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Vorwort.

So wichtig fiir die der Schule entwachsenen Ingenieure
das Studium der Fachzeitschriften und darin insbesondere die
neuerdings in vielen enthaltene »Zeitschriftenschau« ist,
welche sie mit den in ibrem Spezialgebiet geschaftenen Leis-
tungen stets auf dem Laufenden erhalten soll, ebenso wichtig
ist fiir sie das zeitweilige Erscheinen guter Hand- oder Lehr-
biicher auf ihrem Spezialgebiet, in denen aus dem Rahmen
der Zeitschriften heraus das fiir sie Bedeutungsvolle losge-
18st ist von dem fiir sie nicht so wertvollen Material. Unter
den gréfsten Firmen, welche in der Lage sind, sich eigene
litterarische Abteilungen zu halten, finden wiederum nur
einige es fiir gut, laufend nach aufsen hin {iber ihre neues-
ten Ergebnisse zu berichten.

So ergiebt es sich von selbst, dass meist die bei dem
schnellen Fortschritt der Technik oft allerdings nicht sehr
dankenswerte, dennoch oder gerade deshalb aber iiberaus
wichtige litterarische Aufgabe, gleichsam die schriftliche Lehr-
thétigkeit, den dazu berufenen Lehrern der Hochschulen zu-
fallt, und da heute zum Gliick die Lehrer der technischen
Hochschulen fast durchweg mit der Praxis in steter unmittel-
barer Beriihrung arbeiten — zugleich aus ihr Belehrung
schopfend und fiir sie Anregung gebend —, so ist es gleich-
sam ihre Pflicht, den in der Praxis schaffenden Ingenieuren
diese zeitraubende Arbeit abzunehmen und ihnen einen Zeit-
gewinn zu schaffen; hinzukommt, dass dadurch zugleich den
Studirenden aufserordentlich gedient ist.

Das Gebiet der Hebezeuge gehort, abgesehen von seiner
hervorragenden selbstindigen Bedeutung, zu den fruchtbarsten
Grundlagen des Konstruktionsunterrichtes fiir den allgemeinen
Maschinenbau, weil es eine unerschopfliche Fiille von Auf-
gaben fiir alle Fdhigkeitsstufen bietet, und weil sich fast alle
Abmessungen rechnungsmiifsig bestimmen lassen. Wenn der
Studirende des Maschinenbaufaches das »ABC«, »das Zeich-
nen«, gelernt. wenn er einen Teil der Kunst des »Lesens
und Schreibens«, die Maschinenelemente, in sich aufgenommen
hat, so beginnt er die Anwendung der erworbenen [Fach-
kenntnisse mit der Konstruktion der einfachsten Hebema-
schinen, darin liegen meist die ersten Versuche zur Nieder-
legung eigener Gedanken, d.h. zur Anfertigung von »Auf-
sitzen«, um im Bilde zu bleiben. Die leichtesten »Themata«
gehoren in das Gebiet der Hebezeuge, zu den schwierigsten
hingegen rechnet man diejenigen aus dem Eisenbahn- und
Transportwesen, und darum sind diese meist auch in die
Studienabschluss-Kurse verlegt. Die Vereinigung beider An-
forderungen in Maschinen, welche meist schwere Liasten nach
dem Heben in ununterbrochenem Lauf auf beliebige Ent-
fernungen fortfiihren, welche also den Hebungs- und Trans-
port-Vorgang verbinden, ist ein Produkt der allerneuesten
Zeit und gehort zu den schwierigsten Aufgaben.

An ihrer Lisung mitzuarbeiten, insbesondere die meines
Erachtens lange Zeit hindurch ihrer wirtschaftlichen Bedeu-
tung nicht entsprechend gewiirdigte Transportfrage in ihrer
natiirlichen Verbindung mit den Lagerungsbedingungen zu
behandeln, ist seit langem mein Bestreben und wird ein Teil
meiner Lebensaufgabe bleiben.

Ausgangspunkt fiir meine Studien iiber Technische
Hiiltsmittel zur Befdérderung und Lagerung von
Sammelkdrpern (Massengiitern) innerhalb des grofseren
Rahmens meines Spezialfaches »der Betriebsmittel des
Eisenbahn- und Transportwesens« sind die Getreide-
speicher gewesen, fiir welche ein »Weltmaflsstab« uner-
ldsslich war. Einiges dariiber habe ich u. a.im 1. und 2. Ab-
schnitt des vorliegenden Buches niedergelegtl). Nachdem ich
jedoch auf meinen Reisen erkannt hatte, dass in Europa die
mechanische Befoérderung von schweren Sammelkdrpern
(Kohle, Erze, Erde) noch verhdltnismifsig wenig bekannt
und in Gebrauch war, beschloss ich, jene zuerst zu behan-
deln®).

Darum indess nicht minder wichtig und in ihren Ur-
sprungs- und Folgeerscheinungen vielleicht noch interessanter,
sind die fiir den 2. und etwaigen 3. und 4. Teil des Buches
vorbehaltenen Abschnitte, deren Niederlegung nun vielleicht
etwas schneller vor sich gehen kann.

Die Teilung des Buches ist in Folgendem begriindet:

Nachdem ich nach der Riickkehr von meiner Studienreise
durch die Vereinigten Staaten (S. 160) zwei Jahre hindurch in
dem technischen Bureau der Lokomotivbauabteilung von A.
Borsig-Berlin thétig gewesen, betraute der Hr. Unterrichts-
minister mich vom 1. Oktober 1900 ab mit der Vertretung
des hochbetagten erkrankten Dozenten fiir Eisenbahn- und
Transportmaschinenbau an der hiesigen Technischen Hoch-
schule, dessen Assistent ich bereits viele Jahre hindurch ge-
wesen. Weder als verantwortlich in der Praxis schaffendcr
Ingenieur, noch als Dozent im ersten Jahre, in welechem nicht
nur die Vorlesungen und Uebungen vorbereitet, sondern die
Unterrichtshiilfsmittel selbst naturgemiifs ergéinzt und verjiingt
werden sollten, war es mir moglich, das in reicher Fiille mir
zur Verfiigung gestellte Massengiiter-Weltmaterial anders als
in Aufsiitzen zu behandeln. Da ferner der Interessenten-
kreis fast simtliche Fachgenossen umfasst, so waren mehrere *)
Zeitschriften zu bedenken, uund da inzwischen die Anfrage nach
Sonderdrucken usw. das Mafs des Erfiillbaren iibertraf und die
Erledigung der in erfreulicher Weise immer mehr sich h#u-
fenden, mittlerweile durch vielseitige Anregungen entstandenen
neuen Unterlagen namentlich in Anbetracht der Haupt-

1) Vergl. auch insbesondere Vorwort und Einleitung meines ersten
Buches: »Transport- und Lagerungs-Efnrichtungen fiir Getreide und
Kohle«, Verlag von Georg Siemens, Berlin 1899 (s auch S. 160 dieses
Buches).

?) Von der Verdffentlichung meines umfassenden Zeichnungs-,
Text- und Beobachtungsmaterials {iber Lokomotiven, Wagen u. dergl.
sah {ch ab, da Werke neuesten Datums iUber Eisenbahnbetriebsmittel
usw. vorhanden waren; ich fithre nur an: die Preufsischen Normalien,
ferner »Die Eisenbahntechnik der Gegenwart (E. W. Kreidel, Wies-
baden)«, »Modern Locomotives« und »The Car Builders Dictionary«
(Railroad Gazette 1897 und 1898, New York), Demoulin, Traité prati-
que de la machine locomotive, Paris 1898 usw. .

3) Allen in dieser Beziehung an mich gestellten Anforderungen
konnte ich leider nicht gerecht werden, und so mussten die Wiinsche
einiger Fachzeitschriften, welche ich gern erfiillt hiitte, bisher unerle-
digt bleiben.



amtsarbeiten nicht abzusehen war, so entschloss ich mich,
die bisher erschienenen Aufséitze in der Reihenfolge ihrer Ver-
offentlichung in dem vorliegenden Werk zusammenzufassen,
und hoffe dadurch einem meines Erachtens bestehenden Be-
diirfnis abgeholfen zu haben.

Zugleich mdchte ich nicht unterlassen, an dieser Stelle
den vielen vielen mir freundlichst behiilflich gewesenen in-
und auslindischen Firmen und Fachgenossen, insbesondere
den Redaktionen der Zeitschrift des Vereines deut-
scher Ingenieure, des Zentralblattes der Bauver-
waltung und des Journals fiir Gasbeleuchtung und
Wasserversorgung, sowie auch Hrn. Fritz W. Lithrmann-
Osnabriick und Hrn. Aumund-Kéin (fiir ihre freundliche Be-
urteilung meiner Arbeiten)!) meinen verbindlichsten Dank
auszusprechen.

Was den Gegenstand und die Tendenz des Buches an-
langt, so bekenne ich mich zu dem jiingst ausgesprochenen
Satz?): »Mit Recht iiberwiegt in der Industrie das Bediirfnis
nach Betriebsicherheit das Verlangen nach Ersparnis«<. Die
mechanische Beforderung grofser Massen gew#hrt beide
Vorteile, behebt zugleich bis zu einem gewissen Grade die
so oft beklagte Leutenot und fiihrt dadurch zu einer men-
schenwii:digeren Arbeit. Insbesondere kommt noch bei den
Schiffsbeladungen in den eigenen und fremden Kohlensta-
tionen, auf deren Wertschitzung und Fiirsorge seitens der
Amerikaner nicht genug hingewiesen werden kann, die durch
mechanische Beschickung mogliche Schnelligkeit inbetracht.
Auch im Hiittenwesen, beim Bau von elektrischen Kraft- und
Lichtzentralen und in der Gastechnik liegen gegenwiirtig die
Fortschritte hauptsidchlich auf maschinentechnischem Gebiet.
Mit dem Hebevorgang wird heute vielfach der oft lingere
Transportvorgang verbunden, indem einer stetig in den an-
dern iibergeht; beide sind gleich wichtig und werden unter
Umstédnden mit denselben Mitteln bewirkt. Immer hiufiger
begegnet man den Bezeichnungen: »Hebe- und Trans-
portmaschinen«, »Hochbahnkrane«, »Lokomotiv-
krane«, »Kranlokomotiven« wusw. Thoricht wire es,
dariiber zu streiten, ob und inwieweit dieselben zu diesem
oder jenem Fachgebiet gehdren; mich fiihrten von meinem
Transportingenieur-Standpunkt die Betrachtungen iiber die
Bewegung und Ansammlung der fliissigen Stoffe in den
Stidten usw. zu Studien iiber die Beférderung und Lagerung

') »Stahl und Eisen« 1900 S. 564 und S. 825.
?) Vortrag von Ooecringenieur A. Rieder: »Die Ueberhitzung und
ihre praktische Verwertung«.

1v

»trocken-fliissiger« Korper in der Welt, bezw. namentlich in
den Fluss- und Seehifen, und mein hichster Lebenswunsch
geht dahin, an der mir zurzeit anvertrauten Stelle hinzuwir-
ken auf die Vervollkommnung des Transport- und Lagerungs-
wesens in technischer und wirtschaftlicher Beziehung. Da-
rum habe ich auch nach einer Ausbildung gestrebt, welche
mir tiefe Einblicke in die der Staats- und der Privatindustrie
eigentiimlichen Transportinteressen gestattet hat. Inbezug auf
die Transportfrage sind alle Ingenieure von einander ab-
hingig und miissen sich erginzen, gleichgiiltig ob sie in der
Staats- oder in der Privatpraxis th#tig sind, und demgemils
hat auch ihre Vorbildung zu sein. Interessengegensiétze
konnen auch hier nur schédlich wirken und nimmer zu dem
filhren, was ohne sie die Technik sicherlich zu leisten ver-
mdchte. '

Mochten doch auch oder vor allem im »eigenen Lager«
die Goetheschen Worte beherzigt werden, welche Se. Majestit
der Kaiser und Konig am 19. Oktober 1899 bei der An-
sprache in der Technischen Hochschule zitirte:

»Gleich sei keiner dem andern, doch gleich sei
jeder dem Hoéchsten!

Wie das zu machen?
sichl«

Es sei jeder vollendet in

Und wir wollen stets eingedenk sein der weiteren gol-
denen Worte unseres Kaisers:

»Bleiben die techunischen Hochschulen, welche
in dem zu Ende gehenden Sikulum zu so schéner
Bliite sich entwickelt haben, dieser Mahnung ge-
treu, so wird das kommende Jahrhundert sie wohl
ausgeriistet finden, auch den Aufgaben gerecht zu
werden, welche die fortschreitende kulturelle Ent-
wicklung der Vilker in einem steigenden Maflse
an die Technik stellt.«

Der Anstalt, welcher ich seit nunmehr 12 Jahren un-
unterbrochen als Schiiler bezw. als Lehrer angehére, und
welcher auf Lebenszeit anzugehdren mein hichster Wunsch ist,
widme ich dieses Buch:

»Der Koniglichen Technischen Hochschule zu
Berlin!«

Charlottenburg, im April 1901. Der Verfasser.
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Bemerkungen.

Da die Abschuitte I bis VII (wie im Vorwort erldutert) Aufsiitze aus verschiedenen Fachzeitschriften
enthalten, so sind die den beziiglichen Redaktionen eigenen Schreibweisen der Einfachheit
halber iibernommen.

Aus demselben Grunde wurde von einer Bezeichnung der Figuren im Text Abstand genommen;
dafiir ward ein besonderes Figurenverzeichnis an den Anfang gesetzt, welches zugleich sich
ziemlich deckt mit einem ausfiihrlichen Inhaltsverzeichnis.

Die drei »Anhinge« ergaben sich bei der Enstehung des Buches. Die darin behandelten Gegenstinde
waren bereits in fritheren Jahren gebracht, und darum wurde in den Aufsitzen der Z., aus deren
Sonderdrucken sich das Werk zum grofsten Teil zusammensetzt, von einer Wiederholung Abstand
genommen. In dem vorliegenden Buche jedoch glaubte der Verfasser der Einfachheit und Voll-
stindigkeit halber dieselben einfiigen zu sollen.

Abktirzungen.

Z. = Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure.
Journ. = Schillings Journal fiir Gasbeleuchtung und Wasserversorgun
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Pneunmatische Getreideforderung.

Der Erfinder der bis jetzt am stirksten verbreiteten
pneumatischen Getreideelevatoren und -Fordervorrichtungen ),
Tred. E. Duckham in London, beschreibt in seinem neue-
sten Aufsatze *) die gewaltige Entwicklung, welche der eng-
lische Kornhandel in den letzten 40 Jahren infolge der Zu-
nahme der Bevélkerung und der Fortschritte im Maschinen-
und Hafenbau genommen hat. Beispielsweise wurden vor
40 Jahren 300 t Getreide fiir eine betriichtliche Ladung ge-
halten, und wenn ein Schiffer seine Reise von London nach
einem Hafen des Schwarzen Meeres einschliefslich der Riick-
fahrt in 5 Monaten erméglichen konnte, so galt das fiir eine
tiichtige Leistung. Die Schiffe wurden aufser durch Wind
und Wetter auf See auch in den Hifen lange aufgehalten.
Die Kaufleute empfingen nach der Ankunft des Schiffes ihre
Proben, verkauften die Ladung und sandten das Schiff nach
cinem Ausladehafen, wo das Getreide mit einfachen, von
nur wenigen Leuten bedienten Kurbelwinden geldscht wurde,
sodass die Liegefrist sich oft recht erheblich ausdehnte. Der
Wechsel, der zuerst nur langsam vor sich ging, vollzog sich
bald mit zunehmender Geschwindigkeit; an die Stelle der

Segelschiffe traten Schraubendampfer, von denen heute manche
rd. 4000 t Getreide laden und die Hin- und Riickfahrt zum
und vom Schwarzen Meere einschliefslich der Lisch- und Lade-
fristen in Heimat und Fremde in 8 Wochen zuriicklegen.
Einige neuere transatlantische Getreidedampfer laden sogar
bis 12000 t Korn.

Uin solche ungeheueren Mengen zu bewiiltigen, hat man
allmghlich die Handarbeit beim Ein- und Ausladen durch
verschiedene Arten von Maschinenbetrieben ersetzen miissen,
die im Laufe der Jahre eine grofse Vollkommenheit und Lei-
stungsfahigkeit erlangt haben. Fig. 1 giebt das Beispiel eines

'y Z.1896 S. 1162,
*) The Engineer 8. April 1898 (verlesen bei der 39. Versamm-
lung der Institution of Naval Architects).

modernen Getreideelevators (von S. S. Scott & Co. in Has-
lingden bei Manchester), wie er in vielen bedeutenden euro-
piischen Hifen in grofser Zahl arbeitet. Die zwei lotrecht
in die Schiffsluke gesenkten Hauptschifte sind zusammen-
geschranbt und aut zwei starke iiber die Luke gelegte Holz-
balken gesetzt. Jeder Hauptschaft schlielst ein Teleskoprohr
ein, das sich in dem Mafse selbstthiitig senkt, wie das Korn
entladen wird. Mittels der Elevatorbecher wird das Korn
gehoben, dann auf ein Forderband gegeben und, nachdem
es verwogen ist, in einen Leichter geschiittet; je nach Um-
stinden wird es auch auf einer Reihe solcher tragbarer
Bénder unmittelbar in einem Speicher gefordert. Zum Antrieb
des Elevators dient eine kleine stehende Damptmaschine; den
Dampf liefert entweder einer der Schiffskessel oder ein be-

" liebiger anderer kleiner Hiiltskessel.

Einen solchen Elevator sah ich gegen Ende des Jahres
1897 in Bremerhaven noch spit am Abend arbeiten. Der
vorhandenc pneumatische Elevator war einer Ausbesserung
wegen fiir einige Tage aufser Betrieb, und der Ersatzelevator
konnte die erforderliche Leistung nicht ohne Zuhiilfenahme

von Ueberstunden schaffen, die im regelmifsigen Betriebe
nicht erforderlich gewesen waren; denn trotz der spiter ndher
zu erorternden Unvollkommenheiten und Mingel sind die
pneumatischen Elevatoren insbesondere bei grifseren Leistun-
gen den Becher- und Biinderwerken iiberlegen.

Oft sind die zu loschenden Giiter eines Dampfers ver-
schiedener Art; Kisten und Ballen sind in den Zwischendecks,
loses Getreide ist in den unteren Rdumen verstaut. Solche
Schiffe werden unter Umstinden am zweckmiifsigsten mit
hydraulischen, elektrischen oder Dampfkranen geldscht. Zur
Entladung der Ko&rnerfrucht hingt man selbstéffnende und
schliefsende Greifer an die Kranhaken oder Behilter, die im
Schiff vonhand gefiillt werden und sich durch Kippen ent-
leeren, oder Becherrelevatoren, Fig. 2, die zweckmifsig auf
ihren kleinen Rddern am Ufer entlang gefahren werden, Fig. 3,
und nur zur Zeit der Kornentladung am Krangeriist hiingen,

1



(Nagel & Kaemp in Hamburg fiir den Getreideschuppen in
Bremen).

Bei allen diesen Verfahren ist es nur mdglich, dasjenige
Getreide unmittelbar zu heben, welches im Bereich der Luke
liegt. Alles weiter entfernt gelegene muss vonhand oder
durch mechanisch bewegte Schaufeln, Kratzer u. dergl. nach
dem Elevatorfufs bewegt werden. Oft ist das Getreide auch
in sehr beschrinkten Gelassen und engen Riumen gestaut,

wo man die beschriebenen Maschinen nicht in Anwendung
bringen kann. Dort muss dann das Korn in Sicke gefiillt,
also durch Handarbeit geloscht werden. Wenn man nun be-
denkt, dass neuere Schiffe von 10000t Ladetihigkeit an
1Y, Millionen # kosten, und dass sich die tiglichen Kosten
im Dock unter Umstinden auf 1400 4 und mehr belaufen,
so liegt es auf der Hand, dass man die Loisch- und Lade-
arbeiten mit allen nur erdenklichen Mitteln zu beschleunigen
versuchen muss. Im Hinblick auf diese Aufgabe richtete
Duckham seine Aufmerksamkeit auf die Anwendung der Luft
zum Heben und Befordern von losem Getreide.

Auch in Deutschland war die Unzulidnglichkeit der be-

stehenden Verfabren wohl erkannt worden. G. Luther sprach
sich in seinem Werke »Die Konstruktion und Einrichtung
der Speicher, speziell der Getreidemagazine« im Jahre 1886
dahin aus, dass der Gedanke, das Getreide auf pneumatische
Weise zu fordern, viel Bestechendes habe; indessen sei ein
unvermeidbares Hindernis derartiger Konstruktionen der ge-
waltige Kraftverbrauch. Eine spitere Aeufserung der Firma
Unruh & Liebig in Leipzig klang schon weniger Loffnungs-
los. Wenn auch den Becherwerken und Bandférderungen der
Vorzug der allgemeineren Brauchbarkeit zugesprochen ward,
so wurde doch auch der pneumatischen Forderung Zweck-
mifsigkeit fiir bestimmte Félle, unter anderm bei Entladung
grofser Seeschiffe, bereits zuerkannt.

Welcher Umschwung sich dann spiiter vollzog, geht aus
der Thatsache hervor, dass im Jahre 1895 die Firma G.
Luther die Generallizenz zur Verwertung der Duckhamschen
Patente in Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Belgien, Frank-
reich, Schweden, Norwegen, Russland und Dénemark erwarb.
Die Duckhamschen Einrichtungen waren damals nicht allein
bei der Millwall Dock Co. in London, deren Ingenieur Duck-
ham?) ist, und bei der London Grain Elevating Co. zur grifsten
Zufriedenheit im Betriebe, sondern man stand auch schon im
Begriff, sie fiir die verschiedenartigsten Fabrikations- und
Verschiffungszwecke ecinzufiihren.

Im Jahre 18807 entwarf Duckham einen Bagger fiir die
Millwall Dock Co., der das Baggergut mittels einer gewdhn-
lichen Eimerkette hob und es in ein Paar im Schiff befind-
lichen Tanks fallen liefs, die rd. 200 t aufnehmen konnten.
An dem fiir das Baggergut bestimmten Ablagerungsplatze
wurden die Tanks geschlossen, mit Ausnahme einiger Oeff-
nungen fiir Réhren, durch welche Pressluft *) zugefiihrt wer-
den konnte, und fiir Auslassrohre, durch die der Schlamm
vermdge der Pressluft rd. 180 m entfernt auf das Land ge-
worfen wurde. Die Entladung dauerte etwa 30 Min. Der
Erfolg dieser Anordnung empfahl die Anwendung von Luft
zum Loschen von Getreideschiffen, und Duckham fand schon
bald nach dem Beginn seiner Versuche, dass Saugluft sich
besser zum Entladen der Kornschiffe eigne als Pressluft. Es
war notig, einen regelmifsigen Getreidestrom in den Roh-
ren zwischen dem Schiff und den mit verdiinnter Luft ge-
fiillten Behiltern aufrecht zu erhalten, in den letzteren
die Luft von den festen von ihr getragenen Teilchen zu
trennen und dann das Korn aus der Kammer herauszu-
ziehen, ohne die Luftleere selbst zu vermindern oder die
Stetigkeit der Arbeit zu unterbrechen. Weiter fand Duckham,
dass eine gewisse Menge Luft von atmosphirischer Pressung
zur Forderung einer bestimmten Getreidemenge am giinstigsten

war. Wenn die Luftmenge grofser

ward, so wurde unndtige Kraft ver-
) Kurz vor Ostern 1898 lernte ich

Hrn. Duckham kennen und hesichtigte

mit ihin die Millwall-Docks. Von den

jetzt jiihrlich in den Londoner Docks zur

Ausladung gelangenden rd. 870000 t Ge-

treide, das in der Hauptsache von Canada

und den Vereinigten Staaten, Stidamerika,

Indien, Australicn, Neuseeland, von den

um das Mittelmeer gelegenen Lindern und

von Russland kommt, entfillt rd. die

1 Hilfte auf die Millwall Dock Co., die
eine grofse Anzahl von Schitthoden-
speichern besitzt und auch die Umladung
von Getreide - Ozeandampfern in Leichter
ttbernimmt.

Das Getreide wird auf die mannigfachste Art geldscht; so ist mir
ein Beispiel aus dem Jahre 1894 bekannt, wo folgende Maschinen in den
genannten Docks gleichzeitig Nachstehendes leisteten:

Am 1. Vorderluk 2 Schiffswinden L. . . . . . 36t/sta
» 2, » 1Sauger. . . . . .« . . o« . . . 20 >
» Tank 1 » L . . ..o 20 0
» Hinterluk 1 » ... o200
»  Mittelluk 1 » . . . . .. ... ... 20 >
» Achterluk 2 Schiffswinden. . . . . , . . . . 36 »

Gesamtleistunggﬁgt\/ﬁ
2} Verhandlungen des Instit. of Civ. Eng. 1896 CXXV.
3) Spiter verwandte Duckham fiir solche Zwecke ebenfalls Saug-
luft (vergl. die engl. Patentschrift 6876/1893).
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braucht, und wenn sie kleiner war, so verstopften sich die
Rohre.

Die Figuren 4 bis 8 zeigen die allgemeine Anordnung und
einige Einzelheiten der ersten Duckhamschen Ausfiihrungen.
Das Saungrohr 4 ist mit der Vakuumkammer B verbunden
und endigt in den Riissel (. Damit der Luftstrom geniigend
stark ist und das Rohr sich nicht verstopft, muss das Ver-
hiltnis des Mantelraumes D zum Riissel ¢ so gewihlt
werden, dass auf 22 bis 24 Raumteile Luft je 1 Raumteil
Korn entfillt; dabei darf das obere Ende des Mantels nicht
in das Korn tauchen. Ein Gegengewicht fiir den hingenden
Riissel ist in passender Form ausgebildet, sodass er umher-
gefithrt und leicht gehoben und gesenkt werden kann. Fig. ¢
stellt ein Gitter dar, welches am unteren Ende des Riissels

(' befestigt ist, um von den Matten u. dergl, welche die
Kornschichten in den Schiffen trennen, den Einfluss des
Saugers fern zu halten, ohne dem Korn den Durchtritt zu
wehren.

Der in Fig. 7 und 8 dargestellte Teil der Vorkehrung
war entweder auf einem Leichter oder einem anderen Schiff,
auf einem fahrbaren oder teststehenden Geriist am Ufer
oder anderswo - aufgestellt, je nach der vorzunehmenden
Umladung zwischen einem Schiff und anderen Fahrzeugen
oder Speichern. Die Kammer B, in welche das Saugrohr 4
durch einen zum Zweck der Geschwindigkeitsverminderung
kegelformig gestalteten Rohrteil 4; tangential einmiindet, ist

dem aus ein mit einem
einem Sauger fiihrt. Von

mit einem Dom B; versehen, von
Schieber ausgeriistetes Rohr F' zu
diesem wird eine Luftverdiinnung erzeugt und aufrecht er-
halten. Unter der Kammer B ist cin um ecine wagercchte
Achse h pendelnder Zwillingsbehdlter H H, angebracht; J1;
fiillt sich, wihrend H sich entleert. Die Kreisbogenplatte mit
ihren Schlitzen, durch die das Korn sich aus der Vakuum-
kammer ergiefst, #hnelt manchen im Dampfmaschinenbau ge-
brauchlichen Steuerorganen. Der Trennungssteg zwischen H
und H; muss geniligend grofse Ucberdeckungslappen besitzen,
damit  und H, nicht wédhrend des Pendelns in Verbindung
treten.  Jeder Behdlter hat einen geneigten Boden und ist mit
niach aufsen dffnenden Ausflussklappen %, k1 versehen, dic
wihrend der Fiillzeit durch den dufseren Luftdruck geschlossen
gehalten werden. Die schwingende Bewegung des Zwillings-
behilters wird durch ein Klinkwerk derart gesteuert, dass

bei jeder Ausschiittung cines Behidilters anndhernd immer
die gleichen Kornmengen erzielt werden. Dieses Klink-
werk  hesteht aus einem Paar um die Achsen k» drch-

barcr Winkelhebel, auf deren langen Schenkeln & Teilun-
gen angebracht und Lanfgewichte ks aufgesetst sind. An
den kurzen Schenkeln sind hingende Finger (Klinken) ! be-
festigt, die mit Nasen . am Pendelkasten in Eingriff ge-
bracht werden konnen. Die zu fiillende Kastenhilfte wird
nun durch {, »e in richtiger Lage gehalten, bis ihr Gewicht
dasjenige ihres Gegengewichtes iiberwiegt. Nunmehr bewegt
sich m und damit 7 nach unten; zugleich wird aber durch
die Drehuug der Verbindungsstange n um 7 die Klinke 7 von
der Nasc m fortgezogen, und der Zwillingsbehilter schwingt

wieder zuriick.  Durch einen Katarakt N werden Stofse
verhiitet.
Spéterc Abdnderungen vervollkommneten sowohl den

Riissel als auch die Pendelkasten. Was ersteren anbetrifft, so
fithrten sie zu der noch heute unverdndert beibehaltenen Kon-
struktion Fig. 9, bei welcher das beste Verhéltnis von Luft
zu Korn durch Verdinderung der Stellung und der Schlitzweite
des Mantels erzielt wird. Der Rand b des Mantels kann ver-
mittels der Schrauben «' in cine bestimmte Hohenlage gegen-
iiber dem Rande @ des Saugrohres gebracht werden; diese
Hohenlage ist durch den Boschungswinkel der betreffenden

Getreideart, durch die
H6he und die Weite,
auf die das Gut zu be-
fordern ist, und durch
die Saugstirke bedingt.
Weiter kann durch Vei-
stellung  des  Schiebeis
I die Weite der Schlitze im Mantel und damit die Menge der
angesaugten Luft verdndert werden. Der Riissel wird in ver-
schiedenen Formen ausgefiihrt; fiir sehr enge und begrenzte
Riume, wie sie in den Ladeabteilungen von Schiffen nicht
selten sind, empfiehlt sich z. B. die in Fig. 10 veranschau-
lichte Bauart.

Die Verbesserungen in der Konstruktion der Pendel-
kasten fijhrten gleichzeitig zur Losung einer anderen schr
wichtigen Frage. Das Getreide enthilt in der Form, in der
es eingefiihrt wird, stets eine Menge von Staub, Schalen und
fremden Stoffen, und diese leichteren Teile wurden von der

1%



Saugluft zumteil mit fortgefithrt. Wenn dadurch an sich der
Wert des geloschten Getreides auch erhdht wurde, so wurde
doch eine Gewichtsverminderung herbeigefiihrt, und daraus
erwuchsen Einwiinde, die Anlass gaben, ein Mittel aufzu-
suchen, um das Getreide in unverinderter Beschaffenheit aus
dem Schiff zu entladen?).

Im Verlauf seiner Versuche verwendete Duckham einen
Glascylinder, Fig. 11, in welchem er die Wirkung des Saugens
unter verschiedenen Bedingungen verfolgen konnte. G ist
das Glasgefifs, H ein biegsames Rohr, das zum staubigen
Versuchsmaterial fiihrt und in die verstellbare, sich diisen-
artig verjiingende Miindung J auslduft. Das Rohr K ist mit
einem Sauger verbunden, und L ist ein Trichter, dessen
Rand luftdicht an der geschlossenen Kammer M befestigt ist.
Die Luftverdiinnung von rd. 250 mm Quecksilbersidule zog
nun die korntragende Luft durch das Rohr H mit einer Ge-
schwindigkeit von fast 11 m/sek ein und begabte die festen
Bestandteile mit einer solchen lebendigen Kraft, dass sie

durch die Liicke zwischen J und L

hindurch in die verhiltnismifsig

ruhige Kammer M geworfen wur-

den. Allein die Luft, welche das

Getreide und den Staub bis hier-

her gefordert hatte, war nicht im-
stande, selbst in M einzudringen und die etwas dichtere Luft
von dort zu verdringen, und so wurde sie durch das Rohr
K nach dem Sauger abgefiihrt. Ein nennenswerter Unter-
schied zwischen dem Gewicht einer bestimmten Menge stau-
biger Gerste vor und nach dem Durchgange durch den Appa-
rat war jetzt selbst bei sorgfiltigster Wigung nicht festzu-
stellen.

In der in Fig. 12 dargestellten Umsetzung der Versuchs-
einrichtung in eine fiir die Praxis geeignete Form sind die
Strahldiise 4 und die Fangdiise B in ein Gehduse D einge-
schlossen, das einen ringtérmigen Raum um 4 und B bildet.
D ist durch das Rohr £ mit einem Sauger verbunden. Be-
merkt sei, dass diese Einrichtung zur Trennung der Luft
von Korn und Staub gleichfalls anwendbar ist, wenn der
korntragende Luftstrahl durch einen Kompressor erzeugt wird.
In dem Fall wire kein Sauger notig, weil dann D fort-
fallen konnte. Eine weitere Trennung auch zwischen Korn
und Staub wird erzielt, wenn man die in Fig. 12 dargestellte
Anordnung zu der Konstruktion Fig. 13 erweitert.

1) Neuerdings hat man den Nachteil dieses Verfahrens erkannt,
und manche Kaufleute lassen ihr Korn behufs Reinigung durch den
»Mark Lane« (Name eines pneumatischen schwimmenden Getreide-
elevators in London) gehen. Der Wert des Getreides wird dadurch
erhtht, und sein Aussehen gewinnt, indem es gewissermalsen »polirt«
erscheints

Wie bereits erwidhnt, erfuhr auch der in Fig. 7 und 8
dargestellte Mechanismus, mittels dessen man das Korn aus
der Kammer herauszuziehen vermochte, ohne die Luftleere
erheblich zu vermindern oder eine Unstetigkeit in der Arbeit
zu veranlassen, Umgestaltungen und gewann in Verbindung
mit den in Fig. 12 und 13 dargestellten Abscheidern die in
Fig. 14 bis 17 veranschaulichte Form. Das abwirts gerichtete

Ende des Forderrohres K ist hier von einem in die Kammer
E eingesetzten Kegel L umgeben. Durch den zwischen
beiden gebildeten Ringraum entweicht die Luft, nachdem sie
sich in der besprochenen Weise von den festen Teilen ge-
trennt hat. Die Geschwindigkeit der aufsteigenden Luft
vermindert sich in dem Mafse, wie der Querschnitt wichst;
die mitgefiihrten leichten Stoffe setzen sich daher zum grifsten



Teile an der Wandung des Trichters L ab und rutschen
auf ihr in den darunter gelegenen Raum hinab. L kann
entweder — wie gezeiohnet — in dem Trichter I hingen,
oder auch nach unten in der Form eines umgekehrten Kegel-
stumpfes fortgesetzt werden. Das Saugrohr M ist am oberen
Ende von K angebracht und in einem zweiten dhnlichen Se-
parator. T'ig. 17, geleitet, durch den die noch in der Luft ver-
bliebenen Staubspuren aus ihr entfernt werden. Von hier fiihrt
das Robr O zu einem Sauger, einer Luftpumpe oder dergl.
Das untere Ende des Separators ist mit einer geschlossenen
Kammer P’ verbunden, die den vom Getreide getrennten Staub
aufnimmt. Da das Gewicht des Staubes nicht geniigen
wiirde, um einen Zwillingpendelkasten nach Art des oben
beschriebenen zu bethitigen, so wird die Kammer P durch
die Klappe p; von Hand geleert; ein Schieber p dient
wihrenddessen zum Absperren gegen den Separator. Durch
das Rohr Q wird der Druck ausgeglichen, bevor

p wieder geiffnet wird. Der Hahn ¢ dient auch

dazu, Luft in die Kammer P zu lassen, damit p;

zum Entfernen des gesammelten Staubes gedffnet
werden kann. Der Staub hatte bei meinem Besuch

des Hamburger Elevators eine fast mehlige Be-
schaffenheit, war gelblichweils und sehr fein. In

Stettin fanden sich auch kleine Halme und grofsere

Hiilsen. Schalen und dergl. im Raume P; dort waren

die ausgeschiedenen Stoffe eher einem Gemisch von

Sige- und feinsten Hobelspiinen vergleichbar.
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Da die Kounstruktion der Pendelkasten D und D; schon
besprochen ist, so bliebe noch der Zweck des Zwischengliedes
G Gy der Figuren 14 und 15 zu erldutern. Wenn der Cylinder
D oder D, eine Ladung ausgeschiittet hat, so wird er mit
Luft gefiillt, die unter atmosphirischer Pressung steht und
daher in dem luftverdiinnten Raume E expandiren muss,
che neues Korn nach D oder D, eindringen kann. Der
Druckausgleich ist also herzustellen, bevor die entleerte
Kammer die Ladelage wieder cinnimmt. Zu dem Zwecke
dienen die Rdume G' und G; und die Rohren g und ¢y, die
in bestdndiger Verbindung mit dem oberen Teil von E
stehen. Wenn die Kammer 2, sich entleert hat und ihre
Einlassoffnung A notwendigerweise fiir den Eintritt der Luft

offen steht, ist die Oeffnung ¢; des Raumes G, durch einen
Teil des Schieberspiegels geschlossen. Wenn jedoch die
andere Kammer zumteil mit Korn angefiillt ist, wird die
leere Kammer mit dem Raume @ verbunden und der Druck-
ausgleich zwischen der leeren Kammer und dem Trichter I
vollzogen. (Da das Entleeren schneller als das Beladen er-
folgt, so ist mit dem Druckausgleich ein Zeitverlust nicht
verbunden.) Dadurch wird die Pendelung von D wund D
nach jeder Richtung in 2 Abschnitte geteilt. Fig. 14 zeigt
die dulserste Neigung nach einer Seite hin, wihrend Fig. 15
die mittlere Lage darstellt, nachdem D schon bis zu einem
gewissen Grade beladen und D; entleert worden ist. In
dieser Lage werden die Kammern gehalten, bis D vollbe-
laden ist, worauf die Pendelung vollendet wird. Der erste
und kiirzere Teil dieser Bewegungen wird frei vollzogen;
der Gewichthebel J wird nidmlich durch einen Halter 4 ge-

Fig. 18. Fiq. 19.

e“?iq. 20.

hindert, den Féinger oder die Klinke i gentigend hoch zu
heben, um die Nase #; zu fassen, bis die in Fig. 15 gezeich-
nete Lage erreicht ist; die Einwirkung der Gegengewichte
beginut also erst in der Zwischenlage. Wenn D beinahe
gefiillt ist, wird das Moment des Gegengewichtes iiberwunden
und die Pendelung vollendet, wie schon vorher beschrieben



ist. Damit die Schieberspiegel mit wenig Reibung auf ein-
ander gleiten und doch den Luftzufluss hindern, sind diinne
Deckstreifen y 3’ von Metall vorgesehen, Fig. 16.

Von der Firma G. Luther in Braunschweig sind wesent-
liche Verbesserungen an diesen Einzelheiten vorgenommen.
Beispielsweise gaben die cylindrischen Ansitze der Rohre
bei M, Fig. 14, und O, Fig. 15, zu Wirbelbildungen und
grofsen Kraftverlusten Anlass. Durch kegelformige Ansatz-
stutzen sind bedeutende Kraftersparnisse erzielt. Auch die
Form der Pendelkasten hat sich gedndert. So zeigen weiter
unten Abbildungen, dass sie nicht mekr cylindrisch, sondern
nach der Klappenseite zu verjiingt ausgefiihrt werden.

Bedeutende Schwierigkeiten machte die Gewinnung bieg-
samer, -fiir die Getreideférderung mittels Saug- und Druckluft
geeigneter Rohren. Duckham hat zu dem Zweck Schliduche
mit jnnerer metallischer Auskleidung versehen, welche die
Biegsamkejt der Schliuche nicht hindern darf und das Gummi
auch dann gegen die Reibung des Getreides schiitzen muss,
wenn der Schiauch gebogen ist. Zugleich muss sie das
Zusammenpressen des Schlauches hindern und darf selbst dem
Getreide keinen solchen Widerstand cntgegensetzen, dass es
beschiddigt oder in seiner Bewegung behindert wiirde. Die
Figuren 18 und 19 geben Schnitte durch einen solchen Schlauch
wieder. Die stiihlerne Auskleidung hat die Form einer
‘Gelenkgliederréhre aus kurzen kegelformigen Abschnitten a,
deren Enden leicht in einander passen und an den Verbin-
dungskanten so weit iibergreifen, dass das Rohr sich in dem
crforderlichen Mafse biegen kann, ohne dass eine Spalte
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klafft. Die einzelnen Glieder sind durch 4 gewebte oder ge-
flochtene Binder & mit einander verbunden, auf denen sie
durch je ein Niet ¢ mit Unterlagscheibe d  befestigt sind.
Die biegsame Schlauchwand e soll als inneren Durchmesser
ungefdhr den grofsten Hufseren Durchmesser der Rohr-
abschnitte haben, sodass das Gliederrohr in den #Hulseren
Schlauch dicht hineinpasst. Der Schlauch kann von Gummi
oder Leinen in der gewdhnlichen Weise hergestellt werden;
seine Wanddicke braucht nur so grofs zu sein, dass er nicht
durch den #ufseren Luftdruck in die Fugen zwischen den Rohr-
abschnitten ¢ hineingepresst wird. Damit das Getreide sich
nicht an den Kanten der inneren Rohrabschunitte stofst oder
verletzt, muss die Forderrichtung durch das Rohr von dem
weiteren nach dem cngeren Ende des Kegels hingehen. Die

Kupplung zweier Schliuche zeigt Fig. 20, die ohne weitere
Erlduterung verstindlich sein diirfte.

Die Konstruktionen der fiir die Verwendung von Saug-
und Druckluft bestimmten Elevatoren gestalteten sich insofern
etwas schwieriger, als grofsere Druckunterschiede vorliegen.
Trotzdem ist die Ueberwindung der Schwierigkeiten an-
standslos gelungen, und an spiteren Beispielen wird gezeigt
werden, wie solche Elevatoren ausgefiihrt sind, und wo sie-
arbeiten.

Die Duckhamsche Konstruktion dieser Art von pneu-
matischen Getreideférderanlagen riithrt vom Jahre 1893 her.
Wie aus Fig. 21 ersichtlich, setzt sie sich aus einem oberen
Teil zusammen, welcher der in Fig. 14 bis 17 dargestellten
Einrichtung gleicht, und aus einem unteren Teil, einer Druck-
kammer, die das Getreide aus dem Pendelkasten aufnimmt,
und aus der es mittels Druckluft weiter beférdert wird.

Eine Konstruktion, die ausschliefslich mit Druckluft ar-
beitet, ist in Fig. 22 wiedergegeben. Hier fliefst das Getreide
in einen Fiilltrichter E und gelangt durch 2 Ventile. Z und
Z' in den Behilter S, aus dem es in der bereits erdrterten.
Weise gehoben wird.

Bei der Forderung von Getreide durch lange Réhren
fliegt das Korn in einem ziemlich diibnen Strahl dahin, es
schwimmt gewissermafsen in einem Luftstrom, der notwen-
digerweise einen so hohen Druck besitzt, dass das Gemisch
von Luft und Korn sich mit einer betrédchtlichen Geschwin-
digkeit fortbewegt. Infolgedessen wiirde das Korn bei der
Ankunft an seinem Bestimmungsort zuriickprallen und nach
allen Richtungen umherspritzen, sodass es praktisch unmog-
lich wire, es an einen bestimmten Ort zu fordern und dort
niederzulegen; die vollige Anfiillung eines Raumes in einem
Schiffskorper oder einer Silozelle wire vollends ausge-
schlossen. Duckham konstruirte darum ein besonderes Mund-
stiick, welches einen grifseren Durchmesser als das Druckrohr
besitzt, sodass die Pressluft beim Eintritt in das Mundstiick
expandirt und an Geschwindigkeit verliert, wihrend das von

der Luft getragene Korn sich in dem Riissel staut und in

einem stetigen, dichten Strome ausfliefst.

In Fig. 23 ist ein gerades Mundstiick dargestellt, dessen
Durchmesser zwei- bis dreimal grofser als der des Rohres:
ist, wihrend die Linge das fiinf- bis zehnfache des eigenen
Durchmessers betriagt. Oft empfiehlt sich auch ein gebogenes.
Mundstiick, weil es leichter und besser in den zu fiillenden
Raum gefiihrt werden kann. So zeigt z. B. Fig. 24, in welcher
Weise man die Zwickel an jeder Seite eines Schiffraumes:
ausfiillt, in die friilher das Korn nur durch Handarbeit ge-
schafft werden konnte. »

Neuerdings hat nun Duckham auch fiir diese Miindungs-
stiicke noch wesentliche Verbesserungen ermittelt. Mit der
Geschwindigkeit des Luftstromes dndert er ndmlich auch die
Richtung, in der sich das Korn bewegt, und zwar plétzlich






Schiffselevatoren mit Bechern grifsere Oeffuungen verlangen.
Selbst bei starkem Wind und hohem Seegang kann das
Loschen oder Laden vor sich gehen. Die Schwankungen
der Schiffe werden durch die biegsamen Teile der Forderrohre
unschédlich gemacht; die Becherhalter bei anderen Elevatoren
konnen dem Schiffshoden bei Schwankungen leicht Schaden
zufiigen oder es iiberhaupt unmdglich machen, bei bewegter See
auszuladen. Wihrend Getreide geloscht wird, konnen gleich-
zeitig Krane, Winden usw. benutzt werden, um durch dieselben
Luken andere Giiter zu loschen oder zu laden; ja, die mit
Greifern oder Kiibeln ausgestatteten Krane konnen sogar das
Laschen der Kornladung beschleunigen. Dabei ist es gleich-
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giiltig, ob das zu loschende Schiff am Ufer liegt, oder durch
andere Schiffe von der Ufermauer getrennt ist.

Die Elevatoren sind imstande, Getreide bis zu 22 m
Héhe zu heben und auf rd. 200 m Entfernung wagerecht zu
betérdern; ein Versuch ergab bei 24,4 m Hohe rd. 213 m
wagerechte Entfernung. Ich selbst habe gesehen, wie in
Stettin faustgrofse Koksstiicke genau wie das Getreide durch
den Saugriissel, das Saugrohr usw. beférdert wurden, und
in Hamburg hatte ich Gelegenheit, mich zu iiberzeugen,
wie die Ratten im Korn der Saugwirkung des FElevators
nicht entrinnen konnten. Selbst schwere Messing- und Eisen-
stiicke (Teile von Beleuchtungsgegenstinden) sind aus den
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Schiffsriumen mit hochgesaugt worden.

Die pneumatische Férderung kann Ver-
wendung finden: zum Umladen aus Schlep-
pern in Seeschiffe oder umgekehrt; zum Be-
laden von Schiffen und Eisenbahnen von
Speichern aus und umgekehrt; zum Um-
laden im Speicher oder in der Miible selbst
oder in Brauereien und dergl.; zum Ueber-
fiihren des Getreides nach Behilterschiffen
und zum weiteren Fortschaffen aus diesen in
Seeschiffe.

Beim Einbringen in Schiffe oder Spei-
cher wird das Getreide erst durch den
Elevator angesaugt, gelangt dann in eine



besondere Kamwer und  wird aus dieser durch Rohre mit-
tels  Druckluft nach beliehigen Teilen des Schiffes oder
Speichers geleitet, Fig. 37. Dabei ist die Luftkammer so
niedrig angeordnet, als es an Bord des schwimmenden Ele-
vators moglich ist. Der schwingende Auslauf ist eingeschlossen
und entladet seinen Inhalt in die Kammer o, in welche Press-
fuft durch das Rohr « eingelassen wird. Das Korn wird
dureh die Rohre # in den Rumpf des Schiffes gedriickt.  Dic

Firderhiohe verringert sich wit dem zunehinenden Tiefgang
des letzteren. Gegeniiber den meisten und gebriuchlichsten
Becherelevatoren, die das Getreide auf eine gleichbleibende,
betriichtliche Héhe heben miissen, Fig. 30. ist hieraus eine
nicht unwesentliche Kraftersparnis abzuleiten, und gegeniiber
den Schiffsbecherelevatoren, die nicht unmittelbar in  den
Speicher, sondern zuniichst in einen Uferelevator firdern.
wird ebenfalls an Weg und Zeit und somit an Arbeit gespart.

Zum Umladen aus einemn Schiff kéunen wmit grofsem
Vorteil mechrere Saugrohre Verwendung finden, die auf dic
Schiffslinge verteilt werden und das Schift {iberall gleich-
miilfsig entlasten.  Zugleich wird damit das zeitraubende Um-
setzen des Saugrohres aus einer Luke in eine andere ver-

wicden.  Es konnen auf diese Weise auch verschiedene Ge-

treidesorten  gleichzeitig auf-

gesogen und beliebig gemischt *Q'iq
:

werden.

Wic aus dem Gesagten her-
vorgeht, ist die pneumatische
Forderung von aufserordent-
licher Einfachheit. Die Frucht
wird mit geringerer Gefahr
und mit weniger Handarbeit
als mittels anderer Verfahren
eeloseht.  Die  Gesamtkosten
des  Ausladens stellen  sich
nicht viel hoher als ftiir das
sonst erforderliche, hier ganz
in - Wegfall kommende Zu-
schauteln, das aufserdem we-
cen  der  unvermeidlichen
Staubentwicklung in hchstem
Maflse gesundheitschidlich ist.
Mit der pneumatischen Forde-
rung ist, wie schon zuvor ge-
zeigt, die denkbar cinfachste
Reinigung  verbunden. Es
wird ferner die Feuchtigkeit
abgesaugt und dadurch die
Neigung des Korns, sich zu
crhitzen, vermindert, was auf
cinem langen Seewege nicht
unterschiitzt werden darf, weil
die Frucht nicht umngestochen
werden kann. Wenn die An-
lagekosten der pneuwmatischen
Fardervorrichtungen sich viel-
leicht auch etwas hoher stellen
als die fiir Schiffselevatoren
mit Becherwerken, so wird
anderseits hei Verwendung
der Duckham-Einrichtungen
die Anschaffung mancher Rei-
nigungsmaschinen nnnotig.

5]

Wo der Speicher vom  Ufer entternt liegt, ist man
gendtigt, besondere Aufhiingepunkte fiir die Schiffselevatoren
vorzusehen und die Fruelit mittels geeigneter wagerechter
Fordervorrichtungen vom Eievator in den Speicher zu schaffen-
Das macht hei den Becherelevatoren Geriiste am  Ufer.
Portalhriicken fiir dic Binder usw. notwendig. Bei den pneu,
matischen  Elevatoren gestalten  sich  die  Unterstiitzungen,
welche die Saugrohre tragen, weit einfacher oder fallen unter
Umstiinden génzlich fort.  Die Rohvkriimmer des Saugrohres
oder Riissels werden stets von einem sehr einfachen Ausleger
wetragen, durch  welehen den Saugkopfen cine hihere oder
tietere Stellung im Schiff gegeben wird,  Nicht zuletzt komint
inbetracht, dass das Aeufsere der Speicher viel hesser zur
Geltung kommen kann als bei Becherelevatoren.  Zugunsten
der pnewmatischen Forderung spricht auch der Umstand, dass
cin Verlust an Getreide auf Deck oder withrend des weiteren
Transportes nicht moglich ist, weil die Getreidefirderung in
eesehlossenen Rohren und Kamnern erfolgt.

Die Bedienung pneumatischer Fordervorrichtungen ist

weit  einfacher und ungefiihrlicher als  die anderer Forder-
arten.  Der einzige Mann, welcher die Saugrohre hedient.

hat ab und zu das Seibwerk, durch das die Rohre gehalten
werden, etwas zu losen, um die Saugkipfe in das sich ver-
lierende Getreide zu versenken. Dadurch ist aueh der Nacht-
betrieh wesentlich erleiehtert.  Ein einziges elektrisches Glih-
licht gentigt fiiv den die Saugriissel hedienenden Mann, weil
kein Staub durch Zuschaufeln centsteht.  Daduarch ist auch
eine Staubexplosion erschwert.

Eine kleine von Duckhawm herrithrende Rechnung may
darthun, wie hoch sich die Forderkosten in zwei abweichen-
den TFiillen belanfen {fiir englische Verhiiltnisse). Tm  ersten
Falle mige an 3 Saugschlauchen fiir je 25 t/Std je ein Mann
(also reichlich gerechnet) heschiiftigt sein; ferner hefinden
sich an Bord 1 Maschinist. 1 Heizer, | Aufscher und 2 Leute
zur Bedienung der Leichter, in die entladen werde. Diese
2 Maun sollen im Durchschnitt 0,50 .0 Std  verdienen, zu-

sammen 6,40 K. Werden fiir
Kohlen, Oel und dergl. 3,60
MIStA gerechnet, so ergeben
sich die Betrichskosten zu
1000

100 Std oder 7w -5
Pta/t.

T anderen Falle seien
12 Mann zur Bedienung eines
ifiitr Hull in Aussicht genom-
menen) Elevators fiir 200 t/Std
erforderlich.  Die Bedienung
kostet mithin 9,60 A 'Std; fiir
Kohle usw. seien 10,10 M an-

= 133

genommen;  somit  crgeben
sich  die  Betriebskosten zu
20 JHStd oder zu oy =10

Ptg/t.

In einer Angabe, die wmir
iiber den Getreidehandel aut
der Themse vorliegt, werden
die Betriebskosten fiir Lohn
und Kohlen hei 142 t/Std Lei-
stang zu 11, 4/t =rd. 12 Pfg/t
heziffert. Ein allgemeiner Ver-
gleich zwischen den auf die
Einheit berechneten Betriebs-

kosten hei Becherelevatoren
und Luftelevatoren ist nicht
moglich.

Eine Anzahl der bis heute
ausgefithrten und in Thitig,

keit hefindlichen pneumati-
schen Elevatoren in London-
Stettin, Passau, Hawmbury.

Bremerhaven, Sulina und Li-

merick hatte ich zu besich-

tigen Gelegenheit, ebenso wic

die fiir Odessa, Hull and fiir
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Amerika geplanten Ausfiihrungen.  Im
Folgenden seien einige dieser Eleva-
toren ctwas nither beschrieben.

Diec »Mark Lane«?) wurde als
erster  schwimmender  pneumatischer
Elevator in den East Ferry Road Ln-
cineering - Werken  (Millwall)  gebaut
und arbeitet noch hente in den Mill-
wall Docks. Der Elevator ist hereits
in Z. 1896 8. 1163 heschrieben und
dort in Fig. 1 und 2 dargestellt. Zur
Erginzung mobge Folgendes bhemerki
sein: Jeder Dampfeylinder der in dem
Flevatorschiff aufgestellten Verbund-
maschine treibt eine hinter ihm lie-
gende Luftpumpe cigenartiger Kon-
struktion. Die Luft ist ndmlich beim
Eintritt in die Cylinder his zu cinem
gewissen  Grade noch it Getreide-
staub vermengt. Wenn die Cylinder
ceschmiert werden, so  wichst  der
Widerstand  bedeutend,  und  daher
wurde es fiir nétig crachtet, sie so zu
bauen. dass sic trocken lauten Kinncen
oder gegebenenfalls mit Graphit?) ge-
schmiert werden. Der Kolben trigt
Ringe aus Marine-Packung« (die in
Bremerhaven allerdings mit gutem Er-
folge gegen  Bawmwollpackungsringe
ausgewcechselt sind).  Weil -keine  fe-
dernden Metallringe  vorhanden sind,
$o ist die Abnutzung schr gering.  Die
Pumpen erzeugen eine Luttverdiinnung

) Enginecring 14, Juli 1893,
%) 7. 1807 S, 1293,

e%gr. 41,

von rd. /4 bis !/; Atm. Mit der »Mark
Lane« konnen durch ein Rohr stiind-
lich 38 t Getreide gehoben werden, und
man vermag 100 t Korn stiindlich it
einer Gesamtbedienung von 8 Mamn
und einem Kohlenverbrauch von 300 kg
von einem Schiff in 3 Schlepper um-
zuladen.

Ein idhnliches Schiff, die »Baltic+,
Fig. 38, ist bald, nachdem die »Mark
Lane< in Betrieb genommen war, fiir
dic London Grain Elevator Co. zur
Benutzung in den Royal Albert Docks
gebaut worden. Es ist 35 m lang,
6,7 m breit und hat rd. 1,5 m Tietgang,
ist aber von dem vorigen Schiff in-
soweit verschieden, als es beinahe die
doppelte Maschinenkraft (500 PS;) De-
sitzt und ferner nur iiber 2 Hauptrohre
und Getreideaufnehmer vertiigt anstatt
tiber 6 wie die »Mark Lane«. Die
Ausriistung der »Balticc besteht aus
einer Verbundmaschine, dic zur Er-
zeuguny der Luftverdiinnung: 4 Lutft-
pumpen von 965 mm Dmr. und 1220
mm Hub treibt. Oberhalb des Decks
stehen 2 Vorrichtungen zum Aufneh-
men, Verwicgen und Ausleeren des
Getreides in Sdcke oder in Leichter.
Die vertragsimifsige Leistung der »Bal-
tice  Dbetrigt 100 t/Std, - die  mittels
zweier Saugrohre auf 12,2 m Hohe zu
heben und in die Leichter zu schiitten
sind; bei der Abnahmeprobe wurden
jedoch 180 t Weizen in ciner Stunde
eehoben und abgeladen.



Die von der Firma G. Luther-Braunschweig im Herbst
1896 fiir die Stettiner Dampfiniiblen-A.-G. in Ziillchow Dei
Stettin erbaute und in Betrieb gesetzte Anlage eines pneuma-
tischen Elevators mit einer Bandforderung von {iber 550 1
Linge war die erste derartige Austiihrung in Deutschland,
Fig. 89. Sie dient zwm Transport der mit den Getreide-
damptern auf der Oder ankommenden Frucht in den Speicher
oder in die Mihle der Gesellschaft. Nach Mitteilung des
Direktors der Gesellschaft ist die vorziigliche und einfache
Jeseitigung des groben und feinen Staubes bel der pneuma-
tischen Getreideforderung ein  wielitiger Grund zur Beschaf-
fung der Anlage gewesen.

Die Luftpumpen werden durch ein Zahnradvorgelege be-
thitigt. das von der Hauptwelle der Mihle angetriechen wird.
38 bis 40t Getreide werden i. d. Std. gefirdert, und zur Zeit
meines Besuches (September 1896) betrug der Kraftverhrauch
rd. 2 PS/t. Hierbei ist aber zu bemerken, dass, wie schon
angedeutet, die Ortlichen Verhiiltnisse eine aulserordentlich
lange Saugleitung mit einigen unvermeidlichen Kriimmern
von der Mithle bis zum Uferelevator bedingten. Ueber die
Abnutzung der Schliuche, der Gelenkklappen an den Iuft-
pumpen und der trocken laufenden Kolben lagen im Dezem-
ber 1897, also nach rd. einjihrigem Betriebe der Anlage,
befriedigende Angaben vor.  Wiederholt sind z. B. die Pumn-
penkolben in einer Nacht von ecinem Mann neu verpackt
worden.

Der schwimmende puneumatische  Getreideelevator  der
Hamburg-Amerikanischen Packetfahrt-A.-G. i1 Hamburg zwmn
Lioschen von Seeschiffen mit 100 bis 120t stiindlicher Lei-
stung ist 1896 von G. Luther gebaut; den Schiffskdrper dazu
lieferte die Wertt von Heinrich Brandenburg in Hamburg.
bie Verbundmaschine leistet 400 PS.. Jeder Cylinder treibt
zwel Luftpumpen, die siimtlich gemeinsam auf einen Forder-
turm geschaltet werden konnen, um das Getreide aus einer
so betriichthiclien Tiefe zu schopfen. wie sie hei den trans-

atlantischen. Dampfern vorkommt.  An Bord des Llevator-
schiffes befindet sich aufserdem ein Becherelevator, der von
ciner besonderen kleinen stehenden Dampfinaschine angetrie-
ben wird. Fiir die Zentrifugalpumpe zuim Oberflichenkon-
densator ist ebenfalls eine unabhiingig arbeitende Dampfinn -
schine vorhanden.

Wenn man je 2 Pumpen ant jeden der bheiden an Bord
befindlichen Tiirme schaltet, so werden 58 t/Std von jedem
Saugapparat getordert, ~sofern das Getreide nicht sehr tief
unten iin Schiffsramn lagert.  Anderntalls verringert sich die
Leistung bis aut je 40 t'Std.  Werden aber alle 4 Pumpen
auf einen Turm geschaltet, nm die tiefsten Stellen zu leeren.
so betriigt die Leistung vd. s07t/Std.

Der chentfalls von . Luther gebaute pneumatische
Elevator des Norddeutschen Lloyds in Bremerhaven loscht,
wenn die beiden vorhandenen Fordertiirme arbeiten, hn anittel
142 ©'Std.  Ein einziger Turm hat unter giinstigen Verhilltnissen
schon rd. s4 t/Std. geleistet.  Auch aut diesem Schift ist ein
Becherelevator vorhanden, der aber nicht von einer beson-
deren Dawpfinaschine, sondern von einer Transmission an-
getrieben wird, die an der Pumpmaschine hiingt.

Die Figuren 40 bis 42') zeigen den pucumatischen Ge-
treideelevator »Principele Carol«, der aut der Donauw in Su-
lina arbeitet. Das Schiff ist ganz aus Stahl gebaut und hat
bei rd. 70w Linge eine Breite von 7.« m und eine Tiefe von

3.4 m.  Die beiden Kessel besitzen rd. 3 m Linge und 2,9 m
Dmy.  Der Hochdruckeylinder der liegenden Verhundmaschine

hat 560 anm Dmr., der Niederdruckeylinder 1067 mm D,
und der Hub betriigt 1220 mm. Hinter jedem Cylinder sind
je 2 Luftpumpencylinder von 965 mm Dmr. autgestellt. Die
Dampfinaschine leistet 470 PS;.  Die grofste Hile der Luft-
kammern betriigt 18,6 m iiber dem Wasserspiegel. Diese
Hihe geniigt, um das Getreide mittels Rutschen in die grifs-
ten Ozeandampfer gelangen zu lassen. Der Elevator, wel-
cher 140 t/Std fordert, ist von den FEast Ferry Road Engi-
neering-Werken erbaut.

Duckhamsche Elevatoren, die sich mittels Schraube selbst
forthewegen, sind fiir Limerick in Irland ausgefiibrt, und
zwar ebenfalls von den chen genannten Londoner Werlken.
Limerick ist infolge seiner Lage am Shannon-Fluss ein wich-
tiger Mittelpunkt fiir die Einfuhr und die Verteilung des

Getreides nach den westlichen und
siidwestlichen Bezirken Irlands.

Die Figuren 43 bis 453 veran-
schaulichen  den Elevator »Garryo-
wen, der von der Miihlenfirma Ban-
natyne & Sous in Auftrag gegeben
wurde, eimpal um Getreide aus Sec-
schiffen in 3 grofse vom Ufer etwas
entfernt  liegende Speicher zu befér-
dern und um  weiter  Schiffe, dic
bei Ebbe in den Shannon-IFluss ein-
laufen und Dbislang nicht Dbis Lime-
rick fahren konnten, zu crleichtern
und ihnen damit die Moglichkeit zu
geben, bis an ihren Bestimmungsort
zu gelangen.

Das Schift ist ein eiserner Schrau-
bendampfer von rd. 52 m Linge und
o Breite; ¢s hat zum  Antrieb
der Schraubenwelle eine stehende Ma-
schine von 240 PS, dic eine Ge-
schwindigkeit von 9 Knoten  ermie-
licht.  Den Dampf liefern zwel Hocki-
druckkessel von 3,2 m Dmr. und 3,3 m

Linge.  Der Arbeitsdruck  Dbetriigt
8,5 Atm.  Die liegende Verbundwma-

schine fiir die Luftpunpen hat einen
Hochdruckeylinder von 560 mm Dinr.
mit Expansionschieber und Regulator.
Der Niederdruckeylinder hat  1u67
mm Dmr., der Hub betrdgt 1220 mmn.
Der Durchmesser der Luftpumpenkol-
ben st 965 mm. Bei 42 Min.-Umdr.
werden 440 PS; geleistet.  Die Ma-
schine hat einmal die Saugarbeit zu verrichten, durch dic
vermittels des  cinen Rohrsatzes das Korn auns dem Schitt
eehoben mnd in die Aufhahmebehiilter gefiibrt wird. und

1 Enginecring 29, Januar 1897 N, 151,

2. The Engineer 19. Februar 1897.
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ferner bei der riickliufigen Bewegung des Kolbens die Press-
arbeit, durch welche das Getreide mittels Druckluft in den
Speicher beférdert wird.

Auf Deck befinden sich zwei grofse Hiilfsluftbehilter,
die als Staubsammler in der friiher besprochenen Weise aus-
gebildet sind. Eine besondere Einrichtung macht es jedoch
mdiglich, den Staub nicht vom Korn zu trennen, sodass ein
Gewichtsverlust nicht vorkommt. Die beiden am Ufer ver-
legten gusseisernen Druckrohre fiihren vom Ufer aus in den
ersten Speicher und erheben sich hier in sanfter Steigung bis
unter das Dach zu einer Héhe von 15,25 m. Die Gesamt-
linge jedes Stranges betrdgt rd. 210 m.

Alle Teile des Elevators sind mit elektrischem Licht
ausgeriistet, und tragbare Glithlampen dienen zum Gebrauch
in den Schiffsriumen bei Nachtarbeit. Selbstverstindlich ist
fitr Rdume fiir die Schiffsmannschaft in hinreichendem Mafse
Sorge getragen.

Die Foérderkosten an Loéhnen, Kohle usw. werden zu
rd. 25 Pfg/t angegeben. Einige Beispiele mégen die Arbeits-
weise und die Leistungsfihigkeit des Elevators zeigen. Am
10. Oktober 1896 nachts um 21/, Uhr verliels er mit zwei
grofsen Leichtern im Schlepptau das Dock in Limerick und
erreichte nach einem Wege von 35 ki um 6 Uhr morgens das
zu entladende Schiff, welches cine Ladung von 3200t lose ge-
schiitteten Weizen enthielt. Die 4 Saugrohre wurden angesetzt
und die eigentliche Loscharbeit um 9 Uhr begonnen. Das Ge-
treide wurde in die im Elevatorschiff selbst vorhandenen, 400 ¢

12

fassenden Behidlter und in die zwei Leichter gefordert, und
dann fuhr man zum Dock zuriick, wo man um 4 Uhr nach-
mittags ankam. Die Entladung in den Speicher begann am
12. Oktober mittags und war am Nachmittag des 16. Oktobers
beendet; dabei waren auch die Leichter entleert, und alles
Korn war verwogen.

Die folgende Tabelle zeigt ein anderes Beispiel.

t

‘! E Gewicht des l
Datum | et Anzahl der I geforderten Art des
| Arheitstunden |  Getreides | Getreides
1897 | * | t |
1 ]
29, Marz ¢ 6 his 9 3 § 770 Weizen
30. » | 6 » 10% 141 | 665 »
31. » | & » 10 121, ‘ 1025 Mais
1 April 1 6 » 10 14 1028 »
2 » 6 » $ 12 902 »

Fig. 46. )

Das Korn wurde in diesem Falle aus den verschiedenen
Rdumen des Dampfers gesaugt, gewogen und nach dem
obersten Boden des Speichers auf eine Entfernung von rd.
92 m und auf ungefihr 13,7 m Hohce gefordert.

Der Elevator vermag 160 t/Std in Leichter nmzuladen,
wenn das Korn nicht verwogen wird; 100 t kénnen in einer
Stunde gewogen und in den Speicher geférdert werden.

Auf pneumatische Forderung korniger Stoffe sind aufser
von Duckham auch von anderen Erfindern Patente entnom-
men worden, auf die ich jedoch nicht eingehe, da mir Aus-
fiihrungen nicht bekannt geworden sind. Vielfach sind jedoch
Forderanlagen fiir Gerste, Malz, Roggen, Weizen, Hafer,

YYD
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Treber und sonstiges Kornergut
mittels Druck- oder Saugluft in
geschlossenen Rohren von  der
Maschinenfabrik fiir Brauereima-
schinen von Oscar Bothuer in
Leipzig ausgefiihret. Fig. 46 zeigt
cine solehe Forderung mittels Ge-
blises. Bothner empfiehlt Saug-
luft bis zu 80w Entfernung fiir
kleine Leistungen, fiir  grofse
Leistungen auch auf grofsere
Entfernungen und besonders da,
wo das Férdergut von mehreren
Punkten (Silos usw.) nach ciner
Stelle zu schaffen, und wo nur
Transmission am Fndpunkt des
Firderweges  vorhanden  ist.
- Druckluft ist dagegen fiir alle
Entternungen bis zu 300 m anwendbar und bhesonders zu
empiehlen, wo das Fordergut von ecinem nach 1ebreren
Punkten zu leiten und wo nar Transmission am Anfang des
Weges vorhanden ist.  Bei grofsen Entfernungen bis zu 500 m
wel préfseren Leistungen empfiehlt es sich. Saue- und Druck-

wirkung zu vereinigen. Mit Bothnerschen pneumatischen
Anlagen sind u. a. ausgestattet: die Schultheifs-Brauerei-Berlin,
Elbschloss-Brauerei-Hamburg, Unionbrauerei-Berlin, das Biirger-
liche Braubaus-Pilsen, die Lowenbrauerei-Miinchen, die Sal-
vator-Brauerei-Miinchen.

Eine sehr einfache Druckluftforderung fiir Malz habe
ich in der Moabiter Brauerei zu Berlin gefunden. Durch
cin Root-Gebldse wurde der erforderliche Ueberdruck er-
zeugt, um 1,5 £/Std zu fordern. Sechr interessant ist auch
der von der Smith Puneumatic Transfer and Storage Co. in
Chicago erbaute Speicher mit Mehlelevatoren, der im »Scientific
Americans Supplement Nr. 1001 vom 9. Mirz 1895 abgebildet
und beschrieben ist.

Wenn auch dic Arbeit der Dampfmaschine bei den pneu-
matischen Forderanlagen etwas grofser ausfillt als bei den
anderen Hebevorrichtungen, so ist doch das Verfahren derart
cinfach und ungefihrlich, dass die Gesamntkosten eher ge-
ringer denn grofser sind als bei anderen Verfahren. Da-
neben steht jene Iorderung in gesundheitlicher Beziehung
unerreicht da. Bedenkt man, dass die pneumatische Getreide-
forderung sich erst im Anfang der Entwicklung betindet, so
muss man zugeben, dass die bisher ecrzielten Erfolge zu den
grifsten Hoffnungen fiir die Zukunft berechtigoen.




Lager- und Transportanlagen fiir Massengiiter.

Das Gebiet der Massengiiter, welche Lager- und Trans-
perteinrichtungen erforderlich machen, ist aufserordentlich
umfangreich. Wenn ich hier von derartigen Einrichtungen
fir Getreide und Kohlen, die ich schon zum Teil auf
S. 1 bis 13 ausfithrlicher in meinem Buch »Transport- und
Lagerungseinrichtungen fiir Getreide und Kohle« (Berlin 1899,
Georg Siemens) besprochen habe, absehe, so handelt es sich
weiter um Betriebe, die mit Steinschlag, Erzen, Schlacken,
Kalk, Ziegeln, Zement, Erden und dhnlichen Korpern arbeiten;
ferner um Werke fiir Farben, Ziindwaren, Salz, Kolonialwaren,
Eis, Fleisch, Flaschen, Calcinmkarbid und viele andere Stoffe,
die aufzuzihlen zu weit fiithren wiirde. In allen diesen

Filllen kommen Transportmittel, wie Elevatoren, Schnecken.
Biinder, Rutschen, Férderrinnen, daneben Sammelbdden oder
siloartig gebaute Behiilter zur Anwendung. Auch Sammel-
giiter, die nach Umfang und Gewicht grofser als die bis-
her erwiihnten Stoffe sind, bedingen vielfach &dhnliche Mafs-
nahmen; so Stroh, Sicke, Kisten, Gepiickstlicke aller Art
u. dergl. Schwere Steine und abgesprengte Felsstiicke wur-
den bei der Donau-Regulirung am Eisernen Thor!) durch
kriftice Bagger oder Elevatoren fortlaufend vom Grunde des

N Z. 1895 S. 93 u. f.

giq. 1.



Flusses gehoben. Auch fiir den Transport von grofsen Baum-
stimmen hat maun Forderanlagen gebaut, welche ununter-
brochen arbeiten, und es diirfte bekannt sein, dass in der
Papier- und Tuchfabrikation gerade diesc Art von Trans-
portmitteln eine sehr bedeutende Rolle spielt. Neuerdings
ist auch die Irage erfolgreich geldst, eines der hiufigsten
und in gesundheitlicher Beziehung vielleicht schiidlichsten
Massengiiter, den Miill und die Abfuhestotfe, fortdauernd in

Fig. 2.
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liche, konstruktiv jedoch vollig abweichende Kohlen- und
Aschenfordereinrichtung wird von der Steel Cable Enginee-
ring Co. in Boston gebaut, s. Fig. 1. Die Anlage ist in
den Werken der bekannten Pope Mfg. Co. in Hartford
(Conn.) ausgefiihrt. FKine Becherkette fiihrt im Gebiude
unter den Kesseln, dem Kohlenlager und dem unter dem

Gleise angelegten Trichter entlang an einer Giebelwand
senkrecht in die Héhe, wird dann iiber den Aschenbe-
Fig. 3.

5&9. 4,

einer Sammelstelle durch Verbrennunyg zu verwerten und die
Riickstinde zwecks nutzbringender Verwendung fortzuschaffen.

Im Folgenden sollen derartige Transportanlagen — zum
teil aufgrund von Studien, die ich auf verschiedenen Reisen
anzustellen Gelegenheit hatte — beschrieben, und zugleich soll
gezeigt werden, wie sich die fiir Getreide, Kohlen, Asche
und Sand {iblichen Silos neuerdings auch in Mehlmagazinen,
Brauereien, Salzmagazinen, Zucker- und Zementfabriken ein-
fiilhren, ja dort schon recht grofse Verbreitung gefunden haben.

Eine in den Grundziigen der Huntschen Bauart!) #hn-

) 7. 1892 S.1839.

hilter hinweg durch den Kohlenraum zu den Kehlenkasten
im Kesselhause geleitet und kehrt an der andern Giebel-
wand zum Anfangspunkt zuriick. Die Kohlen konnen aus
den Eisenbahnwagen unmittelbar in die Kessel oder in das
Lager und aus diesem in die Kessel betdrdert werden,
und die Asche wird in den Aschenbehilter oder unmittel-
bar in die Eisenbahnwagen geschafft. Fig. 2 und 3 stellen
die an dem gebotenen Platze zu befestigende Vorrichtung
zum selbstthiitigen Entleeren der Becher dar. In Amerika
sind viele Anlagen mit dieser Einrichtung ausgeriistet, die
sich vorziiglich bew#hren soll.

In neuester Zeit ist in einer Strafsenbahnzentrale in
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Washington von derselben Gesellschaft eine
Kohlen- und Aschenforderanlage ausgefiihrt,
die durch Fig. 4 und 5 grundsitzlich erldu-
tert wird. Die Becher sind in einer ge-
gliederten, auf Schienen laufenden Rinne
drehbar aufgehiingt. Anstelle der. friiher meist
gebriuchlichen Ketten sind 2 Drahtseile ver-
wendet, die sich wihrend der Fiillung unter
den schiitzenden Bechern, bei der Entleerung
iiber ihnen befinden und so mit dem beférder-
ten Material selbst nicht in Beriihrung kommen.
Die Anlagekosten dieser neuen Einrichtung
sollen erheblich geringer sein als die der dlteren.

Als Beispiel fiir eine Getreideforder- und
-sammeleinrichtung sei die von der Braun-
schweigischen Miihlenbau-Anstalt Amme, Gie-
secke & Konegen fiir dic Firma Hennig im
Konig Albert-Hafen zu Dresden?) erbaute An-
lage mit Schiffselevatoren und Bandférderung
hier beschrieben.

Die Gesamteinrichtung, Fig. 6 und 7, be-
steht aus den Gebiuden, den Maschinen zum
Heben und Befordern des Getreides und aus
der Abwurf- und Absackanlage nebst den Wige-
vorrichtungen.

An den auf der Kaimauer errichteten eiser-
nen Elevatorturm von rd. 14 m Hohe schliefs
sich das ebenfalls in Eisenkonstruktion ausge-
fihrte Antriebhaus mit Wellblechwandung und
-bedachung, welches das Kaigelinde in 49 m
Héhe iiberbriickt und zur Aufnahme eines
Motors, einer Winde und sdmtlicher Trans-
missionsteile dient. Vom Antriebhause bis zum
Speicher streckt sich die das Ufergelinde in
5, m Hohe iiberspannende Bandbriicke, die
als Gittertriiger mit Wellblechwandung und -be-
dachung ausgebildet ist, cine Gesamtlinge von
52 m hat und an ihrem landeinwirts gelege-
nen Ende mit der Giebelmauer des Speichers
mehrfach verankert ist. An der einen Seite
dieser Briicke zicht sich, durch eiserne Leitern
an beiden Enden und in der Mitte erreichbar,
eine Laufbriicke mit Gelinder hin, welche eine
bequeme Bedienung der auf der Briicke unter-
gebrachten Teile gewihrleistet.

Das eigentliche Hebewerk, der Schiffsele-
vator (von rd. 14 m Liinge), ist freischwebend
und drehbar an einem 6,5 m langen Kragarm
aufgehiingt, der am Elevatorturm drehbar ge-
lagert ist und vermittels eines an seinem Hufse-
ren Ende iiber Rollen gefiihrten Drahtseiles
durch die im Antriebhause aufgestellte Winde
gehoben und gesenkt werden kanu.” Letateres
kann auch vom Schiffe aus geschehen, sodass
der Elevator bei fortschreitender Entleerung
des Schiffes tiefer hinabgelassen werden kann.

Die vom Elevator gehobene Frucht gelangt
in ein sich selbstthiitig streckendes oder kiirzen-
des Teleskoprohr und von diesem in den auf
der Kaimauer aufgestellten Zwischenelevator,
welcher die Korner in die Hohe des Antrieb-
hauses hebt, um sie hier dem Forderbande zu-
zufiihren. Der Zwischenelevator wurde einge-
schaltet, um den Schiffselevator nicht iibcomifsig
lang zu gestalten.

Das Forderband ist insgesamt 130 i lang
und empfingt seine Bewegung im Antriebhause.

In rd. 20 m Entfernung vom Speicher ist
in der an den Eisenbahngleisen liegenden Ver-
ladestation eine Abwurfstelle vorgesehen. Das
Umstellen eines Hebels geniigt, um das an-
kommende Getreide nach Bedarf entweder hier
der Absackung und unmittelbaren Verladung
zuzufiihren, oder es weiter nach dem Speicher
zu leiten, oder aber es zur Hilfte in der Verlade--
station zu behalten, zur Hilfte weiterzufiihren.

1y Leutsche Bauzeitung 1897 S. 556; Eisenh.-Tech--
nik der Gegenwart, Bd. IT Abschnitt 3, S. 490 u. 626.
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Spéter soll der Speicher auf die doppelte Linge gebracht In unmittelbarer Nachbarschaft der eben beschriebenen
werden, und es ist beabsichtigt, in beiden Geschossen For- Anlage befindet sich ein von der Maschinenfabrik A. Kiihn-
derbiinder mit fahibaren Abwwifwagen und Sackwigevorrich- schesf jr. in Dicsden ausgefiihiter Getreideelevator, den Fig. 8



veranschau-
licht. Durchden
lotrecht ver-
schiebbarenBe-
cherelevator a
wird das lose
Getreide aus
dem Fracht-
kahn gehoben
und fillt durch
eine Schlotte &
in einen Behiil-
ter ¢, der mit
Absackvorrich-
tungen ver-
sehen ist. Dem
Becherelevator
gegeniiber be-
findet sich der
Sackelevator f
(der neben dem
Sackelevator
aufgestellte Mo-
tor von 10 PS
ist nicht ge-
zeichnet, um
die Elevatorab-
bildung nicht
undeutlich zu
machen). Es
ist dies ein
schmiedeiser-
nes Geriist, in
welchem iiber
zwei Paar Ré-
der zwei Ket-
ten laufen, zwi-
schen denen
besonders ge-
formte Schau-
keln e einge-
héngt sind. Die
ibeladenen
Sicke werden
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eﬁq. 14.

unten auf einen
schrag gestell-
ten Rost 4 ge-
legt, von wel-
chemdie Schau-
keln sie sclbst-
thitig  einzeln
abuehmen, um
sieiiberdie obe-
ren Scheiben zu
heben und auf
cine Rutsche ¢
abzugeben.
Diese  kann
ducch eine im
Kabn  befind-
liche Winde je
nach dem Was-
serstande héher
oder tiefer ein-
gestellt werden.
Ein an der Rut-
sche ange-
b.achtes Gleit-
brett / fiihrt
den abgleiten-
den Sack nach
dem Wagen, wo
3 von  einem
Manne ver-
packt oder ver-
staut wird.
Bei vollem
Betriebe kon-
nen in einer
Stunde rd. 270
Sack zu je
160 kg = 27¢
abgesackt und
verladen wer-
den, und zwar
sind dazu 3
Leute (ein-
schliefslich des
Masechinisten)
i Kahn und ein Mann
i Wagen ndtig.

Tig. 9 stellt einen dhn-
lichen, von der Firma
5. S. Stott & Co. in Has-
lingden bei Manchester
ausgefiihrten feststehen-
den Sackelevator dar,
welcher rd. 500 Sicke
in  eincr Stunde zu
heben vermag.  Mit-
tels einstellbarer Auf-
nahme- und Abgabe-
tische kinnen Sidcke von
irgend einem Stockwerk

des Speichers nach
einem beliebigen ande-
ren befordert werden.
Die Sicke gleiten bei
der Abgabe auf einen
kleinen Wagen oder rut-
schen wunmittelbar auf
einen wagerechten Sack-
teansporteur, der sie zu
irgend einem Teil des
Speichers fiihrt.

Oft werden solche
Transporteure ge-
braucht, um z. B. die
Verbindung zweier Spei-
cheir iiber eine Strafse

3



hinweg oder von einer Miihle zum Speicher oder zu einem
Ladeplatz usw. zu vermitteln. Feuersichere Thiiren miissen
im Falle eines ausbrechenden Feuers die Oeffnungen schliefsen,
und zur Bequemlichkeit und Ueberwachung der Arbeiter ist
unschwer ein Sackzihlwerk vorzusehen.

Fig. 10 zeigt ein derartiges Forderband fiir gefiillte Séicke
(Bauart Spencer & Co., Melksham in England). Die Leit-
rollen des tragenden Trums liegen dichter und sind etwas
starker konstruirt als die fiir die Beférderung loser Schiitt-
frucht gebriiuchlichen. Die Biéinder arbeiten selbst auf einer
betrichtlichen Steigung noch sehr gut, und ihre Leistungs-

Fig.19.

Fig. 21.

20

Fig. 20.

Fiq.22.

fihigkeit ist aulserordentlich grofs. In York konnen mittels
zweier je iiber 90 m langer Binder 120 Wagen in 10 Stun-
den gefiillt werden. Die geforderten Sidcke wiegen rd.
120 kg. ‘

Zwei Konstruktionen der Firma Gebr. Weismiiller in
Bockenheim sind in Fig. 11 und Fig. 12 bis 14 wieder-
gegeben. Fig. 11 stellt einen auf Schienengleisen fahrbaren
Schiffselevator der Spedition von Leon Weifs in Mannheim
fiir eine Leistung von 36 t/Std dar. Mit dem Elevator ver-
bunden sind eine selbstthitige Wage mit Absackvorrichtung
und ein iiber zwei Gleisstringe fiihrender Sacktransporteur.

Dadurch ist es ermoglicht, entweder die Sdcke in

Eisenbahnwagen zu verladen oder die gesackte
Frucht nach dem Lagerhaus zu befordern. Der An-
trieb erfolgt durch einen Elektromotor. Ein #hn-

licher Schiffselevator fiir die Hilfte der genannten
Leistung (18 t/Std) ist fiir Eug. Rieffel in Strafsburg
gebaut. Das Getreide wird von dem mit den Eleva-
toren (Schiffs- und Uferelevator) verbundenen Forder-
band entweder lose in das Lagerhaus geschafft, Fig. 12,
oder mnach erfolgter Absackung in den Getreide-
schuppen, Fig. 13, gefahren (Pfeil €) bezw. in die
Eisenbahnwagen verladen.

Ein sehr einfacher, allerdings auch nur durch
die Schwerkraft bethiitigter Sacktransport, Fig. 15
bis 17, ist von der Firma C. G. W. Kapler in Berlin
fiir das Proviantamt Insterburg gebaut. Das Prinzip
der Anlage ist das der bekannten Hingebahnen.

Wenn es sich nur um den Transport von oben
nach unten handelt, so werden die Fdrdervorrich-
tungen in jeder Beziehung einfacher, weil die An-
triebskraft den Koérpern selbst innewohnt; am hédufig-
sten werden in diesem Falle sogenannte Rutschen
verwendet.

Eine sehenswerte Rutschenkonstruktion befindet
sich in dem am Ostlichen- Handelskade des »Y« zu
Amsterdam gelegenen Speicher »Australia und Ame-
rika« der Naamloozen Vennootschap Blaauwhoeden-
veem!). Jedes der beiden rd. 50 m langen, durch
eine nirgends unterbrochene, iiber das Dach hinaus-
gefiihrte Brandmauer von einander getrennten Ge-
biude ist mit einem Fahrstuhl und einem Treppen-
haus, sowie mit einem fiir die Verladung nach dem
Schutenkanal angefiigten Vorbau ausgertistet. Fig. 18
zeigt einen Querschnitt durch den Speicher. Aus
allen Boden kann Sack- und Ballengut mittels Rut-
schen den Fahrzeugen im landseitigen Kanal zuge-

1y Der Speicher ist von dem stidtischen Oberingenieur
Hrn. de Graaf erbaut, der mir die vielen bemerkenswerten
Einzelheiten nicht nur dieses Speichers, sondern des ganzen
Amsterdamer Hafens im Betriebe zeigte und erlduterte.
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tiihrt werden. Die Fallhohe der im Dachgeschoss beginnen-
den schiefen Ebene ist trotz der zu iiberbriickenden Weite
von 29 m so grofs, dass man ohne Bremsen nicht auskonnnen
Konnte.

Vieifach werden neuerdings in Miihlen und Speichern
und auch in anderen Betricben die von R. W. Dinnendahl
(Kunstwerker Hiitte bei Steeie a. d. Ruhr) gebauten Wendel-
rutschen (Patent Ang. Dauber! angewandt, die ecin ausge-
zeichnetes Mittel bieten, um Waren aus hoher gelegenen

Riawmen in tiefer liegende zu fordern, ohne dass es eines
mechanischen Antriebes oder einer besonderen Kraftiufserung
bedarf.

Dic Rutsche besteht aus einer mittleren Sdule und einem
iinfseren Blecheylinder, zwischen denen eine glatte, spiral-
térmig verlaufende Rutschbahn aus Blech angebracht ist. Zur
Beférderung darauf sind besonders Sécke, Balien, Kisten,
Kohlen, Koks, Getreide u. dergl. geeignet.

Die Rutsche ist sowoh! in einstockigen als auch in mehr-
geschossigen Gebduden gleich vorteilhaft zu verwenden. Im
zweiten Falle werden in jedem Stockwerk Einwwrfétfnungen
und Austeittvorrichtungen angeordnet. Der Austritt c.folgt
sclbstthiitig dort, wo ein passendes Rutschblech eingeschoben
wird.

Fig. 19 bis 22 zeigen die Konstrulktion der fiir den Ge-
treideschuppen im Freihafen zu Bremen ecingerichteten beiden
Wendelrutschen.

Im allgemeinen hélt sich das Mehl in Sticken am besten,
und auf gréfsere Entfernungen wird es niemals lose trans-
portirt. Dennoch werden in Verbindung mit Mischvorrich-
tungen und zwecks bequemer Absackung heute vielfach Mehl-
silos in grofsen Mithlen angewandt'). Meist befinden sich die
Mischimaschinen unter den Auslissen der Zellen.

Fig. 23 und 24 zeigen die Einrichtung eines Mehlsilos
mit einer Viktoria-Mischmaschine von C. G. W. Kapler in
Berlin. Die Maschine besteht aus der Mischvorrichtung B und
dem Elevator €. Der untere Abschluss des Silos 4 wird an
den Lingsseiten einerseits durch einen Regulirschieber, ander-
seits durch ein Riittelblech gebildet, welches in Gelenken be-

Y Vergl, Z. 1807 S,

374,

weglich an der Behilterwand aufgehingt ist. Die ganze zur
Mischung kommende Mehlmenge wird durch einen Rumpf in
den Bebhiilter geschiittet, und zwar ohne Vorsortirung. Eine
unter dem Rumpfe liegende Schnecke (ohne Trog) verteilt das
Mehl, wiihrend eine im Behilter fest aufgehiingte schrige Fang-
wand bewirkt, dass es locker liegt. Das Riittelblech wird durch
Riittelscheiben bewegt, sodass das im Silo liegende Mehl in
langer diinner Schicht auf dem Blech herabgleitet; hierbel
wird es von einer schnell rotirenden Biirstenwalze erfasst, die

gig/. 24,

Fig. 25. Fig. 26.

es herunterbiirstet und dabei auch etwaige Kliimpchen auf-
16st, indem die Biirste das Blech auf etwa 50 mm Hohe mit
gelindem Druck beriihrt. Das Mehl fillf nun in die untere
Sammelschnecke, lduft in den Elevator ¢ und wird in die
obere Verteilschnecke entleert, die es wieder in vielen Schich-



ten oben im Silo A4
ablagert. In dieser
Weise werden die
Mehlsorten fortwiih-
rend zerteilt, aufge-
lost, gesammelt und
aus einander gezo-
gen, sodass ein zwei-
bis dreimaliger Rund-
lauf in denkbar kiir-
zester Zeit ein  so
gleichmiifsiges Mehl
ergiebt, wie es mit
Durchschaunfeln von
Hand niemals zu er-
reichen ist. Nach be-

endeter Mischung
wird ein Schieber im
Sackrohr gebffnet,
und das Mehl fillt in

die vorgehingten
Sicke.

Die Silobehilter

werden mit einem
Fassungsraum  von
2500 bis 11500 kg
gebaut. Fig. 25 bis
27 stellen grofsere
Kammern in Quer- und Lings-
schnitt dar, und zwar Fig. 25
und 26 eine solche fiir rd.
20000 kg, Fig. 27 eine solche
fiir rd. 40000 kg Fassung.

Wie die Miihlen, so haben
auch die meisten Milzereien
und Brauereien ununterbroche-
nen Betrieb, und da sie, was
den Transport des Rohmate-
rials, d. h. der Gerste und des
Malzes, anbelangt, unter &hn-
lichen Bedingungen arbeiten
wie jene, so findet man in
beiden gauz #hnlich ausge-
bildete Transport- und Lager.
einrichtungen 1).

Von grofser Wichtigkeit ist

in solchen Betrieben die stetige

) Ueber die pneumatische For-
derung in Brauereien s, S.12 u.13.
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Sig. 30.

Fig. 28.
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Fig. 31.
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Kontrolle des Gewichtes des geférderten Gutes, und es
werden wie in den Getreidespeichern so auch in den Milze-
reien namentlich die von der Firma C. Reuther & Reisert in
Hennef a/Sieg gebauten selbstthitigen Wagen vielfach ver-
wendet. Fig. 28 zeigt den Schnitt durch eine mit diesen Wagen
ausgestattete Milzerei. Die in den Rumpf A eingeschiittete
Gerste wird durch den Elevator /¢ hochgehoben und lduft durch
die Reinigungs- und Sortirmaschine und von da in die Wage
W; aus dieser gelangt sie in den Elevator £ und mittels
Schnecke (' zur Verteilung auf die Biden. Soll Gerste zur
Vermilzung kommen, so wird sie mittels der Schnecke U in
die fahrbar iibes den Weichen F angeocdnete Wage IV, ge-
fordert. Diesc wird in der Regel mit einer Vorrichtung ver-
sehen, dic sic nach Durchlass ciner vorher bestimmten Menge
sclbstthiitig abstellt.

Zum Lagern des Malzcs in Brauereien dienen Schiitt-
bdden und Silos. Beispiclsweise besitzt die Dortmunder
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5 Stockwerken besteht. Im ersten und im fiinften Stock
liegen in der Lingsrichtung des Gebiiudes je 4 Forderbinder,
die das Material verteilen und zusammenziehen.

Fig. 29 bis 34 veranschaulichen einen von Rudolph Ding~
linger in Cothen gebauten Riibsamenspeicher in Klein-Wanz-
leben, der an seiner siidlichen Giebelseite Silos enthilt, durch
welche eine innige Mischung des Riibsamens herbeigefithrt wird.
Um Degeneration zu vermeiden, werden némlich die Ri-
benstecklinge (zweijihrige Riibenpflanzen) in mdoglichst weit
aus einander liegenden Gegenden angebaut und die im Herbste-
erzielten Samen im Speicher innig gemischt. Zu diesem Be-
hufe werden sic in die vorhandenen 12 Silos geschiittet und
aus ihnen durch die regelbaren Ausliufe in dem gewiinschten
Mischungsverhiltnis dem Elevator zur weiteren Verarbeitung
zugefiihrt. Letztere besteht in der Entstaubung, Trocknuung,
Trennung nach verschiedener Kérnung und Befreiung von
den noch anhaftenden Stoppeln. Nebenher gehen noch kleine.e;

Fig. 35.

Aktienbrauerei einen von G. Luther in Braunschweig?!) ge-
bauten freistehenden Malzsilo mit 4 grofsen Zellen, die bei
ciner Bodenfliche von 125 gm rd. 900000 kg Malz aufnehmen
konnen. Das Malz wird von der Brauerei mittels eines
Foérderbandes her- und ebenso zuriickgeschafft; dagegen wird
¢s durch Schnecken in die Zellen verteilt und aus ihnen zu-
sammengezogen. Der Unterbau besteht aus Eisen, die Sohle
aus Stein. Andcre Brauereien verfiigen iiber #hnliche Anlagen.

Auch in Oelfabriken sind die Lager- und Transportmittel
dhnlicher Art. So verfiigt die Mannheimer Oelfabrik iiber
cinen ebenfalls von G. Luther gebauten Bodenspeicher zur
Lagerung von Rohprodukten (Sesam, Mohn, Erdniissen usw.),
der einen Flichenraum von rd. 60 >< 22 m einnimmt und aus

1) G. Luther: »Die Konstruktion und Einrichtung
speziell der Getreidemagazine« (Tafel XII, XTII und XIV).

der Speicher,

Mafsnahmen, wie Keimproben in besonderen Gewdichshidusern
usw. Fiir alle genannten Arbeiten sind Sondermaschinen
notig, die mit den Maschinen in Kornhdusern nur geringe
Aehnlichkeit besitzen, weil der Riibsamen in spezifischem
Gewicht, Form und Grofse von unseren Getreidefriichten ab-
weicht. Die Anlage ist im Jahre 1896 gebaut und in der
Putzerei und Mischerei im Herbst 1897 erweitert. Die Trock-
nung geschieht auf hin- und hergefiihrten Béndern, denen man
warme Luft (nicht iiber 40° C, da sonst die Keimtihigkeit
beeintrichtigt wird) zufiihrt. Die feuchte Luft wird durch
Exhaustoren abgesaugt. Zum Betriebe der ganzen Anlage
dienen zwei 12 pferdige Drehstrommotoren. Die Wiirme fiir
die Trocknung liefert ein Lokomobilkessel.

Ueberraschend ist die Verwendung von Silos zur Auf-
bewahrung von Salz. Die Losung dieser Aufgabe ist der
Firma G. Luther bei dem Salzspeicher der Deutschen Solvay-
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Werke A-G. in Bernburg (Anhalt) gelungen, woselbst ein
Miihlenspeicher mit einer Elevator- und Bandférderanlage fiir
feingemahlene Diingesalze ervichtet ist. Durch die Verwen-
dung der Viktoria-Staubsammler von Louis B. Fiechter-Bascl
ist dieses Werk auch in sanitirer Beziehung hochinteressant.

zwecks Umladung der von Stassfurt usw. kommenden Salze
aus den Eisenbahnwagen in Ozeanschiffe erbaut. Der in
Fig. 35> abgebildete Elevator hat ¢ m Ausladung und wird
von einers stehenden Lokomobile angetrieben.

Eine von Arthur Koppel-Berlin nach Russland gelieferte

Sig. 36.

Einen 40 t/Std firdernden Salzelevator hat das Lisenwerk

vorm. Nagel & Kaemp im Segelschitfhaten in  Hawmburg

Salztorderanlage, Fig. 36, besteht aus einem Becherwerk, einer
Zugbhriicke mit I'drderband, einem Kratzerelevator und einer
anschlicfsenden Deahtseilbahn, Die Anlage tordect 100 ¢ stiind-
lich aus den Wolgaschiffen nach der Salzmiihle.

Auch in der Zuckerindustrie spielen diese Firdermittel
eine grofse Rolie. In Nestomitz-Aufsig (Elbe) sind von G. Luther
zuin Transport des Rohzuckers aus dem Zuckerspeicher nach
der Raffineriec und zum Transport der fe:tigen Raftinade aus
der Fabrik mach dem Speicher oder ins Schiff drei elektrisch
angetriebene Firderbinder von etwa 134 m Gesamtlinge an-
gelegt, auf dencen die gefiillten Zuckersiicke mit grofser Ge-
schwindigkeit forthewegt werden.

Der fertige Zucker wird vielfach in Tonnen verpackt
versandt, und zu seiner bequemen Forderung werden haufig
vereinigte Elevatoren und Kettenbinder benutzt, zumal wenn
¢s sich darum handelt, den Strafsen- oder Eisenbahnverkehr
nicht zu unterbrechen. Awuch fiir den Transport von Petro-
lewmrissern sind solche Elevatoren hilutig angewandt. Fig. 37
veranschaulicht eine von der Firma Stott fiir die Mersey
Docks and Harbour Board (Liverpool} gebaute derartige An-
lage. Die Fiisser rollen auf einer schwach geneigten Ebene
auf die Querstege der Elevatorketten, welche sie zu der eben-
falls geneigten Briicke tragen. Hier werden sie wmittels einer
passend angeordneten Abwurfvorrichtung niedergelegt und
rollen nun in den jenseits liegenden Speicher. Der Elevator
wird von einer Gasmaschine (am TFufs des Turmes) ange-
trieben. .

Eine iiberaus wichtige Rolle spielen Fisser und Siicke,
Forderbdnder und Schnecken, Elevatoren und Silos in der
Zementfabrikation. Ein sehr anschauliches Bild davon liefert
die auf Tafel I dargestellte, von dem Eisenwerk [vorm.
Nagel & Kaemp in Hamburg gebaute Filiale der Portland-
zementfabrik Gluchvorsky an der Wolga (in der Nike von
Wolsk) ).  Mittels einer Seilbahn wird das zu mischende
Rohmaterial (Thon, Mergel usw.) zur Thonhalde gebracht,
von wo es in die Trocknerei und Vorbrecherei gelangt. Nach-
dem es hier in Steinbrechern und Brechschnecken zerkleinert
worden ist, wird es von Elevatoren in Trockentrommeln und
aus diesen mittels Forderschnecken in selbstthitige Wagen
befordert.  Durch eine Mischtrommel hindurch gelangt nun
der noch stiickige Rohstoft it Hiilfe von Elevatoren in

Y Vergl. auch Z. 1897 S. 1849 u. 1.



Riimpfe, welche es in die darunter befindlichen Unterldufer-
Mahlginge geben. Sammelschnecken fiihren dann das ver-
mahlene Gut in einen Elevator, der es in Verteilschnecken
abliefert, die sich iiber den Rohmehlsilos befinden. Unter
letzteren sind wiederum Schnecken angelegt, welche zum
Elevator in der Ziegelei filhren. Das trockene Material wird
hies in Mischschnecken mit Wasser angemacht, in den Ziegel-
pressen verarbeitet und nun in geeigneten, hier nicht dar-
gestellten Ocfen gebrannt. Damit ist der Zement in grofs-
stiickiger Form fertig gestellt. Die Steine wandern spéter
in die rechts von dem in der Mitte angelegten Maschinen-
raumne aufgestellten Brecher und Walzwerke und werden durch
Schnecke und Elevator zwecks Ve.mahlung in die Pendel-
wmiihlen gefordert. Schnecken schaffen dann das Mahlgut
zum Elevator im Silobau, woselbst es durch Bindes und
Abwurfwagen in die Zellen verteilt wird. Unter den letzteren
liegen Schnecken, die den Zement zu den sogenannten
Schiitteltischen tragen, mit Hiilfe deren er in Fiisser oder
Siicke verpackt wird.

Oft wird auch an dieser Stelle noch eine selbstthitige
Verwigung eingeschaltet, Fig. 38. Hier wird der von den
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welche sich seit 1886 bestens bewdhrt hat, beruht darauf, dass
der Staub an der Stelle abgesogen wird, wo er entsteht, und zwar
geschieht das, wenn der Zement durch die Schnecke A aus der
Miihle in den Silo /# gefiihrt wird und dabei die mit Staubteilen
ecfiillte Luft verdriingt. Diese wird durch das Rohr C ver-
mittels des Saugers /7 (von rd. 750 mm Fliigelraddurchmesser)
abgesogen und in die Filterschliiuche E (von Nessel) gefiihrt, die
rd. 200 qm Filterfliiche haben. Der Druck in den Sehliuchen
darf nicht mehr als 15 mm Wassersiule betragen. Die Luft
geht durch diese Filter staubfrei in den Raum des Speichers,
wihrend der Staub sich an den Innenwinden ansetzt. Tig-
lich etwa zweimal, wihrend der Sauger stillsteht, wird der
Staub durch Abklopfen mit langen Sticken in ein darunter
gestelltes Gefifs entleert und der Produktion wieder zuge-
fiihrt.

Ist der Silo B gefiills, und soll sein Inhalt in Fisser
verpackt werden, so Offnet man die Drosselklappe F, und
der Zement stromt in den Cylinder G, welches annihernd
den Inhalt eines Fasses aufzunehmen vermag. Hierauf
schliefst man die Klappe F, setzt ein leeres Fass auf die
Riittelvorrichtang H und &ffnet die Klappe I, sodass der In-

g@q 38.

Mahlgingen 4 kommende fertige Zement durch Elevatoren EE
gchioben und der Reutherschen selbstthitigen Wage W zuge-
fiilhet, aus der er in einer Schnecke C in die Silos 3 gelangt.
Beim Versand wird er den letzteren mit Hiilfe der Schnecke Cy
entnommen, durch den Elevator /7 gehoben und der Wage
Iy, in einer Schnecke zugefiihrt. Jede Entleerung von W,
giebt genau eine Sackfiillung.

Aehnlich ist der Vorgang in Trassmiihlen, Thomasphos-
phatmiiblen und dergl.

In der gleichfalls vom Eisenwerk vorm. Nagel & Kaemp
in Hamburg gebauten Portlandzementfabrik in Lengerich sind
ebenfalls 12 holzerne Silos von 3,7>< 3,7 m Querschnitt und
11m Hohe (Gesamtinhalt 4500 t) angelegt; ebenso enthilt die in
vieler Hinsicht interessante (von Amme, Giesecke & Konegen in
Braunschweig gebaute) Zementfabrik von E. Riege in Emmer-
thal bei Hameln Zementsilos. Grofse cylindrische Eisensilos
besitzt die Stettiner Portlandzementfabrik (Dmr. 9 m, Hohe
10 m; untere Blechstirke 9 mm, Inhalt je 1500 t).

In dieser Fabrik (wie auch in der auf Tafel I darge-
stellten) ist auf die Entfernung des schidlichen Zementstaubes
grofse Sorgfalt verwandt. Die Einrichtung in Stettin, Fig. 39,

halt des Cylinders G langsam in das Fass hineinlduft und
festgeciittelt wird. Die Luft, welche der in das Fass hinein-
stromende Zement verdringt, und die wiederum mit feinsten
Staubteilchen ganz erfiillt ist, muss nun abgesogen werden,
damit sie sich nicht dem Arbeitsraume mitteilt. Dazu dient
das mit dem vorher erwihnten Sauger D verbundene Rohr L.
An dem Cylinder G hiingt ein Beutel M, der bis dicht iiber
das Fass reicht, sodass man gerade noch dessen allmihliche
Fiillung beobachten kann. Dieser Beutel dient dazu, die
von den Seiten zustromende Luft etwas zuriickzuhalten, so-
dass der Sauger gezwungen wird, die Luft aus dem Fass-
inhalt abzusaugen. Ist der Cylinder G entleert, so wird das
Fass nahezu gefiillt sein. Durch Oeffnen der beiden Klappen
kann der noch fehlende Betrag an Zement von dem Arbeiter,
welcher sonst an dem Vorgange der Fiillung unbeteiligt ist,
leicht zugesetzt werden. Es wird nun die Klappe I ge-
schlossen, I’ gedffnet, und der Vorgang beginut von neuem
in der beschriebenen Weise.

In dieses Industriegebiet haben die Huntschen Transport-
maschinen ebenfalls Eingang gefunden. Fig. 40 bis 47 stellen
eine von J. Pohlig in Koéln fiir die Neustifter - Ziegel- und



Kalkbrennerei-A.-G. in Budapest ausgefiihrte Anlage dar.
Zum Heben des Sandes aus den Donauschiffen ist ein Hunt-
scher Elevator angeordnet, Fig. 40 bis 42, der auf einem
kriiftigen Betonklotz aufgestelll und durch eine Uferbe-
festicung gegen Hochwasser und Eisgang geschiitzt ist.
Diese Elevatoren haben vor den gewdhnlichen Kranen zu-
niichst den Vorzug der Billigkeit, dann sind sie vollstiindig
unabhiingig vom Wasserstande, und ihre Leistungstihigkeit
ist bedeutend grifser, weil sic nicht gedreht zu werden
brauchen. Durch eine besondere Betriebsmaschine (Forder-
haspel) wird das im Schiff gefillte Fordergerils zuniichst in
senkrechter Richtung bis zum Ausleger gehoben, stofst dann
unter die Laufkatze und wird mit dieser iiber den geneigten
Ausleger bis in den Forderturm hochgezogen; dort ist eine
Ausschaltung  angebracht, vermige deren sich der Kiibel
sclbstthiitig in einen darunter befindlichen Fiillrumpf entleert,
um dann it grofser Geschwindigkeit wieder in das Schiff
zuriickzulaufen.  Gewdhnlich sind drei Gefiifse vorhanden,
{zwel i Schiff und eines unterwegs), sodass durch das Be-
laden kein Aufenthalt in der Forderung entsteht.

Diese Ausladung ist nun mit einer Drahtseilbahn in der
Weise in Verbindung gebracht, dass die Wagen der letzteren.
nachdem sie in die Station eingelaufen und selbstthiitiz vom
Seil aut” die hier befindlichen Hingeschienen iibergefiihrt sind,

unter den Fillmunpf des Elevators gefahren werden.  Dort
werden sic durch einfaches Ziehen cines Sehiebers beladen,
um dann an das Seil angekoppelt und zur Fabrik weiter be-
fordert zu werden.

Auf der Entladestation, Fig. 43 bis 45, werden die ein-

lautenden gefiillten Wagen withvend  der  Arbeitszeit der
Mortelfabrik  geradeswegs nach den Mischgefiifsen  gebracht
and entleers, withrend sie sich fiir die Zeit, in der die

Morteltabrik  keinen Sand  gebraucht, selbstthiiti auf dem
vor der Fabrik vorgeschenen Lagerplatz entleeren,

Zum Betriebe der Bahm tohne den Elevator) sind 8 PS
erforderlich.
die

Auch Wendelrutsehen  sind  auf dicsem Gebiet  in
nenerer  Zeit in o Aufnahme gekommen.  Gegenwiirtie wird

von der Tirma Dinnendahl in Stecle fiir die Wienerberger
Ziegeltabrik- und Baugesellschaft in Wien ¢ine Konstruktion
ausgetithrt, wie siec Fig. 48 nund 49 zeigen. Die Rutsche
dient zur Betorderung vou Dach-Falzziegeln und Verblend-
Mauerziegeln.  Sie besteht aus einem inneren Blecheylinder,
wm den sich aufsen eine aus gekiimpeltem Blech hergestellte
Rutsehbahn windet, deren Verlauf so berechnet ist, dass das
Material an der zu ebener Erde angeordneten Empfangstelle
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mit der Geschwindigkeit Null anlangt. Im iibrigen ist die
Bahn giinzlich offen, sodass an jeder beliebigen Stelle Material
aufgelegt und abgenommen werden kann.

Als weiteres Fordermittel fiir Erde, Sand und dergl.
mogen die Trockenbagger oder Exkavatoren?!) hier nur der
Vollstindigkeit halber erwiihnt werden. Es sei nur kurz dic
Vorrichtung der Firma Stott & Co. zom Ausheben von Sand-
gruben besprochen.  Ein fahrbarer Elevator bestreicht dic
ganze (rube, kann hoher oder tiefer cingestellt werden und
vermag sich aufserdem zu drehen. Der in den Bechern
gehobene Sand wird auf ein Forderband geschiittet, welches
das Gut in Schiffe abwirft. Eine Lokomobile treibt die An-
lage.

Es wiirde zu weit fithren, wenn hier
tricbe eingegangen werden sollte, die sich in #dhnlicher
Weise wie die zuvor besprochenen der Transportmittel
fiir Massengiiter zu bedienen haben.  Hierhin gehoren
die Anlagen zur Erzeugung von Calciumkarbid, die nament-
lich in den Hafenstidten vorhandenen Fabriken zur Erzeu-
gung von Schiffszwieback und Biskuit, weiter Tuchfabriken,
Papierfabriken, Trockeneinrichtungen fiir die verschiedensten
Zwecke, schliefslich die Einrichtungen zur Beforderung von
Gepiick an Kais nnd Landungsbriicken (Liverpool). Insbeson-
dere die schon genannte Firma Stott & Co. hat sich die Aus-
bildung von Transportvorrichtungen fiir diese verschiedenen
Zweeke angelegen scin lassen.

auf alle Be-

Als ein Beispiel schliefslich, bis zu welchen Abmessungen
man Kettenaufziige bereits ausgefithet hat, und wie vielsetig
ihre Anwendung heutzutage schon geworden ist, mag noch
eine in Russland von der Firma Arthur Koppel ausgefiihrte
kontinuirliche Kettenforderung fiir Flofsholz dienen, die in
Fig. 50 veranschaulicht ist. Die Bahn ist 450 m lang, und
ihre Forderhihe betrigt 67 m.

Es sei nunmehr noch einer neuzeitlichen Einrichtung
gedacht, die an die Transportvorkehrungen hohe Anspriiche
stellt, der mnutzbringenden Beseitigung eines sich stetig an-
sammelnden Massengutes: der héduslichen Abfallstoffe. Ueber
die grifste TU'nternchmung dicser Art, die Miillverbrenn-
anstalt am Bullerdeich zu Hamburg — im Sommer 1895
wurden dort 6, im Januar 1896 weitere 30 Oefen in Betrieh
genommen?) — spricht sich F. Andreas Meyer in der Deutschen
Vierteljahrsschrift fiir 6ftentliche Gesundheitspflege (Braun-
sehweig, Fr. Vieweg & Sohn) 1807, 3. Heft, eingehend aus.
Nach dieser Quelle sei hier das die Bewiiltigung des Massen-
gutes Betreffende nitgeteilt.

Der fiir die Verbrennanstalt gewithite Platz  Fig. 51,
liegt unmittelbar an der Siidostgrenze des Zufuhrgebietes und
ist sowohl fiir den Land- als fiic den Wassertransport bequem
zuginglich,

Zu Launde werden die Abfallstoffe durch zweispannige
Wagen von rd. 4 ¢hm Inhalt herangeschatft.  Dic Kasten der
villie wasserdichten eisernen Wagen sind vom Radgestell
abhebbar und oben mit zwei Doppelklappen fiir die Beladung;,
an der Riickwand mit einer Klappe fiir die Entladung ver-
schen.  Seitlich befinden sich 4 grofse Haken zum Eingriff
der Hubketten. Ucber jedem der beiden Hauptlingsziige in der
grofsen Ofenhalle, in der 36 Oefen zu Gruppen von je 6 ver-
einigt licgen, bewegt sich ein elektrischer Laufkran (von Nagel
& Kaemp), welcher die Kasten der in den beiden vor Kopt der
Ofenreihen  angelegten gepflasterten Durchfahrten stehenden
Wagen abhebt und diber die Einschiittstelle der betreffenden
Ofenzelle fihrt.  Dort wird mittels einer elektrischen Winde
der Wagenkasten schriig gestellt und, nachdem seine Hinter-
Klappe gedffnet ist. aut die Ofenplattform entleert, Fig. 55,
worauf der leere Kasten anf das Wagengestell zuriickkehrt.
Ein »Stopfer« bringt den auf der Plattforin liegenden Unrat
mittels Schauteln und besonderer Stopfeisen durch die Fiill-
dtfnung auf den Vor- oder Trockenherd der Ocfen.

Letztere heizen Damptkessel, deren Dampt von 6 Atm
Spannung  die beiden im Maschinenhause stehenden Danpf-
dynamos von je 40 PS betreibt, welche die elektrische
Energie fiir die beiden elektrischen Krane, die Ventilatoren,

) Z. 1887 S. 173 u. f.
%) Vergl. 7. 1896 S. 358,
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hende Kiihlvorrichtungen und von dort, durch Wasserbrausen
notdiirftig abgekiihlt, nach der Schlackenbrech- und Sieb-
anlage, Fig. 52 bis 54, gefahren, wo die Kippwagen in
den unter Erdoberfliche stehenden Schlackenbrecher entleert
werden. Die aus diesem in ein Becherwerk fallende zer-
kleinerte Schlacke wird in eine rotirende, mit drei ver-
schiedenen Maschenweiten versehene Siebtrommel gefordert
und aus ihr, nach drei Sorten getrennt, in Kippwagen auf-
gefangen. Nicht geniigend gebrochene Teile, sowie Metall-
teile und dergl. werden am Ende der Trommel ausgeworfen
und mit der Hand sortirt. Die ungeniigend gcbrochenen
Schlackenteile werden wiederholt in den Schlackenbrecher
geworfen, wiithrend die Metallteile zum Verkauf kommen.
(In Jahresfrist sind rd. 190 000 kg Metall abgesetzt worden.)
Die gebrochene Schlacke wird fiir Wegebauzwecke und
zur Betonverarbeitung abgegeben und schon vieltach
benutzt.

In dem Betriebsjahr vom 1. April 1896 bis zum
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31. Miirz 1897 sind in der Anstalt 47328 t Unrat ver-
brannt. Nach dem Ergebnis der letzten 8 Monate dieser
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die Schlackenbrechanlage mit Siebwerk und die Beleuchtung
der ‘Anstalt — 14 Bogenlampen zu 8 Amp und 62 Gliihlampen
zu 25 N.-K. — erzeugen. Noch rd. 100 PS kénnten zur Zeit
fiir fremde Zwecke abgegeben werden.

Die aus den Oefen geriiumten Schlacken werden auf
Kippwagen zundichst unter 2 aufserhalb der Ofenhalle ste-

T

Zeit (7t pro Zelle) hiitten mit den 36 Zellen in den
infrage kommenden 313 Arbeitstagen 78876 t vernichtet
werden konnen.

In der zuletzt besprochenen Schlackenbrechanlage
ist von der Forderrinne Gebrauch gemacht, die wegen ihrer
hiiufigen Verwendung hier noch besprochen werden moge.
Dieses einfache und leistungstdhige Transportmittel, Fig. 56,
ist ein Patent von Eugen Kreifs in Hamburg?). "Es fordert
in wagerechter, aufsteigender oder fallender Richtung fast
alle Stoffe, gleichviel welcher Gestalt, Art und Beschaffenheit,
auch auf weite Strecken. Die Vorrichtung besteht aus einer
trogartigen Rinne ohne Lager und dergl., die auf schréigen
Federn befestigt (gestiitzt oder gehdngt) ist und durch Kurbel-
antrieb in hin- und herschwingende Bewegung gesetzt wird,
wodurch sich das Material in der Rinne mit grolser Ge-
schwindigkeit, gewissermalsen schwebend, fortbewegt.

Der Kraftbedarf ist dulserst gering, die Betriebsicherheit
und die Dauerhaftigkeit (auch bei harten und scharfen Kor-
pern) sind grofs, und dabei werden die geférderten Gegen-
stinde sehr geschont. Die Rinne wird véllig leer gefordert,
keine ldstigen oder verderbenden Riickstinde bleiben daraunf

1) Vergl. Z. 1891 S. 1012.
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liegen. Nur sehr geringe Bedienung ist erforderlich, da
aufser dem Kurbellager nichts zu schimieren ist. Der Kurbel-
antrieb kann an jeder Stelle der Strecke angeordnet wer-
den; auech bei grofsen Lingen ist nur e¢in Antrieb er-
torderlich. Die Rinme kann an beliebigen Stellen Ein- und
Ausliufe erhalten und bei klebrigen Stoffen leicht gereinigt
werden.  Pulvertérimige Stoffe verstauben nicht, sondern das
Material bewegt sich in ruhiger Schicht gleichmiifsig fort.
Auch kann die Rinne in Abteilungen getrennt werden und
zum gleichzeitigen Transport zweier oder mehrerer Stoffe
dicnen. :

Es moge zum Schluss noch erwihnt werden, dass unter
Umstéinden -~ anch Menschen im  Sinne eines Massengutes
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auftreten. Kettenelevatoren sind schon vielfach fiir senk-
rechte Personenforderung ausgefiihrt worden, z B. in. Ham-
burg im »Dovenhof<-Geschiftshans?), im Verwaltungsgebiude
der Baudeputation usw. Die Geschwindigkeit der sich stetig
hinauf- und herunterbewegenden, fiir die Aufnahme von je
2 Personen bestimmten Fahrkorbe ist so bemessen, dass man
withrend der Fahrt bequem und gefahrlos ein- und aussteigen
kann. Gefabrlos sind auch Keller und Boden zu passiren.
Was die ununterbrochene Bewegung von Menschen auf ge-
neigten Ebenen (Landungssteg in Chicago) und auf wage-
rechter Bahn anlangt, so sei auf den Aufsatz »Stufen- und
Kettenbahnen in Nordamerika« von Max Westmann?) ver-
wiesen; ein grofser Teil der Leser wird sich auch der auf
der Berliner Gewerbeausstellung 1896 betriebenen Stufen-
bahn erinnern, von der Fig. 57 eine Skizze giebt.

Ist nun auch-das geschilderte Gebiet in reger Entwicklung
begriffen, so harren doch noch zahlreiche Aufgaben der Lisung.
Beispielsweise diirfte es sich wohl verlohnen, Transportvor-
richtungen zu konstruiren, mit welchen grofse Massen Schnee
und Eis (Stauungen) in kurzer Zeit billig und auf ziemlich
weite Entfernungen befordert werden kénnten. Auch gehoren
hierher die Transportanlagen fiir Biicher {Bibliothek in Boston),
fir Akten (Kapitol in Washington), fiir Karten, Briefe und
Postpackete (Reading-Bahnhof in Philadelphia) und dergl. mehr.
Nach allem, was schon erreicht ist, wird man mit Sicherheit
aunehmen diirfen, dass der Transportingenieur rastlos und
mit Erfolg daran weiter arbeiten wird, die Verkehrs- und
Transportmitte! zu verbessern und neue zu ersinnen, stets
eingedenk des Kruppschen Bekenntnisses:

sDer Zweck der Arbeit soll das Gemeinwohl seinl«

1) Vergl. Z. 1897 S. 949.
%) Z.1893 S. 1198 u. f.

Kommissionsverlag und Expedition der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure: Julius Springer, Berlin N.
A.W.8chade’s Buchdruckerei in Berlin 8., Stallschreiberstr. 45/48.
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Technische Hiilfsmittel

zur Beforderung und Lagerung von Kohlen und Eisenerzen.

Niemand zweifelt mehr an der ausschlaggebenden Be-
deutung, die den Beforder- und Lagereinrichtungen fiir
diejenigen Industrien zukommt, welche mit Massengiitern zu
thun haben. Die wichtigsten dieser industriellen Massengiiter
sind die Kohle und das Eisen, und es darf daher nicht
wundernehmen, dass die gewaltigen Leistungen und Fort-
schritte der Fordereinrichtungen fiir diese Giiter in den
Vereinigten Staaten von Nordamerika die Aufmerksamkeit

schinenanlagen zur Beférderung von Kohlen, Asche, Erzen und

#hnlichen schweren Massenstoffen. Die ungleichférmigen, oft

rasch anwachsenden Belastungen, denen sie unterworfen sind,

und die bestindig zunehmenden Anforderungen an schnelle

Loschung und Lagerung machen eine durchaus griindliche

und solide Ausbildung aller Teile bei moglichster Einfachheit

und Beschriinkung ihrer Zahl notwendig, damit die Anlage-,
Betriebs- und Unterhaltungskosten gering ausfallen.

Nachdem ich mich bereits frither

mit dem Sondergebiete des Massen-

transportes beschiiftigt hatte?!), habe

ich auf einer Studienreise nach den

Vereinigten Staaten von Nordame-
7. Ge.)‘tl'ld’_’

rika ?) reichlich Gelegenheit gehabt,

brunnen

¥

I—-VII vermietete £
Kohlenlager :
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unserer Fachgenossen auf sich gezogen haben; riicken doch
diese Fortschritte in erster Linie die Gefahr eines erfolgreichen
amerikanischen Wettbewerbes in die Nihe.
Natiirlich waren Einrichtungen von einer Leistungsfihig-
keit, wie sie in Nordamerika
vorliegen, nur herzustellen in
einem Lande, wo der Kiihn-
heit des Konstrukteurs durch
beengende behordliche Vor-
schriften keine Schranken ge-
setzt werden, und das Auge
des sachverstindigen Beob-
achters wird sich bei uns erst
an die grofsen Geschwindig-
keiten beim Heben und Fort-
schaffen von Lasten gewdoh-
nen miissen. Man hat drii-
ben viel Lehrgeld bezahlt,
aber man hat Vortreffliches
geleistet.

Es giebt kaum eine Ma-
schinengattung, welche einen
grofseren Aufwand von Miihe
und Sorgfalt im Entwurf, in
der Konstruktion und Aus-
filhrung erheischt als die Ma-

Beobachtungen anzustellen und
Neues kennen zu lernen; ein Teil
der Friichte dieser Reise ist im
Nachstehenden mit niedergelegt.

Bei dem aufserordentlichen Um-
fange und der grofsen Mannigfaltigkeit der Verwendungs-
zwecke der infrage kommenden Sammelkirper: der Kohle
und der Eisenerze, erscheint es mir angebracht, das Gebiet
in einzelnen Abschnitten zu behandeln, ohne dass indes eine
strenge Scheidung thunlich wiire.

Es sollen demnach besprochen werden: 1) einige Kohlen-
und Erzbahnhdfe nebst Dock- und Hafenanlagen; 2) die infrage
kommenden besonderen Eisenbahnbetriebsmittel; 3) die ver-
schiedenen Liésch- und Ladevorrichtungen und Lagerungs-
arten im allgemeinen; darauf deren besondere Anwen-
dungen 4) auf Schiffs- und Lokomotiv-Bekohlanlagen, 5) auf
Kesselhduser fiir Kraft- und Lichtwerke, Pumpstationen,

Krankenh#user, Hotels, grofse
Warenhéuser und dergl. mehr,
6) auf Gasanstalten und Koke-
reien, 7) auf Hiitten- und
Eisenwerke, 8) auf Speicher
und Kohlenlager fiir Stddte-
versorgung, ferner auf Aufbe-
reitungen, Wischereien und
Brikettfabriken; endlich 9) ver-
schiedene hierher gehorige
Seilbahnanordnungen und -an-
lagen, und zum Schluss 10) die
Entwicklung und der heutige
Stand der Betoérderung von

1 vergl. des Verfassers Buch
»Transport- und Lagerungs-Ein-
richtungen fiir Getreide und Kohle,
Verlag von Georg Siemens, Berlin
1899; ferner Kap. 1 und 2 des
vorliegenden Werkes,

%) Z.1899 S. 270,
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»Flusskohle« mittels Pumpen und Saug- und Druckluftforde-
rung von kleinster Kohle.

die Kohlen durch Bodenklappen entweder auf die Lagerplitze,

oder mittels besonderer Trichter in die darunter aufgestellten

Landfuhrwerke abgestiirzt.

1) Bahnhéfe sowie Dock- und Hafenanlagen fiir

Kohlen und Erze.

Die Gtiterbahnhofe

In England besitzt wohl den bedeutendsten und mit den

vollkommensten Docks und maschinellen Hebevorrichtungen

ausgeriisteten  Koh-

fiir die besonderen 3"@9 3. lenhafen das »briti-
Zwecke des Hiitten-, sche Chicago«, die
Bergwerks- und Ha- Stadt Cardiff in Siid-
fenbetriebes dienen Wales. Wihrend
vorzugsweise  dem Fig. 2 ein.Bild von
Massenverkehr und der tiiberaus giinsti-
miissen daher vor gen Lage dieses Or-
allem ein schnelles tes am Bristol-Kanal
und bequemes Lo- und in der Nihe des
schen, Laden, Ueber- beriihmten und ergie-
laden und Aufspei- bigen Kohlenbezirkes
chern  ermdglichen. giebt, veranschau-
Unter allen dahin licht Fig. 3 die An-
gehorigen  Anlagen ordnung und die
sind wohl die Koh- Grofse der Docks und
lenstationen und Erz- die Entwicklung der
verladebahnhife die zahlreichen  Gleise
wichtigsten. Als Bei- der Loudon and North
spiel fiir erstere moge Western-, der Great
hier der Kohlenbahn- Western-, der Mid-
hof Wedding Berlin, land- und vieler an-
Fig. 1, besprochen derer Eisenbahnen.

werden?). Er liegt Am bedeutendsten
zwischen den Statio- sind die Bute-Docks;
nen Moabit und Ge- sie haben rd. 45000
sundbrunnen der gm Flichenraum und
Ringbahn und ver- gewihren den grofs-
fiigt fiir die Zwecke ten Schiffen bequeme
der Kohlenentladung Einfahrt. Die hier
und -lagerung iiber errichteten, zum
eine sich winkelrecht grofsten Teil hydrau-
zu der eigentlichen lisch betriebenen Koh-
Gleisanlage bis zur lenkrane von 16 ¢
Fennstrafse erstrek- Tragkraft sind nach
kende, rd. 150 m den Patenten von Le-
lange und einschliefs- wis und Hunter aus-
lich der beiden Zu- gefiihrt. Nach Erpro-
fuhrwege rd. 90 m bung der Leistungs-
breite Fliche. = Des tahigkeit zweier die-
teueren Grunderwer- ser Krane wurden
bes wegen war mog- bald 11 von ihnen
lichste  Ausnutzung auf einer Kailinge
diesesPlatzes geboten. von rd. 550 m errich-
Da die Ringbahn an tet. Fig. 4 zeigt, wie
dieser - Stelle etwa 4 Krane zugleich das-
5,5 m iiber Stras- &q 4 selbe Schiff durch
senhdhe liegt, so 4 Luken bekohlen
konnten die Ent- und es dadurch
ladegleise iiber fast iiberall gleich-
den Kohlenlager- mifsig  belasten.
raum gelegt wer- Die Drehkrane
den, was unter Zu- sind fahrbar und
hiilfenahme von haben eine grifste
Steinpfeilern und Ausladung von rd,
eisernen  S#ulen 12 m; aufserdem
geschah. Der La- vermag der Aus-
gerraum, der auch legernoch in senk-
von der Tegeler rechter Richtung
Strafse her eine zu schwingen, wo-
Zufahrt besitzt, ist durch die Fort-
in 14 Gruppen ge- schaffung der Last
teilt, die vermie- durch die Take-
tet werden. Die lage hindurch und
Entladegleise — an den Schornstei-
Sturzbahnen — nen vorbei wesent-
sind unter sich . lich  vereinfacht
durch 2 Schiebebiihnen und mit den Stationsnebengleisen | wird. Mit einem Kran kénnen in der Stunde 266 t ver-

durch Drehscheiben verbunden. Aus den Bahnwagen werden

') Die Eisenbahntechnik der Gegenwart II. Bd. S. 480 u. f.

laden werden.
Durch die Bauart der 10t fassenden Kohlenbehiilter,
welche mit konischen Bdden versehen sind, die erst dich



iiber den jeweiligen Schiittflichen gelost werden, ist der
Bruch aufserordentlich vermindert. Wihrend die Fallhohe
frither wohl bis zu 15, ja 18 m betrug, ist durch diese Bauart
die mogliche Hohe auf 1,5 m begrenzt.

Zwei Eisenbahngleise am Ufer lassen die Auffahrt der
Kohlenwagen unmittelbar neben den Schiffen zu und ermdog-
lichepn so, ungemein schnell zu loschen und zu laden, wie
durgh die folgenden Angaben erhiirtet wird. Zwei Krane
waten zugleich in Thiitigkeit, dabei lud ein:

Dampfschiff Lancashire 5276 t in 20 Stunden
» Asama . .o 5291 » » 30 »
» Knight Companion 5815 » » 34 »
» Rumi 5640 » » 28 »
» Rympha 2996 » » 16 »
» Isle of Anglesea 1844 » » 13 »
» Inchlonga . 3749 » » 27 »
» Orsino . 245 » » 12 »
» Nedgid . 3546 » » 13 »
» Wingalis . . . . . . 2599» » 11 »
Die grofste Leistung wurde bei der Beladung des

Dampfers »Iran« durch 4 Krane erreicht, welche in 26/ Std
8356 t betérderten, d.i. im Durchschnitt 315000 kg/Std. Ein
Kran soll 150000 J/ kosten.

Die neueste englische Bauart von Kohlenkippern?!) ist in
Fig. 5 in den Umrissen wiedergegeben. Sie besteht aus einem
rd. 25 m hohen Eisengeriist, das mit einem Aufzug zum Heben
und mit Vorrichtungen zum Kippen der Kohlenwagen ver-
sehen ist, welche ihren Inhalt in 2 Rutschen entleeren, von
denen eine in das Schiff fiihrt, wihrend die andere dazu
dient, kleine Kohlen in Landfahrzeuge zu veriaden. Aufser-
dem besitzen alle Kohlenkipper 2 Wigevorrichtungen; eine
davon liegt im Zufuhr-, die andere im Abfuhrgleis. Jeder

1) Vergl. Z. 1892 8. 491; 1894 S. 1047; 1899 S. 979; 1960 S. 124
u. S. 186; Elektrot. Ztschr. 1900 8. 58 u. f., sowie Niethammer, Gene-
ratoren, Motoren und Steuerapparate fiir elektrisch betriebene Hebe- und
Transpo}tmaschinen.
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Sig.

Kohlenkipper vermag 20t zu heben. Viele dieser Kipper
sind in den Barry-Docks in England aufgestellt, deren grofs-
artige Hafenanlage Fig. 6 zeigt?).

In Goole (England) besteht eine andere interessante Ver-
schiffungsart. Dort werden die meisten Kohlen in viereckigen
eisernen Behdltern von rd. 35t Inhalt den Fluss in grofsen
Ziigen heruntergeschleppt, dann auf eine ins Wasser gebaute

) Der Hafen ist eingehend in The Engineer vom 2. Dez. 1898

beschrieben,



hydraulische Ladebiithne gebracht und durch Kippen in
»Sputen« (taschen- oder siloartige Behilter) entleert.

Sehr verbreitet sind in England die »staiths«, d. s. in
die Hidfen oder Docks hinausgebaute oder lings der Flussufer
sich hinziehende starke Holzlaufbriicken, an deren einer oder
beiden Seiten so viele Dampfer anlegen konnen, als es der
Platz gestattet bezw. als Sputen vorhanden sind. Auf diese
Briicken k&nnen meist mehrere ganze Eisenbahnziige mit
Kohlen hinauffahren, und jeder Wagen wird, sobald er iiber
die trichterformige Spute kommt, durch Aufstofsen der Boden-
klappe entleert. Die Kohlen rutschen dann selbstthitig ins
Schiff, werden aber gewdhnlich durch den grofsen Fall, zumal
wenn es Stiickkohlen sind, sehr zerkleinert und verlieren da-
durch bedeutend an Wert. Dieses Verfahren ist in den
Hifen von Blyth, am Tyne, Grimsby, Sunderland usw. vor-
herrschend.

Solche Laufbriicken sind auch bei den Erzverladeanlagen
in Luled (Schweden) im Gebrauch. Die betreffenden Eisen-
erze') werden in Malmberget, rd. 7 km nordlich von dem
Orte Gellivara, geférdert und nach dem 210 km entfernten
Verschiffungshafen Luled, einem der nordlichst gelegenen
schwedischen Ostseehiifen, mit der Eisenbahn befordert. Die
Erztransportwagen fassen durchschnittlich 25 t; sie sind in
Trichterform aus Eisen gebaut und haben im Boden eine

36

die Wucht des Falles zu brechen, hat man auf dem zu be-
ladenden Dampfer an den Ladebdumen Hemmplatten ange-
bracht, die iiber der Schiffsluke hingen, sodass das Erz, so-
bald es die Schiittrinne verlassen hat, von dieser Platte auf-
gefangen wird und langsam in den Schiffsraum gleitet. Die
entleerten Eisenbahnwagen werden auf der entgegengesetzten
Seite des Elevators in dem Augenblick wieder heruntergelassen,
in dem die niichsten drei beladenen Wagen gehoben werden.

Bei dem Laufsteg, Fig. 7, ist die Verladung etwas ein-
facher. Auf diesen werden von dem erhoht liegenden Lager-
platz gewdhnlich 12 Wagen gleichzeitig geschoben, die ebenso
wie beim Elevator durch 2 Sputen in den Schiffsraum entleert
werden.

Die fiir die Verschiffung der Gellivara-Erze zur Ver-
wendung kommenden Fahrzeuge sind Dampfer von 2 bis 6000 t,
da infolge der giinstigen Tiefenverhiltnisse des Hafens von
Luled selbst die grofsten Frachtschiffe dort anlegen konnen.
Die tidgliche Verlademenge schwankt zwischen 5 und 10000 t.
Gegenwirtig werden in Ofoten (Norwegen) Verladevorrich-
tungen fiir die Verfrachtung von 1%/: bis 2 Millionen t pro
Jahr gebaut.

In grofsartigstem Mafse sind diese Laufbriicken zur Erz-
verschiffung in Duluth und zur Kohlenverladung in Port

Fig. T.

Klappvorrichtung, durch welche die Erze in die Sees chiffe ent-
laden werden. Ein solcher Erzzug besteht gewdhnlich aus 30
bis 35 Wagen, sodass also in der Regel 750 bis 900t auf
einmal befordert werden. Im Durchschnitt kommen 5 bis 6
Ziige tiglich in Luled an, und zwar dauern diese Transporte
das ganze Jahr hindurch mit unbedeutenden Unterbrechungen
im Winter, wenn vielleicht durch Schneewehen der Betrieb
einmal auf kurze Zeit ins Stocken gerit. Da die Ver-
schiffungszeit in Lulea nur 5 Monate (Juni bis Oktober)
umfasst (wihrend der iibrigen Zeit ist der Hafen durch Eis
geschlossen), so ist man gendtigt, wihrend der Wintermonate
die von Malmberget herunterkommenden Erze in Luled zu
lagern, sodass bei der Eroffnung der Schiffahrt schon immer
einige hunderttausend Tonnen verfiigbar sind.

Fiir die Verladung der Erze in die Seedampfer hat man
zwei aus Holz aufgefiihrte Vorrichtungen, und zwar einen
Elevator und eine Hochbahn, zur Verfiigung. Beim Elevator
wird der Betrieb in der Weise gehandhabt, dass man ver-
mittels Presswassers immer drei Wagen gleichzeitig in einem
Aufzuge auf die Ladebriicke hebt und sie dann durch zwei
schrigstehende Schiittrinnen in den Schiffsraum entleert. Um

D) Vergl. Z. 1899 S. 555; Glasers Annalen 15. Mai 1899 S. 214.

Richmond bei Philadelphia in Anwendung gekommen. Von
diesen Anlagen wird weiter unten noch ausfiihrlich die
Rede sein.

2) Eisenbahnbetriebsmittel.

In Nordamerika herrscht das Bestreben, Massentransporte
durch schwere Ziige mit grofsen Giiterwagen zu bewiltigen.
In der Konstruktion solcher grofser Giiterwagen hat sich
besonders die Schoen Pressed Steel Co. in Pittsburg aus-
gezeichnet. Ueber die Kohlen- und Erzwagen dieser Gesell-
schaft, welche ich in den Carnegie-Werken eingehend zu be-
sichtigen Gelegenheit fand, sei hier Einiges mitgeteilt.

Wohl wenige Neuerungen in der Technik haben eine so
schnelle und erfolgreiche Entwicklung aufzuweisen wie die
Anwendung gepressten Eisens bei den amerikanischen Eisen-
bahnbetriebsmitteln. Etwa im Jahre 1888 begann die genannte
(esellschaft in kleinem Mafsstabe mit der Anfertigung von
Gegenstinden aus gepresstem Eisen, die bei den Giiterwagen
zuniichst an die Stelle von Gusseisen treten sollten, weil sie sich
bei geringeren Kosten stiirker und dauerhafter gestalten liefsen.
Die Praxis bestiitigte dies und zeigte zugleich, dass eine be-
deutende Ersparnis an Wagengewicht erzielt wurde, und alles
dies hat dazu gefiihrt, dass sich bereits im Jahre 1898 iiber



300000 Wagen auf den
nordamerikanischen
Bahnen in Betrieb be-
fanden, die mehr oder
weniger mit Teilen aus
gepresstem Eisen aus-

gestattet waren.

Die friiher bei den
nordamerikanischen Gii-
terwagen iiblichen Holz-
querstiicke der Drehge-
stelle werden jetzt voll-
stindig aus Eisen her-
gestellt. Fig. 8 zeigt
eine solche Konstruk-
tion. Die fast durch-
gehends auch bei Per-
sonenwagen angewand-

ten Schraubenfedern
sind auch hier benutzt.
DieVorteile der eisernen
Querbalken liegen in der
stirkeren und dauerhaf-
teren Unterstiitzung fiir
den Wagenkorper und
in der Ersparnis an Ge-
wicht und Reparaturen.

Ebenso werden die
gesamten Drehgestelle
und auch die Rahmen
fir die Wagenkasten,
sowie diese selbst voll-
stindig aus Eisen her-
gestellt. Fig. 9 zeigt
ein Fahrzeug fiir den
Transport von Massen-
giitern, wie es be-
reits in grofser Zahl fiir
die Beforderung von
Kohlen, Erzen, Steinen
usw., zumal im Osten

von Nordamerika, be-

nutzt wird. Diese Fahr-
zeuge werden mit einem
Raumgehalt von 32 bis
48 cbm gebaut und zum
Zwecke leichteren und
schnelleren  Entladens
mit geneigten Stirnwiin-
den und mit Bodenklap-
pen ausgestattet. Fig. 10
veranschaulicht  einen
Teil des Innern eines
solchen Wagens, der ge-
neigte Bodenflichen hat
und sich daher selbst
entleeren kann. Die
Moglichkeit der Selbst-
entladung bildet einen
aufserordentlich grofsen
Vorteil dieser Wagen-
gattung. Dass durch
die Bodenform auch die
Stirke und Haltbarkeit
des Wagens recht be-
trichtlich erh6ht wird,
ist selbstverstindlich
(man vergleiche die Bau-
art der Intze-Wasser-
behilter).  Namentlich
von Bedeutung ist diese
Thatsache im Hinblick
auf den Rangirbetrieb,
bei dem die selbstthiti-
gen Kupplungen und
das Bestreben, Zeit zu

ersparen, heftige Stifse
verursachen. Seit Ein-
filhrung der Eisenwagen
ist die friiher alljihrlich
recht grofse Anzahl von
»Wracks« erheblich zu-
riickgegangen.  Dabei
ist bemerkenswert, dass
ein solcher Wagen von
z. B. 50 t Ladegewicht,
Fig. 11, ungefihr fiir
dieselben Kosten pro t
Nettolast [851(;) = 16,2 $:’
hergestellt werden kann
wie ein guter Holzwagen
von 30 t Aufnahmefihig-

., [525
keit [3—07 =17,5 $].

Die Giite dieser Wagen
ist darin begriindet, dass
man Eisen in Formen zu
pressen vermag, die bei
grofser Haltbarkeit we-
nig Gewicht erfordern,
und dass man auf diese
Weise widerstandsfihige
Wagen bauen kann,
welche weniger wiegen
als holzerne Wagen von
derselben Aufnahmefi-
higkeit.

Vor allem eignen
sich die eisernen Wagen
zur Beforderung von
Kohlen, Koks (Koks-
wagen werden bis zu
72 cbm Inhalt herge-
stellt, Erzen, Steinen
und dhnlichen stiickigen
Stoffen.  Bereits 4000
solcher Wagen von 36
bis 50 t Tragfihigkeit
waren 1898 im Ge-
brauch oder in der Aus-
filhrung begriffen.

Selbstverstindlich sind
zur Herstellung dieser
Wagen viele Sonderma-
schinen notig geworden,
und ein grofses Kapital
ist darin angelegt; aber
die Aussichten auf die
immer grofsere Verwen-
dung der Fabrikate sind
so gut, dass man die
Kosten nicht gescheut
hat.

Man spart bei den
eisernen Wagen gegen-
iiber den hélzernen so-
wohl an Anschaffungs-
und  Unterhaltungsko-
sten, wie auch an toter
Last. Vergleicht man
in letzterer Beziehung
2 Ziige von 1500t Net-
to-Giiterlast, und nimmt
man als Eigengewicht
der holzernen Wagen
von 30 t Tragfihigkeit
15000 kg, der eisernen
Wagen von 50t Trag-
fahigkeit 15400 kg an,
so werden zur Beforde-
rung von 1500 t an toter
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Fig. 12.

Fig. 14.

Last im ersten Falle 50 Wagen = 750, im zweiten Falle
30 Wagen — 462 t nétig sein. Bei Eisenwagen werden also
288 t an toter Last gespart.

Es sind dies Zahlen und Verhiltnisse, die uns gewiss zu
denken geben. Ich bin weit davon entfernt, mich zu der
Anschauung zu bekennen, alles, was aus der »Neuen Welt«
kommt, sei, eben weil es von dort kommt, vorziiglich oder
besser als bei uns. Aber wie sich andere Verkehrsmittel —
ich erinnere an die nach amerikanischem Muster gebauten
vierachsigen Schnellzuglokomotiven und an die Personenwagen
der D-Ziige — in das

bestehende  System 5)"1«} 16.

im eigenen Lande
haben einfiigen las-
sen, so liegt auch hier
die Maoglichkeit vor,
und es ist notwendig,
diese Sachlage zu be-
leuchten und auf den
bedeutend grofseren
Nutzen und die bes-
sere  Wirtschaftlich-
keit der fremden Ein-
richtungen hinzuwei-
senl),

Einen lobenswer-

1) Vergl. hierzu
Schrsdter, Z. 1898 S.
361, und Wittgenstein,
Z. 1899 8. 136; Zentral-
blatt der Bauverwaltung
1899 S. 163 (Eisenbahn-
technische Mitteilungen
aus den englischen Koh-

lengebieten); ferner
Schridter Z. 1900 S. 24
u. f.

Fig. 15.

Fig. 13.

ten Anfang zur Ver-
vollkommnung  der
Eisenbahnbetriebs-
mittel hat in Deutsch-
land die Wagenbau-
fabrik von Gustav
Talbot in Aachen ge-
macht. Die Selbst-
entlader dieser Firma
fiir Voll- und Schmal-
spur haben sich sehr
schnell Eingang in
viele Betriebe ver-
schafft!). Der Selbst-
entlader, Fig. 12 bis
14, besteht aus einem
eisernen Kasten, des-

sen Seitenwidnde so
schrig gestellt sind,
dass sich die darin
angebrachten Thiiren
durch den Druck der
Ladung offnen, so-
bald sie durch einen
Hebel an der Stirn-
seite des Wagens
freigegeben werden.
Damit der Wagen
nach einer beliebigen
Seite des Gleises hin
vollstindig  entleert
werden kann, ist sein
Kasten gegen das
Untergestell erhdht,
sodass die Entladung
iiber feste oder auf-
klappbare  Gleitble-

) Vergl. Zeitschrift
fiir Kleinbahnen 1895
S. 263 u. f.



che, welche unter
33°% geneigt sind, in
moglichst grofser
Entfernung vom Glei-
se stattfindet. Zum
Entladen eines Wa-
gens sind einschliefs-
lich Oeffnens und
Schliefsens der Thii-
ren erfahrungsmifsig
bei 2 Mann Bedie-
nung 2 bis hochstens
4 Minuten erforder-
lich. Die Handha-
bung der aufseror-
dentlich widerstands-
fahigen und wenig
reparaturbediirftigen
Federverschliisse ist
die denkbar ein-
fachste.

An einem Beispiele
sei eine kurze Ren-
tabilititsbereclinung
eines eisernen Selbst-
entladers von Talbot
durchgefiihrt. Es sei
angenommen , dass
von einer Steinkoh-
lengrube tidglich 12
Ladungen Kohlen zu
je 15t auf einer voll-
spurigen Bahn nach
einem 3 km entfernt
liegenden Werke ge-
fordert werden; die
Wagen sollen maschi-
nell von oben beladen
werden, das Entlade-
gleis im Werke 1m
iiber Flur des Koh-
lenlagerplatzes ange-
legt sein.

Zur Bewiltigung
eines solchen Betrie-
bes werden erforder-
lich sein entweder:
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Fiq.18.

A) 12 gewthuliche Kastenwagen fiir 15 t zu 2300 J{

= 27600 M

diese sollen nach 10 Jahren abgeschrieben sein, folg-
lich wird man jihrlich 10 pCt des Anschaffungs-

wertes absetzen
Jeder Wagen wird dle

einmal taOIxch hin- und zuruckfahren und auch
tdglich nur einmal entleert werden konnen.
Die Entladekosten betragen pro Wagen und Tag

1,25 JJ oder pro Jahr 1,25-3800-12

Der Betrieb kostet mithin jéhrlich
oder:
B) 12 Kippwagen fiir 5t zu 1250 J,

Strecke dreimal tdglich hin und her zuriicklegen

wilrden = 15000 M
10 pCt Abschreibung .

Wird ein Wagen ta(rhch drelmal entleert (Kosten pro

Fntleeruno 5 Pfg), so ergeben sich

5+ 812300
Entladekosten 2rE

e oL 2160 M
3 km lange Strecke
.= 4500 »
7260 M
welche die
1500 M
jéhrlich an
= 540 »

jéhrliche Betriebskosten 2040 J

oder:

C) 4 Selbstentlader zu 15 t, welche tédglich dreimal die

Strecke zuriicklegen, zu 3000 J =

10 pCt Abschreibung .
Die Entladung Jedes Wagens kostet 5 P

tragen die jahrlichen Entladekosten

12000 M
.o 1200 M

,mithin be-

-300-4-3
100 = 180 »

jihrliche Betriebskosten 1380 J

Beriicksichtigt man
hierbei, dass Kippwa-
gen wegen der fort-
wihrend beim Kippen
auftretenden heftigen
Stofse einem betricht-

lichen Verschleifs
unterworfen sind,
wihrend der Selbst-
entlader wegen seiner
verdeckt gelagerten
Verschliisse und in-
folge ruhigen Abglei-
tens des Materials
auf glatten Blechen
einer Abnutzung we-
niger ausgesetzt ist,
so fillt ein Vergleich
zwischen den drei

Wagengattungen
noch mehr zugunsten
der letzteren aus.

3) Lésch- und La-
devorrichtungen
und Lagerungs-
arten im allge-
meinen.

Nach J. A. Mead,
New York, wurde
der erste praktische
Schritt in der Rich-
tung zur selbstthiti-
gen Beférderung der
Kohle von einer am
LongIsland-Sund un-
weit New York ange-
sessenen (esellschaft
gethan, welche, des
langsamen und teue-
ren, durch Streiks so-
gar unsicheren Ver-
fahrens der Kohlen-
entladung von Hand
iiberdriissig, eine An-
zahl linglicher, oben



offener Kasten von Zigarrenform bauen liefs. Diese unbemann-
ten Boote wurden mit Hiilfe einer an einem Uferkran aufgehing-
ten Baggervorrichtung urspriinglichster Form entladen. Die
Kohlen fielen in einen 5,5 m hohen Rumpf und von dort in Wa-
gen. Diese erste Kohlenentladevorrichtung ist niemals wieder
gebaut worden, vielmehr folgte diesem Versuche eine Reihe
weiterer, deren Erfolge immer gréfser wurden, und aus

Fiqg. 19.

welchen sich mancherlei verschiedene Maschinenformen ent-
wickelten, die heute ein weites Feld erobert haben.

Eine der ersten Firmen fir den Bau von Kohlentrans-
porteinrichtungen ist die Hunt-Gesellschaft in New York. An

dem Entwicklungsgange der Huntschen Einrichtungen mége
zugleich die Entwicklung dieses ganzen Gebietes geschildert
werden.

In den Hifen von Indien, Afrika, Westindien und Siid-
amerika wird bis auf den heutigen Tag das frither durch-
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gingig angewandte Verfahren zur Be- oder Entladung eines
Kohlendampfers befolgt: 50 bis 150 auf der niedrigsten
Stufe der Zivilisation stehende Minner und Frauen tragen
die Kohlen auf ihren Kopfen in Korben oder dergl. und
leisten fiir wenige Pfennige auf diese Weise im Tage 3 bis
4t. In manchen Hifen, wie z.B. in New Orleans, ist in
der Benutzung von Schubkarren schon ein Fortschritt zu
verzeichnen. Etwa 20 Kirrner bilden einen Zug, und jedes
Boot besitzt zwei solcher Ziige. Im Durchschnitt leistet bei
diesem Verfahren ein Mann rd. 6 t im Tage. In St. Louis
sind an die Stelle der Schubkarren schmalspurige Schienen-
wagen getreten. Durch die Benutzung von Pferden zum
Verfahren der Karren oder Wagen stieg die Leistung auf
10t pro Mann und nach Erfindung der selbstkippenden
Gefiifse auf 12t. Noch giinstiger gestaltete sich der Betrieb
durch Einfiihrung einer Art Pferdegopel; doch der grofste
Fortschritt wurde durch Hunts selbstthitige Bahn erzielt, bei
der lediglich die Schwerkraft zur Wirkung kommt. Der ge-
fiillle, von niemandem begleitete Wagen, Fig. 15 und 16,
lduft nach erfolgter Abwiigung die geneigte Bahn hinab,
schiittet an einer bestimmten Stelle seinen Inhalt aus und
kehrt nun selbstthitig infolge des Antriebes durch ein spiter
nédher zu beschreibendes Gegengewicht zum Ladeplatz zuriick.
Ein Mann geniigt zur Einlagerung von Kohle in 150 bis
180 m Entfernung vom Schiff. Da die Bahn iiber 15 t/Std
liefern konnte, so bedurfte man dreier Schaufler im Schiff;
eine Kkleine Dampfwinde diente zum Heben des Kiibels.
15 t/Std wurden nun mit 5 Mann geleistet, oder 25 bis 30 ¢
pro Mann und Tag. Auf die Grundrissfilhrung solcher selbst-

thitiger Bahnen wird bei der Behandlung der Lagerungsarten
ndher eingegangen werden.

Eine weitere Verbesserung fiihrte Hunt durch seinen
wihrend des Entladevorganges nicht schwingenden oder dreh-
baren Elevator mit anfangs wagerechter, spiiter geneigter



Bahn, welche iiber das Schiff hiniiberreicht, herbei, Fig. 17
und 18. Dadurch wurde eine Leistung von 35 bis 40 t pro
Mann und Tag erreicht. Nun wurde die Ladung der Férder-
kiibel vergrifsert und die Geschwindigkeit der bewegten Teile
erhoht, dadurch aber ein rascher Verschleils des Hubseiles her-
beigefiihrt. Nach vielen Versuchen gelang es Hunt, auch diesen
Uebelstand durch sein Patentseil zu bescitigen, das eine zwei-
bis dreimal grofsere Dauerhaftickeit als das frither benutzte
Kabel besals. Auch die Seilrollen, Aufhingeelemente, Blocks
usw. wurden nach jeder Richtung hin vervollkommnet.

Das Einschaufeln der Kohle war indes eine kostspielige
Arbeit; die in einzelnen Hifen 35 bis 65 Pfg pro t betragenden
Lohne ergaben fiir den Arbeiter Tageseinnahmen von 17 bis
33 . Zur Verminderung dieser Ausgaben und zur gleich-
zeitigen Erhobung der Tagesleistungen wurden selbstthitige
Greifer erdacht, die sich im Boote fiillen und iiber dem
Lager entleeren, dabei jedesmal 1 bis 11/, t Kohle bheférdernd.
In dem in Fig. 19 dargestellten Zustande fiillt der Greifer,
wihrend beide Kettenenden sich gleichmiifsig senken, in das
Schiff und gribt sich durch das Eigengewicht in die Kohlen
einl). Durch Rechtsdrehen des auf der obersten Welle be-
festigten Gliederkettenrades, Fig. 20, schliefst sich der Greifer,
indem durch Zahuradiibersetzung je zwei Gliederketten, wel-
che an den Greiferbacken angreifen, numm die unterste Welle

aufgewickelt werden. Jeder Teil des Greifers ist genan nach
der Schablone gearbeitet, sodass sdmtliche Reservestiicke
ohne weiteres passen; auf die Auswechselbarkeit aller Teile
ist die grolste Riicksicht genommen. Die bedeutenden Vor-
teile der Greifer liegen darin, dass sie sich selbstthiitig fiillen
und sich ebenso bei der Ankunft {iber dem Trichter im Ele-
vatorturm selbstthiitig entleeren, den Bruch der Kohle and
die Loschungskosten vermindern, die Schnelligkeit und auch
die Sicherheit aber wesentlich erhéhen. Ein Mann geniigt
zum I.enken und Verholen von Greifer und Schiff. Aber da
nun Greifer und Last zusammen annihernd 3t wiegen, so
wurde eine bedeutende Verstirkung der Dampfwinde erfor-
derlich.

Um einen langsamen Hubbeginn, dann eine mdoglichst
grofse Schnelligkeit, darauf eine Verlangsamung in der Nihe
des geneigten Auslegers, hieraut wieder eine grifsere Ge-
schwindigkeit und eine Abnahme bis zum Stillstand an der
Auskippstelle zu erreichen, hat man in hichst sinnreicher
Weise die den Dampfzutritt regelnde Drosselklappe der Dampf-
winde nicht von der Maschinenwelle, sondern von der Ket-
tentrommel abhingig gemacht, welche den Regulator treibt,
Fig. 21.

Der 1t schwere Greifer legt seinen ganzen Weg in
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durchschnittlich 45 sek zuriick und wiirde demgemdilfs theo-
retisch 100 t/Std liefern; doch sei als Durchschnittsmals fiir
das Lischen von Kohlen 50 bis 60 t/Std fiir jede Luke an-
gegeben. Dabei ist ein Mann im Schiff erforderlich, einer
an der Winde und einer an der Wage bezw. an der selbst-
thiitigen Bahn; 3 Mann LkOnnen mithin 500 bis 700 ¢
am Tage ausheben. So ist durch die Anwendung von
modernen Maschinen die Leistungsfihigkeit eines Mannes
von 3 auf mehr als 200t in 10 Stunden, d. h. im Verhiiltnis
70:1 gewachsen. Dabei ist die korperliche Anstrengung
kleiner und der Lohn fast um 5 pCt gegen damals grifser
geworden. Trotzdem betragen die Forderkosten meist weniger
als 3 cts/t (13 Pfg) und sind zuweilen bis auf 1,1 ct/t (5 Pfg)
heruntergegangen — unter Forderkosten verstanden die Aus-
gaben fiir das Loschen der Schiffe, das Heben um 9 bis
27 m, das Verwiigen, die Beférdecung zu den 60 bis 90 m
entfernten Lagern und die Einlagerung daselbst in grofse
Haufen, in Silozellen oder Taschen, aus denen die Kohle
jederzeit schnell in Fuhrwerke beliebiger Art abgezogen und
dabei gesiebt werden kann.

Die Huntschen Elevatoren werden in 3 Gréfsen, je nach
der Schwere der zu hebenden Firdergefilse, gebaut. Die
leichteste Bauart geniigt fiir die 1t schweren Kippkiibel,
schwerere Elevatoren sind fiir die Greifer erforderlich, und
eine dritte Grofse ist fiir die Forderung von Kasten mit 10 ¢
Kohle vom Eisenbahnwagen zum Schiff bestimmt. Die ge-
raden oder nach einer Parabel geformten Ausleger, Fig. 17
und 18, sind wagerecht ohne grofsen Kraftbedarf ausschwing-
bar, sodass sie, wenn sie nicht benutzt werden, den Raum
iiber dem Wasser bis zur Kaimauer freilassen, also die Vor-
beifahrt der Schiffe in keiner Weise hindern. Wihrend die
Elevatoren in Thitigkeit sind, werden die Ausleger durch
Seile bewegungslos in ihrer jeweiligen Lage senkrecht iiber
den Schiffsluken festgehalten. Der Lauf der Katze wird am
unteren Ende durch einen verstellbaren Reiter, am oberen
Ende durch einen Bock, welcher mit einer den Kiibel zur
Entleerung bringenden Ausklinkvorrichtung versehen ist,
begrenzt.

Die selbstthitige Bahn hat 560 mm Spurweite zwischen
den aufsen sitzenden Radflanschen, Fig. 16. Das Draht-
seil, welches die Last des um eine wagerechte Achse dreh-
baren Gegengewichtes hebt, ist mit dem durch einen an der
jeweiligen IKntladestelle befestigten »Frosch«, TFig. 16, zur
Entleerung gebrachten Wagen nur so lange gewissermafsen
verbunden, als das Gegengewicht gehoben wird, um dem
nunmehr leichter gewordenen Wagen den Anstofs zur Riick-
kehr zu geben. Dieser Umstand gestattet, das am Elevatorturm
gelegene Ende der Bahn so zu kriimmen, wie man will, sodass
die Bahnen sich den verschiedensten Ortsbedingungen an-
passen kénnen. Das Gegengewicht kann an einer ganz be-
liebigen Stelle der Bahn angebracht werden.

Bis zu 180 m L#nge ist eine selbstthitige Bahn noch
gut verwendbar, dariiber hinaus aber miissen Kabelbahnen
angewandt werden. Diese ilteste Art der Bahnen hat viele
Vorteile gegeniiber der selbstthiitigen oder »Schwerkrattan-
ordnung«, weil sie geschmeidiger und anpassungsfihiger ist,
und weil das Gleis in geradem oder gekriimmtem Strange
in Steigungen und Getillstrecken in beliebiger Linge ver-
legt werden kann. Kabelbahnen lassen sich in alle nur
denkbaren Verhéltnisse einfiigen, auch dort, wo die andern
Systeme versagen wiirden. In Fig. 22 ist der Beginn einer
der Brooklyner Hochbahn-Gesellschaft gehorigen Kraftanlage
vorgetithrt. Einige weitere Beispiele werden bei Besprechung
der Lagerungsarten gegeben werden.

¥ndlich sind noch langsam laufende Becherketten als
viel verbreitete Fordermittel zu nennen. Die Huntsche For-
derkette ist iiberall wohl bekannt; sie besteht aus einer
doppelten Laschenkette ohne Ende, welche kleine Forder-
gefiifse zwischen sich trigt. Die Verbindungsbolzen der
Kettenachsen dienen zugleich als Achsen fiir die Rollen, die
auf Schienen laufen. Die Wagen sind iiber dem Schiwer-
punkt aufgehiingt, sodass sie, gleichgiiltig, ob sich die Kette
senkrecht oder wagerecht bewegt, stets nach abwirts hin-
gen. In der wagerechten Strecke werden die Wagen an
einem bestimmten Punkte dadurch entladen, dass ein daselbst
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angebrachtes Hindernis die Kasten umdreht und ausschiittet.
Ebenso einfach ist das gleichfalls mechanische Beladen und
Fiillen der Kasten. Dazu dient eine Anzahl kleiner flacher
Trichter, die, wie Fig. 23 zeigt, gelenkartig zu einer kurzen
Kette ohne Ende verbunden sind. Die Entfernung von Mitte
bis Mitte Trichter ist genau gleich dem Abstande der Wagen-
mitten in der Forderkette. Indem nun die Trichter mit Flach-
eisen versehen sind, welche zahnartig in die Forderkette ein-

oder eine bestehende Transmission
wird.

Die beschriebene Einrichtung dient mit Vorteil zum Be-
férdern von Kohlen, Erzen usw. in Schuppen oder Speichern,
sowie auch zum Herausschaffen aus den Lagern und zum
Einladen in Eisenbahnwagen, zum Bekohlen von Lokomotiven
und Schiffen und zu manchen andern Zwecken, auf welche
zumteil in spidteren Abschnitten eingegangen wird. Fig. 25

in Drehung versetzt

Fig. 22.

greifen, wird ihre Kette durch die Forderkette mitgenommen,
wobei sich stets ein Trichter genau iiber einen Wagen stellt.
Durch eine geneigte Fiillrinne lduft die Kohle in die keinen
Zwischenraum zwischen sich lassenden Trichter und aus die-
sen ‘in die Gefifse der Forderkette, ohne dass sie neben ein
Gefiifs zu fallen vermdchte.

Die Forderkette wird durch die in Fig. 24 dargestellte
Vorrichtung angetrieben, welche durch irgend einen Motor

und 26 zeigen im schematischen Schnitt und in photographi-
scher Wiedergabe die damit versehene, von mir besichtigte
Anlage ecines 8000 t fassenden Kohlenlagers und eines fiir
12000 PS bemessenen Kesselhauses in Brooklyn (siidliches
Krafthaus der Brooklyn Heights Railroad Co.).

Bevor das aus den Bergwerken kommende Gut zur Be-
férderung in Becherketten, Schnecken usw. geeignet ist, muss
es meist durch Brechmaschinen zerkleinert werden. Fig. 27
zeigt eine Huntsche Erzzerkleinerungsanlage, in welcher das



Eisenerz aus den Wagen in die iiber den Brechern angeordneten
Riimpfe fillt. Nach der Zerkleinerung gelangt es durch Fall-
rohre mittels der Huntschen Trichterkette ir ein Becherwerk,
das es zum Hochbehilter tridgt. Von hier wird cs nach Be-
darf wieder in Wagen abgelassen, welche es zu den Hoch-
ifen fahren.

Fiir die Beférderung von Kohle in Nordamerika diirfte
als Regel aufgestcllt werden konnen, dass sich hei einem
jdhrlichen Verbrauch von 1000 bis 2000t eine selbstthitige
Bahn rentirt. Bei ungiinstigen Verhidltnissen konnen die
Wagen auch von Hand verschoben werden. Meist wird hier
eine kleine Dampfwinde oder ein elektrisch angetriecbener
Haspel zum Heben der Lasten zu empfehlen sein. Bei einem
Verbrauch von 2 bis 5000 t im Jahre ist ein Elevator mit
Dampfwinde, geneigtem Ausleger und '/; t fassenden Behil-
tern mit Selbstentleerung nebst anschliefsender selbstthiitiger
Bahn am Platze. Auch erscheint hier schon die Anlage von
Kohlentaschen mit geneigtem Boden in 3 bis 3,6 m Héhe iiber
Gebidudesohle angebracht, sodass die Kohlen auf Rutschen
unmittelbar in die Fuhrwerke gelangen. Betrigt der Jahres-
bedarf iiber 5000 t, so ist die zuletzt beschriebene Anlage
unter Verwendung von selbstthiitigen Greifern zu empfehlen,
falls die Gattung der zu loschenden Schiffe sich dafiir eignet.
Sounst sind jedenfalls grofsere Behélter zu withlen, welche 1 bis 4t
zu fassen vermédgen. Eine sol-
che Anlage kann leicht aut
rd. 30000 bis 40000 t Leistung
gebracht werden, wenn dic
Kohle den ganzen Sommer hin-
durch geldscht werden kanm.

Die tigliche Leistungsfihigkeit
wiirde bei 10stiindiger Ar-
beitszeit durchschnittlich 200

bis 300 t bei Anwendung gewdhnlicher Forderkiibel und 400
bis 500 t bei Benutzung von Greifern betragen.

Ist die Liegezeit der zu léschenden grofsen Schiffe nur
kurz, so sind 2 oder mehrere Maschinengruppen, die aus
mehreren Luken zugleich arbeiten, vorzusehen. Die Schitfe
sind meist fiir diese Art der Entladung eingerichtet. In ihrer
Mitte befinden sich dicht neben einander eine grofse Anzahl
Luken, wihrend Kessel und Maschinen am hinteren Ende,
die Kajiiten und Mannschaftsriume im vorderen Teil des
Schiffes liegen.

Aus dem Gesagten erklirt sich die aufserordentlich grofse
Anzahl von so gearteten maschinellen Einrichtungen in West
Superior, South Chicago, Cieveland und anderen Hifen der
grofsen Seen in den Vereinigten Staaten. Nicht allein die
hohen Arbeitslohne, sondern vor allem auch die verhiltnis-
miifsig langen Unterbrechungen, welche die Schiffahrt auf
diesen Binnenseen jihrlich erleidet, machen die weitestgehende
Zeitausnutzung und damit die denkbar vollkommensten Mittel
tiir das Beladen und Léschen der Schiffe notwendig. Nur so
vermag man das in den grofsen Iahrzeugen angelegte

43

Siq. 26.



Kapital ausreichend zu verzinsen. Am Erie-See ist unlingst
ein Ausleger gebaut, mit welchem man auf 12 Verladebriicken
in 8 bis 9 Stunden 7000 t Erze lgschen kann.

Hier moge eingeschaltet werden, dass jiingst von dem
franzosischen Ingenieur M. J. Paul Fahrzeuge erdacht sind,
welche durch ihre Bauart eine iiberaus schnelle und einfache
Entladung von Kohle, Getreide, Sand und dergl. erméglichen,
Fig. 28 und 29. Diese Schiffe haben seitlich unter den Lager-
rilumen einen Doppelboden 4, wihrend in der Mitte ein Forder-
band lduft, welches iiber einen drehbar gelagerten Ausleger B
fiithrt. Die Thiiren P der seitlichen Behiilter werden durch
Spindeln bewegt. Bei M ist der Motor, bei C der Kessel an-
gedeutet. ‘Es sollen aus diesen Booten 200 bis 250 t/Std
zi einem Preise von 12 Pfg entladen werden. Ein grofser

F ig. 98.
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die weiter unten in Abschnitt 9 besprochenen Seil- und Hinge-
bahnen zu erwéhnen.

Wie bereits angedeutet, lassen die selbstthitigen wie
auch die Kabelbahnen von Hunt und anderen Firmen Kurven
aller Art zu, und so entstehen die denkbar seltsamsten Gleis-
filhrungen, welche durch Bodenverhilltnisse, Bauwerke und
andere Umstinde bedingt sind. Wihrend in Amerika meist

so viel Gleise angelegt werden, wie zur Be-

~8 schiittung des ganzen Lagers notig sind, geht

I/ ;/' man in Europa gewdshnlich etwas sparsamer

] vor. Ein cinziges Hochgleis wird angel.egt,
o die Kohle von diesem nach rechts und links
! H bis zum Niveau der Bahn ausgeschiittet und
/ / B

- }I'\‘\ (7o)

- & Fig. 29.
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Vorteil dieser Loschart ist auch die betriichtliche Vermin-
derung, ja fast ginzliche Vermeidung des Staubes. Die von
der Admiralitdt in England und in den Vereinigten Staaten
angestellten Versuche sollen sehr zufriedenstellend ausge-
fallen sein.

Aufserordentlich mannigfaltig sind die Formen der Kohlen-
und Erzlagerplitze und demzufolge die Mittel zu ihrer Be-
streichung. Sehr einfach und wohl am hiufigsten geschieht
beides mit Schmalspurbahnen, deren Gleise iiber oder auf

Fig. 30.

der Lagersohle verlegt sind. Im ersteren Falle unterscheidet
man in der Hauptsache solche Anordnungen, bei denen die
Wagen oder ihre Oberkasten, sei es durch Rampen, sei es
durch Aufziige oder Krane, gehoben und dann von Hand ver-
schoben werden, und solche, bei denen Kiibel oder Greifer
ihren Inhalt in einen oder mehrere iiber den Fiillenden der
Hochgleise befindliche Riimpfe entleeren, aus denen von Hand
oder selbstthiitig bewegte oder an einem Seil befestigte Wagen
das Material in sich aufnehmen. Endlich sind hier auch noch

nun das Lager durch Trimnmen an einer Stelle erweitert, so-
dass es sich lohnt, mittels einer Kletterweiche vom Hauptgleis
abzugehen und Nebengleise auf der nunmehr vom Kohlenlager
gebildeten Ebene zu verlegen. Es ist das ecin sehr einfaches
und billiges Verfahren, wie es des dfteren z. B. von der Firma
O. Schiiler-Berlin mit Erfolg auf grofsen Kohlenlagerplitzen
angewandt worden ist.

Fig. 30 und 31 veranschaulichen die Versorgung aus-
gedehnter Lager der New York, New Haven und Hartford-
Eisenbahn in New Haven (Conn.), und Fig. 32 giebt ein mit
festen Huntschen selbtsthitigen Briickenbahnen ausgeriistetes
Erzlager wieder. Alle diese Gleisfithrungen stimmen darin
iiberein, dass die Kurven ziemlich an den Anfang der Schienen-
stringe gelegt sind, wihrend die Entladestrecken gerade ver-
laufen. Es ist dadurch eine bessere Entleerung der Wagen

und eine vorteilhaftere Riickwirtsbewegung durch das bereits
oben eingehend besprochene Gegengewicht ermdglicht.

Es empfiehlt sich bei Erzlagerung nicht, Pfeiler der selbst-
thiitigen Bahn im Lager einzubauen, und daher verwendet
man dort mit Vorteil bewegliche Briickenkonstruktionen von
60 bis 75 m Spannweite, wie sie z. B. auf dem dem Grafen
Henckel von Donnersmarck gehtrigen Eisenwerk »Kraft« in
Kratzwiek bei Stettin!) vorhanden sind und in der gleichfalls
von J. Pohlig in K&ln ausgefiihrten, allerdings fiir Kohlen-
lagerung bestimmten Anlage in Ludwigshafen, welche Eigen-
tum des Rheinisch-Westtiilischen Kohlensyndikates ist, Fig. 33.
Die Endstiitzen sind auf Ridern gelagert, sodass der ganze
Bau: Elevatoren, Babn und Dampfwinde bezw. Elektromo-
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toren, auf Schie-
nen am Ufer
-entlang  laufen
kann und da-
durch ein La-
ger von belie-
biger Linge zu
bilden vermag.
{Vergl.auch die
nameutlich fiir
Erze vorteilhaf-
te  Brownsche
Bauart, Fig. 48,
und die von der
Link Belt Co.
fiir Kohlenlage-
rung ausgetiihr-
te, w. w. in Fig.
61 abgebildete
Konstruktion.)
Werden die
Wagen zwang-
ldutig durch ein
Seil zuriickge-
fiihrt, so zeigen
die Bahnen
Kurven, Stei-
gungen und
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Gefille an be-
liebiger Stelle.
Beispiele dafiir
bieten die in
Fig. 34 und 35
in Grund- und
Aufriss wieder-
gegebene Hunt-
sche Kabelbahn
fiir Kohlenele-
vatoren der Ca-
nadian Pacific-
Eisenbahn in
Jackfish  Bay
(Lake Superior)
und die durch
Fig. 36 veran-
schaulichte,
iiberaus  kur-
venreiche Ka-
belbahn, wel-
che von Hunt
fiir Kohlenfor-
derzwecke in
schon bestehen-
de Gebiude
und zwischen
ihnen hindurch
zu filhren war



An dieser Stelle moge auch auf die fahrbaren Hoppe-
schen Forderkasten, Fig. 40, hingewiesen sein, die unter
anderm bei den 1898 in Betrieb genommenen Hafenanlagen
in Kéln ausgedehnte Verwendung gefunden haben.

Fig. 41 veranschaulicht eine von Spencer & Co. in Melksham
(England) 1896 fiir eine Firma in Newburgh (Aberdeenshire)
ausgefiihrte Anlage. Das Gebdude im Hintergrunde ist ein
Getreidespeicher, vor welchem sich ein grofses, teilweise iiber-
decktes Kohlenlager befindet. Die Kehle wird von einem
sehr schnell arbeitenden fahrbaren Dampfkran in Wagen-
kasten, die von dem auf der Biihne verbleibenden Rider-
gestell abgehoben werden, vom Schiff zur Hochbahn geschafft,
die Wagen vor eine der vielen Oeffnun-
gen des Wellblechkohlenschuppens gefah-
ren und hier in das Innere des Gebiu-
des entleert. Das Verfahren zeichnet
sich vor allem durch seine grofse Ein-
fachheit und durch geringen Raumbedarf
aus. Wo Ufergleise vorhanden oder bei

Neuanlagen sowieso erforderlich sind, ist diese L.dschart wohl
zu empfehlen.

Aehnlich den Huntschen selbstthdtigen Bahnen sind die
von der recht bedeutenden Firma John A. Mead & Co.
(Ruthland) ausgefiihrten Bahnen der Bauart Heath & Smith,
bei der sich namentlich die Heathsche Kurvenschiene vor-
ziiglich bew#hrt hat. In den Kurven laufen die &Hufseren
Rider auf den Flanschen, wihrend die inneren die Fiihrung
iibernehmen. Kabelbahnen bauen J. A. Mead & Co. in
2 Gattungen. Wo nicht iiber 360t in 10 Stunden zu be-
wiltigen sind, wird das Umkehrsystem, eine Art Pendel-
betrieb verwandt, bei welchem 2 Gleise sowie 2 Wagen bezw.
Wagenziige zur Benutzung kommen. Bei der zweiten Art
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lduft das Seil stets in der gleichen Richtung. Die meist 2 ¢
fassenden Wagen werden bei beiden Bauarten durch eine:
Kupplung einfachster Art am Seile befestigt; sie laufen mit
einer Geschwindigkeit von 1 bis 3 m/sek. ‘

Fig. 42 zeigt einen von Mead gebauten fahrbaren Kohlen-
elevator nach dem System von C. A. Case, der ungefihr
110 t/Std fordert. In der gezeichneten Lage hebt er die-
aus den Eisenbahnwagen in den unter ihm befindlichen Trichter-
gefallenen Kohlen und schafft sie in Verbindung mit einem
Forderbande zum Lagerplatz. Die punktirte Stellung zeigt
den Elevator, wie er die Kohle vom Lager entnimmt.

Eine Forderkette, die der Huntschen und den spéter zw

besprechenden im allgemeinen #hnelt, ist von McCaslin kon-
struirt und in Fig. 43 schematisch dargestellt. Sie weicht von.
den andern Bauarten ab inbezug auf die Ausbildung der in
die Rollenzapfen verlegten Gelenke. '

Ganz aufserordentlich verbreitet sind die Drahtseil-Forder-
einrichtungen der Jeffrey Mfg. Co. in Columbus (Ohio), welche
besonders durch ihre grofse Einfachheit auffallen. Die Fig.
44 bis 46 zeigen einige Formen, die kaum einer Erlduterung
bediirfen'). Die Firma Heyl & Patterson in Pittsburg, von
der bei der Besprechung der Kesselhduser die Rede sein
wird, vertreibt eine grofse Menge solcher Fabrikate.

1 vergl. Z. 1899 8. 457 u. f.



Ich wende mich nunmebr den Entladevorrichtungen fiir
Kohlen und Erze zu, die von der Brown Hoisting & Conveying
Machine Co. in Cleveland!) seit Jahren in aufserordentlich
grofser Anzahl erbaut worden sind?).

Die in Fig. 47 und 48 abgebildete Vorrichtung besteht
im wesentlichen aus einem Briickentriger B, zwel Auslegern
4 und 4; und 2 fahrbaren Stiitzen P und §. Briickentriger
und Ausleger dienen lediglich zur Unterstiitzung der Fahrbahn

Sig. 43.
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tiir die Laufkatze (s. auch Fig. 53) und der darin hiingenden
Last. Die Hauptstiitze S ist auf doppeltem Schienenstrange
fahrbar und nimmt in ihrem unteren Teile die zum Betrieb
des Ganzen erforderlichen Kraftmaschinen auf. Durch diese
Belastung, sowie durch ihr bedeutendes Eigengewicht, ferner
durch ihre grofse Grundfliche verleiht sie der Briicke
Standfestigkeit. Im Gegensatz hierzu ist die Stiitze P néchst
der Wasserseite als sogenannte Pendelsiule ausgebildet,
wodurch nicht nur Platz erspart wird, welcher dem Lager-
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%) Einiges aus dem Folgenden
Oberingenienrs Haeberlin von der
nommen.

ist eciner Beschreibung des Hrn,
Firma A. Bleichert & Co. ent-
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raume zugute kommt, sondern auch die Ausdehnung und Zu-
sammenziehung der Briicke ungehindert vor sich gehen kann.
Briicke und Hauptgeriist § sind am Hauptlager durch Zapfen
und Rollenlager verbunden, und die Spitze der Pendelsiule
ist zum Kugellager ausgebildet, sodass innerhalb gewisser
Grenzen eine Winkelverstellung der Briicke in der Ebene der
Laufkatzenfahrbahn statthaft ist.

Um bei getakelten Schiffen ungehinderten Betrieb zu er-
mdoglichen, ist der Ausleger 4 an der Wasserseite so ange-
ordnet, dass er sich um einen Zapfen in der Fahrbahn drehen
und in die punktirte aufrechte Lage gebracht werden kann.
Mit einer iiber der Pendelsiiule angebrachten Handwinde kann
ein Arbeiter den Ausleger heben und ihn mit einer Handbremse
an der Winde schnell wieder herablassen. TUebrigens kann

diese Bewegung bei sehr schweren Auslegern auch durch
Maschinenkraft vollzogen werden.

Der Raum zwischen den Stiitzen und unter dem Ausleger
4, kann entweder ganz als Lagerplatz fiir Erze oder Kohlen
ausgenutzt werden, oder auch nur zumteil, wie in Fig. 47
skizzirt, wo zu beiden Seiten der Sdule S Bahngleise verlegt
sind. Oft sind auch unter 4; nur Gleise vorhanden.

Fiir das Heben und Fortfiihren der Last auf der Fahr-
bahn sind zwei von einander unabhiingige Drahtseile vorhanden,
und der Betrieb geht in folgender Weise vor sich:

Der gefiillte Kiibel wird aus dem Schiffsrumpf durch An-
ziehen des Lastseiles soweit gehoben, bis sich die lose Rolle
des I'laschenzuges selbstthitig in die Laufkatze hakt. Alsdann



ist das Tragseil vollstindig entlastet, was auf seine Betriebs-
dauer von giinstigem Einfluss ist. Jetzt tritt das Zugseil der
Laufkatze in Thitigkeit und befordert diese an irgend einen
gewiinschten Punkt der Fahrbahn. Ist die Stelle, an welcher
entladen werden soll, erreicht, so hemmt der Wirter durch
einen Diuck mit dem Fufse auf die Bremse der Seiltrommel
die fernere Bewegung der Laufkatze und ldsst dann mit einem
einfachen Handgriff die Last herab, entweder auf den Lager-
platz oder in den Wagen, wo der Kiibel selbstthiitig entleert
wird. Alle drei Bewegungen: das Heben, das Befoérdern
an die gewiinschte Stelle und das Entleeren, kann ein einiger-
maflsen geiibter Wirter sehr schnell vornehmen; der Zeitauf-
wand bei dem Uebergange von der einen in die andere Be-
wegungsrichtung betrigt nur Sekunden.

Die Fahrbarkeit der ganzen Vorrichtung auf den drei
Schienenstringen erméglicht, ein ganzes Schiff zu entladen,
wihrend dieses selbst in seiner Lage am Kai verbleibt. Eine
willkiirliche Fortbewegung der Verladebriicke durch Einwir-
.kung des Winddruckes wird durch Klemmvorrichtungen ver-
hindert, welche die Stiitzen mit den Schienen in feste Verbin-
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Wechseln der Kiibel miaglichst gering wird. Unter gewdhn-
lichen Verhidltnissen betrigt die Leistung einer Verladevor-
richtung rd. 500 t in 10 stiindiger Arbeitschicht, jedoch ldsst
sie sich bedeutend vergrofsern, wenn die Beschaffenheit des.
zu entladenden Materials und die Bauart der Transportschiffe-
die Verwendung von Greifern zulassen.

Bei der Wiederaufnahme der Erze und Kohlen von dem.
Lagerplatz und ihrer Beférderung in Schiffe oder Wagen
kann man je nach Art und Beschaffenheit des Materials ent-
weder gewthnliche Forderkiibel oder Greifer- bezw. Bagger-
gefifse verwenden.

In Fig. 48 deuten die punktirten Linien an, welche
Stellung die 8 fahrbaren Briicken einnehmen, falls ein Schiff”
mit allen zugleich, d.h. #ufserst schnell entladen werden soll.
Auch ist hier ersichtlich, wie die Sonderschiffe in Riicksicht
auf schnelle Losch- und Lademoglichkeit zugeschnitten sind.
Die mit I bezeichneten Vorrichtungen konnen sich unabhingig
von einander bewegen, und fiir sie ist je ein besonderes
Wiirter- und Maschinenhaus vorhanden, wihrend die beiden
mit II bezeichneten Briicken ein gemeinsames Kessel- und
Maschinenhaus besitzen und inbezug auf ihre Gesamtbewe-
gung auf den Laufgleisen in einer gewissen Abhingigkeit von
einander stehen. Bei dieser letzteren Anordnung erméfsigen
sich Beschaffungs- und Betriebskosten ganz erheblich.

Sind Kohlen und Erze nach der Loschung, ohne gelagert
zu werden, unmittelbar mit der Bahn fortzuschaffen, so kann
man in zweckmélsigsier Weise die Verladevorrichtung nach
der in Fig. 49 dargestellten Form aus-
bilden.

Hier sind dic beiden Stiitzen fiir
die Briickenfahrbahn zu einem Portal

P vereinigt, unter welchem Raum fiir
zwei Schienengleise bleibt. Die sich
bei dieser Anorduung ergebende Stiitz-
weite der beiden Portalstinder bietet
bei den diblichen Forderlasten genii-
gende Standfestigkeit fiir das Verladen
in etwa vier, ja fiinf weitere Wagen-
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dung bringen. Auflserdem wird der Betrieb durch selbstthiitig
wirkende Klammern zu jeder Zeit gegen Unfille sicherge-
stellt.

Der die Entladevorrichtung bedienende Wirter ist in der
Regel in einem Wirterhause H in solcher Hohe iiber der
Winde untergebracht, dass er ein moglichst weites Gesichts-
feld hat. Bei sehr langen Briicken oder bei Anlagen, wel-
che die freie Uebersicht des Wiirters iiber das ganze Gelinde
nicht ermdglichen oder doch erschweren, sind im Wirterhause
Meldevorrichtungen so aufgestellt, dass der Arbeiter die je-
weilige Stellung der Laufkatze und der Last mit grolser Ge-
nauigkeit und Sicherheit erkennen kann.

Was die Abmessungen bei der sogenannten Normalform
angeht, so ist eine Linge von rd. 60 m zwischen den Stiitzen
und eine Linge der Ausleger von 30 m bezw. 10 m am ge-
briuchlichsten, sodass eine Gesamtlinge der Laufkatzenbahn
von rd. 100 m zur Verfiigung steht. Die Spannweite der
Briicke erforderlichenfalls bedeutend zu vergréfsern, bietet
keine Schwierigkeiten.

Die Leistungsfihigkeit einer Entladevorrichtung fiir
Erze, wie sie vorstehend beschrieben ist, hingt wesent-
lich von dem ununterbrochenen Fiillen der Kiibel durch die
Arbeiter im Schiffsraume ab. Die Geschwindigkeiten des
Lasthebens und des Transportes auf der Briickenfahrbahn sind
so grofs, dass der Kiibel cine volle Rundreise in etwa einer
Minute macht. Die Firma Bleichert wird Gefifse von rd.
1200 bis 1500 kg Inhalt wihlen, als am geeignetsten fiir einen
flotten Betrieb. Wichtig ist, dass eine geniigend grofse Anzahl
derselben zur Verfligung steht, sodass der Zeitverlust beim
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reihen unter dem Ausleger 4; an der
Landseite.

Der Ausleger 4 nichst der Wasserseite kann auch hier
aus den oben erwidhnten Griinden in cine aufrechte Stellung-
gebracht werden, und im iibrigen geht der Betrieb vonstatten,
wie es schon bei der vorigen Konstruktion beschrieben wurde.
Selbstverstindlich ist dic ganze Vorrichtung auf doppeltem
Schienenstrange fahrbar.

Man wird ohne weiteres die grofsen Vorteile erkennen,
welche sich bei diesem Verfahren gegeniiber dem Entladen
durch die bis zur Einfilhrung der Halb- und Vollportalkrane
in Europa fast allgemein angewandten Drehkrane erreichen
lassen. Von grofster Bedeutung ist bei den meisten Hafenan-
lagen die Ausnutzung des verfiigharen Raumes; withrend
nun beim Arbeiten mit den #lteren, niedrig gelegenen, d. h.
die Eisenbahnprofile nicht freilassenden Drehkranen dic Breite
fiir mindestens zwei Gleise von diesen selbst eingenommen
wird, kann man hier das erste Gleis bis unmittelbar an das.
Ufer legen. Mit den alten Drehkranen kann man nur eine,
hichstens zwei Wagenreihen bedienen, wihrend Brown auf
sechs, sogar sieben Gleisen obne Schwierigkeiten oder nennens--
werten Zeitverlust entladen kann. “Bei den angewandten Ge-
schwindigkeiten der Laufkatze bleibt es in der That gleich-
giiltig, ob in den ersten Wagen am Ufer oder in die letzte-
Reihe entladen wird.

In Cleveland sah ich mit solchen Vorrichtungen Erze aus.
Dampfern in Eisenbahnwagen verladen. Die Maschinisten an den-
Winden besafsen eine so grofse Geschicklichkeit, dass sie den
schweren fahrbaren Kiibel wie eine Handschaufel handhabten.
Sie fuhren nicht etwa bis iber die Wagen, sondern erteil-
ten durch die Katze den erzgefiillten Kiibeln eine bedeutende-
Geschwindigkeit, stoppten die Katze plotzlich ab, die Kiibel
zugleich zum Kippen veranlassend, und so flog das Erz in.
grofsem Bogen in die offenen Wagen hinein. Das Stoppen.
war aber wiederum gleichbedentend mit dem Beginn der-
aufserordentlich schnellen Riickfahrt. In dieser Geschicklich--
keit der Maschinenwiirter in Verbindung mit der hohen Voll-



kommenheit der Entladevorrichtungen ist die grofse, oft an-
gezweifelte Leistungsfihigkeit begriindet. Ungeiibte und
dngstliche Mannschaften werden in derselben Zeit kaum ein
Drittel von dem leisten, was ecine eingearbeitete Bedienung
zu schaffen vermag.

Nach dem Vorangegangenen bedarf Fig. 50 kaum der
Erliuterung. Sie zeigt die Anwendung der Brownschen fahr-
baren Briickenbahnen auf den Transport und die Lagerung
von Kohle bei der der Pennsylvania Co. gehirigen Anlage
in Fort Wayne. Die Kohle kommt auf einem in der Hohe

der Lagersohle, aber hoher als die 4 Abfahrtgleise angelegten
Schienenstrange mit der Eisenbahn an, wird iiber Riimpfe
in gemauerte Zellen gestiirzt, von hier mit den bekannten
Brownschen Gefifsen gehoben und entweder auf das Lager
befordert oder unmittelbar in die zur Abfahrt bestimmten
Wagen oder Tender geschiittet. Der Transport vom Lager
zu den Wagen gestaltet sich genau wie zuvor beschrieben.

Die Brownschen Einrichtungen haben eine hervorragende
Rolie bei dem Bau des Chicago-Entwiisserungskanales gespielt,
und es hat sich herausgestellt, dass sie weit mehr geleistet
haben, als zugesagt war. Die Durchschnittleistung war fiir
Jjedes Hebezeug auf 225 Ladungen oder rd. 300 cbm Fels-
masse pro Tag angesetzt. Im ganzen sind bei dem Kanalbau
11 solcher Brownschen Fordervorrichtungen zur Verwendung
gelangt; Fig. 51 und 52 zeigen ihre Anordnung im Grund-
und Aufriss. Zwel um rd. 121/, geneigte Kragtriger sind
auf einem fahrbaren Geriist aufgebaut; ein Arm fiihrt zum
Kanal hinab, wihrend der andere iiber den bis auf 24,4 m
Héhe aufzuwerfenden Damm ragt. Die Haupttriiger sind
108 m lang. Auf ihren unteren Gurtungen liegt ein Schienen-
gleis, auf dem die von einem Seile gezogene Katze liuft.
Zum Autriebe dient ein Dampfhaspel von 275 mm Cyl.-Dmr.
und 314 mm Hub, der auch das Heben und Senken der
Fordergefifse und die Beférderung des Kranes am Kanalufer
entlang besorgt. Der grofste Weg der Katze betrigt 104,5 m,
und es kann das Fordergerifs selbstthiitic an jedem Punkt

dieser Strecke entleert werden. Die Krangeschwindigkeit
lings des Ufers kann zwischen %, und 2 m/sek geindert
werden. Die ganze Vorrichtung wiegt 136000 kg und kostet
28000 § (rd. 117500 ).

Fig. 53 zeigt die Konstruktion der Laufkatze. Die
Klinken 4 und B nehmen nach der durch Schlaffwerden ge-
kennzeichneten Entlastung des Hubseiles das Gewicht des
gehobenen gefiillten Fordergefifses auf, welches zugleich auch
in wagerechter Richtung sicher mit dem in der Mitte auf-
klappbaren Katzenrahmen gekuppelt wird. In diesem Zu-

stande wird der Lauf-
wagen mit grofser Ge-
schwindigkeit auf den
Rédern C, D, E und F
(E ist von der Achse ab-
genommen) bis zu dem
willkiirlich  verinderli-
chen Entladepunkte be-
wegt, woselbst mittels
des Hebels G' die Aus-
lésung aus dem Katzen-
rahmen erfolgt. Das
Fordergefifs dreht sich
um seinen Zapfen, und
die Ladung wird aus-
geworfen. H sind Hub-
seilscheiben, J, K und
L Gehiiuse fiir Riick-
stellfedern, M eine Seil-
fiihrung, N ein Schutz-
biigel.

Jedes Fordergefils kann 2,13 cbm Wasser oder 1,34 cbm
Felsen in sich aufnehmen. Die abgesprengten Felsteile werdeu
von Hand in das Fordergefiils geladen, welches sofort nach

-
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r - Bedienungsmannschaft erhohten die Leistungen im néchsten
Sektion 11 Sektion 12 Sektion 13 Jahre betréichtlich. In den Sektionen 11, 12 und 13 arbeiteten
Lo sl o I PO T 8 Krane, iiber welche wiihrend des Jahres 1894/95 die neben-
25 5g us|23 bg wE[2E] Eg | 2 stehenden Angaben aufgenommen wurden.
SM _ 2 E5|8d| % Zslzdl = |g g Die grofste Leistung eines Kranes in 10 Stunden belief
28 32 €%5|%5 55 (85|25 T2 %% sich auf 683 cbm, in einer Woche auf 3700 cbm.
%E J- @ |~ & :E;E g s |7 & ?:;E s % £ Die durchschnittlichen Betriebskosten fiir einen Kran in
N & cbm IN & chm [N & der Zehnstundenschicht betrugen ungefihr:
Feor. 1894 | 2 | 4a4l23a]| 2 | 445|275 4 | o1 265 Lohn fiir den Maschinisten (zugleich Heizer) 9,40 M
Mirz > 2 | 89,7 |286| 2 | 50,5 |348] 4 | 95 |338 > » » Schmierer . . . . . . 7,35 »
April  » 2 | 41,2 /405 2 41,5 (387 4 | 90,5 | 415 » » » Aufseher 11,55 »
Mai » 2 49,5 1300 2 43,1 1302] 4 85 |374 Kosten fiir Kohle . 11,55 »
Juni > 2 55,8 | 872 2 50,3 | 342 4 © 109,4 | 373 » » Schienenlegung . 2,10 »
Juli - » 2 | 538 424 2 | 51,7 433 4 | 1096 394 Wasser, Oel, Putzwolle usw. 1,05 »
Aug. > 2 | 81,8336 2 | 51,1 |394| 4 = 1137|359 ~ 4300
Sept. » 2 | 48,8 480] 2 | 47,3 |413| 4 | 96,3 304 o )
Oktbr. » 2 49,6 452 3 | 76,9 (394 3 | 78,6 {427 Im Gegensatz zu den Einrichtungen von Brown, Hunt,
Novbr. » 2 | 456 415| 3 = 69,8 372 8 | 64,7324 Mead, der Boston Steel Cable Co.l) usw. werden von der
Dezbr. » 2 0 386 5401 4 | 74,1 4051 2 38 | 463 Link Belt Co. (Chicago und Philadelphia)®), deren Erzeugnisse
Jan. 1895 ) 2 = 444 374] 4 \ 83,7 |379] 2 83,9 | 361 tiber ganz Amerika verbreitet sind, #hnlich wie von der be-
12 Monate 5992 |380] | 6845 |374] | 1006 [362 reits erwihnten Jeffrey Co. (Columbus, 0O.) zur Férderung
g".tg'. 54'

der Fiillung gehoben und zu den Ddémmen bewegt, daselbst
gestiirzt, dann in die Grube zuriickbeférdert und hier gegen
ein zweites inzwischen gefiilltes Gefdfs ausgetauscht wird.
So werden 25 bis 30 Kiibel in der Stunde gefiillt und entleert.

Wihrend einer 10stiindigen Arbeitschicht betrug der in
9 Monaten im Jahre 1893 geleistete Durchschnitt 246 cbm.
Verbesserungen am Krane selbst und wachsende Uebung der

von stiickigen Sammelkorpern keine Becherketten, Katzen.
und dergl., sondern Kratzer benutzt, d. s. Eisenketten mit
regelmifsig dazwischengeschalteten und entsprechend ge--
formten Scharen, die das Material in einem Eisentroge mit-

1) 8. 14 u. f.; Engineering News 1899 S. 52 u. f.
?) Vertreter filr Deutschland Wilh. Fredenhagen in Offenbach a/M..



nehmen. Der Schar wird an einer mittleren oder an zwei
seitlichen Ketten befestigt, entsprechend der Stiickgrifse des
zu fordernden Korpers und der verlangten Menge. Die
Unterlage und’ die Seitenwiinde fiir das bewegte Material
bilden Rinnen, ‘die je nach dem zu fordernden Stoff ver-
schieden geformt sind.

Die weitestgehende Anwendung bei der Kohlenforderung
hat das Verfahren der Link Belt Co. in der Anordnung von
Dodge gefunden, die bei staunenswerter Einfachheit aufser-
ordentlich billig im Betriebe ist. Da diese Anordnung bereits

in Z. 1894 S. 489 beschrieben ist, so mégen hier unter Ver-
weisung auf jene Quelle!) nur die Grundziige kurz erortert
werden. Dodge geht bei der Ausladung, Lagerung und
Wiederverladung der Kohle von dem Gesetze aus, dass sich
korniges, von einem hochgelegenen Punkte aus geschiittetes
Material kegelformig unter dem natiirlichen Boschungswinkel
lagert, Fig. 54. An der einen Seite eines miichtigen scheren-
formigen Gestelles oder Zweibeines von der Linge der Kegel-
seite bestreicht den Haufen eine Kratzerkette (s. auch Fig. 55),
welche die aus den Eisenbahnwagen oder Schiffen aufgenom-
mene Kohle nach der jeweiligen Spitze des
Kegels trigt. Zur Verladung der Kohle von
den Kohlenlagern in Eisenbahnbahnwagen
oder Schiffe dient eine im wagerechten Teile
mit Ridern auf meist kreisformig gebogenen
Schienen laufende, messerférmig gestaltete
Fordervorrichtung (vergl.auchFig. 57 und 62),
welche an der Kegelgrundflidche in die Haufen
einschneidet, dort die Kohle fortnimmt und
sie iiber eine schiefe Ebene hinauf zu einer
an den Gleisen oder am Ufer erhoht gele-
genen Tasche bringt, aus der sie nach Grofse
sortirt in die Eisenbahnwagen oder Schiffe
geschiittet wird. Die Sortirvorrichtung ist
dhnlich wie die in Fig. 56 dargestellte aus-
gebildet.

Meist sind diese Kohlenkegel nicht iiber-
baut, und dann verwendet man gewisser-
mafsen ein zweischneidiges Messer, das
zwischen je 2 Kegeln drehbar gelagert
ist (s. Fig. Anhang 1 wund hier Fig. 57).
Zwei Kegel und ein zwischen ihnen befind-
liches »Messer« bilden sonach eine Gruppe.

Die Leistungsfahigkeit solcher Gruppen ist sehr verschieden
und richtet sich unter anderm insbesondere nach dem zur
Verfiigung stehenden Lagerplatz. Die vom und zum Lager
arbeitenden Maschinen vermdgen im regelmiifsigen Durch-
schnittsbetriebe 2700 kg/min zu schaffen.

Von derartigen Anlagen sind folgende ausgefiihrt:

1) vergl. Anhang 1.

fur die ‘

mit einer Lagerfithig-

! in i fir keit von

| ’ ! t
Philadelphia & Reading R. R. Co. Port Richmond (Philadelphia) Anthrazit 72 500
Pennsylvania R. R. Co. South Amboy, N. J. I > 90 700
Delaware & Hudson Canal Co. Oneonta, N. Y. » 18 000
» » » » > Roudont, N. Y. » 110 000
» » » » » Quaker Street, N. Y, » 110 000
Central R. R. of New Jersey Hampton Junetion, N. J. » 163 000
Lehigh & Wilkesbarre Coal Co. Salem, Mass. » 72500
Lehigh Valley Coal Co. South Plainfield, N. J. 280 000
Gas Light & Coke Co. Tulham London, Engl. Kohle 27 000
Pennsylvania Railroad Co. South Amboy, N. J. II Anthrazit 81 500
Lehigh Valley Coal Co. West Superior, Wis. Anthrazit und Kohle 131 309
Philadelphia & Reading R. R. Co. Clearfield St., Port Richmond, Philad. Anthrazit 163 000
Erie R. R. Co. East Buffalo, N. Y, » 136 000

Pennsylvania Coal Co,

Newburgh, N. Y.

»

66 000
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In Fig. 57 ist der Grundriss der von mir besichtigten
in Port Richmond gelegenen Clearfield-Anlage wiedergegeben,
die zu den vorziiglichsten und neuesten ihrer Gattung gehort.
Die Eisenbahngleise breiten sich in gewaltigem Umfange

ficherformig aus und fiihren auf die in das Wasser hinein-
ragenden Ladebiihnen, von denen in Fig. 58 bis 60 ein Bild
gegeben ist. Im iibrigen sei hier auf die Abschnitte 1 und
7 dieses Aufsatzes verwiesen. Insgesamt sind wihrend der

Zeit vom 1. Juli 1897 bis 30. Juni 1898 rd. 270000 t, in
demselben Zeitraume des vorhergegangenen Jahres sogar
315000 t auf der Clearfield-Anlage beférdert worden. Die
Kosten fiir den Transport zum und vom Lager, d. h. aus den
Eisenbahnwagen zum Kegel und von diesem wieder zur
Eisenbahn, sollen rd. 27 Pfg/t — ausschliefslich Rangirkosten
— betragen. '

In Gegenden, welche von heftigen Schneefillen heimge-
sucht werden, wird eine Ueberdachung der Kohlenlager er-
forderlich. Dass sich auch dafiir das Dodge-System vor-
trefflich eignet, beweist die der Lehigh Valley Co. gehirige:
Anlage in West-Superior. Sie fasst in 2 Gebduden von 75 m
Dmr. und 30 m Hohe, Fig. 55 und 61, insgesamt rd. 90000 t
Anthrazit. Die Winde dieser Gebdude werden durch
Ankerkonstruktionen entlastet, welche an den XI-Sdulen der
Umfassungsmauern vorgesehen sind. Die Gebidude werden
vom Uferférderturm mittels 2 t-Greifer, Forderrinnen und
Kratzer mit Kohle gefiilll. Unter jedem Kegelkreise ist in.
einem an der Decke mit verschliefsbaren Oeffnungen ver-
sehenen Tunnel ein Verlader vorgesehen, welcher sich vom
Mittelpunkte 'des Geb#iudes wagerecht bis zum Umfange

Fig. 61.



erstreckt, um dann, #hnlich wie bereits vorher erGrtert,
auf einer Rampe hinauf zu einem Sortir- und Verladeturm
zu filhren. Der nicht durch den Tunnel abfliefsende Kohlen-
rest wird mittels eines inzwisehen frei gewordenen, um den

mit rd. 73 m langem Link Belt-Forderer bestreicht die ganze
Lagerfiiche. Auf einem rd. 84 m langen, in der Mitte mit
einem Ent- und Verladeturm ausgestatteten Ufergeriist lduft
der als riesiges Halbportal ausgebildete Kettentriger.

Fig. 62

Gebiudemittelpunkt drehbaren messerformigen Férderers,
Fig. 62, der den ganzen Kohlenkreis bestreicht nach dem
Gebidudemittelpunkt geschafft, wo die Kohle durch eine Oeff-
nung in den Tunnel fillt,

An dieses vielleicht grofste aller iiberdeckten Kohlen-
lager schliefst sich noch ein dersclben Gesellschaft gehoriger
offener Kohlenplatz von 45000t Lagertdhigkeit an, dessen
maschinelle Hiilfsmittel Fig. 61 zeigt. Eine fahrbare Briicke

Linige der Link Belt Co. in Nicetown bei Philadelphia
im Jahre 1896 patentirte Konstruktionen mégen hier mnoch
beschrieben werden, weil sie zu den vollkommensten ihrer
Art gehéren.

Der sogenannte Link Belt Carrier ist besonders geeignet,
zerbrechliche und kiesige Stoffe fortzuschaffen; seine um-
fangreichste Anwendung hat er fiir Kohlen- und Aschenbe-
forderung gefunden. Solche mechanische Kohlent:iger bilden
heute in Amerika einen wesentlichen Bestandteil der Dampf-

kesselanlagen. Sie sind fiir grofse
Stéidte deshalb besonders geeignet, weil
sie geriduschlos und durchaus selbst
thitig arbeiten, wenig Platz beanspru-
chen und sehr dauerhaft sind. Die Link
Belt-Forderkette ist eine endlose Becher-
oder Trichterkette, die je nach den Um-
stinden entweder bestindig durch re-
gulirbare Schiittrinnen aus einer gros-
sen Kohlentasche oder einem Kohlen-
silo oder durch Zuhiilfenahme von
Schaufeln von Hand gefiillt wird. Sie
ist wagerecht, geneigt oder senkrecht
gefiihrt, und es gilt von ihr, abgesehen
von den spiter niher zu belenchtenden
konstruktiven Einzelheiten, dasselbe
wie von den Huntschen und anderen
Becherketten. Sie ist gleichsam eine
Vereinigung von Elevator und Forder-
band und vermag mit Hiilfe ihrer
den Abwurfwagen der Forderbinder
dhnlichen Abwurfvorrichtung die Kohle
an irgend einem Punkte auszuschiitten.
Die aufserordentliche Anschmiegfihig-
keit dieser Firdervorrichtung ist aus
den in spiteren Abschniften gegebe-
nen Figuren zu entnehmen.

Infolge der grofsen Sorgfalt in der
Konstruktion ist eine nicht unbetriicht-
liche Geschwindigkeit zulissig, und da
die Grofse der Behilter recht weite
Grenzen hat, so lassen sich aulser-
ordentlich bedeutende Massen befor-
dern. Ist die Kette wihrend des
ganzen Tages und etwa auch noch in
der Nacht im Betrieb, so ist es ratsam



verhéltnismifsig grofse Becher und eine kleine Geschwindig-
keit zu wihlen, wihrend grofsere Geschwindigkeit und klei-

nere Becher am Platze sind, sofern die Einrichtung téiglich nur

wenige Stunden benutzt wird. Die offene Becherform ist vor-

ges ihren Vorrat entnehmen, ist aus Fig. 66 und 67 ohne
weiteres verstindlich.

Zum Schluss seien in diesem Abschnitt noeh die zur
Kohlen- und Erzbeforderung vielfach benutzten Kautschuk_

oder Gummiférderbéinder besprochen, und zwar in
den Ausfiihrungen der Thomas Robins Conveying
Belt Co., New York, die manches Neue bieten.
Im Jahre 1890 wurden bereits in einer grifseren
Eisenerz-Transportanlage in der Nihe von New
York Forderbéinder von 500 bis 800 mm Breite
und mehr als 300 m Gesamtlinge verwandt, je-
doch waren die Kosten fiir Unterhaltung und Er-
neuerung damals noch ungemein grofs. Durch
Verstirkung der am meisten beanspruchten mitt-

leren Deckschicht auf der Tragseite er-

hielt man gleichsam einen Querschnitt
| gleicher Abnutzung (Fig. 68 d&ltere,

trefflich zum Betérdern von Gaskoks geeignet, die dabei gleich- I
zeitig abkiihlen, Fig. 63; im Gegensatz zu fritheren Anordnun- l

gen, bei denen die heifsen
Koks in trockene Becher fielen
und diese allmihlich zerstor-
ten, wird hier jeder Behilter
vor der Beschickung mit Koks
mit soviel Wasser gefiillt, dass
er gerade trocken an dem Aus-
wurfende anlangt.

Fig. 64 zeigt im Schema die
Beforderung der Kohle vom
Schienengleis aus zu einem
Hochbehiilter, wie er praktisch
in den spiiter zu besprechen-
den Anlagen ausgefiihrt ist.

In Fig. 65 sind die Becher-
form und die einfache und
sinnreiche Art der Schmie-
rung veranschaulicht. Das
Schmiersl ist in einer Rinne
enthalten, die von Hand ein-
oder ausgeriickt werden kann;
in welcher Weise die Rider
selbstthitig wihrend des Gan-

Fig. 70.

Fig. 69 neuere, vorteilhaftere Form);
doch gelang es erst nach Erhéhung
der Widerstandsfihigkeit jener Deck-
schicht, Stoffe wie Kohlen, Erze, Schot-
ter und dergl. mit wirklichem Vorteil
auf Kautschukbédndern zu beférdern.

Diese Forderbéinder werden zweckmifsig in der durch
Fig. 70 und 71 veranschaulichten Weise unterstiitzt. Sehr

hiufig jedoch bildet man nur
jedes fiinfte oder sechste Rol-
lensystem in dieser Art aus,
wihrend die dazwischenlie-
genden als einfache cylindri-
sche Rollen gestaltet sind. Die
in Fig. 72 dargestellten seit-
lichen Bretter dienen dazu,
bei Aufgabe des Materials an
diesen Stellen die Riemen-
kanten zu schiitzen, wohin-
gegen die oberen Rollen in
Fig. 73 verhindern sollen, dass
die Binder von den Rollen
ablaufen, selbst wenn die Nei-
gung dazu vorhanden wire.
Je mnach der Schwere der
Ladung solite unter dem
Tragtrum alle 1,2 bis 1,8 m,
bei dem Leertrum alle 2,4
bis 3,6 m eine Rollenunter-
stlitzung angeordnet werden.

Mit aufserordentlich ge-



ringem Kraftaufwande lassen
sich auf solchen Bindern be-
deutende Stoffmengen befor-
dern; man wé&hlt bei einem
nirgends steigenden oder fal-
lenden Bande gern eine Ge-
schwindigkeit von 2,3 m/sek,
wihrend man bei (bis zu 279
geneigten Béndern bis zu
3,3 m, ja sogar 4,5 m geht.

Sehr wichtig ist es, die
Stelle, an der das Material auf
das Band gegeben wird, zweck-
miifsig auszubilden. Um einen
moglichst kleinen Verschleifs
zu erzielen, muss man dem
Gut annéihernd dieselbe Rich-
tung und Geschwindigkeit ge-
ben wie dem Bande. Liisst
sich das nicht erreichen, so
muss wenigstens Sorge dafiir
getragen werden, dass das Ma-
terial nicht senkrecht auf das
Band fillt, dass die Fallhohe
nach Moglichkeit verringert
wird, und dass die Stofse ab-
geschwicht werden. Ein sehr
hiibsches Beispiel dafiir bietet
das in Fig. 74 dargestellte Ver-
fahren, welches in den im Ab-
schnitt 7) ausfiihrlicher bespro-
chenen N. J. & Penn. Concen-
trating Works zu Edison, New
Jersey, zur Anwendung ge-
langt ist. Die Pfeiler und Kon-
solen mit den sich in den
Ecken bildenden Materialkis-
sen fangen die Stiofse auf, und ruhig fliefst das Material auf
der durch seine eigene Bischung gebildeten schiefen Ebene
auf das Forderband hinab.

Die Verbreitung namentlich starker Forderbdnder fiir
stiickige Stoffe nimmt von Jahr zu Jahr zu, da die Anlage-

und Unterhaltungskosten weit geringer sind als die einer
Gliederkettenférderung. Es kommt hinzu, dass die Band-
forderungen meist vollig geriuschlos laufen und nur einen
aufserordentlich kleinen Kostenaufwand beanspruchen.

Fig. 75 zeigt eine in New Brighton (N.J.) von der Ro-
bins Conveying Belt Co. ausgefiihrte Anlage, bei welcher
grofsstiickige Grubenkohle aus den Eisenbahnwagen auf ein
Férderband falit, durch dieses auf einer geneigten Bahn ge-

hoben, dann in einen Brecher
beférdert und nach der Zer-
kleinerung wiederum auf ge-
neigter Bahn dem Speicher zu-
gefiihrt wird.

Besondere Anwendungs-
gebieto:
4) Bekohlung von Schif-
fen und Lokomotiven.
Die grofsten Anlagen zur
Versorgung von Schiffen und
Eisenbahnen mit Kohlen wie
auch zum Ueberladen von
einem Betriebsmittel in das
andere befinden sich an den
grofsen Seen in Nordamerika.
Als Kohleniiberladeplatz ist,
wie bereits kurz erwihnt, das
Stiidtchen Ashtabula sehr be-
merkenswert; dort sind die
verschiedensten  Kohlenlade-
maschinen in Gebrauch.
{Fig. 76 zeigt eine von Me
Myler (Cleveland, Ohio) aus-
gefithrte Vorrichtung, bei der
die 30 bis 40t schweren Wa-
gen auf einer um einen wage-
rechten Zapfen  drehbaren
Blechbriicke  emporgezogen
werden, bis sie auf das kurze
iiber dem Schiff befindliche
Ende gelangen und sich dort
entleeren. Die auf 16 Riddern
laufende Kippvorrichtung ver-
mag sich auf vier parallel zum
Kai verlegten Schienen fort-
zubewegen. Wihrend eines 8 stiindigen Betriebes sollen
stiindlich 300 t geleistet werden. Ich habe die Mc Mylerschen
Werkstitten in Cleveland besucht und bin erstaunt gewesen,
mit welch einfachen Mitteln, in welchen bescheidenen Riumen
diese geschickt entworfenen, sich gut bewiihrenden und vor-

zliglich ausgefiihrten Maschinen hergestellt werden.

In Ashtabula, Cleveland, Huron und Toledo sind auch die
neuesten Kohlenkipper der Brown Hoisting and Conveying Co.
in Gebrauch, Fig. 77. Die Beschreibung dieser Maschinen in
Z.1898 S.771Y) mochte ich durch einige Angaben erginzen.

) Vergl. auch mein bereits auf S. 33 erwdhntes Buch und An-
hang 2, sowie Eng. News 7. Okt. 1897.



Die Leistungsfihigkeit einer 330000 /£ kostenden Anlage
wurde mir in Cleveland zu 11 Wagen pro Stunde angegeben.
Rechnet man 30t fiir den Wagen, so wiren das 330 t/Std im
Durchschnittsbetriebe. Es sollen indes bis zu 4700 t in 10 Stun-
den geleistet sein. Die tiglichen Kosten fiir Bedienung (Lhne,
Feuerung, Schmierung Unterhaltungskosten, Abschreibung
usw.) werden zu 170 J, angegeben, also belaufen sich bei
400 t/Std die Verladekosten auf 4/, Pfg/t. Die Wiege ist so
geschickt ausbalanzirt, dass zu ihrer Bewegung nur ein verhilt-
nismifsig geringer Arbeitsaufwand erforderlich ist; es kommt
hinzu, dass auch die Kohle nur sehr wenig zerstiickelt wird.

So ungewohnt fiir den européischen Beschauer zuerst die
grofse Geschwindigkeit der Brownschen Laufkatzen an den
frither beschriebenen Verladevorrichtungen ist, so wenig Hast
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und Eile ldsst die eben erwihnte grofsartige Anlage
sehen; alles vollzieht sich mit Ruhe und Sicherheit, und doch
leistet sie wohl das meiste, was bis jetzt erreicht ist.

Bei allen moglichen Arten von Massentransporten werden
die Temperley-Patente benutzt, fiir deren Verwendung aus dem
mir von der Lidgerwood Co. in New York?!) zur Verfiigung
gestellten Material einige Beispiele gegeben werden mogen ?).

Ein an einem Flaschenzug in geneigter Lage (1:6 bis 1:7)
hingender, durch Seile in seiner Stellung gehaltener X-Tréger,
Fig. 78, dient als Laufschiene fiir die Katze (Fig. 79 bis 83),
welche die Last trigt. Der Laufwagen kann sich selbstthiitig
an verschiedenen Stellen seiner Bahn zwecks Be- oder Ent-
ladung feststellen. Diese Haltpunkte werden meist in 1Y/ m
Entfernung angeordnet, doch steht nichts im Wege, noch mehr

solcher Stellen vorzusehen. Jede beliebige Trom-
melwinde ist zum Heben der Last und zum Be-
wegen des Wagens geeignet.

Die Laufkatze kann auf dem Ausleger nicht
verschoben werden, bevor nicht Wagen und Last

1) Vertreter der Temperley Transporter Co. fiir Deutsch-
land ist die Maschinenfabrik von G. Luther A.-G. in Braun-
schweig.

2) Vergl. auch Ernst, Hebezeuge, 3. Aufl. Bd. I 8. 751 u. f.



fest mit einander gekuppelt sind; umgekehrt findet eine Ent- ist am Lastseile ein Ball b befestigt, der beim Aufziehen zu-
kupplung erst statt, nachdem der Wagen festgestellt worden niichst einen Sperrhebel i auslost, welcher in der Platte p
ist, und nun ist wihrend des Hebens oder Senkens der Last drehbar gelagert ist, und dann die letztere vermittels des
keine Bewegung auf den Trigern mdoglich. Fingers £ um den Rollenbolzen dreht, wobei er sich in den

Fig. 85.



fahren. Hierbei stofst die an der Zahnplatte d befestigte
Federklinke gegen den nichsten Anschlag, Fig. 81, und geht
in die Lage der Fig. 82 iiber, ohne Einfluss auf die Zahn-
platte auszuiiben. Hat die Last die Ladestelle erreicht, was
der Wirter an der Zahl der Anschliige der Federklinke be-
rechnet, so lisst er das Seil ein wenig nach, die Katze lduft
etwas abwirts, die Federklinke st6fst gegen den Anschlag,

Fig. 83, die Zahnplatte d erfdhrt eine Drehung, sodass der
Zahn in die Zahnliicke tritt, die einzelnen Platten werden
zuriickgedreht, und die Last kann gesenkt werden.

Dije Konstruktion eignet sich namentlich fiir die Be- und
Entladung von Schiffen, wo Lasten bis zu 2 t zu heben sind.
Die Ladung kann unmittelbar aus den Schiffsrdumen in Eisen-
bahnwagen, Schuppen oder Leichter bezw. umgekehrt befordert
werden, und zwar ist dazu nur ein Mann an der Winde er-
forderlich. Etwa 40 bis 60 t/Std konnen auf diese Weise bewdl-

tigt werden 1), und man kann sogar ohne Schaden bei bewegtem
Wasser, beim Rollen der Schiffe laden und entladen. Bei

1) Vergl. auch Engineer 1898 S. 252.
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grofser Einfachheit und Leichtigkeit ist die Anordnung recht
kriftig. Ein 18 m langer Ausleger, auf dem 3 bis 3,6 ¢
wiegende Stiicke beférdert werden konnen, wiegt mit allem
Zubehor weniger als 2700 kg.

Der Temperley-Forderer wurde zuerst 1893 mit vor-
ziiglichem Erfolge zum Bekohlen von Handels- und Kriegs-
schiffen benutzt, und noch heute ist dies einer seiner Hauptver-

wendungszwecke. Fig. 84 zeigt einen an dem Kran des
Kriegsschiffes »Massachusetts« aufgehiingten Forderer; er wird
durch eine der Schiffswinden bedient und trdgt bei 2,7 t Eigen-
gewicht die gleiche Last: Die Ausladung iiber die Schiffswand
hinaus betréigt 9 m, sodass aus einem 7,5 m entfernten Leichter
noch Kohlen entnommen werden konnen. Fig. 85 giebt ein
anderes Beispiel fiir den Bekohlungsvorgang eines dénischen.
Handelsdampfers.

Bereits im Juli 1895 wurden von dem franzdsischen:
Dampfer »Richelien« wihrend einer Fahrt von 6,5 Knoten
in 8 Stunden 9,1 t Kohlen mit dem Temperley-Forderer auf-
genominen.

Oft werden alte Kriegsschiffe oder andere Fahrzeuge
in Bekohlungsschiffe — man mdchte sagen in schwimmen-
de Kohlenelevatoren — umgewandelt. Fig. 86 und 87 zei-
gen solche Anordnungen. Die schrig hingenden Biumec
konnen gedreht werden, um leichter iiberall hin gelangen zu
kénnen. Die grofste Ausladung wird durch réhrenférmige-
Triger erzielt, an welche eine Schiene fiir die Lautkatze an-
gehingt wird, Fig. 86; es sind Biume von iiber 25 m Linge:
ausgefithrt.

In neuerer Zeit kommen vielfach zum Bekohlen von.
Handelsschiffen die von Gebr. Burgdorf!) in Altona herge-
stellten elektrisch betriebenen Kohlenwinden in Aufnahme ;
im besondern hat die Hamburg-Amerika-Linie zahlreiche der-
artige Winden beschafft. Diese Winden haben keine Trom-
meln, sondern sind mit Spillkopfen ausgeriistet; sie heben.
eine Last von 150 bis 200 kg mit 2 bis 21/; m/sek Geschwin-
digkeit bezw. durch Einfiigung einer losen Rolle eine Last:

von 75 bis 110kg mit 4 bis 5m.
Geschwindigkeit. Erfahrungsmifsig-
sind bis zu 6 Hiiben i. d. Min.
geleistet; die Grofse der Hub-
hohen hat dabei kaum einen merk-
lichen Einfluss gehabt. Da die
Winden mit je 2 Spillkdpfen aus--
geriistet sind, so konnen mit jeder
2 3< 6 >< 75 = 900 kg/min geleistet:
werden. Bei 12 stiindigem norma-
lem Betriebe sind 500t erreicht
worden.

Die Winden werden entweder:
an Bord oder an Land fest aufge-
stellt oder fiir den Betrieb an ver-
schiedenen Plitzen fahrbar einge-
richtet.

1) Die Firma hat auch auf dem Gebiete des Hochbahnkranbaues
(vergl. 8. 47 u. f.) schon gute Erfolge aufzuweisen (Hamburg, Aufsig:
a/BE. u. a.).
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Auch fiir das Bekohlen von Lokomotiven bietet Amerika
sehr hiibsche Beispiele. Eine in den verschiedensten Abarten
bei der Pennsylvania-Eisenbahngesellschaft ausgefiihrte Anlage
zeigen Fig. 88 bis 90. Die Lokomotive, welche Kohlen
nehmen will, spannt sich mit ihrem Tender vor eine Kette
oder ein Seil, das im Gleis liegt, und zieht durch Rollen-
iibertragung eine Plattform hoch, auf der ein mit Kohlen
gefiillter Schiittwagen steht, welcher, bevor er auf die Platt-

form gelangt, auf einer Gleiswage gewogen wird. Der
Schiittwagen, Fig. 91 und 92, wird von unten enfleert, in-
-dem der die Wagenklappe schliefsende Haken mittels eines
Strickes abgezogen wird, sodass die Kohle in die zuvor ge-
senkte Klapprutsche fallen kann. Der Aufzug hat die richtige
Hohe gerade erreicht, wenn der Tender vor ihm steht. Die
Wagen, welche die Kohlen bringen, fahren eine Holzrampe
hinauf auf eine Biihne, unter die gegeniiber dem Autzuge die
Schiittwagen geschoben werden. Um mehrere Lokomotiven in

schneller Aufeinanderfolge bekohlen zu konnen, hat man
eine grolse Zahl solcher Schiittwagen zu fiillen, die mit Hiilfe
einer Drehscheibe auf ein vor der Biihne befindliches Gleis
geschoben werden.

Wo sehr viele Lokomotiven gleichzeitig oder nach ein-
ander zu bekohlen sind, hat man die in Fig. 93 bis 98
(Meadows) und 99 und 100 (Millham, N. J.) dargestellten An-
ordnungen ausgefiihrt.

In Fig. 93 filhren senkrecht iiber die Giiterzuggleise
und iiber die auf der andern Seite der Kohlenbiihne ge-
legenen Personenzuggleise Briicken, auf deren Schienen die
kleinen, durch 2 unabh#ngig von cinander arbeitende Ele-
vatoren gehobenen Kohlenwagen zu den zwischen den Haupt-
bahngleisen befindlichen hochgelegenen Trichtern gelangen.
Die Klapprutschen sind nahezu durch Schienenstiicke aus-
balanzirt, welche am Ende des grofseren Armes des Klapp-
hebels angebracht sind. Um eine geniigende Anzahl beladener



kleiner Kohlenwagen zur Verfiigung zu haben, hat man die
Plattform zwischen den Briicken mit Reservegleisen versehen.

Die iiber eine nur wenig geneigte Rampe auf die
niedrigen Biihnen I und II gefahrenmen Hauptbahn-Kohlen-
wagen werden in die kleinen spiiter zu hebenden Wagen in

der Weise entladen, dass diese auf den vielen senkrecht zu
den Hauptgleisen verlegten Schienen unter die am Boden der
Kohlenwagen befindlichen Auslauféffnungen fahren und dort
gefiillt werden. Auf einer zwischen den Gleisen I und II be-
findlichen Schiebebiihne gelangen die kleinen Wagen zu den
unteren Drehscheiben und fahren nun iiber eine Wage fiir
5000 kg zu den Aufziigen Nr.1 oder Nr. 2, welche durch
Seile vom Maschinenhause aus angetrieben werden.

Zum grofsten Teil werden jedoch die unteren Biihnen
zur Aufstapelung von Kohlenvorridten benutzt, die wegen
der vielen Gleise stets ohne grofse Miihe nach den Aufziigen
gelangen konnen. Um die Aufnahmefihigkeit des Lagers

Fig. 99.

zu vergrofsern, ist Strang III hoher gelegt als die Gleise I
und II, sodass der Kohlenstapel hier noch bedeutend grofser
gemacht werden kann. Das Lager vermag rd. 3300 t auf-
zunehmen.

Die beiden Otis-Aufziige, welche je 4500 kg in 20 sek

heben, sind sowohl vom
Maschinenhause als von
der Briicke aus anzulas-
sen und werden an den
Hubenden selbstthiitiz ab-
gestellt.

Die etwas iltere Koh-
lenstation in Millham, Fig.
99 und 100, zeigt eine in
den Grundziigen &#hnliche
Anordnung, doch ist sie
fiir kleinere Verhiiltnisse
berechnet. Die Briicken-
erweiterung trigt radiale
Reservegleise fiir beladene
Kippwagen.

Noch einfacher gestal-
tet sich die Bekohlung na-
tiirlich, wenn, wie in Bells
Mills (Pennsylvania-Eisen-
bahn), die Kohlengleise
schon an wund fiir sich
hoch liegen, Fig. 101 und
102.

In Stockholni, wie iiber-
haupt bei den schwedi-
schen Staatsbahnen, be-
dient man sich einer in

Reserve stehenden Lokomotive, um die Tenderbekohlungen
vorzubereiten.,

Auf eine 20 m lange, 4 m hohe Biihne fiihrt eine 16 m
lange Rampe . hinauf, welche 2 Gleise von 60 cm. Spurweite
trigt. Auf diesen werden mit Hiilfe von Seiliibertragung-
Kippwagen von Lokomotiven emporgezogen, die sich auf
den zur Biihne parallelen Hauptgleisen bewegen. Die Lo-
komotiven, die Kohlen einnehmen wollen, fahren unter die
in Fig. 103 in aufgeklappter Lage dargestellte Rutsche, in
welche die Kohlenwagen ausgeschiittet werden. Zur Ab-
wirtsfahrt werden die Schmalspurwagen an ein Seil ge-
hingt, das iiber eine von oben oder unten zu bremsende
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Winde gefiihrt ist. Der Betrieb hat sich aufserordentlich Fig. 104 stellt die Kohlenstation der New York Cen-

gut bewihrt und stellt sich namentlich sehr billig; auch die tral and Hudson River-Eisecnbahn in Croton von 180 t Auf-

gig». 103.

Fig. 104.

Aanlagekosten sind verhdltnisméifsig gering, da zum Bau der nahmetihigkeit dar. Ein Link Belt-Férderer von 80 t/Std
Biihne und der Rampe alte Schienen verwendet werden. Leistung fiihrt die Kohle kleinen Kippwagen zu, die vop



einer Briicke aus, wie oben besprochen, in die Tender ent-
leert werden.

Eine #hnliche Anlage, Fig. 105 und 106, wurde 1894 in
Fargo, Nord-Dakota, fiir die Northern Pacific-Eisenbahn von
der Link Belt Co. errichtet. Die beiden oberen Forderer a
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und b, Fig. 106, steigen von den unter Schienenoberkante ge-
legenen Kohlenriimpfen, in welche die Wagen entladen wer-
den, die schiefen Ebenen hinauf; a trigt die Kohlen auf das
Lager, b fiillt die Taschen, und die Forderketten ¢ und d
schaffen die Kohlen vom Lager zu einem (nicht dargestellten)

Fig. 105

Querforderer, welcher b speist. Jede Kette ist 183 m lang
und vermag 120 t/Std zu beférdern. Das Lager fasst rd.
3500 t. Die Anlage hat bisher allen Anforderungen vollanf
geniigt.

Sehr vollkommen sind auch die Einrichtungen zur Koh-
lenzufuhr und Aschenabfuhr in den durch Fig. 107 bis 110
erliuterten Link-Belt-Anlagen.

Das 50 m lange, 9 m breite und 18 m hohe, der Erie-Eisen-
bahn-Gesellschaft gehirige Gebiude in Jersey City N. J.%), Fig.
107, enthiilt eine Anzahl
Kohlensilos mit geneigtem,
in Klapprutschen ausmiin-
dendem Boden. An einer
Giebelwand lduft eine
Becherkette, welche auch
die Kohlenzuggleise um-
schliefst. Durch sie wird
die Kohle aus den Eisen-
bahnwagen zu der im
Dachraume befindlichen
Verteilungskette von der-
selben  Forderfihigkeit
(80000 kg/Std) geschafft.
2 Elektromotoren von je
15 PS treiben die Anlage,
zu deren Bedienung im
{ibrigen nur 1 Mann -erfor-
derlich ist.

Fig. 108 und 109 er-
lsutern eine Aschenforder-
anlage fiir einen Bahnhof
derselben Gesellschaft in
Jersey City. Die aus der
Lokomotive fallenden
Schiacken werden durch
kurze geneigte Schnecken
zu der zwischen 2 Gleisen
angelegten Becherkette be-

Iy Vergl. auch Railroad Ga-
zette vom 14. April 1899.
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fordert. Diese verlduft auf
einer fiir drei hinter einander
aufgestellte Lokomotiven aus-
reichenden Strecke wagerecht,
hebt sich dann tiber den
Aschensilo und kehrt zum
Ausgangspunkt zuriick.

Auch senkrecht zu den
Gleisen verlaufende Becher-
ketten fiir Aschenférderung
sind ausgefiihrt. In der durch
Fig. 110 dargestellten Anlage
der Philadelphia and Reading-
Eisenbahngesellschaft auf der
Station Philadelphia Subway
umschliefst die Forderkette 8
Gleise und erméglicht bei gro-
[ser Einfachheit eine beden-
tende Leistung.

Unter den aufserordent-
lich zahlreichen Anwendun-
gen, welche in den letzten
Jahren die Betriebe mit kom-
primirter Luft in Amerika ge-
tunden haben?), sind nicht am
seltensten die Anlagen zum
Heben von Lasten. In vielen
Eisenbahn - Reparaturwerkstit-
ten, in Krafthdusern, in Eisen-
werken; iiberall habe ich sol-
che Lasthebemaschinen ange-
troffen. In grofsem Mafsstabe
hat die Pennsylvania - Eisen-
bahn diese Kraftiibertragung
eingefithrt, und so wird sie
auch schon des ofteren zum
Heben von Kohle und Asche
benutzt.

Fig. 111 bis 114 veran-
schaulichen einen fiir Orms-
by, Pa., ausgefiihrten pneu-
matischen Aschenaufzug. Der
an dem Geriist befestigte zwei-
teilige Cylinder ist ungefihr
halb so lang wie die Hubhohe
und mit Flaschenzugiiber-
setzung ausgestattet. Die mit
Asche gefiillten Schmalspur-
wagen werden, wenn sie die
zur Entleerung in die Rutsche
geniigende Hohe erreicht ha-
ben, von der Rutsche an der
Kippkante festgehalten, sodass
sie bei weiterem Anheben
durch die um zwei Nasen ge-
fiihrten Ketten gekippt wer-
den. Blechstiicke an den obe-
ren Schrigen fiihren die Wa-
gen sicher in die Kippstellung
hinein. Die Rutsche wird wih-
rend des Auskippens durch
c¢ine cinfache Strebe gestiitat,
sodass sie dem Kippmoment
widerstehen kann. Wird die
Strebe ausgehakt, so geht die
ungetihr in ihrer Mitte in seit-
lichen Zapfen gelagerte Rut-
sche in die punktirte Lage
zuriick, welche zugleich das
Profil freimacht.

Eine #hnliche wie die vori-
ge in Altoona entworfene und
ausgefiihrte, demselben Zweck
dienende Einrichtung ist in

) vergl. Glasers Annalen 1899
15. Febr. 8. 77 u. f.



Fig.115 veranschaulicht. Hier werden durch das Geriist 3 Gleise | 118 zeigen, dass 6 Kohlenwagen auf einmal ihre Ladung
iiberspannt, und darum ist zur Verschiebung des direkt wirken- | in Untergleistrichter abzugeben vermdgen; eine Becherkette
den pneumatischen Hubcylinders ein zweiter Cylinder erforder- | hebt die Kohle zum Vorratraum, von dem aus sie durch
lich, dessen Kolben mittels Seiliibertragung auf die Laufkatze, f Drehrinnen, die zugleich zum Abmessen von rd. 2,5 t einge-
in welcher der Hubeylinder hiingt, cinwirkt. .

Bei allen diesen Be- und Ent- Fig. 115.
ladungen spielen die Rutschen
eine grofse Rolle, und sie sind
dementsprechend in  mannig-
facher Form durchgebildet. Viel-
fach angewendet ist eine der Fir-
ma Williams, White & Co. in Mo-
line (IIl.) patentirte Klapprutsche,
deren besonderes Merkmal darin
besteht, dass die Kohle nicht in
einem zu starken Strahl, also
nicht zu schnell in den Tender
stiirzen kann. Es legt sich eine
den Strom hemmende oder ihn
wenigstens in seinem Querschnitt
beschrinkende Klappe vor die
Ausflussoffnung in der Gebiude-
wand.  Anschaulich giebt das
Fig. 116 in der Darstellung einer
Kohlenstation der Cleveland-Cin-
cinnati-Chicago and St. Louis-
Eisenbahn in Wabash (Ind.)
wieder.

Eine der vollkommensten, von
der Hunt-Gesellschaft fiir die Phi-
ladelphia and Reading Terminal
Co. an der Kreuzung der neun-
ten und der Wallace-Straflse in
Philadelphia gebaute Kohlensta-
tion hatte ich Gelegenheit, am
Ende meiner Amerika-Reise im
Betriebe zu besichtigen. Hier
ist die Aufgabe geldst, 500 t Kohle
so in einem auf beschrinkter

Grundfliiche errichteten Gebdude zu lagern, dass die Lokomo- richtet sind, in die Tender gelangen. Die Rinnen schliefsen
tiven in moglichst kurzer Zeit damit versorgt und zugleich mit ihrem cylindrisch geformten Teile die Oeffnung des Vor-
von der Asche befreit werden konnen. Fig. 117 und ratraumes wihrend des Bekohlens volistindig ab; nach der

Fig. 116.



schaffen sich jene Einrichtungen in neuerer Zeit auch bei uns
mehr und mehr Eingang, z. B. in den grofsen Kraft- und Licht-
anlagen, in den Pumpstationen zur Be- und Entwisserung
O'roI’ser Stadte in den Krafthiusern ausgedehnter Elsenhutten-
Wcr]\c usw. In Amerika findet man sie aber auch schon hiufig

1) Andere, von J.Pohlig ausgefithrte Huntsche Lokomotivbekohlanl agen
(8t. Johann-Saarbriicken, Antwerpen) sind in des Verfassers auf S. 33
erwihntem Buch eingehend beschrieben.

%) Vergl. S. 14 u. S. 43; ferner Z. 1897 S. 1144, Anlage von Schmidt-
Wurzen; Eng. News 1899 S. 52; Elektrot. Ztschr. 1898 S. 722 u. a.

3 1 8=1,20.L

(=2

halten wie die modernen Dampfmaschinenriume, die ein Stolz
guter Anlagen sind. Die Kohle wird aus Schiffen, Eisenbahn-
wagen oder Landfuhrwerk durch geeignete Transportmittel
in Vorratbehilter iiber den Kesseln creschaﬂ‘t denen sie
je nach Bedarf entnommen wird. Dle Anwendunfr selbst-
thitiger FeuexunO'san]agen wie auch mechanischer Transport-
mlttel ist, wie bereits erwihnt, nur méoglich, wenn das zu
fordernde Material eine bestlmmte Grofse nlcht iiberschreitet;
es ist daher meist noch eine Kohlenbrechmaschine an «reelcr-
neter Stelle des Kreislaufes einzuschalten.

Unter oder vor dem Aschenfall wird gewdhnlich eine Fir-

9
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dereinrichtung vorgesehen, in welche die Asche von Zeit zu Zeit
abgelassen wird; die Schlacken werden durch den an einem
Ende des Kesselhauses befindlichen Aschenelevator in hoch-
liegende Aschentaschen geschiittet, aus denen sie nach Be-
lieben entfernt werden.

Eines der Ilehrreichsten und vollkommensten Kessel-
hduser, Fig. 119 und 120, besichtigte ich Ende September
1898. Dieses den Juniata-Werkstitten in Altoona bei Pitts-
burg gehorige Kesselhaus enthdlt auf rd. 24 >< 13 m Grund-

Fig. 121.

fliche ¢ Kessel von je 150 PS Leistung mit
einer Kohlen- und einer Aschentransportvor-
richtung, zu deren Betrieb rd. 25 PS er-
forderlich sind. Infolge der selbstthitigen
Kohlenzufuhr und Aschenabfuhr sinkt der
Bedarf an Bedienung auf 2 Mann herab.
Die Kohle fillt aus dem Eisenbahnwagen
nach Entfernung eines Schiebers am trich-
terformigen Boden in den Rumpf einer Koh-
lenbrechmaschine. Nachdem sie hier fiir die
Fortschaffung in einer Schnecke geniigend zer-
kleinert ist, wird sie in den an der ausgebau-

ten Giebelwand befindlichen Elevator befordert, zum Dach
gehoben und in eine Rinne ausgeschiittet, in welcher ein
Link Belt-Kratzer die geriduschlose Weiterbewegung zu den
Trichtern iiber jeder Feuerung iibernimmt.

Die Asche fillt durch die Rostspalten (oder wird ab und
zu durch Bethdtigung eines Hebels zum Fallen veranlasst),
wird durch einen Aschenkratzer dem an der zweiten Giebel-
wand gelegenen Aschenelevator zugefiihrt und von diesem in
eine noch im Gebdude befindliche Tasche gehoben, woraus

man sie mittels einer Schiittrinne oder Klapprutsche nach
Bedarf in einen Eisenbahnwagen abziehen kann.

Wo keine mechanische Beschickung beliebt wird, ver-
meidet man hdufiz wenigstens das Heranholen in kleinen
Wagen oder dergl. Fig. 121 veranschaulicht das im Kessel-
hause der Philadelphia Traction Co. in der 83. Stralse an-
gewandte Verfahren. Aus der hochgelegenen, selbstthiitic ge-
fiillten Kohlenvorratrinne fiihren Abfallrohre zu dem Raume
vor den Kesseln, und 'auf diese Weise wird der Brennstoff

Fig. 123.

selbstthiitig zu der Stelle geschafft, von welcher aus er ver-
feuert wird.

Eine andere Strafsenbahngesellschaft in Philadelphia hat
ihre Kraftstation mit Erzeugnissen der Link Belt Co. ausge-
stattet. Aus Fig. 122 und 123 geht hervor, dass die volien
Kohlenwagen ihren schon geniigend kleinstiickigen Inhalt in
eine Grube entleeren, aus der ihn eine Schnecke unter Mit-
wirkung eines Kratzers einem Elevator zubringt, welcher den
Brennstoff mit Hiilfe eines zweiten, das ganze Kesselhaus be-
streichenden Kratzers in die Hochbehilter schafft. Durch
Abfallrohre gelangt die Kohle von hier in die Feuerung



Fig. 127.

Fiq. 128.

der Kessel. Die Asche wird in zwei vor den Kesselrei-
hen liegende, zumteil rechts-, zumteil linksgingige Lings-
schnecken geschiittet und durch eine Querschnecke dem Aschen-
elevator zugefiihrt, der sie zu einer hochgelegenen zweiten
Querschnecke befordert. Diese miindet in einen Aschenbe-
hélter, aus dem die Asche nach Bedarf in einen der nunmehr
leer gewordenen Kohlenwagen abgelassen wird.

In der bedeutendsten Kraftstation der Stadt- und Vorort-
Strafsenbahngeselischaft in Baltimore, Fig. 124 und 125, kommt
dic Kohle meist zu Schiff an, wird von einem eigenartigen,
auf das Dach des Kesselhauses hinauf verlingerten Hunt-Ele-
vator iber die Strafse getragen und dann selbstthitig in den
Rumpf einer Wage ausgeleert. Seitener wird das Feuerungs-
material aut Landfuhrwerk herbeigeschafft; auch in diesem
Falle hebt der Elevator die Kohle genau in gleicher Weise.
Von der Wage gelangt die Kohle zu einem Brecher und von
dort durch eine Becherkette zu den 3000 t fassenden Vorrat-
behiiltern iiber den Kesseln. Die Kette fithrt auch unter den
Kesseln hindurch, um die Asche in c¢ine noch im Innern des

Gebdudes liegende Tasche zu befordern. Aus dem
Hochbehdlter wird die Kohle hingenden Wiigevor-
richtungen zugefiihrt und fillt aus diesen in die
mechanisch bethitigte Feuerung.

Zur Bedienung der gesamten maschinellen Ein-
richtungen im Kesselhause einschliefslich der fiir
5000 PS Dampf erzeugenden Kessel selbst sind nur
7 Mann angestellt.

Ein anderes interessantes Beispiel in Baltimore
giebt Iig. 126 in der gleichfalls mit Huntschen Ma-
schinen ausgestatteten Kesselanlage der Mount Royal-
Pumpstation, welche einen Teil der stidtischen Was-
serwerke bildet. Bemerkenswert ist die siloartige
Ausbildung des 2000 t enthaltenden Kohlenhochbe-
hilters. Der Betrieb ist nach dem Vorangegangenen
aus der Figur verstindlich und bedarf einer Erldute-

rung nicht. Aehnlich sind die von mir im Betriebe besich-
tigten Kesselhdiuser des Bostoner Krankenhauses und des
Waldorf-Astoria-Hotels in New York ausgestattet. Bei beiden
war in erster Linie das gerduschlose Arbeiten der Forder-
ketten von Bedeutung. Zum Kesselhaus des Waldorf-Hotels )
ist noch zu bemerken, dass es, wie viele andere, unter der
Strafsenfliche liegt. Das Hotel ist weder am Wasser, noch
in der Nihe der Bahn gelegen, folglich dienen Strafsen-
wagen zur Zu- und Abfuhr. In diese werden die Schlacken
und die Asche mittels ausdehnbarer Becherelevatoren gefor-
dert, welche das Pflaster durchdringen und sich somit unmit-
telbar in die Wagen entleeren konnen (vergl. Westmann,
7. 1893 S.1351). Die amerikanischen Strafsenkohlenwagen
besitzen zur schnellen Entleerung ihres Inhaltes einen ge-
neigten Boden. Diesc Bauart hat sich durchaus bewéhrt, und
darum diirften sich die von der Berliner Firma Lange & Gut-
zeit hergestellten Wagen, Fig. 127 und 128, bei den auf einen
derartigen Transport angewiesenen, im Innern grofser Stidte
angelegten Kesselhdusern bald einfiihren.

Im Krafthause der New York and Staten Island
Eleetric Co., Fig. 129, liegt die Kesselfront parallel
zu den Gleisen. Die Becherkette ist hier so ge-
fiihrt, dass Kohle und Asche zugleich von ihr befér-
dert werden konnen. Die Kohle fillt aus den Eisen-
bahnwagen in die Becher und wird in der hoch-
gelegenen Vorratrinne im Kesselhause entleert. Am
Ende des Gebdudes geht die Kette, ein wenig
schrig gefiihrt, wieder hinunter, nimmt dann unter
den Kesseln die Asche auf, hebt diese zu dem iiber
dem Gleis liegenden Aschensilo und kehrt darauf
zum Ausgangspunkt zuriick.

Die United Electric Light and Power Co. in
New York hat in der 28. Strafse ein Krafthaus fiir
rd. 20000 PS errichtet. Das Kesselhaus ist ver-
héltnismifsig schmal, aber hoch, weil stehende Mor-
rin-Kessel gewihlt sind, Fig. 130. Es liegt nicht am
Wasser; die Kohle kommt somit in Eisenbahnwagen
an und wird durch einen Huntschen Forderer in den
3000 t fassenden Vorratsraum iiber den Kesseln ge-
hoben. Von hier fillt sie vorliufig zwischen die
Kessel, doch ist fiir die Zukunft selbstthiitige Feue-

) Vergl. Z. 1893 S. 500.



rung geplant. Fiir Aschenabfuhr durch dieselbe Becherkette
ist gesorgt.

Fig. 131 zeigt eine Huntsche Forderanlage fiir eine
Pumpstation am Harlem-Fiuss in New York. Das Geb#aude
lag fiir selbstthidtige Forderung aufserordentlich ungiinstig,
doch musste sie vorgesehen werden.

In Fig. 132 ist die Anlage der A. & P. Roberts Co. in
Pencoyd, Pa., dargestellt. Bitumindse Kohle fillt aus den
im Hofe ankommenden Eisenbahnwagen in einen Brecher
und aus diesem in eine Link Belt-Forderkette, welche sie zu-
ndchst 15 m wagerecht bewegt, dann 10,7 m hebt und mittels
beweglicher Abwurfvorrichtung in die Kohlenhochbehélter ent-
leert, von wo die Kohle durch ihre eigene Schwere in die selbst-
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thitige Feuerung gelangt. Die Asche fliefst den Bechern
in Rinnen zu und gelangt damnn in die Aschensilos, wo sie
bis zur Abfuhr durch Eisenbahnwagen lagert. Die Becher-
kette ist rd. 61 m lang und bewegt sich mit einer Geschwin-
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elevator dar, welcher die Hochbehdlter eines Kesselhauses
fiillt. Der eiserne Elevator ist auf ein zweiridriges Gestell
gesetzt, das auf einer tiefer als der Kesselhausboden liegenden
Schiene § lauft. Nahe dem Kopfe ist eine weitere Rollen-

Fig. 131.
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fihrung vorgesehen, welche sich an einer T-Schiene stiitzt.
Der Antrieb erfolgt durch einen 5 pferdigen Elektromotor, der
rd. 600 mm iiber dem Boden des Kesselhauses an dem Elevator
angebracht ist. Durch Riemen, Zahnrad und Kette wird die
Bewegung auf die Antriebscheibe im Elevatorkopfe iiber-
tragen. Zur Verschiebung des Elevators wird die Kraft von
der unteren Becherkettenwelle durch Reibkupplungen, Kette,
Stirn- und Zahnriider zu einer der Laufachsen geleitet. Der
Fiihrer vermag von seiner Plattform die fiir die verschiedenen
Bewegungen erforderlichen Hebel zu handhaben.

Der Elevator entnimmt die Kohle den durch Schieber
verschliefsharen Oeffnungen der hinter ihm befindlichen Wand

Fiq. 130.

digkeit von etwa 18,5 m/min. Die Becher sind 470 mm lang
und ebenso breit; stiindlich werden durchschnittlich 23 t he-
fordert.

Fig. 133 und 134 stellen einen von' Heyl & Patterson in
Pittsburg gebauten elektrisch betriebenen fahrbaren Kohlen-

eines 1000 t haltenden Lagers, dem die Kohle aus Wagen
zugebracht wird, welche unmittelbar in das Kesselhaus ein-
fahren. Kohlenlager und Hochbehilter geniigen, um die Kessel
160 Std hindurch zu feuern. .

Drei von diesen Elevatoren sind bei der Johnson Co. in



Lorain (Ohio), mehrere in den Kesselhdusern der Pittsburger
Pumpstationen im Betrieb. Sie leisten 50 t/Std, und wenn
ein solches Becherwerk bestiindig arbeitete, so wiirde der eine
Elevatorfiihrer einem Kesselhause fiir rd. 20000 PS die Feue-
rung zuzufiithren vermdgen. Gerdiusch und Staub sind auf

ein geringes Mafs beschriinkt, Unterhaltungs- wie Betriebs-
kosten sehr niedrig; zuweilen haben in Amerika die Be-
triebsersparnisse in einem Jahre bereits die Hohe der An-
lagekosten erreicht. Beispielsweise sei erwihnt, dass eine
mechanische Forderanlage fiir einen Arbeitsbedarf von rd.
5000 PS mit einer fiir 4 Tage ausreichenden Lagerfihigkeit un-
gefihr 8500 § kostet.

Fig. 136 bis 138
(S. 71) veranschauli-
chen einen gleichfalls
von Heyl & Patterson
gebauten Elevator,
wie er in 2 Ausfiihrun-
gen im Jahre 1898 in
der Homestead-Abtei-
lung der Carnegie-
Werke in Benutzung
genommen ist. Die
Kohle wird von dem
hinter dem Elevator
gelegenen Kohlenla-
ger zugefiihrt und in
den 5 t fassenden Be-
hilter gehoben, wel-
cher mit dem Eleva-
torfufse  verbunden
ist. Der Elevator fiahrf
auf Hochschienen an
den Kesseltrichtern
entlang, und der Auf-
seher fiillt diese mit-
tels eines am Boden
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des grofsen Trichters befindlichen Schiebers. Der durch einen
einzigen Mann bediente Elevator liefert die Kohlen fiir ein
Kesselhaus, in welchem Dampf fiir rd. 4000 PS erzeugt wird.
Ein Elektromotor treibt durch die Riemenscheibe a die
Scheibe b, welche mittels der Zahnrdder ¢ und d und einer
Kupplung p die Kettenr#ider e und f
und damit die Becherkettenrdder g
und % in Umdrehung versetzt. Ver-
moge der Kupplung p kann man
auch die Kettenrdder f, ¢ und h aus-
schalten und dafiir mit Hiilfe der
Wendegetriebe ¢, £ und ! und der
Kupplungen m und n den Elevator

auf den Schienen fortbewegen.

Das 1898 von mir besichtigte
Krafthaus der Liverpooler Hochbahn
liegt inbezug auf die Kohlenzufuhr
aulserordentlich giinstig, nimlich un-
mittelbar unter den Bogen der Koh-
lenbahn der Lancashire and York-
shire-Eisenbahngesellschaft am Wel-
lington-Dock. Die Kohle wird von
den Hochbahngleisen in grofse, iiber
jedem Kessel angeordnete Trichter
gestiirzt und durch eine Schnecke
nach den Rutschen der von Vicar
gebauten selbstthitigen Feuerun-
gen'), mit denen die Kessel ausge-
stattet sind, befordert; vergl. Fig.135.

Aehnlich giinstig liegen einige
der grofsen Kraftstationen der elek-
trischen Hochbahnen in Chicago, wel-
che ich im August 1898 besucht habe.

Als Beispiel fiir ein mit Robins-
schen Gurten (vergl. S. 54) ausge-
stattetes Kesselhaus?) sei Fig. 139
angefiihrt und kurz besprochen. Ein
endloses Band A BC.... Q R wird
von einer Dampfmaschine mittels der
Riemenscheiben »#; und 7; und der
Zahnrider z; und z; angetrieben; das
gespannte, vielfach durch Rollen ge-
stiitzte Tragtrum liegt oben, das
leere, nur in grofseren Abstinden
unterstiitzte Trum unten. Das durch
die Seitenrollen muldentormig gestaltete Band wirft die Kohle
bei B in den Rumpf des resten Abfallrohres, bis sich der Hoch-
behiilter vollstindig gefiillt hat. Nunmehr rutscht die Kohle
bei ¢’ wieder auf das Band und fiillt in gleicher Weise den
zweiten Hochbehdlter usw. 'Tritt infolge des Verbrauches am
ersten Behiilter die Moglichkeit der Nachfiillung ein, so voll-
zieht sich diese in erster Linie, d. h. ehe die Kohle zu einem
anderen Behiilter ge-
langt. Ist der Zufluss
aus Versehen nach
Fiillung aller Behilter
nicht abgestellt, so
macht sich dieser Um-
stand bald dadurch
bemerkbar, dass die
Kohle durch den silo~
artigen Raum § zu der
Kesselsohle gelangt.
Diese Art der Koh-
lenzufuhr isi in neue-
rer Zeit hiufig ange-
wendet und soll sich
gut bewidhren. Erheb-
lich billiger als die Be-
forderung in eisernen
Bechern oder dergl.
ist sie entschieden,
1) Vergl, F. Haier,.
Dampfkesselfeuerungen,
8.107 u. f.
?) New Jersey Zinc
Co. in Pranklin, N. J.
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und daher namentlich dort recht am Platze, wo es sich um die
Heranschaifung von einem etwas entfernteren Kohlenlager han-
delt. Gerade hier kommt der grofse Preisunterschied sehr
zur Geltung.

Auch in Deutschland beginnt dieses Verfahren sich ein-
zutiilbren. In dem Krafthause der im April 1896 in Betrieb
genommenen Grofsen Leipziger Strafsenbahn der Union-

Elektrizitits- Gesellschaft umfasst die Kesselanlage 5 Wasser-
Als Brennstoff kommt

rohrkessel. Braunkohle zur Ver-

Liebig eingerichtete Kohlenzufiihrung in dem fiir 9000 PS be-
stimmten Krafthause an der Luisenstrafse?), Fig. 143 und 144.
Die Kohle wird hier in einem Brechwerk zerkleinert und
dann durch ein Band nach einem der beiden 20 t/Std for-
dernden Elevatoren gebracht, welche sie auf ein Verteilungs-
band im Dachboden heben. Hier befindet sich ein 300 t
fassender Behilter, auns dem die Kohle nach Bedarf zur
Kesselsohle abfliefst.

Die Berliner Elektrizitiitswerke und die Allgemeine Elek-
trizitits - Gesellschaft sind eifrige
Vertreter der maschinellen Forder-
vorrichtungen. Neben den schon

beschriebenen und einigen anderen
Anlagen ¥) zeugt dafiir auch das

grofse, in den Jahren 1896/97 von
ihr erbaute Werk in Genua, welches
den Hafen, die Stadt und ihre Um-
gebung mit Licht und Kraft ver-
sorgt und den Strom fiir das ausge-
dehnte Strafsen- und Bergbahnen-
netz liefert. Die Anlage, Fig. 145,
hat z. Z. eine Leistungsfihigkeit von

7000 PS, welche durch Aufstellung
einer weiteren Maschinengruppe auf
9000 bis 10000 PS gesteigert wer-

den kann.

Um von Streikbewegungen un-
abhingig zu sein und dic erforder-
lichen grofsen Kohlenmengen preis-

Schieber
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wendung, welche durch einen von Unruh & Liebig in Leipzig
erbauten Elevator, Fig. 140 bis 142, aus der auflserhalb des
Kesselhauses gelegenen Kohlengrube nach den Kesseln hinauf-
befordert und durch ein Band mit Abwurfwagen vor die ein-
zelnen Kessel gebracht wird. Aus den Figuren ist gleichfalls
ersichtlich, wie die Asche abgefiihrt wird.

Aehnlich ist die von derselben Firma ausgefiihrte An-
lage in dem Krafthause der Berliner Elektrizititswerke an
der Mauerstrafse!). Neuer ist die ebenfalls von Unrub &

'Y New Jersey Zinc Co. in Franklin, N. J.

wert kaufen zu kOnnen, musste
man in n#chster Nihe des Kraft-
hauses ein grofseres Lager vor-
sechen. Es empfahl sich bei den
eigentiimlichen Verhiiltnissen Ge-
nuas, wo von der Spekulation oft
ganze Dampferladungen - Kohle ge-

kauft werden, die nicht schnell
genug  Absatz  finden und dann
unter der Bedingung schnellster

Entladung billig verdiulsert werden,
das Lager so einzurichten, dass am
Tage ctwa 300 bis 400t Kohle ein-
gelagert werden konnen.

Das der Gesellschaft von der
Stadt zur Verfiigung gestellte Grund-
stiick ist verhiltnismifsig klein und
von Stralsen umgeben, die in nich-
ster Zeit zu eleganten Promenaden
ausgebaut werden sollen. Das La-
ger musste deshalb zur Hochschiit-
tung der Kohle eingerichtet und
der Gegend angemessen architek-
tonisch ausgebildet werden. Es besteht aus der zur Auf-
nahme von 4000 bis 5000 t Kohlen dienenden Mulde, dem
Aufzugturm mit den sich anschliefsenden Schiittbahnen und
dem unter der Mulde angelegten Entnahmetunnel, Fig. 146
bis 148. Die geneigten Flichen der Mulde werden von
Pfeilern und Gewdlben getragen, und die darunter gewonne-
nen Rdume sind zur Aufstellung einer Akkumulatorenbatterie,
als Magazine und als Zufahrt zum Aufzuge benutzt. Der
elektrisch betriebene Aufzug ist doppeltwirkend angeordnet,
sodass das tote Gewicht ausbalanzirt ist. Mit ihm wer-
den die in Fig. 146 und 147 angedeuteten Forderwagen
hochgezogen, die etwa 1,7 ¢ Kohle, d.i. etwa die halbe
Ladung der die Kohle vom Hafen zubringenden Wagen,
aufnehmen. Sie sind mit seitlichen Klappen versehen, welche
von der Kohle aufgedriickt werden, sobald der Verschluss
von Hand oder mittels eines an beliebiger Stelle an den
Schienen befestigten Anschlages geltst wird, und infolge
ihres eigenen Gewichtes wieder zuschlagen, sobald die Kohle
abgeschiittet ist.

Diese von Hrn. Ingenieur Gensch der Allgemeinen Elek-
trizitits-Gesellschaft entworfene Anordnung der Wagen hat
sich sowohl in Genua wie bei den Erweiterungsanlagen (Stich-

) s. Z. 1899 8. 1349 u. f.
2) Vergl. des Verfassers auf S. 33 erwithntes Buch.



bahnen) der Kohlenforderung in Nieder-Schonweide bei Berlin,
Fig. 149, sehr gut bewihrt?).

Im Gewilbe des Entnahmetunnels sind mit eisernen
Klappen verschliefsbare Oeffnungen angelegt, durch welche
die Kohle in die zum Kesselhause fiihrenden Kippwagen fillt.

Die Kohle wird in der Unterfahrt vor dem Aufzuge so-
wie im Kesselhause gewogen, sodass Zufuhr und Verbrauch
stets {iberwacht werden.

Um die Gewilbe gegen die von den Kohlen bei lingerer
Lagerung entwickelte Wirme zu schiitzen, sind iiber ihnen
mit den Muldenflichen steigende Luftkaniile aus Hohlsteinen
angelegt, welche am unteren Ende in den Entnahmetunnel,

1) Vergl. des Verfassers auf S. 33 erwihntes Buch.
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am oberen in die Schlote der Frontpfeiler ausmiinden und die
Réume unter den Gewdélben vollstindig kiihl erhalten,

Fiir den Betrieb der Anlage sind nur zwei Leute erfor-
derlich, von denen einer in der Unterfahrt den Aufzug be-
dient und die Kohle wiigt, wihrend der andere *die Forder-
wagen auf den Schiittbahnen . bewegt.

Die Baukosten betragen insgesamt etwa 80000 .

Fiir die Forderung der Asche aus den Kesseln ist eben-

falls eine sehr vollkomme-
ne mechanische Anlage ein-
gerichtet, auf welche hier
jedoch nicht niher einge-
gangen werden soll.

Eine bedeutende Kohlen-
forderanlage neuester 'Art
ist auch die fiir das Kraft-
werk der elektrischen Hoch-
bahn zu Berlin.

Das Grundstiick an der
Trebbiner Strafse, auf dem
dieses Kraftwerk errichtet
ist, wird an der Riickseite
durch den Hochbahnvia-

dukt und den Potsdamer Giiterbahnhof begrenzt. Von letz-
terem ist mittels Drehscheibe ein Anschlussgleis abgezweigt,
welches parallel mit dem Hochbahnviadukt auf den Hof
des Kraftwerkes fiihrt, Fig. 150. Unter zweien der Via-
duktbogen, die auch als Kohlenlager dicnen, sind 4 Trichter e
angeordnet, durch welche die Kohlen entweder vom Eisen-
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das obere Forderband ist ein gemeinsamer zehn-
pferdiger Elektromotor im Dachgebilk vorge-
sehen.

Da die Kohlen in genau verwogenen Eisen-
bahnwagen angeliefert werden, ist zunidchst von
einer Wigevorrichtung Abstand genommen.

Asche und Schlacke werden auf zweirddrigen
Kippwagen fortgeschafft, die im Schlackentunnel
vor den einzelnen Kesseln gefiillt und an den
Enden des Kesselhauses in Trichter entleert wer-
den. Durch diese Trichter und die anschliefsende
Rohrleitung, welche unten pendelartic ausge-
schwenkt werden kann, gelangt die Asche zur
weiteren Abfuhr nach dem Hofe.

Der mechanische Teil der Anlage wird von
der Firma Unruh & Liebig, der elektrische von
der Firma Siemens & Halske A.-G. geliefert.

Um wihrend der Sommermonate den wesent-
lich billigeren Wasserweg ausnutzen zu konnen,
ist eine zweite Kohlenforderanlage in folgender
Art geplant (vergl. Fig. 150). Am Ufer des in
der Nidhe befindlichen Landwehrkanales wird ein
Becherelevator aufgestellt, der so eingerichtet ist,
dass er bei Betriebsunterbrechung leicht entfernt
werden kann. Er schiittet die Kohle auf ein
wagerechtes Forderband, das sie unter der Strafse
und dem Eckhause entlang bis unter den Hoch-
bahnviadukt schafft. Hier ist wieder ein Elevator
angeordnet, der die Kohle auf rd. 8 m iiber Bo-
denhdhe hebt und durch eine selbstthiitige Wage
auf ein zweites Forderband rd. 6 m iiber dem
Erdboden schiittet; dieses lduft durch Aussparun-
gen in den Viaduktpfeilern nach dem bereits er-
wihnten Lagerraume.

Auch fiir diese Fordereinrichtung ist ein An-
trieb durch 2 Elektromotoren geplant.
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6) Hiitten- und Eisenwerke.!)

Von den vier grofsen Eisenerz-Verhiittungsgruppen der
ostlichen Staaten Nordamerikas sind die bedeutendste die
Carnegie-Werke in Pittsburg, auf deren Beschreibung in
Z. 1897 S. 538 hingewiesen sei. Ueber einen Teil der zweiten
Gruppe, der Illinois Steel Co. in Chicago, ist in Z. 1897
8. 1127 berichtet (Joliet-Werke), und darum wird nur einiges
iiber die Hauptanlagen dieser Gruppe, die ausgedehnten South
Works in Chicago, zu berichten sein.

In etwas bedringter Lage befinden sich anscheinend die
zur dritten Gruppe gehorigen, in New Jersey im ostlichen

Pennsylvanien unfern Philadelphia angesiedelten Hochéfen.
Ob die Edisonsche Erfindung zur Anreicherung der ortlichen
armen Erze?) imstande sein wird, den unzweifelhaften Riick-
gang dieser Gruppe aufzuhalten, muss die Zukunft lehren.

Ueber die vierte sogenannte siidliche Gruppe, deren Haupt-
vertreterin die Tennessee Coal and Iron Co. ist, vermag ich
nichts zu berichten, weil ich wenig oder garnichts dariiber
in Erfahrung gebracht habe ).

Durch die am 1. Mirz 1889 erfolgte Vereinigung der
North ‘Chicago Rolling Mill Co., der Joliet Steel Co. und der
Union Steel Co. wurden 5 Werke in die Hand der Illinois
Steel Co. gebracht.

Dieser gehoren heute an:

1) die 1857 gegriindeten South Works in Chicago

2) » 1880 » Union Works in Chicago
3) » 1868 » North Works in Chicago
4) » 1870 » Werke in Milwaukee (Wis.)
5) » 1863 » Joliet Works in Joliet (IIL).

Diese 5 Anlagen bedecken 2850000 qm Grundfliiche. Die
grofste ist das in Fig. 153 dargestellte Werk in Siid-Chicago;

1) vergl. Stabl und Eisen 1900 S, 513 u. f. und 8. 563 u. f.
%) 5. Z. 1897 S. 1347.
3) vergl. auch Z. 1900 5. 184 u. f.

|

es liegt am Michigan-See, rd. 20 km von Mittelpunkt Chicagos
entfernt an der Miindung des Calumet-Flusses. Besonders be-
merkenswert sind die am Ufer erbauten Verlade- und Lager-
einrichtungen, die unmittelbaren Anschluss an 6 Eisenbahn-
linien haben. Auf dem Gebiet liegen 58 km Normalspurgleis
und rd. 10 km Schmalspurgleis. An zwei Stellen findet die Un-
ladung aus und in Hehiffe statt. Der vom Calumet-Fluss ab-
zweigende Siidhafen ist rd. 300 m lang und 28 m breit und
wird so tief gehalten, dass ihn Schiffe bis zu 5,5 m Tiefgang
gang befahren kopnen. Das daran gelegene Erzlager fasst
360000 t; 3 Schiffe vermdgen zu gleicher Zeit nach dort-

hin auszuladen, wihrend ein viertes in Eisenbahnwagen
loschen kann. Aufserdem ist es moglich, ein fiinftes Boot
zu bekohlen, und ein sechstes kann zur sélben Zeit Holz
loschen. Die Flussuferlinge des Werkes betrigt 762 m,
wihrend der Seeuferbesitz sich iiber 1585 m erstreekt. An-
pghernd 1 km nordlich vor der Flussmiindung liegt der
560 m lange und 61 m breite Nordbafen, der mittels einer
wohlgeschiitzten Einfahrt vom Michigan-See abzweigt. So
ist geniigend dafiir gesorgt, alle Erzumladungen in der
Schiffahrtzeit des Jahres zu bewiltigen. Hier werden auch
alle fertigen Erzeugnisse verladen, die nach einheimischen
und auslindischen Hifen bestimmt sind. Die Schiffe fahren
iiber die Grofsen Seen unmittelbar zum Ozean. In 7 Monaten
sind schon 1440000t Erz in den beiden Hifen geldscht
worden. Wihrend die Durchschnitts-Erzladung rd. 2700t
betriigt, laden die neueren Schiffe oft 3600 bis 4500 t, und
wenn erst der St. Mary-Fluss und die Erzhifen vertieft sein
werden, so wird man 5400 t erreichen.

Am Siidhafen wird das Erz durch 53 Krane mit schwin-
genden B#umen in Schiebewagen entladen, die es mittels
Hochbahnen auf den Lagerplitzen verteilen. Am Nordhafen
befinden sich 17 Brownsche Hebezeuge von der in Fig. 154
und 155 wiedergegebenen Bauart.

Ein Auszug aus einem Loschbericht giebt folgende Zahlen
iiber die Leistungstihigkeit der Anlagen:
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{
Jahr 1895 | 1896 | 1895 1897
{
|
Hafen Nord r Nord std Std
Schiff »Manhattan« | »G. N. Orr« | »Manchester« »187«
Ladung t 1830 " 2400 2500 3630
Bedienungs- 44 81 95 158
mannschaft !
Hebezeuge 4 | 9 7 12
Stunden 10 614 61/3 81/s
Leistung: t/Std 182 384 395 428
t/Std pro Kopf 42 | 4.7 4.2 2,5

Bei einer Gelegenheit entlud eine Gruppe von 42 Mann
am Morgen ein Schiff von 1450 t Ladung und am Nachmittage
ein anderes von 1590 t, leistete mithin in einem Tage 72,5t
pro Kopf. Inbezug auf die Herkunft der Rohstoffe liegt das
Werk aufserordentlich giinstig. Die Vermillion-Eisengrube
liegt in 1100 km Gleisentfernung, sodass auf Verlangen auch
Erz im Winter herangeschafft werden kann. Der Weg bis
zu den Mesabi-Gruben, von denen das Erz iiber den Hafen
Two-Harbors betSrdert wird, betréigt 1600 km. Escabana am
Michigan-See ist zu Wasser 785 km entfernt, wihrend die
Gleislinge bis dorthin nur 640 km betrigt, d. i. ebensoviel
wie der Weg bis zu den Marquette-Gruben. Das Erz dieser

Gruben kommt zu Wasser von Escabana, ebenso wie das-
jenige der Menominee-Grube, die auf der Eisenbahn nur
480 km nérdlich vom Werke liegt.

Koks, die nur mit der Eisenbahn ankommen, werden
von Connelsville in Pennsylvania und Pocahontas in West-
Virginia aus 840 bis 1000 km Entfernung herbeigeschafft.
Kalkstein von besonderer Giite kommt von den 280 km siid-
ostlich gelegenen, der Gesellschaft gehdrigen Briichen nahe
Logansport (Ind.).

Was den Brennstoff zur Dampf- und Gaserzeugung an-
geht, so sind die Werke wegen der N#he der reichen In-

diana-Oelfelder und der Kohlengruben von Indiana und
Illinois vollstindig unabhingig. So sind denn auch die Kes-
selhduser hiufig sowohl fiir Kohlen- als auch fiir Oelfeuerung
eingerichtet. Die Stahlwerke, Schienen- und Blechwalzwerke
haben Gaserzeuger, in denen Gas aus Kohle gewonnen wird.
Wenn diese nicht in Gebrauch sind, so wird mit ebenso
grofsem Nutzeffekt Oel zur Feuerung benutzt.

Aufgrund der in den Chicagoer Stahlwerken gewonnenen
Eindriicke unternahm ich von Minneapolis einen Abstecher
nach Duluth, dem bedeutendsten Erzhafen des Oberen Sees,
zum Studium der hochentwickelten Erzverladeeinrichtungen,
welche in der Hauptsache von dem aus der Schweiz gebiirtigen



Oberingenieur Robert Angst der Duluth and Iron Range-
Eisenbahn konstruirt sind.?) Fig. 156 und 157 zeigen die weit
in den bei Duluth miindenden St. Louis-Fluss ragenden Erz-
briicken der ilteren Mesabi and Northern-Eisenbahn in West
Duluth, die in den Grundziigen den von Angst gebauten
Briicken vollstindig gleichen ?). Schwere Lokomotiven schieben
die langen Erzwagenziige auf die Briicke. Nach dem Oeffnen
der Schieber in den Wagenboden fliefst das Erz in die zu
beiden Seiten der Holzbauten angeordneten Taschen, aus
denen es auf Klapprutschen, deren insgesamt etwa 600 vor-
handen sind, in die rechts und links liegenden Erzschiffe
abgezogen wird®). Durchschnittlich werden 1000 t/Std in Schiffe
verladen, doch sind auch schon 1400 bis 1500 t/Std erreicht.
Auch hier ist ein solches Ergebnis nur erzielbar durch die

§ig. 156.

Anordnung vieler gleichzeitig zu
beladender Luken in der Mitte der
Schiffe, von denen iibrigens viele
mit zigarrenformigem Rumpf ge-
baut sind.

Die Bauart der Betriebsmittel
auf der Duluth and Iron Range-
Eisenbahn diirfte allgemeines Inter-
esse haben; ich fiige deshalb eine
kurze Betrachtung dariiber, sowie
iiber die Bahn selbst ein. Fig. 158
zeigt den Lageplan, Fig. 159 das
Profil der Hauptstrecke. Aufser-
ordentlich schwere Lokomotiven sind
zur Ueberwindung der grofsen Stei-
gungen und zur Beférderung der
schweren Erzziige erforderlich %).
Die Bauart eines Erzwagens ist in
Fig. 160 bis 162 dargestellt. Ganz
dhnlich sind die Normal-Kohlen-
wagen %).

Beim Neubau und bei Unter-
haltungsbauten sind in diesen mei-
lenweit unbewohnten Gegenden die
Arbeiterkolonnen Wochen und Mo-
nate lang von ihren Heimstiitten

) Z.1899 8. 270.

%) vergl. Z. 1899 S, 1248 u. 1386 u. f.

3) vergl. Roloff, Mitteilungen iiber
nordamerikanisches Wasserbauwesen, Ber-
lin 1895, Wilhelm Ernst & Sohn. S. 57
u. f.

%) vergl. Eisenbahntechnik d. Gegen-
wart Bd. I S. 29 Fig. 82.

%) vergl. Z.1899 S.1249.
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Fig. 158.

fern, und daher sind einige Betriebsmittel vollstindig als
fahrbare Wohnstitten ausgebildet. Auch Krankenwagen sind
stindig zur Verfiigung, ferner Werkzeugwagen, Wagen mit
Dampfkranen, mit Exkavatoren, Fig. 163, mit Dampframmen,
Fig. 164, usw.

7) Gasanstalten und Kokereien.

Von den auf deutschen Gasanstalten ausgefiihrten Ein-
richtungen fiir mechanische Kohlenentladung ist die gegen-
wirtig allerdings noch nicht ganz ausgebaute Anlage der
Gasanstalt II in Charlottenburg bemerkenswert !). Die Ver-
bindung zwischen den hydraulisch betriebenen Krananlagen
am Ufer des Verbindungskanales und dem Gasanstaltsgrund-

Fig.157.

stlick vermittelt eine doppelte, mit
je einem Forderbande versehene
Strafsenbriicke. Auf diesen Bin-
dern iiberschreiten die Kohlen die
Uferstrafse in einer Hhe von mehr
als 9 m iiber dem Pflaster. Bei
dieser Hohenlage der Briicken und
der Krangeriiste konnen die in der
Gasanstalt ankommenden Kohlen
unmittelbar in normalspurige Wa-
gen gefiillt werden, welche dann
gemeinschaftlich mit den unmittel-
bar von der Eisenbahn kommen-
den Wagen an jede beliebige Stelle
des Kohlenschuppens oder iiber die
Schiittriimpfe der Kohlenbrecher
gefahren werden. Fiir das Fiillen
der Wagen sind hydraulische Schie-
bebiihnen und Schiittrinnen mit
hydraulisch bewegten Verschliissen
in Aussicht genommen. Beziiglich
der Einzelheiten der Geriiste und
Krane muss auf die angegebenen
Quellen und ihre Figuren (s. An-
hang 3) verwiesen werden.

Die gesamte maschinelle An-
lage ist und wird von der Firma
C. Hoppe-Berlin ausgefiihrt. Der
bereits seit 4 Jahren im Betrieb be-
findliche Teil hat tadellos gearbeitet.

) G. Schimming, Schillings Journal fir
Gasb. und Wasservers. 1894 u. 1900 S.
867 u. f.; Festschrift zur 35. Hauptver-
sammlung des Vereines deutscher Inge-
nieure, Berlin 1894,8.191; ferner Anhang 3.
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Die Link Belt Co., Nicetown?), hat die in Fig. 165 abge-
bildete, der Equitable Gas Light Co. in New York gehérige
Anstalt mit ihren Einrichtungen zur selbstthitigen Kohlen-
zufuhr und Aschenabfuhr in héchst sinnreicher Weise aus-
geriistet. Die aus 610 >< 610 mm weiten Bechern bestehende
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Wage in die Becherkette abgelassen. Der Link Belt-Forderer
trigt sie dann entweder bis zum Vorratsgebdude oder un-
mittelbar zu einem der iiber den 12 Generatoren befindlichen
Behiilter. Aus diesen gelangt sie durch die eigene Schwere in
fahrbare Wagen und dann iiber feststehende Rutschen in die

Fig.165.

Kette ist 221 m lang und bewegt sich mit einer Durchschnitts-
geschwindigkeit von 0,25 m/sek. Die Kohle wird aus den
Schiffen gehoben, in einen Rumpf geschiittet und iiber eine

1) Vertreter: Wilhelm Fredenhagen in Offenbach a/M.

Generatoren selbst. Der Grus wird durch eine Schnecke zum
Kesselhause geschafft, wo er zur Dampferzeugung benutzt
wird. Die Kette kehrt unter den Generatoren zuriick, um
die Asche aus ihnen aufzunehmen und in einen grofsen Be-
hilter an der den Kohlenspeicher vom Gashause trennenden
Strafse zu befordern. Auf dem weiteren Wege verliuft die



Kette unter dem Vorratsgebdude und steigt dann geneigt bis
zur Einnahmestelle am Uferturme wieder an.

Sehr charakteristisch ist die von Hunt ausgeriistete Gas-
anstalt in Milwaukee, Fig. 154. Die Kohle wird durch Land-
fahrwerk angefahren, in den bekannten Forderer geschiittet

und unterhalb der Strafse in den Generatorenraum getragen,
wo sie in grofse, unter dem Dach befindliche Behilter fili§
Auf dem Riickwege nehmen die Becher unter den Generato
ren die Asche auf und befordern sie zu einer iiberdachten
Schlackentasche auf dem Hofe, aus der sie vermoge der hohen
Lage wieder in Strafsenfuhrwerk abgezapft werden kann?).

1) Auf die von J. Pohlig-Koln (Hunt) in Ziirich, vom Eisenwerk
vorm. Nagel & Kaemp-Hamburg in Wilhelmsburg, von der Haarlemer

81

Fiir die der Imperial Continental Gas Association gehd-
rige Gasanstalt in der Gitschiner Strafse in Berlin hat die
Hydraulic Engineering Co. in Chester 1897 eine Kohlenldsch-
anlage geliefert, die in Fig. 167 und 168 dargestellt ist. Mit
zwei von den Thames Iron Works in London nach Hones

Patent gefertigten 1 t-Greifern werden durchschnittlich je 60 t
Kohle in der Stunde entladen, doch ist die Leistung durch
gleichzeitiges Heben und Schwenken der mit Druckwasser

Maschinenfabrik vorm. Gebriider Figée in Stockholm usw. gebauten

hierher gehtrigen Anlagen kann hier nicht eingegangen werden; es

sei In dieser Beziehung auf des Verfassers bereits friiher angezogenes

Werk und auf die Schweiz. Bauzeitung 1899 Nr. 17 bis 26 verwiesen.
11
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von rd. 50 Atm arbeitenden Krane schon auf 90 t/Std ge-
bracht worden. Die Greifer entleeren ihren Inhalt in etwa
14 m Hohe iiber der Ufermauer in 2 Hochbehiilter, deren
untere Schieberabschliisse gleichfalls hydraulisch bewegt wer-
den. Die Hochbahnwagen werden zum Fiillen unter die
Behiilter auf eine Plattform gefahren, die einer von Carl
Schenk (Darmstadt) konstruirten selbstthitigen Wage angehort.
Durch eine sinnreichen Vorrichtung ist die Riickwirtsbewe-
gung des Wagens gesperrt, so lange sein Gewicht nicht ver-
zeichnet ist.

Von der Entladestelle gelangt die Kohle in 1,5 t fassenden
Schmalspurwagen entweder zu den Elevatoren der Retorten-
hiiuser oder zum Kohlenlager.

Die Anlage arbeitet sehr zuverlissig, und die Greifer
haben sich so gut bewihrt, dass sie fiir die Erweiterungs-
bauten der oben erwihnten Charlottenburger Gasanstalt vor-
geschrieben sind.

Werksohle liegendes Forderband B verteilt, das sie der Auf-
bereitung und Wische zufiihrt.

Das ldngere der 3 Hebezeuge, Fig. 173 bis 175, ist als
Hochbahnkran von rd. 96 m L#nge zur Beschickung des Lager-
platzes seitlich und hinter der Aufbereitung, Fig. 169, aus-
gebildet. Im iibrigen dient es wie die andern Krane zur Be-
schickung des Bandes B mit Kohle und zur Verladung von
Koks in Eisenbahnwagen, Seeschiffe oder Flussfahrzeuge.

Die Lagerplitze sollen vorwiegend nur als Reserve dienen.
Wenn thunlich, sollen téglich soviel Kohlen aufgenommen
werden, wie die Oefen verbrauchen; ebenso werden die ferti-
gen Koks unmittelbar in die Eisenbahnwagen oder in Kipp-
wagen verladen. Letztere werden in langen Ziigen unter der
Koksrampe aufgestellt und tHglich mit dem Kran in die
Schiffe abgesetzt und vorsichtig gestiirzt.

Fiir die Zukunft ist die M&glichkeit vorgesehen, Kohlen
und Koks iiber den Rangirbahnhof jenseits des Veddeler

Fig.170.

Bei der im Februar 1900 in Betrieb genommenen Anlage
der Norddeutschen Kohlen- und Cokeswerke A.-G. in Hamburg
sind 3 von der Firma Adolf Bleichert & Co. in Leipzig-Gohlis
(Oberingenieur Haeberlin) entworfene und ausgefiihrte Lade-
vorrichtungen ) vorgesehen, die in 10 Std je 500 t bewiltigen.

Die Werke liegen im Freihafengebiet, an dem selbst fiir
die grofsten Seeschiffe zughngigen India-Kai, Fig. 169. Da
die Uferstrecke des Platzes verhiltnismifsig kurz ist, musste
auf eine grofse Leistungsfihigkeit der Anlage Bedacht ge-
nommen werden. Von den Ladevorrichtungen sind die beiden
kiirzeren, Fig. 170, 171 und 172, als portaltérmige Geriiste
ausgebildet und mit Auslegern versehen, die durch Hand-
winden aufgeklappt werden konnen. Die in Seeschiffen oder
mit" der Eisenbahn ankommende Kohle (Férderkohle und
Nusskohle) wird durch Vermittlung von Schiittriimpfen &,
die am Krangeriist angebracht sind, gleichmifsig auf ein pa-
rallel zum Ufer und in seinem hochsten Teile 16,5 m iiber

1 Vergl. Z. 1899 S. 1359 u, f.; ferner Stahl und Eisen 1900 S. 513
u f., sowie 8, 563 u. f.

Dammes hinweg von und zu dem rd. 260 m entfernten Spree-
hafen zu befordern.

Simtliche Krane sind tahrbar. Vorliufig ist fiir die eigene
Fortbewegung Handbetrieb vorgesehen; jedoch kann leicht
zum elektrischen Fahrbetrieb iibergegangen werden, was
allerdings meines Erachtens in anbetracht der kleinen$Ufer-
linge am India-Kai nicht am Platze ist. i :

Wie bei fast allen Kohlenladevorrichtungen das Bestreben
erkennbar ist, die Kohle zuniichst auf eine bestimmte Hohe
zu heben, um die dadurch gewonnene Fallhhe nachher zu
den verschiedensten Zwecken zu verwerten, so ist auch hier
die Lage des Forderbapdes B, durch welches die Rohkohle
der Wische zugefiihrt wird, in betrichtlicher Hohe angenom-
men, weil die Kohle den Arbeitsmaschinen mdglichst im freien
Fall zugefiihrt werden soll. Dadurch erkldren sich die aulser-
ordentlich hohen Krangeriiste, bei denen in senkrechter
Richtung noch fiir die gedffneten Fordergefifse und Schiitt-
riimpfe zwischen der Laufkatze und dem Forderbande Raum
zu lassen war. Hieraus ergiebt sich fiir die beiden kiirzeren
Krane cine Hohe der Katzenbahn von 21,5 m iiber dem Kai.
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Aus diesem Grunde war auch bei dem langen Kran, Fig. 173
bis 175, eine nach der Wasserseite hin geneigte Fahrbahn
der Laufkatze ausgeschlossen.

Damit bei der aufserordentlichen Férderhdhe die ver-
langte grofse Leistung erzielt wiirde, musste fiir das Heben
der Kiibel eine Geschwindigkeit von 1,5 m/sek, fiir das
Fahren auf der Katzenbahn eine solche bis zu 3,5 m/sek an-
genommen werden.

Die sich selbstthiitig entleerenden Kiibel fassen etwa 1,6t
Kokskohle.

Die Kranwinde W, Fig. 171 bis 175, wird durch einen
Drehstrommotor von 75PS und 550 V angetrieben, dessen
Umlaufzahl durch Metallwiderstinde geregelt wird. Die
mit dem Motor gekuppelte Winde, Fig. 176 bis 178, hat
3 Seiltrommeln, und zwar eine (H) fiir das Hebeseil und zwei
(D) fiir die-Seile der Laufkatze. Der Motor liuft stets nach
derselben Richtung und bewegt die Trommeln # und 7" durch
Vermittlung von Reibkupplungen, Fig. 179 bis 181, von
denen fiir jede Trommel eine vorgesehen ist. Die Seiltrom-
meln drehen sich ungekuppelt lose auf der Welle und haben
Bandbremsen zum Herabsetzen der Last sowie zum Anhalten
der Laufkatze. Der Maschinist bedient die Bremse mit dem
Fufse; ein Hebel wirkt auf H, ein zweiter auf die beiden
Trommeln 7.

Zur Bethitigung der Kupplungen dienen zwei Handhebel,
und zwar wieder einer fiir die Trommel H, ein zweiter fiir
die beiden Trommeln 7. Letztere laufen in entgegengesetzter
Richtung; was die cine Trommel an Seil abwickelt, haspelt
die andere auf, und umgekehrt.

Das Heben und Verschieben geht bei beiden Kranarten
annihernd in gleicher Weise folgendermafsen vor sich (vergl.
Fig. 171, 172 und 173 bis 175):

Das bei a fest mit dem Ausleger verbundene Hubseil
l4uft iiber die Katzen-Hubrolle b nach der am andern Ende
des Auslegers befindlichen Rolle ¢, weiter iiber die Fiihrungs-
1ollen d, e, f usw. nach der Rolle ¢ und so zur Trommel H,
an der es befestigt ist. Wird die Reibkupplung fiir H ein-
geriickt, so wird die Last gehoben, wo immer die Laufkatze
sich befindet; riickt der Maschinist die Kupplung aus, so
ldsst er die Last unter gleichzeitiger Bethitigung der Fufs-
bremse sinken.

Das Fahrseil ist bei 2 an der Laufkatze befestigt und
geht iiber ¢,k,1,m und die eine Trommel 7 nach der Spann-
rolle n, von da iiber die zweite Trommel 7 und o, p, g, 7, 8,
¢t usw. nach der Laufkatze zuriick.

Die Laufkatze hat eine Vorrichtung zum selbstthétigen
Einhaken der den Kiibel tragenden losen Rolle b!). Das
Hubseil ist somit beim Fahren aut der Kranbahn vollstindig
entlastet; ein kurzer Zug am Hubseil geniigt, um die Rolle
aus der Katze zu losen.

Zu der in Fig. 179 bis 181 dargestelllen Reibkupplung
sei noch bemerkt, dass bei T die lose auf der Welle laufen-
den Trommeln angedeutet sind. Der mit der Welle rotirende
verschiebbare Kupplungskdrper trigt ein mit Holzkldtzen ge-
fiittertes Stahlband, das einerseits an dem unverschiebbaren
Punkte 4, anderseits bei B befestigt ist. Beim Umlauf der
Welle werden durch die Zentrifugalkraft das Band und die
Klstze von der Trommel entfernt, und zwar um soviel, als
die Halter D gestatten. Soll die Welle mit der Trommel ge-
kuppelt werden, so bewegt sich der Punkt C' des Schalters
nach E; dadurch gelangt Punkt F' der Kupplung nach H,
wird also von dem Wellenmittel entfernt, und das bedeutet
eine Drehung des Stahlbandendes B um den Punkt J der Kupp-
lung, wodurch das Band angezogen wird und die Holzkltze
an den Trommelkorper gepresst werden. Die zur Befestigung
der Punkte 4 und B dienenden Hebel sind durch ein Gegen-
gewicht G' ausbalanzirt.

Der Kranfithrer hat seinen Stand in einem H#uschen
iiber der Winde W, von wo aus er einen guten Ueberblick
iiber den Lauf des Kiibels bis zu dessen Entleerung hat.
Aufserdem giebt ein Teufenzeiger die jeweilige genaue
Stellung des Kiibels sowie der Katze auf der Bahn des
Kranes an.

Die Gesamtanlage ist nach den Entwiirfen und Vor-
schriften des Bureaus von Gustav Schrader in Hamburg aus-
gefiihrt (Oberingenieur Kraus, jetzt Civilingenieur in Hamburg).

) Z. 1899 S. 1361 Fig. 53.



8) Speicher und Lager fiir Stidteversorgung,
Wiischereien, Aufbereitungen usw.

Zahlreiche Kohlenspeicher und Kohlenlager haben in den
letzten Jahren Maschinenbetriebe angelegt, die zu den inter-
essantesten auf diesem Gebiete gehoren.

Fig. 182 und 183 zeigen den 1896 in Betrieb gekommenen
Kohlenhof von Possehl & Co. in Altona. Der Speicher ent-

hilt 6 bis zur Strafsenoberfiiche reichende Silos von 21 m und
9 von 15 m Hohe; jene haben einen Querschnitt von 8,4 m
> 6,68 m und fassen 1000 t; diese haben eine Grundflliche
von 8,4 m < 8,8 m und kénnen 800 t aufnehmen. An der
Kaimauer trigt ein schmiedeiserner Turm einen Elevator
von G. Luther, der durch 2 Briicken mit dem Speicher ver-
bunden ist. Auf der unteren Briicke liuft ein Férderband,

85

!
|
|
|
|
|

welches die Nusskohlen zu einer Reutherschen!) registrirenden
Wage schafft, von wo sie durch einen Innenelevator und die
im Bodenraume befindlichen Béinder und Abwurfwagen in die
mit Wandrutschen ausgestatteten Silozellen beférdert werden.
Zur Einladung der gréfseren Kohlen ist ein fahrbarer Halb-
portalkran vom Eisenwerk vorm. Nagel & Kaemp wund
Siemens & Halske A.-G. vorgesehen. Die ganze Anlage wird

elektrisch betricben, und zwar dient
fiir den Vollbetrieb eine 120 pferdige
Maschine, wihrend eine 45 pferdige
Maschine fiir kleineren Betrieb als
Reserve dient.

Damit in bestimmten Zeitriumen
die in den verschiedenen Schichten
herrschende Temperatur mittels Ther-
mometer gemessen werden kann, sind
senkrechte eiserne Schlitzrohre in den
Zellen angebracht; so ist der immer-
hin moglichen Selbstentziindung der
Kohlen am sichersten vorgebeugt?).

Nicht nur in Hafengebieten, son-
dern auch in andern Stidten mit

grofsen industriellen Werken werden neuerdings umfangreiche
Kohlenspeicher zum Bediirfnis.

1) Von der Firma Reuther & Reisert in Hennef a. d. Sieg.

2) Vergl.: Die Selbstentziindung von Heu, Steinkohlen und ge-
dlten Stoffen, Medem, 1895 und 1898; Ktude scientifigne et juridique
sur les combustions spontanées ete. von E. Tabarié¢s de Grandsaignes,
Paris 1898; Z. 1894 8. 1106 und 1442; 1895 S. 1120.
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Bei den Gasanstalten mit Bahnanschluss verlangt der Ma-
gistrat von Berlin einen Kohlenbestand von 30 pCt des Jah-
resbedarfes; wo nur Wasseranschluss vorhanden ist, sind rd.
70 pCt vorgeschrieben. Rechnet man, dass aus 1t Kohle etwa
280 cbm Gas erzeugt werden, so kommt auf eine Anstalt,

der Selbstentziindung wiichst, so diirfte sich bei solchen An-
lagen eine von mir vorgeschlagene Anordnung') empfehlen,
die anhand der Figuren 184 und 185 kurz beschrieben

werden soll.
Zur Verminderung der Lagerhdhe sind die Zellen in zwei

Fig. 186.

welche 500000 cbm im Tage erzeugen soll, ein Tagesbedarf
von 1785 t oder eine Jahresmenge von 650000t Kohle. Auf
Lager wire also bei Bahnanschluss eine Kohlenmenge von rd.
200000 t zu halten.

Die Ausnutzung sowohl des teuern Baugrundes in
Stddten als auch der Ladevorrichtungen bedingt, dass die
Kohlenhaufen statt neben einander in gedeckten Rédumen
iiber einander untergebracht werden; man hat also Kohlen-
silos anzuwenden. Da jedoch mit der Lagerhohe die Gefahr

(oder mehrere) iiber einander liegende Abteilungen O und U
getrennt, die unabhingig von einander zu fiillen, zu entleeren
und zu liiften sind. Das zu Schiff ankommende Material wird
durch die Fordervorrichtungen 7' und 71, welche nach Umstiin-
den auch zu vereinigen sind (Becherkette), iiber die Silozellen
geschafft und entweder iliber die Rutschen r in den oberen
Behillter O oder durch die Abfallrohre 4 bezw. unter Zu-
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hiilfenahme der Schieber $s in die unteren Abteilungen U
eingelagert. Die Miindungen der Abfallrohre 4 sind bei a
nach Belieben zu Gffnen und zu schliefsen, je nachdem man
in die unteren oder oberen Zellen fiillen will; zugleich dienen
die Rohre zur Entliftung fiir die unteren Zellen.

Die mit der Eisenbahn oder mit Landfubhrwerk ankom-
mende Kohle gelangt durch die verschliefsbaren Rutschen
B, und B3 auf die Fordervorrichtung 7i. Die Rutschen R,
an den Lingswinden des Speichers werden benutzt, wenn
die Behilter U leer sind; die Rutschen B an den Giebelseiten
sind stets zu gebrauchen.

Neben der geringen Lagerhdhe ist zur Verhiitung der
Selbstentziindung ausreichend fiir Umstech- und Entleervor-
richtungen zu sorgen. Die oberen Zellen werden durch
Schieber & und Klapprutschen K in Landfuhrwerk oder
Eisenbahnwagen entladen, wihrend die unteren Abteilungen
das Material zundchst auf die Fordervorrichtung 7: geben,
die es in die oberen Zellen iiberfiihrt. Zur Umlagerung der
Kohle von den oberen in die unteren Zellen dienen die
Schieber s s.

Die Temperatur wird in den Ridumen O und U in ver-
schiedenen Hohen durch stetige Messungen mit Maximum-

Thermometern iiberwacht, welche in Gasrohren innerhalb der
Kohlenhaufen aufgehiingt sind.

Die Kohle ist bei der gew#hlten Anordnung in der Mitte
gelagert, wihrend die Fordervorrichtungen in senkrechter und
in wagerechter Ebene an den Umfang gelegt sind. Ein wesent-
licher Vorteil liegt in der Billigkeit, mit welcher Lagerung
sowie An- und Abfuhr zu bewiltigen sind. Abweichend von
den bisher gebauten Kohlensilos (vergl. auch den in des Ver-
fassers mehrfach erwihntem Buch beschriebenen 30000 t-
Speicher der Danske Kulkompagnie in Kopenhagen) ist der
Speicher in StrafsenhShe nicht nach allen Seiten hin befahr-
bar, sondern der wertvolle Raum in und unter Strafsenhohe
ist bis auf eine wenig Platz beanspruchende Durchfahrt zur
Lagerung ausgenutzt. Dadurch fallen die teuern Griindungs-,
Stulen- und Deckenkonstruktionen fort. Die allmihliche Um-
lagerung der unteren Bestlinde in die entleerten oberen Ab-
teilungen geschieht leicht und ohne grofse Kosten unter gleich-
zeitiger Liiftung und Kiihlung des Materials.

Der Vollstindigkeit halber sei an dieser Stelle noch auf
den eigenartigen Kohlenspeicher von H. W. Heidmann in

Hamburg hingewiesen, iiber den Prof. Kammerer (Deutsche
Bauzeitung 1892 S. 606) einige Mitteilungen gemacht hat.

Ein grofses Verwendungsgebiet fiir selbstthiitige Hebe-
und Fordereinrichtungen bieten die Kohlenwischen und Auf-
bereitungsanlagen'). Die amerikanischen Anlagen dieser Art
werden aufserordentlich anschaulich gekennzeichnet durch
die in Fig. 186 "dargestellte Kohlenaufbereitung zu Wilkes-
barre (Pa.) der Delaware and Hudson Canal Co. Der Link
Belt-Forderer hebt auf einer 83 m langen schiefen Ebene das
aus der Grube geforderte Gut auf eine ziemlich betriichtliche
Hohe, und die erlangte Fallhdhe wird stufenweise zu den
verschiedensten Aufbereitungszwecken benutzt, Dieser An-
ordnung liegt ein durchaus gesunder Gedanke zugrunde. Ist
man einmal beim Heben, so kommt es auf ein bischen Mehr
oder Weniger nicht an. Nochmaliges Heben bedingt neue
Maschinen mit neuen Antrieben usw. Der hier dargestellte
Forderer leistet 4 t/min.

Die Anthrazitwerke von Gustav Schulze in Hamburg
und Berlin sind von den Firmen C. Hoppe und O. Schiiler in
Berlin mit maschinellen Lagervorrichtungen ausgeriistet.

Auf dem Hamburger Werk, Fig. 187 bis 192, wird die
Kohle mittels dreier fahrbarer hydraulischer Krane aus den

Dampfern in kleine Schmalspur-Kippwagen geladen. Die ab-
nehmbaren Mulden der Wagen werden mit ihren flachen Bo-
den in die Schiffe gesetzt, hier von Hand getfiillt und dann
auf die Wagengestelle gehoben, welche auf der mit Eisen-
belag versehenen Verladefliche nach den beiden als Doppel-
aufziige konstruirten Rampen B, und R, Fig 188, geschoben
werden. Mitnehmer in Gestalt kleiner vierriidriger Wagen,
Fig. 190, die als Glieder in eine Gallsche Kette eingefiigt
sind, ziehen die Wagen die Rampen empor. Auf der Hoch-
bahn werden sie iiber selbstthiitige Wagen') hinweg teils zum
Lager, teils zur Aufbereitung gefahren. Durch die Mitnehmer
der zweiten Kette werden die leeren Wagen zur Lagersohle
hinabbefordert, und auf diese Weise wird die tote Last aus-
geglichen.

Die aufbereitete Ware wird wieder mittels der hydrau-

) Vergl. »Gluckauf< 1894 Nr. 75 u. 79: Anlagen der Zeitzer
Eisengiefserei und Maschinenbau-A.-G. fir Grube »Treue« pei Offleben-
Braunschweig und Grube »Prinz Wilhelm« bei Frellstedt,

1) von Carl Schenk in Darmstadt.
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Fig. 1 und 2. Kohlenlagerplatz in Rheirau.

Fig. 3. Kohlenlagerplatz in Miilhausen i. E.



lischen Krane i Schiffe oder Landfuhrwerk verladen. Fiir
die Verladung in Eisenbahnfahrzeuge ist an der Hinterseite
des Grundstiickes an dem parallel zu den Gleisen liegenden
Teil der Hochbahn eine leicht verschiebbare Trichterkon-
struktion vorgesehen, in welche die Kippwagen ihren Inhalt
ausleeren. So kann ein ganzer Kohlenzug ohne die gering-
ste Rangirbewegung in kurzer Zeit mit Kohle gefiillt werden.

In dem Berliner Werk wird durch zwei elektrisch ange-
triebene fahrbare Aufbereitungsanlagen die Grobkohle zer-
kleinert und die fertige Ware selbstthitig unmittelbar in die
Wagen beférdert. Die Anlage ist ebenfalls von O. Schiiler
ausgefiihrt.

Sehr bemerkenswert sind die von der Benrather Ma-
schinenfabrik A.-G. errichteten Kohlenlosch- und Ladevorrich-
tungen fiir den Lagerplatz Rheinau des Rheinisch-Westfilischen
Kohlensyndikats in Essen a/Ruhr?) {Textbl. 1, Fig.1 und 2) und
die Einrichtungen auf dem Kohlenlagerplatz der Firma Raab,
Karcher & Co. in Miilhausen i/Els. (Textbl. 1 Fig. 3)?).

) s. auch S. 45 Fig. 33.
%) Zu erwihhnen sind auch die fahrbaren Ladebithnen auf dem
Lagerplatz der Union in Dortmund und die Hochbahnen flir die Ge-

89

Der Lagerplatz Rheinau hat 800 m Uferlinge und wird
von zwei fahrbaren Briicken bestrichen, von denen die kiirzere
(in der Figur die vordere) 57,5 m, die hintere 120 m Spann-
weite hat. Die Schiitththe der Kohlen betrigt 7 m. Fiir
jede Hochbahn sind zwei fahrbare Drehkrane auf Portal-
geriisten mit Selbstgreifern von 4 t Eigengewicht und 2 cbm
Fassung vorgesehen. Ihre Ausladung ist zu 13 m, die Rollen-
héhe iiber der Laufschiene zu 14 m und die Fahrgeschwindig-
keit zu rd. 1 m/sek bemessen. Die Greifer entleeren ihren
Inhalt in einen am Uferende der Hochbahn befindlichen
Rumpf, aus dem die Kohle durch Schieber entweder unmittel-
bar in die auf den Ufergleisen stehenden Eisenbahnwagen

fliefst oder in kleine Forderwagen abgelassen wird; letztere
werden von 7 pferdigen elektrischen Lokomotiven mit 3
bis 4 m Geschwindigkeit auf den 600 mm weitea Gleisen
der Hochbahn verfahren und an beliebiger Stelle auf den
Lagerplatz entleert. Durch eine auf der oberen Gurtung der
Hochbahn laufende, mit 2 Auslegern versehene Katze mit

werkschaft »Deuntscher Kaiser« in Bruchhausen a/Rb., s. Stabl und Eisen

1900 Nr. 3, sowie die von der Duisburger Maschinenfabrik J. Jaeger

gebauten Hochbahnkrane, s. Ernst: Hebezeuge, 3. Aufl. Bd. 1 S.767 u. f.
12
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elektrischem Antrieb wird die Kohle vom Lagerplatz in Eisen-
bahnwagen oder Landfuhrwerk verladen. Diese Katze hat
5t Tragfdhigkeit, 0,6 m/sek Hubgeschwindigkeit und 2 bis
3 m/sek Fahrgeschwindigkeit. Die Hochbahn selbst fihrt mit
0,3 bis 0,4 m/sek.

Zu Fig. 3, Textblatt 1, sei bemerkt, dass die 32,25 m
weite fahrbare Briicke mit Gleisen versehen ist, auf denen
von Hand verschiebbare Forderwagen laufen. Die Kohlen
werden von einem fahrbaren Dampfdrehkran mittels eines
Selbstgreifers aus den Eisenbahnwagen gehoben und durch
Vermittlung eines Rumpfes in die kleinen Forderwagen gege-

9) Seilbahnen.

Die von der Société métallurgique de Taganrog in der
Nihe des Asowschen Meeres erbaute Hochofenanlage erhilt
einen grofsen Teil der zu verhiittenden Erze auf dem Wasser-
wege. Da im Winter die Schiffahrt wihrend mehrerer
Monate ruht, so ist das Werk gezwungen, im Sommer einen
sehr grofsen Erzbestand auf Vorrat hinzulegen. Die Ufer
des Meeres sind aufserordentlich flach, sodass z. B. die Ge-
treideschiffe in Taganrog oft 6 bis 7 km vom Ufer entfernt
anlegen und vermittels Leichter beladen werden miissen.
Das Werk hat nun einen Kanal fiir flachgehende Boote her-

Fig. 193.

ben. Der Kran hat 4 t Tragkraft, 12 m Ausladung und
ebensoviel Rollenhéhe. Die Schiitthohe der Kohlen auf dem

Lagerplatz betrigt 4,5 m.

gestellt, der bis zu der Endstation der von Adolf Bleichert
& Co. in Leipzig-Gohlis erbauten, in Fig. 193 dargestellten
Drahtseilbahn fithrt. Diese Station, Fig. 194 bis 197, ist auf
gerammten Pfdhlen aufgestellt und mit 8 Drehkranen ausge-
riistet, die von 2 Elektromotoren angetrieben werden. Mittels
der Krane werden die leeren Seilbahnwagen in die Boote
hinabgelassen und die beladenen emporgehoben. Das Heben
der Last geschieht durch den Elektromotor, das Senken der
leeren Wagen mittels der Bremse, wihrend die Krane von Hand
gedreht werden. Ein System von Hingebahnweichen er-
moglicht es, die Seilbahnwagen jedem Kran zuzufiihren, ohne
die Bedienung der iibrigen zu beeintrichtigen.
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stindig betrieben und fordert rd. 200000 t im Jahre, die
von der unteren Anlage an etwa 70 Tagen in die Dampfer
verladen werden. Der Ausgleich zwischen der oberen Zu-
fuhrbahn und der unteren Verladebahn wird durch die
grofsen Lagerplitze am Meerufer geschaffen. Die Gesell-
schaft ist durch diese Einrichtung in der Lage, die giinstig-
ste Frachtgelegenheit fiir sich auszunutzen und die anlegen-
den Dampfer stets in denkbar kurzer Zeit abzufertigen.

|
|
|
|
|
!

wendung gekommen ist?). Manches Neue diirften die Seil-
babnen von D. J. Calhoun-Chicago und der Lidgerwood Mfg.
Co. in New York bieten.

Fig. 207 zeigt schematisch die Anordnung von Calhoun,
und zwar in dem Augenblick, in welchem sich die Schaufel
fiilllt. Sie wird zu dem Zweck an der Boschung eines Koh-
lenlagers mittels des Zugseiles und einer irgendwie angetrie-
benen, aut einem der Seiltiirme befindlichen Trommel herauf-

Fiq.207.

Grofse Seilbahnanlagen fiir Braunkohlenférderung haben
Adolf Bleichert & Co. ausgefiihrt auf der Hohenzollernzeche
in Liebenwerda und auf der Zeche Hedwig in Biidingen
(Hessen). Auch die Kohlen- und Koksférderung der A.-G.
Heinrichshiitte bei Au a. d. Sieg ist bemerkenswert.

Was die Pohlig-Huntschen Seilbahnkonstruktionen an-

Fig. 208. Fig. 209.

Fig. 210.

langt, die sich ohne weiteres fiir Kohlen- und Erztransport
eignen, so sei auf die in Z. 1899 S. 255 beschriebene An-
lage in Budapest verwiesen?).

. Nicht so bekannt sind die amerikanischen Seilbahnkon-
struktionen, mit Ausnahme der Hallidieschen Bauart, die ins-
besondere bei den Kabelbahnen in San Francisco zur An-

1) 8. auch »Stahl und Eisen« 1900 Nr. 3 und Z. 1894 S. 864 u. f.

gezogen, dann zu der wihrend dieses Zeitabschnittes an der
Fangklemme des Tragseiles gehaltenen Laufkatze gehoben
und hier selbstthiitiz befestigt. Durch den Kupplungsvorgang
18st sich der Wagen von der Fangklemme und wird nun von
dem Zugseil zum Auswerfer gezogen, woselbst er ausgekippt
wird. Durch ein zweites Zugseil wird die Katze wieder zur

Fig. 21 und 212.

Fiillstelle befordert und iiberschreitet dabei den nur auf dem
Riickwege in Thitigkeit tretenden Ausloser, welcher die lose
Rolle des Wagens freigiebt, sodass der Kiibel wieder zum
Erdboden gelangen kann.

Fig. 208 und 209 veranschaulichen die Laufkatze, welche
aus den an den Laufridern C und D hingenden Tragblechen

1) Riedler, Z. 1893 S. 884. G. Meyer: Grundziige des Eisenbahn-Ma-
schinenbaues, 4. Teil, S. 226.
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4 und B besteht, zwischen denen die feste Rolle E gela-
gert ist. Zur Kupplung der losen Rolle G mit der Katze dienen
die Teile 7, M und L. Befindet sich der Behilter am Boden,
so rubt die Fliche adb des um den Bolzen F' drehbaren
Elementes 7' auf den an 4 und B befestigten Fiihrungsstiicken
cd, sodass die Zapfen & der Flasche G in den Ausschnitt b
von T eintreten konnen. Ruht abd auf cd, so liegt die
Klinke L bei e nicht auf 7', wohl aber halten die Nasen f der
Fangklemme des Tragseiles, Fig. 210, die Katze bei g fest.
Tritt & in b ein, so wird 7 um ¥ nach links gedreht, die von

Fig. 214.  Fig. 215.  Sig. 216.

Weg fiir die Flaschenseile freimachen. Der Vorgang sei an
Fig. 218 erldutert. An einer der Laufschienen ist der schmied-
eiserne Arm A verschraubt, an dessen unterem Teil ein
Schienenstiick C mit halbkreisformiger geneigter Bahn D
befestigt ist. Der schwingende Arm E ist mit C durch den
Bolzen F' verbunden und stiitzt ein Rad &, das auf der
Bahn D lduft.

Es ist die Moglichkeit ins Auge zu fassen, dass, wenn
der Wagen bei schlaffem Seil mit grofser Geschwindigkeit
lduft, das Seil herunterfillt, bevor das schwingende Lager

Fig. 217. Fiq.218.

Fig. 219.

einer Feder bethitigte Klinke L sperrt bei ¢, und der Haken
M lisst die Nasen f bei g frei. Die Kupplung ist erfolgt,
und der wagerechte Transport kann beginnen. Der Aus-
werfer, Fig. 207, der an einer beliebigen Stelle des Trag-
seiles mittels eines geschlitzten Gasrohres festgeklammert
werden kann, besteht in der Hauptsache aus dem Hebel-
mechanismus ¢km. Die Laufkatze stofst gegen den Hebel ¢,
und zugleich trifft der Arm k¥ den Hebel H, Fig. 207 und 212,
und bewirkt dadurch die Entleerung des Forderkiibels. Auf
dem Riickwege wird durch den Ausléser, Fig. 213, L aus e
geklinkt und dadurch die Flasche G von der Katze ent-
kuppelt.

Zu beachten ist, dass bei dem ganzen Vorgange alle
Stofse auf das Tragseil und nicht auf das Hubseil iibertragen
werden.

Die Katzen werden in 3 Grofsen fiir Kiibel von 0,4, 0,8
und 1,2 cbm Inhalt gebaut; die entsprechenden Durchmesser
der Hubseile betragen 13, 16 und 19 mm.

Was die anndhernde Leistungsfihigkeit und die Betriebs-
kosten der Einrichtung anbetrifft, so soll in einer Minute eine
Hin- und Riickfahrt iiber einen Weg von 76 m gemacht
werden konnen. Mit dieser Geschwindigkeit konnen bei Be-
nutzung der grofsten Behdlter in 10 Std 460 cbm befordert
werden. Zur Bedienung sind 3 Mann erforderlich; bei Durch-
schnittleistungen werden 1 bis 1!/st Kohle tiglich von der
Betriebsmaschine verbraucht.

Die Lidgerwoodsche mit »Cableway« bezeichnete Forder-
einrichtung ist in den Grundziigen den gewdhnlichen wage-
rechten Seilbahnen sehr #hnlich; indessen lduft die vierrddrige
Laufkatze nicht auf einem Tragseil, sondern auf eisernen
oder holzernen Tridgern, Fig. 214 bis 217. Das Hubseil lduft
iiber Rollen, welche auf den Achsen der Katzenrdder sitzen,
und trigt eine Flasche nebst Haken. Von wesentlichstem
Interesse sind die Tragkonstruktionen fiir das Seil, die an
einem der Triger so angebracht sind, dass sie selbstthiitig
ausschwingen, wenn der Laufwagen kommt, und dadurch den

an seinen Platz zuriickgekehrt ist. Wenn dieser Fall eintritt,
so kann das Seil, solange es schlaff ist, unter dem Lager
kein Unheil anrichten; beim Straffwerden aber driickt es von
unten gegen das Rollenlager, iiberwindet das Armgewicht
und den Federdruck, dreht den Arm nach einer Seite und
hebt sich auf die Rollen.

Die Fordervorrichtung von Lidgerwood ist u. a. bei einer
Lokomotivbekohlanlage in South Lawrence, Mass. (Boston and
Maine R. R.) zur Anwendung gekommen. Der Raum fiir die
Kohlenzufuhrgleise war aulserordentlich beschridnkt, sodass
deren Erhebung zur Vermeidung einer zu steilen Rampe ge-
ring bemessen werden musste. Der Raum fiir die Kohlen-
station war ebenfalls sehr klein, und so hob man den Boden
bis zu einer Tiefe von 1,s m aus, um einen Kohlenplatz von
grofser Lagertihigkeit zu erzielen. Die ganze Fliche wurde
mit einer 12 cm starken Betonschicht bedeckt und asphaltirt
und nun die Kohle von den Hochgleisen aus aufgeschiittet.
So wurde ein einziger grofser Behilter gebildet, der rd.
6500 t Kohle zu fassen vermag. Die Seilbahn dient dazu,
die Taschen zur Lokomotivbekohlung zu fiillen. Die Kiibel
nehmen rd. 500 kg auf; sie werden auf kleine niedrige Wagen
gesetzt, die auf dem glatten Asphalt leicht nach jeder be-
liebigen Stelle gefahren werden konnen?'). Die gefiillten Kiibel
werden auf dem kiirzesten Wege unter die Seilebene ge-
fahren, gehoben wund in eine der Taschen entleert. Die Be-

I) Es mag an dieser Stelle kurz erwihnt werden, dass sich in
neuerer Zeit vielfach der besonders von der Firma H. Kéttgen & Co. in
Berg-Gladbach verfolgte Grundsatz Geltung verschafft, wo irgend mog-
lich, keine Gleise anzuwenden. Die grofse Zahl der fiir Fabriken,
Eisenbahnen, Post, Schlachthiuser, und wo immer Massenbeférderungen
vorkommen, in den letzten Jahren gebauten, von Schienen unabhéingigen
Transportmittel beweist, dass in zahlreichen Fillen Anlagen ohne
Schienen wirtschaftlicher arbeiten als solche mit Gleisen. Die grofsere
Beweglichkeit infolge des fehlenden Zwanglaufes ergiebt sich ohne
weiteres.
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triebskosten betragen bei den sehr hohen Léhnen rd. 8 $ pro Tag.
Da nur 20 Lokomotiven téglich mit je 5t bekohlt werden,
so stellen sich die Betriebskosten auf rd. 8 cts/t; doch ist die
Leistungstihigkeit der Anlage mit demselben Personal auf
das Doppelte zu bringen.

Kiirzlich ist fiir eine Gasgesellschaft in New York eine
dhnliche 55 m lange Forderanlage geschaffen, und ferner be-
findet sich am Erie-Kanal eine derartige Seilbahn von etwa
90 m Linge. Die Kohle wird dort aus Kanalbooten entnommen
und zu einem iiberdeckten Lagerplatz befSrdert.

Sehr bemerkenswert sind die von der Lidgerwood-Ge-
sellschaft bei dem Bau des Chicago-Entwiisserungskanales
verwendeten fahrbaren Seilbahnen, Fig. 219 und 220, die
namentlich durch ihre gewaltigen Abmessungen auffallen.
Wie bereits kurz erwihnt!), bot der Bau jenes Kanales die
beste Gelegenheit fiir einen Wettstreit der Fabrikanten von
Hebe- und Transportvorrichtungen. Bei diesem grofsartigen
Werke, das fiir eine zukiinftige Bevilkerung der Stadt Chi-
cago von 3 Millionen ausgefiihrt ist, waren in der Zeit von
4 Jahren 33 Millionen chbm Boden auszuheben, wovon iiber
10,5 Millionen cbm aus hartem Felsboden bestanden. Die
Spannweite betrug im Durchschnitt 213,4 m, manchmal mehr,
zuweilen etwas weniger. Der Antriebturm war 28,3 m, der
andere Turm 22,3 m hoch. Das Tragseil hatte 57 mm Dmr.,
und die andern Kabel waren so bemessen, dass eine Last
von 8t damit befordert werden konnte. Die Hubgeschwin-
digkeit betrug meist 1,5 m/sek, die Fordergeschwindigkeit
5,1 m/sek, doch zuweilen noch weit mehr. Der Kessel lieferte
im mittel 70 PS. Die Turmwagen wurden durch eine kleine
umsteuerbare Dampiwinde vermittels eines unter den Wagen
verlegten und mit ihnen verbundenen, an beiden Enden ver-
ankerten Seiles bewegt. Die Fahrgeschwindigkeit betrug
durchschnittlich 25 mm/sek.

Die Breite des Kanales im Felsen misst im oberen Teile
49,4 m, am Boden 48,8 m, wihrend seine Tiefe zwischen 10
und 11 m schwankt. Die Ausschachtungen wurden in drei
Stufen von 3,66 m, entsprechend der Tiefe der Bohr- und
Sigemaschinen, gemacht.

10) Die Beférderung von »Flusskohle« mittels Pumpen.

Es moge hier schliefslich noch in Kiirze neuerer ameri-
kanischer Bestrebungen und Versuche gedacht werden, deren
Bewiihr zunichst abgewartet werden muss. Die ersten Ver-
suche, Kohle mittels Pumpenbetriebes zu fordern, sind von
Charles C. Upham, Oberingenieur der Steam Coal Co., im
Jahre 1892 unter Leitung des Prisidenten jener Gesellschait,
Hrn. Andrew, angestellt, und seitdem haben die Genannten
ihre Bestrebungen bis auf den heutigen Tag fortgesetzt. Das
Ziel dieser Versuche ist die Ueberfilhrung der Pennsylva-
nia-Kohle an die Meereskiiste.

Die Kohle wird am Fundorte in feinste Staubform iiber-
gefiihrt und durch Waschen von etwa 15 bis 20 vH wert-
losen Beimischungen, wie Eisenkies, Schiefer usw., be-
freit, der Staub dann mit Wasser etwa zu gleichen Tei-
len gemischt und die Fliissigkeit in einer Rohrleitung auf
jede beliebige Entfernung gepumpt. Am Ausgange der Rohr-
leitung wird die Flusskohle in Klirbecken von etwa 10000 t
Inhalt verschlammt und in Schlammform durch Pumpwerke an
die Verbrauchstellen gefiihrt, wo der Rest des Wassers durch
iiberschiissige Wirme oder durch Ausschleudern u. dergl. be-
seitigt wird.

Zuniichst wurde eine kurze, ringférmige Versuchsrohr-
leitung in New York angelegt und die verschiedensten Sorten
Kohlen hindurchgepumpt. Dabei wurde eine Geschwindig-
keit von ungefihr 8 km/Std erzielt. Weiter wurde von der
Steam Coal Co. eine Kohlenmiihle und Pumpenanlage in der

) g, 8. 49.

Nidhe von Pittsburg errichtet, iiber welche The American
Manufacturer vom 4. September 1896 berichtet.

Eine bemerkenswerte Versuchsanlage ist endlich auf der
Bower Hill-Grube an der Panhandle-Eisenbahn, ungefihr 19 km
von Pittsburg entfernt, erbaut worden. An mehreren Stellen
der Rohrleitung sind starke Steigungen vorhanden, und alle
Arten von Kriimmern, Kniestiicken, Windungen sind einge-
schaltet, um zu zeigen, dass sie das Fliefsen nicht hindern
oder gar aufhalten.

Die Kohle gelangt durch Rutschen in ein Brechwerk, wel-
ches Stiicke von etwa 5 mm Seitenlidnge erzeugt. Darauf wird
sie in einer weiteren Zerkleinerungsmaschine in Staub verwan-
delt, der dann von Schwefel, Schiefer und andern Beimengungen

Fig. 220.

befreit wird. Der Kohlenstaub gelangt in einen Wasser-
behilter, in welchem durch einen Mischer bestimmte Kohle-
und Wassermengen vereinigt werden. Die besten Ergebnisse
sind bei der Mischung gleicher Raumteile beider Stoffe er-
zielt worden. In diesem Zustande durchstromt die Kohle
Pumpen und Rohrleitung anstandslos. Nachdem die Fluss-
kohle 12 Std in Setzteichen abgelagert ist, enthilt sie noch
etwa 15 bis 20 vH Feuchtigkeit, das ist nicht mehr, als
hiéufig bei Wagenladungen vorkommt, die bei starkem Regen
ihre Fahrt gemacht haben. In diesem Zustande wird der
Kohlenstaub durch mechanische Aufgabevorrichtungen oder
Kratzer der verschiedensten Bauart in die Oefen gebracht.

Endlich sei noch bemerkt, dass auch die Luft zur
Forderung kleiner Kohle benutzt wird in Einrichtungen, die
fast so gebaut sind wie die in diesem Buch!) frither be-
schriebenen Duckhamschen Fordervorrichtungen. Duckham
sagt dariiber in Engineering vom 8. April 1898: »Die
Maschinen sind anwendbar zum Heben und Fordern jedes
getreidedhnlichen Stoffes einschliefslich kleinstiickiger Kohle.«

Es handelt sich bei diesen letzten Betrachtungen zwar
nur um Aufgaben, die im Anfang ihrer Entwicklung stehen,
doch méoge der Hoffnung Ausdruck gegeben werden, dass
sie zugunsten erhohter Wirtschaftlichkeit eine baldige Losung
finden.

s 8.1 uf.




Abschnitt [V.

Fordermittel fur stickige Sammelkorper, insbesondere fir Erde, Schutter usw.

(Centralblatt der Bauverwaltung 1900: No. 59, S. 358 und Nr. 61, S. 374.)
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Fordermittel fiir stiickige Sammelkorper, besonders fiir Erde, Schutter usw.?)

Von den hauptsichlichsten der zu dem unfangreichen
Gebiete der stiickigen Massengiiter gehdrigen Stoffe ist das
Getreide das fiir das menschliche Leben wichtigste, fiir die
Industrie besitzen die Kohlen und Eisenerze die grolste Be-
deutung. In ihrem Vorkommen auf der Welt der Menge nach bei
weitem {liberwiegend sind aber die erdigen und steinigen
Bestandteile unseres Planeten, und sie sind es, deren Befor-
derung in den verschiedensten Formen fiir den Ingenieur
beim Bau von Strafsen und Kandilen, bei Flussregulirungen,

Hafen- und Uferbauten, bei der Schaffung von Dimmen,
Einschnitten, Tunneln usw. ganz wesentlich inbetracht kommt.

Wihrend ich in fritheren Verdffentlichungen?), sowie in
den vorhergehenden Abschnitten als einen Teil der Ergeb-
nisse ausgedehnter Studienreisen hauptséichlich Forder- und
Lagerungseinrichtungen fiir die zuerst genannten Sammel-
korper — Getreide, Kohle und Erze — behandelt habe,
mochte ich an dieser Stelle eingehen auf einige Fordermittel
fiir Erde, Steinschlag, Schutter und dhnliche schwere Massen-
stoffe. Ich sehe hier ab von den durch friilhere Abhandlun-
gen bekannt gewordenen, zumteil vorziiglichen Hebe- und

) Aus dem Zentralblatt der Bauverwaltung 1900, Nr. 59 u. 61.
% 2z B, M. Buhle, Transport- und Lagerungseinrichtungen flir
Getreide und Kohle, Berlin W, 1899. Verlag von Georg Siemens.

Fordervorrichtungen, welche z. B. der Wettstreit der Fabri-
kanten bei dem Bau des Abzugkanales von Chicago gezeitigt
hat?), ich schliefse ferner von der Betrachtung aus die Nass-
und Trockenbagger, die Greifer und die Elevatoren. Auch
auf die zu diesen Arbeiten unzihlige male und mit den
besten Erfolgen verwandten Seilbahnen gehe ich nicht niher
ein. Erinnern mochte ich jedoch an die in Nr. 31 des Zen-
tralblattes der Bauverwaltung vom 4. August 1883 auf S.278 u.f.
verdffentlichte, in Amerika allgemein gebriuchliche Forder-

vorrichtung von H. A. Carson?) zum Ausheben und Verfiillen
von Baugruben fiir Rohrleitungen, Kanile, Unterpflasterbahnen
usw., welche bisher in Europa nicht in dem Umfange einge-
fiilhrt sind, wie sie es nach meinem Dafiirhalten verdienen;
wenigstens hitten sie den einheimischen Firmen Anregung
geben sollen zur Ausarbeitung #hnlicher Verfahren.

Im wesentlichen beruht Carsons Vorrichtung (Abb. 1)
darauf, dass die Fortbewegung der ausgehobenen Erde aus-

1) Vgl. Roloff, Mitteilungen itber nordamerikanisches Wasser-
bauwesen. Berlin 1895, W. Ernst u. Sobn. 8. 35 u. f. und 8. 107
u. f. Ferner C. 8. Hill, Eng. News. New York 1896; Engineering
1897, Bd. 63. Ernst, Hebezeuge, 3. Aufl, Bd. I, S. 739 u. f.

2) The Carson Trench Machine Co. in Charlestown bet Boston,

s, U.S. A,



schliefslich durch Eimer oder Kiibel erfolgt, von denen eine
bestimmte Anzahl (vier oder mehr) zu gleicher Zeit in die
Baugrube gesenkt, dort gefiillt und wieder hochgewunden
wird, um mittels einer an einem schmalen fahrbaren Geriist
angelegten Hingebahn und kleiner, vor- und riickwirts be-
wegten Eimerwagengruppen in der Richtung des anzu-

legenden Kanales (also nicht seitlich) soweit als erforder-
lich fortbewegt und schliefslich an passender Stelle durch
Umkippen entleert zu werden. Ist ein Abschnitt der Grube,
des Kanales oder der Bahn fertiggestellt, so wird die ganze
Fordervorrichtung mit der Antriebmaschine usw. auf dem Ge-
riistgleis durch die Maschine selbst in sehr kurzer Zeit fort-
bewegt, und der fertige Abschnitt kann jetzt als Lagerstelle
dienen fiir den hier auszuhebenden Boden.

Unter den vielen Vorteilen des Verfahrens liegt der we-
sentlichste in der Aufrechterhaltung des Wagen- und Strafsen-

abb. 5.

abb. 6.

bahnverkehrs selbst in verhdltnismifsig engen Strafsen. Der
mir persénlich in Amerika bekannt gewordene, als tiichtiger
Fachmann allgemein hochgeschiitzte Clemens Hershel in New
York hat seinerzeit das Carsonsche Verfahren als eine der
besten und wichtigsten Erfindungen auf diesem Gebiete be-
zeichnet.

Ein anderes, in seiner heutigen Vollkommenheit in Eu-
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ropa m. W. noch nicht allgemein bekanntes, wenigstens fiir
schwere Massenstoffe noch nicht sehr h#ufig angewandtes
Forderverfahren, das aber die weiteste Verbreitung verdient,
beruht auf der Verwendung einer viel Zeit und Arbeit er-
sparenden Vorrichtung, die den -eigentlichen Gegenstand die-
ses Aufsatzes ausmachen soll?).

Die Forderbiinder sind etwa in der Mitte des vorigen
Jahrhunderts in England erfunden und kamen in der Haupt-
sache zunichst nur in Getreidespeichern und Zementwerken
in Aufnahme. Sie waren als glatte, 400 bis 1000 mm breite
Gurte ausgebildet und bestanden aus Kautschuk, Gummi oder
mit Gummi getrinkten Baumwollgeweben, oder aber aus Hanf
und dergl. mehr. Lange Zeit verhinderten die leichte Abnutzung
des Gurtes und die schlechte Bauart der Rollenfiihrungen die
Anwendung des Férderbandes fiir schwere Massenstoffe.
Indessen mit dem Wachstum der Bergwerks- und anderer
verwandten Gewerbe wurde auch das Bediirfnis nach einem
billig arbeitenden und leistungstihigen Férdermittel immer

Ebh. T bis 13.

grifser. Unter den ersten, die Versuche mit Fordergurten
fiir schwere Stoffe anstellten, sind zu nennen: Samuel Bastin
und Thomas A. Edison, der zu jener Zeit seine Anlagen
zur Herstellung von Erzbriketts aus Erzsand oder Erzstaub
in New Jersey Dbaute, iiber welche nihere Angaben in der
Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1897, S. 1347
zu finden sind. In jenen Edisonschen Werken hat Thomas
Robins, der Griinder der Robins Conveying Belt Co. in New
York, schon 1890 einige allerdings in Unterhaltung und Er-
neuerung noch ziemlich kostspielige Forderbinder von 500
bis 800 mm Breite und mehr als 300 m Gesamtlinge ver-
wandt. Er nahm sich der Herstellung und Vervollkommnung

1) Diese Maschinen diirften sich auch vorziiglich eignen fiir Aus-
schachtungen usw. Nach Aussage des im Mai 1900 von einer lingeren:
Studienreise in Nordamerika zuriickgekehrten Regierungs-Baumeisters
Gustav Schimpff-Berlin sind diese Vorrichtungen mit grofsem Erfolg-
u. a. angewandt bei der Ausschachtung des Bodens fur die Funda-
mente des fiir 120000 PS entworfenen Krafthauses der New York
Gas and Electric Light, Heat and Power Company in der 38. Strafse
in New York, vgl. The Engineering and Mining Journal vom 13. Ja-
nuar 1900, S. 52 u. f., Engineering Record Nr. 26 vom 30. Juni 1900
8. 613.



der Fordergurte besonders an und stellte eine Reihe von
Versuchen an, die er bis zum heutigen Tage fortgefiihrt hat,
und die genaue und erschopfende Ergebnisse iiber die Leis-
tungsfihigkeit, den Kraftverbrauch und die Bauart der Ein-
zelheiten geliefert haben.

Die hauptsichlichsten Merkmale der Forderbdnder liegen
in der vollkommenen Trennung der beiden Hauptteile, der
tragenden Forderteile (d. h. der Gurte 7) vom eigentlichen

Laufwerk (der Rollen B und R;), Abb. 2. Die zu fordern-
den Stoffe werden unmittelbar von dem trogtdrmig aufgebo-
genen Gurt aufgenommen und mit ganz geringen Reibungs-
verlusten an ihren Bestimmungsort getragen. Bei den dlteren
Gurten wurde schon durch eine diinne Kautschuk-Deckschicht
die Dauer der Schleppriemen um die Hilfte erhght, wenn
die Schicht nur Ys der Gesamtstiirke betrug. Wenn diese
Deckschicht aber abgenutzt war, so schwand jede folgende
Schicht schneller als die vorhergehende. Die Erkldrung fiir
diese Erscheinung ist sehr einfach. Je kleiner der Quer-
schnitt, um so grofser ist die Spannung und um so leichter die
Zerschneidung. In der Lingsmittellinie ist die Abnutzung am
grifsten. Dieser Teil war frither oft so schnell zerstort, dass
der Gurt in der
Mitte aufriss, wih-
rend die seitlichen
Teile noch so gut
wie neu waren.
Durch Verstir-
kung der mittle-
ren  Deckschicht
auf der Tragseite
kam man dem sich
herausstellenden
Bediirfnis nach
einem Querschnitt

gleicher Ab-
nutzung (Abb. 3 u.
4) entgegen, doch
gelang es erstnach
vielen Versuchen
durch immer wei-
tere Erhéhung der
Widerstandsfahig-
keit jener Deck-
schicht, Stoffe,
wie Kohlen, Erze,
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aoe. 21.

Schotter, Kies u. dergl., mit wirklichem Vorteil auf Kautschuk-
bindern zu beférdern (Patente vom Juni 1893 und vom 16.
November 1896). FEine grofse Zihigkeit in Verbindung mit
einer bedeutenden Elastizitit der tragenden Fliche gewihr-
leistet heute eine grofse Dauerhaftigkeit der Gurte. Ledig-

lich an der Ladestelle wird eine geringe Abnutzung und
Reibung zwischen dem zu férdernden Stoff und dem »Schlepp-
Der Vorteil in dieser Hinsicht gegeniiber

riemen« bewirkt.

ao6e. 20.
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andern Arten von Fordermitteln, wie z. B. Kratzern, Schnecken
u. dgl.,, bei welchen die Reibung auf dem ganzen Forderweg
stattfindet, ist sehr erheblich. Jede Verminderung an Reibung
bedeutet nicht allein eine entsprechende Verminderung an
Arbeitsbedarf, sondern sichert auch vor Briichen und Zu-
fillen aller Art und bedeutet ein »lingeres Leben« fiir jeden
Maschinenteil.  Aufserdem arbeiten die Bidnder gerduschlos,
das Ganze ist leicht zu schmieren, erfordert nur geringe War-
tung und ist sehr leicht und schnell zusammen zu bauen.
In Abb.2 dienen
die oberen Rollen
R, welche dem
Riemen eine Trog-
form geben, fiir
die Unterstiitzung
des beladenen
Gurtes und sind
daher auch in ge-
ringerer  Entfer-
nung von einander
anzubringen als
die unteren Rollen
Ry, welche die
Stiitzung des lee-
ren Trums iiber-
nehmen. Je nach
der Schwere der
Ladung bemisst
man die Entfer-
nung der oberen
Rollen zu 1,2 bis
1,8 m, wihrend die
der unteren meist



2,4 bis 3,6 m betriigt. Hiufig bildet man nur jede fiinfte oder
sechste Rollenunterlage in Muldenform aus, wihrend die da-
zwischen liegenden als einfache cylindrische Rollen gestaltet
sind.

Wenn der Schleppriemen aus irgend einem Grunde das
Bestreben zeigt, seitlich zu laufen, so sind nach Abb. 5 leicht
sowohl oben wie unten Fiihrungsrollen anzubringen. Bei allen
Rollen sind Hohlwellen zur Schmierung von innen angewandt.
Das dickfliissige Schmiero! tritt
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zeigen zwei Arten fiir zuerst wagerecht und dann geneigt
verlaufende Gurte. Abb. 11 u. 12 bieten Beispiele fiir Binder
mit Abwurfwagen, und Abb. 13 veranschaulicht ein Férder-
band, welches das Gut durch eine ganze Reihe von feststehen-
den Abwurfvorrichtungen abgiebt. Wenn an dem der Auf-
gabestelle am n#chsten liegenden Punkte das Fordergut nicht
abflielst infolge einer Fiillung des Behilters oder einer An-
hiufung an diesem Platze, so fliefst es zur zweiten Abfluss-

stelle usw. Tritt an dem er-

in das Lager am Mittelpunkt abb. 22. sten Punkte wieder die Mog-
ein und wird bestindig nach lichkeit einer Nachfiillung ein,
beiden Enden getrieben, wo so wird diese zuerst erfolgen,
es eine Art Kragen bildet, und so ergiebt sich aus dieser
der Staub und Schmutz von Anordnung gleichsam die in
den Reibflichen fernhilt. Da- dhnlicher Form oft ausge-
her sind die Rollenlager voll- fiilhrte Bauart eines »selbst-
kommen staubfrei und arbei- thitigen Ventiles« fiir trocken-
ten auch unter den schwierig- fiissige Korper (Siloausliufe
sten Verhiltnissen tadellos. u. dergl).
Auf solchen Bindern lassen Man bhat solche Biinder
sich mit aufserordentlich ge- auch fahrbar gemacht, indem
ringem Kraftaufwande bedeu- man sie auf hinreichend krif-
tende Stoffmengen befordern. tigen, aber immerhin leichten
Bei einem nirgends steigen- und in ihrer Lage unschwer
den oder fallenden Bande zu dndernden, auf Rollen lau-
wHhlt man gern eine Ge- fenden Gestellen (Abb. 20 u.
schwindigkeit von 2,3 m/sk, 21) angebracht hat, welche
wihrend man bei geneigten zugleich die Triebmaschinen
Bindern bis zu 3,3 m, ja so- M bezw. M’ sowie die Ab-
gar bis 4,5 m geht. wurfvorrichtungen tragen und
Sehr wichtig ist es, die ferner die laufenden Teile
Stelle, an der das Fordergut schiitzen vor den Folgen einer
auf das Band gegeben wird, rauhen Handhabung, welcher
zweckmifsig auszubilden. Um diese Art von Maschinen stets
einen mdoglichst kleinen Ver- ausgesetzt ist.
schleifs zu erzielen, muss man In den Abb. 14 u. 15 ist
dem Gut annihernd dieselbe die Antriebweise eines Fgrder-
Richtung und Geschwindigkeit bandes durch eine eigene
geben, wie dem Bande. Lisst Dampimaschine  dargestellt,
sich das nicht erreichen, so wihrend Abb. 16 u. 17 den
muss wenigstens Sorge dafiir Antrieb durch eine vorhandene
getragen werden, dass es nicht Triebleitung uud Abb. 18 u.
senkrecht auf das Band fillt, 19 den Antrieb durch eine
dass die Fallhohe nach Mog- elektrische Maschine zeigen.
lichkeit verringert wird, und Als Beispiel fiir eine be-
dass die Stofse abgeschwiicht deutende Sand- und Kiesge-
werden. Ein sehr hiibsches clob. 23. winnungsanlage (Abb. 22, 24

Beispiel dafiir bietet das in
Abb. 6 dargestellte Verfahren,
welches in den bereits erwihn-
ten N. J. und Penn. Concen-
trating-Werken in Edison, New
Jersey, zur Anwendung ge-
langt ist. Die Pfeiler und
Konsolen mit den in den Ecken
aus dem Fordergut sich bil-
denden Kissen fangen die
Stofse auf, und ruhig fliefst
das Gut auf der durch seine
eigene Boschung gebildeten
schiefen Ebene auf das Forder-
band hinab. Eine besondere
Abwurivorrichtung wird notig,
wenn das Fordergut schon vor
dem Riickkehrpunkte des Gur-
tes abgeladen werden soll.
Man kann diese Vorrichtung
von Hand oder auch selbst-
thitig durch den Riemen fahr-
bar machen, um an jeder beliebigen Stelle des Gurtes zu
entladen.

Die Abb. 7 bis 13 zeigen einige der gebriuchlichsten An-
ordnungen fiir die mannigfachen Verwendungszwecke von
Forderriemen. Wihrend in Abb, 7 das Gut nur an einem
Ende des wagerecht verlegten Bandes aufgegeben wird, sind
in Abb. 8 mehrere solche Aufgabestellen vorhanden; der Ab-
wurf erfolgt bei beiden an der Antriebscheibe. Abb. 9 u. 10

und 25), welche mit einer
grofsen Zahl von Robinsschen
Fordergurten ausgestattet ist,
sei die fiir die Firma J. B.
King & Co. in Roslyn, Long
Island, N.-Y., erbaute kurz
beschrieben.  Der Rohstoff
wird von seinem Lagerplatz
durch eine Dampfschaufel ab-
gehoben, die ihn auf ein (von
Mitte bis Mitte Riickkehrschei-
ben) 21 m langes, auf einem
beweglichen Gestell laufendes
Band Nr. 1 (Abb. 24) giebt.
Das eine Ende dieses Gestel-
les ist durch einen Bolzen
drehbar an dem Geriist Nr. 2
befestigt, wihrend das andere
Ende auf einem Wagen ruht,
der den Bewegungen der
Dampfschaufel folgt. Bei der
Aufnahme des in Abb. 25
wiedergegebenen Bildes betrug die L#nge des Bandes Nr. 2
etwa 183 m; sie wichst naturgemifs mit dem Fortschritt des
Werkes. Auf einer Strecke von 122 m geht es durch einen
stark gebauten Tunnel (Abb. 24) und giebt an dem andern
Ende das Gut an das Band Nr. 3, welches eine friiher als
Seilaufzug betriebene Fordervorrichtung ersetzt. Band Nr. 3
trigt das Gut auf die 27 m iiber Werksohle befindliche obere
Plattform der Wischerei (Nr. 7), in der es gewaschen, in



verschiedene Grofsen gesondert und in getrennte Lagerbehdl-
ter gegeben wird. Unter letzteren lduft das Band Nr. 4,
dessen Linge 71,5 m betrigt, und welches riickwérts und
vorwirts laufen kann.

Zur Verladung
des aus der Wi-
scherei kommen-
den fertigen Gutes
giebt Band Nr. 4
dasselbe auf das
122 m lange Band
Nr. 5 (Abb. 22),
welches es in die

am Ende des
Docks liegenden
Schiffe trigt. Frii-
her waren statt
des einen Forder-
bandes vier Seil-
bahnen erforder-
lich; dabei ist
durch das jetzige
Verfahren die
Leistungsfihig-
keit verdoppelt
und die Bedie-
nung auf die Hilf-
te ermifsigt. Wie
bei jeder derarti-
gen Anlage sind
als elastische Ein-
schaltungen  fiir
die in Angebot
und Nachfrage
wechselnden Men-
gen Lagerstellen
zu schaffen, zu
und von denen die
Beforderung mog-
lichst ebenfalls
durch die vorhan-
denen Maschinen-
vorrichtungen
ausgefiihrt  wer-
den muss. Durch
die Binder Nr. 4,
6 und 2 ist eine
sehr vollkommene
Lagerung ge-
schaffen. Um den
Sand zu lagern,
wird das unter den
Behiltern (Nr. 7)
durchlaufende
Band Nr. 4 in um-
gekehrter Rich-
tung wie zur Spei-
sung von Band
Nr. 5 bewegt. Es
trigt das Gut auf
eine Ho6he von
20 m und giebt es
auf das in Abb. 24
noch nicht darge-
stellte, durch 18 m
hohe Bicke unter-
stlitzte Vertei-
lungsband Nr. 6.
Durch einen Ab-
wurfwagen wird
der Sand oder Kies
an irgend einer
Stelle von dem
Gurt abgeworfen
und bildet so einen
Vorratshaufen un-
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abb. 24,

abb. 25.

mittelbar iiber dem bereits erwihnten Tunnel, in dessen
Decke in kurzen Abstinden von aufsen und innen zu be-
wegende Schieber angebracht sind. Nach Oeffnung dersglben
fallt das Gut auf Band Nr. 2.

Die Bénder Nr.
2, 3,4 und 5 sind
610 mm breit und
besitzen eine Leis-
tungsfihigkeit von
500 bis 600 t/st.
Band 6, welches
das Hiilfslager be-
dient, ist 457 mm
breit und hat eine
Leistungsfihigkeit
von etwa 300 t/st.
Alle Binder wer-
den angetrieben
von Elektromoto-
ren, welche, wie
auch die Lichtan-
lage, von der Ro-
bins - Gesellschaft
geliefert wurden.
Einanderes Bei-
spiel zeigt Abb.
23. In der Anlage
von Brown & Fle-
ming in Ver
Planck am Hud-
son geben drei
Bénder von je
406 mm Breite das
Fordergut auf ein
610mm breites ge-
neigtes Band, des-
sen vorderes Ende
nebst Rutsche dar-
gestellt ist. Stiind-
lich werden 500 t
darauf geférdert.
Auch bei der
Donau - Reguli-
rung am Eisernen
Thor haben diese
von der Robins
Co. fiir die Wie-
ner Firma Gebr.
Redlich & Berger
gelieferten  Bin-
der gearbeitet.
Das abgesprengte,
aufgebaggerte
und in Schiffe ver-
ladene Gestein
wurde ans Ufer
gefahren, dort von
einem schwim-
menden, mit den
Kihnen vertauten
Hebewerk geho-
ben und mithiilfe
von Forderbiin-
dern ans Ufer ge-
schafft. Die Brei-
te der Binder be-
trug 914 mm, ihre
Lédnge 21 m und
ihre Laufge-
schwindigkeit 2,8
m/sk. Die wirk-
liche Leistung
iibertraf die ver-
traglich auf 1100
t/st. vereinbarte.
Nach einjihrigem



Gebrauch war das Band noch in gutem Zustande, obgleich
einige der beforderten Felsstiicke iiber 200 kg gewogen haben.
Die Abb. 26 bis 28 zeigen etliche Einzelheiten der Anlage.

Zum Schluss sei noch bemerkt, dass Gedanken iiber die
Verwendung von Forderbindern beim Berg- und Tunnelbau
zur ununterbrochenen Forderung des Schiittgutes mich zu
einem Verfahren gefiihrt haben, das ich der Oeffentlichkeit
iibergeben werde, sobald mir der nachgesuchte Patentschutz
darauf erteilt ist. Die Anregung dazu habe ich dem im Zen-
tralblatt der Bauverwaltung (1900, S. 63 u. f.) verdffentlich-
ten Vortrage von Professor Goering iiber den Simplon-

abb. 26.

Tunnel entnommen. Es wurde dort betont, dass von den auf
die Sprengung »vor Ort« folgenden Zwischenarbeiten die Be-
seitigung der geldsten Gesteinsmassen, das sogenannte »Schut-
tern«, die meiste Zeit in Anspruch nehme, von der Beschleu-
nigung dieser Zwischenarbeiten aber der rasche Fortschritt
der ganzen Arbeit abhiinge.

Auch die Fortschaffung des bei der Erweiterung des
Sohlstollens abgesprengten Gesteins bildet beim Tunnelbau
eine wichtige Frage. Hier, wie bei so unendlich vielen Be-
trieben, liuft die Baugeschwindigkeit im wesentlichen hinaus
auf die Forderung eines stiickigen (trocken-fliissigen) Massen-
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abhb. 27.

gutes. Und welch grofse Bedeutung in der Erbhéhung der
Férdergeschwindigkeit und der Wirtschaftlichkeit des Forder-
verfahrens liegt, das mag allein die eine Thatsache beweisen,
dass fiir jeden Tag spiiterer oder fritherer Vollendung die
Unternehmung beim Bau des Simplon-Tunnels 4000 J£ zahlt
oder erhilt.

Allgemein versteht man unter »Leistung« das Produkt
aus Kraft und Geschwindigkeit. Zuweilen empfiehlt es sich,
zur Erzielung einer gewissen Leistung den Faktor »Kraft«
moglichst grofs zu wihlen, hiufig ist es vorteilhaft, die Ge-
schwindigkeit hoch anzunehmen. Grofse Gesamtleistungen

a6b. 28.

aber werden meist durch die Stetigkeit in der Folge ver-
hiltnismiifsig kleiner Arbeitsaufwendungen vollbracht. Wie
der Riesendampfer den Weg von Hamburg nach New York
in kurzer Zeit zuriicklegt durch die Stetigkeit der Schrau-
bendrehungen, wie die Eisenbahn den Reisenden in wenigen
Tagen von New York nach San Francisco zu tragen vermag
durch die stete Folge der Kolbenhiibe in den Cylindern der
Lokomotiven, so werden auch in immer kiirzeren Baufristen
Berge »versetzt« und durchbohrt, und Wasserstralsen erstehen
durch stetig wirkende Maschinen, unter denen die Forderma-
schinen fiir Massengiiter eine wichtige Rolle spielen.




Abschnitt V.

Das Ofenhausmodell auf der Weltausstellung in Paris 1900.

(Schillings Journal fiir Gasbeleuchtung und Wasserversorgung 1900: No. 34, S. 634.)
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Einrichtungen zur Beforderung und Lagerung

von Kohlen, Coke und Reinigermasse fiir Gasanstaltsbetrieb.

Allgemeines,

Die stetig wiederkehrende Versorgung mit Kohlen ist von
wesentlicher Bedeutung fiir alle Betriebe, welche aus jenen
Kraftsammlern vergangener Zeiten einen Teil der darin ent-
haltenen Arbeit durch die mannigfaltigsten Vorginge aus-
l6sen, und je grofser der aufzunehmende Vorrat, bezw. je
grofser die Zahl der von einer Stelle zu versorgenden Betriebe
ist, um so wichtiger ist die Frage von wirtschaftlich arbeiten-
den Anlagen fiir die Zufuhr der Rohstoffe, fiir die Abfuhr
der fertigen Erzeugnisse und fiir die Umlagerung regenerir-
barer Massen.

Zu solchen Zentralen sind in erster Linie die (iasanstal-
ten zu zidhlen, deren stetig sich vergrofsernde Wirkungs-
kreise die weitgehendste Benutzung der Fortschritte der
Technik erfordert zum eigenen, wie zum Nutzen der Ab-
nehmer.

Durch sorgfiltig ausgefiihrte Maschinenanlagen zur Be-
forderung und Lagerung von Kohlen, Coke und Reiniger-
masse lassen sich im Gasanstaltsbetriebe bedeutende Er-
sparnisse erzielen. Ferner kann man sich bis zu einem ge-
wissen Grade dadurch von den Stérungen durch Arbeits-
niederlegung und von Preisschwankungen unabhingig
machen, und endlich ist durch sie bei den Kohlen auch die
Gefahr einer Selbstentziindung durch Umlagerung leich-
ter und schneller abzuwenden, als es durch Menschenhinde
moglich ist.

Um die Vervollkommnung der Massenférderung in allen
Grofsbetrieben, insbesondere im Gasfach ist schon seit langer
Zeit mit grofsem Eifer und bestem Erfolg die Berlin-Anhal-
tische Maschinenbau-Aktiengesellschaft hemiiht, deren
neue und neueste Ergebnisse auf diesem Gebiete im Anschluss
an einige bereits frither an dieser Stelle!) veroffentlichte Ar-
beiten das Interesse der Fachwelt in hohem Mafse zu erwecken
geeignet sein diirften.

Infolge der neuerdings mehr und mehr durchdringenden
Erkenntnis von der Wichtigkeit der mdglichst weitgehenden
Einschrinkung bezw. génzlichen Vermeidung aller unniitzen
Bewegungen der Stotfe, bezw. von der Bedeutung der wirt-
schaftlich giinstigen Ausgestaltung aller Beférderungs- und
Lagerungseinrichtungen, ist man von dem vielfach bis zur
Gegenwart durch den Gebrauch wihrend langer Jahre ge-
heiligten Grundsatze, dass bei allen Bewegungen von Massen
die senkrechte Forderung maschinell, die wagerechte auf
Schienen erfolgen solle, bereits an manchen Orten abgegan-
gen. Beispielsweise hat das Bediirfnis, das Stetigkeitsgesetz,
welchem die Fliissigkeiten unterworfen sind. auch fiir dic
trocken-fliissigen, d. h. stiickigen Sammelkérper, wo irgend
moglich anzuwenden, die vierte der »einfachen Maschinen:,

) Journ. 1900 S, 441 wu. ff., S, 612 u. ff., S. 725 u, ff,
N, 21 u ff,, S, 77 u. ff. usw,

1901

)

|

die schiefe Ebene, mehr und mehr in Aufpahme gebracht, so-
wohl fiir die aufwirts-, wie fiir die Abwirtsbeférderung. Man
verbindet durch die Bewegungen auf einer Rampe bezw.
Rutsche den Beforderungsvorgang in senkrechter und wage-
rechter Richtung.

Leichte, wie schwere Massengiiter trachtet man heute
immer hiufiger in stetigem Strom zu bewegen und zwar mit
den denkbar einfachsten Mitteln auf mdoglichst kurzem Wege
und verhiltnismifsig grofser, den Umstidnden angepasster Ge-
schwindigkeit. Darin liegt z. B. auch das Geheimnis der
spiter eingehend besprochenen Brouwerschen Rinne, welche
sich auch durch ihre anderen grofsen Vorteile (Abléschung)
schnell Eingang verschafft hat in die in Betracht kommenden
Betriebe, und deren Verbreitung daher voraussichtlich stetig
zunehmen wird.

Forderungsarten.

Bei dem grofsen Umfang des zu besprechenden Stoffes
erscheint es angebracht, zunichst die verschiedenen Forde-
rungsarten in gewisse (ruppen zu teilen, hernach aber eine
strenge Scheidung in die sich dadurch vielleicht ergebenden
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