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und Akkumulatorenlokomotiven

in wirtschaftlicher und betrieblicher Hinsichtl

Von Dr.-Ing. H. Koch, Essen.

Zwei Lokomotivarten haben nahezu ein Menschenalter
hindurch untertage das Feld fast ausschlieRlich beherrscht,
die Fahrdraht- und die Druckluftlokomotive. Das Urteil
Uber sie ist aus der Erfahrung heraus in jeder Beziehung
gefallt.

Die Fahrdrahtlokomotive ist in wirtschaftlicher Hinsicht
nicht zu Ubertreffen, in betrieblicher wegen ihrer Wider-
standsfahigkeit, Uberlastbarkeit und jederzeitigen Fahr-
bereitschaft im Bereich ihrer Fahrdrahterstreckung wie
keine andere fir den anspruchsvollen Grubenbetrieb geeig-
net. Im Hinblick auf die Grubensicherheit ist sie jedoch
mit dem Vorwurf der Schlagwetterziindfahigkeit belastet
und deshalb auf die schlagwetterfreien Strecken schlag-
wetterungeféhrlicher Gruben beschrankt. Die Druckluft-
lokomotive ist sicherheitstechnisch vollig harmlos, wirt-
schaftlich aber durch die Anschaffungs- und Unterhaltungs-
kosten einer eigens fir sie Ubertage erstellten Maschinen-
anlage und durch die schlechte Energieumsetzung im
Druckluftkreislauf schwer belastet. Betrieblich ist sie
empfindlicher, wegen des beschrénkten Energie-Speicher-
vermégens nur fur begrenzte Fahrleistungen ausfuhrbar
und deshalb fir stark beanspruchten und zusammen-
gefaBten Betrieb, besonders auf langen Strecken, unzu-
reichend.

Die den Verwendungsbereich einschréankenden Nach-
teile dieser beiden Vertreter fihrten zur Suche nach einer
anderen, in diesen Beziehungen mangelfreien, leistungs-
fahigen Lokomotivart. Als solche wurde vor etwa einem
Jahrzehnt die Diesellokomotive untertage eingefuhrt, die
sich im Verschiebe- und Langstreckenbetrieb bei der
Reichsbahn und bei Kleinbahnen bestens bewé&hrt hatte. Sie
trat zundchst als Ersatz und Ablésung fir die in jeder
Hinsicht unzuléngliche Benzollokomotive in der Form mit
Einzylindermotor mit etwa 20 PS Maschinenleistung auf
und bewies bald ihre grundséatzliche Eignung im Gruben-
betrieb. Sie wurde fir den neuen Verwendungszweck unter
Anpassung an die bergtechnischen Anforderungen, be-
sonders durch die freudige Tatbereitschaft der Firma
Kléckner-Humboldt-Deutz AG., Kdéln-Deutz, weiter ent-
wickelt und ist heute auch in der Bauart mit Vier- und
Sechszylindermotor mit Leistungen bis 70 PS in groRerer
Anzahl im Ruhrbezirk vertreten. Sicherheitstechnisch hat
auch die Rohdllokomotive Schwachen, die auf der
Zindmaoglichkeit von Schlagwettern und dem CO-Gehalt
ihrer Abgase beruhen. Diese Mé&ngel werden vollkommen
ausreichend behoben durch Sicherheitseinrichtungen, die
einer laufenden Uberwachung bediirfen und den Aufwand
fir Wartung und Instandhaltung nur in geringem Mal er-
héhen, und ferner durch die bergbehdrdliche Forderung
ausreichender Frischwettermengen in den Fahrstrecken.

Diese Eigenschaften sowie Art und Wirksamkeit der
vorgeschriebenen SicherheitsmaBnahmen sind mit groBer
Ausfuhrlichkeit in einer vor kurzem erfolgten Veroffent-
lichung2 behandelt worden. Die wirtschaftliche Seite wird

1 Vortrag, gehalten aut der Vortragsveranstaltung der

schisse fir Forschungswesen des Vereins fir die bergbaulichen Interessen
in Essen am 30. Oktober 1940.

8 Classen und Schensky: Die zechenseitige Uberwachung der
Orubendiesellokomotive unter Beriicksichtigung der neuen Bau- und Be-
triebsvorschriften, dargestellt auf Orund eines im praktischen Betrieb
durchgefuhrten Dauerversuchs, Bergbau 53 (1940) S. 177, 191.

Hauptaus-

hierin gestreift durch Angabe von uberraschend niedrigen
spezifischen Kosten einer Anlage, deren Gultigkeit weiter
unten noch Gegenstand einer kritischen Beurteilung sein
wird. Schon lange vor Bekanntgabe dieser Zahlen hat sich
die Diesellokomotive den Ruf grofRer Wairtschaftlichkeit
erworben, die zusammen mit der wertvollen Betriebseigen-
schaft des unbeschrankten Fahrbereichs und der Aus-
fuhrungsmdoglichkeit fur jede in Betracht kommende
Leistung zu der Auffassung fluhrte, daB sie die Zug-
maschine der Zukunft fur die untertdgige Lokomotivforde-
rung und allein dazu bestimmt sei, die beiden vorgenannten
Lokomotivarten im Laufe der Zeit abzuldsen. Man ist
deshalb leicht geneigt, als eine weitere brauchbare Loko-
motivart die elektrischen Speicherlokomotiven zu Uber-
sehen, die in geringer Anzahl bereits vor 3 Jahrzehnten
als Hauptstreckenmaschinen untertage Eingang fanden und

deren Vertreter sich als Abbaulokomotiven in jeder
Hinsicht bestens bewd&hrten und in den letzten Jahren in
laufend steigender Zahl eingefuhrt wurden. Der AKkKu-

mulatorenlokomotive haftet nicht zu Unrecht der nach-
teilige Ruf hoher Anschaffungskosten an. Vollig un-
begrindet ist aber die weitverbreitete Ansicht, daR diese
Maschine besonders empfindlich, schwierig in der Wartung
und mit hohen Betriebskosten belastet sei. Gruben-
sicherheitstechnisch kann sie der Diesellokomotive zum
mindesten gleichwertig oder gar Uberlegen ausgefuhrt
werden ohne die besondere Auflage einer bestimmten
Streckenbewetterung, weshalb sie auch als Abbau-
lokomotive die freiziigigste Verwendung gestattet. Energie-
wirtschaftlich bietet sie den Vorteil des geringen Arbeits-
aufwandes einer Energieart, die aus eigenen Rohstoffen
billig hergestellt wird und im Vergleich zu dem geringen

Bedarf in unbeschrankter Menge zur Verfigung steht.
Mag auch der Rohodlbedarf der Diesellokomotiven im
Bergbau, gemessen an dem des Gesamtverbrauchs im

Reiche, gering sein, selbst wenn noch eine weit starkere
Umstellung auf den Diesellokomotivbetrieb erfolgen solltel,
so ist doch aus volkswirtschaftlichen Grunden jede wirt-
schaftlich tragbare Einschrédnkung eines Mehrverbrauchs
auch in der Zeit nach dem Kriege erstrebenswert.

Diese Uberlegung gab der Bergbauabteilung des
Reichswirtschaftsministeriums AnlaB, den Verein fir die
bergbaulichen Interessen zu einer vergleichenden Wirt-
schaftlichkeitsuntersuchung zwischen Hauptstrecken-Diesel-
und -Akkumulatorenlokomotivbetrieb anzuregen, als deren
Ergebnis die vorliegende Betrachtung erscheint.

Fir den genauen Wirtschaftlichkeitsvergleich der
beiden hier behandelten Lokomotivarten liegen noch keine
brauchbaren Unterlagen vor. Die {Ublichen Betriebsfest-
stellungen leiden nicht nur unter dem Mangel grofer
Ungenauigkeit, sondern lassen auch die verschiedenen
Betriebsbedingungen nicht erkennen, die aufler der Loko-
motivart fur die Kosten mitbestimmend sind. Sie haben
deshalb nur Bedeutung fur die Beurteilung der zeitlichen
Schwankungen in der absoluten oder relativen Kostenhdhe
ein und derselben Anlage. Fur den Vergleich der
Lokomotivférderungen verschiedener Anlagen st die

i~Der Mengenbedarf fir den Ruhrbezirk bei restloser Umstellung auf
Dieselbetrieb ist im Abschnitt »Rohstoffwirtschaftliche Fragen« angegeben.
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Forderung zu stellen, daR die verglichenen Anlagen unter
gleichen Betriebsbedingungen arbeiten oder daB diese und
ihre Einwirkung auf die entstehenden Kosten so genau
bekannt sind, dall die Ergebnisse mit genligender Berech-
tigung auf gleiche Betriebsgrundlagen umgeschéatzt werden
kénnen.

Was bei Lokomotivférderungen unter den fir die
Beurteilung der spezifischen Kosten maRgebenden Betriebs-
bedingungen zu verstehen ist, sei in den Hauptpunkten
vorangestellt und spéater im einzelnen wertmé&Rig be-
trachtet.

Als Bezugswert ist die Qesamtarbeit (brtkm) ein-
zusetzen unter Zugrundelegung aller bewegten Nutz- und
Leergewichte einschlieRlich der Lokomotiven und der von
diesen zurickgelegten Wege einschlieRlich der Leer-
fahrten und Verschiebebewegungen. Die Fahrwiderstande
der befahrenen Oleisstrecken mussen gleich groR oder fur
Umrechnungen bekannt sein, da die aufzuwendende
Lokomotivarbeit der »gewogenen Arbeit« und dem Fahr-
widerstand unmittelbar verhaltnisgleich ist. Die mittlere
Fahrstreckenldnge mufRl beachtet werden. L&ngere Strecken
erméglichen, wenn unterbrechungsfrei gefahren werden
kann, die langere Einhaltung einer gleichméaRigen Fahr-
geschwindigkeit und ermdglichen eine gunstigere Bean-
spruchung der Lokomotiven. Getrennte Einzelfahrstrecken
(Zubringerbetrieb) und weitverzweigte Streckennetze mit
vielen Ladestellen, die meistens zu einer starren Strecken-
besetzung fiuhren, erfordern den Einsatz einer gréBeren
Anzahl von Lokomotiven und von mehr Personal. Hier-
durch werden der Kapitaldienst und die Lohnausgaben fur
Betrieb und Wartung starker belastet als bei einem ein-
fachen, wenig verzweigten Netz, bei dem ein geringer
Bestand an Lokomotiven auf Anforderung dem Bedarf ent-
sprechend leichter gelenkt werden kann.

Die Lokomotiven mussen ungefédhr gleiche Leistungs-
verhaltnisse aufweisen und, soweit ihr Leistungsvermdogen
vom Betriebszustand abhangt (was bei elektrischem
Antrieb nicht zutrifft), ungefahr im gleichen Gutezustand
sein. Die gleiche Forderarbeit kann geleistet werden durch
eine geringe Zigezahl mit gréRerer Wagenzahl je Zug
unter weitgehender Ausnutzung der Maschinenzugkraft
oder durch eine gréRBere Anzahl von Zigen mit ent-
sprechend geringerer Ausnutzung der Zugkraft. Der erste
Fall wirkt sich energiewirtschaftlich und betrieblich
gunstiger aus. Die Verwendung von Férderwagen normalen
Inhalts oder GroRraumwagen, unterschiedliche Fahr-
organisation mit mefjr oder weniger vollkommener Aus-
nutzung der fahrenden Totgewichte durch Nutzgewichte

. . brikm
bestimmen das Verhaltnis—p— -«
ntkm
Entscheidend fir die Vergleichs-Beurteilung ist die
spezifische Ausnutzung der Lokomotiven, ausgedrickt

durch die Tagesbelastung brtkm je Lokomotive und Tag
(die Bezugnahme auf die Schicht ist unzureichend, weil
Maschinen mit taglich einschichtigem Betrieb hierbei nicht
richtig eingeschatzt werden), In diesem Bezugswert
kommen die wichtigsten der bereits genannten Einfluf3-
gréfen zur Geltung, wie z. B. die Netzgestaltung, die
mittlere Streckenldnge und die Fahrorganisation.

AuBer der Bericksichtigung oder der Herausstellung
der genannten Gesichtspunkte muB auch noch verlangt
werden, dafl die Ermittlungen sich zum Ausgleich zeitlicher
Schwankungen auf eine maéglichst lange Betriebszeit er-
strecken. Ein bis zwei Jahre sind als Mindestdauer
anzusehen. Dabei mussen seltener vorkommende In-
standsetzungsarbeiten und Erneuerungen, wie Batterie-
erneuerung, Wicklungsreparaturen, Generaluberholung von
Rohdlmotoren oder Lokomotivrahmen sowie Bandagen-
erneuerungen, noch zuséatzlich eingerechnet werden, wenn
derartige Ausgabeposten in der Erfassungszeit nicht Vor-
kommen.

Es ist unmdglich, bei der Auswahl von Versuchs-
anlagen alle diese Forderungen so weitgehend erfullt zu

finden, daR sich die Ermittlungsergebnisse, Kosten je
brtkm, unmittelbar vergleichen lassen. Schon die uber eine
langere Zeit rickwirkende genaue Erfassung der geleisteten
Brutto-Arbeit und des laufenden Arbeits- und Material-
aufwandes beschrankt stark die in Betracht kommende
Anzahl von Anlagen auf solche mit genauer Betriebs-
buchung und unveré&nderten Betriebsverhé&ltnissen. AuBer-
dem sind Anlagen mit elektrischen Speicherlokomotiven
an Zahl an sich schon gering. Es ist deshalb ndtig, in dem
folgenden Bericht alle die vorgenannten EinfluBgréRen
hervorzuheben und sie bei der Bewertung des SchluB3-
ergebnisses  zu berucksichtigen. Betrachtet wurden
7 Hauptstrecken-Lokomotivféorderungen, davon 3 mit
Akkumulatoren- und 4 mit Diesellokomotiven.

Anlagedaten der Lokomotivforderungen.

In der Zahlentafel 1 sind samtliche wichtigen Anlage-
daten der 7 Lokomotivférderungen zusammengestellt. Von

den mit Buchstaben gekennzeichneten Anlagen haben
A bis C elektrische Speicherlokomotiven, D bis G Diesel-
lokomotiven. Die Angaben der Zahlentafel sind nach-

folgend textlich besprochen und erganzt.

Lokomotiven.

Die Anlage A verfugt uber 4 Lokomotiven mit je
2 Motoren von zusammen 38,5 PS, Lieferfirma SSW. Sie
werden mit Fahrwiderstand geschaltet und arbeiten mit
Wechselbatterien, von denen jede fur eine Schicht ein-
gesetzt wird. Die Anlage B hatte im ersten Betriebsjahr 2,
spater 3 Lokomotiven in Betrieb von je 46 PS Maschinen-
leistung, die eine besondere fahrwiderstandslose Bauart
der Firma Bartz darstellen. Die Bartz-Maschine ist mit
4 Motoren ausgerustet, von denen jeder getrennt auf einer
der vier Achsen arbeitet. Die Lokomotive besteht aus zwei
mechanisch und elektrisch gekuppelten Antriebsfahrzeugen,
von denen eines mit Fdhrerstand ausgeristet ist. Jeder
Teil tragt eine Batteriehdlfte in einem Batteriebehélter. Das
Gesamtspeichervermdgen ist fir zweischichtigen Betrieb
ausreichend. Die widerstandslose Schaltung mit dem Fahr-
schalter erfolgt in einer besonderen von der genannten
Firma ausgearbeiteten Schaltung, auf die ein inzwischen
zunichte gemachter Patentanspruch erhoben wurde. Einzel-
heiten hiertber sind bereits durch Verdéffentlichungl be-
kanntgegeben. Die 4 Maschinen der Anlage C stellen eine
Sonderausfuhrung dar, an die die Anforderung gestellt
wurde, dal} sie sowohl im Abbau- und Zubringerbetrieb
als auch im Hauptstreckenbetrieb verwendbar sei. Sie hat
infolgedessen in Anbetracht ihrer Leistung sehr gedréangte
Abmessungen. Die Leistung der beiden Motoren betréagt
zusammen rd. 20 PS. Die erste Ausfuhrung ist fur die
Anfahrreglung mit Fahrwiderstand ausgeristet, die drei
spateren arbeiten ohne Widerstand mit Unterteilung der
Batterien. Sie sind nur fur einschichtigen Betrieb vor-
gesehen, kénnten aber mit Hilfe von Wechselbatterien und
den zugehdrigen Abrollvorrichtungen fir den Ladebetrieb
auch zweischichtig betrieben werden. Dieser Fall ist zur
Angleichung an die anderen Maschinen fur die Berechnung
der spezifischen Kosten in der Zahlentafel 4 ebenfalls
bericksichtigt.

Samtliche Diesellokomotiven der Anlagen D, E, F sind
Erzeugnisse der Kléckner-Humboldt-Deutz AG., die der
Anlage G jedoch stammen von der Ruhrtaler Maschinen-
fabrik, und zwar handelt es sich dabei sowohl um Ein-
zylindermaschinen des Typs MLH von 20 bis 26 PS, um
Vierzylindermaschinen des Typs A4M von 45 PS und des
Sechszylinder-Typs A6M von 65 PS Dauerleistung. Die
Anlage D verflugte in der Erfassungsdauer im qualitativen
Mittel Uber 9 Einzylinder- und 6 Vierzylindermaschinen.
Die Anlage E hatte insgesamt 6 Lokomotiven des A4M-Typs
in Betrieb, von denen aber nur 3 auf einer Sohle umlaufende
Maschinen betrachtet wurden, deren Arbeitsleistung sich

1Weddige: Erfahrungen mit einer neuartigen
Akkumulatorenlokomotive, Oltckauf 75 (1939) S. 625.
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Zahlentafel 1. Anlagedaten der Lokomotivférderungen.
Zeche B
Art der Lokomotiven Akkumulatoren-Lokomotiven Diesel-Lokomotiven
Bauart und Leistung 4jeLoszg£t365rePnS Zj(e3)4L’\fjll;-t§§EﬁS 4 Lzol:\/I 20 PS 9 Lok. 26 PS, 3 Lok. 45 PS, 4 Lok. 20 PS 9 Lok. 65 PS
je oioren T MLH; T A4M und 24 PS, .
mit Fahrwider- ohne Fahr- ohne Fahr- 6 Lyopk. 45 PS, prA K Typ MLH: h(/lFa.h_Ruhfrtzlglr(
stand widerstand, widerstand, Typ A4M HLEmab”-Deu_tz) 9 Lok. 65 PS, aschinenfabrik)
(Fa.: SSW) 4achsig lf[]rkHaupt-d (Fa.: Kl.- . Typ A6M
Fa.: Bartz strecken un - S K-
( ) Abbaubetrich  Humb.-Deutz) Hu(nfba-_-Dlilm)
(Fa.: SSW) .
Zugkraftund Geschwindigkeit  zZ = 1490 kg, Z = 1200 kg, Z = 680 kg, Z = 1050 kg Z = 1550 k Z= 1200 k
(bei Diesel-Lokomotiven nur 6,6 km/h 9,9 km/h 7,2 km/h 5 km/h 6 km/h ’ bzw. 144ogkg,
fur einen bestimmten Gang) bzw. 3,5 km/h und
Z = 1550 kg, Z = 2140 kg,
6 km/h 6 km/h
Dienstgewicht 13,0 13,0 6.6 6,3 bzw. 8,0 8,0 6,3 bzw. 6,9 10,0
bzw. 9,0
Batterie-Daten der Akku-
Lokomotiven :
Bauart. . 60zell. Afa-Pa- 2 Stiick 60zell. 40zell. Afa-Pa-
Batterie Afa-Ky-Batterien Batterie
Akku-Speichervermdogen 660 Ah, zus. 1000 Ah, 522 Ah, 38 kWh
72,6 kWh, ausr. 114 kWh, ausr. ausr. fir
fir 1schicht. fur 2Schicht.  1Schicht. Retrieb
Betr., mit Wech- Betrieb ohne Wechsel-
selbatterie fur batterien
2. Schicht
Grenzarbeit der Batterie-
ladung je Lok. brtkm 2 X 2420 3800 (2X)1 1260
gultig fur rd. 7,5 kg/t Fahrwiderstand,
entspricht rd. 0,030 kWh/brtkm
Art und Leistung der Akku- 2 GroBladeum- Einzelladeum- Glihkathoden- raum-  rKlein-
Ladeeinrichtungen former (Moior- former (Motor- Gleichrichter, forder- oréer-
generatoren), generatoren), je 1 fur jede tvagen ‘wagen
ausr. fur 10 Lok je 1 fur jede Batterie
Batteriehalfte Kohle Beree
Rauminhalt . . 912 755 800 910 und 1020 800 930 220 630
Leergewicht. . 0,565 0,58 0,47 0,58 0,545 0,565 1,12 0,55
Mittl. Reinkohleninhalt 0,770 0,59 0,65 0,854 qualitat. 0,690 0,800 2,00 0,62
,,  Rohkohleninhalt. 0,900 0,72 0,75 1,00 Mittel 0,800 0,930 2,30 0,72
Bergeinhalt . 1,1 (nur 0,90 1,0-1,1 1,460 (vorw. 1,1 (nur 1,3 (vorw.
Vorr.-Berge) Waschherge)  Waschberge) Waschberge) 1.0 Waschberge
Schienenprofil........... mm 115 120 (Kleinbahn- vorw. 93, 120 100 und 134 115 130 (Reichs-
gleis) z.T. 115 bahngleis)
Spur 545 550 600 600 600 523 600
Gleiszustand allgemein gut weg unzuldngl. weg. schwache- im allgemeinen sehr gut allgemein gut allgemein gut
Schienenbettung rer Schienen gut, einzelne
z. T. leicht ver- z. T. verworfen Stellen verworf.,
worfen da z. T. Unter-
kein Unter- kein Unter- kein Unter- werksbau, im kein Unter- kein Unter- stellenweise
werksbau werksbau werksbau Schachtumkreis werksbau werksbau Unterwerksbau
bis 5°Im Steigung
Art des befahrenen Strecken- stark verzweigt, wenig ver- 4 nicht zusam- verzweigtes nur eine Fahr- stark verzweigt, Fordersohle,
netzes vom Haup'quer- zweigt, wenige menhangende Netz auf Férder- strecke, Richt- Abt.-Quer- wenig verzw.,
schlag nach bei- Fahrstrecken Einzelstrecken  sohle und ge- strecke u. Abt.- schlage beider- nur 3 Fahrstr.
den Rieht, aus- mit nur 4 Re- trennte Fahr- Querschlag, seits der Richt-  mit 4 Lade- u.
gehende Richt- vieren (Lade- strecke auf durchschnittlich  strecken nach 1 Kippstelle,
strecken u. ab- stellen) Wettersohle 2 Ladestellen beiden Richtun- 1 Fahrstrecke
zweigende Abt.- gen vom Forder- auf Wettersohle
Querschlage schacht
Einsatz Einsatz nach Einsatz nach Zubringer- feste Fahr- Einsatz nach feste Fahr- Einsatz nach
Bedarf Bedarf betriebu. Stapel strecken- Bedarf strecken- Bedarf
bedienung besetzung besetzung

2schichtiger Betrieb mit Wechselbalterien ist in der Kostenberechnung

mit genigender Genauigkeit erfassen lieR. Die Anlage F
arbeitet mit 4 Einzylinderlokomotiven, davon 2 von 20 PS
und 2 von 24 PS, sowie 9 des Typs A6M. Bei den elek-
trischen Speicherlokomotiven sind die in der Zusammen-
stellung angegebenen Zugkréafte die Dauerzugkraft und
die Geschwindigkeitsangaben die hierzu gehdrigen Fahr-
geschwindigkeiten. Die Einzylinder-Diesellokomotiven
haben im allgemeinen zwei Géange und die Vier- und
Sechszylinder-Diesellokomotiven vier Gaéange. Die hier
gemachten Angaben Uber Zugkraft und Geschwindigkeit
gelten nur fur einen Gang und sind so herausgegriffen, daf
bei annéhernd gleichen Geschwindigkeiten ein Vergleich
der Zugkrafte moglich ist. Auffallend hoch ist das Gewicht
der Akkumulatorenlokomotiven, das ohne Rucksicht auf
die Leistung bei ungefahr 0,3 t/PS Lokomotivleistung oder
noch etwas hdéher liegt und anndhernd mit dem »spezi-
fischen Gewicht« der Einzylinder-Diesellokomotiven uber-
einstimmt. Bei der Vierzylinder-Rohdllokomotive ergibt
sich ungefahr 0,2 und bei der Sechszylinder-Rohdlloko-
motive etwa 0,15 t/PS Maschinenleistung.

mit berlcksichtigt.

Die Lokomotiven der Anlagen A und C haben Batterien
der Panzerplattenbauart, wé&hrend die der Anlage B mit
Gitterplattenbatterien ausgeristet sind. Uber den Auf-
bau und das Verhalten dieser beiden Bauarten sollen hier
nur die wichtigsten Angaben gemacht werden. Im Ubrigen
sei verwiesen auf eine vor einigen Jahren Uber Akku-
mulatoren-Batterien erfolgte Verdffentlichungl, die auf
die Belange des Bergbaues besonders zugeschnitten ist.
In diesem Aufsatz sind allerdings keine ndheren Angaben
Uber die preislichen, Gewichts- und Raumverhéaltnisse der
Gitterplatten- gegeniiber der Panzerplatten-Bauart gemacht.
Die letztgenannte (Afa-Bezeichnung »Pa«) zeichnet sich
durch groBe Haltbarkeit bei gleichzeitig geringem Raum-
und Gewichtsbedarf aus. Die aktive Masse der positiven

Platten ist in feingeschlitzten Hartgummirdhrchen ein-
gepreBt, die in groBer Anzahl zu einer Platte vereinigt
werden. Die leitende Verbindung der aktiven Masse der

einzelnen RoOhrchen erfolgt durch Bleidréhte, die in ganzer

i Urban: Der elektrische Akkumulator im Bergbaubetrieb,
bau 46 (1933) S. 180.
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Lange in dieser Masse eingebettet liegen und an beidien
Enden oben und unten durch einen Rahmen miteinandei
verldtet sind. Die negative Platte hat meistens die Form
einer Oitterplatte. Die Gitterplatten (Afa-Bezeichnung
»Ky«) haben eine grofe Kapazitdt bei geringem Gewichts-
und Raumbedarf. Die Plus- und Minus-Elektroden bestehen
aus Bleigittern, die mit aktiver Masse ausgefillt sind. Die
vorerwéhnte Verdffentlichung bringt von den beiden in
Frage kommenden Plattenkonstruktionen bildliche Dar-
stellungen, die den Aufbau verstandlich machen.

Die Kosten sind bei der Pa-Batterie je kWh-Speicher-
vermdgen etwa doppelt so groB wie bei der Ky-Platte.
Dafiur ist, wie spdter unter den Kosten fir die Platten-
erneuerung angegeben wird, auch die erzielbare Anzahl
der Ladungen bei der Pa-Batterie doppelt so groR wie
die im Mittel bei den Plus- und Minus-Platten zu er-
reichende Ladezahl der Ky-Batterie, so daB die Er-
neuerungskosten je kWh-Speicherarbeit bzw. je brtkm
Arbeitsvermdgen sich bei beiden ungefdhr ausgleichen.

Die Ky-Bauart bietet aber die Mdglichkeit, bei gleicher
Gewichts- und Raumbeanspruchung wie eine Pa-Batterie
eine um etwa 50% groRere Arbeit aufzuspeichern, also
ein um den gleichen Betrag groReres Streckenarbeits-
vermdgen aufzunehmen, was besonders fur Haupt-
streckenlokomotiven und fur die Erzielung einer Zwei-
schichtenleistung ohne Batteriewechsel von Bedeutung ist
(Allgemeines uber den Wirkungsbereich im vorletzten
Abschnitt).

Die angegebene elektrische Speicherarbeit einer ein-
zelnen Batterie der Anlage A reicht im Grenzfall aus zur
Leistung von 2420 brtkm. Mit der Wechselbatterie wird
also die Tageskapazitat auf den doppelten Betrag gebracht.
Auf der Anlage C, deren Batteriekapazitdt nur 1260 brtkm
erreicht, sind bei dem jetzigen Betrieb, der die Lokomotiven
nur einschichtig beansprucht, keine Wechselbatterien vor-
gesehen. Sie koénnten aber jederzeit eingesetzt werden,
weshalb es angebracht ist, zum besseren Vergleich mit
den anderen zweischichtig arbeitenden Lokomotiven, in der
Kostenberechnung auch diesen Betriebsfall zu berick-
sichtigen. Bei der Anlage B ist das Gesamtarbeitsvermdgen
beider beim Fahrbetrieb stdndig eingesetzten Batterie-
halften, also die Gesamttagesleistung angegeben. Die
Angabe der Speicherarbeit, ausgedrickt durch die zu
leistende Fahrarbeit in brtkm, ist glltig bei einem Fahr-
widerstand von rd. 7,5 kg/t Zuglast, entsprechend einer
Batteriearbeit von rd. 0,030 kWh/brtkm. Mit Ricksicht
auf die Schonung der Batterieplatten und die Erzielung
der von den Lieferfirmen (als solche kommen nach der
bisherigen Belieferung fiur unser Bergbaugebiet vorzugs-
weise die Akkumulatorenfabrik Hagen-Berlin, Afa, und die
Gottfried Hagen AG. Koln in Frage) gewdhrleisteten er-
reichbaren Anzahl von Ladungen, also auch des Betriebs-
alters, soll die Kapazitdt im Dauerbetrieb maoglichst nicht
tber 85¢)ausgeni]tzt werden, so dal die obengenannten
Zahlen als Dauerbetriebswerte entsprechend zu vermindern
sind.

Forderwagen.

Die im Umlauf befindlichen Férderwagen der unter-
suchten Anlagen halten sich mit Ausnahme der Anlage G
ihrem Fassungsvermdgen nach durchweg unter 1000 1, so
daB die Vergleichsbedingungen in dieser Beziehung
einigermalen tbereinstimmen. Die Forderwagen samtlicher
Anlagen sind fast ausschlieRlich mit einfachen Rollen-
lagern ausgerilstet, nur vereinzelt kommen in geringer
Anzahl solche mit Prézisionskegelrollenlagern vor, was des-
halb die Gleichstellung des zu erwartenden Fahrwider-
standes nicht beeintrachtigt. Samtliche Ubrigen Angaben
der Zahlentafel Gber Leergewichte und relatives Fassungs-
vermdgen an Rein- bzw. Rohkohlen- und Bergeinhalt
bedirfen keiner weiteren Erlduterung.

und Fahrstreckennetz.

Bei der Auswahl der zu untersuchenden Anlagen war
auf einen mdoglichst gleichen Fahrwiderstand zu achten,
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damit die geleistete »gewogene Arbeit«, ausgedriickt durch
brtkm, als Bezugswert fir die aufgewendeten Kosten
wie auch als VergleichsmaBstab fir die Lokomotiv-
beanspruchung gelten konnte. Mit Ausnahme eines Teils
des befahrenen Streckennetzes bei der Anlage C sind samt-
liche Anlagen mit Schienen von dber 100 mm Profilhéhe
ausgerustet. Der Zustand der Gleisanlagen ist, soweit in
der Zahlentafel 1 nicht besonders einschrankend gekenn-
zeichnet, im allgemeinen gut bis sehr gut. Eine Be-
eintrachtigung der Schienenlage durch Unterwerksbau
kommt nur bei einzelnen kurzen Streckenstellen der Anlagen
D und G in Frage; die erstgenannte weist unginstiger-
weise im Umkreis des Forderschachtes Steigungen bis
zu 5%0 auf, Uber die die leeren Wagen und Versatz-
berge gefdrdert werden muissen. Im (brigen halten sich
die Steigungen allgemein in Grenzen bis zu 2%0. Der
EinfluB der geneigten Strecken gleicht sich im allgemeinen
infolge des Befahrens in beiden Richtungen zum Teil aus,
insofern, als je Gewichtseinheit des Zuges beim Abwarts-
fahren ein entsprechend geringerer Energieaufwand er-
forderlich ist (bekanntlich ist je I°/oo Steigung bzw. Ge-
falle eine Zugkraft von = 1kg je t Zuggewicht erforder-
lich). Da aber das absolute Gewicht, das die Steigung
in der einen oder anderen Richtung zu bewdltigen hat,
verschieden grofl ist, je nachdem, ob die leeren oder be-
lasteten Zige in der steigenden oder fallenden Richtung
fahren, ist es fir den Energieverbrauch wie auch die
Maschinenbeanspruchung nicht gleichgiltig, ob Fahr-
strecken genau eben oder mehr oder weniger geneigt
verlaufen. Angaben Uber die zahlenmaRige GroRe der
Fahrwiderstande werden im nachsten Hauptabschnitt bei
Erdérterung der Arbeitsleistungen gemacht.

Fir die erreichbare Hoéhe der spezifischen Lokomotiv-
belastung je Tag sind die Ausbildung des Fahrstrecken-
netzes und die Organisation des Fahrbetriebes von grofBer
Bedeutung. Ein stark verzweigtes Streckennetz mit vielen
zu bedienenden Lade- und Kippstellen verlangt im all-
gemeinen den Einsatz einer grdferen Anzahl von Loko-
motiven und fihrt hdufig dazu, die einzelnen Fahrstrecken
nach einem festen Plan mit bestimmten Lokomotiven zu
besetzen. Die erstrebenswerte Betriebsweise, die Loko-
motiven je nach Bedarf auf verschiedenen Fahrstrecken
einzusetzen, ermdglicht die Vermeidung unndtiger Still-
standszeiten und eine weitgehende Ausnutzung der in den
Betriebslokomotiven bereitgestellten Maschinenleistung. Sie
fuhrt zu hoher Lokomotivbelastung je Fdrdertag, die
auBerdem noch durch groRe Ldngen der Fahrstrecken
glinstig beeinfluBt wird. Diese Betriebsweise ist um so
leichter durchfiihrbar, je geringer die Anzahl der zu be-
dienenden Ladestellen und je weniger verzweigt das
Streckennetz ist. Sie wird gehandhabt bei den Anlagen A
B und G und ergibt sich zwangsldufig in besonders
gunstiger Auswirkung bei der Anlage E, bei der nur eine
durchgehende Strecke, ndmlich eine Richtstrecke mit einem
Abteilungsquerschlag und durchschnittlich 2 Ladestellen
betriebsmédBRig von 2 Lokomotiven befahren wurde.

Betriebsdaten und Férderleistungen.
(Zahlentafel 2.)
Betriebszeit.

Die untersuchten Anlagen sind so ausgesucht, daf
auf eine ldngere Zeit die fur die Vergleichsbetrachtung

erforderlichen Forderleistungen noch mit der hierfir
erforderlichen Genauigkeit festgestellt und der hierzu
gehdrige Betriebsablauf ermittelt werden konnte. Diese

Forderung begrenzte die betrachtete Betriebszeit im all-
gemeinen auf die Jahre 1938 und 1939. Der Hauptstrecken-
betrieb der Akkumulatorenmaschinen der Anlage B ist erst
im Herbst 1938 aufgenommen worden, so daB hier nur
1 Jahr erfalt werden konnte und Ruckschlisse aus dem
ersten Halbjahr des zweiten Betriebsjahres nur fir die
in Zukunft zu erwartenden Instandsetzungskosten gefolgert
werden konnten. Bei der Anlage A war es mdoglich 5 lahre
(1935-1939), d. h. das 6. bis 10. Betriebsjahi dieser
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Zahlentafel 2. Betriebsdaten und Forderleistungen.
Zeche . . . A B c D £ = G
Betrachtete Betriebsdauey .. Jahre  5(1035-39) 1V, (1939) 2(1938-39) 2 (1938—39) 2(1938—39 2 (1938—39) 2(1938-39)
Betriebszeit Betriebsjahr 6. bis 10. L u. '-ﬁ"a'bl- 1 u.2 " i M5u.6. b.Ein7yl i‘MAs uA4.) i. M.6.u.7. b.Einzyl.
d. 2.Jahres i. M.2. u. 3. b.Vierzyl. i M.2 u.3.b.Sechszyl.
Anzahl der
Loko- Bestand . . . 4 2(3) 4 15 3 13 9
motiven Laufend in Betrieb ...cccvvrenene. 4 2(3) 4 3 > 95 7
Fahrschichten je Lok. u. Tag . 2 2 1 2 2 2 2
L Lok.-Forderschichten je Tag . 8 4 4 2% 4 19 14
2o, I e un | o st
Loko- Mi_ttlerehAnzahI der Fordertage ’ Uberschichten) INachtsch.) schicht)
motive J& JahT s 285 306 304 305
Mittlere Anzahl der Lokomotiv- 305 304 305
Betriebsslunden je Jahr . . . 18250 9760 9720 63500 9730 46300 34200
Geforderte Reinkohle . . . .t 557 600 450000 303000 839600 217000 998700 890000
Geforderte Rohkohle . . . .t 652000 546 500 352000 981 960 250000 1160000 1010000
Gef. (Wasch- u. Vorr.-) Berge t 866110 191 500 150000 294900 173700 520000 436600
Durchschn. héchste inur Kohle 80 70 wenige bis 80 50 60-70 45 (GroRr .-
Wagenzahl je Z u g ™ Berge, vereinzelt 50 . (+ 10-20 Vorr.-B')  Forderw.)
50 20 (+ leere) wenige bis  bis 50 (+ leere) 35(+ leere)  10—20 (+ leere) 50 (kleine
_ (n.Vorr.-B.) vereinzelt20 Wagen)
Nutzarbeit ... ntkm 1005000 917 000 290000 2645 000 765000 2740000 3075000
Forderwerte Lokomotivarbeit brtkm 3032000 2326200 810000 5605000 1760000 6200000 6600000
(jahrld Miétel Verhaltnis ..., br:]l:lr(nm 3,00 2,54 2,80 2,12 2.30 2,26 2,16
aus der be- i 8
‘rachteten Mittl. »gewog.« Forderweg km 1,34 1,05 0,64 2,00 1,65 165 2.48
Betriebszeit) ntkm je Lok.2
und Schicht . . 440 750 238 334 630 473 720
Mitl. SPEZ.  prikm je Lok.2
Belastung , und Schicht - 1330 1900 665 705 1445 1070 1550
brtkm je Lok.2
und Tag . . .. 2660 3800 (2530) 665 1410 2890 2140 3100
Ausnutzung des Batterie-
Speichervermdégens in . . % 55 100 (67) 53 - - - -
Spezifische Belastung der Reinfdrderung
mit Lokomotivarbeit.............. brtkm3je t 54 52 2,7 6,7 8,1 6,2 7.4
ei gemischtem Gut (Kohle und Vorr.-B.), ungefahr entsprechende Zuglast, Zahlenangabe nur Anhalt, keine Norm. — 2Nur Betriebslokomotiven
*Bei isch G Kohl dV B fah hende Zugl Zahl b Anhalt, keine N 2Nur Betriebslok i
gerechnet. — 3 Kein Vergleichswert, nur von Bedeutung fir die betreffende Anlage.

Lokomotivférderung, zugrunde zu legen, was besonders
wichtig erscheint, um uber die Bewdahrung im langjahrigen
Dauerbetrieb wie auch Uber das erreichbare vollwirt-
schaftliche Betriebsalter der Akkumulatorenlokomotiven
Ruckschlisse zu ziehen. Die betrachteten Diesellokomotiv-
forderungen stehen noch nicht in einem so hohen Betriebs-
alter. Die ersten der Mehrzylinder-Diesellokomotiven dieser
Anlagen wurden 1935 eingesetzt.

Anzahl und zeitlicher Einsatz der Lokomotiven.

Bei den Fodrderungen mit Akkumulatorenlokomotiven
wird auffallen, dal nur eine geringe Anzahl von Loko-
motiven vorhanden und der gesamte Bestand dauernd im
Betrieb eingesetzt ist, also ohne Aushilfemaschinen ge-
fahren wird. Bei den Diesellokomotivforderungen rechnet
man im allgemeinen mit Ersatz, um langer dauernde Uber-
holungsarbeiten ohne Betriebsbeschrdnkung durchfiihren
zu koénnen. Dies trifft auch fir die 4 untersuchten Anlagen
zu. Die Anlage E verfligt insgesamt Uber 6 Lokomotiven
der gleichen Bauart, von denen aber nur 3 auf einer Sohle
fir den Hauptforderbetrieb eingesetzte Maschinen wegen
der genauen Ermittlung des Kostenaufwandes und der
Arbeitsleistung betrachtet werden konnten, die anderen 3
auf einer anderen Sohle verkehrenden Lokomotiven sind
mit geringer Tagesbelastung im Zubringerbetrieb ein-
gesetzt, dessen Verhéltnisse rickwirkend nicht zu erfassen
waren, In diesen Maschinen steckt eine weitere Aushilfe
fir die Gesamtanlage.

Mit Ausnahme der Anlage C arbeiteten die im Betrieb
eingesetzten Maschinen zweischichtig. Dariber hinaus
wurden auf einzelnen Anlagen noch regelméaBig von
einigen Maschinen eine oder mehrere Nachtschichten be-
dient bzw. Uberschichten geleistet. Bei der Bildung der
spater genannten spezifischen Werte der Lokomotiv-
belastung sind aber nur die Forderschichten bericksichtigt
worden; Nacht- und Uberschichten machen sich durch den
besonderen Aufwand an Loéhnen fir die Lokomotivfuhrer
bemerkbar, tragen aber nicht merklich zur Erhéhung der
Arbeitsleistung bei.

Jéhrliche Forderwerte, Nutz- und Bruttoarbeit,
Ausnutzung und Tagesbelastung

(Jahresmittel aus der betrachteten Betriebszeit).

In der Zahlentafel 2 sind in dem betreffenden Ab-
schnitt die gefdorderten Mengen an Rein- und Rohkohle
sowie an Versatz- und Vorrichtungsbergen angegeben. Als
Versatzgut traten durchweg nur Waschberge auf. Die
angegebene Wagenzahl je Zug ist als durchschnittlicher
Héchstwert anzusehen. Sie wird in Einzelfdllen nicht
unwesentlich tberschritten, haufig auch unterschritten. Bei
der Errechnung der Nutz- bzw. Bruttoarbeit sind alle
bekannten Gewichte und Wege eingesetzt, so auch der
erfalbare Zwischenverkehr, programmaRiges Ubertreiben
des Forderschachtes bzw. der Fullstellen oder Befahren
der Aufstellungsstrecken; jedoch sind keine Zuschldge fur
unregelméaBige Verschiebearbeit eingesetzt worden, wie
auch Kkeine geschdatzten Sicherheitszuschldge fir nicht-
gebuchte gefdrderte Nutzlasten oder unkontrollierbare Leer-
fahrten. Das gefdrderte Material (Holz und sonstige Bau-
stoffe sowie Betriebsmittel) wurde mit 2 bis 30/0 des
Gewichtes von Kohle + Berge bewertet. Soweit sich aus
einem unverdndert programmafig sich abwickelnden Loko-
motiv- und Wagenumlauf die Bruttoarbeit nicht mit ge-
nigender Zuverlédssigkeit ruckwirkend ermitteln lieR,
wurde bei einzelnen Anlagen bis zu 2 Monate Dauer eine
genaue Aufzeichnung jeder Zugbewegung mit den dabei
geforderten Tot- und Nutzlasten vorgenommen, um das

Verhaltnis von vb{t’\r—festzulegen. Bei Ubertragung des
Nufz-tkm

so ermittelten Wertes auf die zuriickliegende mehrjahrige
Betriebszeit muflite natirlich die Gewahr gegeben sein, dal}
diese Ubertragung durch die Unverdnderlichkeit des ge-
samten Fahrprogramms (Bedienung der gleichen Reviere
mit gleichen anfallenden Kohlen- und Bergemengen sowie
gleichen Anforderungen an Versatzbergen usw.) gewé&hr-
leistet war. Welche Genauigkeit den so ermittelten Arbeits-
werten zukommt, mag der Leser selbst beurteilen. Es kann
behauptet werden, daR sich eine groBere Genauigkeit fur
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die langen, hier betrachteten Betriebszeiten nicht erzielen
14Rt, wenn nicht von vornherein eine gewissenhafte Dauer-
betriebsbuchung geflihrt wird, die ein derartiges Aus-
wertungsziel anstrebt, was praktisch gar nicht durchfihrbar

hru*
ist. Das Verhaltnis = —m ist in mancher Hinsicht flr die
ntkm

Betriebsweise kennzeichnend. Von EinfluR hierauf st
zundchst einmal die WagengroRe, genau gesagt, das
Gewichtsverhdaltnis der belasteten Wagen zum Nutzgewicht.
Es ist offensichtlich, da ein GroBraumwagen hier wesent-
lich glnstiger stehen wird als die kleinen Fdrderwagen
unter 1000 1 Fassungsvermdgen. Unterschiedliches Loko-
motivgewicht spielt dabei auch eine allerdings erheblich
geringere Rolle, als man auf den ersten Blick vermuten
mag, da ein etwaiger Gewichtsunterschied, wie er sich
bei den Akkumulatorenlokomotiven und Rohdllokomotiven
groRBerer Leistung ergibt, nureinen kleinen Teil des
gesamten Zuggewichtes ausmacht. Wesentlich ist die Art
des Fahrverkehrs, vor allem die Ausnutzung der Maschinen-
zugkraft durch Belastung des Wagenleergewichtes mit
Nutzlast. GiunstigeVerhaltnisse ergeben sich beim Ein-
fahren groBer Mengen von Versatzgut mit den einzu-
bringenden leeren Wagen undbei der F&rderung der
Vorrichtungsberge zusammen mit den Kohlenziigen. Dieser
Fall trifft weitgehend zu fir die 3 mit Diesellokomotiven
betriebenen Anlagen D bis F, bei denen der Verhdltniswert

ntkm
kein Versatzgut von Ubertage benétigt, so dal die leeren
Wagen immer unausgenutzt durch Nutzlast in das Feld
gelangen. Der gesamte Bergetransport dient nur der Be-
forderung von Vorrichtungsbergen zum Schacht, wofir
besondere Leerwagenzige zu den Bergeladestellen gefahren
werden. Dies erklart die ungewdhnlich hohe Verhéaltnis-
zahl ,3,0. Bei der Anlage B ist der uberdurchschnittliche
Wert vorwiegend aus dem geringen Fassungsvermdgen der
Forderwagen bei verhéltnismaBRig hohem Leergewicht zu
erklaren. Der hohe Wert 2,8 der Anlage C ergibt sich
aus den UnregelméaRigkeiten und der daraus entstehenden
schlechten Ausnutzung der Totlasten, also auch der
Maschinenzugkraft, eines ausgesprochenen Zubringer-
betriebes. Zusdtzliche Leerfahrten von Lokomotiven, der
Umtrieb von leeren Wagen fir die Zurechtstellung und
Verteilung beeinflussen ebenfalls dieses Verhdltnis in
unglinstiger Weise. Bei gut ausgenutztem Totgewicht von
GrofRraumfdrderwagen wird das Verhéltnis sich wohl an
2 und darunter halten (das hiervon abweichende Verhalten
der Anlage G wird besonders begriindet). Die Bezugnahme
der Kosten auf die brtkm merzt die Unterschiedlichkeit
im Verhéltnis der »gewogenen« Bruttoarbeit zur Nutz-
arbeit aus.

etwa 2,2 betragt. Bei der Anlage A wird Uberhaupt

Die aufzubringende Lokomotivarbeit ist mit der »ge-
wogenen Bruttoarbeit« durch den Fahrwiderstand der
Gleisanlage verknipft. Die zu erwartenden Unterschiede
im Fahrwiderstand sind im allgemeinen so grof3, daB sie
fir einen Vergleich, der auf hohe Genauigkeit Anspruch
macht, bericksichtigt werden missen. Sie konnen aber
nur durch versuchsmaBige Prifung der befahrenen Gleis-
anlagen in ihrer gesamten Erstreckung erfaBt werden. Da
die Vornahme derartiger Versuche in einem solchen Um-
fang praktisch nicht mdéglich ist, muBte hierauf verzichtet
werden. Ermittlungen nach dieser Richtung fanden nur
auf einer neuverlegten Strecke mit 115er Schienen in
einer Erstreckung von 500 m Lé&nge auf der Anlage C
statt, und zwar durch Auslaufversuche, die zur Ausschei-
dung der Steigungseinflisse in beiden Richtungen aus-
gefuhrt wurden. Auf dieser betriebsmdRig noch nicht
befahrenen Strecke, deren Schienenoberflache allerdings
zum Teil mit gewalztem Bausand leicht angerauht war,
ergab sich im Durchschnitt der Fahrwiderstand zu etwas
Uber 7 kg/t Zuggewicht. Auf der gleichen Strecke wurde
auch durch besondere Versuche die Arbeitsabgabe der
Akkumulatorenbatterien zu im Mittel 30 Wh/brtkm ge-
messen. Auf diese versuchsmafRige Ermittlung mit hoher
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Genauigkeit sind die friher gemachten Angaben Uber das
Arbeitsspeichervermdgen der Akkumulatorenbatterien, aus-
gedrickt in brtkm, zuriickzufihren. Nach den verwendeten
Schienenprofilen, Gute des Unterbaues und betriebs-
méRigem Zustand der Gleisanlagen ist zu schlieBen, dafl
der mittlere Fahrwiderstand der betrachteten Lokomotiv-
forderungen den Wertebereich 7 bis 8 kg/t Zuggewicht
in beiden Richtungen nicht wesentlich Uberschreitet. Zum
mindesten aber bleibt innerhalb dieses Bereichs, der Uber
10do ausmacht, schon eine betréchtliche Unsicherheit in
den Vergleichsgrundlagen bestehen.

Aus den absoluten j&hrlichen Arbeitswerten und den
dafur aufgewendeten Lokomotivarbeitsschichten errechnen
sich die besonders hervorgehobenen spezifischen Loko-
motivbelastungen in Nutz-tkm bzw. brtkm je Lokomotive
und Schicht bzw. je Lokomotive und Tag, die fur die
Beurteilung der spater entwickelten spezifischen Kosten
entscheidend sind. Es féllt auf, dal die groBRte Tages-
belastung von den Akkumulatorenlokomotiven der An-
lage B aufgebracht werden. Fahrorganisation und gunstiges
Streckennetz ermdglichen eine weitgehende Ausnutzung
des Arbeitsvermdgens der Maschinen, die hier allerdings
so weit getrieben ist, daR die Batteriekapazitat in unzu-
ldssiger Weise zu 100 do beansprucht wird. Dieser Umstand
und das Fehlen jeglicher Betriebsreserve haben nach etwa
einjdhriger Betriebszeit zu der von vornherein beabsich-
tigten Anschaffung einer weiteren dritten Lokomotive ge-
fuhrt. Diese wird zur Zeit allerdings noch im Wechsel-
betrieb mit den beiden &lteren Maschinen eingesetzt, derart,
daR jede Lokomotive zwei Schichten hinter sich bringt,
wéhrend die dritte eine Ruheschicht hat, in der sie als
Aushilfe bereitsteht. Bei dieser Betriebsweise wird zwar
ein Lokomotivfuhrer je Schicht und ein Drittel der
Batterie-Erneuerungskosten erspart, aber keine Schonung
der Batterie erzielt, weil diese nach wie vor mit
ihrer vollen Kapazitdt erschopft wird. Mit Ricksicht
auf Schonung dieses Lokomotivteils ware das gleichzeitige
betriebsméRige Einsetzen aller 3 Maschinen erforderlich,
wodurch die Reserve trotzdem erhalten bleibt, da man ja
beim Ausfallen einer Maschine voriibergehend wieder zu
der hohen Beanspruchung der beiden anderen ibergehen
kann; allerdings erfordert dann dieser Betrieb den Einsatz
eines weiteren Lokomotivfiihrers, der den Kostenaufwand
erhdhen wirde. AuBerdem wirden die Ladezahlen je
Batterie sich dadurch um 50do erh6hen und damit auch
die Batterie-Erneuerungskosten. Alle 3 Betriebsféalle sind
in der spateren Kostenberechnung behandelt worden. Bei
der Anlage A wird das Speichervermdgen der Batterien
nur zu etwa 550/0 ausgenutzt. Wenn auch keine Ersatz-
maschine vorhanden ist, so ist doch in der Gesamtkapazitat
von 3 Lokomotiven geniigend Arbeitsvermdgen enthalten,
um den Betrieb voribergehend mit nur 3 Maschinen fiithren
zu koénnen, da deren Speichervermdgen dann nur zu 73 do
ausgenutzt wird. Tatsachlich wurde auch lange Zeit eine
Schicht trotz des verzweigten Streckennetzes mit nur
3 Lokomotiven bedient, gerechnet wurde aber durchweg
mit dem Einsatz aller Maschinen und einer entsprechenden
Besetzung mit Lokomotivfiihrern. Eine ahnliche geringe
Ausnutzung der Batteriekapazitdt weisen auch die Loko-
motiven der Anlage C auf, deren Maschinen nur auf einer
Schicht je Fordertag in Betrieb sind. Die durchschnitt-
liche tagliche Arbeitsleistung je Lokomotive féallt deshalb
stark ab gegenlber der der anderen Anlagen. Bei zwei-
schichtigem Betrieb wirde sich dieser Bezugswert ungeféhr
gleichstellen mit dem der Anlage D, weshalb in dem
spateren Kostenvergleich zur Schaffung gleicher Vergleichs-
grundlagen unter Ansetzung der gleichen Arbeitsleistung
fur eine zweite Schicht dieser Betriebsfall ebenfalls beriick-
sichtigt ist. Die Anlage E kommt zu einer verhdltnismaRig
hohen téglichen Lokomotivbelastung, was in erster Linie
auf das Befahren einer einfachen unverzweigten Strecke
mit 2 Betriebslokomotiven zuriickzufiihren ist. Zum SchluB
sind in der Zahlentafel 2 noch die Arbeitsbelastungswerte
in brtkm je t verwertbare Forderung angegeben. Ein Ver-
gleich dieser Werte der verschiedenen Anlagen miteinander
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darf aber nicht gezogen werden. Jeder Wert hat nur
Berechtigung fur die eigene Anlage, da in ihm zum Aus-
druck kommt, welchen spezifischen Arbeitsaufwand man
in der Lokomotivstreckenférderung unter den besonderen
gegebenen Verhéltnissen, die vornehmlich durch die mittlere

. . brtkm
Streckenldnge und das Verhéltnis — —

ntkm

bestimmt sind,
aufzuwenden hat.

Absoluter jahrlicher und spezifischer Arbeitsaufwand
fur Betrieb, Wartung und (zechenseitige) Instandsetzungs-
arbeiten sowie Schmierdlverbrauch.
Energieverbrauch.

Bei den elektrischen Speicherlokomotiven wurde der
Energieverbrauch in kWh durch Z&hlerangaben gemessen,
und zwar fur die Anlage C, bei der Z&hler betriebsméaRig
eingebaut sind, Uber die gesamte betrachtete Betriebszeit.
Die Anlagen A und B sind betriebsmdaRig nicht mit Zahlern
ausgeristet. Hier wurde der Weg beschritten, dal man
wéhrend einer groBeren Anzahl von Fdrdertagen eine
genaue Beobachtung der Streckenarbeitsleistung zur Er-
mittlung der brtkm vornahm bei gleichzeitiger téglicher
Ablesung eingebauter Versuchszdhler. Das Verhdltnis des
spezifischen Arbeitsaufwandes kWh brtkm wurde in Tages-
werten festgestellt. Die auBerordentlich geringen Schwan-
kungen dieser spezifischen Werte trotz erheblicher Schwan-
kungen in den Tagesleistungen lassen ein Urteil Uber die
Genauigkeit der Ermittlungen zu und berechtigen zum
Ansatz des spezifischen Wertes rickwirkend dber die
verfolgte Betriebszeit. Die auf den beiden verschiedenen
Wegen gewonnenen Relativwerte, die fast genau Uber-
einstimmend 77 WIibrtkm betragen, lassen auch Rick-
schliisse ziehen auf die gleich gute Erfassung der Betradge
fur die geleistete und aufgewendete Arbeit bei allen 3 An-
lagen. Ebenso genau und zuverldssig sind die Gewichts-
angaben fiur den im zweijadhrigen Betrieb verbrauchten
Treibstoff flir die 4 Diesellokomotivanlagen D bis G. Sie
liefern, bezogen auf die geleistete Bruttoarbeit, fast gleich
groe spezifische Werte von im Mittel 22 g/brtkm (mit
Ausnahme der Anlage G, was noch begrindet wird). Ein
Unterschied im spezifischen Verbrauch je abgegebene
Arbeitseinheit bei dem gemischten Betrieb mit Ein- und
Mehrzylinderlokomotiven (D und F) und dem Betrieb mit
nur Mehrzylindermaschinen (E) kommt in diesem Bezugs-
wert nicht zum Ausdruck. Es muR Ubrigens hervorgehoben
werden, da bei den gemischten Betrieben die Haupt-
arbeit auf die Mehrzylindermaschinen entfallt. Bei elektri-
schen Lokomotiven ist der spezifische Wert des Energie-
verbrauchs je brtkm allein ausreichend und absolut ein-
deutig. Ein von der Arbeit nicht erfaBter Verbrauch
besteht nicht, weil es keine Leerlaufverluste gibt. Aulerdem
ist dieser Betrag unabhéngig von der LeistungsgrofRe der
Lokomotiven und in weiten Grenzen unabh&ngig von der
Ausnutzung der Leistung. Dagegen ist bei den Rohél-
lokomotiven hiermit nicht unbedingt zu rechnen, weil ein
Abstellen des Motors, zum mindesten bei kirzeren Still-
stdnden, betriebsméaRig nicht mdglich ist. Es ist deshalb
neben dem Verbrauchswert, bezogen auf die geleistete
Arbeit, auBerdem noch der stundliche Verbrauch von
Interesse, der eine grofe Unterschiedlichkeit aufweist. Er
ist bestimmt durch die Bauart und Leistung der Motoren
und durch die mittlere Belastung der Lokomotiven unter
Berilicksichtigung der Lauf- und Stillstandszeiten. Von seiten
der Lieferfirmen wird als roher Anhalt auf Grund von
Betriebsermittlungen fir den Stundenverbrauch gern rd.
ein Zehntel der Volleistungs-PS-Zahll der Lokomotive an-
genommen. Eine Uberpriifung mit den hier ermittelten
Werten ergibt, daB diese zum Teil erheblich unter den
sich aus diesem Faustwert ergebenden Betrdgen bleiben;
nur die gut ausgenutzten 45-PS-Vierzylindermaschinen der
Anlage E kommen dem Taxwert anndhernd gleich. Der
geringe Stundenverbrauch bei den vorwiegenden 65-PS-

1 Genauer Lok-PS X 0,2 X (0,5-y 0,6), entsprechend 200g'PSh bei
Volleistung und Beriicksichtigung der Ausnutzung.
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Sechszylindermaschinen der Anlage C beruht auf einer im
Verhdltnis zur Lokomotivleistung geringen Beanspruchung
und der noch niedrigere Wert der Anlage D auf der noch
geringeren Beanspruchung und der gréBeren Anzahl von
Einzylinderlokomotiven geringerer Leistung. Bei der Ein-
setzung der Betriebsstundenzahl ist bei allen Anlagen
gleichméaRig mit 8 Betriebsstunden je Forderschicht ge-
rechnet worden; Nacht- und Uberschichten wurden nicht
berucksichtigt.

Schmierdlverbrauch.

Der Schmierdlverbrauch beschrankt sich bei den
elektrischen Lokomotiven auf die regelmafRige Erneuerung
der Olfiillung von Achslagern und Getriebekasten. Bei
l4tdgigem Wechsel sind hierfir, gleichlautend fir alle
3 Anlagen, rd. 3,5 kg/Lokomotive und Monat erforderlich
gewesen, bei der Anlage B, die ja mechanisch aus 2 Loko-
motiven besteht, die doppelte Menge je Gesamtlokomotive.
Der jahrliche Verbrauch ist so gering, dalR dieser Auf-
wand praktisch vernachldssigt werden konnte. Bei den
Diesellokomotiven teilt sich der Schmierdlverbrauch auf
in Gasmotorendl fur die Zylinderschmierung und Schmier-
0l flur die Triebwerksteile. Bei der Anlage E wird hierfir
ebenfalls das hochwertigere Dieselmotorendl verwandt. Je
Lokomotive und Betriebsstunde betragt der Verbrauch fir
beide Olsorten zusammen im Durchschnitt etwas weniger
als 300 g je Lokomotiv-Betriebsstunde. Er macht im Mittel
etwa 1000 des Treibdlverbrauchs aus (der geringe Wert
bei G wird noch begriindet).

Arbeitsaufwand.

Die verbrauchten Schichten fiir den Fahrbetrieb der
Lokomotiven sind genau nach den Schichtenzetteln ein-
gesetzt worden. Bei den Anlagen D und G fallt auf, daB
erheblich mehr Lokomotivfuhrerschichten verbucht sind,
als den eigentlichen Lokomotivférderschichten entspricht.
Das riihrt daher, daR die Nacht- und Uberschichten nicht
als Forderschichten gewertet wurden. Bei den Anlagen A
und E ist je eine Nachtschicht durch einen Lokomotiv-
fuhrer voll besetzt, auBerdem im Fall E noch durchschnitt-
lich nahezu 113 Schicht je Fordertag an Uberschichten ver-
fahren worden. Als Wartung der Maschinen gelte das
Fillen der Diesellokomotiven bzw. Laden der Akkumula-
torenbatterien sowie die reine Pflege und Reinigung ohne
ausgesprochene Schlosser- oder Elektrikerarbeiten. Bei
Speicherlokomotiven werden  hierfir allgemein feste
Schichten angesetzt. Bei der Anlage A mit Wechselbatterien
und Nachtschichtbetrieb einer Lokomotive steht hierfir in
jeder der drei Tagesschichten je ein Ladewdrter zur
Verfugung. Fir die Lokomotiven der Anlage B, die wegen
des zweischichtigen Fahrbetriebes der Batterien nur des
Nachts geladen werden konnen, wird zu diesem Zweck
ein Ladewaérter in der Nachtschicht bereit gehalten. Die
Batterien der 4 Lokomotiven der Anlage C werden an zwei
verschiedenen Ladestellen geladen, an welchen je ein Lade-
wérter sich ungefdhr die Hé&lfte seiner Schicht mit dieser
Téatigkeit beschaftigt, in der dbrigen Halfte aber mit
anderen Arbeiten, die nicht zur Akkumulatorenlokomotiv-
forderung gehdren, beauftragt ist. Auf Laden und Wartung
aller 4 Lokomotiven entfielen taglich 1,1 Schichten. Bei
den Diesellokomotiven sind nur die verbuchten Waérter-
schichten eingesetzt. Meistens obliegen aber Wartung und
Instandsetzung demselben Personal.

Bei den Speicherlokomotiven ist, wenn nicht besondere
Umstdnde vorliegen, wie sie spater bei den Maschinen der
Anlage B besonders besprochen werden, im allgemeinen
Uberhaupt keine Instandsetzung erforderlich, so daB es
moglich sein miBte, ohne besonderen Aufwand hierfir aus-
zukommen. Bei der Anlage A wird jedoch ein Elektriker
jede zweite Woche fiir das Nachsehen der Maschinen und
der Schaltorgane eingesetzt, was das Offnen druckfest
gekapselter Geh&use voraussetzt. In der anderen Woche
erledigt dieser Elektriker Arbeiten im elektrifizierten
Abbaubetrieb. AuRerdem ist diesem bzw. einem der Lade-
warter standig ein Bergjungmann zugeteilt. Obwohl die
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Arbeitskraft eines solchen Lehrlings nicht erforderlich ist,
sind die Lohnkosten in der spéteren Kostenberechnung
zu halbem Vollschichtenlohn mit bericksichtigt. Es mifRte
ohne weiteres moglich sein, den genannten Elektriker ganz

zu sparen, wenn man als einen der Ladewérter einen
gelernten Elektriker wéhlen wirde, der wahrend der
Ladung an irgendwelchen Tagen die Nachprifung des

Zustandes der elektrischen Ausristung und die gegebenen-
falls erforderliche geringfugige Instandsetzung (Nachziehen
von Leitungsanschlissen, Austausch abgenutzter Fahr-
schalterkontakte usw.) vorndhme. Bei der Anlage B st

in jeder Ladenachtschicht fir die Instandsetzung ein
Elektriker mit voller Schicht erforderlich gewesen. Uber
den besonderen Aufwand fir die Reparatur dieser

Maschinen wird spéater unter »Kosten« noch verschiedenes
zu sagen sein. Bei der Anlage C schlieRBt die Wartung auch
die Instandsetzungstétigkeit ein, da Reparaturen ebenso-
wenig wie bei der Anlage A bisher erforderlich gewesen
sind. Bei den Diesellokomotivanlagen D, E und G wurden
die aufgewandten Schichten fur Wartung und Instand-
setzung betriebsméaRig gemeinsam gebucht. Sie sind des-
halb nicht getrennt aufgefiihrt und in der Wartung ent-
halten. Bei der Anlage F waren fir den Gesamtbestand
von 13 Lokomotiven ebenso wie fir die Wartung je
4 Schlosserschichten je Tag fir Instandsetzungsarbeiten
erforderlich. Zieht man den Arbeitsschichtenaufwand fir
Wartung und Instandsetzung zusammen, so ergeben sich
recht unterschiedliche Werte, die nicht allein durch die
Lokomotivart und die Konstruktionsgite bedingt sind. Sie
erklaren sich zum Teil aus organisatorischen Grundsdtzen.
Es ist verstdndlich, daR wegen der besseren Ausnutzung
der Arbeitskrafte die Instandhaltung um so geringeren
Schichtenaufwand je (Betriebs-) Lokomotive verlangt, je
groRer die vorhandene Anzahl ist. Bei den elektrischen
Lokomotiven muRte es sich erreichen lassen, daB man

Nr. 48

Anlage C vorliegt, mit hochstens 12 Schicht fir Wartung
und Reparatur bei zweischichtigem Betrieb auskommt.
Wenn dies im Falle A nicht erreicht wird, liegt es daran,
dal einmal die Instandsetzungsarbeiten nicht mit der
Wartung verbunden sind und in allen drei Tagesschichten
geladen wird. Der verhaltnismaRig groBe spezifische
Arbeitsaufwand bei der Anlage B ist, auBer durch die
geringe Lokomotivzahl, noch besonders begriundet, wie
unter Ersatzteilkosten noch ausgefiuhrt wird.

Ersatzteilkosten.

In der Zahlentafel 3 sind weiter noch aufgenommen
die absoluten Ersatzteilkosten der gesamten Betriebszeit
und die spezifischen Ersatzteilkosten, bezogen auf Loko-
motive (Bestand) und Jahr. Die spezifischen Kosten sind
erwartungsgemaf gering bei den Speicherlokomotiven A
und C (die Ersatzteilkosten fur die Ladeeinrichtungen sind
eingeschlossen). AuBergewdhnlich hoch erscheinen sie bei
den Akkumulatorenlokomotiven der Anlage B. Der Grund
liegt darin, daB diese Maschinen Erstlingsausfihrungen
einer neuen Bauart sind. Das Neuartige liegt nicht nur
in der viermotorigen und vierachsigen Ausfiihrung, sondern
auch in der fahrwiderstandslosen achtstufigen Schaltung,
die von der Herstellerfirma Bartz zum erstenmal bei einer
Hauptstreckenlokomotive angewandt wurde. Diese Firma
hat im Ruhrgebiet bereits eine gréRere Anzahl von Abbau-
Akkumulatorenlokomotiven geliefert, die sich bestens
bewdhrt haben. Bei dieser grdferen Maschine zeigten
sich aber Kinderkrankheiten und Mangel, die erst nach
und nach und mit besonderem Arbeitsaufwand sowie
durch hdhere Reparaturkosten bewadltigt werden muBten.
Es traten dadurch und wohl auch unter Mitwirkung der
unzuldssig hohen betrieblichen Ausnutzung der Maschine
(die 1000/oige Ausnutzung des Aktionsbereichs bedeutet,
da die Belastung sich ja nicht gleichméRig verteilt, eine

bei mangelfreier Bauart, wie sie ungefahr im Falle der  Uberbeanspruchung, die auch eine entsprechende ther-
Zahlentafel 3. Absoluter jahrlicher und spezifischer Arbeitsverbrauch fur Betrieb,
Wartung und (zechenseitige) Instandsetzungsarbeiten sowie Schmierdlverbrauch.
Zeche.
Akku-Lok., mittl. jahrl.
Verbrauch, drehstromseitig
(einschl. Ladeverluste) . kWh 234000 179000 63250
Energie- Spez. Verbrauch . kWh/brtkm 0,077 0,077 0,078
verbrauch Diesel-Lok., Treibal,
mittl. jahrl. Verbrauch . . kg 129950 39060 136010 102 600
Spez. Ver- /. . . . kg/brtkm (8Betriebsstunden je Férderschicht eingesetzt. 0,023 0,022 0,022 0,016"
brauch \ kg/Lok.-Betr.-Std. ~ Nacht- und Uberstunden nicht gerechnet) 2,05 4,0 2,74 30
Schmiersl- Mittl. jahrl. Oesamtverbrauch kg 170 170 170 17800 2620 14850 7200
verbr., b. Diesel- (davon nur (davon (davon
Lok fastausschl, Verbr. je Lok.u. Monatl 1910 Schmier6l) Oasm.-Ol) 920 Schmierdl) 3000 Schmierdl)
Oasmo[grenm AKKU) oo kg 3,5 7,05 3,5
fur Zylinder-  Verbr. je Lok.u.Betr.-Std.
schmierung (DieSel) e kg 0,28 0,27 0,32 0,21
Fahlr(bet{]ieb hich "
Lok.-Fuhrer-Schichten im Jahr 2565 1224 1216 1 v
Lok -Fuhrer-Schichten 9995 604 5800 5200
je Fordertag...eieiviinisiinns 9 4 4 32,6 5,3 19 17
Pflege und Wartung
(-(-Laden bzw. Fullen)
Schichten je Jahr ... 855 306 334
Schichten je Fordertag . . . . 3 1 11 nggg 10302 1358 2743

Arbeitsaufwand Instandsetzung

Schichtenje Jah r..cee 2853 306 . . i
Schichten je Fordertag . . . . 1 1 in Wartung eingeschlossen 1242'83 > ”;i\r’ygirstcuhr}?
W artung und Instand-
setzung B B..UB. C
Schicht, je Lok. und Fordertag 0,88 (unge- 1,0 (0,67) 0,28 (0,56) 0,68 1,65 0,84 (unge- 13
rechnet Berg- (dazu noch rechnet Berg-
jungmann) Firm.-Mont.- jungmann)
Schichten)
Werkstoff- und Ersatzteilkosten
einschl. des Ladezubehors bei den Akku-Lok.,
aber ausschl. der Batterie-Erneuerung
desgl. je Lok.1und Janr..iiinns M 370 1600" (1100) 260 C 1350 1570
Batterie-Erneuerung je Lok. und Jahr . . .M 3050 2300 100 2203) Preise ausschlieBlich Mc?tzgr-Erneuerun 1800
Batterie-Erneuerung je Lok. und Jahr und g
je arbeitstagl. kWh Speichervermégen . . M 20 29 Bei einem einmaligen Austausch innerhalb von

Bezogen auf 300 Fordertage je Jahr

1 Bei 14tagiger Erneuerung des Ols in den Achslagern und Oetriebekasten.
ein standig zugeteilter Bergjungmann, bewertet mit einer halben Vollschicht

TN I R

Bauschwachen einer erstmalig ausgefiihrten Neukonstruktion. -

10 Betriebsjahren erh6hen sich (bei den mehrzyl. Mot.)
die Ersatztedkosten um 500 bis 800 MK jahrlich

1Vierachsige und viermotorige Lokomotiven. —
Bezogen auf"'den” Bestand."-’3UnVewdhniSch'hoch im 1

6 Erltg. s. Text! — 'Oering wegen h h .
>->cri weaen ochwertigem
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mische Uberlastung aller stromfiihrenden Teile bewirkt)
Schéden in den Feld- und Ankerwicklungen der Motoren
sowie Verbrennungen am Kommutator, an Birsten und
Birstenhaltern auf, die nicht auf Schwéachen der von der
AEG gelieferten elektrischen Ausristung zurickzufihren
sind. Auch die fahrwiderstandslose Schaltung war noch
nicht bis zum letzten durchgefeilt, so daR besonders in
einer Stufe ein erheblicher Stromstof, der sich auch in
einem fuhlbaren Beschleunigungssto der Maschine be-
merkbar machte, auftrat. Gerade die Ausgaben fir Neu-
wicklungen, die in der kurzen Zeit mehrfach erforderlich
wurden, haben die hier aufgefiihrten hohen Ersatzteil-
kosten zur Folge. Im kiunftigen Betrieb, wie auch vor allem
bei allen weiteren verbesserten Ausfihrungen, werden die
Kosten erheblich sinken und auf den Betrag zuriickgehen,
der einer elektrischen Maschine zukommt. Aus dem
genannten Grunde erscheinen fir das erste Betriebsjahr
dieser Férderung auch noch weitere zusatzliche Firmen-
monteur-Kosten fir Instandsetzungsarbeiten, die von dem
zweiten Jahr an schon nicht mehr auftreten. Dall Schéden
an elektrischen Fahrzeugmotoren und Gerdten normaler-
weise auBergewdhnliche Vorkommnisse sind, beweist die
Anlage A, bei deren 4 Lokomotiven bis zum elften Betriebs-
jahr bei hoher Lokomotivbelastung noch Kkeine anderen
Instandsetzungen erforderlich waren als gelegentlicher
Ersatz von Motorenbirsten und Fahrschalterkontakten.

Um zu zeigen, wie sich die Ersatzteilkosten bei einer
elektrischen Speicherlokomotive auf die verschiedenen
Hauptbestandteile aufteilen, seien sie fur diese Anlage fir
das 6. bis 10., also fur 5 Betriebsjahre, getrennt genannt.
Es erforderten je Lokomotive und Jahr 1 der mechanische
Teil der Lokomotive (Fahrgestell mit Radsdtzen,'Rahmen
und Triebwerk), vornehmlich StoRvorrichtungen, Puffer
und Tragfedern, in Hoéhe von 31 3tm = 8,3 do der gesamten
Ersatzteilkosten, 2. die maschinelle elektrische Ausristung
einschlieflich  der Scheinwerferbeleuchtung, worunter
hauptsachlich erscheinen Motorenbirsten, Fahrschalter-
kontakte, Schutzgldser und Gliuhbirnen der Scheinwerfer-
leuchten: 67 3tM= 18o/o, 3. der Batterieteil und das
Leitungsmaterial 254 HtM = 68,300. Den groéften Anteil an
diesem Posten machen aus Erneuerungen von Deckel-
gummierungen und Batteriekastenauskleidungen, von
Plattenschutzpaketen, von Zellenbehdltern und einzelnen
vorgealterten oder schadhaften Batterieplatten, die Nach-
fillung von Séaure und eine einmalige Instandsetzung eines
zerbrochenen Batteriebehnlters. Der Restbetrag von 20 %M,
entsprechend 5,4 do, entfallt auf 4. Reparaturen an den
Ladeeinrichtungen, die vornehmlich aus einer neuen
Birstenbestickung der GroBladedynamos, dem  Ab-
schleifen der Kommutatoren und einer geringfigigen Aus-
besserung an einem Podhler-Schalter bestanden. Bei der
Anlage C entfdllt von den gesamten Ersatzteilkosten mehr
als die Hélfte auf den Ersatz von Glihkathodenrdhren
der Gleichrichterladeeinrichtungen, die Maschinen selbst
haben in der zweijahrigen Betriebszeit so gut wie uber-
haupt noch keine Reparaturkosten gehabt.

Glihkathodengleichrichter sind bei dieser Anlage erst-
malig in dieser GrdRenordnung (90 A Ladestrom) an-
gewendet worden. Da die Ladestromstdrke fur diese
Batterien zu gering gewahlt und infolgedessen die Gleich-
richterréhren Gberlastet wurden, haben sie im Durchschnitt
nur 2500 Betriebsstunden ausgehalten, wodurch sich die
relativ _hohen Ersatzteilkosten fir die Ladeeinrichtung
erklaren. Ein Ersatzrohr dieser Leistung kostet 120 3tM.
Je Lokomotive und Jahr ergibt sich dabei ein Ersatzteil-
kostenbetrag, der im vorliegenden Betrieb 135 aus-
macht. Diese Gleichrichterbauart wird ersetzt durch Queck-
silberdampfgleichrichter mit EisengefédRBen, bei denen keine
Kolbenerneuerung notwendig ist. Solche Gleichrichter sind
als die zweckmaBigsten Ladegerdate fiur Hauptstrecken-
maschinen groBerer Leistung anzusehen.

Bei den elektrischen Speicherlokomotiven kommt aufer
den genannten Maschinenersatzteilen noch die vollstdndige
Plattenerneuerung der Batterien nach Erschdpfung ihres
Energieumsetzungsvermdgens hinzu. Die Betriebsdauer
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eines Plattensatzes richtet sich, abgesehen von Schéaden
an einzelnen Platten, deren Behebung in den friher ge-
nannten Ersatzteilen eingeschlossen ist, nach der Anzahl
der Ladungen, die der Batterie in der Betriebszeit erteilt
wurden. Die Zahl der Ladungen deckt sich normaler-
weise mit der Anzahl der verfahrenen Fdrdertage. Die
erreichbare Ladezahl hangt ab von der Plattenbauart. Die
Panzerplattenbatterien der Anlage A hielten durchschnitt-
lich im positiven und negativen Teil bis zu 1570 Ladungen
aus, ohne dabei restlos erschépft zu sein. Vorsorglich
wird aber nach Erreichen dieser Zahl der Ladungen der
neue Plattensatz eingebracht. Die Panzerplattenbatterien
der Anlage C kommen vorlaufig (Erfahrungen in der
richtigen Pflege und Wartung sind hierbei nicht ohne
Bedeutung) auf nur etwas Uber 1400 Ladungen. Der Grund
liegt weniger in dem angedeuteten Umstand als in der
Tatsache, daR bei dem ausgesprochenen Kurzstrecken-
Zubringerbetrieb mit viel Verschiebearbeit und hé&ufigem
Anfahren infolge weit gro6Berer als durchschnittlicher
Stromstérke eine verhdltnism&Rig stdrkere Beanspruchung
der Batterien auftritt. Bei einer anderen, hier nicht beriick-
sichtigten Anlage, bei der die friher im Hauptstrecken-
betrieb eingesetzten Lokomotiven seit Jahren auch nur
noch den Zubringerdienst zu einer inzwischen ein-
gerichteten Fahrdrahtlokomotivférderung besorgen, werden
ebenfalls Ladezahlen von nur anndhernd 1400 erreicht. Bei
den Gitterplattenbatterien der Anlage B steht die end-
gultige Ladezahl wegen des ungenigenden Betriebsalters
noch nicht genau fest. Aus der Erfahrung, die diese Zeche
mit ihren 13 Abbau-Akkumulatorenlokomotiven (ebenfalls
von der Firma Bartz) mit Gitterplatten gemacht hat, dirften
fir die positiven Platten 500 Ladungen — die bei den ersten
beiden Lokomotiven schon annéhernd erreicht sind —, fur
die negativen Platten 1000 Ladungen mit Sicherheit Uber-
schritten werden. Aus den jahrlichen Batterie-Erneuerungs-
kosten je Lokomotive und Jahr und je kWh Speicher-
vermdgen ist zu ersehen, daR die Gitterplattenbauart
wirtschaftlich etwas ginstiger liegt, wenn man dabei
berticksichtigt, daB Einheitspreise mit steigender Leistung
fallen.

Bei den Diesellokomotiven hangen die Instandhaltungs-
kosten nicht unwesentlich von der sorgsamen und fach-
mannischen Pflege ab. Bei der Anlage E werden die
Instandsetzungen an den 6 Vierzylindermaschinen vor-
wiegend von Monteuren der Firma Klockner-Huinboldt-
Deutz AG. ausgefiihrt. Die Rechnungen hierlber enthalten
ungetrennt sowohl die Kosten fir Material und Ersatz-
teile wie auch die Arbeitsléhne. In der spateren Aufteilung
der Kosten fur Lohne und Ersatzteile wurde eine Trennung
der Betrdge in der Weise vorgenommen, dal man den
Ersatzteilkosten je Lokomotive und Jahr die gleiche Hohe
zuschrieb, wie sie bei der Anlage E, die alle Reparaturen
ausschlieflich zechenseitig ausfiihrt, aufgetreten sind. Die
Anlage F laRt ebenfalls alle Maschinen in eigenem Betrieb
instand setzen. Unter diesen Voraussetzungen ergeben sich
die Ersatzteilkosten je Lokomotive und Jahr bei der
Anlage D zu rd. 1220 31M bei den Einzylinderlokomotiven
und rd. 1570 jUM bei den 45-PS-A4M-Lokomotiven. In den
Ersatzteilkosten sind auch die Betrdge fiir Bandagen-
erneuerung enthalten, die bei den jungeren Maschinen
noch nicht allgemein erforderlich war. Der Zeitpunkt fur
die Erneuerung muflte deshalb zum Teil aus dem be-
obachteten VerschleiB gefolgert und dementsprechend
kostenméafig veranschlagt werden. Bei den Speicher-
lokomotiven der Anlage A ist trotz der dauernden hohen Be-
anspruchung innerhalb von 10 Betriebsjahren noch keine
Bandagenerneuerung erfolgt. Der durchschnittliche Jahres-
verschleil ist hier etwa 1 mm. Da die Verschleillstarke der
Bandagen 15 mm betrégt, ist die erste Erneuerung erst
nach 15 Betriebsjahren zu erwarten, weshalb die hierfir
aufzuwendenden Kosten im Ersatzteilbetrag nicht ein-
gerechnet sind, da die spatere Gesamtkostenberechnung
auf 10 Jahre Abschreibungszeit abgestellt ist. Bei den
Anlagen B, C und E wurde mit einer Erneuerung nach
5 Betriebsjahren gerechnet, so daB die entsprechenden



Ausgaben einmal in den Ersatzteilkosten enthalten sind.
Sie fallen bei der Anlage B wegen der 4 Radsdtze doppelt
so stark ins Gewicht wie bei den anderen Anlagen. Bei
D sind sie, der Erfahrung entsprechend, mit drei- bis
vierjahriger Laufzeit bericksichtigt. Bei der Anlage F war
bei den 65-PS-Maschinen, fast alle 1 bis 1V2 Jahr eine
Erneuerung erforderlich. Der Grund hierfir mag bei diesen
Maschinen in der in Anbetracht des Adhé&sionsgewichts
der Lokomotiven verhaltnisméRig grofen Leistung der
Motoren liegen. Fir die Bemessung des Adh&sionsgewichts
ist beim Untertagebetrieb mit besonders hohen Zuschlagen
zu rechnen, da Uberlastungen durch iibergroRe Wagen-
zahl, Anfahren auf schlechten und ansteigenden Strecken
sowie in Kurven stehender Zige in Frage kommen kénnen.
Infolgedessen kann es betriebsmaRig haufiger Vorkommen,
daB die Lokomotivrédder auf den Schienen schleifen, was
zwangslaufig vermieden wird, wenn das Reibungsgewicht
groR ist im Vergleich zur Maschinenkraft, wie es allgemein
bei den elektrischen Speicherlokomotiven der Fall ist.
Betrieblich besonders wertvoll ist hohes Lokomotivgewicht
fur die Erzielung begrenzter Bremswege, deren GrofRe
ebenfalls von EinfluR auf den Bandagenverschleifl ist.
Unglinstig fir den Verschleil ist auBerdem einseitiges
Sandstreuen, wodurch sich die Radbandagen einseitig
starker abnutzen. Hierdurch entstehen Drehkréafte, die zu
einer groferen Beanspruchung der Spurkranze fihren.

Bei den Mehrzylinderdiesellokomotiven ist in den
Ersatzteilkosten noch eine grindliche Rahmeniberholung
innerhalb von 10 ununterbrochenen Betriebsjahren ein-
geschlossen, deren Kosten entsprechend einer Firmen-
rechnung fur eine A4M-Lokomotive eingesetzt wurden.
Ahnlich wie bei den elektrischen Lokomotiven der Anlage A
sei auch fur diese Maschinen eine Aufteilung der Ersatz-
kosten angegeben, und zwar in der Art, wie sie sich fur
die Lokomotiven des A4M-Typs der Anlage E ergeben
haben. Bei den nachstehenden Ersatzteilen handelt es sich

U M S C
Untertagevergasung
nach dem Filtrationsverfahren.

Von Dr.-Ing. W. Gumz, Essen.

Neben dem Stromungsverfahren und der Bohrloch-
gaserzeugungl, die beide zum Teil erhebliche berg-
mannische Vorarbeiten untertage erfordern, sind neuerdings
von Mitgliedern der Akademie der Waissenschaften in
Moskau Vorschldge fir eine neue Arbeitsweise, das Fil-
trationsverfahren oder die Untertagevergasung mit natir-
lichen Spalten, gemacht worden2. Dabei ist angekniipft an
Gedanken, die schon in dem britischen Patent Nr. 21674
des Amerikaners A. G. Betts und von dem englischen
Chemiker W. Ramsay entwickelt worden sind und davon
ausgehen, daB beim Ausgasen oder Ausbrennen eines Bohr-

Abb. 1. Schema der Anlage der Bohrldcher
beim Filtrationsverfahren.
1Vgl. Glickauf 76 (1940) S. 210.

2Z. F. Tzuklianov und M. J Sagaidak, Bull. Acad. Sei. URSS.
Cl. Sei. techn. 1939, Nr. 8, S. 3/18; A. B. Tschernjischev, Bull. Acad.
Sei. URSS, ClI. Sei. techn. 1939, Nr. 9, S. 17/26.

nicht immer um vollstdndige Stiicke, sondern zum Teil
nur um die Werkstoffkosten fir die Ausbesserung dieser
Teile. Es erforderten innerhalb von 2 Jahren je Loko-
motive und Jahr:

1 Einspritzventile sowie Ein- und AuslaR-
ventile etwa 14»/0 des Gesamtbetrages .
2. Zylinderképfe, Zylinderblécke und Kolben

etwa 14o/o des Gesamtbetrages .
3. Boschpumpen, Einspritzwasser-, Umlauf-
und Brennstoffpumpen etwa 8°/0 des Ge-
samtbetrages
4. Treib- und Kuppelstangen, FuBkupplungen
und Motorkupplungen etwa 17,5°% des
Gesamthetrages e 274
5. Achslager und Tragfedern etwa 500 des
Gesamtbetrages . 82
6. Alles Sonstige, wie Rahmen mit Triebwerk,
Bremsklotze, Bandagen, Schlagwetter-
schutzeinrichtungen usw. etwa 4200 des
Gesamtbetrages
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Es ist damit zu rechnen, daB im Verlaufe einer zehn-
jédhrigen Dienstzeit, auf die die Abschreibung in der nach-
folgenden Kostenrechnung abgestellt ist, auch eine Motor-
erneuerung erforderlich wird. Diese wirde die jahr-
lichen Ersatzteilkosten bei den Mehrzylindermasehinen
je nach Leistung und Zylinderzahl um 500 bis 800 3Ul
erhohen. Die Kosten einer Motorerneuerung sind aber nicht
eingesetzt worden. Zur Hdohe der Ersatzteilkosten ist noch
ergdnzend zu bemerken, dal es sich bei allen betrachteten
Diesellokomotivanlagen um solche handelt, bei denen
bereits vieljahrige Erfahrungen mit diesen Maschinen und
ihrer Wartung vorliegen und der Betrieb so eingespielt
ist, dal der Aufwand an Lohnen und Ersatzmaterial als
Geringstwert anzusprechen ist. (SchluB folgt.)

H A U

loches im Kohlenfléz eine kinstliche RiR- und Spalten-
bildung auftritt, welche die Kohle in stdrkerem MaRe gas-
durchléssig macht. Zur Durchfithrung des Verfahrens
wird nach Abb. 1 bis in die Kohlenfléze ein Bohrloch
und auf einen Kreis mit einem Radius von 20 bis 40 m eine
Reihe weiterer Bohrlécher getrieben. Inwiederum 20 bis 40 m
Abstand folgt dann ein zweiter Kreis usw. In die Bohr-
locher, und zwar zundchst in das mittige Bohrloch sowie
in ein oder zwei Bohrldcher des ersten Kreises fihrt man
Doppelrohre ein und gibt zur Entziindung durch das Innen-
rohr glihende Holzkohle auf, die mit Luft oder sauerstoff-
angereicherter Luft in Brand gesetzt wird. Die entstehenden
Gase gelangen durch den Ringspalt zwischen dem &uferen
und dem inneren Rohr nach oben (Abb. 2a). Liegt ein
starker WasserzufluR vor, so soll durch Drosselung
des Gasaustrittsquerschnitts und Anwendung eines ent-
sprechend hohen Druckes das Wasser zuruckgedrdangt
werden. Durch die einsetzende Vergasung der Kohle im
Bereiche der durch das Innenrohr eingefiuhrten Luft wird
sich allméhlich eine immer gréRere HOohlung um die Rohr-
enden bilden, wobei die Kohle nicht nur an ihrer Ober-
flache vergast, sondern auch tief in das Innere hinein ent-
gast und getrocknet wird (Abb. 2b). Bei diesem Vorgang
entstehen starke Schrumpfrisse, die im weiteren Verlauf
des Verfahrens als Vergasungskanalchen dienen. Zu diesem
Zweck wird nach einer gewissen Zeit der Ringquerschnitl
des zentralen Bohrloches stérker gedrosselt und schlieRlich
vollig abgesnerrt, wéhrend das Blasen in den Bohrldcherr
des ersten Kreises aufhort und an dieser Stelle nur noch
Gas abgesaugt wird. Die Luft bzw. die gebildeten Gase
werden sich daher durch die gebildeten Risse und Spalter
hindurch den Weg vom ersten zum zweiten Bohrloch suchen
und diese Spalten durch Abbrand entsprechend aufweiter
(Abb. 2c¢). Ist der Vorgang gentigend weit fortgeschritter
und alle erreichbare Kohle vergast, so wird das mittigf
Bohrloch vollstdndig geschlossen und derselbe Vorgarn
zwischen den Bohrléchern des ersten und zweiten Kreise®
wiederholt,ein dritter Kreis von Bohrléchern vorbereitet usw
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Die Nachteile eines solchen Verfahrens liegen in dem
hohen und durch die dauernde Veradnderung der Strémungs-
querschnitte wechselnden Druck, der zur Durchfiihrung
notwendig ist, ferner in der sehr schwankenden Leistung,
die ja von dem herrschenden Druck und dem jeweiligen
Querschnitt der zur Verfigung stehenden Vergasungs-
kanalchen abhdngt. Ein weiterer Nachteil ist das Auftreten
sehr hoher Temperaturen in unmittelbarer Nahe der Rohr-
enden, so dall ein Abschmelzen oder gar Zuschmclzen
der Rohre befiirchtet werden muf. Hiergegen ist vor-
geschlagen worden, gleichzeitig mit dem Vergasungsmittel
durch das Innenrohr ein Kihlmittel in Form von Dampf
oder Wasser durch den Ringspalt zwischen den beiden
Rohren einzufihren. Der grofte Nachteil ist aber wohl
darin zu erblicken, daf die Leistung bei diesem Verfahren
verhdltnismaRig klein ist und nur durch den gleichzeitigen
Betrieb zahlreicher Bohrlécher so gesteigert werden kann,
dal eine industrielle Ausnutzung méglich erscheint.

dfcs-
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Abb. 2. Darstellung des Filtrationsverfahrens,

a) Vorrichtung des Bohrloches zum Anzinden,

b) Erstes Vergasungsstadium, Ausgasen eines Bohrloches.
Das Innenrohr dient zur Luftzufihrung, das AuBenrohr
zur Qasabfihrung.

¢) Zweites Vergasungsstadium, Ausgasen der Kohle
zwischen zwei Bohrlochern. Das Innenrohr des 1. Bohrloches
dient zur Luftzufihrung, das AuBenrohr ist geschlossen,
das Innenrohr des 2. Bohrloches ist geschlossen, das AuRen-
rohr dient zur Qasabfihrung.

Man hat daher eine Reihe von Vorschlagen gemacht,
um dieses Verfahren mit den anderen, bisher bekannten und
leistungsfahigeren zu kombinieren, wobei allerdings der
sehr groRe Vorteil des Wegfalls jeder bergmé&nnischen
Untertagearbeit aufgegeben wird. In Abb. 3 ist eine Ver-
bindung des Stromungs- mit dem Filtrationsverfahren nach
dem Vorschlag von Tschernjischev und seinen Mitarbeitern
dargestellt. Die Bohrlécher sind hier auf den vier Ecken
eines Quadrats in mehreren Reihen angeordnet, wobei
allerdings daran gedacht ist, da die Strecke zwischen den
Punkten 1, 2, 3, 4, 5, 6; 1, 4, 2, 5 usw. auch durch neu-
artige Verfahren, sei es durch Aufbrennen oder auf hydrau-
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lischem Wege, hergestellt werden koénnte, Verfahren, Uber
deren Brauchbarkeit allerdings nichts N&heres bekannt ist.

« Il

Abb. 3. Vorschlag zur Verbindung des Strémungs-
und des Filtrationsverfahrens.

Die Bohrlocher 1, 2, 4, 5 werden in der bisherigen Weise
verrohrt, und die Zufiilhrung des Vergasungsmittels erfolgt
beispielsweise durch Bohrloch 5, die Gasentnahme durch
Bohrloch 1, wdhrend das Bohrloch 2 nur fiir die Ent-
ziindung dient und spater wieder geschlossen wird. Man
nimmt an, daR die Gase durch die Risse und Spalten des
Kohlenflézes den kiirzesten Weg zwischen der Einfiihrungs-
und Entnahmestelle suchen und daf diese Anordnung der
Zu- und Abfuhr und die VergréRerung der Filtrationsober-
flache eine entsprechend hohe Leistung gewdhrleistet. Eine
andere Moglichkeit besteht, wie Abb. 4 zeigt, in dem Auf-
fahren von zwei parallelen Strecken, deren gesamte Ober-
flache gewissermaBen als Filteroberflaiche dient, wobei
nach Abb. 4b eine beliebige Streckenform gewé&hlt werden
kann. Zur Verbesserung des Verfahrens lassen sich noch
Zwischenbohrungen vorsehen, wie Abb. 5 veranschaulicht.

w JGas
|W/nc/

a b
Abb. 4. Natirlicher Bohrloch-Generator,
a) mit zwei geraden parallelen Strecken,
b) mit zwei im Viereck gefiuhrten parallelen Strecken.

Abb. 5. Vorschlag zur wahlweisen Anwendung
des Stromungs- und des Filtrationsverfahrens
nach Tzukhanov.
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Im Ubrigen eignet sich das Verfahren vor allem fur flache
Lagerung, bei welcher das normale Stromungsverfahren
bisher nicht angewendet werden konnte. Bei der Vor-
richtung einer neuen Versuchsanlage im Moskauer Kohlen-
revier, wo ein besonders aschenreiches Fl6z in flacher
Lagerung vergast werden sollte und zunéchst das Stro-
mungsverfahren geplant war, empfehlen Tzukhanov und
seine Mitarbeiter die Verbindung mit dem Filtrations-
verfahren in dem Sinne, wie es Abb. 5 zeigt. Hier sind
zwei Strecken a und b vorgesehen, die durch die Feuer-
strecke ¢ miteinander verbunden sind. Die beiden Schirfe d
fihren nach der Tagesoberflache. Um nun beim Zubruch-
gehen der Firste, das bei den ungunstigen Verhéltnissen
des Deckgebirges im Moskauer Kohlenrevier befiirchtet
werden muB, vom Stromungsverfahren auf das Filtrations-
verfahren Ubergehen zu kénnen, hat man vorgeschlagen,
Doppelrohre in der gleichen Form wie beim Filtrations-
verfahren in die Schirfe einzulegen und die der Zuleitung
des Vergasungsmittels dienenden Innenrohre bis zur Feuer-
strecke ¢ durchzufiithren. Ferner sollen von den beiden
Strecken « und b Bohrungen / in das Kohlenfléz vor-
gesehen werden, die nach Inbetriebnahme der Feuer-
strecke ¢ nacheinander zur Gasabfihrung dienen kdnnen,
wobei das Gas durch den verbleibenden Querschnitt der
Strecke a bzw. b und den Ringraum zwischen den beiden
Rohren stromt. Auf diese Weise soll im Falle einer Unter-
brechung des Strémungsverfahrens eine Fortsetzung der
Arbeiten nach dem Filtrationsverfahren méglich sein. Die
Schwierigkeiten, mit denen man rechnet, liegen vor allem
auch in dem hohen Aschengehalt der zu vergasenden Kohle.

Abb. 6. Schematische Darstellung des »Flézauskeilens«
durch die Bildung einer Schlackenschicht.

Dabei kénnen unter Umstanden starke Verschlackungen der
Reaktionsoberflache eintreten, die bei flacher Lagerung
leicht zu einem »Auskeilen« des Floézes fithren kdnnen
(Abb. 6). Hier bedeutet a die urspriingliche Feuerstrecke,
b die bereits ausgegaste Kohle. Dabei hat sich auf der
Reaktionsoberflache nach und nach, von unten nach oben
anwachsend, eine Schlackenschicht ¢ gebildet, welche die
Kohle im Fl6z d schlieBlich vollstdndig vom Gasraum ab-
schlieft und so eine Fortfihrung der Vergasung verhindert.
Auf die Untertagevergasung aschenreicher Fl6ze muf3 aber
groBter Wert gelegt werden, da gerade bei diesen eine
wirtschaftliche bergmannische Gewinnung haufig in Frage
gestellt ist.

Mittel zur Forderung reiner Kohle.
Von F. Keienburg, Gelsenkirchen.

Die Forderung reiner Kohle ist fur die
Zechen von grofter Bedeutung, und man

ist deshalb von jeher darauf bedacht
gewesen, diese Frage einer praktisch
brauchbaren Lo6sung zuzufithren. Hierbei

ist man allerdings in der Hauptsache auf
die Mitarbeit des Hauers vor dem Kohlen
stol angewiesen. Heute ist sich wohl jeder §
Bergmann seiner besonderen Verpflichtung
bewuRt, bei der Gewinnung der Kohle alle
Bergebeimengungen zuriuckzuhalten und sie f
in den Alten Mann zu befdrdern, wo sie |
als Versatz beste Dienste leisten und die
Zufuhr fremder Berge ersparen. Standige
Erziehungsarbeit der Aufsicht tragt mit
dazu bei, daB jeder in dieser Hinsicht sein
Maoglichstes tut.

Allen Betriebskennern sind die Ver-
héltnisse, die friher auf diesem Gebiete
teilweise herrschten, noch in Erinnerung.
Hier wurde manchmal ein erbitterter
Kampf gefiuhrt zwischen der Aufsicht
und den versteckten oder verstockten
Sindern unter der Belegschaft eines GrofR3-
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betriebes, die glaubten, durch reichlichen Bergezusatz bei
der Kohlengewinnung sich geldliche Vorteile verschaffen
zu kénnen. Oft blieb nichts Ubrig, als die gesamte Beleg-
schaft des Betriebes wegen Fdrderns unreiner Kohlen zu
bestrafen. Das wirkte sich jedoch psychologisch insofern
unglinstig aus, als die guten Leute mit verdorben wurden,
so daB man bei der Hdochststrafe von 5 dtM je Kopf viel-
leicht fur 20 9Ui Berge zuriickerhielt. Diese angedeuteten
unerfreulichen Zustdnde wurden und werden durch den
Geist echter Betriebsgemeinschaft, in der sich jeder einzelne
verantwortlich fihlt, dberwunden. Es muf Ehrensache
jedes Bergmannes sein, seine Zeche mit allen Kréaften in

dieser Hinsicht zu unterstltzen, Betriiger finden in der
heutigen Betriebsgemeinschaft keinen Platz mehr.
Besondere Schwierigkeiten, wie gebrdches Neben-

gestein, brockeliger Mittelpacken, Nachfall u.dgl., bringen
es zuweilen mit sich, daB trotz aller Anstrengungen im
Fordergut noch zuviel grobe Berge enthalten sind, die
namentlich dann auffallen, wenn die an sich wertvolle und
reine Kohle als Rohkohle verladen werden soll.

In solchen Fallen ist nun der Weg -eingeschlagen
worden, bereits im Betriebe selbst, am unteren Ende der
Rutsche, die Berge auszuklauben. Man erhielt so neben
reinerer Kohle oberhalb der Sohle guten Bergeversatz mit
seinen glinstigen Folgen und entlastete zum Teil die
Forderung auf der Sohle und im Schacht. Auch die Wagen-
ausnutzung wurde verbessert. Mangel an Raum, die immer
groBer werdenden Férdermengen und besonders die groBen
Geschwindigkeiten in der engen Rutsche oder auf dem
schmalen Bande zwangen jedoch dazu, dieses primitive
Verfahren wieder aufzugeben. Deshalb ist auch wohl eine
Loésung vorzuziehen, wie sie nachstehend von einer groflen
Schachtanlage des Ruhrbezirks beschrieben wird.

Wie die untenstehende Abbildung zeigt, hat man hier
zwei GroRbetrieben, von denen der eine a mit 320 m nach
Norden und der andere b mit 350 m Frontld&nge nach Suden
zu Felde geht, ein breites Kurzband c in geeigneter Weise
so vorgeschaltet, daB es sozusagen als »Leseband untertage«
dienen kann. Es besteht in der Hauptsache aus einem
breiten, flach gemuldeten Gummiband, das durch das Zu-
sammennéhen zweier Bénder von 660 mm Breite mit Hilfe
von Nilos-Haken entstanden ist und somit eine Breite von
1320 mm besitzt. Die Gesamtldnge des Kurzbandes betrégt
30 m, so daB 60 m Band notwendig waren. Die Stahlbander
von Norden und Siden tragen in bekannter Weise ihre
Forderung von 650 bzw. 700 Wagen zu 0,8 t je morgens
und mittags darauf aus. Bei der groRen Breite des Lese-
bandes konnte die Geschwindigkeit ohne Beeintrachtigung
der Forderleistung auf 0,5 in-'s vermindert werden (gegen-
Uber der Normalgeschwindigkeit eines Bandes von 1,5 bis
1,8 m/s). Zu diesem Zwecke wurde zwischen dem Elektro-
motor d von 10 PS und der Antriebsrolle e von 250 mm
Dmr. ein besonderes Getriebe / eingebaut, das den Antrieb
mit nachgiebiger Kupplung g entsprechend langsamer
laufen laRt. Die groRe Breite und die geringe Geschwindig-
keit des Bandes ermdglichen ein gutes Auslesen der groben
Berge. Einige Schwierigkeiten machte die Verbreiterung
des Tragwerks durch Einschweillen passender Blechstiicke.
Auf der breiteren Seite der Strecke, in der das Leseband
lauft, wurde die gerdumige Plattenbihne h angeordnet,

Leseband untertage.
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die zur Aufnahme und zum bequemen Wiederverladen der
wahrend der Morgen- und Mittagschicht ausgeklaubten
Bergestiicke dient. Eine gute Beleuchtungsanlage vervoll-
standigt die Einrichtung, deren Hohenlage ebenfalls so
gewéhlt ist, daB die Berge bequem ausgeladen werden
konnen. Im Laufe der Morgen- und Mittagschicht klauben
nun je zwei Jugendliche aus der gesamten Fodrdermenge
von 1350 bis 1400 Wagen zu 0,8 t etwa 25 bis 30 Wagen
grober Berge heraus und packen diese auf die Platten-
buhne. Von hier aus werden die Berge nachts auf das
Band geladen und wandern nach unten zur Ladestelle in
die Férderwagen, um dann dem ndchsten Betrieb als Ver-
satzgut zugefihrt zu werden.

Neben diesem Vorteil ergibt sich wieder aufler reinerer
Kohle eine Entlastung der Schachtférderung und eine
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bessere Wagenausnutzung. Ein weiterer Vorteil besteht in
der Ersparnis an Lohnkosten, die entsprechend einem
Gedingesatz von 1,50 JtM je Wagen Kohle bis zu 45 ;UMbe-
tragen kann. Sie geht allerdings zum Teil wieder verloren
an den Lohnen fir die Bergeklauber und fir das Riick-
verladen der Berge. Bei einer neuen Anlage dieser Art
ist daher als Verbesserung die unmittelbare Heranflihrung
der Wagen an das Leseband geplant.

Die vorstehenden Ausfiihrungen mdgen findigen Kopfen
als Anregung dienen, sich noch mehr als bisher der wich-
tigen Frage einer mdglichst reinen Kohlenférderung zu-
zuwenden; hangt doch sowohl die Wirtschaftlichkeit einer
Grube als auch ihr Ansehen als Lieferin von Rohkohle in
hohem MaRe davon ab.

WIRTSCHAFTLICHES

Starke Steigerung der italienischen Bergbaugewinnung.

Nach langer Zeit .werden flir die verschiedenen
Bergbauzweige Italiens erstmalig wieder Gewinnungs-
ziffern bekanntgegeben, die durchweg starke Steigerungen
aufweisen, In den ersten 7 Monaten wurden gewonnen

(in 1000 t):
1939 1940 ~ Zunahme
%

Steinkohle 1040,3 1210,5 16,3
Anthrazit.... 53,5 88,0 64,5
Braunkohle . 532,6 1009,5 89,4
EiSenerz.. e, 493,2 650,9 32,0
Quecksilbererz 103,5 147,9 43,8
BauXitueeeieeeeeeennen. 193,8 313,9 61,9
PYTite iiiieieiienns 561,4 604,2 7,6

Erhdéhung der Kohlenpreise in GrofRbritannien.

Der vom englischen Kohlenbergbau seit einiger Zeit
erhobenen Forderung auf Erhdéhung der Kohlenpreise ist
mit Wirkung vom 1 November 1940 stattgegeben worden.
Die Erhéhung wurde begrindet mit einer Reihe von Lasten-
steigerungen und dem Verlangen nach Unterstiitzung der
notleidenden Ausfuhrgruben. Die Heraufsetzung betragt
im Mittel Is 9d je 1t In einigen Bezirken geht sie be-
trachtlich dariber hinaus, so beispielsweise in Kent, wo
die Steigerung 3 s ausmacht. Fir Koks ist eine ent-
sprechende Verteuerung erfolgt.

Gewinnung und Belegschaft des hollandischen Steinkohlen-
bergbaues im Jahre 1939.

Die allgemeine Lage des holldndischen Steinkohlen-
berghaues wies 1939 gegenuber dem Vorjahr noch eine
leichte Besserung auf. Trotzdem blieb die Fdrderung um
626063 t oder 4,6 do hinter der von 1938 zuriick, da infolge
der Mobilmachung 3600 Mann der Belegschaft zum Heeres-
dienst eingezogen wurden.

Die Steinkohlenférderung betrug im Berichtsjahre bei
301,75 (300,60 i.V.) Fordertagen 12861462 (13487525) t
einschl. Kohlenschlamm. Die Leistung je Fdrdertag belief
sich auf 42618 (44870) t. Die Kokserzeugung der Zechen
(Staatsgruben Emma und Maurits) stellte sich auf 2207 501
(2395422) t. An PreBkohle wurden 1268921 (1262715) t
hergestellt.

PATENTB

Gebrauchsmuster-Eintragungenl,

bekanntgemacht im Patentblatt vom 14. November 1940.

la. 1493591. Fried. Krupp Qrusonwerk AG., Magdeburg-Buckau.
Spaltrost zum Aussondern von flachstiickigen Gutsteilen. 23.8.38.

5b. 1493536. Gebr. Eickhoff, Maschinenfabrik und EisengieBerei,
Bochum. Kerbmaschine fiir schrage Schlitze. 16.3.40. Protektorat Bohmen
und Mahren.

5b. 1493623. Flauhinco Maschinenfabrik G. Hausherr, Jochums 8: Co.,
Essen. Abbauhammer zur Gewinnung von Kohle und &hnlichen Mineralien.
7.6.40.
5b. 1493707. Hauhinco Maschinenfabrik G. Hausherr, Jochums & Co.,
Essen. EinlaBregelvorrichtung fiir Drucklufthdmmer, besonders im unter-
irdischen Grubenbetrieb. 20.9.40.

1In den Gebrauchsmustern und Patentanmeldungen, die am Schluf
mit dem Zusatz »Osterreich« bzw. »Protektorat Bohmen und Mahren«
versehen sind, ist die Erklarung abgegeben, daB der Schutz sich auf das
Land Osterreich und das Protektorat Bohmen und Méhren erstrecken soll.

Die Gesamtbelegschaft betrug im Durchschnitt 31594
(32164) Arbeiter. Der Schichtférderanteil je Kopf der
bergménnischen Belegschaft war mit 1,629 (1,645) t leicht
rickgéngig.

Die Erddlgewinnung der Welt im 1. Halbjahr 1940.

Die Erdélgewinnung der Welt erreichte im 1. Halbjahr
1940 149,8 Mill. t gegen 138,1 Mill. t im 1 Halbjahr 1939.
Das bedeutet eine Zunahme um 8,5 d0. An dieser Zunahme
ist die Mehrzahl der nachstehend aufgefiihrten wichtigsten
Erdollander beteiligt, in erster Linie jedoch die Ver. Staaten
mit einem Mehr von 9,2 Mill. t. Lediglich Ruménien, Peru,
Iran, lIrak und Bahrein-Inseln weisen einen Riickgang der
Gewinnung auf.

Erdélgewinnung der wichtigsten Lénder

in Mill. t».

1. Halbjahr 1 Halbjahr

1939 1940 1939 1940

Rumanien . 3,16 3,10 Niederl.-Indien 4,40 4,65
Sowjetunion 14,60 14,90 Kanada. 0,43 0,53
Irak . 2,13 2,11 Ver. Staaten 84,50 93,70
Iran . . ... 545 5,28 Mexiko 2,47 2,77
Agypten . 032 0,36 Columbien 1,45 1,49
Saudi-Arabien . 0,16 0,36 Venezuela 13,60 14,30
Bahrein-Inseln. 0,52 0,50 Trinidad 1,30 1,44
Britisch-Indien Peru.... 0,76 0,65
u. Birma 0,68 0,70 Argentinien 1,24 1,39

1 Unter Umrechnung von 7,3 FaR auf 1t.

Die Entwicklung der Wasserkraftanlagen der Welt.

Die Ausnutzung der Wasserkraft zur Herstellung von
Elektrizitdt macht immer grofRere Fortschritte. Das geht
aus einer Statistik des Innenministers der Ver. Staaten
hervor, wonach die ausgebauten Wasserkrafte der Welt in
den letzten beiden Jahrzehnten sich anndhernd verdreifacht

haben. Im Jahre 1920 betrugen diese 23 Mill. PS, Ende
1926 33 Mill. PS, 1934 55 Mill. PS und Ende 1938
64 Mill. PS. Da die vorhandenen Wasserkrafte der Welt

schatzungsweise rd. 475 Mill. PS betragen, so ist mit einem
weiteren Anstieg zu rechnen. Ende 1938 stellte sich die
Leistung der wasserelektrischen Anlagen in den wichtigsten
Léndern, ihrer Bedeutung nach geordnet, wie folgt (in
Mill. PS): Ver. Staaten 18,0, Kanada 8,2, Italien 6,0,
Frankreich 5,4, Japan 4,8, Deutschland 4,0, Norwegen 3,0,
Schweiz 2,8, Schweden 2,2, Rufland 1,6.

ERICHT

5c. 1493597. Karl Gerlach. Moers (Niederrh.), und Georg Bachmann.
Bochum. Eisenpfeiler fir den Grubenbetrieb. 15.2.39.

5c. 1493604. Wilhelm Bohnekamp. Essen-Katernberg.
fir Z-ft’)rmigen Kappschuh. 12.4.39. X

8le. 1493511. Gewerkschaft Eisenhiitte Westfalia, Lunen (Westf.).
Schleppforderer, besonders fir den Grubenbetrieb. 11.11.36.

8le. 1493607. Hauhinco Maschinenfabrik G. Hausherr, Jochums8tCo..
Essen. Verlagerung von elastischen Tragrollen bei Férderbandern des unter-
irdischen Grubenbetriebes. 19.6.39.

Bolzenhalter

Patent-Anmeldungenl

die vom 14. November 1940 an drei Monate lang in der Auslegehalle
des Reichspatentamtes ausliegen.
5c, 10/01. B. 184439. Erfinder, zugleich Anmelder: Alfred Busch-
mann und Peter Reith, Essen. Versetzbare Abstitzvorrichtung fir den
Bergbau. 27.8.38. i
5c, 11. V. 36606. Erfinder,

zugleich  Anmelder:
Hiickelhoven (Bez. Aachen),

und Alois Vanwersch,

Peter Vanwersch.
Mariadorf. Laschen-
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Verbindung fur die Schaleisen im Grubenausbau. 28.3.40. Protektorat

Bohmen und Mahren. i X . ‘(
10a, 22/05. N. 43838. Erfinder: Dr. Kurt Gieseler, Hermsdort uber

Waldenburg (Schles.). Anmelder: Niederschlesische Bergbau AG., Neu-
WeiBstem ber Waldenburg (Schles.). Verfahren zur Verkokung von Pech.
Zus. z. Pat. 692629, 13.7.38. X . .

10a, 39. A. 89060. Erfinder, zugleich Anmelder: Erwin Adrian, Ham-
birg. Verfahren zum Verkohlen von Holz in einem Meileroien. 27.-. .

8le, 22. E. 49942. Erfinder: Fritz Vorthmann, Bochum. Anmelder:
Gebr. Eickhoff, Maschinenfabrik und EisengieRerei, Bochum. Schakenférder-
kette. 10.7.37. Osterreich. i .

8le, 42 Sch. 106491. Bergtechnik GmbH., Liinen (Lippe), oenk-
forderer fir stiickiges Fordergut mit einem zundchst anndhernd waagerecht
und sodann abwdrts fordernden Plattenforderer. 8.3.35.

8le, 67. M. 145351. Erfinder: Dipl.-Ing. Otto Klotzsch, Kronberg
(Taunus), und Dipl.-Ing. Carl Hermann Brigl, Leuna (Kr. Merseburg).
Anmelder: Maschinenfabrik Hartmann AG., Offenbach (Main). Austrag-
schleuse fur staub- und feinkornige Schittgliter aus unter Unterdriick
stehenden Behaltern. 14.6.39.

Deutsche Patente.

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

5c¢c (1001). 691834, vom 30. 10.36. Erteilung bekannt-
gemacht am 26.9.40. Eisenwerk Rothe Erde GmbH,
in Dortmund. Keilbock fir Wanderpfeiler oder Gruben-
stempel. Erfinder: Wilhelm Stolz in Dortmund.

Der verschiebbare Keil des Keilbockes wird durch
einen schwenkbar in ihm gelagerten Sperrhebel in der
Lage gehalten und ausgeldst, der in eine Sperrverzahnung
des festen Keiles eingreift, auf dessen Keilflache der ver-
schiebbare Keil mit seiner Keilflaiche aufruht. Die Léange
der Sperrverzahnung entspricht etwa der Léange der Keil-
flache des festen Keiles. Diese kann denselben Winkel mit
der Waagerechten bilden wie die Sperrzdhne. Ferner kann
fur den verschiebbaren Keil als Sperrmittel an Stelle des
Sperrhebels eine Zahnplatte verwendet werden, die in einer
Grundplatte gefuhrt ist und durch einen zwischen der
letzteren und ihr eingesetzten Keil zum Eingriff und auBer
Eingriff gebracht wird. Die Zahnplatte und der verschieb-
bare Keil kdnnen mit einem Langloch versehen und mit
diesem auf einem im festen Keil des Bockes angeordneten
Bolzen gefuhrt werden. Die Beriihrungsflache zwischen
der Grundplatte und der Zahnplatte kann zur Waagerechten
geneigt sein, und die Verzahnung der Zahnplatte sowie des
verschiebbaren Keiles kann sich lber deren ganze Breite
oder nur Uber deren mittleren Teil erstrecken.

5d (1510). 697793, vom 24.6.38. Erteilung bekannt-
gemacht am 26.9.40. Maschinenfabrik und Eisen-
gieBerei A. Beien in Herne. Blasversatzmaschine. Er-
finder: Bernhard Holtzmann in Herne.

Die Maschine hat eine heb- und senkbare Zellenrad-
schleuse, deren Zellenrad zur Abdichtung in Richtung auf
sein Gehduse langs einer geradlinigen Flihrung verschieb-
bar ist. Dadurch wird eine feinfiihlige Abdichtung und
eine gleichmaRige Aufnahme des VerschleiBes erzielt. Die
Lager des Zellenrades koénnen als Tréger fur die Wandung
der zum Abdichten der Stirnflichen des Rades dienenden
Stopfbiichsen sowie fiur Blasdisenkammern verwendet
werden. Zwischen den beiden wechselweise verwendbaren
Blasdisenkammern der beiden Lager kann das Gehduse des
Zellenrades eingefligt sein, was einen &uBerst einfachen
und gedrdangten Aufbau der Maschine ergibt. Auf der
unteren Héalfte des Zellenradgeh&uses kann zwischen diesem
und dem Zellenrad eine ein- oder mehrteilige Verschlei3-
schale eingefigt werden, an deren oberen Rand beiderseits
Auspuffotfnungen vorgesehen werden konnen. Endlich
kann die Zellenradwelle von einem seitlich des Gehdauses
des Zellenrades angeordneten Antriebsmotor unmittelbar
oder mit Hilfe eines Vorgeleges durch einen Kettentrieb
angetrieben werden.

10a (1201). 697946, vom 29. 12.36. Erteilung bekannt-
gemacht am 26.9.40. Dr. C. Otto & Comp. GmbH, in
Bochum. Selbstdichtende Koksofentir. Erfinder: Eberhard
GralRhoff in Bochum.

Die Tiur hat, wie bekannt, waagerechte Riegel, die
hinter am Ofen angebrachte nach oben offene Haken
greifen, deren dem Ofen zugewandte Seitenfla&chen nach
dem Ofen zu schrdg abfallen. Die Riegel sind an der Tir
mit Hilfe von Federn befestigt, die in Richtung der Ofen-
achse wirken. Die federnde Befestigung ist nachstellbar, so
dall der Druck, mit dem die Tur auf ihren Rahmen gepreft
wird, bei Verwerfungen des Tirrahmens oder der Dich-
tungsflachen immer auf einer gewiinschten Hohe gehalten
werden kann. Kurz bevor sich die Tir beim Einsetzen auf
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die Dichtungsflachen des Tirrahmens aufsetzt, gleitet sie
infolge der Wirkung der schrédgen Flache der Haken, hinter
die ihre Riegel greifen, etwas auf den Dichtungsflachen.
Dadurch wird eine Reinigung dieser Fldchen von aus der
zu entgasenden Kohle stammenden, leicht verpichenden
Kondensaten erzielt.

10a (3601). 697948, vom 28.5.36. Erteilung bekannt-
gemacht am 26.9. 40. Metallgesellschaft AG. in
Frankfurt (Main). Vorrichtung und Verfahren zum Be-
schicken und Entleeren von Retorten, Kammerodfen o.dgl.
Erfinder: Dipl.-Ing. Friedrich Meyer in Frankfurt (Main).

Die Vorrichtung, die besonders bei Schweikammerofen
Verwendung finden soll, hat, wie bekannt, einen mit Aus-
ldufen und mit zum Ausdricken des Retorteninhaltes
dienenden Einrichtungen versehenen verfahrbaren Beschick-
behélter, dessen gesamtes Gewicht durch heb- und senk-
bare Anordnung des Behélters dazu ausgenutzt wird, auf
den Inhalt der Retorten unter Vermittlung von zwischen
den Ausldufen angeordneten Stempeln den gréBtmdoglichen
Druck auszuliben. Die Stempel kdénnen an ihrem oberen
Ende mit Kolben versehen sein, die in fest mit dem
Beschickbehéalter verbundenen Zylindern mit Hilfe von
PreBluft o.dgl. auf- und abwéarts bewegt werden. Die
Stempel konnen auch so heb- und senkbar angeordnet
werden, daB sie im freien Fall auf den Inhalt der Retorten
wirken, und kdnnen bei dem oder nach dem Fillen der
Retorten als Verdichtungswerkzeuge verwendet werden.
Jeder Auslauf des Beschickbehdlters kann ferner mit einem
Zellenrad versehen werden. Die Zellenrdder kdnnen dabei
so angeordnet sein, daR sie das Beschickungsgut auf zwei
nebeneinanderliegende Retorten verteilen.

10a (3610). 697470, vom 3.6.38. Erteilung bekannt-
gemacht am 19.9.40. Dr. C. Otto & Comp. GmbH, in
Bochum. Senkrechter, aus feuerfestem Werkstoff auf-
gebauter Schweiofen. Zus. z. Zusatzpat. 670916. DasHaupt-
pat.669440 hat angefangen am 19. 7. 36. Erfinder: Dr.-Ing.
Carl Otto in Den Haag (Niederlande).

Der durch das Hauptpatent geschiitzte senkrechte, von
aullen beheizte, aus feuerfestem Werkstoff aufgebaute
Schweikammerofen hat senkrechte metallene Einsatze, die
quer zur Lé&ngsrichtung der Kammern in diese eingehéngt
sind und den Kammerraum in senkrechte Teilschéchte
teilen, deren Ld&nge zur Breite groRer als 5:1 ist. Die
Erfindung besteht darin, daf in der unteren Verldngerung
der Schweikammern Hochtemperaturkammern ohne Eisen-
einsédtze angeordnet sind, in denen der Schwelkoks in Hoch-
temperaturkoks ubergefuhrt wird. Dadurch wird bei der
Schwelung eine wesentlich hohere Ausbeute an wertvollem
Teer und Leichtélen erzielt als bei der Hochtemperatur-
verkokung und eine bedeutend geringere Gasausbeute
erhalten, die zu der Gasausbeute bei der Hochtemperatur-
verkokung etwa im Verhdltnis von 1:3 steht.

10b (1301). 697888, vom 31.8.39. Erteilung bekannt-
gemacht am 26.9.40. Wilhelm Lamprecht in Nirn-
berg. Verbrennlicher Feueranzinder. Der Schutz erstreckt
sich auf das Protektorat B6hmen und Méhren.

Der Anziinder besteht aus parallelen Langsstaben aus
Holz o. dgl. und aus diese verbindenden Querstaben. Diese
greifen in auf den beiden Stirnflachen der Léangsstabe vor-
gesehene Nuten ein, und die Langsstdbe haben einen Abstand
voneinander, der gleich der Breite der Stdbe ist. Infolge-
dessen legen sich die Langsstabe beim Aufstapeln der An-
zinder in die Zwischenrdume zwischen den Lé&ngsstaben
der hoher- und tieferliegenden Anziinder.

10b (14). 697516, vom 6.1.39. Erteilung bekannt-
gemacht am 19.9.40. Otto Kappelmeyer in Regens-
burg. Metallene Vorrichtung zum Tréanken von Feuer-
anziindern.

Ein am unteren Ende konisch ausgebildetes, durch
einen abschraubbaren Deckel verschlossenes GefaR ist oben
mit einer FUlléffnung und unten mit einer AusfluR6ffnung
sowie einem pflugédhnlichen Messer versehen. In der Full-
offnung und der AusfluBoffnung des GefdBes ist je ein
Ventilkegel angeordnet. Die beiden Kegel sind durch einen
Stab und ein unter Federdruck stehendes Gelenkviereck
miteinander verbunden.

35a (912). 697232, vom 12. 11.36. Erteilung bekannt-
gemacht am 12.9.40. Peter Weber in Bottrop. Druck-
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mittelsteuerung, besonders fir

steuerungen.

Die Steuerung hat, wie bekannt, ein von Hand oder
auf eine andere Weise zu bewegendes EinlaBventil und
ein Regelventil, das in Abhédngigtceit von dem durch den
Widerstand des zu bewegenden Teiles (Fdrderwagen
0. dgl.) sich ergebenden Druck gesteuert wird.
findung besteht darin, dal das EinlaBventil und das z. B.
als Kolbenschieber ausgebildete Regelventil durch einen
Steuerhebel so miteinander verbunden sind, da der Hebel
dem Regelventil eine in Abhangigkeit vom Gegendruck vor
sich gehende Regelbewegung gestattet. AuBerdem ist eine
Feder vorgesehen, die beim Orfnen des EinlaRventils ge-
spannt wird und nach Zurickfihren des Steuerhebels in
die Ausschaltstellung durch ihre Entspannung das Regel-
ventil (den Kolbenschieber) in die Absperrstellung gegen-
Uber dem EinlaR zuruckfihrt. Dabei wird zuerst das Offnen
des Auslasses eingeleitet und dann der Auslal durch den
Federdruck unter langsamem Uberwinden der Wirkung des
Druckmittels auf das Regelventil voéllig freigelegt. Die
Steuerung laBt sich auBer bei Fdrderwagenaufschiebe-
vorrichtungen auch bei der Fallgewichtssicherheitsbremse
von Fodrdermaschinen und Haspeln und auf anderen Ge-
bieten verwenden. Das EinlaBventil der Steuerung kann
zwei mit ihren einander zugekehrten Kanten den EinlaR
und den AuslaB steuernde Fldchen haben und mit dem
Regelventil (Kolbenschieber) fest verbunden sein. Der
Raum zwischen den Steuerkanten des EinlaBventils, der
mit dem EinlaB oder dem AuslaB in Verbindung steht,
kann dabei dauernd mit der zur Verwendungsstelle des
Druckmittels fithrenden Ableitung und gleichzeitig mit
dem hinter dem Regelventil liegenden Druckraum ver-
bunden sein.

Sie (11). 697992, vom 6.3.38. Erteilung bekannt-
gemacht am 26.9.40. Demag AG. in Duisburg. Beweg-
liche Aufgabevorrichtung fur Gurtférderer, besonders
Stahlgurtforderer. Der Schutz erstreckt sich auf das Land
Osterreich. Erfinder: Wilhelm Holte in Duisburg.

Eine Aufgabeschurre ist quer zur Forderrichtung des
zu beladenden Gurtes (Bandes) des Fdrderers beweglich
angeordnet und durch die Radnder des Gurtes in ihrer Lage
zu diesem einstellbar. Die Wandungen der Schurre kdnnen
von einem Gestell getragen werden, das auf einer waage-
rechten Unterlage gleitbar aufruht und durch den Gurt
des Forderers quer zu dessen Fdrderrichtung bewegt wird.
Das Gestell kann am Zugzylinder (Ketten, Seile o.dgl.)
aufgehdngt sein und Seitenwé&nde haben, die unterhalb
des Gurtes durch einen Querbalken o. dgl. miteinander
verbunden sind. Die Seitenwénde des Gestelles kénnen
auch durch oberhalb des Gurtes liegende Biigel miteinander
verbunden sein. Die Aufgabevorrichtung verhindert selbst
bei schieflaufendem Gurt ein einseitiges Beladen und damit
ein Herabfallen von Férdergut vom Gurt, d. h. einen Ver-
lust an Férdergut.

8le (22). 697993, vom 19.9.36. Erteilung bekannt-
gemacht am 26. 9. 40. Gewerkschaft Eisenhilitte West-

Forderwagenaufschiebe-

falia in Linen (Westf.). Kratzférderer. Zus. z. Zusatz-
pat. 693752. Das Hauptpat. 683 183 hat angefangen am
29. 12. 35.

Falls bei dem Forderer gemaB dem Hauptpatent die
Schisse der beiden nebeneinanderliegenden Rinnen einander
dachziegelartig Ubergreifen, ergibt sich eine auRerordent-
lich breite seitliche Versetzung der Rinnenschiisse gegen-
einander. Die seitliche Versetzung ist abhdngig von den
Winkeln, die die Rinnenschiisse miteinander bilden. Damit

B UCHER
Bergménnisches Lesebuch. Im Auftrdge der Westfdlischen

Berggewerkschaftskasse, Bochum, bearb. von den
Direktoren der Bergberufsschule im Oberbergamts-
bezirk Dortmund, Karl Haarmann, Witten, Joseph

Hilberg, Lunen, Wilhelm Nattkemper, Essen, und
Fritz Senft, Duisburg-Hamborn. 419 S. mit 19 Abb.
Essen 1940, Verlag Glickauf GmbH. Preis geb. SdtM.
Das im Auftrag der Westfalischen Berggewerkschafts-
kasse von den Bezirksschuldirektoren der Bergberufsschulen
im Oberbergamtsbezirk Dortmund herausgegebene »Berg-
mannische Lesebuch« verzichtet mit Recht auf die Angabe
eines bestimmten Leserkreises; denn es bietet alt und jung
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sich die Rinnenschisse unabh&ngig von der Groéfe der
Winkel, die die Schisse miteinanaer bilden, so sich Uber-
dachend aufeinanderlegen lassen,- dal die seitliche Ver-
setzung nicht oder nur unwesentlich gréRer ist als die
Blechsréarke, sind nach der Erfindung nur die Flachen der
Schisse, auf denen das Fodrdergut gleitet, und auBerdem
die nach auBen schrdg ansteigenden Leitftachen der Schiisse
dachziegelartig Ubereinandergelegt, wahrend die Schisse
an den anderen Steilen mit Ausnehmungen versehen sind
und voreinanderstofen. Die voreinanderstofenden Kanten
der Schiisse kdnnen, soweit die entsprechenden Flachen
zur Fihrung der Kratzer dienen, nacn auflen abgebogen
werden, wonei die Abbiegung bogenférmig oder unter
einem stumpfen Winkel veriauren und wenigstens so grof
sein kann, daB die freie Schufkante mindestens um den
Betrag der Versetzung der Schiisse gegeneinander nach
aulen liegt. Werden die Kratzer des Forderers oben durch
Winkelscnienen gefiihrt, so werden diese nur in der Mitte
ihrer L&nge an einer abgewinkelten Kante der Rinnen-
schiisse angeschraubt und an dem einen Ende durch ein
eingelegtes Druckstick so weit von den Rinnenschiissen
abgespreizt, wie fir das Ineinanderschieben der Rinnen-
scniisse notwendig ist. Diese kdnnen an beiden Enden in
geringer Entfernung von den Stirnkanten an der unteren
Seite mit seitlich gegeneinander versetzten Laschen ver-
sehen werden, mit denen die Schiisse beliebig so aneinander
angeschlossen werden konnen, dal wahlweise der eine
Scnuf den anderen Ubergreift und der bergreifende SchuB
mit seiner Lasche oder seinen Laschen an der unteren
Seite des Stirnendes des anderen Schusses anliegt. Die
Laschen konnen dabei so weit seitlich gegeneinander ver-
setzt werden, dall sie durch gegenseitiges Anliegen ein
seitliches Verschieben der ineinandergelegten Schisse
verhindern.

8le (48). 697690, vom 11.6.36. Erteilung bekannt-
gemacht am 19. 9. 40. Gewerkschaft Eisenhitte W est-
falia in Lunen. Wendelrutsche fir die Abwéartsféorderung
von Kohle und anderen Schittgiitern wechselnder Korn-
groRe.

Die Rutsche, die besonders zum senkrechten Fdérdern
von Kohle usw. verwendet und in Blindschéchte eingebaut
werden soll, wird von einem Rohr getragen, an dessen
Innenwand die Gleitbahn fur das Foérdergut befestigt ist.
Die Gleitbahn hat einen frei auslaufenden inneren Rand,
der annéhernd bis an die Achse des Rohres reicht. Die
Gleitbahn besteht aus zwei Flachen, die einen stumpfen
Winkel miteinander bilden. Die duflere der Flachen liegt
in einem nach unten offenen spitzen Winkel zur Rohr-
wandung. Durch die Ausbildung der Gleitbahn wird ein
Herabstirzen von Kohle in dem Rohr und ein Anstauen
des Kohlenstromes auf der Gleitbahn (in der Rutsche)
verhindert. Der frei auslaufende innere Rand der Gleitbahn
ermdglicht es selbst Kohlenstiicken von grdRerer Kanten-
lange, storungsfrei in der Rutsche hinunterzugleiten,
weil die Sticke bei gefullter Gleitbahn innen dber deren
Rand tberstehen kdnnen. Beim Zuriickspringen des inneren
Randes der Gleitbahn von der Achse des Rohres um einen
geringen Betrag wird ein freier Raum geschaffen, der es
ermoglicht, daR beim Uberladen der Gleitbahn von deren
Windungen Kohlenbrocken auf die tiefere Windung kippen.
Dadurch, daB die &ufRere Fldche der Gleitbahn mit der
Rohrwandung einen nach unten offenen spitzen Winkel
bildet, verlauft die Resultierende aus Gewicht und Flieh-
kraft im wesentlichen durch den Scheitel der Gleitbahn,
so dal ein Abbremsen des Gutes in dem von der Rohr-
wandung mit der Gleitbahn gebildeten Winkel eintritt,
ohne daB sich die Bahn verstopfen kann.

S CHAWU

im Bergbau guten Lesestoff, der namentlich die Vergangen-
heit und Gegenwart des bergménnischen Schaffens in leicht-
verstdndlicher Form darstellt. Gleichzeitig wird der Beruf
des Bergmannes zu dem Schaffen anderer Berufe im deut-
schen Volke in Beziehung gesetzt. Die berufliche Uber-
lieferung bergménnischer Arbeit ist in Brauch und Sitten,
wie auch in der Sprache, aus weit zurlckreichenden Zeiten
erhalten geblieben und konnte dem Bergbau anderer Lénder
sichtbar die Zeichen deutscher Art mitgeben, so daB es
eine stolze und dankbare Aufgabe ist, darin zu arbeiten
und davon zu wissen. Es ist zwar viel darliiber geschrieben,
aber nur wenig ist davon dem Bergmann wie auch dem
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Beamtennachwuchs zugénglich gevvorden. Die Pflege berg-
méannischen Brauchtums hat sich im wesentlichen aut die
Traditionsgebiete des Bergbaues im Oberharz und Erz-
gebirge beschrankt. Daher ist es zu begriiBen, dall dieses
Gebiet im Bergmdannischen Lesebuch so reiche Beriick-
sichtigung erfahren hat.

Das Buch ist namentlich fir die Hand des Beamten-
nachwuchses wahrend der Ausbildungszeit gedacht. Im
deutschsprachlichen Unterricht der Bergvorschulen fehlte
bisher aber auch geeigneter Lese- und Ubungsstoff, der
gleichzeitig den Schiiler férdert und ihm wertvolles
deutsches Sprach- und Geistesgut vermitteln kann. Diesen
Mangel helfen ausgewéhlte Kapitel aus deutscher Ver-
gangenheit und Gegenwart beheben. Wenn der Umfang
des Buches es gestattet hatte, wére ein starkeres Hinzu-
ziehen deutscher Dichter in die Auswahl winschenswert
erschienen, um damit dem Leser zugleich einen kulturellen
Querschnitt geben zu kdénnen. Wenn das Bergmaénnische
Lesebuch auch schon Vorgénger unter diesem Namen hatte,
so ist es doch in seiner Art eine Neuerscheinung zu nennen,
die den Bedirfnissen des Unterrichtes an bergménnischen
Unterrichtsanstalten in jeder Weise gerecht wird.

Lindemann.

Rechenbuch fir Bergvorschulen. Im Auftrdge der West-
falischen Berggewerkschaftskasse bearb. von Bezirks-
schuldirektor Wilhelm Nattkemper. 5., verb. Aufl.
244'S. mit 116 Abb. Essen 1940, Verlag Glickauf
GmbH. Preis geb. 4 3tM.

Fast zu gleicher Zeit hat das ebenfalls im Auftrdge
der Westfdlischen Berggewerkschaftskasse von Bezirks-
schuldirektor W. Nattkemper herausgegebene Rechenbuch
fur Bergvorschulen eine Neuauflage erlebt. In langjahriger
Verwendung hat es sich bereits sehr bewé&hrt. Der metho-
disch ausgezeichnete Aufbau ermdéglicht dem Lehrenden ein
leichtes Arbeiten und gestattet dem Lernenden durch Selbst-
unterricht mit Hilfe dieses Buches ein Einarbeiten in den
gebotenen Stoff, so daf man diesem Buche eine Verbreitung
auch auRerhalb der Bergvorschulen wiinschen méchte. Die
Textaufgaben aus dem Gebiete des Bergbaues fiithren den

Wilhelm

Der kirzlich im hohen Alter von 87 Jahren verstorbene
Bergrat Wilhelm Kohler war der dlteste der preuBischen
Bergassessoren. Er war am 30. Mai 1853 zu Zellerfeld
einer alten Harzer Familie entsprossen, deren Stammbaum
in sechs Geschlechterfolgen Bergleute
aufweist. Der bekannte Lehrer der
Bergbaukunde und Direktor der Claus-
thaler Bergakademie, Geheimer Bergrat
Professor Dr.-Ing. Gustav  Kohler
(1. April 1839 bis 25. Marz 1923), war
sein Bruder, mit dem Geologen Bergrat
Dr. phil. Albrecht von Groddeck
(25. August 1837 bis 18. Juli 1887), der
ebenfalls die Bergakademie zu Clausthal
geleitet hat, war er verschwégert.

Wilhelm Kéhler fuhr, nachdem er
die Reifeprifung am Gymnasium zu
Clausthal  bestanden, als Bergbau-
beflissener im Oberharz und in Ober-
schlesien an und studierte von 1873 an
in Halle, Berlin und Clausthal. 1877
bestand er die Bergreferendar- und nach
weiterer Ausbildung 1881 die Berg-
assessor-Prifung. Er wurde Berg-
inspektor bei der Berginspektion Heinitz
im Saargebiet und 1883 Bergwerks-
direktor und Leiter der damaligen Berg-
inspektion zu Borgloh bei Osnabriick.

Als Bergreferendar hatte er auf einer Reise durch
Bohmen Beziehungen zum dortigen Bergbau angekniipft
und folgte nun 1884 einem Rufe des Erzherzogs
Albrecht von Osterreich zur Leitung von dessen be-
deutendem Steinkohlen- und Eisenerzbergbau im Olsa-
gebiet und in Oberungarn mit dem Dienstsitz in Teschen.
25 Jahre hat Kohler hier gewirkt in emsigem Bemihen
um den Ausbau der ihm anvertrauten Werke zu grofer
Leistungsfahigkeit. Die Steinkohlengruben Gabrielenzeche,
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Schiller in seine spédteren Aufgabengebiete. Erfahrungs-
gemaR bereitet die erste Arbeit im Buchstabenrechnen den'
vorwiegend aus der Volksschule hervorgegangenen Berg-
schilern groBe Schwierigkeiten. Es ist aber noch eine zur
Diskussion stehende Frage, ob sich die Bergvorschule, wie
im Rechenbuche geschehen, auf eine kurze Einfuhrung be-
schranken soll, oder ob es zur Erleichterung der Arbeit
der Bergschule nicht geratener ist, im Buchstabenrechnen
die vier Grundrechnungsarten wie auch das Rechnen mit
einfachen Gleichungen als sicheres Handwerkszeug dem
abgehenden Bergvorschiiller mitzugeben.

Anzuregen ware zur Verstadrkung des Selbstunterrichts,
wenn der Schuler in einer Aufgabengruppe das zu einer
Aufgabe gehodrige Zahlenmaterial aus einer vorangestellten
weitgreifenden Zahlenangabe selbst wéhlen miRte. Da-
durch wiirde den Ansprichen der betrieblichen Wirklich-
keit im Gegensatz zum Rechnen mit auch zahlenméaRig
fertigen Aufgaben noch besser Rechnung getragen werden.

Lindemann.

PERSONLICHES

Dem Diplom-Bergingenieur Hermann Meyer, Leiter
der Forschungsstellen fir Aufbereitung und Brikettierung
beim Bergbau-Verein in Essen, Hauptmann und Kompanie-
chef der Funkkompanie einer Divisions-Nachrichtenabtei-
lung, ist Mitte Mai die Spange zum Eisernen Kreuz 2. Klasse
verliehen worden.

Dem Bergassessor Lehmann, Betriebsdirektor bei der
Saargruben-AG., Kapitdnleutnant, ist die Spange zum
Eisernen Kreuz 2. Klasse verliehen worden.

Den Tod fur das Vaterland fand:

der Bergreferendar Hanns Ritgen (Bez. Dortmund),
Maschinist d. R. und R.O. A, im Kampf um Narvik.

Gestorben:
am 21. November der konz. Markscheider Bergdirektor
Clemens Wenig, Leiter der Markscheiderei der Firstlich-
Plessischen Bergwerks-AG., im Alter von 50 Jahren.

Kohler f.

Hoheneggerschacht und Albrechtschacht bei Karwin waren

dieschlagwetterreichsten der Welt. Es war sein Ver-

dienst, daR ihre groBen Gefahren erfolgreich bekampft

wurden. Seine Arbeiten auf diesem Gebiete fanden An-
erkennung bei allen Sachverstédndigen,
auch auBerhalb Osterreichs, und brach-
ten ihm seine Ernennung zum Mit-
gliede der Schlagwetterkommission so-
wie Dienstreisen in Bergwerksgebiete
des Deutschen Reiches, Englands und
Frankreichs.

Der gesamte erzherzogliche Berg-
werks- und Hdittenbesitz, der spater an
den Erzherzog Friedrich und dann an
die Osterreichische Berg- und Hutten-
gesellschaft Uberging, wurde Kbohler
unterstellt. Als dessen Zentraldirektor
lag ihm auch die Oberleitung der grofen
Eisenhittenwerke bei Trzynietz ob,
deren Walzwerke und Kraftanlagen er
erweiterte. Kohler erlangte eine hoch-
geachtete, einflureiche Stellung unter
den osterreichischen leitenden Berg-
leuten und wurde Vorstandsmitglied
vieler wirtschaftlicher Vereinigungen.
An Auszeichnungen hat es ihm nicht ge-
fehlt, von denen die Verleihung des
Titels Bergrat hervorzuheben ist.

Im Jahre 1909 schied er aus seiner Stellung und verzog
nach Blankenburg im Harz. Er génnte sich aber keine Ruhe,
sondern entfaltete eine umfangreiche Gutachtertatigkeit. Er
hatte die Freude, zwei seiner S6hne und einen Enkel den
von den Vatern iUberkommenen schénen Bergmannsberuf
ergreifen zu sehen. Bis in die letzten Tage rustig und
wohlauf, ist er am 9. September 1940 nach kurzem Kranken-
lager den Seinen und einem grofen Freundeskreise ent-
rissen worden. Serlo.



