•guß, 5. ö l lose  B üchsen  d e r  F i rm a  S c h u n k  u n d  E be  
(G rap h i t ,  K o h le  u n d  B ro n z es ta u b ) ,  6. L ig n o s to n e  (ver-
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edeltes  B u chenho lz ) ,  7. Fe rroze l l ,  8 . K u n s th a rz  d e r  F irm a  
R öm m ler .

a Kunstharzbüchse, b Schmiernute, c Feststellschraube,
d  Öleinfüllung, e  Schmierloch, f  Verschlußkapsel,  

g  D ichtungsring.

Abb. 1. F ö r d e r w a g e n r a d  m it  K uns tharzbüchse .  M. 1 :6 .

S chon  ba ld  ste ll te  sich he raus ,  d aß  e ine  g ro ß e  Anzahl 
d e r  a u fg e fü h r ten  W e rk s to f fe  den  A n fo rd e ru n g en ,  die im 
K u p fe rsc h ie fe rb e rg b a u  an  die B üchsen  ges te l l t  w e rd en  
m üssen , n ich t  g en ü g te n .  So f ra ß en  sich die mit Z y l in d e rg u ß  
u n d  ö l losen  B üchsen  a u sg e rü s te te n  R äd er  b innen  k u rz e r  
Z e i t  auf  den  Achsen  fest. L än g e r  h ie l ten  die B üchsen  aus 
T ego- ,  W M - u n d  T h erm it-M eta l l .  A ber  auch  bei ihnen 
zeig te  sich n ach  ein igen W o ch en ,  d a ß  sie d en  Be
a n sp ru c h u n g en  nich t  g ew achsen ,  so n d e rn  zu  weich w a re n ;  
die Schm ie r löche r  q u e tsch ten  sich zu, das M eta l l  t r a t  aus 
d e r  N a b e  he rau s  u n d  das R ad  f raß  sich ebenfalls  fest. 
L ig n o s to n e  erw ies sich als gänz lich  u n g e e ig n e t ;  info lge 
seines im g ro ß e n  u n d  g a n ze n  ho lza r t ig en  C h a ra k te r s  b e 
g an n  es in G e g e n w a r t  von  Öl s t a rk  zu  quellen.  Bereits  
e inige  M o n a te  n a ch  Beginn d e r  V e rsu ch e  s ta n d  fest,  daß  
s ich d as  f rü h e r  übliche  W eiß lag e rm e ta l l  n u r  d u rch  zwei 
S toffe  e r se tzen  ließ, n äm lich  d u rch  F e r ro ze l l  u n d  das 
K uns tha rz  d e r  F i rm a  R öm m ler .  Die E n ts ch e id u n g  fiel bei 
g le icher  B e w ä h ru n g  w e g e n  des  g e r in g e m  Pre ises  au f  den 
zw eiten  W erk s to f f .  N ach  u n d  n ach  w u rd e n  im m e r  m eh r  
W a g e n  m it  d iesen  Büchsen  v e rseh en ,  so  d a ß  heu te  von 
rd. 18000 in sg e sa m t  v o rh a n d e n e n  F ö r d e r w a g e n  10000 u nd  
von e tw a  2000 H u n te n  rd .  850 m it  K u n s th a rz b ü ch se n  a u s 
g e rü s te t  sind. Ih re  A n b r in g u n g  im F ö r d e r w a g e n r a d  u nd  
die M a ß e  sind  aus den  A bb . 1 u n d  2 ersichtlich. Die  von 
d e r  F i rm a  H . R ö m m le r  in S p re m b e rg  (N iederlaus itz )  b e 
z o g en e n  B üchsen  b e s teh e n  au s  e inem  Fülls toff ,  d e r  mit 
K u n s th a rz  g e t r ä n k t  ist. Die S ch m ie ru n g  w ird  d u rch  eine 
an d e r  inn ern  Z y l in d e rw a n d  l iegende  N u te  gew äh rle is te t ,  
die a b e r  n ich t  d u rc h g eh t ,  dam it  kein Schm iers to ff  an de r  
R ückse i te  d e r  N a b e  h e ra u s tre te n  kann .  An de r  A ußense i te  
des R ades  w ird  die B üchse  in d e r  N a b e  d u rch  e ine F e s t 
s te l lsch rau b e  g ehal ten .

Abb. 2. A b m essungen  d e r  K unstha rzbüchse .  M. 1 :3 .

Bei d e r  E in fü h ru n g  d e r  K u n s th a rz b ü ch se n  t ra te n  a n 
fän g lich  einige Schw ier igkeiten  auf ,  die  a b e r  säm tlich ü b e r 
w u n d e n  w u rd e n .  Ih re  U rsac h e  h a t te n  sie in dem  zu g e 
r in g en  Spiel zw ischen  Büchse  u n d  A chsschenkel ,  fü r  das 
zunächst ,  ebenso  wie beim W eiß m eta l l ,  Vio m m  g e w ä h l t  
w o rd e n  w a r .  Die E r fa h ru n g  leh r te  aber ,  d a ß  sich de r  
W e rk s to f f  K u n s th a rz  im B etr iebe  erheb lich  a u sd e h n t  — e n t 
w e d e r  in fo lge  d e r  e n ts te h e n d en  E r w ä rm u n g  o d e r  d u rch

g e r in g e s  Q ue llen  bei G e g e n w a r t  von Schm ierm it te ln  o d e r  
d u rch  be ides  — , so  d a ß  das Spiel e rheb l ich  g r ö ß e r  als so n s t  
im M a sc h in e n b a u  üblich g e w ä h l t  w e rd e n  m u ß .  Die B üchsen  
e rh a l ten  d e sh a lb  je tz t  das fünffache  Spiel des f r ü h e m ,  
also  0,5 m m. D iese  F e s ts te l lu n g  ist  auch  bei V e rsuchen  
an  ä n d e rn  O r te n  g e m a c h t  w o rd e n ,  n ach  M it te i lu n g  d e r  
F irm a  R ö m m le r  z. B. im A u to m o b ilb a u  u n d  n ach  A n g ab e  
von K i e n a s t  a uch  im B r a u n k o h le n b e rg b a u 1.

Ü b e r  die B e w ä h ru n g  des  K u n s th a rz es  fü r  W a g e n 
b ü ch sen  k a n n  je tz t ,  n a ch d e m  berei ts  10000 F ö rd e rw a g e n  
u n d  850 H u n te  m it  so lchen , te i lw e ise  bis zu  2 J a h re n ,  im 
U m la u f  sind, g e s a g t  w e rd en ,  d aß  d e r  neue  W e rk s to f f  
se ine  E ig n u n g  fü r  d iesen  Z w e c k  e rw iesen  h a t  und 
m in d es ten s  eb en so  gu t ,  w e n n  n ich t  so g a r  b e sse r  als das 
f r ü h e r  benu tz te  W eiß m eta l l  ist. Die  U n te r su c h u n g  de r  
B üchsen an  den  im m e r  w ied er  aus d e m  V e rk e h r  g ezo g e n en  
F ö rd e rw a g e n  h a t  g e ze ig t ,  d a ß  d ie  A b n u tz u n g  des K u n s t 
h arzes seh r  g e r in g  u n d  d e r  L auf  des R adsa tze s  in fo lge  
d e r  sp ie g e lb lan k e n  O b e r f läc h e  e in w an d fre i  ist. D as  u n 
a n g e n e h m e  Q u ie tsch en ,  das f rü h e r  bei B e n u tz u n g  von 
W eiß m e ta l l  bei den  m eisten  W ag e n ,  w e n n  sie s c h w e r  b e 
laden n ach  k i lo m e te r lan g e m  F a h re n  am  S chach t  e in tra fen , 
zu  h ö re n  w ar ,  ist  w e g g e fa l len ,  die K u n s th a rz b ü ch se n  
laufen vo l ls tänd ig  g e räu sch lo s .  Auch hinsichtlich der 
K osten  u n d  d e r  L e b e n sd a u e r  b ra u ch e n  die B üchsen  aus 
K uns tha rz  e inen V erg le ich  mit so lch en  aus W eißm eta l l  
nach den  v o r l ieg en d en  E r fa h ru n g e n  n ich t  z u  scheuen .

B ü c h s e n  f ü r  k l e i n e r e  H a s p e l ,  S e i l s c h e i b e n  u s w .

Auf G r u n d  de r  g u te n  E r fo lg e  bei F ö r d e r w a g e n  büchsen  
w erd en  se i t  e inem  Ja h re  die B üchsen  d e r  k le inen  H asp e l  
sow ie  d e r  B rem s-  u n d  Seilsche iben  ebenfa lls  aus  K u n s t 
harz  an g efe r t ig t .  Die e in g ese tz te  M e n g e  g e h t  aus d e r  n a c h 
s te h en d en  Z u sa m m e n s te l lu n g  h e rv o r .  A uch  fü r  diesen 
Zweck h a t  sich d e r  neue  W e rk s to f f  a ls dem  f r ü h e m  Rot
g u ß  o d e r  W eiß m eta l l  m indestens  e b e n b ü r t ig  e rw iesen .

V erw endungss te lle

W a g en bü ch sen  

F ö rd e rw ag en  
H unte  . . . .

Büchsen fü r  kle inere  H asp e l ,  Seil- 
scheiben  usw . B ohrung

mm
3 - k W - H a s p e l ................. 30 u. 40
Brem ssche iben  

800 u. 900 mm 0  . . . 70
Seilscheiben 

900—500 mm 0  . . . 70—60 
Seilrollen 

3 9 0 -2 0 0  mm 0  . . .  6 0 - 3 0  
K urvenrollen  400 mm 0  45

Ritzel an 3 -kW -H aspeln  
(1440 U /m i n ) .......................................

A ustausch
gegen

W eißm etal l  
mit 2 5 %  Sn

R o tguß

W eißm etal l

Rohhau t 
u. R o tguß

Im
ganzen

v o r 
handen

17 870 
r d . 2000

360

rd .
1000

360

Mit
Kunst
harz

a u sg e 
rüste t

9600
850

r d . 100

rd .  300

105

Anteil

°//o

54
43

28

33

29

Z a h n r ä d e r .

Vor zwei J a h re n  w u rd e n  d ie  e rs ten  Ritzel aus K u n s t 
harz,  u n d  z w a r  in d iesem  Fa l le  aus N o v o tex t  d e r  A E G , in 
k leine  H a sp e l  von 3 k W  L e is tu n g  e in g eb au t .  Bis h e u te  
s ind  schon  m e h r  als 100 H a sp e l  m it  R itzeln  aus d iesem  
Stoff o d e r  aus Fe rro ze l l  d e r  F e rro z e l lg ese l ls ch a f t  in 
A u g s b u rg  a u sg e rü s te t  u n d  laufen  e inw andfre i .  Sie s i tzen  
u n m it te lb a r  a u f  dem  W el len s tu m p f  des  M o to r s  u n d  ü b e r 
t r a g e n  die K ra f t  zwischen diesem  u n d  dem  V o rg e leg e  mit 
1440 D re h u n g e n  je min. D e r  7,20 M  b e t r a g e n d e  P re is  des 
N ovo tex t-R i tze ls  l iegt so g a r  w esen t lich  n ied r ig e r  als d e r  
des f rü h e r  b en u tz ten  R o h h a u tr i tz e ls  von 9 M .

V e r s c h i e d e n e s .

E rg ä n z e n d  sei n o ch  m itge te i l t ,  d aß  K u n s th a rz  v e r 
suchsw eise  auch  als L ag e r  bei e inem  m it  3000 U /m in  
lau fenden  S ch lo t te rg eb lä se  u n d  als T a u c h k o lb e n  in e ine  
Sole f ö r d e rn d e  D u p le x p u m p e  e in g e b a u t  w u rd e .  Im e rs ten  
F a lle  b e w ä h r te  sich d e r  W e rk s to f f  nicht, d ie  L ag e r  w u rd e n ,  
ve rm utl ich  in fo lge  de r  h o h e n  U m lau fzah l ,  zu w a rm  u n d  
v e rk o h lten .  D a g e g e n  w e isen  die T a u c h k o lb e n  von  vier in

i  B raunkohle  36 (1937) S. 634.
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B etr ieb  s te h en d e n  D u p le x p u m p e n ,  d ie  schon  ein J a h r  lang 
Sole im G r u b e n b e t r i e b  fö rd e rn ,  ke ine  n e n n en sw er te  A b 
n u tz u n g  auf.

M etallograph isch e  und rön tgen ograp hisch e
Ferienkurse.

U n te r  L ei tung  von P ro fe s s o r  Dr.-Ing . H a n e m a n n  
f in d e t  an  d e r  T echnischen  H ochschule  Berlin vom 2 . bis

12. M ä rz  ein K ursus  f ü r  A n fä n g e r ,  vom 14. bis 19. M ärz  
ein K ursus  f ü r  fo r tg e sch r i t te n e  M e ta l lo g ra p h e n  s ta tt .  
F e r n e r  w i rd  vom 4. bis 9. A p r i l  D o zen t  Dr. habil.  
H o f f m a n n  das R ö n tg e n fe in s t ru k tu rv e r fa h re n  m it  b e so n 
d e r e r  B erücks ich tigung  d e r  R ö n tg en m e ta l lk u n d e  u n d  v e r 
w a n d te r  G ebiete  b eh ande ln .  Die K urse  bes tehen  in täg l ich  
2 S tu n d en  V o r t r a g  u n d  4 S tunden  Übung. A n f ra g e n  und  
A n m eld u n g e n  s ind  an d as  A u ß e n in s t i tu t  d e r  T echnischen 
Hochschule ,  B e r l in -C h a r lo t ten b u rg  2, zu richten.

W I R T S C H A F T L I C H E S .
Bergarbeiterlöhne im Ruhrbezirk. U n te r  dem  in 

Z ah le n ta fe l  1 nachg ew iesen en  L e i s t u n g s l o h n  ist  — je  
v e r fah re n e  n o rm ale  A rbe itssch ich t  — im Sinne d e r  a m t 
lichen B e rg a rb e i te r lo h n s ta t is t ik  d e r  V e rd ien s t  d e r  G e d in g e 
a rb e i te r  o d e r  d e r  Sch ich tlohn  (beide  ohne  d ie  f ü r  Über
a rb e i ten  g e w ä h r te n  Z usch läge )  zu ve rs tehen .  Da die 
A rb e i tsk o s ten  (G ezähe , G e leu ch t)  t a r i fg e m ä ß  von den  A r 
b e ite rn  n ich t  m e h r  e rse tz t  zu w e rd e n  b rau ch en ,  kom men 
die f ra g lich en  B e träge ,  die bis 1. O k to b e r  1919 bei den  
nachg ew iesen en  L öhnen  abg ezo g en  w a ren ,  n ich t  m eh r  in 
B etrach t.  E n tg e g e n  d e r  f r ü h e m  H a n d h a b u n g  s in d  fe rn e r  
die V ers ic h e ru n g sb e i t rä g e  d e r  A rbe i te r ,  da  sie m it  zum 
A rb e i tsv e rd ien s t  gezäh l t  w e rd e n  m üssen ,  seit  1921 im 
L e is tu n g s lo h n  e ingesch lossen . F e r n e r  s in d  im L eis tu n g s 
lohn e n th a l ten  d ie  seit  dem  2. V ie r te l ja h r  1927 den 
Ü b e r tag e a rb e i te rn  g e w ä h r te n  Z u sch läge  f ü r  die 9. u n d  
10. A rb e i ts s tu n d e .  — Aus dem  B e g r i f f  ¿L eistungslohn«  e r 
g ib t  sich auch die N ich tb e rü ck s ich t ig u n g  von Zusch lägen ,  
die m it  dem  F a m il ien s ta n d  d e r  A rb e i te r  Zusam m enhängen  
(H a u ss ta n d s -  u n d  K in d e rg e ld ,  g e ld w e r te r  V orte il  d e r  V er 
g ü n s t ig u n g  des  Bezuges von v e rb i l l ig te r  D e p u ta tk o h le ) ,  
sow ie  d e r  U r la u b se n ts ch ä d ig u n g .

D e r  B a r v e r d i e n s t  se tz t  sich zusam m en aus dem 
L e is tu n g s lo h n  (einschl. d e r  Z u sch läge  f ü r  die 9. u n d  
10. A rb e i ts s tu n d e  ü b e r ta g e )  sow ie  den  Z u sch lägen  fü r  
Ü b erarbe i ten  u n d  dem  H a u ss tan d s-  u n d  K in d e rg e ld .  E r  
e n t s p r i c h t  d e m  v o r  1921 n a c h g e w i e s e n e n  » v e r 
d i e n t e n  r e i n e n  L o h n « ,  n u r  m it  dem  U nte rsch ied ,  daß  
die V e rs ic h e ru n g sb e i trä g e  d e r  A rb e i te r  je tz t  in ihm e n t 
h a l te n  sind . U m  einen Verg le ich  m it  f r ü h e m  L ohnan g ab en  
zu e rm ö g l ich en ,  h aben  w ir  in d e r  Z ah le n ta fe l  1 neben  dem 
L eis tungslohn  noch den  auch amtlich bek an n tg eg eb en en  
»B arverd iens t«  a u fg e fü h r t .

Z a h l e n t a f e l  1. L e is tu n g s lo h n  u n d  B a rverd iens t  
je  v e r fa h re n e  Schicht.

M o n a ts 
d u r c h 
sch n i t t

Kohlen- und  
G e s te in h a u e r 1

G e sa m tb e le g s c h a f t  

ohne  | einschl. 

N eb e n b e t r ie b e

L e is tungs 
lohn

M

Bar v e r 
dienst

M

L e is tu ng s 
lohn

. H,

B arver 
dienst

Ji

L e is tungs 
lohn

M

B arv e r 
d ienst

M,

1933 . . . 7,69 8,01 6,80 7,10 6,75 7,07
1934 . . . 7,76 8,09 6,84 7,15 6,78 7,11
1935 . . . 7,80 8,14 6,87 7,19 6,81 7,15
1936 . . . 7,83 8,20 6,88 7,22 6,81 7,17

1937: Jan. 7,84 8,30 6,90 7,30 6,83 7,25
Febr. 7,85 8,29 6,90 7,29 6,83 7,23
M ärz 7,85 8,31 6,91 7,33 6,83 7,27
April 7,86 8,29 6,86 7,23 6,79 7,17
Mai 7,85 8,38 6,84 7,32 6,77 7,27
Juni 7,87 8,31 6,86 7,24 6,79 7,18
Juli 7,89 8,32 6,87 7,24 6,80 7,18
Aug. 7,90 8,35 6,87 7,27 6,80 7,20
Sept. 7,92 8,36 6,89 7,27 6,81 7,20
O kt . 7,93 8,37 6,90 7,29 6,83 7,23

1 E inschl. L e h rh ä u e r ,  d ie  tarif lich e inen  um 5 %  n ie d r ig e m  Lohn  v e r 
d ie n en  (g esam te  G r u p p e  1 a  d e r  L ohns ta tis tik ) .

W ä h r e n d  d e r  L e is tu n g s lo h n ,  w ie  schon  d e r  Sinn de r  
B eze ich n u n g  e rg ib t ,  n u r  f ü r  g e le is te te  A rb e i t  g e za h l t  w i rd  
u n d  som it,  wie d e r  B a rv erd ien s t ,  auch n u r  a u f  1 v e r 
f a h r e n e  Sch ich t  a ls  E in h e i t  b e rec h n e t  w e rd e n  d a r f ,  w ird  
d e r  W e r t  de s  G e sa m te in k o m m e n s  a u f  eine v e r g ü t e t e

Schicht bezogen. Um  jedoch  die H öhe  d e r  w ir tschaft l ichen  
Beihilfen (U r la u b  u n d  D ep u ta tk o h le )  d a rzu s te l len ,  is t  d e r  
W e r t  des G esam te in k o m m en s  in Z ah len ta fe l  2 a u ß erd em  
auch a u f  1 v e r fah re n e  Schicht be rech n e t  w o rd en .  Diese 
beiden B egriffe  wie auch  . die  Z u sa m m e n se tz u n g  des 
G e s a m t e i n k o m m e n s  sollen  im fo lg en d e n  noch  n ä h er  
e r lä u te r t  w e rd en .  Z u n äch s t  sei d e r  besse rn  Übersicht w egen  
d a rg es te l l t ,  wie die ve rsch iedenen  E ink o m m en s te i le  a l l 
gem ein  zu sa m m e n g efa ß t  w e rd en :

1—3: B arv erd ien s t  
( f rü h er  »verd ien ter  

re iner  Lohn«)

1. L e is tu n g s lo h n  einschl. de r  
Z u sc h lä g e  fü r  die 9. und  10. 
A rb e i ts s tu n d e  ü b e r ta g e

2 . Ü b e rsc h ich ten z u sc h läg e
3. Soziallohn
W irtschaft l iche  Beihilfen:
4. D e p u ta tv e rg ü n s t ig u n g
5. U r l a u b sv e rg ü tu n g
6. B ezahlte  F e ie r ta g e

1 - 6 :
G e s a m t 

e in 
kom m en

Z a h l e n t a f e l  2. W e r t  des G e sa m te in k o m m e n s  
je Schicht.

M o n a ts 
d u r c h 

Kohlen- und 
G e s t e in h a u e r 1

G e sa m tb e le g s c h a f t  

ohne  | einschl. 

N eb e n b e t r ie b e

schn i t t auf 1 v er  auf 1 ve r  auf ] v e r  auf 1 v er  au f  1 v e r  auf 1 v e r 
gü te te fahrene güte te fahrene gü te te fahrene

Sch icht Sch cht Sch cht
M M M M M M

1933 . . . 8,06 8,46 7,15 7,46 7,12 7,42
1934 . . . 8,18 8,52 7,23 7,50 7,19 7,45
1935 . . . 8,27 8,63 7,30 7,60 7,26 7,54
1936 . . . 8,32 8,66 7,32 7,60 7,26 7,54

1937: Jan. 8,44 8,54 7,42 7,51 7,36 7,45
Febr. 8,42 8,55 7,40 7,51 7,34 7,44
M ärz 8,43 8,56 7,43 7,54 7,37 7,49
April 8,39 8,71 7,33 7,56 7,26 7,48
Mai 8,43 9,24 7,37 8,01 7,32 7,94
Juni 8,37 8,80 7,29 7,64 7,23 7,58
Juli 8,39 8,88 7,29 7,71 7,23 7,64
Aug. 8,42 8,95 7,32 7,79 7,25 7,72
Sept. 8,49 8,93 7,38 7,75 7,32 7,68
Okt. 8,45 8,75 7,35 7,60 7,29 7,53

1 Einschl. L e h rh ä u e r ,  d ie  tarif lich einen  um 5 %  n ie d r ig e m  Lohn v e r 
d ienen  (g esam te  G ru p p e  l a  d e r  Lohnsta tis tik) .

E s  e rschein t  n ich t  a n g än g ig ,  bei einem  L ohnnachw eis  
d e r  B e rg a rb e i te r  die im  B a rv erd ien s t  n ich t  be rücks ich tig ten  
E inko m m en s te i le  a u ß e r  ach t  zu  la s sen ;  sie e rg eb e n ,  mit 
d iesem  z u sa m m e n g e fa ß t ,  d en  W e r t  des G e sa m te in k o m m en s  
(Z ah le n ta fe l  2). D a  dieses auch E in k o m m en s te i le  u m 
schließt,  die  f ü r  n i c h t  v e r fa h re n e  Schichten gezah l t  
w e rd en  (w ie  z. B. die U r la u b sv e rg ü tu n g ,  d ie  V e rg ü tu n g  fü r  
d en  T a g  d e r  A rb e i t  am l . M a i  sow ie  f ü r  d ie  b e so n d e rs  
f e s tg e le g te n  F e ie r ta g e ) ,  so d a r f  es auch n icht,  wie  d e r  B a r 
v e rd ienst ,  n u r  a u f  v e r fah re n e  Schichten  bezo g en  w erd en .  
Bei einem L ohnnachw eis  je  Sch ich t  in r ich t ig e r  H ö h e  m uß  
d a h e r  das  G esam te in k o m m en  d u rch  a lle  Schichten  ge te i l t  
w e rd en ,  die an dem  Z u s tan d e k o m m e n  d e r  E n d su m m e  in 
d e r  L ohns ta t is t ik  b e te i l ig t  g e w esen  sind , m it  ä n d e rn  
W o r te n :  f ü r  d ie  d e r  A rb e i te r  einen A n sp ru ch  a u f  V e r 
g ü tu n g  g e h a b t  ha t.  D as  s in d  im R u h rb ez irk  d ie  v e r 
fa h re n e n  (e inschl. Ü b ersch ich ten ) ,  d ie  U r lau b ssch ich ten  
sow ie  die b ezah l ten  F e ie r tag e .
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W ä h re n d  a lso  f ü r  den  L eis tungslohn  u n d  d en  B ar 
v e rd ien s t  n u r  die v e r fah re n en  Schichten a ls  Div isor in 
Betrach t  kom m en,  ist  d e r  W e r t  de s  G esam te in k o m m en s  au f  
1 v e rg ü te te  u n d  au f  1 v e r fah re n e  Schicht bezogen.

Im Z u sa m m e n h an g  m it  den  v o rs teh en d  angeg eb en en  
Sch ich tlöhnen  d ü r f t e  es von In te resse  se in,  fe s tzus te l len ,  
au f  w e lche  durchschn it t l iche  Schichtenzahl m onatl ich  die 
an a llen  A rb e i ts tag en  a rb e i ten d e  B e legschaft  kom mt. Die 
Z ah len  w e rd en  in n ach s te h en d e r  Ü bersich t  ü b e r  die m ö g 
lichen Arbeitssch ich ten  im R u h rg e b ie t  gebo ten .  D e r  U n te r 
sch ied  zwischen den a rbe i tsm ög lichen  Schichten (ohne

Z a h l e n t a f e l  3. D u rc h sc h n i t t l ic h  v e rfah ren e  
A rbe i ts sch ich ten .

M onats 
durchschn itt

bzw .
M onat

D u rch 
schnitts 

zahl
d er

K alender 
a rb e i ts tage

A rbeitsm ögliche  Schichten1 
je  B e tr iebs-V olla rbeiter2 

u n te r tag e  1 ü b er tage  
o hne | mit | ohne  | mit 

B erücksich tigung  von Über-, N eben- und 
S onntagsschichten  einschl.  A usgleichsschichten

1933 . . 25,22 20,78 21,15 22,25
23,48

23,68
1934 . . 25,24 22,68 23,18

23,92
25,02

1935 . . 25,27 23,29 24,02 25,70
1936 . . 25,36 24,46 25,42 24,82 26,78

1937:
Jan. 25,00 25,00 26,77 25,00 27,61
Febr. 24,00 24,00 25,44 24,00 25,99
März 25,00 25,00 26,71 25,00 27,63
April 26,00 26,00 27,67 26,00 28,04
Mai 22,82 22,82 25,00 22,82 26,11
Juni 26,00 26,00 27,54 26,00 27,96
Juli 27,00 27,00 28,50 27,00 29,03
Aug. 26,00 26,00 27,61 26,00 28,28
Sept. 26,00 26,00 27,53 26,00 28,02
Okt. 26,00 26,00 27,55 26,00 28,31

Übersch ich ten) u n d  d e r  Z ah l  d e r  K a len d e ra rb e i ts ta g e  ist 
p rak tisch  gleich d e r  Z ah l  d e r  a u sg e fa l len en  Schichten 
w egen  A bsatzm angels .

D a  eine B erech n u n g  d es  G e sa m te in k o m m en s  a u f  einen 
a n g e l e g t e n  A rb e i te r  d e r  G e s a m t b e l e g s c h a f t  mit 
Rücksicht a u f  die d a r in  e n th a l ten en  K ranken  sow ie  e n t 
sc h u ld ig t  u n d  u n e n ts ch u ld ig t  F eh len d e n  kein z u tre f fen d es  
Bild von d e r  ta tsäch lichen  E in k o m m en sh ö h e  — einschl. 
v e rg ü te te  U r la u b ssc h ich ten  —  g eben  kann, u n d  f e rn e r  die 
Schw an k u n g en  in d e r  Z ah l  d e r  F eh len d e n  die  V ergle ich 
ba rk e i t  d e r  e inzelnen M o n a te  bzw. J a h re  nicht möglich 
m acht,  ist  in Z ah le n ta fe l  4 da s  G esam te in k o m m en  auch auf 
1 an g e le g te n  A rb e i te r  o h n e  d iese  F e h len d en  berechnet,  
w obei a u f  die v e rsch iedene  Z ah l  von A rb e i ts ta g e n  in den 
e inzelnen M on a ten  keine R ücksicht g en o m m e n  ist.

Z a h l e n t a f e l  4. D u rc h sc h n i t t l ic h e s  m onat l iches  
G e sa m te in k o m m e n .

1 Das sind die  K a lend era rb e i ts tage  nach  A bzug  d e r  betrieb l ichen  
Feierschichten . — 2 Das sind  d ie  ange leg ten  A rbeiter  o h n e  die  K ranken , 
B eurlaubten  u n d  d ie  sonst igen  aus persön lichen  G rü n d en  fehlenden A rbeiter .

M o n a tse in k o m m e n

M o n a ts  auf 1 a n g e le g te n  A rb e i te r

d u rc h sc h n i t t  
bzw. M o n a t

G e s a m t 
b e leg sch af t

| o hn e  d ie  w eg en  Krankheit 
u n d  die  en tschu ld ig t wie 
u n en tsc h u ld ig t  Fehlenden

JÍ

1932 ............................ 148,20
148,92

155,10
1933 ............................ 156,35
1934 ............................ 162,06 170,21
1935 ............................ 168,38 177,54
1936 ............................ 177,13 187,52

1937:. J a n u a r  . . . 186,11 198,39
F e b ru a r  . . 175,45 187,41
M ärz  . . . 185,54 198,05
April . . . 189,92 203,04
Mai . . . . 180,35 191,22
Jun i  . . . . 186,20 199,05
Juli . . . . 192,16 206,02
A u g u s t  . . 187,17 200,52
S e p tem b e r  . 187,12 201,57
O k to b e r  . . 188,27 201,71

Deutsch lands G ew innung an Eisen und Stahl im N o v e m b e r  1937 ».

M o n a ts 
d u rc h sc h n i t t  
bzw. M o n a t

R oheisen  

D e u tsch lan d d avon  Rheinland- 
W estfalen

m sges.

t

ka len d er 
täglich

t

tnsges.

t

k a len d e r 
täg lich

t

R o h s ta h l2

D eu tsch lan d d avon  R heinland- 
W estfalen

m sges.

t

arb e i ts 
täglich

t

m sges .

t

arb e i ts 
täg lich

t

W a lz w e rk s e rz e u g n is s e 3

D e u tsc h la n d  I dav°" Rheinland- 
W estfa len

in s c r p «  I arbe its -  tnsges .  i täglich

t t

i n s o p «  i a rb e i ts -m sg e s .  täglich

t t

XJ 4»
.E .E o

N CU —
CQ.S

1933 . . . .
1934 . . . .
1935 . . . .
1936 . . . .

1937: Jan. 
Febr.  
M ärz  
April 
Mai 
Juni 
Juli 
Aug. 
Sept. 
Okt. 
Nov.

438 897 14 430 
728 472 23 950 

1 070 155 35 183 
1 275 261 41 812

1 292 092 
1 190 803 
1 303 932 
1 306 182: 
1 313 071 
1 304 2431 
1 345 345 
1 361 381 
1 349 498 
1 417 901 
1 372 469

41 680
42 529
42 062
43 539
42 357
43 475 
43 398
43 916
44 983
45 739 
45 749

367 971 
607 431 
757 179 
908 408

914 403 
834 960
924 207 
920 842
925 966 
908 336 
943 598 
947 416 
940 050 
991 877 
960 647

12 098 
19 970 
24 894 
29 784

29 497 
29 820
29 813
30 695
29 870
30 278 
30 439
30 562
31 335
31 996
32 022

634 316 
993 036 

1 370 556 
1 600 664

1 533 963 
1 519 501 
1 581 736 
1 644 614 
1 608 225 
1 658 095 
1 654 247 
1 662 736 
1 690 476 
1 711 236 
1 789 010

25 205 
39199 
54 101
62 977

61 359
63 312 
63 269 
63 254 
69 923 
63 773 
61 268 
63 951 
65 018 
65 817 
71 560

505 145 
781 125 
943 186 

1 113 041

1 058 356 
1 048 148 
1 090 259 
1 130 688 
1 124 563 
1 143 980 
1 142 063 
1 138 682 
1 164 114 
1 186 257 
1 260 249

20 072 
30 834 
37 231 
43 792

42 334
43 673 
43 610 
43 488 
48 894 
43 999
42 299
43 795
44 774
45 625 
50 410

500 640 
752 237 

1 022 571 
1 198 252

1 158 360 
1 172 418 
1 211 381 
1 278 730 
1 179 006 
1 290 606 
1 269 705 
1 264 462 
1 313 045 
1 318 940 
1 349 927

19 893 
29 694 
40 365
47 144

46 334
48 851
48 455
49 182 
51 261
49 639
47 026
48 633
50 502 
50 728 
53 997

383 544 15 240 
568 771 22 451 
669 765 1 26 438 
795 179 31 286

769 497 
772 247 
799 615 
837 194 
790 106 
849 045 
835 892 
828 307 
869 193 
882 551 
908 814

30 780 
32 177
31 985
32 200 
34 352
32 656
30 959
31 858
33 431 
33 944 
36 353

46
66
99

110

115
115
113 
115
114 
118 
119 
119
124
125
126

Jan .-N ov. 1 323 356) 43 584 928 391 ¡ 3 0  576 1 641 258 64 709 1 135 214 44 758 1 255 144 49 486 831 133 32 769 118

1 N ach A ngab en  d e r  W ir tsch a f tsg ru p p e  Eisen schaffende In d u s t r ie ;  seit 1935 einschl.  S aar land . — - O h n e  Schw eißstah l,  w ov o n  in Deutschland 
Januar  bis N o vem b e r  1937 29209 t h e rgeste ll t  w u rd en .  — 3 Einschl. Elalbzeug zum A bsatz  bestimmt.

Englischer Kohlen- und Frachtenmarkt

in d e r  am 7. Ja n u a r  1938 end ig en d en  W ocheL
1. K o h l e n m a r k t  (B örse  zu N ew cas tle -on -T yne) .  Der 

b ri tische  K o h le n m a rk t  nahm  in d e r  e rs ten  W oche  des neuen 
J a h re s  e inen ziemlich ru h ig en  V erlauf.  W e d e r  K äufer  noch 
V e rk äu fe r  w a ren  gen e ig t ,  sich f ü r  die w e ite re  Z u k u n f t  in 
A bsch lüssen  fe s tzu legen ,  so n d e rn  verh ie l ten  sich beide 
zu rück h a lten d .  Im m erh in  h e r rsch te  eine w esen tlich  bessere  
S t im m u n g  a ls  v o r  den  F e ie r ta g en ,  u n d  es w ü rd e  d e m 
z ufo lge  n ich t  b e so n d e rs  ü b e r ra sc h e n ,  w enn  sich d a rau s  eine 
g ü n s t ig e  N a c h f ra g e  nach den haup tsäch lichsten  B rennsto ff-

1 Nach Colliery  G u a rd .  und Iron  Coal T ra d .  Rev.

Sorten en tw icke lte .  In fo lge  de r  v e r r in g e r te n  F ö rd e ru n g ,  die 
zum Teil  auch d u rch  zah lre iche  Fe ie rsch ich ten  am  M o n tag  
nach N e u ja h r  b e w irk t  w u rd e ,  w a r  es zei tw eise  schw er,  den 
l au fen d en  L ie fe ru n g sv e rp f l ich tu n g e n  nach zu k o m m en .  Die 
K e s s e l  k o h l e n  zechen s in d  f ü r  d ie  nächs te  Z u k u n f t  noch 
h in re ich en d  m it  A u f träg en  v e rse h en ,  auch  s te h en  noch 
v e rsch ied en e  g u te  A b sch lüsse  aus. B e so n d e rs  b egünst ig t  
w u rd e  D u rh am -K o h le ,  die sich t r o tz  des  h ö h e rn  Preises 
m ü h e lo s  b e h au p te n  konn te .  So lan g e  m an  in D u rh a m  nicht 
in fo lge  A u f t r a g m a n g e l s  zu P re is se n k u n g e n  g e zw u n g en  ist, 
w i rd  m an auch u n b e d in g t  davon  a bsehen ,  zum al die E r 
f a h r u n g  g e le h r t  ha t,  d aß  d ie  A n fa n g  D ez em b er  h e rab 
gese tz ten  N o t ie ru n g e n  f ü r  bes te  N o r th u m b er la n d -K esse l-
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kohle  keine  b e m e rk e n s w e r te n  A n re g u n g e n  g e b ra c h t  haben . 
W en n  auch  f ü r  G a s  k o h l e  noch bis M it te  F e b r u a r  
g e n ü g e n d  A u f t r ä g e  v o r l ieg en ,  so  is t  es doch  an d e r  Zeit ,  
n eu e  G e sc h ä f te  zum  A bsch luß  zu b r in g en .  In Z echenkre isen  
m ach t  m an  sich jed o ch  keine S o rg e n  d a rü b e r ,  w ie  m an  auch 
d ie  M e in u n g  v e r t r i t t ,  d a ß  I talien  w e i te rh in  bri t ische  Kohle 
ab n eh m en  w i rd .  Die  in länd ischen  G asg e se l ls ch a f te n  ha t ten  
ih re  V o r rä te  w ä h r e n d  d e r  ka lten  T a g e  s ta rk  v e rm in d e r t  u n d  
n a h m e n  d a h e r  j e t z t  w ie d e r  g r ö ß e r e  M e n g e n  ab. In K o k s 
k o h l e  zeig te  sich d a s  G e sc h ä f t  w e i te rh in  b e s tän d ig .  E s  
is t  g e s ich e r t  d u rc h  d en  g le ich m äß ig en  u m fan g re ich e n  Ver
b ra u c h  d e r  in länd ischen  K okereien  u n d  f in d e t  d a r a n  e ine 
s t a rk e  Stü tze .  F ü r  B u n k e r k o h l e  t r a t  u n e r w a r t e t  e ine  
le b h a f te r e  N a c h fra g e  ein, d ie  u m  so  m e h r  v e rw u n d e r t ,  als 
zu g le ic h e r  Z e i t  e rn s te  B e s t reb u n g e n  in K äu ferk re isen  
bes teh e n ,  e ine  S e n k u n g  d e r  P re ise  h e rb e izu fü h re n .  D e r  
G r u n d  d ü r f t e  d a r in  zu  suchen sein, d a ß  in d e r  B erich ts 
woche  e ine g r ö ß e r e  Anzahl  Schiffe  K ohle  f ü r  u n m it te lb a re  
Bunkerzw ecke  ab r ie f .  D a g e g en  e r re ich te  d a s  G esc h ä f t  m it  
den  b r i t i schen  K oh lensta t ionen  n ich t  den  gew ü n sch ten  
U m fa n g .  G a s k o k s  w a r  in fo lg e  d e r  e in g e tre ten en  m ild e rn  
W i t t e r u n g  w ie d e r  v e rh ä l tn ism ä ß ig  re ichlich a u f  dem  M a rk t  
v o rh a n d en .  N e u e  G e sc h ä f te  g in g en  n u r  s e h r  sch lep p e n d  
ein, w ä h r e n d  sich G ießere i-  u n d  H o ch o fen k o k s  e in e r  gleich 
g u ten  N a c h f ra g e  so w o h l  im  In lan d  a ls  auch a u f  den 
A u s la n d m ärk te n  e r f re u te .  Die P re ise  b l ieben in d e r  ver
g a n g e n e n  W oche  f ü r  a lle  K ohlen-  u n d  K oksso r ten  u n 
v e r ä n d e r t  bes tehen .

D ie  E n tw ic k lu n g  d e r  K o h le n n o t ie ru n g en  in  den  M o n a ten  
N o v e m b e r  u n d  D e z e m b e r  1937 is t  aus d e r  n a ch s te h en d e n  
Z ah le n ta fe l  zu  e rsehen .

November Dezember

Art der Kohle niedrig höch niedrig höch
ster ster ster ster

Preis Preis

s für 1 I.t (fob)
beste  Kesselkohle: Blyth . . . 23/— 24/— 2 0 / - 2 0 / -

Durham . 23/6 24/— 23/6 23/6
kleine Kesselkohle: Blyth . . . 18/— 18/6 18/6 18/6

Durham . 19/— 19/6 19/— 19/6
beste G a s k o h l e ............................ 22/6 22/6 22/6 22/6
zweite  Sorte Gaskohle . . . . 21/6 21/6 21/6 21 6
besondere G a s k o h l e ................... 23/6 23/6 23/6 23/6
g ew öhn liche  Bunkerkohle . . 21 /— 21/— 21/— 21/—
besondere Bunkerkohle . . . 22,6 22/6 22/6 22/6
K o k sk o h le .......................................... 22/6 2 4/— 22/6 23/6
G i e ß e r e i k o k s ................................. 42/6 42/6 42'6 42,6
G a s k o k s .......................................... 38,6 4 1 / - 38/6 4 1 / -

2. F r a c h t e n m a r k t .  D e r  b r i t ische  K o h le n c h a r te rm a rk t  
l i t t  in d e r  v e rg a n g e n e n  W o ch e  noch  a l lgem e in  u n te r  den  
A u s w irk u n g e n  d e r  F e ie r ta g e  sow ie  u n te r  dem  h e rrsch e n d e n  
sch lech ten  Seew'etter.  In  a l len  H ä fe n  b l ieb  d a h e r  S ch iffs 
ra u m  reichlich  an g eb o te n ,  auch V e r lad ee in r ich tu n g en  w a ren

n ich t  im m e r  le ich t  zu  e rh a l ten .  Die F ra c h ts ä tz e  zeig ten  
sich u n v e rä n d e r t  u n d  h ie r  u n d  d a  s o g a r  le ich t  ab-  
g eschw ach t.  E s  sch e in t  jed o ch ,  a ls  o b  d ie  A b w ä r t s 
b e w e g u n g  a llm äh l ich  zum  S t i l ls ta n d  gek o m m en  sei, u n d  
w enn  a uch  noch  e inze lne  S c h w a n k u n g e n  v o rk a m e n ,  so  
sch lugen  d iese  doch  n ich t  m e h r  so  e rns t lich  g e g e n  d ie  
R eed e r  aus .  D as  b a l t ische  G e sc h ä f t  k onn te  sich g u t  b e 
h aup ten .  G rö ß e re  A u f t r ä g e  f ü r  d a s  e rs te  V ierte l  des neuen  
Ja h re s  s ichern  e ine leb h a f te  H a n d e ls tä t ig k e i t .  Auch das  
K ü s ten g esch äf t  v e r l ie f  ru h ig ,  ab e r  ste tig .  Im a l lg em e in en  
ist  es sch w er ,  ü b e r  die nächs te  Z u k u n f t  v o ra u sz u sag e n ,  
b e v o r  n ich t  die m anche rle i  B e h in d e ru n g en ,  d ie  d e r  
F ra c h te n m a rk t  d u rch  d ie  F e ie r ta g e  e r f a h re n  ha t,  gänzlich  
behoben  sind . A n g e le g t  w u rd e n  f ü r  C a rd if f -G e n u a  6 s 3 d 
u n d  -A lexandrien  6 s 6 d.

Ü ber  die in d e n  e inze lnen  M o n a ten  e rz ie l ten  F r a c h t 
sä tze  u n te r r ic h te t  die fo lg en d e  Zah len ta fe l .

C a rd iff- Tyne-

M o n a t Genua Le
Havre

Alexan
drien

La
Plata

Rotter-
dam

Ham
burg

Stock
holm

s s s s s s s

1914: Juli 7/2 »fc 3/113/4 7/4 14/6 3/2 3,53/4 4/73/2
1933: Juli 5/11 3/33/4 6/3 9 / - 3/13/2 3/53/4 3/103/2
1934: Juli 6 '83/4 3/9 7/9 9/1 >/2 __ __ __
1935: Juli 119 4/03/4 8 3 9 1 - __ __ __
1936: Juli — 3/11 6/ U /2 9/73/4 — — —

1937: Jan . i m u 5/10 8/2 12/23/4 __ __ __
Febr . 8/7 */j 5/492 8/03/4 1133/2 — 5 3 3/4 7/13/2
M ärz 8/502 5/13/4 8/ P /4 1 0 / - 5 / - __
April 9/5 5 1 - 10/194 — — 5/53/4 __
Mai 11/6 5,392 14/— 13/6 __ 6 1 - __
Juni — 6'6 14/— 1 4 3 — 6/9 __
Juli 12/592 5/73/4 13 9 13/83/2 __ 633/4 __
Aug. 11/1192 5/3 14/— 13/11 __ __ __
S e p t 11/494 5/892 12/03/4 14/43/4 __ 5/7 __
O k t . 9 11 •• 2 5/10 1 1/1 i 3/2 13/10', __ 64)3/4 __
Nov. 7/392 5/103/2 8/1 11,33/2 __ 5/6 __
Dez. 6/43/4 5/43/2 6/9 9 1 - — 5/9 6 1 -

Londoner Markt für Nebenerzeugnisse  L

A u f  dem  M a r k t  f ü r  T e e r e r z e u g n i s s e  e rg a b  sich 
w e d e r  in den A b sa tzv erh ä ltn issen  noch h insichtlich  d e r  
P re i s g e s ta l tu n g  e ine e rw ä h n e n sw e r te  Ä nd e ru n g .  D ie  un 
g ü n s t ig en  A ussich ten  f ü r  Pech w e rd e n  sich w ahrsch e in l ich  
auch  im L aufe  des g anzen  J a h re s  n ich t  w esen tlich  ä n d e rn .  
Auch die V e rsch iffu n g en  g in g en  e rheb l ich  zurück  u n d  die 
B estände  h aben  e n tsp rec h en d  zugen o m m en . K reo so t  zeig te  
sich d a g e g e n  rech t  f e s t  u n d  im S ich tgeschäft  g u t  g e f r a g t .  
M o to ren b en zo l  sow ie  S o lv e n tn ap h th a  blieben u n v e rä n d e r t .  
R o h n a p h th a  k o n n te  sich, ähn lich  w ie  ro h e  K arb o lsä u re ,  
g u t  beh au p ten .

1 Nach Colliery Guard. and Iron Coal Trad. Rev.

Förderung und V erkehrslage  im R u hrbezirk1.

T ag
Kohlen

förderung

t

Koks
er

zeu gung

t

Preß-
kohlen-

her-
stellung

t

W agenste llung
zu den

Zechen, Kokereien und Preß
kohlenwerken des Ruhrbezirks 
(Wagen auf 10 t Ladegewicht 

zurückgeführt)

reg ttem ig gefehlt

Brennstoffversand auf dem W a sserw eg e Wasser
stand 

des Rheins 
bei Kaub 
(normal 
2,30 m)

m

Duisburg-
Ruhrorter5

t

Kanal-
Zechen-

H ä f e n

t

private
Rhein-

t

| insges.  

t

Jan. 2.
3.
4.
5.
6.
7.
8.

Sonntag
430 3583 
420 620 
419 591 
427 964
431 785 
445 208

84 967
84 967
85 764
86 304 
85 853
85 972
86 806

14 290
14 975
15 681 
15 542 
16310 
14 793

7 636 —
26 033 — 
2 6165  —
27 464 — 
27 323 —
27 914 —
28 212 —

30 698 
2 8143  
32 489 
37 541 
40 164 
34 392

29 130 
20 467 
33 021 
29145  
31 792 
29 755

8 202 
9 465 

10 020 
11 531 
9 023 

11 548

68 030 
58 075 
75 530 
78 217 
80 979 
75 695

1,14
1,08
1,10
0,96
0,96
0,93
0,98

zus.
arbeitstägl.

2 575 526 
429 2543

600 633 
85 805

91 591
15 265

170 747 — 
28 458 —

203 427 
33 905

173 310
28 885

59 789 
9 965

436 526 
72 754

•

1 Vorläufige Zahlen. — -  Kipper- und Kranverladungen. 
Mengen durch 6 Arbeitstage geteilt.

Einschl. der am Sonntag geforderten Mengen. — 4 T ro tz  der am Sonntag geförderten

K U R Z E  N A C H R I C H T E N .

K o h len b erg b a u  Sp itzb erg en s .
Die N o rw eg isc h e  K o h le n g ese l l sc h a f t  S to re  N o rsk e  in 

S p i tzb e rg e n  b esc h ä f t ig t  im k o m m e n d e n  W in te r  600  M ann .

E s werden Vorbereitungen zu einer vermehrten Förderung  
im nächsten Jahr getroffen . Das letzte Kohlentransport
sch iff  dieses Jahres verließ Spitzbergen am 6. Novem ber.  
Damit sind die G esam tverladungen 1937 auf  2 8 6 5 0 0  t 
gest iegen  und haben etwa die  vorjährige M enge erreicht.
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Kohlenausbeute  Japans in Nordchina.
Z w ischen  d e r  S e lb s t reg ie ru n g  von O s t-H o p e i  in N o r d 

china  u n d  d e r  japan ischen  »O rien ta l  D eve lopm en t Co.« sind 
e r fo lg re ich e  V erh an d lu n g e n  zum A bschluß  gekom m en .  Die 
gen an n te  G ese l lsch a f t  w i rd  v e re in b a ru n g sg em ä ß  die 
K o h le n fe ld e r  e n t l a n g  d e r  g ro ß e n  M a u e r  abbauen .  F ü r  den 
A n fa n g  w i rd  zu r  A nlage  eines K o h le n b e rg w e rk s  2 1/2 Meilen 
nö rd l ich  Shihm enchai eine in te rn a tio n a le  G e se l lsch a f t  mit 
einem Kapita l  von 1,5 Mill.  Y uan  geb ilde t.

K oh len vorkom m en  in Nord-China.
Die K oh lenvorkom m en  d e r  fü n f  n ö rd l ichen  Prov inzen  

C hinas ,  Shansi,  H ope i ,  S h an tung ,  Su iquan  u n d  C h a h a r ,  
w e rd en  auf  in sg esam t e tw a  130 M illia rden t  geschätz t .  
Shansi ha t  alle in  rd .  88 M il l ia rd en  t  H a r tk o h le  und  
36 M il lia rden  t  A nthrazi t .  Die F ö r d e r u n g  b e t r ä g t  e tw a 
12 Mill. t  jährl ich .  In H ope i  s tehen von 19 Zechen n u r  
neun in F ö r d e ru n g ,  de ren  Kapita l  sich zu drei Vierte ln  
in japan ischen  H än d en  bef inde t .

Ita lienisch-deutscher G o ld erzb erg b a u  in Äthiopien.

Z u r  E r fo rsch u n g  u n d  sp ä te m  E rsch ließ u n g  von  G o ld 
v o rkom m en  in Äthiopien ist  in Rom eine i ta lienisch-deutsche  
B e rg w e rk sg ese l l sc h a f t  mit  einem Kapita l  von 1,5 Mill. Lire 
g e g r ü n d e t  w o rd e n .  Die M itte l  w u rd e n  zu 5 1 0/0 von de r  
ita lienischen u n d  zu 49 0/0 von d e r  deu tschen  G ru p p e  a u f 
geb rach t .  D as Kapita l  soll au f  10 Mill.  Lire e rh ö h t  w e rd en ,  
so b a ld  die F o rsch u n g se rg e b n is se  den b isher  viel

v e rsp rec h e n d en  G o ld g e h a l t  d e r  E rz a d e rn  bestä t ig t  haben 

w erd en .

Tschechoslow akische  B erg a rb e i te r  für Belgien.

Die Z ahl  d e r  in d iesen  Ja h ren  fü r  den  belgischen 
B e rg b au  a n g ew o rb e n e n  tschech o s lo w ak isch en  B ergarbe ite r  
b e tr ä g t  nach e ine r  S ta tis t ik  de s  be lg ischen  Arbeits 
m in is te r ium s ü b e r  3000.

Ein neues B a u x itvo rk o m m en  in d e r  Tschechoslowakei.
Bei Rychnov in d e r  T sch echoslow akei  ist ein neues 

B aux it lag e r  a u f g e fu n d e n  w o rd e n .  E s  h a n d e l t  sich um  ein 
E rz  mit 50 0/0 A lum in ium oxyd  bei n ied r ig em  Kieselgehalt.  
Die F ö rd e ra rb e i te n  sollen d e m n äch s t  beg innen .

Ein neues B e rg b a u g e se tz  in Bulgarien.
M it dem  Ziel,  d ie  M in e ra lv o rk o m m e n  des Landes 

b e sse r  als b isher  a u sz u b eu ten ,  b e ab s ic h t ig t  die bulgarische 
R eg ie rung ,  d as  G ese tz  ü b e r  G ru b e n  u n d  mineralische 
B odenschätze  zu änd ern .

N eues sch w ed isch es  K u p fe re rzvo rk o m m e n .

Im G eb ie t  von G ä l l iv a re  s in d  neue  K upfe rerz 
v o rkom m en  fe s tg es te l l t  w o rd e n .  D e r  G e h a l t  an Kupfer 
u n d  E d e lm e ta l le n  ist  s e h r  g e r in g ,  jed o c h  erschein t  das 
V orkom m en  mit R ücksicht a u f  die G r ö ß e  d e r  Lagers tä t ten  
bei g ü n s t ig en  V erhäl tn issen  a u f  dem  K u p fe rm a rk t  lohnend.

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

bekanntgemacht im Patentbla tt vom 30. Dezember 1937.

81 e. 1424902. H. R ost  & Co., H a rb u rg -W i lh e lm s 
b u r g  I. Fö rd e rb an d -A b s tre ich er .  1 1 .1 0 .3 7 .

Patent-Anmeldungen,
die vom 30. Dezember 1937 an drei Monate lang in der Auslegehalle 

des Reichspatentamtes ausliegen.

5c, 4. K. 136470. F r ied .  K ru p p  AG., Essen . V er
f a h rb a re  V o r r ic h tu n g  zur H e rs te l lu n g  un te r i rd isch er  G än g e .  
18. 4. 34.

10a, 36/01 . K. 138 466. Dipl.-Ing . T h e o d o r  K re tz  u n d  
E d u a r d  Kuhl,  Essen. V erfah ren  zur H e r s te l lu n g  von 
stück igem  Schwelkoks.  1. 7. 35.

81 e, 82/02 . J. 54922 .  J a g e n b e rg -W erk e  AG., D üsse l 
d o r f .  F ö rd e rv o r r ich tu n g .  5. 5. 36.

81 e, 136. H. 144969. H u m b o ld t-D eu tz m o to re n  AG., 
Köln-Deutz.  A u s t r a g v o r r ich tu n g  f ü r  Bunker, be sonde rs  fü r  
R ohkohle.  13. 9. 35.

Deutsche Patente.
(Von dem Tage, an dem die Erteilung eines Patentes bekanntgemacht worden 
ist,  läuft die fünfjährige Fris t,  innerhalb  deren eine N ichtigkeitsklage gegen 

das Patent erhoben werden kann.)

5 b  (2505). 6 5 4 0 7 9 ,  vom 25.12.35. E rte i lung  b e k a n n t 
gem ach t  am 25. 1 1. 37. H e i n r .  K o r f m a n n  j r .
M a s c h i n e n f a b r i k  in W i t t e n  ( R u h r ) .  Fahrbare  
Säulenschräm - und Schlitzmaschine.

Die S c h rä m v o rr ich tu n g  de r  M asch ine  ist l ä n g s 
v e rsch iebbar  u n d  schw en k b ar  au f  einem U -fö rm igen  w a a g 
rech ten  A u s leg e r  an g eo rd n e t ,  d e r  mit den Schenkeln 
f r e i t r a g e n d  in einem Ring b e fes t ig t  ist. D ieser ist in einem 
zwischen zw ei auf e inem P la t t fo rm w a g e n  a n g e o rd n e te n  
senkrech ten  Säulen be fes t ig ten ,  senkrech t  s tehenden  Ring 
d re h b a r  g e la g e rt ,  so d a ß  de r  A us leger  mit de r  S c h räm 
v o r r ic h tu n g  um seine L ängsachse  um 360° geschw enkt 
w e rd en  kann. Die Schenkel des A us legers  sind in ih rer  
L än g s r ic h tu n g  gete ilt .  Die Teile  s ind  d u rch  mit den 
Schenkeln  des f re i t rag e n d e n  a b n e h m b a re n  T eiles  fes t  v e r 
b u n d en en ,  sich d u rch  die g a n ze  L än g e  de r  an  dem  Ring 
be fes t ig ten  Schenkelte i le  e r s t rec k en d e n  S tangen  m ite inander  
v e rb u n d en  u n d  w erd en  m it  ih ren  S toß flächen  d u rch  auf  
die E n d en  d ieser  S tangen  g esch rau b ten ,  au f  dem  den  Aus
f e g e r  t r a g e n d e n  Ring au f l ie g en d e  F lü g e lm u t te rn  a u f 
e in a n d e rg e p re ß t .  Zum  T ren n e n  d e r  Teile  des A us legers  
v o n e in a n d e r  d ienen  Z apfen , die d u rch  ein axial zu ihn en  
v e rsch iebbares  Q u e rs tü ck  m ite in an d e r  ve rb u n d en  sind. Die 
F lü g e lm u t te rn  w e rd en  von den  die Teile  v e rb indenden

S tangen  g e sc h rau b t  u n d  d a r a u f  w i r d  das  Q uers tück  mit 
den Bolzen, z .B . m it  Hilfe  e in e r  S c h ra u b en sp in d e l ,  so  ver
sch oben ,  d aß  d ie  Bolzen die S ta n g en  m it  d e m  f re itragenden  
Teil des A u s leg e rs  so  w eit  aus de ssen  an dem  Ring be
fes t ig ten  Teilen  h e ra u s d rü c k e n ,  d a ß  d e r  f re i t rag e n d e  Teil 
von H a n d  aus d en  fe s ten  T eilen  h e rau sg ez o g en  werden 
kann. Das G eh äu se  d e r  S c h rä m v o r r ic h tu n g  is t  m it  dem 
Ring, in dem  d e r  A u s le g e r  b e fe s t ig t  ist, d u rc h  einen Bolzen 
v e rb u n d en  u n d  m it  se inen be iden  Se itensch ilden  auf  den 
N aben  des A n tr ieb ra d es  d e r  Sch räm k e t te  an g eo rd n e t ,  das 
von e iner V o r leg ew e l le  mit H i l fe  e in e r  K lauen k u p p lu n g  
ange tr ieb en  w ird .

5b  (32 ) .  6 5 4 1 9 9 ,  vom 24. 12. 35. E r te i lu n g  bekannt
gem ach t  am 2 5 . 1 1 .3 7 .  G e b r .  E i c k h o f f ,  M a s c h i n e n 
f a b r i k  u n d  E i s e n g i e ß e r e i  in B o c h u m .  Schräm- und 
Kerbm aschine  fiir den U n ter ta g eb e tr ieb .

Die M aschine  ha t  einen mit se in e r  L ängsachse  parallel 
zum L iegenden  a n g e o rd n e te n  A u s le g e r ,  d e r  mit seinem 
e inen E nde  in e inem  an s e n k re c h te n ,  von  e inem  Fahr 
ges te l l  g e tra g e n e n  Säu len  in d e r  H ö h e  verste l lbaren  
Schlitten mit H ilfe  eines zy lind rischen  Z ap fe n s  so  ge lagert  
ist, daß  er  um  seine L ängsachse  g e d r e h t  w e rd e n  kann. Auf 
dem A u s le g e r  ist die  S c h rä m v o rr ich tu n g  v e rsch ieb b ar  an- 

eo rd n e t .  D as f re ie  E n d e  d es  A u s leg e rs  w i rd  d u rch  eine 
p a n n v o rr ich tu n g ,  auf de r  es v e r sc h ie b b a r  ist, zwischen 

dem H a n g e n d en  u n d  dem  L iegenden  fe s tg e sp an n t .  Die 
S p an n v o r r ich tu n g  kann au s  e inem S tem p e l  bestehen, der 
e inen au sz iehbaren  F u ß ,  ein fe s t  m it  dem  A u s leg e r  ver
b u n d e n es  M itte ls tück  u n d  einen nach  A r t  e ines W agen 
hebers  mit H i l fe  eines H u b g e t r ie b e s  von H a n d  aus
geb ild e ten  S p an n k o p f  ha t,  d e r  von d e r  S p annsäu le  a b 
g e n o m m e n  w e rd e n  kann .  Die  von  d e m  F a h rg es te l l  g e 
t r a g e n e n  Säulen  k ö n n e n  am  o b e rn  E n d e  d u rc h  ein Q u e r 
s tü c k  m ite in an d e r  v e r b u n d e n  sein, d a s  e inen  Spannkopf  
t räg t .  In d iesem  k an n  eine D ru c k fe d e r  e in g esch a l te t  sein, 
um  den  S p a n n d ru c k  vom  G e b i r g s d r u c k  u n a b h ä n g ig  zu 
m achen.

5 b  ( 4 1 10). 6 5 4 1 5 3 ,  vom 25. 4. 36. E r te i lu n g  bekannt 
gem ach t  am 25. 11. 37. M a s c h i n e n f a b r i k  B u c k a u  
R. W o l f  A G .  in M a g d e b u r g .  F ahrbares Tagebaugerät  
zur gesonderten  H ere in gew in n u n g ' von Zwischenschichten.

D as G erä t ,  d u rch  das  die Zw ischensch ich ten  im T ief 
schn i t t  h e re in g e w o n n e n  w e rd e n ,  h a t  ein auf  de r  a b 
zubau en d en  B öschung  a u f  u n d  ab  b ew eg liches ,  von einer 
au f  d e r  o b e rn  B erm e d e r  B ö sch u n g  f a h rb a re n  V erlade 
v o r r ic h tu n g  g e t r a g e n e s  G es te l l ,  da s  e ine A rbe i tsb ü h n e  mit 
dem A rb e i tsg e rä t  t r ä g t .  U n te r  dem  G este ll  ist  ein die
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a b g eb a u ten  M assen  a u fn e h m e n d e r  Z w isch en b u n k e r  a n 
g e o rd n e t ,  d e r  u n a b h ä n g ig  von dem  die  A rb e i tsb ü h n e  
t r a g e n d e n  G es te l l  a u f  d e r  B ösch u n g  auf-  u n d  a b w ä r ts  
bew eg t  w e rd e n  kann  u n d  d a zu  d ien t ,  d a s  hereingevvonnene 
G u t  d e r  a u f  d e r  o b e rn  B erm e d e r  B ö sch u n g  f a h rb a re n  
V e r la d e v o r r ic h tu n g  zu zu fü h ren .  E s  können  auch zw'ei u n 
a b h ä n g ig  von dem  die A rb e i tsb ü h n e  t r a g e n d e n  G este ll  
auf-  u n d  a b w ä r t s  bew eg lich e  Z w isc h en b u n k e r  v e rw en d e t  
w e rd e n ,  die ab w e ch se ln d  d as  he reingew 'onnene  G u t  a u f 
nehm en  u n d  d e r  V e r la d e v o r r ic h tu n g  zu fü h ren .

5c (9 ,0). 6 5 4 1 5 4 ,  vom 6. 7. 35. E r te i lu n g  bekannt-  
g e m a c h t  am  25. 1 1 .37 .  J o s e f  L a n g e n  in D o r t m u n d .  
V ielge lenk iger  e iserner  Grubenausbau.

D e r  A usbau  b e s teh t  aus e inzelnen R ah m en ,  von denen  
die o b e rn  g eg en  die u n te rn  bezüglich  ih re r  q u e r  zur Strecke 
l iegenden  L ängsachse  g e g e n e in a n d e r  v e rse tz t  sind. Die 
G e len k sch u h e  d e r  o b e rn  R ahm en  ers trecken  sich in 
R ich tung  d e r  S trecke  bis ü b e r  die ihnen b enachbar ten  E nden  
d e r  G e len k sch u h e  d e r  ben ach b ar ten  un te rn  Rahmen. Die 
G e len k sch u h e  s ind  sc h a le n fö rm ig  u n d  g re ifen  m it  Spie l 
raum  in e in a n d e r  o d e r  können  auch m it  ih ren  Innenflächen  
e in a n d e r  z u g ek e h r t  sein. In d iesem  Fa l l  ward  zwischen 
den Schuhen ein f e d e rn d e s  G lied  e ingescha l te t ,  da s  aus 
e iner F e d e r  ode r  aus einem Q ue tschho lz  u n d  e ine r  sich 
au f  dieses s tü tzen d en  F e d e r  bes tehen  kann. Die R ahmen, 
welche  die G e len k sch u h e  t r a g e n ,  können  in ih re r  L än g s 
r ich tu n g ,  d. h. q u e r  zur S trecke ,  w e l le n fö rm ig  sein sowde 
zw7ei B ogen  h aben ,  d e ren  m it t l e r e r  Teil einen R ad ius  h a t ,  
d e r  g leich  dem  S c h e ite lk rü m m u n g sra d iu s  e in e r  en tsp rec h en 
den  P a ra b e l fo rm  ist, u n d  dessen  E n d e n  T an g e n ten  des 
m it t le rn  T eiles  b i lden. Die W ellen  d e r  Rahm en können 
auch  U - fö rm ig  sein, d . h .  aus einem ebenen m it t le rn  Teil

u n d  ebenen E nd te i len  bes tehen ,  die d u rch  im Q u e rsc h n i t t  
k re isb o g en fö rm ig e  Teile  m ite in a n d e r  v e rb u n d en  sind.

(1501). 6 5 3 9 8 8 ,  vom 8. 6. 34. E r te i lu n g  b e k an n t 
g e m ach t  am 1 8 .1 1 .3 7 .  T h e o d o r  v o n  M e s z ö l y  in 
D ü s s e l d o r f .  V erschleißschutz be i V ersatzrohren fü r  
Bergwerke.

In das  E in t r i t te n d e  je d e s  R ohrs tü ck es  d e r  V ersa tz 
le i tu n g  ist  ein sich in d e r  S t r ö m u n g s r ic h tu n g  des  V ersa tzes 
a llm ählich  v e ren g e n d es  V e rsc h le iß ro h rs tü c k  e ingese tz t .  
Die S toß fläche  des  V e rsch le iß ro h rs tü ck es  l ieg t  an  d e r  
S toß f läch e  des A u s tr i t te n d e s  des  v o rh e rg e h e n d e n  R ohr
stückes d e r  V e rsa tz le i tu n g  an. Die V e rsch le iß rohrs tücke  
haben  an ih rem  E in t r i t te n d e  e ine e tw as  g r ö ß e r e  l ich te  
W eite  a ls  da s  A u s tr i t te n d e  des  v o rh e rg e h e n d e n  R ohr
stückes.  Die R o hrs tücke  v e ren g e n  sich in d e r  S t rö m u n g s 
r ich tu n g  des V ersa tzg u tes  in g e r in g e rm  M a ß e  a ls die 
V e rsc h le iß ro h rs tü ck e ,  je d o c h  m in d es ten s  u m  so  viel, daß  
sie am A u s tr i t te n d e  e tw a  die lichte W eite  des E in t r i t te n d es  
d e r  V ersch le iß ro h rs tü ck e  haben . Die le tz te m  s in d  am E in 
t r i t t e n d e  m it  einem  F lan sch  v e rsehen ,  d e r  zw ischen den 
m ite in a n d e r  zu  v e rb in d en d en  F lan sch en  b e n ac h b a r te r  R o h r 
stücke l ieg t  u n d  zwischen  d iesen  F lanschen  f e s tg ek le m m t 
ist. D e r  A b s ta n d  d e r  V e rsch le iß ro h rs tü ck e  von den  R o h r 
stücken n im m t in d e r  S t rö m u n g s r ic h tu n g  des G u te s  a ll 
mählich  zu. In dem  F lansch  des E in t r i t te n d es  d e r  R o h r 
s tücke können  im Bereich  des F iansches  d e r  V ersch le iß 
ro h r s tü c k e  ax ia le  B o h ru n g e n  v o rg e se h e n  sein, in d enen  
b ew eg liche  Bolzen a n g e o rd n e t  s ind , d ie  es e rm ög l ichen ,  
die V ersch le iß ro h rs tü ck e  aus den  R o hrs tücken  zu  en tfe rnen .  
A u ß e rd em  können  zwischen dem  F lansch  d e s  V ersch le iß 
ro h rs tü ck es  u n d  dem  F lansch  des R ohrs tü ck es  r in g fö rm ig e  
D ich tungen  v o rgesehen  sein.

Z E l T S C H R l t
<E ine E rklä rung  der A bkürzungen  is t  in N r . l  au t den Seiten

M ineralogie  und G eolog ie .
O b e r  b i o s t r a t i g r a p h i s c h e  U n t e r s u c h u n g e n  i m 

m a r i n e n  O b e r k a r b o n  ( N a m u r )  O b e r s c h l e s i e n s .  Von 
S c lw a r z b a c h .  Z. d tsch . geol.  G es.  89 (1937) S. 624/27*. 
G l ie d e ru n g  d urch  V e r fo lg u n g  d e r  e inze lnen  T ie rg ru p p en  
in den  v e rsch ied en en  m ar in e n  H o r iz o n te n  u n d  m ög lichs t  
sc h a rfe  A b g r e n z u n g  de r  F o rm e n  g eg en e in an d e r .

P a l ä o b o t a n i s c h e  B e i t r ä g e  z u r  K e n n t n i s  d e s  
A l t e r s  d e u t s c h e r  B r a u n k o h l e n s c h i c h t e n .  V on Kirch- 
he im er .  (Schluß.)  B ra u n k o h le  36 (1937) S. 925 30*. B e 
d e u tu n g  d e r  W ie sa e r  F lo ra  fü r  die S t ra t ig ra p h ie  d e r  ost- 
e lb ischen  B rau n k o h le n sc h ich ten .  Schrif ttum .

T h e  N a t i o n ’s c o a l  r e s o u r c e s .  C o l l ie ry  G u a rd .  155 
(1937) S. 1091/93. A u szu g  aus e inem  B erich t  des Fuel 
R e se a rc h  B o a rd  ü b e r  die F o r tsc h r i t te  d e r  F lö z u n te rsu c h u n 
g e n  in d en  v e rsc h ie d en e n  eng lischen  B ezirken.

P e t r o l o g y  a n d  t h e  C l a s s i f i c a t i o n  o f  c o a l .  II. 
(Fo r ts ,  u. Sch luß .)  V on Seyler.  C ollie ry  G u a rd .  155 (1937)
S. 1087 89* u n d  1137/39*. W e i te re  U n te r su c h u n g e n  ü b e r  
die B e sc h affen h e i t  des K le in g e fü g es  v e rsc h ie d en e r  K ohlen. 
R e ch n e r isch e  u n d  ze ichner ische  A u s w e r tu n g  d e r  E r 
geb n is se .

B ergw esen .
E n t w  i c k l u n g  d e s  A b b a u e s  m i t  V e r s a t z  b e i  d e n  

B r u c h e r  K o h l e n w e r k e n  v o m  K a m m e r b r u c h b a u  m i t  
S p ü l v e r s a t z  b i s  z u m  S c h e i b e n b a u  m i t  T r o c k e n 
s c h l e u d e r v e r s a t z .  Von C zerm ak .  B erg-  u. hü t ten m .  Jb. 
85 (1937) S. 110 21*. E in b r in g u n g  des  V e rsa tz g u te s  u n d  
seine  B e fö rd e ru n g  in d e r  G ru b e .  M e c h an is ie ru n g  d e r  V e r 
sa tza rb e i t  u n d  d e r  K o h le n fö rd e ru n g .

N e u e r u n g e n  i m  B e r g w e r k s b e t r i e b e .  V on W etze l .  
B e rg b au  50 (1937) S. 448 49*. B e sc h re ib u n g  eines B esa tz 
n u d e ls tech ers  u n d  e ine r  z u r  N ie d e r s c h la g u n g  des  Bohr- 
s tau b es  d ie n e n d e n  » W asse rsp r i tz sch ere« .

F a c e  f l o o d l i g h t i n g  o n  a s t o n e  d r i f t .  C o l lie ry  
G u a rd .  155 (1 9 3 7 )  S. 1083/85* . E in sa tz  e ines S c h ra p p 
laders  u n d  A n w e n d u n g  von  F lu t l ic h tb e leu c h tu n g  d u rch  
W o lf -» A ir tu rb o « -L am p en  be im  G e s te in s t re ck e n v o r t r ie b .  
A ufbau  d e r  B e le u c h tu n g san la g e .  A u s fü h ru n g  d e r  B ohr- und 
Sch ießarbe i t .  V orte ile  d es  S c h ra p p la d e r s  u n d  des Be
leu ch tu n g sv e r fa h re n s .

1 Einseitig  bedruckte Abzüge der Zeitschrif tenschau fü r  Karte izwecke 
sind vom V erlag  Glückauf bei monatlichem Versand zum Preise von 2,50 .k  
f ü r  das V ier te ljah r  zu beziehen.

' T E N  S C H A U'.
23 — 26 ve rö ffen tlic h t. * bedeu te t T ext- oder T a felabb itdungen .)

R o o f  s u p p o r t s  i n  b o r d - a n d - p i l l a r  w h o l e  
w o r k i n g s .  C ollie ry  G u a rd .  155 (1937) S. 1135,37*. Bei
spie le  fü r  z w e c k m ä ß ig e s  A b fa n g en  des H a n g e n d e n  beim  
P fe i le rb a u  au f  G ru n d  von U n te r su c h u n g e n  ü b e r  die V e r 
h ü tu n g  von Unfä l len  d u rch  Z u b ru c h g e h e n  des  H a n g e n d e n .  
(For ts ,  f.)

U n d e r g r o u n d  c o n v e y a n c e  o f  m e n  a t  H a m s t e a d  
C o l l i e r y ,  S t a f f o r d s h i r e .  V on  Price.  C o l l ie ry  G u a rd .  155 
(1937) S. 1131 34*. E in r ic h tu n g  e ine r  F ö r d e r u n g  m it  e n d 
losem  Seil fü r  die B e fö rd e ru n g  von  M a n n sch a ften  bei 
langen  A n fa h rw e g en .  G e s ta l tu n g  d e r  W a g e n ,  A u s fü h ru n g  
d e r  B rem s-  u n d  S ic h erh e i tsv o rr ich tu n g en .  B e tr i e b se rg e b 
nisse.

A r c - w ' e l d  b o n d i n g .  V on  K in g sb u ry  u n d  Sm ith .  Coal 
A ge  42 (1937) S. 361 63*. D ie  V orte ile  des Schw e iß en s  der 
Sch ien e n s tö ß e  bei e lek tr isch e r  S t r e c k e n fö rd e ru n g  u n d  die 
z w e c k m ä ß ig e  A u s fü h ru n g  d e r  A rbeiten .

W h e n  t o  r e p l a c e  i m p e l l e r .  V on  Sam son .  C oa l  
A g e  42 (1937) S. 364 65*. G ü n s t ig s te  G e s ta l tu n g  d e r  Kraft- 
und  In s ta n d h a l tu n g sk o s te n  von e lek tr ischen  K re ise lpum pen  
durch  rech tze i t ig e  A u sw e ch s lu n g  des S ch au fe lrad es  u n te r  
B e rü ck s ic h t ig u n g  d e r  B ez ie h u n g en  zw ischen  F ö r d e r 
le is tung ,  K ra f tb ed a r f  u n d  Laufzeit .

P r e s s u r e  s u r v e y i n g  i n  s t e e p  w o r k i n g s .  V on 
Brown. C ollie ry  G u a rd .  155 (1937) S. 1085 '86. U n te r 
su c h u n g e n  ü b e r  die A n w e n d b a r k e i t  u n d  M e ß g e n a u ig k e i t  
von  A n e ro id b a ro m e te rn  in e in fa l lenden  S treck en .

L ö s c h w i r k u n g  v o n  G e s t e i n s t a u b e n .  V on H ah n e .  
K o m p aß  52 (1937) S. 184/87. U n te r su c h u n g e n  ü b e r  die 
E x p lo s io n sg e fä h r l ic h k e i t  e ines sächsischen  S te in k o h le n 
s ta u b e s  in M isc h u n g  m it  v e rsc h ie d en e n  G e s te in s ta u b e n .

Ü b e r  l a b o r a t o r i u m s m ä ß i g e  E r m i t t l u n g e n  d e r  
E n t f l a m m b a r k e i t  v o n  K o h l e n s t a u b e n .  V on 
Fuglew icz .  Berg- u. h ü t te n m .  Jb .  85 (1937) S. 131 37*. 
E rö r te r u n g  d e r  P r o b e n a h m e .  B a u ar te n  u n d  A rbe i tsw e ise  
v e rsc h ie d en e r  f ra n zö s is ch e r  u n d  a m e r ik a n isc h e r  G e rä te  zur  
B e s t im m u n g  d e r  E n tf la m m b a rk e i t .

G r a v i t y  c o a l  f l o w r. T h e  S t r e a m l i n e  p r e 
p a r a t i o n  p l a n t .  C o a l  A g e  42 (1937) H. 9, S. 61 65*. Be
sc h re ib u n g  e iner S te inkoh lenw räsche  in  Illinois, in d e r  das 
G u t  d u rch  A u s n u tz u n g  d e r  S c h w e rk ra f t  fa s t  aussch ließ l ich  
a b w ä r t s  g e f ü h r t  w ird .  W e i tg e h e n d e r  E insa tz  von  B ändern .  
S ta m m b a u m  u n d  A n g a b e n  ü b e r  Anzahl,  A b m e ssu n g e n  und  
K ra f tb e d a r f  d e r  v e rsc h ie d en e n  M aschinen .
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P r e p a r a t i o n  o f  c o a l  f o r  t h e  m a r k e t .  Colliery 
G u a rd .  155 (1937) S. 1167/68. A u szu g  aus  dem  J a h r e s 
b e r ic h t  des Fuel  R esearch  B oard  ü b e r  U n te rsu c h u n g en  aut 
dem  G e b ie t  d e r  K o h len ze rk le in e ru n g  u n d  d e r  Sieberei.  
D ie  Z e rk le in e ru n g  d e r  K ohlen  be im  V e rsa n d  u n d  bei aei  
S pe icherung .  (For ts ,  f.) ,

Ü b e r  G e s t e i n b o h r e r  u n d  d e r e n  E i n f l u ß  a u t  
L e i s t u n g  u n d  W i r t s c h a f t l i c h k e i t  d e s  B o h r -  
b e t r i e b e s .  Von Feuste l.  Berg. u. hü t ten m .  Jb .  85 (193/)
S. 122/31 *. B ohre rsch n e id en fo rm en .  A b s tu fu n g  de r  B o h re r 
sch n e id e n d u rch m e sse r  u n d  d e r  B ohre rn u tz län g en .  A b s e t z 
b a re  B o hre rschneiden  m it  W id ia -B es tückung .

Dam pfkessel-  und M aschinenwesen.
V e r f e u e r u n g  v o n  K o h l e n s t a u b .  V on Frings. 

F e u e ru n g s tec h n .  25 (1937) S .341/47*. N achw eis ,  daß  die 
V e r feu e ru n g  von K o h len s tau b  eine O b e r f läch en reak t io n  
ist. N ä h e re  U n te rsu c h u n g  u n d  B erech n u n g  des V e r 
b re n n u n g sv o rg an g e s .  .

T h e  i g n i t i o n  o f  c o a l  o n  a  g r a t e .  V on  Kosm u n ü  
Fehling. C olliery  G u a rd .  155 (1937) S. 1093/96* und
1143/44*. E rm i t t lu n g  des Z ü n d v erh a l te n s  v e rsch iedener  
K ohlen  m it  Hilfe  eines V ersu ch sg e rä te s .  E influß de r  L uf t 
te m p e ra tu r  u n d  -g eschw ind igke i t ,  d e r  K o rn g ro ß e ,  des 
F eu ch tig k e it sg e h a lte s  u n d  d e r  Z ü n d u n g sa r t  auf d en  Z und-  
v o rg a n g  u n te r  ve rsch ied en en  B ed ingungen .  A u sw e r tu n g  
u n d  B eurte i lung  d e r  E rgebn isse .  (Forts ,  f.)

N e u e r u n g e n  a n  D a m p f f ö r d e r m a s c h i n e n .  Von 
Düw ell .  (Schluß.) B e rg b au  50 (1937) S. 441/45*. A u s fü h ru n g  
d e r  Bremsen. Neuzeitliche schne llau fende  G e tn e b e -D a m p t-  
fö rd e rm asch in en .

Elektrotechnik.
N e u e  A u f g a b e n  d e r  E l e k t r o t e c h n i k  i m B e r g 

b a u .  V on Bohnhoff .  Berg- u. hü ttenm . Jb.  85 (1937)
S 103/10*. For tsch r i t te  d u rch  S te ig e ru n g  d e r  Betrieos- 
s icherhe it  auf G ro ß sch a ch ta n la g e n ,  d u rch  V e rb es se ru n g  der 
M asch inen  u n d  H ilfse inr ich tungen  und  d u rch  E r h ö h u n g  der 
S icherhe it  g e g en ü b e r  den b e so n d e rn  G e fah re n  des B erg 
baus.

Hüttenwesen.
E i s e n e r z s p a l t u n g  d u r c h  K o h l e n o x y d .  Stahl u. 

E isen  57 (1937) S. 1421/23*. V o ra u sse tzu n g e n  de r  K o h len 
s to f fab sch e id u n g  aus K ohlenoxyd .  W irk u n g  von  m eta ll i 
schem  Eisen als Katalysa tor.  E is en e rzsp a l tu n g  durch  
Koh lenoxyd .  V erh a l ten  von d ich ten  u n d  p o r ig en  Erzen.

A l l g e m e i n e  W e r k s t o f f f r a g e n  i m  R a h m e n  d e s  
V i e r j a h r e s p l a n s .  V on Frick. Met. u. E rz  34 (1937)
S 639/45*. W ah l  des W erk s to f fe s .  L eich tm eta l le  u n d  ihre  
L eg ie rungen .  Eisen u n d  Stahl. K orros ion  u n d  O b e r f läc h en 
schutz  For tsch r i t te  auf dem  G eb ie te  de r  n ichtm eta ll ischen  
W erk s to f fe .  W erk s to f fe rsp a rn is .  S c h lu ß b e trach tu n g en .

E i g e n s c h a f t e n  u n d  V e r w e n d u n g s m ö g l i c h 
k e i t e n  v o n  M a g n e s i u m l e g i e r u n g e n .  Von B ungard t.  
Z  VD I 81 (1 9 37) S. 1487/90  . Physika lische  u n d  m echa 
nische E igen sch a ften  d e r  M agn es iu m leg ie ru n g en .  W ir t 
schaf tl iche r  E insatz .  A llgem eine  K o n s tru k t io n sg ru n d lag e n  
K orro s io n  u n d  O berf lächenschu tz .  M a g n es iu m g u ß  und  
M ag n e s iu m sp r i tz g u ß .  Span lose  u n d  sp a n g e b en d e  F o rm u n g .  
M a g n e s iu m leg ie ru n g en  im K ra f tw ag e n -  u n d  im E le k t ro 
m asch inenbau .

Chemische T echnologie .
T e c h n i s c h e  G a s a n a l y s e  d u r c h  M e s s u n g  d e s  

W ä r m e l e i t v e r m ö g e n s .  Von A ndreß .  G as- u. W a s s e r 
fach  80 (1937)  S. 922 /25* .  Aufbau-  u n d  W irk u n g sw e ise  
d e r  M e ß g e rä te .  E r lä u te ru n g  des A n w en d u n g sb e re ic h e s  an 
H a n d  e in ige r  Beispiele. Schrif t tum .

Chem ie und Physik .
D i e  E i g e n s c h a f t e n  f e i n s t v e r t e i l t e r  S t a u b e ,  

i h r e  E n t s t e h u n g  u n d  M e s s u n g .  Von W inkel.  Z. VDI 
81 (1937)  S 1495/97*. D a r s te l lu n g  u n d  E igen sch a f ten  von 
G asko llo iden .  U n te rsu c h u n g  u n d  V erm essu n g  d e r  O b e r 
fläche. E lek tr ische  E igenschaften  de r  Aerosole.

G esetzgeb un g  und Verwaltung.
B i l a n z f ä l s c h u n g  u n d  B i l a n z v e r s c h l e i e r u n g .  

V on  D a n k m e ie r .  Z. handelsw iss .  Forsch .  31 (1937) S. 517/41 
u n d  564/92. Die Bilanz im S tra frech t.  Die  A b g re n z u n g  von 
B ilanzfä lschung  u n d  B i lanzversch le ie rung .  V ersch iedene  
F o rm e n  d er  B ilanzfälschung  und  B ilanzversch le ie rung . Be
so n d e rs  sc h w e re  Fälle . S te llung  des Schrif t tum s. D er  G e 
sc h ä f tsb e r ich t  u n d  se ine  B edeu tung .  D er  sub jek tiv e  T a t 
b es tan d .

O p i n i o n s  o n  t h e  C o a l  B i l l .  C o llie ry  G u a rd .  155 
/19371 S 1117/18 u n d  1147/48 . W e i te re  kritische Stimmen 
aus den  'K re isen  d e r  Z echenbesi tze r ,  d e r  Sch iffahr t  und  
d e r  In d u s tr ie  zu dem  neuen  G ese tz .

W ir t sc h a f t l ich e s .
D i e  N i c k e l v e r s o r g u n g  D e u t s c h l a n d s .  Von 

Sienert  B e rg b au  50 (1 9 3 7 )  S. 445 /48 . W eltnickel
g e w in n u n g  u n d  -verbrauch .  Die N ick e le in fu h r  Deutsch
lands  u n d  a n d e re r  Länder .

Verschiedenes.
V e r h ü t u n g  d e r  S i l i k o s e  d u r c h  m e t a l l i s c h e s  

A l u m i n i u m .  Von Bauer. R e ic h sa rb -B l .  17 (1937) S. 291 
bis 292 A u szu g  aus d e r  v o r läu f ig en  M it te i lu n g  von Denny, 
Robson u n d  Irw in  (C a n ad ian  M ed ica l  Association  Journal 
1937 H  37) ü b e r  ih re  d iesbezüg l ichen  Untersuchungen. 
C hem ische U m se tzu n g e n  als E n ts te h u n g su rs a c h e  de r  sili- 
kotischen B in d eg e w e b ew u ch e ru n g e n .  V erm in d e ru n g  der 
Löslichkeit  von K iese lsäure  d u rch  g e r in g fü g ig e  Beigabe 
m eta ll ischen A lum in ium s u n d  die d a d u rc h  ge r in g e re  Ver
ä n d e ru n g  d es  B indegew ebes .  E rg e b n is s e  von Tier
versuchen  F o r t s e tz u n g  d e r  U n te rsu c h u n g e n  in großerm  
U m fa n g e  zu r  K lä ru n g  d ie se r  z u n äch s t  n u r  theore t isch  be
d eu tsam en  F ra g e .  . . .

W a s s e r v e r s o r g u n g s p r o b l e m e  i m  r h e i n i s c h 
w e s t f ä l i s c h e n  I n d u s t r i e g e b i e t .  Von F lach . Gas- m 
W asse rfach  80 (1937) S. 918/21 *. D ie  W asserw ir tschaf t  
bis 1933 N eue  E n tw ic k lu n g  in fo lg e  d es  Vierjahresplans.  
S ichers te l lung  de r  W a s s e rv e r s o r g u n g  d u rc h  Ruhrtal
spe rren v e re in ,  R u h rv e rb a n d  u n d  E m schergenossenschaft .  
S taatliche Beihilfen u n te r  A u f re c h te rh a l tu n g  d e r  Selbst
v e rw a l tu n g  d e r  W a sse rv e rb ä n d e .

L a  c o n t r i b u t i o n  d e s  B e l g e s  e t  d e s  F r a n ç a i s  
à l ’ e s s o r  d e  l a  g r a n d e  i n d u s t r i e  a l l e m a n d e .  Von 
M arécha l.  Rev. univ. M ines 80 (1937) S. 517/31 . Geschicht
liche B e tra c h tu n g  ü b e r  den  Anteil B e lg iens  u n d  Frank 
re ichs an d e r  E n tw ic k lu n g  des d e u ts ch e n  B ergbaus ,  der 
E isen industr ie  u n d  a n d e re r  Industr ien .

L ’u t i l i s a t i o n  d u  b o i s  c o m m e  c a r b u r a n t .  Le 
» g a z  d e s  f o r ê t s « .  V on  V aultr in .  Bull. Soc. E ncour.  Ind. 
N at .  136 (1937)  S. 409 /18 . Die G e w in n u n g  von M oto rtre ib 
sto ffen  aus H o lz  o d e r  H o lz k o h le  u n d  d ie  B e d eu tu n g  des 
V e rfah ren s ,  b e so n d e rs  in w eh rp o l i t i sc h e r  Hinsich t.

B i b l i o g r a p h y  o f  U n i t e d  S t a t e s  B u r e a u  of  
M i n e s ,  i n v e s t i g a t i o n s  o f  c o a l  a n d  i t s  p r o d u c t s  
1 9 1 0 -3 5 .  T echn .  Pap .  576 (1937), 93S . V on  F ie ldner ,  Emery 
u n d  von Bernew itz .  S c h r i f t tu m sa n g a b e n  von  1895 Ver
ö f fe n tl ich u n g en  d e r  g e n an n ten  B e h ö rd e  ü b e r  zahlreiche 
F ra g e n  des K o h le n b e rg b a u s  u n d  v e r w a n d te r  Gebiete .

P E R S Ö N L I C H E S .
B eu r lau b t  w o rd e n  s in d :
d e r  B e rg as se sso r  C o r d e m a n n  vom  1. Ja n u a r  an auf 

w e ite re  sechs M ona te  z u r  F o r t s e tz u n g  se in e r  T ät igkei t  bei 
d e r  G a u w a l tu n g  d e r  D eutschen  A rb e i ts f ro n t ,  G a u  W est
fa len-Süd ,  in Bochum,

d e r  B e rg as se sso r  B e y l i n g  vom 1. D e z em b er  an auf 
ein w e i te res  J a h r  z u r  F o r t s e tz u n g  se in e r  T ä t ig k e i t  bei der 
G e lsen k irch en e r  B e rg w erk s -A G .,  G r u p p e  H a m b o rn ,

d e r  B e rg asse sso r  K o  p p  vom 15. D e z em b er  an au f  ein 
w e i te res  J a h r  zu r  F o r t s e tz u n g  se in e r  T ä t ig k e i t  bei dem 
B eau f t rag te n  f ü r  den  V ie r ja h re sp la n ,  M in is te rp rä s id en t  
G e n e ra lo b e r s t  G ö r in g ,  A m t  f ü r  d eu tsch e  Roh- u n d  W erk 
s to ffe .

Dem B e rg asse sso r  S t e i n  w a r t  ist  die  nachgesuchte  
E n t la s su n g  e r te i l t  w o rd e n .

D er  D r.-Ing .  B r a n s  bei d e r  B e rg in sp ek t io n  R üders 
d o r f  in R ü d e r s d o r f  bei B erlin  is t  zum  D ire k to r  d e r  im 
N e u b a u  b e g r i f f e n e n  Z e m e n tfa b r ik  d e r  P re u ß isch en  Berg 
w erks-  u n d  H ü t ten -A G . e rn a n n t  w o rd e n .

D er  B e rg w e rk s d i re k to r  B e rg as se sso r  D r.-Ing .  eh. 
H o r n u n g ,  V o rs ta n d sm i tg l ied  d e r  D eu tschen  Solvay- 
W erk e  AG. zu B e rn b u rg ,  ist  am  31. D ezem b er  1937 in 
den  R u h e s tan d  g e tre ten .

G estorben:
am 6. Ja n u a r  in Ib u r g  d e r  O b e r b e r g r a t  a. D. Emil 

S c h n e p p e r  im A lte r  von 75 Ja h ren .


