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Aus dem Vorwort zur ersten Auflage.

. . . Andererseits besteht aber infolge der einzigartigen Entwickelung der transporttech-
nischen Hilfsmittel eine derartige Fiille und Mannigfaltigkeit ihrer Ausfithrungen und
Anordnungen, daB nur Wenige einen halbwegs erschépfenden Uberblick iiber die zahl-
losen Moglichkeiten, geschweige denn eine Kenntnis deren jeweiliger Vorteile und Nach-
teile haben konnen. Gerade dieses ist jedoch unerldBlich fiir jeden, der einen Betrieb
durch Neugestaltung, durch Umbau oder Erweiterung auf der Héhe moderner Leistungs-
fahigkeit haben und halten will.

Mit Lehrbiichern iiber Hebezeuge ist nun erfahrungsgemafl gerade diesen Zwecken
nicht viel gedient; mogen sie noch so meisterhaft sein, so bieten sie durch die natur-
geméBe Betonung der rechnerisch-konstruktiven Seite wohl dem Erbauer der Krane
einen Anhalt, weniger aber dem Benutzer derselben.

Das vorliegende Buch strebt im Gegensatz hierzu an, namentlich dem im modernen
GroBbetriebe vielbeschiftigten Praktiker das zu bieten, was er zur selbstdndigen, nutz-
bringenden EntschlieBung in krantechnischen Fragen bei Neu- und Umbauten braucht:
einen objektiven Ratgeber, der ihm tunlichst schnell und leichtverstandlich die fiir die
verschiedenen Fille erprobten Ausfiihrungsmoglichkeiten vor Augen fithrt und ihm
dabei durch kritische Betrachtung ihrer betrieblichen Licht- und Schattenseiten einen
weiteren Anhalt fiir seine Wahl gibt. Daf} aus solchem vorzugsweise der Praxis ent-
lehnten Material aber auch der entwerfende und durchbildende Ingenieur des Kran-
baues manchen Fingerzeig fiir sein Schaffen wird finden konnen, diirfte sich bei den regen
Wechselbeziehungen technischer Theorie und Praxis von selbst ergeben. Wenn das Buch
endlich vermoge seiner vielen, fiir verschiedenartigste Betriebsverhaltnisse vorgefiihrten Bei-
spiele auch imstande wire, die durch unklare oder unschliissige Bestimmungen oft un-
niitz aufgewendeten Projektierungsarbeiten nur etwas einzuschrénken, so wiirde dies
als eine erfreuliche und den Kranbaufirmen gewi3 besonders willkommene Nebenwirkung
zu begriilen sein . . . .

Die vorgenannte Bestimmung des Buches lieB mich ferner ganz besonderen Wert
darauf legen, die Benutzer wie die Erbauer der Krane iiberall namentlich anzufiihren,
um dadurch den Interessenten auch unmittelbare weitergehende Informationen an Ort
und Stelle zu ermoglichen. Jene Bestimmung erforderte es aber auch, die etwaigen
Nachteile einer Anlage dem Leser ebensowenig wie deren Vorteile vorzuenthalten.

Die somit vielleicht hier und da auch weniger giinstige Kritik einer Anlage soll
und kann indes ein Vorwurf der Riickstandigkeit fiir die betreffende Betriebsleitung
oder Verwaltung durchaus nicht sein, schon deshalb nicht, weil die Modernisierung eines
Betriebes, wie bekannt, ja leider oft weniger von der Fortschrittlichkeit der Leitung
als von der Hohe des dafiir bewilligten Etats beeinflufit wird. Zu der gelegentlichen Auf-
nahme aber auch solcher weniger rationeller Anlagen iiberhaupt wurde ich durch die Er-
wagung veranlafit, dal man gerade aus Fehlern und Schwichen dann oft am meisten
lernt, wenn man sie als solche erkennt.

Ebenso selbstverstandlich erscheint mir ein weiterer Hinweis: die des 6fteren an-
gegebenen Preise fiir die seinerzeitige Anschaffung der Krananlagen, die bekanntlich
von recht veranderlichen Verhiltnissen, von der jeweiligen Konjunktur und von spe-
ziellen EinfluBfaktoren in dem betreffenden Falle abhingen, kénnen naturgemiB keine
allgemeine und noch viel weniger eine dauernde Giiltigkeit haben, sondern sollen ledig-
lich einen Anhalt zur ungefihren Beurteilung der durch eine solche Anlage entstehbaren
Kosten bieten . . . .
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Die Unterlagen fiir meine Ausfithrungen, die sich zweckdienlich auf besondere Werks-
erfahrungen, giinstige wie ungiinstige, zu stiitzen hatten, habe ich zum weitaus groBiten
Teil aus den verschiedenartigsten Anwendungsgebieten der Krane selbst geschopft,
aus zahlreichen Hiittenwerken, Schiffswerften, Hifen und Werkstitten des In- und
Auslandes, die mir in duBerst schatzenswerter Weise noch besondere Gelegenheit zu
solchen Studien und Informationen an Ort und Stelle gewihrt haben. Weit iiber 100
dieser Betriebe haben mich so in uneigenniitziger Weise bei den Vorbereitungen zu meinem
Buche unterstiitzt . . . .

Berlin, im Dezember 1911.

C. Michenfelder.

Vorwort zur zweiten Auflage.

Das kennzeichnende Bestreben in der mit dem Weltkriege abschlielenden Epoche
der Transporttechnik, das sich naturgemaf auch in den Ausfiihrungen der ersten Auflage
dieses Buches wiederspiegelte, ist die Mechanisierung der Lastenbewegung gewesen.
Der Ersatz der Handarbeit durch Maschinenarbeit auch bei der unproduktiven Giiter-
bewegung war bestimmt durch die groBartige Entwicklung von Industrie und Handel,
die um die Jahrhundertwende allenthalben bei uns eingesetzt hatte. Die durch die Mecha-
nisierung der Transporte erstrebte und erreichte Leistungssteigerung hatte einen offen-
sichtlichen Ausdruck zunachst in der groBziigigen krantechnischen Ausstattung vieler
GroBbetriebe erhalten: So war der Hafenbezirk Hamburgs schon vor dem Kriege mit
rd. 1400 Kranen und Aufziigen — aufler zahllosen Elevatoren, Bandern u. dgl. — aus-
geriistet, so arbeiteten in der Kruppschen GuBstahlfabrik zu Essen nicht weniger als
rd. 1200 Krane und Transportvorrichtungen (mit einer Gesamttragfahigkeit von etwa
13000000 kg), so verfiigte der Betrieb von Borsig zu Berlin-Tegel iiber nahezu 300 Krane
usw. Die Zuhilfenahme mechanischer Mittel aber nicht nur fiir die eigentlichen Transport-
bewegungen, sondern auch fiir die Hilfsvorginge der Lastaufnahme, -abgabe und -lagerung
(durch Greifer, Magnete, Zangen, Pratzen u. a.) hatte in weiterer Steigerung die Leistungs-
fahigkeit der Krane und damit auch die Zahl der entbehrlich gewordenen Handarbeiter
auf eine kaum noch zu iiberbietende Hohe gebracht: So ersetzte die Verwendung eines
nur vom Kranfithrer zu bedienenden Selbstgreifers mit 50 t stiindlicher Leistung die
Arbeit von reichlich 30 Handschauflern, deren Leistungsfahigkeit im allgemeinen mit
nur 1500 kg je Mann und Stunde angenommen werden kann. Im Hiittenwerk, wo die
Unhandlichkeit der Lasten besonders groB ist, ist auch der Gewinn durch Mechanisierung
der Transportvorginge naturgemiaf besonders groB: Der z. B. den Beschickkran des
Siemens-Martinofens bedienende Arbeiter vermag sogar 40 Mann, die nach dem friitheren
Verfahren von Hand beschicken, zu ersetzen. Beim Transport von Schrott und GuBeisen
mittels Hebemagnet vermogen — nach statistischen Erhebungen in der amerikanischen
‘Stahlindustrie — sogar 64 Arbeiter ausgesucht kraftigen Schlages durch 1 Mann ersetzt
zu werden! Wenn auch Verzinsung und Tilgung der hohen Anlagewerte solcher leistungs-
starker Kran- und Transportanlagen die Forderkosten nicht in gleichem MaBe sich
verringern lassen, so ist damit doch in der Regel auch ein rein-geldlicher Gewinn von
ausschlaggebender Bedeutung verbunden: So stellen sich beispielsweise schon in dem
erstgenannten Falle, bei Selbstgreiferbetrieb, die Umschlagskosten je Tonne auf 0,25 M.
gegeniiber 0,75 M. bei Handschaufelbetrieb. Kann die Benutzung des Greifers aber auBer
fiir das Erfassen der Last auch noch auf deren Stapelung, wie bei Langholz, ausgedehnt
werden, so konnen dadurch die Arbeitslohne sogar bis auf 13 vH. derjenigen fiir Hand-
arbeit sinken.

Als kennzeichnendes Bestreben in der gegenwartigen Entwicklungsperiode der Forder-
technik ist die Rationalisierung der Betriebe anzusehen, d. h. ihre Ausgestaltung derart,
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daB sie mit geringstem Aufwand den groBten Nutzen ergeben, eine Forderung, die im
grenzenlos erschwerten Wettbewerb von heute zur Hauptaufgabe der Werksleitungen
geworden ist. Wie heute z. B. nach schon allgemeiner Erkenntnis eine rationelle Wéarme-
wirtschaft die erforderliche Wirme durch geringstmoglichen Brennstoffverbrauch er-
zeugt und erzeugen muB, so soll und muB auch eine neuzeitliche Transportwirtschaft
die in Industrie und Handel erforderliche Bewegung der Giiter in technisch-wirtschaftlich
bester Art zustande bringen. Dije Verwirklichung solcher Bestrebungen hat mehr oder
weniger zwar auch vor dem Kriege schon im geschiftlichen Interesse der Betriebe gelegen
und ist von diesen, teilweise wenigstens, auch bereits durchgefiihrt worden, heute ist sie
jedoch zur unumgénglichen Voraussetzung fiir ihre Existenzmoéglichkeit geworden. Denn
die erhohte Konkurrenz durch das im Kriege wirtschaftlich wie technisch erstarkte
Ausland einerseits und die verminderte Kaufkraft des Inlandes andrerseits erfordern
die weitestgehende Verbilligung unserer Fabrikation. Die Veranderung der wirtschaft-
lichen Verhiltnisse durch den Krieg hat auch in bezug auf die Wirtschaftlichkeit der
transportmaschinellen Einrichtungen in manchem verinderte Gesichtspunkte entstehen
lassen. So machen heute beispielsweise die auBerordentlich gestiegenen Lohne der Hand-
arbeiter in Verbindung mit deren fast gleichermafen verringerten Leistungen maschinelle
Anlagen auch schon fiir wesentlich kleinere Férderleistungen als frither bezahlt. Die
Schaffung geeigneter Kleinfordermittel — Elektrokarren und -flaschenziige, Stapler
u.dgl. m. — hat einem solchen Gesichtspunkt Rechnung getragen, wobei deren ver-
hiltnismaBig geringe Kosten eine weitgehende Anwendung auch in unseren geldknappen
Zeiten ermoglichen. Wenn man sich vergegenwirtigt, da8 z. B. durch die Benutzung
eines kleinen fahrbaren Bandes fiir die Beladung eines 20 t-Waggons eine Ersparnis
von etwa 13 Arbeiterstunden im Vergleich zu der Beladung von Hand sich ergibt, oder
daB durch die Verwendung eines kleinen flinken Elektrokarrens, an Stelle von Hand-
karren, Gewinne an Betriebskosten von 60, an Arbeitszeit sogar von 90 vH und mehr
erzielt werden konnen, so ist die Eignung derartiger Transporthilfsmittel fiir die Erreichung
des erwiahnten Zweckes, d.h. fiir die Rationalisierung der Fabrikation wohl nicht zu
bezweifeln. Die nach dem Kriege zum Zwecke der Riickeroberung des Marktes besonders
fiir die deutsche Industrie notwendige billige Qualitétsherstellung durch Serienfabrikation
forderte die Einfiilhrung und Weiterausbildung bisher unbekannter Transportweisen und
-einrichtungen in Gestalt der FlieBarbeit bzw. der Wandertische, Montagebinder u. dgl. m.
Die zur Verbilligung des Giiterumschlages und damit der Giiter selbst angestrebte
Erhohung der Leistungsfihigkeit der Umschlagsmittel hat — wenn auch noch nicht
in iiberall schon hinreichendem MaBle — zu einer wesentlichen Steigerung der Arbeits-
geschwindigkeiten unserer Kran- und Transportvorrichtungen gefiihrt. Bei den im
Weltverkehr vorherrschenden Hafendrehkranen mit verstellbarer Ausladung hat die
Riicksicht auf rationelles Arbeiten nach dem XKriege allenthalben Ausfithrungen fiir
ein nur wagerechtes, hebungsloses Lasteinziehen entstehen lassen und vieles andere
mehr. So macht sich iiberall die Not der Zeit als Foérderer der Férdertechnik bemerk-
bar, und es ist zu hoffen, daB die verstindnisvolle Weiterausgestaltung unserer Betriebe
gerade in transporttechnischer Hinsicht diesen ihre alte Lebens- und Leistungsfiahigkeit
erhalten und ihre friithere Vorrangstellung in der Welt zuriickgewinnen helfen wird. Die
deutsche Fordertechnik bietet durch ihre Ausfiihrungen in aller Welt ja selbst Beweise
genug fiir die iiberragende Stellung, die unsere Industrie eingenommen hat. Und noch
durch den Verlust des Krieges ist dem deutschen Kranbau in der Abgabeforderung der
Sieger nach unseren grofen Kranen und Schiffshebevorrichtungen gewissermafen eine
internationale Anerkennung seiner unerreichten GroBtaten zuteil geworden, die, so
schmerzlich die Hergabe an sich auch war, fiir die Einschétzung unseres krantechnischen
Koénnens in der Welt fiir uns nur schmeichelhaft sein konnte! —

Die groBtenteils iiberaus giinstige Beurteilung der ersten Auflage dieses Buches hat
mich veranlaBt, bei der vorliegenden Neubearbeitung — unter Beibehaltung der schon
fiir jene mafigebenden Bestimmung, Werksbesitzer und -leiter zu zweckmiBiger Kran-



\2! Vorwort zur zweiten Auflage.

ausstattung ihrer Betriebe anzuregen — nach den gleichen Gesichtspunkten zu ver-
fahren und nur inhaltlich insoweit Anderungen vorzunehmen, als es durch die zwischen-
zeitliche Weiterentwicklung des Gebietes sachlich geboten erschien. Vierzehn Jahre
langes Schaffen zahlloser an der Foérdertechnik interessierter Kreise, angeregt besonders
durch die ungewohnlichen Bediirfnisse der Kriegs- und Nachkriegszeit, haben solche
Anderungen und Erginzungen allerdings recht zahlreich und mannigfaltig werden lassen.
Die unvermeidliche Folge davon ist, an sich wohl unerwiinscht, ein nicht unbetrachtliches
Anschwellen des Buchumfanges gewesen, fiir das jedoch die wesentliche Bereicherung
des fachlichen Inhaltes und seine Fortfithrung bis zu den neuesten Errungenschaften
der Transporttechnik ein vollwertiger Ausgleich sein diirfte. Abgesehen von teilweise
erheblichen Erweiterungen bestehender Abschnitte sind neben den alteren Gebieten der
Drahtseilbahnen und Elektrohéingebahnen auch die jiingeren Zweige der Fordertechnik,
wie Elektrokarren und Wandertische, Kabelkrane und -bagger und anderes mehr ganz
neu aufgenommen worden. Die vielfachen Hinweise auf die geschichtliche Entwicklung
der Kran- und Transportanlagen habe ich, trotz der vorwiegend praktischen Zweck-
bestimmung des Buches, beibehalten, ja z. T. noch erginzt, weil in diesen Ausfithrungen
nicht nur mitunter ein auch heute noch verwertbarer guter Kern liegt, sondern weil durch
die dadurch moglichen Vergleiche mit neueren Bauarten die erzielten Fortschritte um so
klarer zutage treten. Der ungeheueren Entwicklung der Foérdertechnik, die ja nur mit
einem verschwindenden Bruchteile der Neuausfithrungen hat beriicksichtigt werden
konnen, habe ich noch dadurch in gegen frither erhdhtem Mafle Rechnung zu tragen
versucht, dafl ich fiir weitergehende Interessen tunlichst erschopfende Literaturhinweise
gab, die sich bis in die allerletzte Zeit der Drucklegung hinein erstrecken.

Um auch die im Anhang behandelten , Elektrotechnischen Gesichtspunkte“ dem
neuesten Stande auf diesem Gebiete anzupassen, habe ich dazu die Mitarbeit zweier
durch jahrzehntelange Sondererfahrungen bewahrter Fachménner, der Herren Ober-
ingenieure R. Kriiger und A. Miiller, Duisburg, gewonnen. Ihnen sei auch an dieser
Stelle fiir ihre sehr schatzenswerte Unterstiitzung herzlich gedankt. Dafl ich im tbrigen
fir die weitgehende Neubearbeitung dieser Auflage, die sich in vielen Fallen wieder auf
eigene Betriebswahrnehmungen und Erkundungen an Ort und Stelle stiitzen konnte,
auch diesmal nicht nur von den Herstellerfirmen, sondern auch von den Benutzern der
Kran- und Transportanlagen in wertvoller, z. T. uneigenniitzigster Weise unterstiitzt
worden bin, soll auch hier dankbar anerkannt werden.

Moge das Buch, wie schon mit seiner ersten Auflage, eine wohlwollende Aufnahme
finden und seinen Teil zur weiteren Vervollkommnung unserer Betriebe beitragen!

Wismar, im April 1926.
C. Michenfelder.
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Hiittenwerke.

Mehr noch als in anderen Betrieben ist im Hiittenwerk eine Kran- und Transport-
anlage nicht Selbstzweck, sondern Mittel zum Zweck : zum Zweck, die Bewegung der Last —
auBer den Rohstoffen in der Hauptsache Eisen und Stahl in fliissiger oder fester Form —
rationell zu bewirken. Was hei3t nun hier rationell und warum ist die Riicksicht hierauf
gerade fiir die Anlage von Hiittenkranen besonderes Erfordernis ?

Rationell wird eine Materialbewegung dann sein, wenn sie ihrem Zweck in tech-
nischer und wirtschaftlicher Hinsicht so dient, da dieser mit dem geringsten Aufwand
jeglicher Art erreicht wird. Dafl neben der eigentlich selbstverstindlichen Erfiillung
der durch den Herstellungsgang begriindeten betriebstechnischen Forderungen aber auch
die Wirtschaftlichkeit der Arbeit von den Hiittenwerkskrananlagen in besonderem
MaBe zu verlangen ist, hat seinen Grund einesteils in der Quantitat, andernteils in der
Qualitat des Transportgutes. Bei den in der Regel auBerordentlich grofen Mengen,
seien es Rohstoffe, seien es Halb- oder Fertigfabrikate, die in einem Hiittenwerk zu be-
wegen sind und die allgemein auch eine entsprechende Haufigkeit der Einzelbewegun-
gen erfordern, wird sich natiirlich ein Fehler in der Anlage der Krane durch die zahl-
reichen Bewegungswiederholungen fithlbarer machen als etwa bei den gelegentlichen
Transporten eines Arbeitsstiickes in der Werkstatt oder auf dem Fabrikhofe. Ist hier
ein durch unzweckmifige Bewegungsdisposition erforderliches Mehr an Strom- und an
Zeitverbrauch kaum von Belang, so kann es dort doch bald eine betrachtliche Grofle er-
reichen. ,,Viele Wenig machen ein Viel“ — auch in bezug auf Verluste. Die Beschaffen-
heit des Transportgutes ist im Hiittenwerk oft ein weiterer Grund, dem rationellen Ar-
beiten der Krane mehr Beachtung zu schenken als anderswo. Wenn durch eine
zweckmiBige Disposition einer Krananlage, die z. B. dem Transport heiler Blocke
von den Warmofen nach dem Walzwerk dient, unniitze Bewegungsstrecken und dadurch
schiadliche Erkaltungen des Walzgutes vermieden werden, so ist dies offensichtlich von
groBerer Bedeutung, als wenn etwa bei einem Speicherkran eine Kiste zu lange am Haken
héingt. Gerade der EinfluBl der Kranbewegungen auch auf die Qualitit der Last ist ein
Moment, das bei vielen Hiittenwerkskranen als zusitzliche Besonderheit in Betracht
kommt und das einen rationellen Entwurf der Anlage auch in besonderem MaBe erheischt.
Ahnlich liegen die Verhaltnisse auch bei anderen Hiittenkranen: mehr oder weniger
sind auch bei ihnen anderwirts nicht erforderliche Riicksichten zu nehmen, die durch
die Eigenart der Last, durch deren in Temperatur, Form, Lagerung oder Schwere begriin-
dete Unhandlichkeit u. a. m. bestimmt werden.

Wenn auch die Verhiltnisse in selbst gleichartigen Hiittenbetrieben nicht vollkommen
gleich liegen, wenn auch stets ortliche, fabrikatorische oder sonstige Verschiedenheiten
von Fall zu Fall mit erwogen werden miissen, so lassen sich doch fiir den Entwurf von Kran-
und Transportanlagen in Hiittenwerken — mit vielfacher Giiltigkeit auch fiir die anderen
in diesem Buche behandelten Arbeitsbetriebe — allgemeine Richtlinien ziehen, deren
Innehaltung als erste Vorbedingung fiir ein ratidnelles Arbeiten zu gelten hat. So selbst-
verstindlich die Erwagungen zum Teil vielleicht erscheinen mogen, die der Aufstellung
solcher Richtlinien zugrunde liegen, so beweist doch die Erfahrung, daf dieser Selbstver-
standlichkeit durchaus nicht immmer Rechnung getragen wird — ein Umstand, der
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2 Hiittenwerke.

die nachfolgenden Ausfithrungen gewiB rechtfertigen diirfte. Die Gruppierung der Richt-
linien sei vorgenommen in bezug auf
I. Vermeidung von Zeitverlusten bzw. Erhohung der Leistungsfahigkeit,

II. Vermeidung von Kraftverlusten bzw. Verminderung der Betriebskosten,

III. Vermeidung von zu hohem Anlagekapital bzw. Kleinhaltung der Anlagekosten,

IV. Vermeidung von Betnebsstorungen bzw. Erhohung der Sicherheit.

Die Unterabteilungen dieser einzelnen Haupt-

| | gruppen betreffen
| | a) die Einzeldisposition, d. h. das selbstindige
I“‘ 44444 | Arbeiten eines einzigen Kranes,
a | | b) die Gesamtdisposition, d. h. das Zusammen-
| | arbeiten mehrerer Krane.

Hiernach ergeben sich als fiir den Entwurf ratio-
| neller Kran- und Transportanlagen hauptsachlich zu
| beachtende grundsitzliche Anordnungen und MaB-

nahmen die folgenden (wobei die beigefiigten Skizzen
meist natiirlich nur einige wenige der zahlreichen
\— Fohrbohn — | praktischen Ausfithrungsméglichkeiten andeuten):
| I | I. a) 1. Der Krantransport soll in fortschreiten-
Abb. 1. Abb. 2. der Richtung erfolgen (Abb. 1). Zwecklose Riick-
transporte (¢ in Abb. 2) sind zu vermeiden, weil
daraus Zeit- und Leistungsverluste erwachsen, die der Zuriicklegung der infolge der Be-
wegungsumkehr unniitz durchfahrenen Strecken entsprechen.
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Abb. 3.

Dabher sind die einzelnen in den Bereich eines Kranes fallenden Aufnahme- und Ablage-
stellen (4, Busw.) — z. B. die Ladestationen und die Bearbeitungsmaschinen — in der
zweckentsprechenden Aufeinanderfolge anzuordnen.
| 2. Der Transport soll ungehindert vor sich gehen
konnen. Zu dem Zweck ist im allgemeinen die Hoch-
legung der Fahrbahn (Abb. 3) der Anordnung der
Fahrschienen auf Flur (Abb. 4) vorzuziehen, weil
hierbei, infolge aufliegender Hindernisse oder herr-
schenden Flurverkehres, Wartepausen leicht erfor-
derlich werden kénnen [vgl. auch IV.a)1l.]. Auch
die Anlage hoher und fester Hiirden oder ahnlicher
l Stapeleinrichtungen hat von diesem Gesichtspunkt
, aus der freien Stapelung gegeniiber im allgemeinen

Nachteile.
| 3. Der Kran soll verfiigbar sein. Wird er an einer
Stelle benutzt und gleichzeitig an einer andern be-
notigt (A bzw. Bin Abb. 5 und 6), so wird die glatte
( i Abwicklung des Arbeitsprogramms natiirlich ge-
Abb. 5. Abb. 6. hemmt.
Aus diesem Grunde verdient in vielen Fallen eine
Unterteilung des Arbeitsbereiches in mehrere, durch kleinere Einzelkrane (a, a, in Abb. 5)
selbstdndig und unabhangig bedienbare Felder den Vorzug vor der Anwendung nur eines,
aber entsprechend gréferen Kranes (b in Abb. 6).
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4. Die Arbeitsgeschwindigkeiten sollen tunlichst gro gewahlt werden. Im allgemeinen
hat dabei die GroBe der Geschwindigkeit im Verhiltnis zur Hiufigkeit der beziiglichen
Bewegung zu stehen, so, daB selten zuriickzulegende Wege langsamer bewaltigt werden
als oft zuriickzulegende. Bei diesen wiirde ein unnotig grofler Zeitaufwand eben durch die
hiufige Wiederholung besonders verlustbringend wirken. Im besondern soll man bei der
WahlderGeschwindig . ; .
keit auch die Grofe der ‘lZ/ LB (L igaesy .
Wegstrecken  derart I -
von EinfluBl seinlassen,
daB langere Wege
schneller als kiirzere
durchlaufen werden.
Aufdiese Weise werden
dieleistungsschwachen O e T =
An- und Auslaufperio- Abb. 7. Abb. 7a.
den in ein giinstiges
Verhdltnis zu den wirksamen Beharrungsperioden gebracht.

Auch sollen durch das Pendeln der Last verursachte Wartezeiten nach Moglichkeit
vermieden werden, und zwar im allgemeinen um so mehr, je genauer die Einstellung
der Last im Fabrikationsgang erforderlich ist und je groBer die Fahrgeschwindigkeiten

o

||,|___...___.__ —_—

Abb. 8. Abb. 9. Abb. 10.

sind. Zu dem Zweck empfiehlt sich oft die Anordnung starrer Fiihrungen (f in Abb. 7),
die, namentlich bei lingeren Fahrwegen und auch bei unentfernbaren Hindernissen,
nur als Endfithrungen (f, in Abb. 7a) ausgebildet zu werden brauchen.

a b OB 2

~— & b R
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Abb. 10a. Abb. 10b.

I. b) 1. Die Angrenzung winklig zueinander gelegener Fahrbahnen von Kranen
(¢ und b in Abb. 8) soll, wo moglich, endseitig stattfinden (Abb. 8). Kreuzungen und Uber-
schneidungen der Fahrwege (nach Abb. 9) sind nach Moglichkeit zu vermeiden, da an
solchen Stellen ein Kran durch das Voriiberfahren eines anderen zum Warten genotigt
oder gar beschadigt werden kann.

Zur Erreichung eines unmittelbaren Ineinanderarbeitens der Krane wird man dann,
wenigstens bei reinen Laufkrananlagen, je nach der Situation Fahrbahn-, Katzen- oder
Briickenausladungen (Abb. 10, 10a bzw. 10b) anordnen, um dadurch die Arbeitsbereiche
der Krane (e und b) teilweise sich iiberdecken zu lassen.

2. Bei mehreren Kranen, die ein und dasselbe Feld bestreichen, ist oft gleichfalls
ein vollig ungehindertes Arbeiten eines jeden der Krane einzeln und iiber die ganze Feld-
ausdehnung erforderlich oder doch erwiinscht.

1*
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Wihrend nebeneinander angeordnete Krane (Abb. 11) in den Fahrbewegungen sich
gegenseitig hindern konnen, ist die Ubereinander-Anordnung der Kranbahnen (Abb. 12)
hierfir — bei Laufkranen — ein oft gebrauchtes und wirksames Mittel; bei Konsol-,
Veloziped- oder auch gewodhnlichen Drehkranen laBt sich durch die Anordnung selb-
standiger Fahrbahnen (J und 7, in Abb. 12a) zu beiden Seiten des |
Arbeitsfeldes u. U. die gleiche Wirkung erreichen. Hierbei sind durch |
Beschriankung der gegenseitigen Ausladungen der Krane (¢ und a,) | l
ZusammenstoBe von vornherein auszuschlieBen. | a

3. Die Zahl der Umladungen soll nach Moglichkeit beschrankt !
sein. Bei derselben Haufigkeit wird das Umladen um so ungiinstiger ‘
auf den Gesamttransport einwirken, je umsténdlicher das An- und . \ l
Abschlagen der Last ist, bzw. je empfindlicher die Last ist. Oft ist l‘\ N \J
daher eine Ausfahrmoglichkeit der Hebezeuge auf mehrere Arbeits- f/\\ I

a | l
|
|
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Abb. 11. Abb. 12, Abb. 12a.

felder, selbst unter Zuhilfenahme von Schiebebiihnen, Drehscheiben o. dgl., von Vorteil
Abb. 13; 8. auch III. b) L.].

II. a) 1. Die mitzubewegenden Totgewichte sollen so gering wie moglich sein. Fahr-
bare groBe Krane — gleichgiiltig, ob in Form von Auslegerkranen, Verladebriicken o. a.

Abb. 13. Abb. 14.

(Abb. 14) — haben in dieser Beziehung stets Nachteile gegeniiber einer Mehrheit kleinerer
Krane oder Katzen von gleicher Gesamtreichweite (Abb. 15). Dabei kann eine etwa er-
wiinschte Querverbindung durch Katzenausleger (Abb. 15), Uberlaufkatzen (Abb. 13),
Versetzbithnen (Abb. 17) o. dgl. ermoglicht werden. [Zu beachten ist ferner das unter
II1. a) 1. Gesagte.]

2. Bei einer Mehrzahl bewegbarer Tragkonstruktionen — Kranbriicke, Katze, Aus-
leger — ist die Anordnung zweckmiBigst so zu treffen, daBl das Gewicht der Einzel-
konstruktion proportional der Haufigkeit ihrer Bewegungen ist. Sehr oft wird deshalb
eine Disposition giinstig sein, bei der die meist wiederkehrenden Fahrbewegungen bei-
spielsweise durch die Katze und die selteneren durch das Krangeriist ausgefithrt werden.
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Auch kann die Bewegung schwerer Krane, z. B. groer Verladebriicken, u. U. vorteil-
haft dadurch eingeschrankt werden, daf das Briickenfahren nur zum gelegentlichen
Parallel- oder Schrégeinstellen fiir die eigentliche Verladearbeit mit der Katze (B in
Abb. 16) an wechselnden Stellen erfolgt, wahrend fiir das weitere Heranschaffen von Ver-
ladegut eine besondere leichte ,,Zubringerkatze* (4 in Abb. 16) benutzt wird.

IIT. a) 1. Die Tragkraft viel benutzter

f A o,
Krane soll entsprechend der fiir sie haufigst | ARy
vorkommenden Belastung gewahlt werden. | :; h
Nur vereinzelt zu tragende gréBere Lasten | . H

sind dann, womdoglich,durch das Zusammen-

wirken mehrerer solcher leichteren Krane I ? | il

oder notigenfalls selbst durch eine besondere Emzzzzzl |

starkere Einrichtung zu bewaltigen. Eine l

Anpassung der Konstruktion an eine nur :

selten vorkommende Hochstlast 148t jene mzzm

meist unniitz teuer und schwerféllig werden. l I |
|

!

i

|

Il

il
e

—

2. Die Arbeitsgeschwindigkeiten sollen
nicht groBler vorgesehen werden, als sie
— namentlich mit Riicksicht auf die GroBe
der Arbeitswege — auch tatsichlich aus- Abb. 15.
genutzt werden konnen. [Vgl. hierzu auch
das unter I. a) 4. Gesagte!| Ubertreibungen verursachen auch hier oft die Verwendung
nutzlos starker und kostspieliger Antriebsmaschinen.

ITI. b) 1. Die Zahl der Krane soll auf das notwendige MaB beschrinkt sein. Diese
eigentlich iberfliissig klingende Forderung ist indes so zu verstehen, daB es zuweilen
geniigt — hauptsichlich bei Laufkranen, dann aber auch bei Bockkranen u. a. —, wenn
man durch den Einbau einer Ver-
setzeinrichtung (4 in Abb. 17)
benachbarte Krane (a) zur ge- |
legentlichen Arbeitsleistung an !--ﬁ;::t o

|

S
N
anderen Stellen heranzieht, ohne ‘/-Z‘ N | I‘SSLJ - l | ‘
dafiir besondere Krane vorzu- / RN | l L2 . | I ' |
sehen. Gleichzeitig ist damit | 1 PR ] | | L”T‘j ' | |
auch eine weitreichende Reserve g:::_‘_'_ pri \' 7| : | ; | ! I
geschaffen [vgl. IV. a) 2. und , —_j/:,/i(! | ] | ‘ | 2 |
L b) 3.]. N el o 5
2. Die Krane sollen, so weit \ 1 "_\/f’,/ ‘ + : \ | | . l !
moglich,einander gleich sein (¢in . '}"\"-’—'r’ R ; _!_ | L _IL I
Abb.17). Unnotige, selbst unwe- ! i.! o AsSST—=
sentliche Verschiedenheiten be- Abb. 16 Abb. 17

dingen oft eine unnotige Mehr-
ausgabe.

Durch die Gleichheit der Krane wird nicht nur die Lagerhaltung der Ersatateile
vereinfacht, sondern es werden auch Stillstainde des Kranbetriebes durch die Austausch-
barkeit der Krane und ihrer Einzelteile vermieden [vgl. IV. a) 2. ]

IV. a) 1. Der Kranbetrieb soll sueren Einfliissen entriickt sein. Hierfiir ist zunéchst
wiederum die Hochlegung der Kranbahn — u. U. selbst nur um ein ganz geringes Ma8, z. B.
bei Bockkranen oder Verladebriicken (zin Abb. 18) — ratsam. Ferner ist hierfiir dienlich die
Fortlassung weit aufstehender odertief herabhéngender Konstruktionen (z.B.hoher Biihnen,
Hiirden o. dgl. auf Flur, langer Héngegeriiste, Traversenfithrungen u. dgl. am Kran).

2. Fiir Reserve soll gesorgt sein. Das Versagen eines Kranes soll den Betrieb in dessen
Arbeitsbereich nicht stillsetzen kénnen.

Eine besonders wirksame Reserve liegt in dem Vorhandensein einer Einrichtung
zum Versetzen einzelner Krane auf andere Bahnen [s. a. III. b) 1.]. Auch die Verteilung
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an sich wohl von einem einzigen Kran zu leistender Arbeit auf zwei oder mehrere Krane
erscheint, unter diesem Gesichtswinkel betrachtet, vorteilhaft [s. a. II. a) 1.].

3. Auf Vergroflerungsfahigkeit der Anlage soll Riicksicht genommen werden. Ins-
besondere ist die Moglichkeit einer spateren Verléngerung (I in Abb. 19) des Arbeits-
streifens (I) schon beim ersten Entwurf in Betracht zu ziehen; dem widersprechende
Anordnungen (z. B. fin Abb. 19) sind tunlichst zu vermeiden. Auch die Stiitzkonstruktion
der Fahrbahnen ist zwecks einer voraussichtlichen spéteren
VergroBerung der Krananlage reichlich stark zu machen,
damit durch die nachtragliche Vornahme dieser Arbeiten
der Betrieb nicht gestért zu werden braucht.

IV.b)1. Uberschneidungen der Fahrbahn mehrerer Krane
S— - sind tunlichst zu vermeiden. Andernfalls ist eine gegenseitige
Abb. 18. Behinderung oder Beschédigung der sich kreuzenden Krane
zu befiirchten. [Vgl. a. I. b) 1.]

2. Bei zusammengesetzten Anlagen ist eine Gleichartig-
keit der einzelnen Krane anzustreben [s. a. III. b) 2.]. Da-
durch wird nicht allein eine Auswechselbarkeit der vollstan-
digen Krane ermoglicht, sondern es wird auch das stete
Vorhandensein einzelner Ersatzteile gesichert. —

Bei naherer Priifung der vorstehend aufgestellten Richt-
linien ergibt sich, dal manche der unter I. bis IV. im ein-
zelnen empfohlenen Mafnahmen sich decken oder doch mehr
oder weniger ineinander iibergreifen, wahrend andere wieder
miteinander in einem gewissen Widerspruch stehen. So soll
beispielsweise die Zahl der Krane tunlichst gering gehalten
werden mit Riicksicht auf die Kleinhaltung sowohl der An-
lagekosten als auch der Betriebskosten, so fordern ferner

Abb. 19. alle MaBnahmen zur Erhohung der Sicherheit gleichzeitig
— durch den Fortfall von Betriebsstérungen — auch die
Leistungsfahigkeit der Anlage, wohingegen z. B. die aus verschiedenen Riicksichten ratsame
Mehrkrananordnung andererseits wieder mehr Bedienungspersonal und meist auch mehr
Anlagekapital erfordert oder die fiir ein schnelles und genaues Arbeiten dienlichen starren
Lastfilhrungen andrerseits wieder den Anla8 zu Betriebsstérungen durch ZusammenstoBe
geben konnen. In solchen und #hnlichen Fallen wird dann stets diejenige Riicksicht
fiir die Wahl des Entwurfes maBgebend sein miissen, die nach den ortlichen Verhaltnissen,
nach der Beschaffbarkeit bzw. der Zuverlassigkeit der Arbeiter, nach der Art des Betriebes,
nach der GroBe des verfiigharen Kapitals u. a. m. die entgegenstehenden Riicksichten
an Bedeutung jeweils iiberwiegt. Die Entscheidung dariiber wird von Fall zu Fall ver-
schieden ausfallen kdnnen und ist selbstverstandlich Sache der Werksleitung. Die ange-
gebenen Richtlinien kénnen und sollen, wie gesagt, nur einen allgemeinen, ersten Anhalt
fir diese EntschlieBungen bieten.

|
|
|
!
Iu
qg.xj

A. Lagerplatz der Rohmaterialien.

Der Zweck der kranmaschinellen Hilfsmittel auf dem Lagerplatz der Rohmate-
rialien fiir die Eisenerzeugung ist, die der Hiitte zugefiithrten Rohstoffe, namentlich
Kohlen und Erze, auszuladen und réumlich zu verteilen. In erster Linie wird die grund-
sétzliche Ausbildung der Entladeeinrichtung abhéngig sein von der Art und Beschaffen-
heit der zufithrenden Transportmittel, d. h. von der Zufithrung der Materialien ent-
weder zu Wasser oder zu Lande.

Was zunichst die Entlade- und Verteilungsweisen der zu Schiff anlangenden Roh-
stoffe betrifft, so sei einleitend daran erinnert, da man sich noch bis vor gar nicht lan-
ger Zeit giinstigsten Falles damit begniigte, einen kleinen ortsfesten Drehkran die im
Schiffe miihsam vollgeschaufelten Kiibel hochziehen zu lassen, um deren Inhalt mit
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weiterer Handarbeit durch eine verzweigte Hochbahn iiber den Lagerplatz zu verteilen.
Die Entnahme von diesem und die Zufiihrung zu der Beschickeinrichtung des Hoch-
ofens erfolgte dann natiirlich gleichfalls von Hand.

Die Abb. 201) der Hermannshiitte zu Neuwied veranschaulicht recht gut die Trans-
portverhaltnisse auf einem derartigen Hiittenplatz. Daf} diese sehr primitive Umschlags-
weise hier, wie auch bei dem benachbarten Hochofenwerk von Engers und anderen,
ibrigens noch bis auf den heutigen Tag geiibt wird, findet eine gewisse Erklarung auBler
in dem Alter des Werkes — der erste Hochofen der Hermannshiitte z. B. stammt aus

Abb. 20. Materialbewegung in einem alten Hochofenwerk.

dem Jahre 1854 — vor allem wohl in der Geringfiigigkeit des Umschlages. Hat dieser
hier wie dort ja nur einige ganz kleine Ofen, mit zusammen kaum 200 t taglicher Lei-
stung, zu versorgen.

Unsere modernen groflen Hochofenwerke, die das Zehn- bis Zwolffache leisten?2)
und dementsprechend ja noch viel grdBere Mengen an Rohstoffen bendtigen — an
Gewicht etwa das Dreieinhalbfache, an Volumen aber etwa das Zehnfache des Roh-
eisens — wiirden sich zu einer rationellen Transportbewiltigung derartiger Massen
soleh’ urspriinglicher Arbeitsweise nicht mehr bedienen konnen. Wenn Drehkrane

1) Aufgenommen nach einem im Deutschen Museum zu Miinchen befindlichen Modell.

2) Es gibt heute auch in Deutschland schon Hochéfen mit etwa 700 t Tagesleistung (z. B. auf der August
Thyssen-Hiitte in Bruckhausen, woselbst bei einem nutzbaren Ofeninhalt von rd. 600 chm vereinzelt schon
mehr als 800 t in 24 Stunden erblasen worden sind!) In den Vereinigten Staaten von Nord-Amerika, wo noch
vor einem halben Jahrhundert ein Hochofen durchschnittlich nur rd. 25 t tiglich erschmolz, betrug im Mai
1925 die Durchschnittsleistung (der rd. 200 im Betrieb befindlichen Hochdfen) 466 t je Ofen.
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in einigen Fallen wohl auch heute noch — vielleicht fiir untergeordnete Zwecke oder
als Erganzung anderer Entladeweisen — dafiir benutzt werden, so wird wenigstens
durch deren Fahrbarmachung ihr Arbeitsbereich ganz bedeutend vergrofert und da-
mit auch das haufige Verholen der Schiffe vermieden. Wird dann weiter noch, wie es

Abb. 21. Erzentladekran (Volklingen).

bei dem in Abb. 21 skizzierten Kran der Fall ist, die feste Rolle am Auslegerschnabel
ersetzt durch eine auf langer Auslegerbahn leicht fahrende Katze, so wird auch mit
einem solchen Kran eine verhaltnismaBig rationelle Entladearbeit moglich sein kénnen.
Ein solcher Drehkran dient z. B. zum Ausladen von Erz usw. aus Saarschiffen fiir die

Abb. 22. Schiffsentladevorrichtung (Kratzwieck).

Rochlingschen Eisenwerke in Volklingen und ist fiir eine Tragkraft von 2t, eine
groBte Ausladung von 20,5 m und eine Spurweite von 3,6 m von Mohr & Federhaff
gebaut worden.

Mit der zunehmenden Entladeleistung sowohl als auch mit der VergroBerung der
Lagerflachen und der Schiffsabmessungen hat sich seit Beginn etwa dieses Jahrhunderts
nun die ,,Verladebriicke” — eine von fahrbaren Stiitzen mit groSer Spannweite ge-
tragene starre Laufbahn einer Katze oder eines Drehkranes — als besonders geeignete
Ausbildung fiir solche Zwecke ergeben. Sie verbindet eine Ausdehnbarkeit der Briicke
auch iiber sehr méchtige Lagerpliatze mit aulerordentlich hohen Arbeitsgeschwindigkeiten
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der obentahrenden Katze (fiir groB3te Lei-
stungen) und mit sehr kleinen Massen der
toten Gewichte (fiir geringsten Kraftver-
brauch). Die folgenden Beispiele ausge-
fiithrter Verladebriicken fiir Kohle und Erz
werden zeigen, wie gerade sie nicht nur die
aus den vorgenannten Griinden sich er-
gebenden Anforderungen erfiillen, sondern
wie sie sich iiberdies auch den verschie-
denartigen Bedingungen fiir die Sammlung
und Weiterbeférderung der Lagerstoffe
ohne weiteres anzupassen vermogen.

Wenn auch ein naheres Eingehen auf
die zeitliche und konstruktive Entwicklung
der Verladebriicken den rein praktischen
Zwecken dieses Buches zuwider laufen
wiirde!), so sei doch auf die Tatsache hin-
gewiesen, daf die Anregung zur Schaffung
solcher weitgespannterund leistungsfihiger
Briicken ausging von den Hiittenwerken
der Vereinigten Staaten von Nordamerika
mit ihrem frithzeitigen Streben nach Quan-
titatsrekorden. Ebenso muB andererseits
indes die Tatsache anerkannt werden, daB
die weitere Durchbildung dieser maschi-
nellen Hilfsmittel, eben jene gerade fiir
deutsche und kontinentale Verhaltnisse
iiberhaupt so wertvolle Spezialisierung, ge-
rade bei uns, in Deutschland, ihre krif-
tigste Forderung gefunden hat.

Eine noch stark an jene ersten ,,ameri-
kanischen Verladebriicken*‘ erinnernde An-
lage, wohl eine der ersten in Deutschland
tiberhaupt, ist in den Abb. 22 bis 24 ver-
anschaulicht, die vier schon vor mehr als
einem Vierteljahrhundert von Pohlig an
das Eisenwerk Kraft gelieferten sog. Hunt-
schen Briicken darstellend. Ihre Arbeits-
weise erscheint zwar recht einfach und
billig: Das ins Schiff herabgelassene For-
dergefal wird von der im vorderen Stiitz-
turm aufgestelltenWinde gegen den Schrig-
ausleger @ gehoben und an diesem entlang
durch den weiter wirkenden Seilzug bis
iiber den Schiittrumpf b gezogen und in
diesen entleert. Die darunter gefiillten
Wagen ¢ — je etwa 15 hl Kohlen oder 9 hl
Erz fassend — rollen dann von selbst iiber
die anschlieBende Briicke, deren Fahr-
bahn d zu diesem Zweck mit einer geringen

1) Es sei dieserhalb verwiesen auf Drews: Ding-
ler 1909, 8.1 u.ff. sowie Erzbergbau 1910, S.52
u. ff.; Génie civil 1909, S.145 u. ff.; Richter: Z.
V.d. 1. 1910, S. 797 u. ff.
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Neigung, von etwa 21/,0/,, versehen ist. Das Ausschiitten des Materials aus den mit be-
weglichen Seitenklappen versehenen Wagen erfolgt durch einen beliebig einstellbaren An-
schlag, nachdem vorher die auf der Talfahrt ja zunehmende Geschwindigkeit durch ein
anzuhebendes Gegengewicht ¢ entsprechend gemaBigt worden ist. Die Riickfahrt erfolgt
wieder durch Gegengewichtswirkung.

Die nicht zwanglaufige Arbeitsweise dieser sog. automatischen Bahn — die wegen
des Fortfalles von Antriebskosten wohl sehr billig arbeitet —, die nochmalige Umladung
des Materials an der Trichterstelle und das Ingangsetzen der Wagen durch einen beson-
deren Arbeiter?) sind einer dauernd hohen Leistungsfahigkeit der Anlage naturgemif

Abb. 25. Schiffsentladebriicke (Rheinhausen).

nicht dienlich. Diese betragt, wenn alle vier Briicken zusammen arbeiten, in 24 Stunden
2—3000 t, die Stundenleistung einer Briicke ist demnach hochstens nur etwa 30 t.

Ein oft recht empfindlicher Nachteil dieser Bauart ist auch die groBe Platzbe-
anspruchung des vorderen Stiitzgeriistes, das hier die sténdige Freihaltung eines iiber
6 m breiten Streifens erfordert. Auch die Unbeweglichkeit des wasserseitigen Auslegers
bringt die bekannten Schwierigkeiten beim Arbeiten gegen die Masten und Takelage
der Schiffe mit sich; es wire gerade hier, wo die Schiittbreite der automatischen Bahn
ja nur sehr klein ist, eine Ausweichmoglichkeit dieser Ausleger fiir das ftere Verfahren
der Briicke erwiinscht. Endlich hat die Verwendung der wohl ungemein einfachen auto-

1) Zur Beschleunigung der Wagen ist die Anlaufstrecke auBerdem mit einer erhdhten Neigung versehen. —
Neuerdings wird, besonders als selbstéindige Gleisférderung, eine als ,,Elektroschnellférderer* (Fiihles & Schulze)
bezeichnete Einrichtung empfohlen, deren wesentlichster Vorzug ihre bedienungslose, d. h. selbsttitige Be-
triebsweise ist. Der gleichfalls im Pendelverkehr arbeitende Wagen wird an den beiden Endstellen (fiir die Be-
ladung und die Entladung) nicht abgebremst, sondern er speichert seine lebendige Kraft fiir die Riickbewegung,
doch nur fiir das Wiederingangkommen, dadurch auf, daf das Gleis an diesen Stellen erh6ht angeordnet ist.
Auf der Strecke fahrt der Wagen elektromotorisch, wobei der Motor unter dem Wagen befestigt ist. Das Fas-
sungsvermdgen des in gleicher Weise mit seitlichen Entleerungsklappen ausgestatteten Wagens ist 5001;
der Kraftbedarf betrigt bei 50 m Forderlinge, bei 1500 kg/cbm Schiittgewicht des Fordergutes und bei 20 t/st.
Leistung — Fahrgeschwindigkeit 1 bis 5 m/Sek. — nur !/, PS. Vgl. Z. V. d. I. 1925, Nr. 44.
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matischen Bahn eine sehr wesentliche Beschrankung des Arbeitsvermogens der Anlage
insofern zur Folge, als man diese in keiner Weise zur Entnahme und Weiterverladung

des Lagergutesdienstbar machen kann.
Fiir alle die neuzeitlichen Anordnungen
also, bei denen die Briicke nicht aus-
schlieBlich vom Schiff auf Lager, son-
dern zeitweilig auch wieder vom Lager
férdern und dies nicht, wie hier, durch
einfaches Abschaufeln gemacht werden
soll, wird man auf die anfanglich viel-
leicht bestechenden Vorteile einer sol-
chen Anlage also von vornherein ver-
zichten miissen.

Wesentlich vollkommener gestaltet
sich der Betrieb bei einer Ausbildung
der Verladebriicke nach Abb. 25 und
26. Zunachst ist hier, auf der Krupp-
schen Friedrich Alfred-Hiitte in Rhein-
hausen, der Gefahr eines Zusammen-
stoBens von Briickenausleger und
Schiffsmasten in radikaler Weise da-
durch aus dem Wege gegangen, daf}
die Briicken von vornherein so hoch
gestellt worden sind, daB sie bei allen
Wasserstéanden noch tber die Schiffs-
aufbauten hinwegstreichen konnen.
Die Einstellung des Kranes iiber die
im Schiff wechselnden Entnahme-
stellen kann somit allerdings am
schnellsten geschehen. Dies ist um so
wertvoller, als fiir raschestmégliches
Entladen von Erz mittels Kiibel stets
eine grofle Anzahl Arbeiter im Schiff
verwendet werden konnen, wozu dann
die Briickenstiitze abwechselnd ver-
fahren wird, um das eine Mal einen
vollgeschaufelten Kiibel aus dem einen
Schiffsabteil, das andere Mal aus einem
anderen aufzunehmen. Die Arbeits-
fahigkeit der Briicke in bezug auf
die transporttechnische Verbindung
wechselnder Schiffs- und Bunkerab-
teilungen ist noch dadurch wesentlich
erhéht, dal die Briicke mit Hilfe ein-
seitigen Verfahrens einer jeden der
beiden Stiitzen — um 8 m aus der
Mittellinie — schrig eingestellt werden
kann?) (s. den GrundriB Abb. 27). Fer-
ner ist hier, im Gegensatz zu vorhin,

1) Eine Erzverladebriicke (Petravi€) glei-
cher Arbeitsfahigkeit arbeitet auch im Hoch-
ofenwerk der Firma Albert Hahn, Réhrenwalz-
werk in Oderberg; vgl. Feigl: Z. V. d. L. 1915,
Nr. 8.

Abb. 26. Schiffsentladebriicke (Rheinhausen).
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durch ‘die Benutzung einer Laufkatze mit heb- und senkbarem Fordergefa fiir die
Horizontaltransporte die Moglichkeit gegeben, auch vom Lager in die vor den Hoch-
ofen gelegenen Vorratstaschen zu fordern. Letztere konnen auBlerdem, wie die Abbil-
dungen noch erkennen lassen, auch unmittelbar mit anrollendem Beschickgut gefiillt
werden. Die durchschnittliche Leistung einer solchen Briicke — es arbeiten in Rhein-
hausen auBler vier rein amerikanischen Schragbahnkranen noch vier der eben beschriebenen
Art, Pohligscher und Bleichertscher Ausfithrung (Abb. 25 und 28) — betragt bis 50 t/st;
bei der zuletzt genannten Arbeitsweise, wo mit einer Briicke st. 256—35 Forderspiele mit
einem Kiibelinhalt bis zu 4t ausgefiihrt werden konnten, soll eine Leistung von 100 t
und mehr erreicht werden. Die hierzu allerdings erforderlichen, sehr hohen Geschwindig-
keiten — Lasten von 6 t werden mit 1,3 bis 1,56 m/sek gehoben und mit 4—5 m/sek
verfahren (125 PS) — werden von einer zentralen Antriebstelle iiber der landseitigen
Stiitze durch eine Huntsche Zweitrommelwinde erzeugt:
Die Last héngt an einer Laufkatze und wird mit dem glei-
’ chen endlosen Seil gehoben und verfahren. (Das Heben er-
folgt, indem nur eine der beiden Trommeln bewegt und
die andere festgehalten wird; das Fahren dagegen, indem
beide Trommeln bewegt werden, so daf} die eine so viel Seil
: aufwickelt, wie die andere abgibt. Die Last kann in jeder
e = Hohe verfahren und an jeder Stelle gehoben und gesenkt
werden, da die Umsteuerung der Winden jederzeit erfolgen
kann. Die Verstandigung zwischen den Ladearbeitern und
dem abseits im Windenhaus stehenden Maschinisten, der
. sich iiber die Stellung der Last zwar durch einen Teufen-
— i zeiger orientieren kann, muB allerdings durch Zeichengebung
. | T erfolgen, wobei ein im untern Teil der wasserseitigen Stiitze
?‘ = befindlicher Mann einen Signalarm bedient.)
U ‘ e Ein solcher kombinierter und zentraler Bewegungs-
k | antrieb, der unleugbar Vorziige in der Schnelligkeit des
| Arbeitens und der Einfachheit der Maschinenbedienung hat,
57 sma—aLszooo»I diirfte andererseits in dem Seilverschleil bei der auBer-
Abb. 27. Verstellbare Anordnung OTdentlich weitldufigen Seilfiihrung recht belangreiche Nach-
der Schiffsentladebriicken teile aufweisen!); auch erhilt die an sich sehr ‘schitzens-
(Rheinhausen). werte Leichtigkeit der Katze in den betrachtlichen Seil-
widerstanden und deren Spanngewichten?) eine unliebsame
Gegenwirkung. Bei den neueren Ausfiihrungen von Verladebriicken wird daher jetzt in
der Regel der selbstandige, getrennte Bewegungsantrieb gewahlt.

Die in Abb. 31 veranschaulichten Verladebriicken (Jaeger) der Rheinischen
Stahlwerke in Meiderich — die bei 6 t Tragkraft, 67,5 m Spannweite und 23,5 m Aus-
ladung eine Leistungsfahigkeit von 70 t/st haben — konnen wegen der neueren An-
ordnung, namentlich der vollkommen selbstindigen Fiihrerkatze und der durch Hoch-
klappen ausweichbaren Lastauskragung iber Schiff, als Ubergang zu der neuerdings
zunehmend bevorzugten Art der kombinierten Schiffsentlade- und Lagerplatzkrane an-
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1) Es sei an dieser Stelle auch verwiesen auf die diesbeziiglichen Erfahrungen, die man mit &dhnlichen
Bowegungsantrieben bei sog. amerikanischen Cantileverkranen gemacht hat, fahrbaren Portal-Doppelausleger-
kranen verhaltnismiBig kleiner Stiitzweite des Portales wie sie, von fritheren Zeiten her, auch auf unseren
Hiittenwerken namentlich zum Verladen von Fertigmaterial noch benutzt werden; z. B. in Differdingen,
Aachen, Peine und Dortmund (Hoesch). Erstenorts hat die vorgenommene Uminderung des Seilantriebes
in unmittelbaren elektrischen Antrieb eine bedeutend groBere Leistung bzw. geringeres Krafterfordernis er-
geben. Die Arbeitsgeschwindigkeiten waren in diesem Falle zweckmaBig beschriankt worden von 50 auf 25 m
f. d. Heben und von 300 auf 150 m £. d. Katzfahren; zugleich ein Beweis dafiir, dal man mit der Annahme von
Geschwindigkeiten recht wohl auch zu weit gehen kann, eben wenn die drtlichen Verhaltnisse es zu einer vollen
Ausnutzung derselben gar nicht kommen lassen.

2) Beispielsweise muBte an dem nidmlichen Cantileverkran die Traverse (fiir Trigerverladung) fiir eine
gentigende Straffhaltung der Seile nachtriglich noch mit nicht weniger als mit 2t Schrott belastet werden.



gesehen werden: der
fahrbaren Briicke mit
obenlaufendem Ausle-
gerdrehkran. Der eine
Nachteil der erstge-
nannten Bauart, mit
gewoOhnlicher Katze,
daB fiir ein Vorbeikom-
men der Briickenaus-
ladung an den Schiffs-
aufbauten, oder um-
gekehrt, ein besonde-
res Windwerk nebst
mehr oder weniger
hohem Aufbau fiir die
Seilleitrolle vorhanden
sein und mit Zeitver-
lust in Gang gesetzt
werden mubB, dafB dabei
ferner an der Gelenk-
stelle haufig schadliche
StoBe auftreten, ist
zwar in spateren Aus-
fithrungen vielfach da-
durch vermieden wor-
den, dafB3 man statt der
Briickedie Katzeselbst
mit einer auslegerarti-
gen Verliangerung nach
der Wasserseite zu aus-
gestattet hat, die dann
durch einfaches Zu-
riickfahren der Katze
aus dem Bereich der
Schiffe gebracht wer-
den kann. Der andere
Nachteil jedoch, daB
fiir eine Lastentnahme
aus verschiedenen Stel-
len des Schiffes oder
fiireine Querverteilung
desLagergutes auf dem
Platz jedesmal die
ganze schwere Briicke
in Gang gesetzt werden
muB, bleibt, oft aufBler-
ordentlich fiihlbar, be-
stehen. Die Abstellung
auch dieses Ubelstan-
des bei neueren Ver-
ladebriicken?)mitfahr-

‘1) Die erste Schiffsent-
ladebriicke mit obenlaufen-
demDrehkran diirfte beiuns
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Abb. 28 bis 30. Schiffsentladebriicke (Rheinhausen).
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barem Drehausleger bedeutet somit einen auflerordentlichen Fortschritt fiir alle die zahl-
reichen Fille, wo auf solche seitwirts gerichtete Arbeitsfahigkeit Wert zu legen ist.
Kommen, bei langen Verladebriicken, dagegen hauptsiachlich Katzenwege von
grofler Ausdehnung in Frage — z. B. vom Schiff in weit zuriickliegende Bunker oder
dgl. — so kann das sehr viel groflere Totgewicht eines Drehkranes recht wohl noch die
Wahl der leichteren Laufkatze rechtfertigen. Es sei zugunsten letzterer noch erwahnt,
daB sich in Gegenden mit hiufigen und starken Nebeln mitunter auch die hohe An-
ordnung des Fiihrerstandes auf dem oben laufenden Drehkran als fiir den Betrieb
ziemlich hinderlich ergeben hat. Auch kann sich bei obenlaufendem Drehkran infolge
der groBeren Liange des mit dem Greifer frei herabhingenden Greifers ein Pendeln
und Drehen des letzteren naturgemil viel stéarker und storender bemerkabr machen,
als bei der tieferen Seilaufhangung an einer Briickenkatze. Endlich tritt bei einem oben-
laufenden Drehkran eine ungiinstigere Beanspruchung der Konstruktion leicht da-
durch ein, daB dieser erfahrungsgemifl meist mit schrag nach vorn gerichtetem Aus-

Abb. 31. Erzverladebriicken (Meiderich).

leger verfahren wird, d. h. so, wie er in der Regel geloscht hat und wie er doch jeden-
falls ausschiitten mufl. Hierbei werden dann fast die gesamten Vertikaldrucke dau-
ernd iiber einem Laufrad konzentriert, wihrend sie sich bei den gewohnlichen Katzen
— die an und fiir sich schon nur etwa halb soviel wie ein Drehkran wiegen — ja von
selbst mehr auf alle Réder verteilen; bei Auslegerkatzen in der Regel sogar auf sechs
Laufrader. Es diirfte deshalb empfehlenswert sein, diesem Umstand durch entspre-
chende Ausbildung des Drehkranlaufwerkes Rechnung zu tragen, etwa durch An-
ordnung doppelter (Balancier-) Vorderrader o. a.

Eine besonders stattliche Anlage dieser Art ist auf dem Erz- und Kohlenlagerplatz
des Hochofenwerkes Liibeck (Abb. 32) zu finden, wo auf vier fahrbaren Verladebriicken
je eine Katze mit starrem Ausleger (Demag) arbeitet. Hier kommen recht haufig grofle
Katzfahrwege in Betracht, die die leichtere Katze dem Drehkran tiberlegen sein laBt.
Bei einer Spannweite der Briicke von 75 m und beiderseitigen Ausladungen von je
18 m findet die Entladung, wenigstens der Erze, in der Regel in die unter der riick-

vor etwa einem Vierteljahrhundert von Jéger an die Firma Jakob Trefz & Sohne (jetzt Hugo Stinnes) nach
Rheinauhafen bei Mannheim geliefert worden sein. Wohl die grofite derartige Anlage dagegen — bestehend
aus nicht weniger als 21 solcher Briicken mit einer durchschnittlichen Gesamtleistungsfahigkeit von 1655 t/st
— ist inzwischen von Mohr & Federhaff fiir den Kohlenlagerplatz des Consorzio Autonomo del Porto di
Genova gebaut worden. Jede der mit einem fahrbaren Selbstgreifer-Drehkran von 4 t Tragkraft und 14 m
Ausladung ausgestatteten Briicken hat 36 m Spannweite und 8,5 m wasserseitige Auskragung.
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wartigen Briickenauskragung gelegenen Bunker statt. Dazu hat die Katze einen Weg
von jedesmal nahezu 100 m zuriickzulegen. AuBer der durch die StiitzfiiBe hindurchfah-
renden Last verlangt besonders noch die auBergewohnliche Hohe der Briicken — die
Katzfahrbahn liegt 25 m iiber Wasseroberfliche, und es muf8 bei der exponierten Lage
des Lagerplatzes mit einem Winddruck von wenigstens 150 kg/qm gerechnet werden?) —
eine sehr groe Breite der unteren Fahrgestelle (Radstand wasserseitig 20 m, landseitig
13 m)?). Infolgedessen ist die Entladung der meisten Schiffe, bis etwa 4000 t, mit nur
zwei ,,Géngen*, d. h. mit nur zwei gleichzeitig arbeitenden Briicken moglich. Trotz-
dem hierdurch die Gesamtleistungsfahigkeit der vierfachen Anlage bisweilen natiir-
lich recht beschrankt wird, kann mit den Briicken kraft der hohen Arbeitsgeschwindig-
keiten selbst dann noch ganz Bedeutendes geschafft werden. So werden beispielsweise
zur Loschung des eigenen 4000-t-Kohlendampfers ,,Britannia‘ mittels zwei Géngen

Abb. 32. Schiffsentlade- und Lagerplatzbriicken (Liibeck).

nur 26 Stunden gebraucht, was, abziiglich zweier Stunden fiir Friihstiicks-, Mittags-
und Vesperpausen, die Stundenleistung einer Briicke zu 83 t ergibt. Die Tragkraft einer
Katze betragt 5 t (einschlieBlich Greifergewicht); die Hubgeschwindigkeit hierfiir ist
42 m/min (62,5 PS), die Katzenfahrgeschwindigkeit 180 m/min (21 PS). Die vorer-
wahnte Anlage ist inzwischen um eine weitere Briicke, und zwar mit obenlaufendem Dreh-
kran (MAN) vergroBert worden. Bei wiederum 75 m Spannweite und 36 m nutzbarer
Ausladung der Briicke und 14 m Drehkranausladung kann diese fiinfte Entladevor-
richtung 75 t/st fordenr. [Hubgeschwindigkeit 48 m/min (77 PS), Drehkranfahrgeschwin-
digkeit 180 m/min (2a 24,5 PS), Briickenfahrgeschwindigkeit 18 m/min (2a 12,8 PS)
und Kranschwenken — am Ausleger gemessen — 180 m/min (9,8 PS)].

Das Briickenfahrwerk braucht verhaltnismafig nur selten in Aktion zu treten.
Durch die Einschaltung der Hingebahn zwischen Briicke und Vorratsbehilter ist
ja eine stete Verbindung zwischen jeder Stelle der letzteren und dem Schiff hergestellt.

1) Sichergehende Konstrukteure rechnen bei an der See arbeitenden Verladebriicken mit einer Wind-
beanspruchung von sogar 200 bis 250 kg.

2) Ganz iiberschliglich 148t sich, bei] 200 kg Winddruck, der Radstand einer Briicke im allgemeinen gleich
deren Hohe annehmen.
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Diese Hangebahn, die nicht nur das Verfahren der schweren Briicken einschriinkt,
sondern auch den Arbeitsbereich der Briicken iiber deren Fahrstrecke hinaus in seit-

Abb. 33. Schiffsentlade- und Lagerplatzbriicke (Vlaardingen).

lich hiervon stehende Bunker erweitert, hat
indes auch Nachteile: Abgesehen von der
durch sie hinzukommenden Umladung des
Gutes, ist sie im Betrieb ziemlich teuer,
denn sie erfordert stiandig zwei Mann fiir
das Beladen und einen auf der Station.
Empfehlenswert diirfte fiir solche und dhn-
liche Verhaltnisse gradliniger Weiterbefor-
derung daher der Ersatz der Haingebahn durch
einen iiber die Bunker hinwegfahrenden elek-
trischen Verteilungswagen sein, der von dem
Greifer der Verladebriicke unmittelbar be-
laden wird, ein Verfahren, wie es z. B. von
der Norddeutschen Hiitte in Oslebshausen
bei Bremen geiibt wird.

In wie starkem Mafle die Gesamtleistung
beim Loschen eines Schiffes durch eine mehr-
gliedrige Verladebriicken-Anlage in giinsti-
gem Sinne dadurch naturgemif beeinfluBt
werden kann, dafl alle Briicken gleichzeitig
arbeiten konnen, beweist die unliangst beim
Loschen desDampfers,, Wilhelm Kunstmann‘‘
im Reiherwerderhafen zu Stettin erreichte
Rekordzeit. Hierbei konnte der mit 4550 t
schwedischen Mullerzen beladene Dampfer
durch die drei vorhandenen Briicken (Demag)
— mit je 40 m Stiitzweite, 33,45 m wasser-
seitiger und 20 m landseitiger Ausladung
sowie 5 t-Greiferkatze — in 19!/, Stunden
geloscht werden!). Die Portale der Briicken
konnten hier so schmal gehalten werden, da8
das Schiff gleichzeitig von sémtlichen Kranen
bedient wurde, ja es war durch Anordnung
und GroBe der Luken sogar méglich gewesen,
daf auch zwei Briicken nebeneinander aus
einer Luke 19schten. Die Arbeitsgeschwin-
digkeiten und Motorleistungen sind bei diesen
Briicken: Heben 50 m/min (64 PS), Katz-
fahren 100 m/min (17,7 PS), Briickenfahren
18 m/min (32,6 PS); Auslegereinziehen 30
m/min (32,6 PS)?).

Gleichfalls zum Ausladen grofler Erz-
dampfer (von etwa 10000 t) dienen zwei Ver-
ladebriicken (Demag), die demnéchst fir die
August Thyssenhiitte, Gewerkschaft, im Ha-
fen Vlaardingen-Rotterdam in Betrieb kom-
men sollen und die durch GroBe der Abmes-

sungen und Tragkraft besonders bemerkenswert sein werden. Anordnung, Ausdehnung
und Arbeitsweise dieser beiden fahrbaren Einrichtungen — die mit zu den gréfiten Ver-

1) Dies entspricht, auf die einzelne Briicke bezogen und unter AuBerachtlassung von Arbeitspausen, einer
durchschnittlichen Stundenleistung von 78 t und einer durchschnittlichen Dauer eines Kranspieles von 3,8 Min.

2) Siehe Fordertechn. 1925, Heft 6.
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ladebriicken der Welt zahlen!l) — gehen aus der Abb. 33 klar hervor. Nicht nur, da8
diese Briicken mit 118 m Stiitzweite, einer wasser- und einer landseitigen Ausladung von
58 bzw. 17 m, die mit je einer Drehauslegerkatze von 13,5 m Ausladung ausgeriistet sind,
einen aullerordentlich groflen Arbeitsbereich haben, ist vor allem auch ihre Leistungs-
fahigkeit vermoge ihrer ungewohnlich groBen Tragkraft (30 t) und Arbeitsgeschwindig-
keiten (Katzfahren 360 m, Heben 66 m und Briickenfahren 20 m/min)2) eine ganz aufler-
ordentlich grofle : jede Briicke vermag vom Schiff auf Lager 500 t/st, von Schiff zu Schiff

550 t/st zu fordern, unter besonders giinstigen Umstanden sogar bis zum 1!/,fachen
dieser Mengen !

Von den beiden Moglichkeiten nun zur Erzielung der gleichzeitigen Fahr- und Schwenk-
barkeit eines Katzenauslegers: ihn an die auf den Untergurten der Briicken laufende
Katze zu hangen (etwa nach Abb. 33) oder ihn einer auf den Obergurten fahrenden
Katze beizugeben (etwa nach Abb. 35), hat die letztere fiir den Betrieb im Allge-

Abb. 34. Forderbriicke mit eingebautem Transportband (Plessa).

meinen wohl mehr Vorteile. Nicht nur, da ein solch’ aufgesetzter Ausleger bei gleich
hohen Briicken hohere Lagerhaufung zuliBt und daB er oft ohne weiteres schon iiber

1) An GroBe der Spannweite werden sie iibertroffen von den durch Mohr & Federhaff fiir den Harburger
Kohlenlagerplatz von Hugo Stinnes gebauten zwei Verladebriicken (mit angehéingtem Drehkran von 6t Trag-
kraft und 10 m Ausladung), die eine Stiitzweite von je 127 m sowie einen festen Ausleger von 23,5 m und einen
hochklappbaren von 15 m Linge haben — eine Gesamtkonstruktionslinge also von ,,nur* 165,5 m gegeniiber
200 m bei den oben beschriebenen Rotterdamer und 156 m bei den nachgenannten Emdener Briicken. An
Spannweite und an Stundenleistung ist ihnen die von der A.T. G. Allgemeine Transportanlagen G.m. b. H.,
Leipzigi. J. 1924 fiir das Braunkohlenwerk in Plessa (Kr. Liebenwerda) gebaute Abraumforderbriicke (Abb. 34)
iberlegen. Diese Briicke diirfte mit ihrer Spannweite von maximal 128,5 m — die haldenseitige Stiitze 148t
sich aus der Mittellage von 125 m Spannweite beiderseits um 3,5 m in der Briickenléngsrichtung verschieben —
und ihrer Leistungsfahigkeit voni. M. 750 t/st die groBte der bisherigen kontinentalen Ausfithrungen darstellen.
Durch die ungemein leistungsstarke und wirtschaftliche Arbeitsweise kann sich diese Briicke, die das Forder-
gut (Sand und Lehm) mittels eines in den Briickentriger eingebauten Gummibandes von der Abbau- nach der
Haldenseite schafft, trotz ihrer hohen Beschaffungskosten — 350000 M! — in kurzer Zeit bezahlt machen : Wih-
Tend beim friiheren Abraumbetrieb durch Lokomotiven die Gesamtarbeitskosten 23,3 Pfg/m3 betragen haben,
haben sie sich bei Benutzung der Briicke (mit einer monatlichen Leistung von rd. 100000 m %) auf nur 9,2 Pfg/m3
gestellt. Vgl. Ries: Z. V. d. I. 1925, Nr. 29 und v. Delius: Braunkohle 1925, Heft 12. Amerikanische Aus-
fithrungen reichen auch an jene Rotterdamer Briicken heran: So weist z. B. eine Kohlenverladebriicke (Heyl
& Patterson) in Duluth-Superior, die mit einer 12 t-Katze arbeitet, eine Spannweite von 551 FuB und eine
Gesamtlénge von 712,56 FuBl auf. Sie vermag ein 10000 t-Schiff in 20 Stunden zu entladen. Néheres bei Hut-
chinson: J. Am. Soc. Mech. Eng. 1914, August.

%) Mit Hilfe von Motoren von entsprechend 460, 640 und 400 PS.

Michenfelder, Krananlagen. 2. Aufl.
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die Schiffshindernisse hinwegreicht, kann er die hochge-
zogene Last auch in jeder beliebigen Stellung briicken-
einwarts fahren, ohne sie, wie jener, immer erst zwischen
die Briickenstiitze hindurchschwenken zu miissen?!). Zu-
sammenstofe des hohen Auslegers mit dem Schiff sowohl
als auch besonders mit der Briickenkonstruktion erschei-
nen also ausgeschlossen. Nicht unerwihnt darf andrer-
seits jedoch der betriebliche Nachteil dieser Bauart bleiben,
der aus der groBeren Lange des freihangenden Seilstiickes
entsteht: das wesentlich starkere Pendeln und Sichdrehen
des Greifers.

Es ist bei dem Uberwiegen der Vorteile aber begreif-
lich, daB sich diese Bauart von Verladebriicken mit oben
laufendem Drehkran fiir die genannten Zwecke zusehends,
gleichsam als Normalanlage, eingebiirgert hat?).

DaB die Vorziige oben laufender Drehkrane auch bei
sehr langen Briicken ausgenutzt werden kénnen, zeigt die
Schiffsentladeanlage der Abb. 35—37. Sie stellt den
Lagerplatz der Brikettfabrik Emden des Rheinisch-West-
falischen Kohlensyndikates mit der bemerkenswerten,
von Mohr und Federhaff gelieferten maschinellen Aus-
stattung dar. Daselbst wird ein auBerordentlich grofer
Lagerplatz von zwei Briicken mit je 90 m Spannweite
und 33 m beiderseitigen Ausladungen in der Weise be-
dient, daB fiir den wasserseitigen Lagerstreifen der Dreh-
kran (4 t Tragkraft und 12,5 m Ausladung) unmittelbar
benutzt wird, fiir die weitere Verteilung der Schiffs-
ladung — Feinkohle aus Westfalen — dagegen ein in
die Briicke eingebautes Forderband benutzt wird. Bei
der Entnahme der Kohle vom Lager (oder auch vom
Schiff) und firr die Weiterbeforderung nach den Eleva-
toren der Brikettfabrik ladet der Drehkran, je nach der
Lage der Entnahmestelle, in einen iiber der vorderen oder
der hinteren Stiitze angebrachten Trichter?) entweder auf
das Transportband oder in eine den ganzen Lagerplatz
durchziehende Elektro-Hangebahn. Die Leistungsféhig-
keit dieser beiden Briicken wird mit je 80 t/st ange-

1) Eine etwaige, zum beliebigen Durchfahren hinreichende Ver-
breiterung der Stiitzportale hat anderseits den Nachteil, daB dadurch
ein fiir das Zusammenarbeiten der Briicken erwiinschtes enges Anein-
anderfahren derselben beeintrachtigt wird. Der Ausweg, dies etwa durch
Versetzen der breitfiiigen Portale gegeneinander d. h. durch Annahme
verschieden grofer Spannweiten der Briicken doch zu ermdglichen,
hat begreiflicherweise wieder Nachteile in der doppelten Gleisverlegung
und in der vergroBerten Verkehrssperrung.

2) Rechnungsangaben iiber diese Krane finden sich bei Richter:
Z.V.d.1.1911, 8. 1118 u. ff.

3) Diese Trichter kénnen auch als Waage ausgebildet sein. Es sei
bei dieser Gelegenheit erwihnt, daf von den fiir die Anbringung der
‘Wiegevorrichtungen im allgemeinengewihlten Arten, auf der Katze oder
fest auf der Briicke, die letztere vorzuziehen ist. Und zwar deshalb, weil
die Waage dabei erfahrungsgeméf vor den Erschiitterungen bewahrt
bleibt, die ihre Aufstellung auf der Katze mit sich bringt. Die bei der
Einschaltung der Waage in die Laufbahn allerdings entstehenden Zeit-

verluste beim jedesmaligen Verfahren der Katze treten zuriick gegen die Wirkung, daB die Waage viel genauer
wiegt. (Uber weitere Einrichtungen zum Abwiegen des Fordergutes im Abschnitt ,,Hafen.)
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geben?!). [Die Hubgeschwindigkeit des Drehkranes betragt 0,57 m/sek (43 PS), die Fahr-
geschwindigkeit 2,5 m/sek (24 PS) und die Drehgeschwindigkeit 2,18 m/sek (7 PS). Die
Briicke kann verfahren werden mit 0,15 m/sek (35 PS)].

Wie zweckmiBig die Ausfiih-
rung langer (horizontaler) Forder-
wege durch ein in die Briicke leicht

einzubauendes Transportband ist, I( 5 300000 )
j
b— 22000
Abb. 36. Abb. 37. Disposition des Lagerplatzes (Emden).

das kraft seiner kontinuierlichen Fordetrweise jede Hubleistung eines oder auch mehrerer
Briickenhebezeuge2) spielend iibernimmt, wiahrend die Verwendung dieser Hebezeuge zu
solchen langen Fahrwegen deren Hubarbeit und damit auch deren Gesamtforderleistung
natiirlich ganz merklich schmialern muB8, lieBe sich durch eine Reihe weiterer Aus-
fithrungen leicht ergiinzend veranschaulichen. Z. B. am neuen Hafen der Gelsenkirchener
Bergwerks-Akt.-Ges. am Rhein-Herne-Kanal handelt es sich um die Beschickung eines

Abb. 38. Langseinstellbare Schiffsbeladebriicke (Nikolaieff).

Lagerplatzes mit Erz. In die fahrbare Lagerplatzbriicke (Demag) ist ein Transportband
von 102 m Linge eingebaut, das bei einer Breite von 0,9 m und einer Arbeitsgeschwindig-
keit von 1,2 m stiindlich 300 t Erz auf Lager schafft. Erwidhnung verdient, daB das
seit Ende 1913 arbeitende Band (Bleichert) infolge seines schiitzenden Gummiiiber-
zuges erst nach siebenjahrigem angestrengtesten Betrieb hat ausgewechselt werden
miissen.

1) Fiir die leistungsféhige Beschiittung seines ausgedehnten Erzlagers bedient sich auch das Hochofenwerk
Trzynietz einer umfangreichen fahrbaren Gurtférderanlage (Heckel).

2) Zwecks Verdoppelung der Leistungsstirke von Verladebriicken mit obenfahrenden Drehkranen stattet
die Maschinenfabrik EBlingen die Briicke mit zwei solchen Drehkranen aus, deren Fahrgestell den Briicken-
trager auf je einer Seite konsolartig iibergreift. Da somit jeder Drehkran auf seiner besonderen Fahrbahn
léngs einer der beiden Seitengurtungen der Briicke l4uft, so ist ein ungehindertes und gleichzeitiges Zusammen-
arbeiten beider Krane und dadurch eine im Vergleich zu normalen, einfachen Verladebriicken verdoppelte
Leistung erreichbar. — Eine in der Doppelkranausriistung und -arbeitsfahigkeit gleichartige Anlage stellt
auch die an spiterer Stelle beschriebene Kipperkatzenbriicke (Demag) der Reichswerft Wilhelmshaven dar.

ok
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Eine in Aufbau und Arbeitsweise besonders eigenartige Verladeanlage, die sich, aller-
allerdings zum Beladen von Schiffen, gleichfalls eines in eine Briicke eingebauten Band-
forderers bedient, besorgt zu Nikolaieff am Schwarzen Meer den Umschlag siidrussischen
Eisenerzes (Abb. 38). Die von Bleichert schon fiinf Jahre vor dem Weltkriege gebaute
Anlage besteht auBler aus dieser fahrbaren Briicke noch aus zwei fahrbaren Halbportal-
drehkranen (von je 10 t Tragkraft und 15 m Ausladung), die das aus der Eisenbahn
in eine Grube abgeworfene Erz in den landseitigen Fiilltrichter der Briicke férdern,
aus dem es mittels des Bandes dem Schiffe zugefiihrt wird. Da die Briicke, die selbst

eine Spannweite von 32,5 m aufweist, an der

e » }/ Wasserseite einen bis auf 20 m Ausladung
e o~ A . .

st D /) 7 Ty ausziehbaren Ausleger tragt — um gegebenen-

%‘7"—5%:‘-;:2—::55&‘7 a falls auch zwei nebeneinanderliegende Schiffe

beschiitten oder auch aus dem Schiffsprofil

ganz herausgezogen werden zu kénnen —, muf3
£ das eingebaute Férderband sich den verschie-
e denen Langen zwischen dem festliegenden Fiill-

. , 8 et
(“.%, ‘2{; QZ 5‘3 trichter und der verschiebbaren Auslegerspitze
Abb. 39. Anordnungen eines lingsverschieblichen  21Passen kénnen. V'V'ahr.end nun eine solche
Forderbandes. Anpassung gewohnlich in der aus Abb. 39

(unten) ersichtlichen Art, wobei das verschieb-
liche Band (B’) in allen seinen Lagen durch ein festgelagertes Zwischenband (&) be-
schiittet wird, vorgenommen wird, ist dies hier durch die besondere Bandfithrung nach
Abb. 39 (oben) erreicht, wobei die fiir das Ausziehen jeweils erforderliche Bandverlinge-

Abb. 40. Schiffsentladevorrichtungen (Walsum).

rung ! aus der Verkirzungl, des umgeleiteten Bandes (B) genommen wird. Hierdurch
fallt die bei der gewdhnlichen Art auftretende Umschiittung des Férdergutes mit ihren
bekannten Nachteilen fort. Die grofite Forderlinge des Bandes ist, entsprechend den
vorgenannten Briickenabmessungen, 52 m; es leistet bei 0,9 m Breite stiindlich 250 t.
Die Briicke ist auch schrag gegen ihr Fahrgleis einstellbar, wodurch, ohne Verholen des
Schiffes, auch von einem breiteren Teil des Lagerplatzes in eine Schiffsluke gefordert
werden kann.

Eine gleichfalls hierher gehorige Schiffsentladeanlage, die sich vermoége der eigen-
artigen Aufnahme des Materials durch eine besonders grofle Leistungsfiahigkeit aus-
zeichnet, ist die der Gutehoffnungshiitte im Hafen zu Walsum (Abb. 40)1). Die beiden
abgebildeten Jiagerschen Briicken von 90 bzw. 63,5 m Spannweite kénnen mit ihrem
oben laufenden Drehkran von 10 t Tragkraft und 11 m Ausladung jedesmal von der
Zeche auf besonderen Plattformwagen (Abb. 41) bereits gefiillt ankommende groBe

1) Siehe auch Z.V.d. I 1906, S.1803 u. ff.
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Kasten (Klappkiibel) von je 8t Fassungsvermoégen zum Weitertransport ins Schiff
entladen. Es ist begreiflich, daB die Leistung bei einer derartigen Verladeweise!), bei
Fortfall jeder Fiillarbeit sowie bei den meist nur kleinen Arbeitswegen auBerordentlich
groB werden kann und daf da-
bei ferner die Kohle durch Ver-
meidung allen Stiirzens sehr ge-
schont wird. Es konnen auf diese
Weise in der Stunde 240 t vom
Waggon ins Schiff geladen wer-
den ; vom Lager ins Schiff, mittels
6,5 cbm Selbstgreifers, 120 t2).
[DieHubgeschwindigkeit betriagt
1,3 m/sek (60 PS), die Fahrge-
schwindigkeit 1,5 m/sek (30 PS)
und die Drehgeschwindigkeit
0,5 m/sek (10 PS); die Fahrge-
schwindigkeit der Briicke ist
0,4 m/sek (68 PS).]

In dem Vorhandensein der
auBer den Briicken hier noch am
Kai fahrenden Drehkrane — im
ganzen 9 Stiick mit je 10 t Trag-
kraft und 12 m Ausladung —,
die durch ihre leichte Ortsver-
anderlichkeit das miithsame Ver-
holen der Schiffe unter die
schwere Verladebriicke im allge-
meinen unnotig machen sollen,
ist gleichzeitig ein Hinweis dar-
auf enthalten, daf3 auch die Grofie
bzw. Bauart der Schiffe mitbe-
stimmend sein kann fiir den Ent-
wurf der Losch-
und Ladevorrich- Z ,}

tungen?). Beikleine- ?\
I‘ o

Abb. 41. Erz- und Kohlenverladeeinrichtung (Walsum).

ren Schiffen, Fluf- =
fahrzeugen,wird mit
Riicksicht auf ge- .
ringstmogliche Be- @ IEI @

anspruchung  des
Schiffskérpers eine
in bezug auf dessen =
Mitte symmetrische
Be- und Entladung
vorgenommen, d. h.
eine iibermaBige Be-
lastung der Schiffs-
konstruktion durch

72

Z

Abb. 42. Schwimmender Entladekran (Braubach).

1) In gleicher Art geht die Kohlenverladung namentlich am Rhein-Herne-Kanal (vgl. Glasers Ann. 1924,
Nr. 1118) vor sich ; grundsiitzlich dhnlich ist auch die Ziegelverladung (s. Abschn. ,,Héfen*). Eine Umschlagsein-
richtung fiir Kohle mittels 30 t fassender Klappkiibel, die durch wasserseitig auslaufende Bockkrane (Pohlig)
aus dem Schiff gehoben werden, arbeitet im Hafen von Savona; vgl. Pietrkowski: Z. V. d. L. 1913, Nr. 15.

%) Weitere Angaben iiber Leistungen mit Erzgreifern sind an spaterer Stelle gemacht.

3) Ausfiihrlicher ist diese Frage im Abschnitt iiber Hafen-Krananlagen behandelt.
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zu starkes einseitiges Ar-
beiten im Schiff ver-
mieden werden miissen
Den hierfiir erforder-
lichen Wechsel der Ar-
beitsstellen nun durch
eine Lagenanderung des
Schiffes oder durch eine
solche der Hebevorrich-
tung am zweckmaBig-
sten vorzunehmen, ist
ein wichtiger Gesichts-
punkt bei der Disponie-
rung der Transportan-
lage.

Es moge an dieser
Stelle noch ein Hinweis
auf einedurchihre eigen-
artigen Verladeverhilt-
nisse bemerkenswerte

Erzumschlagsanlage
Aufnahme finden, die
fiir die Braubacher Hiit-
te von Schenck wund
Liebe-Harkort in Be-
trieb gesetzt worden ist.
Die Abb. 42 bis 45 ver-
anschaulichen die dies-
beziiglichen  Verhalt-
nisse an der Schiffsan-
legestelle bzw. auf der
von dieser ziemlich weit
entfernten Hiitte. Das
in Rheinkahnen ankom-
mende Erz wird in die-
sen zunichst noch von
Hand in Kiibel geladen,
und zwar deshalb nicht
von Greifern, da erfah-
rungsgemsf das staub-
formige Erz — es han-
delt sich um eine Blei-
und Silberhiitte—durch
die SchlieBfugen des
Greifers herausrieseln
und im Wasser verloren
gehen wiirde !). Die Kii-

1) So ist z. B. in der Blei-
und Silberhiitte zu Hoboken
bei Antwerpen der friihere

Greiferbetriebausdengenann-
ten Griinden in Kiibelbetrieb
umgeéindert worden. — Zur Verhiitung des Auslaufens von Férdergut aus nicht dicht schlieBenden Greifer-
schalen kénnen — nach D.R.P. 238284 und 240245 (Pohlig) — die SchlieBfuge tiber- bzw. untergreifende Blech-
streifen angeordnet werden, deren Einstellung durch die Arbeitsbewegung der Greiferschalen selbsttitig erfolgt.
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bel werden sodann durch einen fahrbaren Dampfschwimmkran hochgenommen, gewogen
und in am Ufer stehende Bunker eingekippt (Abb. 42). Diese Bunker sind portal-
artig ausgefiihrt, so da3 eine Schmalspurbahn a unter denselben hindurchgefiihrt werden
kann. In ganzen Ziigen werden die so gefiilllen Muldenwagen dann auf den Lagerplatz
der Hiitte oder iiber die hier befindlichen Erzbunker gebracht (Abb. 43). Der Verlade-
platz wird durch eine fahrbare Briicke bestrichen, deren Katze bei einer Tragfihigkeit
von 7,5 t fiir Selbstgreiferbetrieb eingerichtet ist. Hier konnte man sich die bekannten
Vorteile durch Verwendung von Selbstgreifern!) allerdings zunutze machen, da der zwar
auch hier in gleicher Weise auftretende Verlust an Hebegut nicht wie dort ins Wasser,
sondern ja auf das Lager zuriickfallt. Das vom Ufer auf dem Verladeplatz ankommende
Erz wird nun entweder auf diesen abgelegt oder es wird unmittelbar iiber die in der Skizze
ersichtliche Hochbahn zu den Hiittenbunkern geschafft. Im ersteren Fall wird der
Greifer von der Laufkatze abgehéngt und die Mulden der Schmalspurwagen vou dieser

Abb. 46. Umschlagseinrichtung fiir ein Hochofenwerk.

erfaBt und durch eine besondere Kippvorrichtung auf Lager entleert. Soll das Erz
endlich vom Lagerplatz in die Bunker geschafft werden, so wird es vermittels des Selbst-
greifers aufgenommen und durch einen am BriickenfuB angebrachten Trichter (a in
Abb. 45) in die fir die Weiterfahrt zur Bunkerhalle bereitstehenden Muldenwagen
gebracht. Die endlich aus den Bunkern gefiillten Sammelwagen werden in eine Grube
vor einem seitlich stehenden Hebeturm entleert, von der aus das Erz mittels eines
Becherwerkes zu der hochliegenden Mischtrommel geschafft und hierauf durch ein
Transportband zu den Rostofen geleitet wird.

Die wenigen vorstehend gebrachten Ausfiihrungen haben gezeigt, da8 fiir die Schiffs-
entladung. und Lagerung auch gréf8ter Mengen von Erz und Kohlen die fahrbare Ver-
ladebriicke in ihren vervollkommneten Ausbildungen (mit hochklappbarem wasser-
seitigen Briickenausleger, mit festem oder schwenkbarem Katzenausleger oder mit
obenlaufendem Drehkran, gegebenenfalls im Verein mit einem eingebauten Transport-
band oder &hnlichem Dauerférderer) als leistungs- und anpassungsfihiges Hilfsmittel
fir die verschiedensten Falle seit langen Jahren sich bewahrt hat. In nordamerika-
nischen Hochofenwerken, auf denen das Léschen und Lagern der Rohstoffe durch Briicken-
krane mit Greifern bis 15 t und noch mehr Fassungsvermogen?) die Regel bildet — wo-

1) Einige Leistungswerte von Erzgreifern sind am Schlusse dieses Buches angegeben.
?) Vgl. das iiber Stielgreifer Gesagte.
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Abb. 47. Anordnung der Fordervorrichtungen im Hochofenwerk (Ymuiden).

bei gegebenenfalls eine Lagerplatzbriicke von
mehreren Entladebriicken oder -kranen ver-
sorgt wird und dadurch das Loschgeschéft von
der Einlagerung unabhéngig gemacht wird
(etwa nach Abb.46) —ist die Leistung stellen-
weise so weit getrieben, dal 10000 t Erz und
Kalkstein in 4 bis 8 Stunden aus dem Schiff
auf den Lagerplatz beférdert werden!). Eine
gleichartige Anordnung weist auch das neue
Hochofenwerk 2) zu Ymuiden bei Amsterdam
auf, wobei — nach Abb. 47 — zwei besondere
Loschkrane 4 das Erz unter Vermittlung
eines Zwischenbehilters B der Verladebriicke
C zur weiteren Verteilung zufiihren konnen.
Die beiden Entladekrane (MAN) haben eine
Tragfahigkeit von je 12,56 t und eine Spann-
weite von 12 m, die Verladebriicke (MAN)
solche von 25t bzw. 60 m. Die Leistungs-
fahigkeit sowohl der Briicke als auch der bei-
den Entladekrane zusammen betriagt 500 t/st.

Es ist andererseits jedoch nicht zu ver-
kennen, daf} die ins Riesenhafte gewachsenen
Verhiltnisse bei neuzeitlichen GroBbetrieben
den bemerkenswertesten Bestandteil der Ver-
ladebriicke, den starren Briickentrager, immer
storender sich auswirken lassen konnen. Zu-
nichst diirfte mit einer Katzfahrlinge von
200 m praktisch wohl das GroBtmafB des
Lagerplatzes in der Tiefenausdehnung er-
reicht sein, da die Briicke hierbei schon der-
art gigantische Abmessungen und Gewichte
erhilt, daB ibre Anschaffungs-und Betriebs-
kosten die Wirtschaftlichkeit ihrer Benutzung
ernstlich gefihrden. Ferner bietet der hoch-
gelegene Briickentriager den ja besonders an
Kiisten und Ufern auftretenden Stiirmen eine
so giinstige Angriffsfliche, daf die Gefahr des
Abgetriebenwerdens oder gar Zusammen-
stiirzens bedngstigend wird. Wenn auch das
krasse Urteil eines alten Praktikers: ,.es ist
das Schicksal der Verladebriicken, einzu-
stiirzen‘‘ in dieser Verallgemeinerung erfah-
rungsgemiB nicht zutrifft, so diirfte mit zu-
nehmender Ausdehnung der Briicken doch
auch seine Berechtigung zunehmen. Es ist
deshalb sehr schatzenswert, daB die neuere
Fordertechnik auch fiir solche Fille ein Hilfs-

1) Siehe Wehrheim: Stableisen 1924, Nr.36 und
Bergmann: Z.V.d.I. 1913, Nr. 17.

2) Das Werk, mit z. Z. zwei Hochdfen — den ersten
in Holland ! — ist nach amerikanischen Plénen von der
Phonix A.-G. und der Gutehoffnungshiitte erbaut und
Anfang 1924 fiir eine jahrliche Erzeugung von 100000 ¢
Eisen in Betrieb genommen worden.
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mittel geschaffen hat, das die genannten Nachteile und Gefahren nicht aufweist, wenigstens
bei weitem nicht in gleichem Mafle: den Kabelkrant). Infolge des Ersatzes der starren,
schweren Briickentrigerkonstruktion durch eine elastische, leichte Seilbahnverbindung
fallen beim Kabelkran alle in dem Ge-

wicht und der Massigkeit groBBer Briik-

ken begriindeten MiBstéande von selbst

fort. Der Kabelkran 1aBt eine Ver-

groBerung der Lagerplatztiefe auf das

Vielfache des bei starren Verladebriik-

ken Moglichen zu und gestattet da-

durch, die Anordnung ausgedehnter

Lagerplatze bis etwa 500 m tief auch

senkrecht zum Ufer vorzunehmen, weil

man bis zudiesem Ma(e mit der Spann-

weite eines Kabelkranes praktisch in

den meisten Fillen wohl gehen kann,

ohne dafl infolge des Seildurchhanges ,p), 45 Gelindeausnutzung durch Kabelkrane und durch
Abmessung und Gewicht der Stiitz- Verladebriicken.

tiirme allzu gro werden?). Durch eine

solche Disposition des Kai-und des Lagerplatzes — Abb. 48—kann bei am Ufer beengten Ver-
haltnissen die Anlage eines Werkes mitunter erst ermoglicht werden ; stets wird dadurch je-
doch eine Ausnutzung des minderwertigen Hinterlandes an Stelle des meist hoherwertigen
Ufergeliandes fiir Lagerzwecke erreicht. DaB die diinne Seilfahrbahn auch bei stiarkstem
Sturmwind eine’Gefahr fiir die Standsicherheit der Verladevorrichtung nicht in sich birgt,

Abb. 49. Schiffsentladung durch einen Kabelkran (Ostende).

') Die ungewdhnliche Bezeichnung Kabelkran anstatt Seilkran diirfte sich daraus erkliren, daB die
Amerikaner, die schon seit dem Jahre 1870 derartige Transporteinrichtungen benutzen, diese mit cableway
(crane) bezeichnen (wihrend unsere ,,Drahtseilbahnen‘ von ihnen ropeways genannt werden). — Weiteres
iiber Kabelkrane in den Abschnitten iiber Hafenumschlag und iiber Hellingsaustattung. Siehe auch bei Gotz:
Dt. Maschinenbau 1925, Nr. 1; Riedig: Férdertechnik 1922, Heft 15.

%) Die diesbeziiglichen Verhiltnisse bei den von Bleichert gebauten weitestgespannten Kabelkranen fiir
Holztransport in Stromsbriick (Schweden) und fiir Abraumtransport bei Gera sind: Spannweite 465 m,
Hohe der Tiirme 45 und 28 m bzw. Spannweite 475,5 m, Hohe der Tiirme 25 und 21 m.
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Abb. 50. Ausleger-Kabelkran mit starrer Stiitzbahn fiir die Katze (Frankfurt a. M.).

Hiittenwerke.

bedarf eines Nachweises wohl nicht. Die Ausbildung der
wasserseitigen Stiitze des Kabelkranes mit einem iiber das
Schiff auskragenden Ausleger, der beim Nichtarbeiten der
Anlage aus dem Schiffahrtsprofil hochgeklappt werden
kann, befahigt den Kabelkran fiir die Schiffsentladung in
gleicher Weise, wie es bei der Verladebriicke der Fall ist.

Die folgenden Anlagen zeigen den Kabelkran als
Schiffsentlader und fiir die Lagerplatzbedienung mit an
der Katze bzw. am Stiitzgeriist angeordnetem Bedie-
nungsstand. Abb. 49 veranschaulicht die Entladung
eines Kohlenkahnes durch einen Kabelkran (Bleichert)
von 5t Tragkraft und 128 m Spannweite, wobei bei
2,6 cbm Greiferinhalt die Leistung 65 t/st betragt. An
dem uferseitigen Stitzturm ist, die Uferstrafe iiber-
deckend, eine Schutzbriicke angebaut. Das Tragkabel,
das der seilgezogenen Fiihrerstandskatze als Fahrbahn
dient, ist am inneren Ende des Auslegerarmes befestigt;
innerhalb des letzteren lauft die Katze aber auf festen
Schienen, wie bei starren Verladebriicken. Eine andere
Ausfiihrungsart, die namentlich im amerikanischen Ur-
sprungsland der Kabelkrane zu finden ist, besteht darin,
daBl das Tragkabel bis an das duBere Ende des Auslegers
durchgefiihrt ist, wobei die Katze auf ihrem ganzen Wege
auf dem Seile lauft. Beide Bauarten haben im Betriebe
neben Vorziigen auch Nachteile: bei ersterer erfolgt die
Lastaufnahme im Schiff wegen der dariiber festliegen-
den Katzfahrbahn wohl mit gréBerer Sicherheit und ohne
Zeitverlust durch vertikale Schwankungen des Lastauf-
nahmeorganes, indes beeintrachtigen die unvermeidlichen
Schlage beim jedesmaligen Ubergang der Katze von
der nachgiebigen Seilfahrbahn auf die feste Schienen-
fahrbahn naturgemaB die Lebensdauer der Konstruk-
tion; bei letztgenannter Bauart ist das Umgekehrte der
Fall. Es ist deshalb die Vereinigung der erwahnten Vor-
teile unter Ausschaltung der nachteiligen Begleiterschei-
nungen bei einem Ausleger-Kabelkran als eine sehr gliick-
liche Losung dieser ebenso haufig auftretenden wie wich-
tigen Frage zu bewerten. Die Abb. 50 und 51 lassen
erkennen, wie die Firma Bleichert diese Losung bei einem
unlangst fiir die Thyssensche Handelsgesellschaft im
Osthafen zu Frankfurt a. M. erstellten Kabelkran zur
Entladung von Kohlenkihnen bewirkt hat. Einesteils
ist jene schadliche Ubergangstelle durch die Befestigung
des Tragseiles b am #uBeren Auslegerende, andernteils
sind die in der Seilnachgiebigkeit begriindeten Schwan-
kungen des Lastbehilters durch Beibehaltung einer
festen Auslegerhilfsfahrbahn d, auf die die Katze a bei
der Lastaufnahme sich aufsetzt, ausgeschaltet worden.
Da diese Fahrbahn d sich in ihrer Gestalt iiberdies dem
Verlauf der Seildurchhangskurve anschliet, ist ein so-
fortiges, stoBloses Aufsetzen der Katze mittels beson-
derer seitlicher Hilfsrollen ¢ gewahrleistet, wobei durch
deren federnde Lagerung ¢ auch kleine, etwa noch ent-
stehende Stofe unwirksam werden (Abb. 51). Der Kran
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hat eine Bruttotragkraft von 6 t und leistet bei stiindlich 18 bis 20 Férderspielen —
die Fahrwege sind, fiir einen Kabelkran, ja ziemlich kurz, die Arbeitsgeschwindig-
keiten dagegen nicht unbedeutend (240 m/min fiir das Katzenfahren und 40 m fir das
Heben) —etwa 60 t Kohle. Fiir das Heben und das Katzen-
fahren dient ein Motor von 65 PS, fiir das Kranfahren ein
solcher von 16 PS.
Der Vollstandigkeit halber sei auch an dieser Stelle noch
auf die Moglichkeit der Entladung und Lagerung von Schiffs-
massengut im GroBen mittels der Elektrohdngebahnen
hingewiesen?), - Wiahrend diese sich in eigentlichen Hafen-,
Speicher- und Fabrikbetrieben zusehends seit etwa 10 bis
15 Jahren auch bei uns eingebiirgert haben, z. T. auch fiir
recht ansehnliche Stundenleistungen, sind sie fiir den hier
in Rede stehenden Zweck meines Wissens noch nicht heran-
gezogen worden. Es sei deshalb hier nur kurz eine Anlage
wiedergegeben, die zur Schiffsentladung, Stapelung und
Wiederentnahme groBer Mengen Kohlen im neuen West-
hafen der Stadt Berlin dient, die sich aber auch den be-
sonderen Bediirfnissen eines Hochofenwerkes unschwer an-
passen lassen wiirde. Die im Wesen der Elektrohéingebahn app, 51, Katzenfiihrang im Kabel-
— Verwendung eigenmotorisch bewegter Fahrzeuge auf einer kranausleger (Frankfurt a. M.).
iiber Flur verlegten Einschienenbahn — gelegenen Vorziige
bestehen vor allem in der durch die leichte Linienfiihrung der Fahrbahn gegebenen raum-
lichen Anpassungsfihigkeit, in der durch die Hochlage der Fahrbahn bewirkten Unab-

Abb. 52. Elektrohingebahn fiir Schiffsentladung und Lagerung (Berlin).

hiangigkeit des Transportbetriebes von den Einfliissen des iibrigen Verkehrs und auch der
Witterung, in der einfachen Moglichkeit einer jederzeitigen VergroBerung (oder auch
Verkleinerung) der Leistungsfihigkeit der Anlage lediglich durch Hinzunahme (bzw.
Ausschaltung) weiterer eigenmotorisch betriebener Transportzeuge, ohne daB diesfalls
also der Antrieb von vornherein iiberméafig gro bemessen (bzw. nur unvollkommen
ausgenutzt) zu werden braucht. Zahlt man zu diesen vorteilhaften Eigenheiten der Elek-

) Weitere Angaben siehe besonders im Abschnitt iiber Hafenausriistung.
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trohangebahnen noch deren Fahigkeit selbsttatigen Arbeitens und beliebig ausdehn-
baren Arbeitsbereiches hinzu, so diirfte ihre Verwendbarkeit auch fiir den Anfuhrplatz
der Rohmaterialien in einem Hochofenwerk ebensowenig auBer Zweifel stehen wie fiir
die anschlieenden Arbeiten der Hochofenbegichtung, wofiir sie sich ja schon bestens
bewshrt haben?).

Die seit Juli 1923 in Betrieb genommene Kohlentransportanlage mittels Elektro-
hangebahn (Bleichert) setzt sich nach Abb. 53 und 54 zusammen aus einem parallel
zum Ufer verlegten schleifenformigen Hochbahnstrang B von rund 250 m Langsaus-
dehnung?), an den sich wasserseitig zwei (4 und 4,), landseitig eine fahrbare Briicke C
anschliefen. Solche fahrbare Briicken, auf die in jeder Stellung die Elektrohingebahn-
wagen mittels sogenannter Schleppweichen3) von dem festen Fahrstrang auflaufen
konnen und umgekehrt, erhohen die Wirtschaftlichkeit und die Leistungsfahigkeit
einer Elektrohéngebahn zur Bedienung groBerer Arbeitsflichen ungemein; erst durch
sie wird es moglich, Arbeitsplatze von selbst grofiter Langsausdehnung mit geringstem
Aufwand an Baustoff und an Zeit vollkommen zu bedienen. Die in Rede stehende An-
lage arbeitet vorlaufig mit vier Fiihrerstandslaufwinden J und hat eine Leistungs-
fahigkeit von 80 t/st; eine Erhohung auf das Doppelte ist fiir spéter nach dem ge-
strichelt gezeichneten Ausbau vorgesehen. Dabei weist der Lagerplatz eine nutzbare
Flache von rund 20000 qm und, bei 7 m Schiitthohe, ein Fassungsvermégen von etwa
130000 cbm, entsprechend rund 100000 t Kohlen auf.  Das rationelle Arbeiten der An-
lage ist weiterhin noch dadurch begiinstigt, dal vermoge zweier in den 250 m langen
festen Fahrbahnstrang eingebauter, schiebebiihnenartiger Doppelweichen K der Kreis-
lauf der Hangebahnfahrzeuge, entsprechend der jeweiligen Einstellung der fahrbaren
Briicken, um einen Betrag bis zu 2/, der Lange der festen Fahrstrecke — d. h. bis
um rund 350 m! — verkiirzt werden kann.

Von allen den bisher betrachteten Einrichtungen grundverschieden sind natiirlicher-
weise die Hilfsmittel zur Entladung der Rohstoffe in solchen Hiittenwerken, die auf
eine Zufuhr derselben auf dem Landwege angewiesen sind. In der Hauptsache
kommt hier in Frage die Materialankunft in Eisenbahnwagen oder mit der Drahtseil-
bahn. Bei einer Anrollung von Erz, Kohle und Kalkstein mit der Eisenbahn hat sich,
sofern Selbstentlader nicht verwendet werden, das gewohnliche Ausschaufeln von Hand
bei den weitaus meisten Werken bisher erhalten. Es bietet, z. B. gegeniiber feststehen-
den Kippvorrichtungen, ja zweifellos am leichtesten die Moglichkeit, die verschiedenen
Sorten der Rohstoffe genau auf die zugehorigen Stellen zu schiitten. Die Handarbeit
fiir die Aufschiittung der Rohstoffhalde wird auflerdem in der Regel dadurch aufs duBerste
beschrankt, dal die Wagen auf einem Hochgeleise zugeleitet werden, von dem aus die
Aufschiittung der Halden durch bloBes Abschaufeln von selbst erfolgt. Man erachtet
die bei einem derartigen Aufschiitten der Lager durch den Fortfall jedweden Hebens
ersparte Arbeit mit Recht so hoch, da man dort, wo fiir die Hochfiihrung des Eisen-
bahngleises eine geniigend lange Strecke nicht zu erhalten ist, den gleichen Arbeitsvor-
gang durch Ausschachtung des Terrains neben den Flurgleisen ermoglicht. Die Nach-
teile, die einerseits in den hohen Herstellungskosten solcher geraumiger Gruben, anderer-
geits in der Uniibersichtlichkeit eines solchen halbunterirdischen Betriebes bestehen,
schmilern die Vorziige des einfachen Abladens allerdings ganz bedeutend.

Die Grofle der Rohstofflager wird, um eine zu lang gestreckte Ausdehnung der-
selben und damit zu grofle Entfernungen bis zu den Gichtaufziigen zu vermeiden, in
den meisten Fiallen eine mehrgleisige Zufithrungshochbahn verlangen. Wenn sich dies
bei ausgedehnten Werken einfach durch entsprechende Gleisfithrung erreichen lift,
so ist es bei raumlich beengten Anlagen doch oft nicht ohne weiteres moglich. So

1) Siehe S.45 u.ff.

2) Die aus dem GrundriB ersichtliche einfache Fortfilhrung H des festen Verlade-Hochgleises B dient
lediglich als Zuleitung reparaturbediirftiger Fahrzeuge in den abseits errichteten Schuppen G.

3) Naheres daruber s. an spiterer Stelle.
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konnte beispielsweise in der Rolandshiitte eine einfache Abzweigung mehrerer Ent-
ladegleise vom Staatsbahngleis nicht durchgefiihrt werden, und man ist dort deshalb
zur Einschaltung einer Schiebebiihne iibergegangen. Diese besorgt nicht allein den
Quertransport zwischen dem An- und Ausfuhrgleis der Staatsbahn und den (6) par-
allelen Entladegleisen, sondern iibernimmt, vermoge einer aufmontierten Spilltrommel,
zweckmiBig auch noch das Auf- und Abfahren der Waggons auf die einzelnen Ent-
ladegleise.

Das Streben nach Mechanisierung moglichst jeder groberen Handarbeit bei den
Lastenbewegungen im Hiittenwerk hat sich begreiflicherweise aber auch auf das Ent-
laden der Wagen erstreckt, die die Erze, Kohlen und Zuschlage fiir den Hochofenbetrieb
in die Hiitte schaffen. Lassen die drtlichen Verhaltnisse eine unmittelbare Uberfithrung
dieser Stoffe aus der Grube mit dem Férderwagen zu?'), so wird deren selbsttatige Ent-

Abb. 55. Mehrwagen-Kreiselwipper (Oettingen).

leerung durch Zuhilfenahme sog. Kreiselwipper in einfachster Weise zu erreichen sein;
zugleich mit dem geringsten Kraftaufwand dann, wenn die Zu- und Abfuhr der Wagen
auf einer Gefallebahn selbsttiatig erfolgen kann.

Von solchen, namentlich im Minettegebiet benutzten Kreiselwippern veranschau-
lichen die Abb. 55 bis 58 eine von Pohlig an Differdingen-Oettingen gelieferte An-
laget). Die von dem unmittelbar neben den Vorratstaschen befindlichen Schacht
kommenden Grubenwagen a laufen, je 6 hintereinander, in den vor die Zufiihrungs-
gleise fahrbaren Wipper ein. Nachdem sie von diesen iiber die zu fiillende Stelle der
Vorratsbehilter gefahren worden sind, werden sie durch eine 180°-Drehung der trommel-
ahnlich ausgebildeten und auf Stiitzrollen ¢ gelagerten Auflaufvorrichtung b ihres In-
haltes entleert. Nach einer weiteren Drehung darauf in die urspriingliche Lage zuriick-
gebracht, kénnen die Wagen den Wipper — vorliegenden Falles auf dem namlichen

1) Kreiselwipper zum seitlichen Entleeren von Eisenbahnwaggons, wie sie in den Verein. Staaten gebraucht
werden, sind in Deutachland ja nicht zuldssig; doch wird dieses Verfahren z. B. auch in Witkowitz geiibt.
Eine seitlich kippende Waggon-Entladevorrichtung hat auch imi Gaswerk Simmering-Wien Aufstellung ge-
funden. Naheres iiber soloche Seitenkipper siehe bei v. Hanffstengel: ,,Die Férderung von Massengiitern‘
Bd.II, Aumund: ,,Hebe- und Férderanlagen* Bd. I.

1) Uber andere Kreiselwipperanlagen siehe auch Schiitt: Stahleisen 1909, S. 546, Buhle: Z. V. d. I. 1909,
S. 841 u.ff., Glinz: Stahleisen 1910, S. 1497 u. ff., sowie S.1597 u. ff., Tillmann: Z.V.d. I. 1910, S. 425,
Gerke: Berg- u. Hiittenménnische Rundsch. 1914, Nr. 4 und 1915, Nr. 7/9.



Lagerplatz der Rohmaterialien. 31

Wege, mitunter jedoch auch in entgegengesetzter Richtung — wieder verlassen. Die
Leistung jedes der abgebildeten Wipper, deren Bewegungsmechanismen aus der Zeich-

Abb. 58.

Mehrwagen-Kreiselwipper.

nung gut ersichtlich sind, betrégt stiindlich ungefahr 100
Wagen von je 1,5t Inhalt, d. h. rund 150 t.

Treten an die Stelle der das Material zufiihrenden Férder-
wagen normale offene Eisenbahnwagen, so wird der Kreisel-
wipper zu einem Waggonkipper. Bestand das Arbeitsmerk-
mal bei jenem darin, daB die obere offene Seite der zu ent-
leerenden Wagen einfach um ihre Langsachse nach unten
gekippt wurde, so besteht es bei diesem nur in einem Sehriig-
stellendes mit aufklappbaren Stirnwénden versehenen Wagens
um seine Querachse!), soweit, daB die Ladung von dem
Boden herabrutschen kann?2). In den wohl meisten Fillen,
bei den stationdren Waggonkippern?3), gelangt dadurch der
Wageninhalt in einen Behalter, aus dem das Material fort-

dauernd abgezogen werden muf. Es wird sich ja die Haufung des stets auf dieselbe
Stelle entleerten Materials nicht allzu weit treiben lassen, ohne etwa noch besondere

Hilfsmittel fiir deren Weitervertei-
lung auf eine groBere Fliche in An-
spruch zu nehmen. Giinstiger sind
in dieser Beziehung natiirlich die
fahrbaren Kipper — in Gestalt von
auf Bodengleisenfahrenden Kurven-
plattformen (Kurvenkippern) oder
von an Kranen hangenden Kipp-

1) In auBerdeutschen Lindern, nament-
lich in Nordamerika und in England, wird
auch bei Eisenbahnwagen die Kippung um
die Langsachse der Wagen, die Ausschiittung
algo iiber deren Seitenwinde vorgenommen.
Vgl. z. B. Woernle: Z.V.d. I 1925, Nr.3
u. Engg. 1925, 21. August.

2) Entsprechend dem sonstigen Sprach-
gebrauch fiir das Wippen und das Kippen
der Last — als einer Neigebewegung in
der Vertikalebene bzw. einer Drehbewegug
um die eigene Achse — miilliten die Be-

Abb. 59. Waggonkipper (Breslau).

zeichnungen fiir die obengenannten Einrichtungen, streng genommen, miteinander vertauscht werden.

3) Weitere Angaben iiber die Konstruktion und den Betrieb von Waggonkippern fiir Verladezwecke
finden sich in dem Abschnitt iiber Hafenkrananlagen, am Schlusse dieses Buches; ferner bei Aumund:
,»Hebe- und Férderanlagen‘‘ Bd. I, v. Hanffstengel:, Die Férderung von Massengiitern* Bd. IL,Schlachter:
Z.V.d. 1. 1909, S.1255 u. ff., Buhle: Gliickauf 1911, S. 618 u. ff., Wintermeyer: Bergbau v. 23. Mirz
1922, Kessner-Bodenburg: Maschinenbau v. 16. Juni 1923, Hubert: Prakt. Masch.-Konstr. v. 1. Mérz

1924, Schulz: Die Werkbahn v. 20. November 1924.
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biihnen (Kipperkatzen -Verladebriicken) —, deren Ausschiittstelle sich ganz nach Be-
darf iiber beliebig ausgedehnte Sammelbehalter verlegen laf3t.

Abb. 60. Waggondoppelkipper (Oberhausen).

. Auch- die stationdren Anlagen werden mit stehender oder mit hingender Kipper-
plattform ausgefiihrt. Abb. 59 zeigt eine Waggonentladung (Luther) der ersten Art.
Hierbei kann die Schragstellung der Biihne, bei maschi-
nellem Antrieb, durch Zahnsegment- und Ritzelantrieb?),
durch spindelbetitigte Druckstangenwirkung?) hydrau-
lischer Plungerantrieb kommt heute, dem zunehmen-
den Verschwinden der Druckwasserzentralen entspre-
chend, fiir Neuanlagen verhaltnismaBig nur noch selten
in Betracht 3) — oder durch in den Kippwinkel hinein-
gezogene oder -gedriickte Druckrollen erfolgen.

Die Abb, 63 bis 65 zeigen den von Bleichert fiir die
Maximilianshiitte in Rosenberg gebauten Waggonkipper
festatehenden Typus der andern Art. Die hier von den
Auerbacher Gruben mit der Eisenbahn ankommenden
Erze — vgl. auch 8. 66 u. Abb. 103 — werden in der er-
siohtlichen Weise zun#chst durch den Kipper in einen
unterirdiachen Silo g, a, entleert, von dem aus sie dann
durch eine Hingebahn erst den eigentlichen Fiillriimpfen
und aus diesen weiter den Gichten der Hochéfen zuge-
fithrt werden. Wenn auch dieses Verfahren wohl nicht
gerade als besonders einfach anzusehen ist, so zeichnet  Abb. 61. Druckspindelmechanismus
sich die Anlage des Kippers selbst immerhin dadurch eines Waggonkippers.

') Abb. 60 ist ein solcher von der Demag fiir die Gutehoffnungshiitte, Oberhausen, gebauter Doppel-
kipper.

%) Abb. 61; der in Abb. 62 ersichtliche Kipper (Demag) der Gelsenkirchener Bergwerks-A.-G. ,,Vulkan**
hat als Druckorgan eine Doppelzahnstange. Die in die Kippbiihne eingebaute Drehscheibe ermoéglicht nicht
nur die beliebig gerichtete Zufuhr der Waggons gegen den Kipper, sondern macht das Kippgeschaft auch
unabhiingig von der Lage des Bremserhiuschens auf den beliebig zugefiihrten Waggons. )

3) Z. B. in dem sog. Plankipper; vgl. Aumund: Maschinenbau 1923, S. 727.
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aus, dafl sein Betrieb verhaltnisméafig flott vonstatten geht. Es ist nimlich, wie auch
die Zeichnung erkennen laft, die Kipperplattform nach beiden Richtungen hin schrig-
stellbar, so dal Waggons mit Bremse, die wegen des an ihrem einen Stirnende ange-
brachten Bremserhéuschens ja nur eine einzige aufklappbare Stirnwand haben, vor dem
Kippen nicht erst evtl. gedreht zu werden brauchen. Das Kippen erfolgt vielmehr
ohne Zeitverlust nach beliebiger Seite o oder a,, indem das eine Ende der Plattform
verriegelt und das andere freigegeben wird; die Hubkette greift in der Mitte der Briicke
an. Die stiindliche Leistung dieses Kippers wird mit 10 Wagen, die erforderliche Kraft
mit nur 9 PS. angegeben.

Um die Kosten fiir die Ausschachtung der bei diesem Beispiel getrennten Gruben
zu vermindern und das Abziehen des Gutes zu vereinfachen, fiihrte Bleichert spiter?)

Abb. 62. Waggonkipper mit Biithnendrehscheibe (Duisburg).

das jeweils nicht angehobene Plattformende gleichzeitig in horizontaler Richtung, so
daB. alles Material in den in der Mitte der ganzen Einrichtung ausgeschachteten Be-
hilter fallt. — Den gleichen Doppelzweck?) erreichten die ehemaligen Guilleaumewerke
durch eine kranmaBige Ausbildung des Kippers nach Abb. 66 und 67: Die iiber einer
gerdumigen Grube angeordnete Plattform ist mit vier Gallschen Ketten an einer dariiber-
fahrenden Katze aufgehangt. Je zwei dieser Ketten konnen von den Katzenwindwerken
entweder gleichzeitig oder nacheinander gehoben oder gesenkt werden. Der Arbeits-
vorgang ist nun so, daB die Plattform mit dem darauf festgemachten Waggon zunichst
angehoben und darauf durch die Katze so weit ausgefahren wird, bis sich das Ausschiitt-
ende des Waggons etwa iiber der Mitte der Grube befindet. Dann wird das eine Wind-
werk abgestellt, das andere aber weiter laufen gelassen, wodurch der Wagen gekippt

1) Ein Kipper dieses Systems arbeitet z. B. im Stiadt. Gaswerk zu Stuttgart-Gaisberg.
%) Vgl. v. Hanffstengel: Z. V. d. I. 1908, S.1805.

Michenfelder, Krananlagen. 2. Aufl. 3
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und entleert wird. Die mit einer
Hubkraft von 40 t fiir das Elek-
trizitatswerk Miinchen gebaute
Anlage vermag stiindlich bis zu
10 Waggons zu kippen bei einer
Hubgeschwindigkeit von 2,75
m/min undeiner Fahrgeschwindig-
keit von 6 m/min.

Die ebenso eigenartige wie
zweckmaflige Bewegung der Kip-
perbiihne mit Hilfe keilartig zwi-
schen diese und ihren Unterbau
sich  schiebender’ Druckrollen
(MAN) — daher die Bezeichnung
,Rollkipper — ist aus Abb. 68
zu ersehen. Zwischen die Kipper-
plattform 4 und ihren Unterbau
B, mit dem sie an ihrem vorderen
Ende C gelenkig verbunden ist,
wird ein Rollenpaar D hineinge-
driickt, so dafl die Plattform
scherenartig hochgeklappt wird.
Die Bewegung dieser Druckrollen
erfolgt durch Spindelantrieb E?),
wobei die Kriimmung der un-
teren Plattformwangen F derart

Abb. 63. Doppelseitiger Waggonkipper (Rosenberg). gestaltet ist, dafl die Arbeitslei-

Abb. 64 und 65. Doppelseitiger Waggonkipper (Rosenberg).

') Bei reichlichen Abmessungen zeichnet sich der Spindelantrieb dem frither gewiahlten Einzichen der
Druckrollen mittels Gallscher Ketten gegeniiber durch grofere Betriebssicherheit und geringeren Verschlei8 aus.
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Abb. 66 und 67. Doppelseitiger Waggonkipper (Miinchen).

stung des Antriebsmotors ¢ wéhrend des ganzen
Anhebens nahezu gleich bleibt. Besonders be-
merkenswert und wertvoll fiir den Ausschlufl
von Betriebsstorungen fiir den Fall, daB der Mo-
tor in den Endstellungen nicht rechtzeitig zum
Stillstand kommen sollte, ist die dagegen vor-
gesehene Sicherheitsvorrichtung: Die im Quer-
balken H der Druckrollen D gelagerte Mutter .J
ist wahrend des Betriebes durch Reibungsschlufl
infolge des starken Spindelzuges an der Drehung
gehindert, so daB ihre achsiale Fortbewegung auf
das Querstiick H und auf die Druckrollen iiber-
tragen, d. h. die Plattform 4 gehoben oder ge-
senkt wird. Die Bewegung der Rollen hort je-
doch in der hochsten und tiefsten Stellung der
Plattform zufolge des Formver-
laufes der Wangen F auf, auch
wenn der Motor weiterlauft.

R T T i Sl e L (4

Gleichzeitig kuppeln sich die i _—ﬂ i T;fa} w\;
Spindel £ und die Mutter J I | i, 5 ‘ a]
durch die Klauen K und L bzw. Fa!". - }
K, und L,. Die Mutter dreht Nl _—— = ;
sich demzufolge mit der Spin- 0, Y A
del, ohne sich zu verschieben, ’ .

80 daB die Druckrollen und die Abb. 68. Druckrollenmechanismus eines Waggonkippers.
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Plattform stillstehen — selbst wenn der Motor noch liuft!). Die gedrungene und flach-
liegende Anordnung des Bewegungsmechanismus la8t die Fundamenttiefe bei diesem
Kipper mit normal 2 m und damit auch dessen Gestehungskosten als recht ertriglich
erscheinen. Wird der Kipper fiir die Entleerung von Wagen bis 20 t Ladefahigkeit
und 4,8 m Radstand mit einem 15 PS-Motor ausgeriistet, so vermag er sechs 20 t-
Wagen stiindlich zu entleeren, also eine Leistung von 120 t/st zu entwickeln?).

Die Wirtschaftlichkeit eines derartigen Kippers ergibt sich aus den nachstehenden
Angaben, denen als Annahmen zugrunde liegen3):

Anlagekosten (einschl. Fundament) des Kippers . . . . . . . . . . . . .. .. ...... 47000 M.
Dmel(l))gobez(;)gen auf einen Arbeitstag (bei 59/, Verzinsung und 109/, Abschreibung und Unterhaltung
47000 - 0,15 ~

GO0 Tt Tttt otteee e 23,60 M.
Stromverbrauch fiir ein Kippspiel . . . . . . . . . . .. ... ... .. ... ... .. 0,656 kW-st
Strompreis fiir LkWast. . . . . . . . . . .. L e e 0,20 M.
Dauver einer Entladung . . . . . . . . . . . . .. .. L L s 1/, Std.
Stundenleistung eines Arbeiters . . . . . . . . . . . ... L. L L 000 6t
Stundenlohn eines Arbeiters. . . . . . . . . . . . . L Lo Lo e 2 M.

Hiernach stellen sich die Entleerungskosten fiir einen 20-t-Wagen

a) mittels Kippers bei 156 Wagen téglich an
Anlagekosten: 2?;'550 ................................ = 1,66 M.
Stromkosten fiir eine Wagenentleerung: 0,65-0,20 . . . . . . . . . . . . ... .. ... =0,13 ,,
Bedienungskosten (zwei Mann): 2-2.1/, . . . . . . . . ... .0 000w =0,87 ,,
Sa. 2,36 M.
b) mittels Handbetriebes: % ............................. — 6,66 M.
Somit betrigt die Ersparnis fiir eine Wagenentleerung . . . . . . . . . . . . . .. e 4,30 M.
und fiir ein Jahr: 4,30-16-300 . . . . . . . . .. .. ..o oo = 19300 M.

d. h. die ‘Anlage macht sich in 21/, Jahren bezahlt, bei gréBeren Tagesleistungen natiirlich in entsprechend
kiirzerer Zeitt).

Die Materialbewegung aus dem Waggon in die ausgedehnten Rohstoffbehalter der
Hochofenwerke gestaltet sich bei Benutzung fahrbarer Kipper zweifellos einfacher,
als es bei ortsfesten Kippern méglich ist. Abb. 85, Hochofenanlage der Gutehoff-
nungshiitte, laft die beliebige und leichte Einstellbarkeit eines solchen ortsverander-
lichen , Kurvenkippers (Bauart Aumund), der als Dynamobilkipper iiberdies noch un-
abhangig von fremden Zugmitteln ist, {iber der ganzen Bunkerreihe erkennen,

Dieser Kipper besteht — nach Abb. 69 und 70 (Rheinmetall) — zunéchst aus dem auf
zwei zweiachsigen Drehgestellen ruhenden Unterwagen, wobei jedes Fahrgestell noch vier
Druckrollen tragt, die nur bei belastetem Kipper (infolge der Durchbiegung der Rad-
achsenfedern) die Eisenbahnschienen beriihren. Hierdurch findet eine zweckméBige
Raddruckverteilung auf grofiere Schienenlinge statt. Das eine der beiden Drehgestelle
wird durch einen Motor angetrieben. Zum Hinaufziehen des Waggons auf den Schlepp-
wagen des Kippers dient eine inmitten des Unterwagens angeordnete Spilltrommel,
die vom Motor des Hauptwindwerks angetrieben wird. Der Oberwagen trigt am Kopf
eine starke Achse, um die die Wiege wippt, und kann auf vier auf einem Schienenring
des Unterwagens laufenden Druckrollen eine volle Kreisdrehung ausfiihren. Der An-
trieb hierfiir erfolgt. durch einen besonderen Motor mittels Schnecke und Ritzels, das

1) Bei trockener, besonders stickiger Kohle geniigt zur vollstindigen Entleerung des Wagens desden
Schrigstellung mit 45° meist vollauf; Feinkohle gleitet schwerer, feuchte Staubkohle erfordert sogar Neigungs-
winkel bis zu 60°.

%) Dabei erfordert dasSchrigstellen (um 45 °) und das Wiedersenken je 21/, Minuten ; der gleiche Zeitaufwand
ist fiir das Auf- und Abfahren der Wagen eingesetzt.

3) Wenngleich diese Zahlen aus dem Jahre 1919 stammen, so kann das Endergebnis doch auch fiir heute
gelten, weil sich die Werte in ungefahr gleichem Verhaltnis geéindert haben,

4) Seit Einfiihrung der Rollkipper im Jahre 1911 bedienen sich ihrer auch Hiittenwerke in zunehmendem
Mafe, z. B. Rheinische Stahlwerke, Friedrich-Wilhelm-Hiitte, Henrichshiitte, Rombacher Hiitte, Bismarck-
hiitte, Stahlwerk Becker und Hochofenwerk Ymuiden; letztere in der neuesten Ausbildung mit Spindelantrieb
der Druckrollen.
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in einen Zahnkranz des Unter-
wagens eingreift. Die Wiege,
deren groBter Kippwinkel 60° be-
tragt, besteht aus zwei mitein-
ander verbundenen Haupt-
traigern mit Laufschienen. An
ihrem einen Ende befinden sich
die federnde Aufhangung und
die Umfiihrungsrollen fiir die
Zuggseile des Schleppwagens, an
ihrem andern das Fanghaken-
paar, das sich beim Auffahren
des Waggons aufrichtet und des-
sen hintere Achse festhalt. Be-
wegt wird die Wiege durch zwei
seitlich angeordnete Spindeln
vom Motor des Hauptwindwerks
aus. Als Verbindungsglied zwi-
schen Eisenbahngleis und Wiege
dienen Auflauftriger mit Zungen,
die mit ihrem untern Teile dreh-
bar am Unterwagen gelagert sind
und normale Eisenbahnpuffer
tragen. Der zum Hinaufziehen
des Waggons auf die Wiege die-
nende Schleppwagen besitzt ein
Fanghakenpaar, das mit der
Unterflasche so verbunden ist,
daB es sich beim Anziehen des
Schleppwagens von selbst auf-
richtet und die vordere Achse
des Wagens umfaft. Somit ist
der Waggon beim Kippen an bei-
den Radachsen gehalten. Der
Kipper ist normalerweise, bei
Waggons bis 20 t Inhalt und 45°
Kippstellung, standsicher; bei
Uberschreitung dieser Betrage
kommen die am Unterwagen
angebrachten Stiitzen auf die des-
halb besonders langen Quer-
schwellen des Eisenbahngleises
zur Auflage. Die stiindliche Lei-
stung des Kippers, der nur 46t
wiegt, betrigt etwa 8 Wagen
von je 20 t1).

Um die Waggons, wie im Falle
der Abb. 85, auch iiber Hoch-
bahnen entleeren zu kénnen, ist
eben der obere Teil der Kurven-
bahn mit dem aufgezogenen
Waggon drehbar gemacht, wo-

1) Vgl. Stahleisen 1912, Nr. 23.

37
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durch dessen Inhalt an beliebiger Stelle seitlich abflieen kann. Um den Kurvenkipper
ferner auch auf nur eingleisigen Entladestrecken ohne grofleren Zeitverlust benutzen zu
konnen, ist er auch beiderseitig mit Auflaufgleisen versehen, wodurch die Wagen eines
Zuges, der vor dem Kipper steht, hintereinander entladen und riickwirts abgelassen
werden konnen. Beriicksichtigt man noch den Umstand, daB die fiir ortsfeste Kipper
oft erforderlichen, sehr schweren und teueren Fundamente fortfallen, so wird man einen
solchen fahrbaren Kipper entschieden als ein recht zweckmaBiges Mittel fiir die Waggon-
entladung gerade in Hochofenwerken ansehen miissen.

Abb. 71. Waggonkipper-Verladebriicke (Ruhrort).

Eine neue Ausbildung auch fahrbarer Waggonkipper als sog. Scherenkipper (Patent
Aumund), bei denen die beiden Radachsen auf scherenartig angeordneten Hebeln ruhen
und die Neigung des Wagens durch Verstellen des einen Scherenhebels erzielt wird, soll
das Eigengewicht solcher fahrbaren Kipper ganz aullerordentlich verringern kénnen.
Dies hat u. a. den wesentlichen Vorteil, daf bei auf Hochbahnen laufenden Kippern auch
jene leichter und billiger ausgefiihrt werden konnen?).

Fiir eine Waggonausschiittung iiber grole Flachen, wie sie fiir die Rohmaterialien
groBer Hochofenwerke in Betracht kommt, hervorragend geeignet erscheint die aus den
Anforderungen des Krieges entstandene fahrbare Kipperkatzen-Verladebriicke,
deren Wesen nach Abb. 71 in einer von der Briicken-Laufkatze hochnehmbaren und
schrigstellbaren Plattform samt aufgefahrenem Waggon besteht?2). Die gleichzeitige
Drehbarkeit dieser Plattform in Verbindung mit der Fahrbarkeit von Briicke und Katze
ermodglicht mit einfachsten Mitteln die Ausschittung des Waggons an ganz beliebigen

1) Vgl. Helm: Z.V.d.I.1925, Nr.38 und Selter: Fordertechnik 1925, Heft 19.
2) Das Kippen von Eisenbahnwagen durch Krane ist an sich schon recht alt; vgl. z. B. Gerdau: Z. V. d. L

1892, Nr.1l1.
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Stellen oder Bunkern eines ausgedehnten Lagers bei beliebiger Schiittrichtung; die
beliebige Heb- und Senkbarkeit der Plattform ermoglicht die genaue Anpassung der
Schiitthohe an die jeweilige Lagerhohe und damit groBte Schonung des Materials bei
geringster Staubbildung. LaB8t man auf der Briicke in an sich bekannter Weise noch
einen Greiferdrehkranl) arbeiten, so laBt sich eine solche Kipperkatzen-Verladebriicke
weitgehend auch fiir die Fille ausnutzen, in denen die Materialanfuhr sowohl mit der
Bahn als auch mit dem Schiff erfolgt. Die abgebildete Anlage (Demag) dient auf Hiitte
Phonix, Duisburg-Ruhrort, dazu, in Eisenbahnwagen ankommende Rohstoffe, wie Erze,
Koks und Kohlen auf einem Lagerplatz zu verteilenz). Um die Verwendbarkeit der Briicke
durch die Fahigkeit des Wiederaufnehmens von Material zu erhohen, ist die Katze noch
mit einem 7 m langen Ausleger fiir Greiferbetrieb ausgestattet und iiberdies noch, fiir die
Verladung von Roheisen, fiir Hebemagnetbetrieb eingerichtet. Bei einer Tragfahigkeit
der Katze von 60t (40 t Nutzlast) vermag die Anlage 12 Waggons in der Stunde zu ent-
leeren, was bei 20 t-Waggons einer Leistung von 240 t/st entspricht; bei Greiferbetrieb
kann eine Leistung von 150 t/st erzielt werden. Zur Bedienung sind erforderlich auf der
Briicke 1 Fithrer und 1 Schmierer, auf dem Lagerplatz 1 Vorarbeiter und 2—3 Mann.

Eine grundsitzlich gleiche Briicke von noch wesentlich grofieren Abmessungen hat
das Tiglerwerk der August Thyssen-Hiitte, Gewerkschaft, Hamborn, fiir die Kohlen-
entladung geliefert: Die Spannweite betrigt 70 m, die wasserseitige Briickenausladung
39 m, die lichte Hohe 18,2 m und die Tragfahigkeit der Kipperkatze 55 t. Sie vermag
normal 12—15 Wagen, unter giinstigen Verhaltnissen aber auch'bis 20 Wagen von je
25 t Tragkraft zu entladen, also eine Leistung bis 500 t/st zu entwickeln! (Gesamt-
leistung der Motoren ist 1010 PS)3).

Fiir die Heranschaffung der Rohstoffe auf dem Landwege kommt, wie gesagt, endlich
auch noch die Dra htseilbahn in Betracht, wenn sich die Gewinnungsstétten dieser Ma-
terialien nicht allzuweit von der Hiitte befinden¢). Da die Drahtseilbahn indes nicht nur
als Zubringer der Rohstoffe bis an das Hochofenwerk, wie Schiff und Eisenbahn, auf-
tritt, bisweilen vielmehr auch die Weiterbeférderung der Rohstoffe bis auf die Gicht
der Ofen iibernimmt, also gleichzeitig die Aufgabe der eigentlichen Beschickvorrichtungen
lost, so erscheint eine besondere, wenn auch nur kurze Behandlung auch dieses Trans-
portmittels hier wohl gerechtferhgfﬁ)

Das Wesen der Drahtseilbahn in baulicher Beziehung besteht in der Verwendung
eines iiber dem Boden (auf Stiitzen) freiverlegten Seiles, lings dessen die Lasten durch
Seilzug bewegt werden. Wird letzterer durch ein besonderes Seil (Zugseil) bewirkt,
wihrend ersteres (Tragseil) nur als Fahrbahn dient, so liegt die — bei uns — haufigste
Form der Drahtseilbahn als , Zweiseilbahn* vor; dient jedoch das Tragseil, bei fest-
angeschlossenen Lasten, gleichzeitig als bewegendes Organ (Forderseil), so liegt das
als ,,Einseilbahn‘ bezeichnete System vor. Aus diesen baulichen Eigenheiten ergeben
sich die betrieblichen Fahigkeiten und wirtschaftlichen Eigenschaften beider Systeme:

1) So arbeiten auf der Wilhelmshavener Reichswerft zwei derartige Briicken der Demag (48 m Spann-
weite und 10,5 m wasserseitige Ausladung), deren jede auBer einer Kipperkatze noch zwei nebeneinander,
mithin unabhingig voneinander obenlaufende Drehkrane (7,5t X 8m) trigt. Dadurch ist die Gesamtleistungs-
fahigkeit einer Briicke auf die staunenswerte Hohe von 500 t/st gesteigert worden (18 Waggons von je 20 ¢
Ladegewicht fiir die Kipperkatze und 70 t fiir jeden Greifezdrehkran). Die Leistung der Briicken- und Katzen-
motoren betrigt bei jeder dieser wohl groBten bisher gebauten Kipperkatzen-Verladebriicken mehr als 500 PS
(2 x 110 PS f. d. Briickenfahren, 175 PS f. d. Heben, 52 PS f. d. Katzenfahren, 37 PS {. d. Kippen u. 18 PS
f. d. Plattformdrehen); vgl. E. T. Z. 1925, Heft 45.

2) Vgl. Leiber: Stahleisen 1925, Nr. 6.

8) In der Bremerhiitte zu Geisweid fahrt gleichfalls eine Kipperbriicke iiber dem Erzsilo (von 26000 ¢
Inhalt), wobei die duBeren Silowidnde der Briicke als Fahrbahn dienen.

4) So werden u. a. auch der vorgenannten Maximilianshiitte aus den benachbarten Sulzbacher Gruben noch
Erz und Kalk mittels Drahtseilbahnen zugefiihrt; bei der Friedenshiitte z. B. kommt dagegen die Kohle von
den benachbarten Rudaer Gruben mit einer Drahtseilbahn an.

8) Ausfiihrlicheres siehe bei Stephan: Die Drahtseilbahnen. Berlin: Julius Springer; v. Hanffstengel:
Die Forderung von Massengiitern Bd. IT. Berlin: Julius Springer; Buhle: Z.V.d. I. 1913, Nr. 47 und Wet-
tich: Z.V.d. 1. 1915, Nr. 36/37.
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Die Einseilbahn ist (infolge des Fortfalles des zweiten Seiles nebst Zubehor) in der
Anschaffung naturgemiB billiger als die Zweiseilbahn?); diese stellt sich. indes {infolge
des wegen des leichteren bewegten Seiles — das Forderseil der Einseilbahn wird durch
die anhiingenden Lasten ja auch noch wesentlich auf Biegung beansprucht! — gerin-
geren Kraftverbrauchs sowie infolge der einfachen Rollenschmierung?) im Betriebe
billiger als die Einseilbahn. Wo es also, wie bei Anlagen fiir nur voriibergehende Zwecke
(Heranschaffung von Material fiir Bauten u. dergl.), mehr auf Ersparnis der einmaligen
Anlage- als der dauernden Betriebskosten ankommt, wird die Wahl einer Einseilbahn
zweckmiilig in Betracht zu ziehen sein.

Diese allgemeinen wirtschaftlichen Uberlegungen kommen bei der Entscheidung
fir das System einer Drahtseilbahn indes iiberhaupt nur bei kleineren Leistungen —
vielleicht bis 30 t/st oder wenig mehr?) — in Frage, weil als obere Grenze fiir die einzelne

Abb. 72. Drahtseilbahn zum Erztransport (Kainsdorf).

Last bei Einseilbahnen nur etwa 3—400 kg zu gelten hat, um die Lebensdauer des iiber
Rollen gefiihrten Forderseiles nicht durch zu starke Knickung zu beeintrichtigen. Die
Vorziige des Drahtseilbahnbetriebes, im Vergleich zu bodensténdigen Industriebahnen,
ergeben sich aus der Hochlage der Forderbahn einesteils und aus der Verwendung des
leichten, elastischen und doch widerstandsfihigen Drahtseiles als Forderbahn andern-
teils : Unabhingigkeit des Férderverkehres von allen anderen Einfliissen — z. B. Schnee-
verwehungen, die bei Flurbahnen erfahrungsgemif oft tagelange Betriebsstockungen ver-
ursachen — und Moglichkeit einfachster und billigster Aufstellung der Bahn ohne
Riicksicht auf Art und Gestalt des iiberspannten Gelandes?).

') Und zwar — als roher Anhalt — um etwa 309, bei Leistungen bis 10 t/st.
” ” 20 % ” LH] 9 20 ”
” » 1.0% ” ” ” 30 ’»

2) Wahrend die Laufrollen der Zweiseilbahn-Fahrzeuge bei ihrem Durchgang durch die Stationen in ein-
fachster Weise geschmiert werden konnen, miissen die Tragrollen der Einseilbahn alle paar Tage durch miih-
sames Ersteigen der Stiitzen auf der ganzen Strecke geschmiert werden.

3) Bei Zweiseilbahnen ist man mit der Stundenleistung schon bis 250 t heraufgegangen, mit den Einzel-
lasten bis 4 t u. mehr; mit der Fahrgeschwindigkeit geht man indes bei beiden Arten zweckm#Big nicht iiber
2 bis 2,6 m/sek, um die Auswirkungen der Sté8e der bewegten Lastgehéinge gegen die festen Konstruktions-
teile auf der Strecke nicht schidlich oder gar gefihrlich werden zu lassen.

%) Neuere Drahtseilbahnen weisen freie Spannweiten bis 1500 m und dariiber auf!
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Abb. 72 laBt in einer von Bleichert fiir die Konigin-Marienhiitte zu Kainsdorf i. Sa.
zum Erztransport erbauten Einseilbahn das Wesen einer solchen gut erkennen. (Die An-
lage ist heute nicht mehr im Betrieb.)

B. Beschickung der
Hochofen.

Der Heranschaffung
des Kokses von den etwa,
2km entfernten Koksofen
und dessen Weitervertei-
lung iiber die Gichten der
Hochosfen in Makejewka,
(RuBland) dient die aus
Abb. 73 ersichtliche Zwei-
seilbahn (Bleichert). Die
Anlage schafft stiindlich
2500 Pud (etwa 40 t) Koks
in die iiber den Gichten
angebrachten Trichter,
aus denen er dann mittels
besonderer runderForder-
gefafle abgezogen und in
die Gichtgeschafft wird 1).
Das FErz dagegen wird
durch die gleichfalls er-
sichtlichen Steilaufziige
auf die Gichtbriicke ge-
fordert.

Abb. 73. Drahtseilbahn zur Hochofenbegichtung (Makejewka).

Abb. 74. Drahtseilbahn zur Waggonbeladung (Laudenbach).

1) Eine grundsétzlich gleiche Anlage noch gréBeren Umfanges besitzt auch die Akt.-Ges. fiir Hiittenbetrieb
in Duisburg-Meiderich.
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Der Drahtseilbahn als Zubringerin fir die Materialanfuhr mit Eisenbahn und
Schiff sei an Hand der Abb. 74 und 75 noch kurz Erwihnung getan. Die erste An-
lage dient dazu, Kohlen von der Grube nach der Station Bransrode - Laudenbach
(Hessen - Nassau) in eine groBe Fillrumpfanlage zu befordern, aus der sie iiber

Abb. 75. Drahtseilbahn zur Schiffsbeladung (Vivero).

Schurren in Eisenbahnwagen geladen und so ihrer weitgelegenen Verwendungsstelle
zugefiihrt werden. Die iiber 3 km lange Drahtseilbahn (Bleichert) hat von der
Grube nach der Uberladestelle ein Gefille von 266 m, so daB sich bei einer

Forderleistung von 37,5 t/st

e Seten ™ noch ein Uberschu8 von 9 PS

sonen JEaon-  ergibt, der zur Riickbeforde-

5 /} rung von Grubenholzern u. a.

P ;,‘géy@ ausgenutzt wird. — Die Abb.

-~ 5 75 und 76 veranschaulichen die

Abb. 76. Linienfiihrung der Drahtseilbahn (Vivero). Heranschaffung spanischer

Eisenerze an die Schiffslade-
stelle. Die von den Gruben in Nordspanien durch eine rund 6 km lange Draht-
geilbahn von 68 t/st Leistung der Meereskiiste zugefithrten Erze werden hier 30000 t
fassenden Entlade-Fiillriimpfen iibergeben, aus denen sie durch eine besondere Draht-
seilbahn von nur 180 m Lange, aber 250 t/st Leistung dem im freien Meer vor der
steilen Kiiste festgemachten Dampfer iiber eine iiber einen Felsen weitausladende
Briicke zugeleitet werden. Mit Hilfe des grofen Sammelbehilters vermag die Forderung
von dem Stollen stetig, aber mit verhaltnismaBig kleiner Stundenleistung zu erfolgen,
wahrend die eigentliche Schiffsbeladung von der Entladestation aus nur zeitweise,
aber mit grofier Stundenleistung erfolgt und somit die Liegezeit der Schiffe nach Mog-
lichkeit verkiirzt wird. Die Anlage (Bleichert) arbeitet in der aus dem Grundrif3,
Abb. 76, ersichtlichen Linienfihrung im Betriebe der Vivero Iron Ore Co. zu Vivero im
nordlichen Spanien. —

Bevor die mit dem Vorhergehenden eingeleitete Begichtung der Hochofen durch die
Rohstoffe selbst heranbringende Schwebebahnen weiter behandelt wird, mdgen zu-
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nichst — der zeitlichen Entwicklung gema — die aufzugsartigen Begichtungseinrich-
tungen ndher besprochen werden?).

Krane im gebrauchlichen Sinne des Wortes, d. h. Maschinen, die aufler fiir eine Ver-
tikal- auch fiir eine reine Horizontalbewegung von Lasten bestimmt und befahigt sind,
sind fiir die Hochofenbegichtung bis jetzt eine Seltenheit. Da man fiir die hier in Be-
tracht kommende Materialbewegung von den auf Flur gelegenen Sammelstatten nach
den 20, ja 30 m und mehr iiber Flur gelegenen Entladestellen bekanntlich fast ausschlief3-
lich aufzugs- oder hiangebahnartige Hilfsmittel benutzt, hat seinen Grund hauptsachlich
wohl in der hierbei fiir die Lastenbewegungen ungleich leichter zu erzielenden Zwang-
laufigkeit. Eine solche ist aber fiir die Begichtung von Hochofen, fiir die immer groBere
Leistungen und Geschwindigkeiten verlangt werden, von besonderer Bedeutung, wenn
man einerseits bedenkt, welche Schwankungen beispielsweise ein von einer Kranwinde
lose hochgezogener Mollerkiibel unter Mitwirkung von Wind oder gar Sturm annehmen
wiirde und wie leicht Zeitverluste oder gar Betriebsstérungen dabei eintreten kdnnten
und wenn man sich andererseits vergegenwirtigt, wieviel gerade beim Hochofenbetrieb
von einem gleichmafigen und ungestorten Verlauf der Arbeit abhéngt.

Von den beiden Hauptgruppen aufzugsartiger Begichtungseinrichtungen, den Ver-
tikalaufziigen und den Schrigaufziigen, bilden erstere gegenwirtig wohl noch die iiber-
wiegende Mehrheit. Hierfiir liegen im allgemeinen weniger sachliche als zeitliche Griinde
vor, und zwar hauptsichlich durch das groBere Alter bzw. dureh die bisher groBere Ver-
breitung senkrechter Hochofenaufziige, die in vergangenen Jahrzehnten als ausschlieB-
liche Hilfsmittel hierfiir in Anwendung kamen. Immerhin haben auch die Vertikal-
aufziige im Laufe der Zeit betrachtliche Vervollkommnungen erfahren, die sie mit-
unter selbst bei Neuanlagen bis in die neuere Zeit das Feld gegen ihre Rivalinnen be-
haupten lassen. Als ausschlaggebende Vorziige schitzt man an ihnen dann den gerin-
geren Platzbedarf iiber Hiittenflur und die geringeren Kosten fiir die Anschaffung. Bei
mehreren Hochofen- und Vertikalaufziigen fallt zugunsten letzterer auch noch der Um-
stand giinstig ins Gewicht, daB jeder der Aufziige nétigenfalls leicht als Reserve fiir

1) Allgemein muf festgestellt werden, daB fiir die Beurteilung der ZweckmiBigkeit eines Begichtungs-
systemes — nicht nur dessen Wirtschaftlichkeit allein — eine ganze Reihe von oft recht verschiedenen Faktoren
mitzusprechen hat, wie die Leistung und auch die Anzahl der Ofen, die Gr68e und die Lage bzw. Anordnung
der verfiigbaren Hiittenflur, die Wahrscheinlichkeit baldiger Erweiterung der Anlage u.a.m. Eine Norm fiir
die Ausbildung diirfte hier mindestens ebensowenig wie fiir sehr viele andere Fille der Ausgestaltung von
Materialbewegungen aufzustellen sein. [Im Gegensatz hierzu hat sich in den Hochofenwerken Nordamerikas ein
Normaltyp (etwa nach Abb. 47) fiir die Materialbewegung herausgebildet; vgl. Wehrheim: Stahleisen 1924,
Nr. 34]. Einen kennzeichnenden Beweis dafiir gibt auch die Verschiedenheit der SchluBergebnisse ab, zu denen
praktische Fachleute in ihren diesbeziiglichen Betrachtungen gelangen. So neigt Lilge (vgl. Stahleisen 1913,
Nr. 46 und 47) im allgemeinen zu einer Bevorzugung der Elektrohéingebahn, spricht jedoch bei Leistungen von
iiber 1000 t Erz je Ofen in 24 Stunden der Schriigaufzugsforderung einen gewissen Vorrang zu, wihrend Tesch
(vgl. Stahleisen 1923, Nr. 18) zu dem Schlusse kommt, daBim allgemeinen der Schriigaufzug mit Kippgefal den
Vorzug verdiene und daf8 Hingebahnen ebenso wie Steilaufziige nur fiir kleine Ofen oder dort zu verteidigen
seien, wo die értlichen Verhdltnisse einen Schrigaufzug verhindern. Bei Hochofen mit einer Tagesleistung von
40 bis 50 t sei sogar die Handbegichtung — im Gegensatz zur mechanischen (nicht bloB automatischen) Be-
gichtung — zu verteidigen.

Vergleichsversuche, die unter ganz gleichen Verhéltnissen durchgefiihrt sind, sind naturgeméB kaum
méglich, so daB SchluBfolgerungen aus Vergleichen mehr oder weniger auf gewissen Annahmen, Schitzungen
und persdnlichen Bewertungen beruhen. Als offensichtlich im System gelegene, grundsitzliche Eigenheiten
gind jedoch fraglos zu bewerten

beim Steilaufzug als Vorteil: geringster Platzbedarf, niedrigste Anschaffungskosten und einfachste
Benutzbarkeit als Reserve fiir Nachbardfen (bei Vorbandensein einer Gichtbriicke) ; als Nachteil: mangelnde Ein-
heitlichkeit der Materialbeférderung vom Lager bis in die Gicht, groBlerer Bedarf an Bedienungsmannschaft
und beschrinkte Leistungsfihigkeit

beim Schragaufzug als Vorteil: selbsttitige Begichtung, geringer Bedarf an Bedienungsleuten und groBe
Leistung; als Nachteil: groBer Platzbedarf bzw. geringe Einpassungsféhigkeit in die iibrige Werksanordnung,
mangelnde Reserve, Nichtverwendbarkeit als Aushilfe fiir Nachbaréfen, groBe bewegte Massen und Seil-
léngen, schwere und teuere Konstruktion je Ofen

bei der Elektrohangebahn als Vorteil: raumliche Anpassungsfihigkeit und Vereinheitlichung des Ge-
samttransportes, einfachste VergréBerungs- und Erweiterungsmoglichkeit, kleine bewegte Massen; als Nach-
teil: mangelnde bauliche Einfachheit.
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einen anderen dienen kann, ja, daBl man u. a. sogar mit einem Aufzug fiir zwei Hoch-
ofen anskommt.

Interessant ist die Entwicklung der Gichtaufziige auch deshalb, weil bei ihnen, wie
bei kaum einer andern Gattung von Hebeanlagen, die verschiedenartigsten Antriebs-
weisen Verwendung gefunden haben?!). In Abb. 77 und 78 ist beispielsweise die Begich-
tung zweier Hochofen (von je ca. 76 t Leistung) der Miihlhofener Hiitte skizziert. Sie er-
folgt heute noch durch einen pneumatischen Aufzug, wihrend ein benachbarter Hochofen,

der urspriinglich durch einen

é @5 hydraulischen?) Vertikalauf-

= | g zug bedient worden war, gegen-

£ I¥ W;J\ S wirtig durch einen dampfbe-
1

triebenen Gichtaufzug versorgt
wird. Die Wirkungsweise des
abgebildeten Luftaufzuges, der
bereits seit dem Jahre 1871 in
Betrieb ist und seither ohne
nennenswerte Schéden seinen
Dienst getan hat, ist folgende?):
Nachdem jedesmal vier Hand-
wagen voll Koks und vier voll
Eisenstein auf die unten be-
findliche Biihne b geschoben
worden sind, wird der Zylin-
der a, der gleichzeitig als Fith-
rung fiir die Plattform b dient,
luftverdiinnt gepumpt, wo-

Abb.77. durch der atmospharische Uber-
druck den Kolben d in den Zy-
linder hinabdriickt, d. h. die

Abb. 78, Lastbiihne hebt. Das Abziehen

der Wagen iiber beide (fen er-
folgt dann gleichfalls von Hand

‘ auf der Gichtbriicke g. Als
Hochofen-Druckluftaufzug (Miihlhofen). Standanzeiger dient fiir den vor
dem Zylinder im Maschinen-
hause ¢ sitzenden Fiihrer in primitivster Weise ein von der Plattform an einer Kette
herabhiingender Klotz f. Die maximale Tragfahigkeit des Aufzuges betrigt 4000 kg,
die Hubhthe etwa 16 m.

Ungleich haufiger als diese originellen Gichtbeforderungsmittel findet man bei uns
die Vertikalaufziige in der Ausbildung nach Abb. 79. Die in lang verflossenen Zeiten
iibliche massive Ummauerung der Aufzugsbahnen ist fast iiberall einem lichten und
leichten eisernen Fiihrungsgeriist gewichen, und selbst die Dampfmaschine als Antriebs-
mittel in vielen Fillen schon dem Elektromotor?).

Immerhin auffallend ist es, daB in den meisten Fillen trotz der Konstruktionsmoder-
nigierung der Vertikalaufziige die iibrige Bewegung der Beschickmaterialien oft

1) Diehistorische Entwicklung der Antriebsarten der Gichtaufziige ist: 1. von Hand, 2. als Wassertonnen-
aufzug, d.h. mittels Wasserballastkammern an den Aufzugsbiihnen, 3. durch Druckluft (seit 1839), 4. durch
Dampf (weit 1872), 5. durch Elektrizitit (seit 1900).

£) ﬁbﬁgens ist noch wihrend des Weltkrieges in der Hochofenanlage von Schneider & Co. in Creusot ein
neugebauter 150 t-Hochofen fiir seine Beschickung mit einem hydraulischen Vertikalaufzug ausgeriistet worden
(Stahleisen 1922, Nr. 50).

3) Rin ganz gleichartiger und fast gleichaltriger Aufzug arbeitet auch in der Hermannghiitte (Abb. 20).

¢) Eingehende Betrachtungen iiber die Entwicklung der Hochofen-Beschickungsanlagen, insbesondere
ihrer elektrischen Ausriistung, finden sich im Zentralbl. der Hiitten- u. Walzwerke 1923, Nr. 4 bis 11.
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noch die alte einfache geblieben ist; daB eine Unmenge von Handarbeitern oder -ar-
beiterinnen nicht nur das Einschaufeln des Mollers in die Handwagen besorgt, sondern
daB sie diese auch iiber oft recht grofie Entfernungen miihsam nach und von dem Aufzug
schiebt. Da nicht nur wegen der auBlerordentlichen Menge der fortlaufend auf die Gicht
eines modernen Hochofens zu schaffenden Materialien!) die fiir einen solchen Hand-
transport benotigte Arbeiterzahl eine ganz gewaltige ist, sondern da wegen des um
die Hochofen herum so wie so ja recht beengten Terrains ZusammenstéBe in diesem
Transportgewiihl keine

Seltenheit sind, so diirfte

es sich in solchen Fallen

doch zweifellos empfehlen

und auch durchfithren

lassen, diese Transporte

stets wenigstens etwas zu

sichern. Schon die An-

bringung einfacher | |-

Fahrbahnen an den ein-

zelnen Wendepunkten der

Transporte fiir den Hin-

und Riicklauf wiirde vor-

teilhaft eine gewisse

Zwanglaufigkeit in die-

sen emsigen Flurverkehr

bringen. Vollkommen be-

seitigt werden die genann-

ten Ubelstande aber erst

durch die ginzliche Aus-

schaltung des Handbe-

triebes. Bei vertikalen

Gichtaufziigen ist dies in

glinstiger Weise dadurch

zu erreichen, daB eine

Elektrohangebahn von

dem Rohstofflager nach

den Gichtaufziigen ge-

fithrt wird. Mit der Hange-

bahn, die auch noch zur Abb. 79. Hochofen-Vertikalaufzug (Laurshiitte).
Verteilung der Rohstoffe

auf dem Lager mit herangezogen werden kann, 18t sich in bequemer Weise ja selbst die Be-
ladung der Aufzugsbiihne und unter Umsténden auch die Weiterfiihrung der Mollerwagen bis
zuden Gichten bewerkstelligen. Einesolche Anordnung, die den noch zu besprechenden Kupol-
ofenbegichtungsanlagen durchaus gleich kommt, ist in Abb. 80 der Hohenzollernhiitte?)

1) Zum Betrieb eines nur mittleren Hochofens, von 250 t, sind im Mittel tiglich ja rund 20000 Ztr. Roh-
stoffe nach der Gicht zu befordern; entsprechend einer theoretischen Arbeitsmenge — bei 20 m Gichthhe —
von etwa 20 Millionen mkg. — Interessant diirfte bei dieser Gelegenheit eine Gegeniiberstellung der Leistungen
fritherer Hochofen, der Holzkohlendfen, sein, wie sie auch heute noch ganz vereinzelt bei uns vorkommen.
Bei einem solchen Hochofen des Staatl. Hiittenamtes Rothehiitte i. Harz, der eine Jahresleistung von 2000 t
hat, betrigt die Zahl der Gichten 42 bis 44 in 24 Stunden; eine jede derselben fa8t 1 cbm Holzkohle (= 0,125 t)
und etwa 2 cbf Mollerung (= 0,420 t). Zur Beschickung ist 1 Mann ndtig, der auch die Holzkohle aus dem
nahgelegenen Lagerraume holt; der geméllerte Eisenstein wird von einem zweiten Arbeiter zum Gicht-
boden hingefahren und dort neben der Gicht des Ofens ausgestiirzt. — AuBer den beiden Holzkohlenhochéfen
in Rothehiitte (mit einem Gesamtfassungsraum von etwa 70 cbm) bestehen in Deutschland nur noch zwei solche
(mit zusammen etwa 44 cbm) in Neuhiitte bei Weidebrunn in Thiiringen.

%) In ganz dhnlicher Weise, durch Zusammenarbeiten von Héngebahn und Vertikalaufzug, erfolgt die
Materialbewegung auch bei den neueren Hochdfen in Vélklingen; bei den élteren dagegen geschieht die Zufuhr
noch durch Handwagen auf Flur.



46 Hiittenwerke.

veranschaulicht. Die in verkehrsfreier Hohe iiber Hiittensohle angelegte Hangebahn
tihrt die Wagen vom Erzlagerplatz, wo sie durch in die Verladebriicken eingebaute
Trichter gefiillt worden sind, bis zu zwei Aufstellgleisen vor den Aufzug. Hier
ordnen sich die Wagen selbsttatig in Abstanden von etwa 2,5 m und riicken nach
Hochziehen je zweier Wagen auf die Gichtbiithne auch selbsttatig nach; analog ist die
Wagenbewegung auf der Gichtbiihne. Die Hangebahnanlage ist vorlaufig nur fiir einen

Abb. 80. Hochofen-Vertikalaufzug mit Héngebahn (Emden).

Ofen mit insgesamt 50 Wagen von Bleichert ausgefiihrt worden; der elektrische
Doppelaufzug, der auch schon mit Riicksicht auf einen zweiten Hochofen doppelt auf-
gestellt wurde, ist fiir 5000 kg und 29 m Hubhohe von Findeisen geliefert worden.

Die beschwerliche Zuginglichkeit des Gichtplateaus, namentlich bei senkrechten
Aufziigen, wo mehr oder weniger Bedienung an den Gichten erforderlich ist und wo im
Gegensatz zu Schragbahnstrecken die Uberwindung des gewaltigen Hohenunter-
schiedes durch steile Treppen vor sich gehen muf, hat stellenweise dazu gefiihrt, neben
den Materialaufziigen auch noch Personenaufziige aufzustellen. Da die Gichten der
Hochofen zu dem Zweck, bei Storung an einem Vertikalaufzuge einen der anderen fiir
die Beschickung mit aushelfen zu lassen, ja in der Regel untereinander verbunden sind,
80 geniigt zu einer solchen Verkehrserleichterung fiir die gesamte Hochofenanlage
meistens die Errichtung eines einzigen Personenaufzuges vollkommen. Die Abb. 81
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zeigt ein Beispiel eines solchen schitzbaren Hilfsmittels (Mohr & Federhaff) auf
den Dillinger Hiittenwerken. Nach meinem Dafiirhalten ist der Fortfall der betricht-
lichen Zeitverluste bei den Gichtern und Maschinisten — oft ist bei Vertikalaufziigen
die Winde oben aufgestellt — und mehr noch bei der Kontrolle und Revision sowie der
Fortfall jeglicher Anstrengung und Ermiidung, die begreiflicherweise auf die Durch-

Abb. 81. Hochofen-Personenaufzug (Dillingen).

fithrung der Aufsicht lahmend wirkt, die Anschaffung eines solchen Aufzuges recht
wohl wert1).

Die Modernisierung der Hebetransportmittel in den Hiittenwerken hat im Hoch-
ofenwerk einen ziemlich einheitlichen Ausdruck .in der Einfiihrung schriager Gichtauf-
ziige gefunden. Vorausgesetzt, daBl die grundsatzlichen Erfordernisse fiir deren Auf-
stellung: geniigend Platz und geniigend Geld verfiigbar sind, weisen diese Schrag-
aufziige dann auch eine solche Fiille betrieblicher Vorteile auf, daB deren Benutzung in

1) Solche Personenfahrstiihle sind z. B. noch in Betrieb neben den vertikalen Lastenaufziigen in Laar
(Phonix), Trzynietz u. a. ; selbst dort, wo die Schrigbriicke der Gichtseilbahn eine Ersteigung der Gichten schon
wesentlich erleichtert, kann die Anlage eines besonderen Personenaufzuges nutzbringend sein.
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heute schon auBerordentlich zahlreichen Fillen begreiflich ist!). Es haben sich nicht
allein die neueren Hiittenwerke fast durchweg und von vornherein dafiir entschieden,
sondern es gingen und gehen, was vielleicht noch mehr besagt, auch altere Hochofen-

werke bei der Uménderung und Erweiterung ihrer Anlagen beinahe ausnahmslos dazu
iiber.

Abb. 82. Hochofenbegichtungsanlage mit Kippkatzen-Schrigaufzug.

dadurch auf der Gicht vier Mann — zwei in der Tag- und zwei in der Nachtschicht — ent-
behrlich werden, 8o ergibt sich durch den Betrieb eines Schrigaufzuges auf der Gicht allein
eine betrichtliche Lohnersparnis. Wohl allein schon ein Grund, den — ganz roh génommen
— im allgemeinen vielleicht doppelt so hohen Anschaffungspreis?) eines Schrigauf-
zuges gegen einen Vertikalaufzug bei dem Entwurf einer Anlage nicht zu sehr ins Ge-
wicht fallen zu lassen. Dies ist um so weniger am Platz, als mit der Lohnersparnis ja
auch eine Verringerung des Arbeiterbestandes Hand in Hand geht, die den Betrieb ja all-
gemein unabhingiger macht und vor allen Dingen auch, als der Gang des Hochofens
durch die gleichmiBige automatische Beschickung erfahrungsgemaf giinstig beeinfluBt
werden kann. Zu ungunsten des Schrigaufzugsystems dem Steilaufzugsystem gegen-

1) Behr eingehend ist die Entwicklung und die Konstruktion, aber auch die betriebliche Seite der Schrig-
aufzige dargestellt hei Aumund: Stahleisen 1910, 8. 1863 u. ff. — Eingehende Wirtschaftlichkeitsberech-
nungen und Betriebserfahrungen mit verschiedenartigen Begichtungssystemen sind zu finden bei Lent:
Stahleisen 1921, Nr. 28, Jaeger: ebenda Nr. 29 u. Opderbeck: ebenda Nr. 31 u. Nr. 32.

%) Schon vor 100 und mehr Jahren sind Hochdfen, namentlich in Schlesien, durch Schragaufziige bedient
wopden. Allerdings erfolgte das Schriaghochziehen der Méllerwagen (durch ein das Zuggeil aufwickelndes Wasser-
rad) nur gerade bis anf die Hohe der Gicht; das automatische Auskippen fehite noch. Vgl. hierzu MatschoB:
Beitr. z. Geach. d. Technik, Bd. I, S.26 u. ff.

3) Auch der Kraftverbrauch ist bei Schriigaufziigen grofer als bei Vertikalaufziigen, teils wegen der be-
trachtlich groBern Forderstrecke an sich, teils wegen der zusitzlichen Kipparbeit. Der Mehrbedarf soll sich in
einzelnen Fallen zu 309, ergeben haben; im Mittel betrug der Kraftverbrauch je t bei etwa 37 m Forder-
hohe 1. d. Vertikalaufrug 0,25 KWh und £. d. Schragaufzug 0,356 KWh. Vgl. Wolf: Die Materialbewegung im
Eisenhfittenbetrieb, 1911, Dissert. — Eine interessante Gegeniiberstellung der Anlagekapitalien und der Be-
dienungskosten fiir senkrechte und fiir schrage Gichtaufziige gibt auch Aumund: Stahleisen 1910, S. 1067.



Beschickung der Hochéfen. 49

iiber ist jedoch auch der bauliche Nachteil mitunter nicht auBer acht zu lassen, daB die
mehr oder minder flach gestellte Aufzugsbahnl) einen entsprechend groBlen Bedarf an
Grundflache hat.

Bei den durch die dlteren Schriagbriicken mit Kippkatzen (Abb. 82) stets an der nam-
lichen Stelle in den Begichtungstrichter entleerenden Férderwagen mull — zur Vermei-
dung einer einseitigen Beschickung und zur Erzielung eines regelmaBigen Ofenganges —
die Verteilung des Foérdergutes in dem Trichter besonders vorgenommen werden. Und
zwar entweder dadurch, dafl der obere Aufgabetrichter das Material gleichmaBig erst an
einen darunter liegenden Trichter abgibt oder dadurch, daB der Aufnahmetrichter auto-
matisch gedreht wird. Die Geriiste solcher Schragaufziige werden in der Regel fiir zwei
nebeneinander oder iibereinander laufende Férderwagen gebaut. Deren automatisches
Einschiitten in den Gichttrichter erfolgt entweder dadurch, daB eine den Mollerwagen
tragende Plattform der Aufzugskatze sich tiber der Gicht schragstellt und den Wagen-
inhalt auskippt oder dadurch, daB die Katze selbst als Foérderbehilter ausgebildet ist
und an einer oberen Kurvenfiihrung ihrer hinteren Laufriader durch den Férderseilzug
in die Kippstellung gezogen und entleert wird.

Bei der neueren Methode der Schrigaufzugs-Begichtung — der sog. Kiibelbegich-
tung — werden an der Laufkatze hangende Kiibel mit Bodenentleerung (Abb. 84) nach
oben bis iiber die Mitte der Ofenoffnung gefahren, auf letztere abgesenkt und durch das da-
mit eintretende Offnen des Bodens unmittelbar in den Ofen entleert2). Der wesentliche
Vorteil dieses Systems besteht darin, daB das Stiirzen des Koks, der, vor den Koksofen
oder unter den Bunkerauslaufen in die Kiibel gefiillt, ohne weitere Umladung direkt bis in
den Hochofen gelangt, auf das mindeste MaB beschrankt ist, wohingegen z. B. bei dem
erstgenannten Verfahren ein mehrmaliges Abschiitten desselben stattfindet. Wie ver-
lustbringend aber das dadurch bewirkte Zerkleinern des Koks fiir das Werk sein kann,
geht aus Versuchen hervor, die den beim jedesmaligen Umladen von Koks entstehenden
Wertverlust desselben auf 1,5—29/, ergeben haben. Bei einem modernen Hochofen von
etwa 400 t taglicher Roheisenerzeugung, also auch annihernd demselben Koksbedarf,
wiirde dies aber schon einem sehr bedeutenden Verlust gleichkommen! Auch ist bei dem
Kiibelverfahren mit automatischer Bodenentleerung eine gleichmaBige Verteilung der
Beschickungsstoffe iiber den Ofenquerschnitt ohne verwickeltes mechanisches Zubehor,
wie drehbare Aufgabetrichter u. dergl. m., zu erreichen. Allerdings stellen sich diese
im Betrieb so rationellen Gichtaufziige in der Anlage wieder bedeutend teurer als jene.
Beispielsweise wiegt die Eisenkonstruktion eines Schrigaufzuges des erstgenannten
Systems 40—60 t, die des letzteren dagegen 120—200 t. Sind dabei drei oder noch mehr
Abnahmestellen vorhanden — in welcher Moglichkeit iibrigens ein weiterer Vorzug des
Systems liegt —, so erhoht sich das Gewicht noch weiter. Der Gesamtpreis einer Anlage
nach dem erstgenannten System — ob neben- oder iibereinanderlaufend, ist belanglos —
betrug fiir Geriist, Aufzugsmaschine mit zwei Motoren von je 60 PS, den erforderlichen
Maschinen im Maschinenhaus, zwei Foérderlaufkatzen mit Drehscheiben vor dem Kriege
ca. 65000—75000 Mk., der eines Aufzuges fiir Kiibelbegichtung, bestehend aus dem
Schraggeriist, der Aufzugsmaschine mit 2 Motoren von je 70 PS, den erforderlichen
Maschinen im Maschinenhaus sowie der Forder- und Gegengewichtslaufkatze aber mehr
als das Doppelte.

Einen Einblick in eines der groften und in seiner transporttechnischen Ausstattung
interessantesten Hochofenwerke, der Gutehoffnungshiitte3), gewahren die Abb. 83
bis 85. Erstere zeigt die altere Eisenhiitte (I) mit urspriinglichen Vertikaldampfauf-

1) So hat z. B. ein Schrigaufzug in Esch bei einer Neigung von nur 19° eine Linge — horizontal gemessen —
von 102 m; siehe Zillgen: Stahleisen 1914, Nr. 32. Die amerikanischen Schrigaufziige dagegen kennzeichnen
sich oft durch eine sehr bedeutende Steigung. So haben z. B. die ersten, schon 1902 gebauten Brownhoist-
Aufziige in Witkowitz einen Neigungswinkel von nicht weniger als etwa 70°.

2) Besondere Bauarten s. Kiippers: Stahleisen 1912, Nr. 15. — Allgemeines iiber Beschickanlagen mit
Kippkiibeln und mit Aufsetzkiibeln vgl. bei Hoff: Z. V. d. I. 1925, Nr. 31.

%) Néhere Angaben siehe auch bei Groeck: Z.V.d.I. 1914, Nr. 50.

Michenfelder, Krananlagen. 2. Aufl. 4
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ziigen und den vorderen der beiden in Kiibel-Schragaufziige (Pohlig) umgebauten
Begichtungsanlagen; letztere Abb. zeigt die neuere Eisenhiitte (IT) mit zwei gleichfalls
von Pohlig fertiggestellten Schrigaufziigen. Die vorerwahnte Ersparnis an Leuten
tritt bei diesen Anlagen, die ja selbst in ihren dlteren Teilen primitive Lastenbewegungen

Abb. 83. Hochofen-Schrigaufzug (Oberhausen).

nicht aufweisen, folgendermaBen zutage: Zum Betrieb der Vertikalaufziige (250 t)
sind insgesamt 22 Mann unten und 3 Mann oben auf Gicht nétig, also in Summa 25 Mann;
bei den Schrigaufziigen der neuen Eisenhiitte (400 t) dagegen insgesamt nur 10 Mann
unten und nur 1 Mann auf dem Kiibelkran, also in Summa 11 Mann. Richtig ergibt
sich die Ersparnis erst bei Umrechnung des Mannschaftsbedarfes fiir Ofen gleicher
Leistungsfahigkeit: Danach wirde ein Vertikalaufzug sogar 40 Mann benotigen! Auf
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die Anzahl der fiir die gesamte Materialbewegung beim Hochofen erforderlichen Leute
hat selbstverstéandlich auch die Art und Weise der Heranschaffung des Materials bis unter
die Katze des Gichtaufzuges den allergroften EinfluB. Eskann, wie gesagt, schon fiir ver-
hiltnismaBig kleine Ofen ein ganzes Heer von Arbeitern erforderlich sein, wenn dieser
Zutransport  miihsam

von Hand erfolgt; es

laBt sich andererseits

aber selbst bei groften

Ofen die Arbeiterzahl

auf das Mindestmal3 be-

schranken, das fiir die

Leitung und Beaufsich-

tigung der Transport-

maschinen wohl nie ent-

behrt werden kann. In

dem vorliegenden Falle

wird nach Abb. 83 der

Koks auf Eisenbahnspe-

zialwagen von der Ko-

kerei in Kiibeln heran-

gefahren, die durch den

ersichtlichen Laufkran

auf einen unter Flur

fahrbaren Doppelkiibel-

wagen gesetzt und von

diesem alsdann der

Katze des Schragauf-

zuges zugefithrt werden ;

Erz und Kalk dagegen

werden durch eine be-

sondere  Schleppbahn,

deren Wagen durch ein

umlaufendes Seil mitge-

nommen werden, unter

den Aufzug gebracht. In

dem andern Falle, nach

Abb. 84, erfolgt wohl die

Bewegung des Kokses

von den auBlerhalb ge-

legenen Zechen der

Hiitte ganz ahnlich wie-

Abb. 85. Hochofen-Begichtungsanlage (Oberhausen). der mit Hilfe besonderer
Plattformwagen (von

25 t Tragfahigkeit, d. h. fir 3 Kiibel) bzw. eines Kiibelumlade-Laufkranes, die Zu-
fiihrung von Erz- und Kalkstein, die in gerdumigen Eisenbetonbunkern vor den Schrag-
aufziigen aufgestapelt worden sind, jedoch in folgender Weise: Das Material wird zu-
nichst in unter diese Vorratstaschen fahrende Hiangebahnwagen abgezogen und dar-
auf, immer 8 Stiick von je 1 t Inhalt, auf eine hochofenseitig querlaufende Schiebe-
bithne gefahren. Diese entleert die Héingebahnwagen durch Fiilltrichter in die Auf-
zugskiibel, die in einem Kanal unter Flur drehbar auf einem sog. Zubringerwagen
stehen. Dieser endlich bringt dann die vermoge der Drehscheiben des Zubringerwagens
ganz gleichmaBig mit Beschickgut gefiillten Kiibel zur Hochbeférderung unter den
Gichtaufzug. Bei Ausriistung mehrerer Ofen mit Schragaufziigen werden, genau wie
bei den senkrechten Aufziigen, die Gichten zweckmiaBigerweise durch eine Briicke fiir
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einen Aushilfswagen verbunden, der bei etwaiger Stérung an einem Aufzuge von dem
benachbarten mit einem Mollerkiibel beladen wird, diesen iiber die andere Gicht fiihrt
und ihn hier zur Entleerung absenkt.

Eine hierhin gehorige neuere Ausfiihrung (Demag), bei der das Gegengewicht fiir
die Kiibel-Laufkatze in einem besondern senkrechten Schacht anstatt auf einer Schrag-
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bahn des Laufkatzengeriistes gefiihrt wird, gibt Abb. 86 wieder. Durch die freie Auf-
hingung des Gegengewichtes kann dieses und damit die bewegten toten Massen na-
tiirlich viel kleiner gehalten werden als bei einer Schragfithrung, wo eben blo8 dessen
Schrigkomponente zur Wirkung kommen.

Wie bereits gesagt, hat jedes der hier besprochenen Begichtungsmittel, die senk-
rechten wie die schrigen Aufziige, seine Vorziige und seine Nachteile. Es ist daher be-
greiflich, daB wiederholt versucht worden ist, Ausfithrungen zu schaffen, die die Vor-
teile beider verbinden, deren Nachteile dagegen vermeiden.

Die in Abb. 87 gezeigte Anordnung eines Gichtaufzuges laflt auf den ersten Blick
erkennen, daB man bei demselben wohl die durch die obere Schragstrecke bei Schrig-
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aufziigen mogliche automatische Begichtung beizubehalten bestrebt war, da man aber
durch Vertikalfilhrung der unteren Aufzugsstrecke gleichzeitig die wertvolle Eigen-
schaft der Vertikalaufziige beizubehalten versucht hat, die den Hochofen benachbarten
Baulichkeiten in ihrer Anordnung so wenig wie moglich zu beeintrichtigen. Der Ubergang
von Vertikal- und Schrigstrecken hat zur Vermeidung von StoBen selbstverstandlich
allmahlich zu erfolgen, durch eine sanfte Kurve, die dieser Aufzugsart auch den Namen
Kurvenaufzug gegeben hat. Desgleichen behalten zweckmaBig die Forderkiibel
wahrend des ganzen Aufstieges ihre vertikale Lage, vermittels Fiihrungsrollen und
Fiihrungsschienen, bei, und erst am oberen Auslegerende sind letztere so gelegt, dafl der
ankommende Kiibel automatisch ausgekippt wird. Ein solcher Aufzug ist, mit den in
der Abb. 87 vermerkten Abmessungen, von Bleichert fiir das Hochofenwerk Esch
des Aachener Hiitten-Aktien-Vereins — das iibrigens auch noch mit elektrischen
Schrig- und dampfbetriebenen Vertikalaufziigen arbeitet — ausgefiithrt worden, und
zwar zu dem Zweck, einen im Wege stehenden Winderhitzer zu umgehen?!). Da der
Aufzug als Doppelaufzug gebaut ist, sind durch ihn vorteilhafterweise auch nur die
reinen Nutzgewichte zu fordern, weil sich ja der auf- und der absteigende Kiibel in den
Totgewichten ausgleichen. Die vertragsmafBige Stundenleistung betragt etwa 12 Erz-
kiibelforderungen von je 3,7t und 14 Kokskiibelférderungen von je 2,5 t. Die Hub-
hohe ist ungefihr 37 m, die gesamte Lange des Aufzuges etwa 48 m. Da die Fahrge-
schwindigkeit 0,75 m/sek2?) betragt, bleiben immerhin noch 60—70 Sekunden zum
Mollern der Charge und zum Beschicken des Kiibels iibrig; dieses erfolgt durch Boden-
entlader in einer Unterflurgrube von einem dariiber gefiihrten Eisenbahngleise aus.

So vorteilhaft eine solche kombinierte Formgebung des Aufzugsgeriistes auf den
ersten Blick erscheint, so haben sich bei der Benutzung desselben in dem riicksichts-
losen Hochofenbetrieb durch die Kurvenknickstelle doch MiBsténde ergeben, die den
Ersatz dieses Kurvenaufzuges durch einen Schrigaufzug normaler Bauart veranlaflt
haben.

In anderer wirksamer Art ist das gleiche Bestreben, das Gichtgut in einem Zug von
Hiittenflur iiber die Ofen zu bringen, durchgefiihrt worden bei der Begichtungsanlage
nach Abb. 88 der Carlshiitte zu Diedenhofen. Daselbst erfolgt die Materialbewegung
in nachstehender Weise 3):

Die unmittelbar oder aus Bunkern gefiillten Erz- und Kokskiibel werden von eigen-
artigen, mit vier Wippauslegern versehenen Transportwagen (Abb. 89) aufgenommen,
bis neben die Hochéfen gefahren und hier unter den portalartigen FuBausbau eines der
vier Fiihrungsschichte abgesetzt. Diese sind oben durch eine Briicke untereinander
verbunden, auf der Windenkatzen laufen, und zwar fiir jeden Ofen zwei, davon eine als
Reserve (Abb. 90)4). Eine jede solcher Laufwinden vermag nun mit ihrem durch den

) Ein ganz dhnlicher Aufzug bedient auch einen der Hochofen (fiir 200 t Erzeugung) des Hiittenwerkes
Espérence bei Lattich. Der senkrechte Teil ist bei ihm nur etwa 10 m lang, wihrend die Schrégstrecke bis iiber
die 31 m hohe Gichtbiihne fiihrt. Diese Anlage wurde 1911 von einer Firma Mortier gebaut. — Ein zu dem
gleichen Zweck kurvenformig gestalteter Schrigaufzug (MAN) bedient die Hochéfen der Soc. Russo-Belge in
Enakievo; vgl. Hermanns: Verhandl. d. Ver. z. Beférd. d. GewerbfleiBles 1916, Heft VI.

2) Bei geraden Aufzugsbahnen, z. B. auch bei Schrigaufziigen, geht man mit der Fordergeschwindigkeit
auch hierzulande wesentlich weiter. Uber 2 m jedoch hinauszugehen, verbietet die Riicksicht auf die mecha-
nische Beanspruchung des Aufzugs selbst und auch die Wirtschaftlichkeit des elektrischen Betriebes. Vgl.
Rogge: Stahleisen 1913, Nr. 45.

3) AuBerdem besitzt die Hiitte noch zwei Hochéfen mit gewdhnlichen Vertikalaufziigen mit Dampfbetrieb,
deren Arbeitsweise insofern auch eigenartig ist, als normalspurige Bodenentleerwagen mit einem Fassungs-
vermdgen von 15 t Erz auf die Gicht gehoben werden. Néheres sieche Haug: Stahleisen 1922, Nr. 19.

4) Uber die Gicht einfahrbare Winden, die den Kiibel ganz ohne besondere Fiihrungskonstruktionen hoch-
ziehen und absenken, sind mehrfach namentlich in belgischen Hiitten in Gebrauch. Abb. 91 zeigt eine solche
Ausfithrung (Pohlig) fiir die Usines Métallurgique du Hainaut in Couillet mit einer freien Hubhéhe von 34 m.
Eine fast gleiche Anordnung ist fiir die Begichtung von zwei Hochdfen der Soc. An. d’Ougrée-Marihaye in
Ougrée (Belgien) getroffen. Auch dort werden die Kiibel freischwebend, d. h. ohne Fiihrungsgeriist hoch-
gezogen. Auch im Hochofenwerk Athus der Soc. An. d’Athus-Grivegnée sind 8 Ofen mit senkrechter Kiibel-
begichtung auf gemeinsamer Kranbahn ausgestattet.
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Abb. 88. Hochofen-Laufkatzenaufziige (Diedenhofen).

Abb. 89. Hochofen-Zubringerkran (Diedenhofen).
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Fithrungsschacht herabgelassenen Lastschikel den auf Flur abgesetzten Kiibel zu er-
fassen und bis in die obere Verbindungsbriicke hochzuziehen. Darauf verfahrt die Katze
den gefiillten Kiibel bis iiber die Gicht des Hochofens und 148t ihn zur Beschickung des
letzteren auf diese nieder. Der entleerte Kiibel wird sodann in analoger Weise durch
den zugehorigen seitlichen Schacht wieder abgelassen und von dort durch einen der Zu-
bringerkrane dem Fiillort wieder zugefiihrt. Die vom Aufnehmen des gefiillten Kiibels
auf Flur bis zum Absetzen des entleerten Kiibels liegenden Bewegungen (das Hochziehen
und das Verfahren, das Aufsetzen auf die Gicht und das Wiederanheben, sowie das aber-
malige Verfahren und endlich das Herunterlassen des Kiibels) werden somit in einheit-
licher und fortlaufender Weise lediglich von dem Maschinisten der Laufwinde durch-
gefithrt. Ein weiterer sehr belang-

reicher Vorzug der ganzen Anord-

nung besteht darin, daB im Not-

falle sowohl jeder Aufzugsschacht

als auch jede Laufwinde als Re-

serve bei Schidden benutzt werden

kann. Die Anlage ist noch bemer-

kenswert durch besonders grofle

Abmessungen und Tragkrafte: Die

Forderhohe betrigt 42 m, ein mit

Erz gefiillter Kiibel wiegt 11t und

wird durch einen 150 pferdigen Mo-

tor mit einer Geschwindigkeit von

0,8 m in die Hohe gezogen. Ein

vollstandiges Spiel, das sich aus

den vorerwahnten sechs Einzelbe-

wegungen zusammensetzt, erfor-

dert ungefihr 4 Minuten. Die ab-

gebildetenschweren Zubringerkrane

und Gichtkatzen sind von G. Luther

entworfen und gebaut.

In ahnlicher Weise erfolgt seit
kurzem auch die Begichtung der
fiinf Hochofen der Georgs-Marien-

Hiitte — an Stelle der bisherigen Abb. 90. Gichtlaufkatze (Diedenhofen).
Dampfaufziige — durch in der

gemeinsamen Gichtbriicke laufende, jedoch von einer ortsfesten Windel) angetriebene
Seilkatzen (MAN), die die Kiibel in einem Doppelschacht hochheben. In dem iiber
diesem Doppelschacht angeordneten Maschinenhaus sind zwei Winden untergebracht:
die eine normalerweise fiir drei, die andere fiir die restlichen zwei Ofen. Jede Winde
vermag in Ausnahmefillen aber auch alle fiinf Ofen zu bedienen. In dieser Fahigkeit
liegt natiirlich ein besonderer Vorteil auch dieser Ausfithrung, namentlich den Schrig-
aufziigen gegeniiber.

Einige Daten iiber diese Anlage?) sind: In der Stunde kénnen bis 15 Kiibel durch den
Aufzug gefordert werden (Erzlast bis 20 t, Kokslast 7,5 t). Das Heben und Senken im
Schacht erfolgt mit 0,55 m/sek, das Fahren der Seilkatze mit 1,1 m/sek Geschwindig-
keit. Fiir die fiinf Ofen werden nur zwei Windenfiihrer benotigt. Der auf Hiittensohle be-
anspruchte Raum ist auf die Fupunkte des zwischen dem dritten und vierten Ofen ange-

!) Eine derartige Anordnung arbeitet, namentlich bei groBen Kiibeln, wirtschaftlicher als vollausge-
riistete Katzen; denn bei diesen findet ein Gewichtsausgleich der toten Kiibellast nicht statt und das-groBe
Eigengewicht der Katze, deren Verfahren iiberdies viel Strom erfordert, verlangt eine entsprechend: starke
Fahrbahn.

%) Vgl. Stahleisen 1924 Nr. 39 und Strudthoff: Siemens-Z. 1924, Heft 9, und Centralbl. der Hiitten- u.
Walzwerke 1925, Nr. 11/13.
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Abb. 91. Hochofen-Laufkatzenkran (Couillet).

Abb. 92. Hochofenbegichtung durch Horizontallaufkatzen (Schalke).
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ordneten Windenschachtes und der beiden kleineren Schichte zur Fiithrung der Gegen-
gewichte beschriankt, die je an den beiden duBeren Enden der Katzfahrbahn aufgestellt
sind. Im Vergleich zu Einzelbegichtungsanlagen diirfte bei der Beurteilung einer solchen
fiir mehrere Ofen die gewissermafBen zentralisierte Ausfiihrung zugunsten letzterer, aber
besonders die ganz bedeutende Ersparnis an Material fiir Eisenkonstruktion und fiir die
Antriebsmaschinen nebst der elektrischen Ausriistung ins Gewicht fallen.

Wie sehr gerade diese Art der Ofenbeschickung durch Hochbahn-Laufkatzen neuer-
dings geschétzt wird, erhellt aus einer ganzen Reihe von weiteren Ausfithrungen aus
jingster Zeit: z. B. fiir das Hochofenwerk ,,Vulkan‘ in Duisburg (Fahrbahn von 210 m
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Abb. 93. Hochofen-Turmdrehkran. Abb. 94. Hochofen-Turmdrehkran.

Lange und 39 m Hohe), fir die Duisburger Kupferhiitte (Fahrbahnlinge 93 m, Fahr-
bahnhohe 36 m) und fiir das Schalker Hochofenwerk der Gelsenkirchener Bergwerks-
A.-G. (Fahrbahnlénge 237 m, Fahrbahnhohe 49 m; vgl. Abb. 92). Bei allen diesen An-
lagen werden die Forderkiibel wahrend der Hubbewegung in Schachtgeriisten gefiihrt?).

Hatte die Begichtungseinrichtung in den vorbesprochenen Fillen zweifellos schon
viel Kranartiges an sich, so ist doch auch bei uns schon die Begichtung durch ausge-
sprochene Krane ins Auge gefafit worden. Wenn auch die nachstehend zu behandelnden
Losungen bisher nur in der Form von Vorschligen vorliegen?), so ist die Moglichkeit

1) Nahere Angaben s. b. Opderbeck: Stahleisen 1921, Nr. 31, Hoff: Z. V. d. 1. 1925, Nr. 31, Schruff:
Stahleisen 1925, Nr. 36 u. Harms: Techn. Rundschau Nr. 42 d. Berl. Tagebl. 1925.

2) Ausgefiihrt ist die Begichtung durch einen Cantileverkran mit gegen die Gicht ansteigender Katzen-
fahrbahn-ghnlich dem der Abb. 95 — vor Jahrzehnten schon im Hochofenwerk Eisenerz in Steiermark, woselbst
zwei Hochodfen durch je einen solchen Schrigbahnkran bedient werden.
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deren Ausfithrung bzw. deren eventuell befriedigender Anwendung doch nicht von der
Hand zu weisen.

Die Abb. 93 und 94 zeigen zunichst in zwar teils konstruktiver Verschiedenheit
jedoch in prinzipieller Gleichartigkeit die Anwendung fahr- und schwenkbarer Masten-
oder Turmkrane, wie sie fiir die Errichtung von Hausfassaden bekanntlich oft gebraucht
werden, fiir die Begichtung von Hochofen. Die Arbeitsweise der von VoB & Wolter
gebauten Krane diirfte aus den Zeichnungen ohne weiteres hervorgehen. Die Fahr-
barkeit des Kranes, langs einer oberen Fiihrungsschiene ¢! und langs einer auf Flur
oder noch besser auf einer Hochbahn verlegten Stiitzschiene ¢, ermoglicht nétigenfalls
seine Benutzung zum Begichten mehrerer Hochofen; in der Regel soll indes jeder Ofen
nur von seinem eigenen Kran bedient werden. Als besonderer Vorzug dieser Begichtungs-
einrichtung wird deren Einfachheit und Billigkeit angegeben?).

Wenn nun auch am allerwenigsten fiir das Hochofenwerk, wo Betriebsstockungen
bekanntlich stets gleich enorme Verluste mit sich bringen, dem Standpunkt das Wort
geredet werden soll, dal die Billigkeit einer Anlage fiir deren Anschaffung mafBigebend

sein soll, so mufB immerhin zuge-

Q;-Lm [ geben werden, da eine derart erheb-

PeSNIN 3=b.,  liche Preisdifferenz mitunter fiir die
Wahl einer Anlage doch schwer ins
Gewicht fallen kann. Es mag die Be-
gichtung kleinerer, niedrigerer und
auch geschiitzt stehender Hochofen
mit solchen Kranen zufriedenstellend
vorgenommen werden konnen ; beisehr
groBen und leistungsstarken Ofen je-
doch diirfte sich der Mangel einer festen
Kiibelfiihrung wahrend des Hoch-
ziehens sowie die gewifl nicht leichte,
zentrale Kinstellbarkeit des herumge-
schwenkten vollen Kiibels iiber die
Gicht mitunter doch als stérend er-
weisen.

Abb. 95 stellt einen anderen Vorschlag?) der Hochofenbegichtung dar. Der dies-
falls in der ersichtlichen Weise angeordnete Halbportalkran bietet durch seine evtl. Fahr-
barkeit nicht nur auch eine Reserve, sondern — dies wird nicht mit Unrecht als der
Hauptvorzug seines Systems gerithmt — er kann vermoge seines weit reichenden Katzen-
feldes die Zufiihrung des Materials unter Umstinden wesentlich vereinfachen und er-
leichtern. Die in der Abbildung gestrichelte Schrigstellung der Briicke ist, ohne Be-
eintrichtigung der vorgenannten Arbeitsfahigkeit des Kranes, vorgenommen, um unter
Umstanden nach Art der bekannten Temperley-Krane mit einem Antrieb fiir das Heben
und Querverfahren des Kiibels auszukommen.

Es moge endlich noch eines diesbeziiglichen Entwurfes von Schenk & Liebe
Harkort Erwidhnung getan werden, der in der Kombination einer gegen das Hochofen-
geriist seitlich sich anlehnenden Schrigbriicke mit auBerordentlich schlanker Mittel-
abstiitzung die Vorteile einfacher Bewegungsmechanismen mit denen geringen Platz-
bedarfes und niedriger Anschaffungskosten gliicklich verbindet. Die Eigenheit solcher
Schragbriickentransporte, daf die Last fiir das Katzenverfahren sich in ganz gegen
die Schragbahn hochgezogener Stellung befindet, tritt in dem zuletzt betrachteten
Falle als besonderer Vorzug noch deshalb auf, weil dadurch die Pendelbewegungen
des Kiibels von selbst auf das MindestmaB beschrankt bleiben; andererseits sind die

Abb. 95. Hochofen-Begichtungsbriicke.

1) Siehe Liirmann: Stahleisen 1910, S. 260 u. ff. Wahrend dort die Anlagekosten eines Schrigaufzuges
zu 120000 Mk. angenommen werden, sollen sich diese Schwenkkrane fiir den gleichen Fall nur auf etwa
65000 Mk. stellen.

%) Von E. B6hringer, s. Zt. Oberingenieur der Maximilianshiitte, Rosenberg.
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Schwankungen auch beim Hochziehen des Kiibels dadurch verringert, daB die .unge-
fiihrte Vertikalbewegung infolge der Schraglage der Briicke verhaltnismaBig nur kurz ist.

Alle vorgenannten Begichtungseinrichtungen haben intermittierende, oder besser
gesagt, hin- und hergehende Arbeitsweise. Um hierbei trotz der charakteristischen
Arbeitspausen die fiir moderne Hochofen erforderlichen enormen Transportleistungen
zu bewiltigen, sind einesteils sehr groBle Geschwindigkeiten, andernteils sehr groBe
Einzelférderlasten notig!). Beides bedingt naturgemifB verschiedene Nachteile; die
Konstruktionen werden schwer und der Arbeitsaufwand wiachst bedeutend. Die An-
wendung kontinuierlich arbeitender Foérdermittel fiir die Hochofenbeschickung hat
daher von vornherein eine gewisse Uberlegenheit. Zu deren Gunsten tritt in vielen Fal-
len noch, wenigstens den Schragaufziigen gegeniiber, die leichtere Anpassungsfahig-
keit ihres Laufes an vorhandene Gebidude oder dergleichen, eine Eigenschaft, die vor-
nehmlich fiir dltere Werke, bei deren urspriinglicher Anlage noch nicht geniigend Riick-
sicht auf rationellste Transporte genommen war, von Wert sein kann. Als ein Nachteil
kontinuierlicher Forderanlagen wird von manchen Seiten indes angefiihrt, daB sie, ent-
sprechend der Vielheit ihrer Elemente, leicht oder doch leichter zu Storungen Anlaf
geben konnen. Ob ein solcher Einwurf mit Recht erhoben wird oder nicht, sei dahin-
gestellt; jedenfalls aber werden hier Storungen an einzelnen der zahlreichen Organe
bei weitem nicht so folgenschwer sein miissen, als dort,
wo dieses Organ das einzige ist, und wo von dessen
Wohl und Wehe der ganze Betrieb abhangt.

Von kontinuierlichen Fordermitteln kommen fiir die
Begichtung von Hochéfen hauptsichlich die Elektro-
hangebahnen sowie die Seilbahnen in Betracht;
neuerdings in der Regel als Kombination beider (als sog. /#rimpfe
Elektroseilbahn), derart, daB die Wagen auf den horizon- /fr;’//ri’;;
talen Schienenfahrstrecken durch ihren eigenen Motor2),
auf den schrigen Strecken jedoch durch ein besonderes
Zugseil fortbewegt werden. Die Wagen erhalten zu dem PR
Zweck auBer dem Elektromotor eine Seilklemme, die Ab%gigggﬁgﬁggﬁrggﬁg&ilx’;ke}ner
beim Einfahren in die Schrigstrecke selbsttitig das Zug-
seil erfalt und es nach Verlassen derselben wieder freigibt, worauf der Wagen unter
Strom weiter fahrt. Irgendeine Unterbrechung des fortlaufenden Betriebes findet nicht
statt, ebensowenig wie die Ein- und Auskupplungsstellen einer Bedienung bediirfen.
Die vollkommene ortliche Anpassungsfahigkeit der Einschienenschwebebahn, ihre ein-
fachst mogliche Weiterfithrung zu beliebig gelegenen Aufnahmestellen und ihre da-
durch ohne Verkehrsstérung zu bewirkenden umladungsfreien Materialbewegungen bis
auf die Gicht — s. Abb. 96 — sind die besonderen Eigenheiten dieses Systems.

Als ein durch die Einfachheit der Anlage und der Arbeitsweise bemerkenswertes
Beispiel einer solchen Hochofenbegichtung ist in den Abb. 97 bis 102 zunichst die von
Bleichert fiir Stumm-Neunkirchen gebaute Anlage etwas eingehender wiedergegeben. Das
in Eisenbahnwagen iiber Hochbehéltern ¢ ankommende Erz (Abb. 98 u. 99) wird aus die-
sen, gut iibersichtlich {iber Flur, in die Wagen der Elektrohingebahn b abgezogen (Abb. 99

Hoksofer

Deliebige
fienwerks
Arntagerr

1) So betragt beispielsweise die Hubgeschwindigkeit bei den schrigen Gichtaufziigen in Witkowitz nicht
weniger als 4 m i. d. Sekunde, das Gewicht eines gefiillten Gichtkiibels, z. B. in Diedenhofen, nicht weniger als
11000 kg. Stellenweise (z. B. Gelsenkirchener Bergwerks-A.-G., in Schalke) ist man mit dem Kiibelinhalt
bis 12 cbm gegangen, entsprechend etwa 6t Koks oder 16t Erz, ja in einem Fall (Georgs-Marien-Hiitte)
sogar bis 20 t Erzlast! — Die grofen Schrigaufzugswinden fiir die neueren Hochéfen des Eisen- und Stahlwer-
kes Hosch, Dortmund, fordern mit einem Kiibel 12000 kg mit 1,56 m/sek auf die Gicht. (Die durch zwei Elektro-
motoren von je 185 PS norm. angetriebene Seiltrommel hat bei 2,8 m Breite einen Durchmesser von 3,5 m!).
Vgl. Stahleisen 1914, Nr. 2.

%) Die Elektrohangebahn vermag als Adhisionsbahn Steigungen in der Fabhrbahn nur in der Gréfe von
héchstens 1: 30 ohne weiteres zu nehmen, als Seil- oder Kettenbahn jedoch bis 1 : 4. — Eine andersartige Hilfs-
einrichtung zur Uberwindung von Hohenunterschieden (mittels heb- bzw. wippbarer Gleisstiicke) ist darge-
stellt bei Miiller: Werkz.-Masch. 1925, S. 164.
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und 100.) Die unter den drei Bunkerreihen gelegenen Beladegleise vereinigen sich an
einer automatischen Wage ¢, die den Inhalt der einzelnen Wagen selbsttiatig aufzeich-
net. Hieran schlieBen sich nun die auch
in Abb. 101 deutlich sichtbaren mehrstran-
gigen Aufstellgleise d, auf denen die Wagen
— es sind im ganzen 55 Wagen im Be-
trieb, nach Erzsorten bzw. Chargen ge-
trennt — zusammengestellt werden. Ein
Arbeiter hat nun die Wagen nach Bedarf
von den Aufstellgleisen abzuziehen und
auf die Gichtbithne e hinaufzuschicken.
Dies geschieht einfach dadurch, dal} er
durch einen Schalter der ersten Block-
strecke des betr. Aufstellgleises Strom gibt,
worauf der Wagen sich in Bewegung setzt
und sich selbsttatig mit dem Zugseil der
Schragstrecke f kuppelt. Oben auf Gicht-
hohe angelangt, kuppeln sich die Wagen
wieder selbsttatig aus und fahren unter Abb. 99. Schnitt C—D.

Strom nach der Gicht des Ofens, dem sie

durch Einstellen der Weichen zugewiesen werden. Hier wird ihr Inhalt an wechseln-
den Stellen der Gichtschiissel von Hand?!) ausgekippt und dadurch in bester Weise
gemollert (Abb. 102). In analoger
Art erfolgt dann endlich die Riick-
wartsbewegung der Wagen unter
die Beladestellen. Fiir die Zweck-
maBigkeit der Ausfithrung dieser
Anlage spricht auch die Tatsache,
daf sie heute, nach fast zwei Jahr-
zehnten, noch in genau der glei-
chen guten Weise wie anfangs
arbeitet.

Als besonderer Vorteil dieses
Verfahrens wird. ganz besonders
der Begichtung durch Schragauf-
ziige gegeniiber, hervorgehoben,
dafl die Verteilung des Materials
in der Gicht wieder (genau wie
beim alten Handtransport durch
Karren) ganz und gar den jewei-
ligen Bediirfnissen ohne weiteres
angepaf3t werden kann und daB
dadurch der Hochofengang in
glinstigster Weise regelbar ist.
Ganz entschieden vorteilhaft ist
es bei dieser, von der Bunkerbela-
dung bis zur Gichtauskippung
gleichsam in einem Zuge vor sich
gehenden Transportweise, daB dadurch jedwede Zwischenumladung des Materials fort-
fallt, was bekanntlich besonders mit Riicksicht auf die Schonung des Kokses nicht zu

Abb. 100. Gichthéngebahn-Fiillstation (Neunkirchen).

1) Diese Handarbeit wird indes durch die labile Aufhingung des gefiillten Kiibels zu einer nahezu auto-
matischen; das Zuriickkippen des leeren Kiibels wiederum wird dadurch sehr erleichtert, daB diesfalls der
Schwerpunkt wieder oberhalb der Aufhiéingeachse gelegen ist.
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Abb. 101. Aufstellgleise der Hangebahnwagen mit dahinter liegenden
Erzbunkern (Neunkirchen).

Abb. 102. Gichthingebahn-Entleerung (Neunkirchen).
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Abb. 103 bis 105. Elektroseilbahn im Hochofenwerk (Rose
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unterschiatzen ist. Auch ist eine Sicherung des Betriebes, die in den horizontalen
Strecken durch den eigenmotorischen Antrieb eines jeden Fahrzeuges geniigend ge-
wiahrleistet ist, durch Ausbildung der Schragstrecke als Doppelbahn — entweder arbeiten
die Wagen auf den beiden duBeren oder auf den beiden inneren Hangegleisen — ver-
hiltnismaBig leicht, d. h. auch fiir mehrere Ofen mittels nur einer Verdoppelung, durch-
fithrbar, so daB auch bei einer Zugseilreparatur der Gesamtbetrieb keinesfalls stillstehen
braucht. Allgemein hat die Ausbildung der Transportanlage als Elektrohéangebahn den
bereits erwahnten Vorteil, daBl eine spatere Erweiterung der Anlage, d. h. eine Ver-
groBerung ihrer Leistung durch einfache Hinzunahme weiterer automobiler Hénge-
bahnfahrzeuge moglich ist.

Obzwar bei dieser maschinellen Begichtungsanlage der einzige Vorteil der alten
Hochofenbeschickung mittels miihselig herangefahrener Handkarren, d.i. das sorg-
faltige und sachgemifBe Mollern, beibehalten ist, so ist doch deren hauptsichlicher
Nachteil, der auBerordentlich hohe Bedarf an Arbeitskréften, fast ganz beseitigt:
Wiihrend friiher fiir die Neunkirchener Hochéfen in der Einzelschicht 78 Arbeiter zum
Erztransport von den Lagerplatzen auf die Gichten und wieder zuriick bendtigt wurden,
sind hierzu jetzt nur 16 notig. (Dabei foérdert die Anlage rund 100 t/st auf die Gicht.)
In Umrechnung auf den Tag- und Nachtbetrieb ergibt sich somit aus der Verwendung
der Elektro-Gichtseilbahn fiir vier Hochofen von zusammen etwa 700 t Leistung eine
standige Ersparnis von 124 Mann!

Die besondere Anpassungsfahigkeit der einschienigen Schwebebahn an Ortlichkeiten
und Aufgaben verschiedener Art geht aus der in Abb. 103 bis 1056 skizzierten Hochofen-
anlage der Maximilianshiitte zu Rosenberg hervor, einer der altesten derartigen Anlagen?),
aber gerade deshalb fiir die Veranschaulichung der vielseitigen Arbeitsfahigkeit und
beliebigen Ausdehnbarkeit von Elektrohéngebahnen besonders geeignet. Mit Hilfe einer
Elektrowindenbahn ¢ — d. i. eine Ausfithrung, bei der jeder Hangebahnwagen auBler
mit elektrischem Fahrwerk auch noch mit elektrischem Windwerk versehen ist — wird
der mit der Eisenbahn ankommende Koks in einem Schuppen b gelagert und aus die-
sem durch eine Hangebahn mit fahrbarer Briicke der Strecke d und weiter den Schrig-
strecken ¢ und der Gichtbiihne f zugefiihrt. Das Erz dagegen kommt teils mit der
Eisenbahn g, teils mit der Drahtseilbahn % in der Hiitte an und wird gleichfalls durch
eine unter den Erzfilllriimpfen ! hinziehende Elektrohangebahn iiber die Schragbriicken
e nach der Gicht beférdert. Die Zufiihrung der von der Drahtseilbahn % und dem Wag-
gonkipper %) entladenen Erze nach den Bunkern [ erfolgt — teils iiber Seilschragstrek-
ken — wiederumfalls vermittels einer Hangebahn m bzw. n.

Die stiindliche Leistung der Elektrohinge- und der Gichtseilbahnen betragt durch-
schnittlich 100 t3); die Geschwindigkeit ist bei beiden 1 m/sek.

Als Beispiel aus neuester Zeit, das die technische Eignung der Elektroseilbahn fiir die
Hochofenbegichtung auch groBten Stils erwiesen hat, sei noch die Anlage der Ilseder-Hiitte
in GroB-Ilsede bei Peine nach den Abb. 106 bis 109 behandelt. Gegeniiber anderen gleich-
artigen Ausbildungen ist hier zunichst bemerkenswert, dafl diese durch auBlerordent-
liche GroBe und Leistung sich auszeichnende Anlaget) die Heranschaffung und Hoch-
beforderung des gesamten Gichtgutes zu iibernehmen hat, zu welchem Zweck sie aus zwei
vollig getrennten Bahnen besteht (vgl. den Grundri Abb. 106): der Erzbahn a, die
Erz und Kalkstein von den offenen Bunkern b iiber das Aufstellgleis ¢ und die Schrag-
briicke d den Gichtplateaus der Hochofen ¢ auf der einen Seite zufiihrt, und der Koks-

1) Sie kam in ihrem ersten Ausbau schon 1906 in Betrieb. — Die erste Anlage dieser Art ist i. J. 1898 auf
dem Hochofenwerk der Maximilianshiitte in Unterwellenborn (Thiiringen) ausgefiihrt worden. Vgl. Bren-
necke: Stahleisen 1904, Nr. 19.

%) Siehe 8. 34.

3) D. h. 150 Wagen zu je 900 kg Erz und Kalkstein oder 400 kg Koks = 135000 kg Erz und Kalkstein bzw.
60000 kg Koks, also durchschnittlich rund 100000 kg.

4) Die Eisenkonstruktion wiegt insgesamt nicht weniger als 5500 t;, die Gesamtlinge der Fahrschienen

betrigt 8130 m, die Anzahl der Weichen 158!



67

Beschickung der Hochéfen.

*(opes[[-go1y)) JISMTLJOYOOH W UYeqIesorely 901 "qqV

b*



68

Abb. 108.

Hiittenwerke.

bahn f, die den Koks in ahnlicher Weise auf der andern
Seite auf die Gichten befordert?). Jede Bahn ist zur Reserve
bei Seilschaden als Doppelbahn auf den Schragstrecken d
und ¢ ausgefithrt; auf den wagerechten Strecken, iiber
Hiittenflur wie auf den Gichtbiihnen, arbeitet die Bahn als
reine Elektrohangebahn. Entsprechend ihrer maschinellen
Ausstattung ist auch die Leistung der Anlage sehr grof:
Auf der Erzstrecke verkehren, mit 1 m Geschwindigkeit,
129 Hangebahnfahrzeuge von je 2600 kg Beladefahigkeit, die
ihr eine Leistung von 300 t/st erteilen; auf der Koksstrecke
fahren 114 Wagen von je 800 kg Inhalt fiir
eine Leistung von 90 t/st. Solche Leistungen
sind erforderlich, weil jeder der sechs Hoch-
ofen?) stiindlich 50 t Erz und 15 t Koks
braucht. — Das Auskippen der Wagen-
kiasten in die Gichtschiissel erfolgt von
Hand, das Umfahren derselben jedoch
elektrisch, wie auch alle sonstigen mecha-
nisierbaren Vorginge selbsttitig erfolgen.
Infolge der Vielgestaltigkeit und Ausdeh-
nung der Transporte kommt indes auf je-
den Hochofen noch ein Bedarf von 8—10
Mann Bedienung, die sich auf die unteren
Beladestellen, die Aufstellgleise, die Schrig-
strecke, die Gicht und den Antrieb ver-
teilen. — Die mechanische und elektrische
Ausstattung ist bei einer solch’ ausgedehn-
ten Anlage natiirlich sehr weitgehend und
verteuert diese notwendigerweise leider er-
heblich3). So ist z. B. jeder der in Gr.-
Ilsede verkehrenden 243 Hingebahnwagen
auBermitdem automatischen Zugseilklemm-
apparat noch mit je zwei Fahrmotoren aus-
geriistet, und zwar die Erzwagen mit zwei
Elektromotoren von je 0,75 PS, die Koks-

[ wagen mit je 0,45 PS. Fiir den Betrieb
¥ N E der Seilstrecken — die Antriebsstationen

i =

Ad n
S aaae & e

4

e =

Schnitt C-D

Abb. 107 und 108. Teilansicht zu Abb. 106.

y B h und 7 sind hoch iiber Hiittenflur unter
-)’ — dem oberen Ende der Schrigbriicken d
' H‘E bzw. g untergebracht — ist ein 150- und
=y 109 pferdiger Elektromotor fiir die Erz- bzw.
W T die Koksstrecke gewshlt. Erfordert mit-

hin die Anschaffung einer derartigen kom-

plizierten Anlage wohl auflerordentliche

finanzielle Aufwendungen, so ist andererseits ihr Betrieb
doch durchaus zufriedenstellend, sowohl hinsichtlich der
Leistungsfahigkeit als auch der Unabhéngigkeit von mensch-

1) Das Erz kommt in Selbstentladewagen von den eigenen Gruben in
Broistedt und Gr.-Biilten, der Koks von Westfalen.

2) Der in der GrundriBzeichnung eingestrichelte siebente Ofen ist z. Z.
noch nicht ausgebaut.

3) Eine auf Betriebserfahrung gegriindete eingehende Beurteilung der
Anlage durch den Generaldirektor der Hiitte, Herrn Dr.-Ing. e. h. Hart-
mann findet sich in Nr. 32 von Stahleisen 1921.
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licher Bedienung, kurz in bezug auf die Zuverlassigkeit des Arbeitens. Wahrend in
den wagerechten Teilen der Forderbahn eine etwaige Betriebsstorung meistens einfach
durch Ausschaltung des betroffenen Wagens behoben werden kann, ist auf den Schrag-
strecken fiir einen et-
waigen  Zugseildefekt
die Reservebahn ohne
weiteres in Betrieb zu
nehmen?).

Die Schragstrecken
der Seilhéngebahnen ha-
ben infolge der Be-
schrankung ihrer Stei-
gung auf 1:4 bei der
Hohe der Hochofen
leicht eine sehr grofle
Langenausdehnung und
einen dementsprechen-
den GrundriBbedarf. So
betragt z. B. bei der zu-
letzt beschriebenen An-
lage die horizontale Aus-
dehnung der 34 m hohen
Erzbriicke 148 m. Es
kommtvor,daBim Werk
ein solcher Platz vor den
Hochéfen  iiberhaupt
nicht freizumachen ist
oder auch, dal die Sam-
melstellen fiir den Moller
nicht in dieser notwen-
digen Entfernung von
den Ofen angelegt wer-
den koénnen. Will man
sich dann trotzdem die
im Gichtseilbahnsystem
gelegenen Vorteile zu-
nutze machen, so ist dies
mittels der durch Abb.
110 gezeigten Anord-
nung moglich, wobei
durch Zickzackfithrung
der Hiangebahn deren
Hohenentwicklung auf
kleinerer Grundfléche
erreicht ist. Die Anlage
(Bleichert) ist fiir eine
stiindliche Leistung von
90 t Erz und 60 t Koks
fir zwei Ofen von je
225 t Tagesleistung in
je einer Ausfilhrung fiir die Fentscher Hiitte gebaut worden?).

1) Die Haltbarkeit des Zugseiles, die auBer von dessen Qualitéit natiirlich ganz von dessen Pflege abhéingt,

kann erstaunlich groB sein: nach der Betriebsstatistik der Hiitte sind mit einem Seil auf der Erzstrecke schon
921000 t geleistet worden! 2) Niaheres 8. bei Brennecke: Stahleisen 1904, Nr. 19.

Abb. 110. Gichtseilbahn mit gebrochenem Lauf (Fentsch).
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Die weitere Ausbildung des hier verkorperten Gedankens, eine Uberwindung des
Hohenunterschiedes einer Bahn bei kleinerem Grundfléchenbedarf durch gebrochene
Linienfiihrung derselben vorzunehmen, fiithrt zu den sog. Spiralaufziigen, wie sie nach
dem Vorgange von Bleichert bereits in groBerer Zahl fiir Transportaufgaben kleine-
ren AusmaBes ausgefiihrt worden sind. Das wesentliche Merkmal des Spiralaufzuges
— Abb. 111 ist eine Ausfiihrung (Bleichert) fiir die August Thyssen-Hiitte in Hamborn —
ist die schraubenformig
gefiihrte Fahrbahn, lings
deren das Fahrzeug durch
eine rotierende Druck-
stange aufwirts bewegt
bzw. fiirden Abwartsgang
herunterlaufen gelassen
wird. In der Regel sind,
um den Kreislauf der
Transporte nicht zu sto-
ren, fir den Aufwirts-
und den Abwartsgang ge-
trennte Aufziige vor-
handen.

In neuartiger Anwen-
dung fiir die Hochofenbe-
gichtunghat die genannte
Firma Spiralaufziige nach
Abb. 112 bis 115 fiir ein
groBes  aullerdeutsches
Hiittenwerk in Vorschlag
gebracht, und zwar unter
gleichzeitiger ~ Verwen-
dung eines neuen Verfah-
rens der zentralen Be-
gichtung der Ofen, wo-
durch bekanntlich eine
gleichmaBige Verteilung
der Materialien bei deren
Abstiirzen in die Gicht-
schiissel erstrebt wird.

Zum Zwécke der Zentral-

beschickung ist — wie die

Prinzipskizze 116 und 117 Abb. 111, Spiralaufziige (Hamborn).

erkennen laBt — die un-

mittelbar iiber den Gichtschiisseln liegende Hauptbahnstrecke ¢ seitwirts verfahrbar ein-
gerichtet, weil vor dem Senken der Gashauben diese Laufbahnstiicke entfernt werden
miissen. Der Vorgang der zentralen Begichtung spielt sich in folgender Weise ab: Der
Elektrohéngebahnwagen a fahrt iiber das vom Gleisstrang getrennt an der Schiebebiihne b
aufgehéngte Schienenstiick ¢ und entleert bei der Durchfahrt durch Anschlag seinen Kiibel-
inhalt tiber Gichtmitte. Nach Auffiillen der Gichtschiissel fahrt die Schiebebiihne b iiber den
auflerhalb des Bereiches der VerschluBglocke d liegenden Trager e zuriick, so daB der
Raum iiber der Gicht zum Niederlassen der Glocke frei wird. An der Kreuzungsstelle
der Schiene ¢ mit den die Gichtglocke tragenden Organen g wird das Schienenstiick A,
zweckmifBig unter Ausnutzung der Bewegung der Schiebebiihne, hochgeklappt und
beim Zuriickfahren wieder niedergelegt. Der Verlauf der Elektrohangebahn ist nun
so angeordnet, daB fiir jede der gewihlten drei Ofengruppen von je drei Ofen eine
eigene Erzbelade-, Zufahrt- und Abfahrtstrecke, ein eigenes Erzaufstellgleis zu jedem
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Abb. 112. Hochofenbegichtung mittels Elektrohingebahn und Spiralaufziigen.

Ofen fiir die Elektro-
hangebahnwagen auf
Mollersohle, aber ein
gemeinschaftliches

Aufstellgleis fiir die
Erz- und Kokswagen
auf der Gichtbiihne
angeordnet ist. Da-
gegen sind fir das
Aufstellen der Koks--
wagen fiir alle neun
Ofen gemeinschaft-
lich auf Mollersohle
zwei  Aufstellgleise
vorgesehen, wahrend
jedeOfengruppeihren
eigenen Doppel-Spi-
ralaufzug, d. h. zwei
Spiralaufziige mit ge-
meinschaftlichemAn-
tricb besitzt. Nor-
malerweise dient die
Bahnlinie I zur Be-
gichtung der Ofen-
gruppe I u. s. f.; mit
Hilfe von Weichen
kann der Betrieb in-
des auch anders ge-
staltet werden. Auf
der einen Seite der
Spiralaufziige sind,
iiber Weichenerreich-
bar, Abstellgleise vor-
gesehen, auf die die
Wagen zwecks In-
standhaltung ausdem
Kreislauf ihres Ver-
kehrs gezogen wer-
den kénnen. Bei den
Spiralaufziigen ist die
den Antrieb darstel-
lende Drehséule stan-
dig in Bewegung; die
Ein- und Ausfahrt
der  Elektrohange-
bahnwagen kann —
durch automatische
Regelung — nur er-
folgen,wenn die Dreh-
siule die richtige Stel-
lung zu ihnen hat?l).

kl) Von dem zuver-
lassigen  Funktionieren
dieser Einrichtung, das
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Die fiir die Begichtung der neun Hochéfen (von je 200 t taglicher Leistung?) er-
forderliche Bedienungsmannschaft setzt sich zusammen aus

6 Mann zum Beladen der Wagen mit Erz unter dem Silo,

3 ., zum Beladen der Wagen mit Koks und Mangan unter dem Silo,

9 ,, zum Abwiegen und Zusammenstellen der Erzchargen,

2 ,, zum Weichenstellen an der Ein- und der Ausfahrtseite des Silos,

Abb. 115.
Abb. 113 bis 115. Teilansicht zu Abb. 112.

zweckméBigerweise auf mechanischer Zwangliufigkeit beruhen sollte, diirfte die Eignung dieses ganzen Be-
gichtungssystemes wesentlich abhéngen.

1) Zur Erzielung dieser Leistung miissen jedem Ofen stiindlich 36 t Erz und 15 t Koks zugefithrt werden,
das sind 18 Erzwagen von je 2 t (1,2 cbm) und 10 Kokswagen von je 1,5 t (3 cbm) Inhalt. Die Fahrgeschwindig-
keiten betragen 1 m auf der Strecke und 0,6 m in den Spiralaufziigen; die Wagenintervalle 42 Sek. bei der
Beschickung von 3 Ofen, 21 Sek. bei der Beschickung von 6 Ofen.
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2 Mann in den Schalthédusern,

6 ,, fiir die Ofen bei reihenweiser Begichtung innerhalb einer Ofengruppe (falls die Arbeiter inner-
halb der Gruppe die Ofen gemeinsam bedienen; andernfalls sind fiir den Ofen zwei Mann er-
forderlich),

1 ,, als Aufseher auf der Gicht (gleichzeitig als Reserve fiir den Schaltwirter),

1 ,, als Aufseher auf der Hiittensohle (gleichzeitig als Reserve fiir den Schaltwirter)

15 ,, fiir Wartung, Reparatur und Instandhaltung der Anlage,

Sa. 45 Mann pro Schicht.

Abb. 117.
Abb. 116 und 117. Zentralbegichtung durch eine
Elektrohingebahn.

Dieser Gesamtbedarf von 45 Leuten zur
Bedienung solcher neun Hochdfen muB als
auflerordentlich gering bezeichnet werden. Bei
einem weniger geschlossenen und automatischen
Verfahren, z. B. mittels Vertikalaufziigen (fiir
Koks) und Drahtseilbahn (fiir Erz), Umfiihrung
und Entleeren in die Gichten von Hand wiirden
nicht weniger als rund 200 Mann pro Schicht
gebraucht werden. Bemerkenswert ist noch,
daB bei dem Ersatz gerader Schrigstrecken
durch Spiralaufziige die Seilkuppelapparate an
den Hiangebahnwagen fortfallen, die natiirlich
eine erhebliche Komplikation der ganzen An-
lage darstellen.

Die bisherigen Betrachtungen haben gleich-
zeitig erkennen lassen, welchen Anteil und Ein-
fluB die oft riesigen Vorratsbehalter der Roh-
stoffe, die Bunker oder Silos, in einem neu-
zeitlichen Hochofenwerk haben. Es ist deshalb
begreiflich, daB vor allem diejenigen Organe
dieser Sammelbehilter, die deren Zusammen-
arbeiten mit den Transportvorrichtungen des
Werkes vermitteln, das sind die Auslasse bzw.
Verschliisse, eine Beachtung auch an dieser
Stelle verdienen!). Héngt doch von der Wahl
der zweckmiBigen Bauart dieses Elementes oft
auBerordentlich viel fiir den einwandfreien Be-

trieb der Forderanlage selbst ab. Art und Menge des Fordergutes bedingen eine ihnen
angepaBte Ausbildung des Offnungs- und SchlieBorgans, soll nicht eine Beschadigung

Abb. 118.
Abb. 118 und 119. Fillrumpfverschliisse fiir Handbetétigung.

Abb. 119.

der Anlage durch iibermiBiges oder unsachgemifBes, eine Verringerung der Leistung
durch ungeniigendes Beladen oder ein Verschwenden von Material und Verschmutzen
der Anlage durch unvollkommenes SchlieBen des Abschlusses eintreten.

1) Weiteres siehe bei Buhle: Gliickauf 1915,

Nr. 26 und Lent: Stahleisen 1921, Nr. 28.
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Einige fiir verschiedenartige Fille bewahrte Ausbildungen (Bleichert) seien in den
Abb. 118 bis 123 schematisch wiedergegeben, wobei der eingezeichnete Pfeil die Offnungs-
richtung des Schiebers angibt, und dieser selbst in seiner AuslaBstellung gestrichelt an-
gedeutet ist. Wahrend Abb. 118 einen einfachen hand-
betatigten (Rund-) Schieberverschluf fiir feineres und
weiches Gut darstellt, bei dem fiir einen dichten Abschlufl
der losgelassene Schieber a durch sein Gewicht das
Material vollstandig zu durchdringen vermag, zeigt
Abb. 119 eine Ausbildung fiir groBstiickiges und hartes
Material, wobei die Absperrplatte a durch den aus-
flieBenden Materialstrom selbst in die Schluflstellung
nach vorn mitgerissen wird. Dabei ist der obere vor-
dere AbschluB b der Auslaufschurre durch nachgiebige
Rechenzinken gebildet, wodurch einesteils ein Heraus-
springen von Material, andernteils, durch Fortfall eines
festen Widerlagers, eine Bildung sog. Briicken mit ihrer
bekannten Einsturzgefahr verhindert ist. Gewisser- Abb. 120. Kombinierter Verschlu fiir
maBe1} eine Kombination dieser beiden Bauamtep ist Hand- und FuBhebelbedienung.
der Fiillrumpfverschlufl nach Abb. 120, der aus einem
oberen, nach unten sich schlieBenden Schieber @, und einem unteren, nach oben sich
schlieBenden Schieber @, besteht. Durch Offnen des unteren Schiebers mittels FuB-

Abb. 121, Abb. 122.
Abb. 121 und 122. Maschinell betétigter Fiillrumpfverschlufl.

trittes konnen die feineren Materialbestandteile, die sich ja unten absetzen, allein ab-
gelassen werden, durch Offnen des oberen Schiebers mittels Handzuges aber die groBeren
Stiicke allein; durch gleich-

zeitige Betdtigung beider

Hebel kann endlich der ge-

samte Auslauf freigegeben

werden. Fiir sehr groBe Lei-

stungen oder Ausléasse, fir die

Hand- oder Fulantrieb nicht

hinreichen wiirde, kann ge-

mil Abb. 121 und 122 eine

maschinelle Betéatigung der

AbschluBplattenadurch Elek- Abb. 123. Staufreie Auslauféffnung eines Sammelbehalters.
tromotor b, Transmission o.

dgl. durchgefiihrt werden, wobei nur deren Einriickung in leichter Weise durch den
ersichtlichen Handhebel erfolgt.
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Bei sehr zahlreichen und maschinell zu bewegenden Verschliissen kann man sich
zur Verringerung der Motoren und Mechanismen eines Betatigungsapparates bedienen,
der, unter die einzelnen Auslasse gefahren und mit ihnen gekuppelt, sie mit Hilfe nur
seines eigenen Antriebes 6ffnet und schlieBt.

In den Fillen, in denen das Material aus einem Sammelbehilter — z. B. auch der
Einschiittgrube eines Waggonkippers — durch ein Transportband o. dgl. abgezogen
wird 1), treten, namentlich bei groBlen Langen des Auslaufes, leicht Verstopfungen durch
Zusammenbacken des Materials, das durch den Zug des Bandes noch begiinstigt wird,
auf. Klemmungen und Abschleifen des Bandes sind die Folgen. Es hat sich aber ge-
zeigt, daB diese stérenden Vorkommnisse durch eine einfache rostartige Unterteilung
der Auslaufdffnung, wie sie Abb. 123 erkennen 14aBt, wirksam ausgeschaltet werden
konnen.

C. MasselgieBplatz.

Die Krane auf dem MasselgieBplatz sollen der Fortschaffung des aus dem Hoch-
ofen abgegossenen und erstarrten — u. U. erst selbst zerkleinerten — Roheisens aus dem
Bett dienen, und zwar entweder in Waggons zum unmittelbaren Weitertransport oder
auf einen Lagerplatz zur gelegentlichen Entnahme.

Wahrend diese Arbeitsleistungen noch bis vor gar nicht langer Zeit allgemein —
und auch heute noch haufig — in recht primitiver Art, ganz oder teilweise durch Hand,
vollfiihrt wurden, tragen die neueren, vervollkommneten Krane auch noch besonderen
Anforderungen Rechnung, die z. B. durch den festen Zusammenhang des Abgusses
an dessen Aushebevorrichtung gestellt werden. Ferner machen sie sich nach Moglich-
keit auch die magnetischen Eigenschaften des Roheisens zunutze.

DaB aber auch heute noch selbst groBe und moderne Hiitten die Masseln von Hand
oder mit einfachsten mechanischen Hilfsmitteln verladen lassen, hat seinen Grund
entweder in wirtschaftlichen oder auch in technischen Momenten. Erstenfalls, weil
die Anlage eines Kranes dort, wo das meiste Roheisen zweckmiBig gleich in fliissigem
Zustande mit Pfannenwagen nach dem Mischer geschafft wird, fiir das wenige Sonntags-
eisen relativ zu teuer wiirde bzw. weil die Krananlage nur ganz ungeniigend ausgeniitzt
werden konnte. Im iibrigen dienen in solchen Werken die GieShallen nur als Reserve
fiir den Fall von Betriebsstérungen an den Einrichtungen zum unmittelbaren Weiter-
transport des Abstiches.

Auch konnen rein ortliche Zustéinde, etwa die der Aufstellung einer Kranbahn un-
giinstigen Geb#éudeverhaltnisse, die Beibehaltung des Handverladens begriinden. So
glaubte z. B. das Borsigwerk von dem seinerzeit ins Auge gefaBten Projekt eines ma-
gnetischen Masselverladekranes abstehen zu sollen, weil die in einer Reihe nebenein-
ander liegenden GieBbetten der drei Hochofen eine Kranbahn von sehr groBer Linge
und eine Anlage von dementsprechend iibermafBig hohem Preise verlangt hatten.

Auf der anderen Seite haben technische Griinde von der Einfithrung moderner,
besonders magnetischer Verladeweisen abgeraten. So war unter Umsténden, wenn
das Roheisen in Sandformen abgegossen wurde, dies mit mehr oder minder grofler Be-
rechtigung ein Grund dafiir, daB man der Frage der letztgenannten Verladeart iiber-
haupt gar nicht erst niahergetreten ist. Beispielsweise ist die Donnersmarckhiitte, die
sehr tonhaltigen Formsand verwendet, von der Aushebung der Masseln durch den Ma-
gneten wieder abgekommen, nachdem letzterer — der vom Werk selbst gebaut war —
infolge des sehr starken Sandiiberzuges der Masseln viel zu wenig derselben angehoben
hatte. Ahnliche Erfahrungen will u. a. auch die Maximilianshiitte in Rosenberg gemacht
haben. Bei Verwendung neuerer Magnete hat man jedoch, soviel ich weil}, von
solchen Schwierigkeiten nichts mehr gemerkt.

Ein weiterer Grund fiir die Nichtverwendbarkeit von Magnetkranen in der Massel-
gieBhalle kann die zu hohe Temperatur der auszuhebenden Masseln sein. Es ist ja nicht
allenthalben durchfiihrbar, die Abstiche des Hochofens wechselweise in verschiedene

1) Vgl. auch Hoff: Z. V. d. 1. 1925, Nr. 31.
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Betten zu leiten. Gestattet der Platzmangel im Hochofenwerk die Herrichtung eines
Reservebettes nicht, so wird trotz des Abspritzens der Masseln — das mit Riicksicht
auf die zulassige Durchfeuchtung der Sandformen fiir den nichsten Abgufl ja nicht
allzu weit getrieben werden darf — die Temperatur derselben fiir ein magnetisches Er-
fassen doch meist noch zu hoch sein.

Noch ein Grund endlich, von der Masselverladung wenigstens durch Magnete Ab-
stand nehmen zu miissen, kann in der chemischen Zusammensetzung des gefallenen
Roheisens liegen. In dieser Beziehung kann namentlich das Vorhandensein von Man-
gan sehr leicht die Benutzbarkeit von Magneten ausschliefen.

Uber die Einwirkung der Temperatur und des Mangangehaltes eiserner Lasten
auf die Tragfihigkeit von Hebemagneten mogen schon an dieser Stelle — mit Giiltig-
keit auch fiir die spater noch zu behandelnden anderen Anwendungsgebiete von Last-
magneten — einige Angaben gemacht werden. Wenngleich diese auch nur das Ergeb-
nis vereinzelter Versuche, und zwar mit einem im iibrigen bewahrten Magnetfabrikat,
sind und daher naturgemiafB nicht ohne weiteres verallgemeinert werden diirfen, so
konnen sie immerhin als Anhalt fiir die Entscheidung in dergleichen Fillen dienen, um
so mehr, als dhnliche Ermittelungen bisher so gut wie gar nicht angestellt oder doch
der Offentlichkeit nicht zuganglich gemacht
worden sind. %

Zuniachst konnte bei diesen Ermittelungs- m}_& ;dd
versuchen fiir die Beziehung von Magnettrag- N / :
kraft und Lasttemperatur bei Stahlblocken i
festgestellt werden, dafl solche von 200—250° C |
mit dem Magneten noch gut zu bewiltigen :
waren. Die praktische Grenze fiir die Durch- &
lassigkeit magnetischer Kraftlinien ergab sich
bei etwa 400°. Bis zu dieser Temperatur konn-
ten noch befriedigende Leistungen erreicht wer-
den, wohingegen schon bei 420° ein plotzliches .
Versagendes l\gdagneten stattfand. Dieses geschah égﬁgr}i%e%ﬁg::;ﬁ:;ﬂxg
bei dem Versuchsmagneten nun nicht etwa in- richtungen (Kratzwieck).
folge mechanischer Storung durch Hitze, durch =
Verbrennen der Spule bzw. Unwirksamwerden ihrer Isolation!), sondern durch den zu
groBen Widerstand des heilen Blockmaterials gegen die magnetischen Kraftlinien.
Hierin diirfte der Grund gelegen sein, dafl Hebemagnete, mogen sie weiterhin konstruk-
tiv auch noch so vervollkommnet werden, fiir den Transport sehr heilen Materials kaum
je in Frage kommen werden.

Die Versuche mit manganhaltigen Lasten (Masseln) haben ergeben, da Masseln
mit einem Manganinhalt von 79/, aufwérts mit dem Magneten nicht mehr transpor-
tiert werden konnten; ferner, dal 12 proz. Manganeisen bereits iiberhaupt keine ma-
gnetische Kraftlinie mehr durchlaft. Die praktische Grenze der wirtschaftlichen
Transportierbarkeit konnte nach den Versuchen bei ungefahr 3°/, Mangangehalt an-
genommen werden, wobei die Lastaufnahmefihigkeit des Magneten noch etwa 60 bis
709/, des ganz manganlosen Eisens betrug. —

In dem Falle nun, wo auf dem GieBplatz Handarbeit bei der Masselbewegung be-
trieben wird, lifit sich auch diese in verschiedener Weise vereinfachen und erleichtern.
Zum Beispiel durch Zuhilfenahme von Gabeln, die mit einer Rolle an iiber das GieB3-
bett gefiihrten Tragern entlang bis an die jeweilige Arbeitsstelle gefahren, dort be-
laden und dann leicht bis iiber die Abwurframpe des GieBplatzes geschoben werden

1) Wahrend bei gewohnlicher Isolation der Spulendrihte mittels Baumwolle und Seide nur Temperaturen
bis etwa 80° C, bei solcher mit Lack bis etwa 1200 zuléssig sind, hat sich die Isolierung lediglich durch die natiir-
liche Oxydhaut bei Aluminiumspulen als auBerordentlich hitzebesténdig erwiesen. Diese Widerstandsfahigkeit
kann durch Behandlung des oxydierten Drahtes mit heiBem Ol, Harz u. dgl. noch erhoht werden; vgl. dazu
ETZ 1913, 20. November und Helios 1914, 26. April.
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konnen. Die Abb. 124 1aBt rechtsseitig einen solcher einfacher Gabelwagen erkennen,
wie sie in groBler Anzahl u. a. in den GieBhallen des Eisenwerkes Kraft benutzt wer-
den. An jedem der Wigelchen d hingt mittels einer Kette eine Gabel e, auf die die
mit Brechstangen abgebrochenen Masseln — jedesmal ca. 8 Masseln von je 50 kg Ge-
wicht — von Hand aufgelegt werden. Die hierzu verwendeten 3—4 Mann bedeuten
indes nur scheinbar eine unnotige Belastung des Werkes, da sie sowieso zum zeitweiligen
Formen der Sandgierinnen erforderlich sind.

Der in Abb. 124 links gezeichnete Apparat stellt eine weiterausgebildete Trans-
port- und Abwurfvorrichtung fiir Masseln dar, wie sie bei dem némlichen Hoch-
ofenwerk probeweise eingefiihrt worden ist. Ein auf einer | | Bahn fahrendes Ge-
riist tragt an seinem unteren Ende kippbare Pratzen ¢, die, wie vorhin, von Hand be-
laden werden. Das Ausfahren der Masseln indes bis iiber die Verladerampe erfolgt mo-
torisch; desgleichen geschieht das Abkippen des Transportgutes automatisch durch Stof3
eines Kippgestinges b gegen einen festen Anschlag a. Bedeutet diese Einrichtung
zweifelsohne einen konstruktionstechnischen Fortschritt gegeniiber dem Vorigen, so
scheint deren betriebtechnischer Nutzen doch ziemlich illusorisch zu sein. Die Ar-
beiter bedienen sich namlich mit Vorliebe der gewdhnlichen Gabeln, vermutlich, weil
ihnen das gemiitliche Gabelfahren besser zusagt als das beschleunigte Aufladen auf die
tragfahigeren und schnellfahrenden Pratzen. Die Ofenleistung bewaltigen sie ja sowieso,
da sie zum Wegraumen eines Abstiches von nur 25 t in der Zwischenzeit von vier Stun-
den doch reichlich Zeit haben.

Eine andere Erleichterungsmoglichkeit fiir das Handverladen in der Hochofen-
gieBhalle besteht darin, dafl man die Gleise der Masseltransportwagen fir die
durchschnittlich kleinsten Heranschaffungswege verlegt. Derartig ist die Disposition
bei den GieBhallen einiger Hochofen der Gutehoffnungshiitte, der Rolandshiitte, der
Creuzthaler Hiitte u. a. Die GieBbetten sind daselbst mit mittleren Einschnitten fiir
die Zu- und Abfuhr der Transportwagen versehen, wodurch im Vergleich zu seitlich
gelegenen Verladerampen die horizontalen Arbeitswege der Lagerarbeiter ja nicht un-
wesentlich verkiirzt werden. In Creuzthal, wo man sich weiterhin der vorerwihnten
rollbaren Transportgabeln bedient, ist noch die Einrichtung getroffen, daBl auch deren
Fahrbahntréger noch fahrbar sind. Hierdurch kann, vermoge der Kiirze der letzteren,
der Arbeiter die Gabel leicht auch quer verschieben und so den ganzen GieB8platz mit
ihr bedienen.

Als eine weitere Ausbildungsstufe der Masseltransportvorrichtung nach den Trans-
portgabeln ist die Hangebahn — zunéchst in einfachster Form von Hand betrieben —
zu erwihnen, bei der der Kiibel eine beliebig starke Beladung und sichere Fortschaf-
fung der Masseln ohne besondere Stiitzung durch den Arbeiter zuldft. Einer solchen
Anordnung, im Verein mit der Anordnung der Fahrbahn inmitten der Masselbetten,
bedient man sich bei Hochofen III der Gutehoffnungshiitte. Das Gleis fiir die Hénge-
babhnwagen ist dort aus der Halle heraus iiber ein normalspuriges Verladegleis weiter
gefiihrt, so daf der Arbeiter iiber einen verstellbaren Steg hinweg die Héngebahnwagen
zur Entleerung bis iiber den nebenstehenden Eisenbahnwagen schieben kann. Analog
ist die Masselverladeeinrichtung auch bei einem der Hochofen (IV) des Eisenwerkes
Witkowitz. Die Héngebahn, die hier in einer ziemlich weitlaufigén Doppelschleife iiber
die GieBbetten hinweggefiihrt ist, wird nur an Sonn- und Feiertagen fiir die Abfuhr
des festen Roheisens benutzt, weil an Wochentagen das Eisen fliissig in Pfannen an die
Martinhiitte abgegeben wird.

Mit der Einfiihrung einer Elektrohiangebahnist (vor jetzt fast 15 Jahren) das Eisen-
werk Trzynietz vorangegangen, das fiir die GieBhallenbedienung seiner beiden Hochofen
von je 180 t meines Wissens erstmalig eine Elektrohangebahn (Bleichert) verwendet, die
sich nach Abb. 1256 und 129 noch dadurch auszeichnet, dal durch Zuhilfenahme zweier
fahrbarer Kranbriicken a, @, mit Auflaufschienen b, fiir die Wagen ¢ jeder Punkt der
rund 200 m langen GieBhalle sowohl als auch des vorgelegenen Massellager- und -ver-
ladeplatzes mit den Kiibeln direkt bedient werden kann. Im ganzen laufen dort an
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seitlichen Schienen b vier mit Windwerk versehene Hingebahnwagen c fir je 250 kg
Nutzlast; die Steuerung der Briicken und der Windenwagen findet von Flur aus mit-
tels Handzuges statt. Die Abb. 129 zeigt das Massellager mit den beiden dariiber
ausgefahrenen Verbindungsbriicken der Héngebahnen; in diesen Stellungen werden
die Lager- und Verladearbeiten, von Stapel auf Waggons, in schneller Weise durch-
gefiihrt werden konnen.

Es ist leicht einzusehen, daB fiir den vorliegenden Fall die Elektrohéngebahn eine
besonders gliicklich gewihlte Transportmethode darstellt. Ist doch fiir die Fortrau-
mung der Masseln jedesmal ein Weg von sehr betréchtlicher Lénge zuriickzulegen,
wobei dann die Vorteile leicht- und schnellfahrender Hiangebahnwagen in der bekannten
Weise zur Geltung kommen. Bei weniger lang gestreckten Hallen- und Lagerdispo-
sitionen dagegen ermoglicht auch die kranartige Ausbildung der Transportmittel recht

Abb. 129. Masseltransportanlage (Trzynietz).

wohl ein rationelles Arbeiten, besonders dann, wenn fiir die haufigsten Arbeiten nur
mit der leichteren Katze und nicht mit dem ganzen Kran verfahren zu werden braucht.
Zundchst sei hier des gewohnlichen Laufkranes gedacht, an dessen Haken einfach ein.
Kiibel hingt, der von Hand mit Masseln gefiillt und durch Umkippen entleert wird.
Hierbei sind zwar eigentlich nur — &hnlich wie bei der vorerwahnten elektrischen
Pratzenlaufwinde — die horizontalen Transportarbeiten mechanisiert. Immerhin
kdnnen auch solche Einrichtungen, deren z. B. die Akt.-Ges. fiir Hiittenbetrieb in Mei-
derich mehrere benutzt, fiir den Betrieb entsprechend und nutzbringend gew#hlt sein.
Mehr noch wird letzteres allerdings der Fall sein miissen, wenn man sich auch hinsicht-
lich der Lastaufnahme und -abgabe moglichst unabhéngig von Arbeitern oder anderen
unberechenbaren Faktoren macht. Zu diesen weiteren Vervollkommnungsmitteln
gehdrt nun, wie bereits einleitend zu diesem Abschnitte gesagt, vor allem der Hebe-
magnet. Fiir seine zweckméaflige Verwendung bei GieBhallenkranen, fiir die damit erziel-
ten Ersparnisse an Lohnen einerseits und fiir die dadurch gewonnene Unabhingigkeit
vom Arbeitermaterial andererseits, mogen die im Nachstehenden vorgefiihrten Beispiele
neuerer Masselkrananlagen Zeugnis ablegen.

Bei den einfacheren magnetischen GieBplatzkranen wird das zur Aufnahme
der Masseln durch den Magneten erforderliche Zerkleinern derselben noch in der alt-
hergebrachten Weise von Hand besorgt, wahrend der Magnet nur das schnelle Aus-
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heben des zerkleinerten GieBgutes aus den Formen, sowie dessen Weiterschaffung
— entweder jedesmal direkt in bereitstehende Wagen oder in auf der GieBsohle abge-
setzte Transportbehilter — tibernimmt. Unter andern ist eine derartige Anlage seiner-
zeit von der Akt.-Ges. Lauchhammer fiir die freien HochofengieBplatze der Friedrich-
Wilhelmshiitte in Miilheim a. d. Ruhr in Betrieb gesetzt worden. (Es ist allerdings
auch hier geplant, auf die namliche, 270 m lange Kranhochbahn noch einen zweiten
Kran zu setzen, der das Zerschlagen der Masseln auf maschinellem Wege bewirken soll.)

Einen der ersten GieBhallenkrane, die die obengenannten Arbeitsmoglichkeiten
mechanischen Zerkleinerns und magnetischen Fortschaffens an sich vereinigen?), gibt
Abb. 130 wieder. Es mochte hier — in der Carlshiitte zu Diedenhofen — die Anord-
nung des Eisenbahngleises am Ende der etwa 100 m langen GieBhalle dazu geraten
haben, nicht jede verhaltnismaBig doch nur geringe Magnethubmenge einzeln nach den

Abb. 130. GieBhallenkran (Diedenhofen).

Wagen zu schaffen, sondern erst in der Nahe der jeweiligen Arbeitsstelle abgesetzte gro-
Bere MuldengefaBe mit dem Magneten voll zu laden und diese dann mit dem Kran iiber
die Wagen zu fahren und auszukippen. Zu diesem Zweck ist der von der Maschinen-
fabrik Esslingen gebaute Kran mit einer zwischen den Haupttrigern laufenden Doppel-
windwerkskatze ausgestattet, an deren Lastseilen eine Traverse hingt, die sowohl zur
Aufnahme des Hubmagneten als auch zum Erfassen und Transportieren der Massel-
mulden dient. (Die Tragfihigkeit der Magnet- und Muldenkatze betragt 7 t, die Hub-
geschwindigkeit bei zwei 15 PS-Motoren 10 m/min, die Fahrgeschwindigkeit 90 m/min
beim Kran, 60 m/min bei der Magnetkatze und 25 m/min bei der Schlagwerkskatze.
Letztere, die auflen am versteiften Seitentrager der Kranbriicke lauft, kann bei einem
Hammergewicht von 250 kg und einem Hub von 2 m ungefsahr 30 Schlige in der Minute
machen. Der Hammer ist mit Riicksicht darauf, daB die Hallensohle einen Hohen-
unterschied von etwa 3,5 m aufweist, mit einer nachstellbaren Fiihrung versehen.)

Ein in der grundséitzlichen Anordnung und Arbeitsweise beim Verladen gleicher
Kran, und zwar eine Verladebriicke von 3t Tragkraft und 36 m Spannweite der Ma-
schinenfabrik Augsburg-Niirnberg, arbeitet auch im Hochofenwerk des staatl. Berg-
und Hittenwerkes Amberg (Bayern). An Stelle eines urspriinglich gewahlten Hebe-

1) Weiteres siehe bei Broy: Z.V.d.I. 1921, Nr. 3.
Michenfelder, Krananlagen. 2, Aufl, 6
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magneten rechteckiger Form mit beweglichen Polen?) wird jetzt ein Rundmagnet (Lauch-
hammer-Type 3 von 1500 mm Durchm.) mit einer verbiirgten Leistungsfahigkeit von
1000 kg pro Hub verwendet, mit dessen Hilfe zurzeit 120 t Masseln in 10 Stunden ver-
laden werden, und zwar lediglich mit dem Kranfiihrer. Wird dagegen ausnahmsweise
ein an den Kran gehiangter Kiibel von Hand beladen, wofiir aber mehrere Leute erfor-
derlich sind, so steigt die zehnstiindige Leistung auf 400 t.

Eine in bezug auf das Masselschlagwerk ganz &hnliche, in bezug auf den magne-
tischen Transport jedoch vermoge der giinstigeren lokalen Disposition vorteilhaftere
Anlage ist in den Abb. 131 und 132 zur Anschauung gebracht. Sie stellt die neuere GieB-

halle des Hochofenwerkes

Uckingen mit einem Lauch-

hammerschen Schlag- und

Magnetkran dar. Die An-

ordnung des Kranes ist der-

art, daB zwischen den Kran-

tragern auf gemeinsamer

Bahn, aber unabhangig von-

einander, zwei Katzen fah-

ren, deren eine das Fallwerk,

deren andere den Hebe-

magnet tragt. Da die Fahrt-

richtung der beiden Katzen

parallel der Lingsausdeh-

nung der Masselstrénge ver-

lauft, so kann das Schlag-

werk einen Strang fort-

schreitend zerkleinern, wih-

rend gleichzeitig der Magnet

die zerkleinerten Stiicke un-

unterbrochen in dieseitwirts

stehenden Eisenbahnwagen

schaffen kann. Durch eine

passend verschiedene Wahl

der Fahrgeschwindigkeiten

der beiden Katzen — die

Schlagwerkkatze kann mit

30 m, die Magnetkatze aber

mit 120 m/min verfahren

Abb. 131. Schlagwerks- und Masseltransportkran (Ueckingen). werden — ist es mbglich,

dafl die Aufraume- und Ver-

ladearbeit trotz der dabei zuriickzulegenden grofieren Wege stets gleichen Schritt mit

der Schlagarbeit zu halten vermag, so daf die Gesamtleistungsféhigkeit des Kranes

voll ausgenutzt werden kann. Diese Regulier- und Anpassungsfahigkeit verdient ge-

geniiber solchen neueren GieBhallenkranen, deren Schlag- und Magnethebevorrichtungen,

wie noch gezeigt werden wird, auf nur einer einzigen groSen Laufkatze gemeinsam

angeordnet sind, noch deshalb hervorgehoben zu werden, weil hierbei die schitzenswerte

Moglichkeit besteht, auch mit einem jeden der beiden Mechanismen allein, ohne Mit-

schleppen des andern, zu arbeiten, sowie Ausbesserungen an einem Mechanismus ohne
gleichzeitige Lahmlegung des anderen vorzunehmen.

Uber die aus der Zeichnung, Abb. 132, nicht hervorgehenden GroBen sei noch er-
withnt: Das Gewicht eines Hammers betragt 117 kg, die Fallhohe rund 5 m, dessen durch
Riemenreibwirkung erzeugte Hubgeschwindigkeit etwa 100 m/min. Die Fiihrung eines

1) Vgl. Drews: Dingler 1910, 9. April.
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jeden der beiden Hammer wird, wie die Photographie erkennen liBt, durch ein ge-
nietetes Rohr (b in Abb. 133) rechteckigen Querschnittes gebildet, das an seinem unteren
offenen Ende fiir ein ungehindertes Einziehen des sich leicht schief stellenden Fall-
béars ¢ zweckmafig wohl von vornherein etwas zu erweitern wire. Da von den beiden
Himmern in der Regel
nur der eine (und zwar
der vom nebenstehenden
Fithrer besser zu iiber-
sehende) benutzt wird,
hat man in dem anderen
vorteilhafterweise  eine
stete Reserve.

Der mit diesem Kran
— dessen Anschaffungs-
preis seinerzeit nur 29000
Mark betrug — erzielte
wirtschaftliche Nutzen
kommt, aufler durch die
ginzliche Ausschaltung
der Masselschlager, in
einer wesentlich erhohten
Leistungsfahigkeit  der
Anlage zum Ausdruck:
Die vollstandige Bewal-
tigung eines Gusses, d.h.
das Zerkleinern, Aus-
heben und Verladen von
rund 35 tRoheisenmasseln
erfordert jetzt nur noch
etwa 5/, Stunden Zeit,
wahrend bei Benutzung
eines nur mit einem dhn-
lichen Schlagwerk, aber
ohne Magneten ausge-
statteten Kranesin der be-
nachbarten dlteren Gief3-
halle des gleichen Werkes
fir die Beladung eines
15 t-Waggons noch etwa
50 Minuten gebraucht
werden. Diese VergroBe-
rung der Leistung des
Kranes um mehr als 500/,
durch den Magneten ist
um so beachtenswerter,
als die Masseln noch ziem-
lich heif}, schatzungsweise
100 bis 1500, ausgehoben und fortgeschafft werden miissen. Auch bei derart angestrengtem
Betrieb hat sich eine Abnahme in der Leistung des Magneten nicht gezeigt. Die kraf-
tige Wirkung desselben zeigte sich iibrigens auch darin, dafl die guBeisernen Massel-
rinnen, die urspriinglich mit einer hohen Mittelrippe versehen waren (¢ in Abb. 133),
trotz ihres Gewichtes von etwa 1100 kg und trotz ihres Zusammenhanges mit der Um-
gebung oft samt den Masseln hochgenommen wurden. Infolgedessen muBte man die
mittlere Rippe, wie gezeichnet, verflachen, so daBl die wirksamen Kraftlinien des

6*

Abb, 132, Schlagwerks- und Masseltransportkran (Ueckingen).
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Magneten in der Hauptsache nur noch durch die Masseln selbst geleitet werden. Inter-
essant ist in dieser Beziehung auch noch die gelegentliche, wenn auch etwas miBbrauch-
liche Verwendbarkeit des auf die Masseln eines Waggons aufgesetzten Magneten zum
einfachen Heranschieben eines leeren Waggonzuges neben die Arbeitsstitte. (Im
iibrigen braucht das Verfahren in der Regel ja nur ent-
sprechend dem rinnenweisen Fortschritt der Arbeit zu ge-
schehen.)

Die Ermittelungen iiber den durchschnittlichen Strom-
verbrauch fiir 1 t Masseln ergaben fiir den Kran 0,662 Kilo-
wattstunden, fiir den Magnet allein 0,175 Kilowattstunden.

Als ein Seitenstiick zu diesem Kran moge hier noch die
in Abb. 134 dargestellte Masselverladevorrichtung vorgefiihrt
werden, die gleichfalls von der Aktien-Gesellschaft Lauch-
hammer fir das Dortmunder Hochofenwerk des ,,Phonix‘
ausgefiihrt ist. Die in diesem Falle sowohl mit einem Massel-

( hebemagnet (von 1800 mm Durchmesser), als auch mit einem

Abb. 133. Schlag:erkskmn- mechanischen Schlagwerk ausgestattete Katze ist noch da-

Hammerbir (Ueckingen).  durch bemerkenswert, daf die Hammerfithrungen in der aus

der Zeichnung ersichtlichen Weise hochklappbar gemacht sind.

Sie konnen bei ihrer Nichtverwendung somit den Kran als gewohnlichen Laufkran be-

nutzen lassen, wobei dann jegliche Behinderung durch die herabhéngenden Fiihrungs-
rohre beseitigt ist.

Wiahrend sich solche Riemenschlagwerke fiir das Zerkleinern von in Kokillen ge-
gossenen Masseln bewihren, kann bei dem in nachgiebige Sandformen abgegossenen

Roheisen eine Erhohung dieser Schlagleistung erwiinscht
sein, damit auf das Zerkleinern der Masseln stets mit
Sicherheit gerechnet werden kann. Zu diesem Zwecke ist
man spater dazu iibergegangen, das Schlagwerk durch
Druckluft zu betatigen, wobei sich nicht nur die Inten-
sitét, sondern auch die Anzahl der Schlage leicht auf das
Doppelte bis Dreifache des Friiheren erhohen laBt.

In Abb. 135 und 136 ist die beispielsweise Anordnung
eines solchen GieBhallenkranes wiedergegeben, der mittels
eines pneumatischen Schnellhammers die Masselkimme zer-
kleinert, um sie darauf durch einen Magneten in beigestellte
Kiibel von groBerem Fassungsvermogen zu laden, in denen
sie schlieflich von dem nimlichen Kran auf Lager oder
Waggon abgekippt werden. Als besondere Eigentiimlich-
keit dieser von der Maschinenbau-Akt.-Ges. Tigler aus-
gebildeten Konstruktion verdient noch hervorgehoben zu

Abb. 134. CieBhallenkran werden, daB eine Hoheneinstellung des Hammers, ent-

(Dortmund). sprechend der Neigung des GieBbettes, durch den Magnet-
hubmotor ganz beliebig erfolgen kann. Die Einstellung kann

gomit in den weitesten Grenzen geschehen, was bei dem oft betrichtlichen und wech-
selnden Niveauunterschied der GieSbetten von Vorteil ist. Des Ferneren ist bei diesem
Entwurf des Schlagwerkes mit Recht Wert darauf gelegt worden, daB empfindliche
Teile, wie Stoffbiichsenfithrungen, Luftventile u. dgl. sich weder direkt iiber den glii-
henden Masseln befinden, noch dem sich stark entwickelnden Staub und Dampf zu
sehr ausgesetzt sind. Diese Teile sind vielmehr moglichst weit ab vom GieBbett, und
zwar in einem asbestgeschiitzten Hause auf der Katze, untergebracht, wahrend ledig-
lich der massive Hammerbédr jenen unvermeidlichen Einwirkungen ausgesetzt ist?!).

1) Bei einem spiter in der neuen GieBhalle der Carlshiitte in Betrieb genommenen Demag-Krane
befinden sich an der einen Seite des den Krantriiger iibergreifenden Katzengeriistes 2 Magnete fiir den
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Die  Leistungsfahigkeit
eines solchen Kranes wird mit
40—50 t/st angegeben, so dafl
also noch bei einem Ofenab-
stich von 50 t nur %/, Stun-
den zu dessen Fortschaffung
benotigt werden, und zwar
verteilt sich diese Zeit mit
etwa 20 Minuten auf das Zer-
schlagen der Masseln, mit un-
gefahr 40 Minuten auf deren
Verladen in Kiibel und mit
annahernd 15 Minuten auf
den Forttransport der letz-
teren. Man diirfte also bei
einem derartig leistungsstar-
ken Kran selbst in dem un-
giinstigen Falle, wo jeder Ab-
stich in immer wieder das-
selbe Bett geleitet wird, noch
vollauf Zeit fiir die Neuher-
richtung desselben haben. —
Eine dhnliche Krananordnung
(Ardelt) iiber dem Masselbett
der Bremerhiitte 1at Abb. 137
erkennen.

Ist nach dem friither Ge-
sagten schon bei kammfor-
migem Abgull des Roheisens
das Abschlagen der Masseln
vom Querlauf oder Mutter-
eisen eine mehr oder weniger
schwere Arbeit, so liegt es
nahe, das Zerkleinern bei be-
sonders langen und schweren
Masselstrangen einem beson-
deren, feststehenden Bre -
cherwerk zu iibertragen. In
solchen Fillen wird dem Kran
lediglich die Aufgabe der Zu-
filhrung des Brechgutes zu-
fallen. Naturgemaf wird sich
auch die iibrige Ausbildung
des Kranes, in der Gestaltung
und Anordnung der magne-
tischen Greiforgane fiir eine
solche, bisweilen 10—12 m
lange Massel in der zweck-
mafigen Beschrinkung seiner
Bewegungen auf das Heben

Masseltransport, auf der anderen Seite ein pneumatisches Schlagwerk, das als heb- und senkbarer Luftzylinder,
dessen unterer Kolben unmittelbar den Bér trigt, ausgebildet ist. — Gleichzeitig fiihrte auch die A.-G. Lauch-
hammer ein pneumatisches Masselschlagwerk fiir die A.-G. fiir Hiittenbetrieb in Duisburg-Meiderich aus.
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und das Langsfahren u. a. m. dem besonderen Verwendungszweck anzupassen
haben.

Abb. 137. Schlagwerks- und Masseltransportkran (Geisweid).

Als ein bemerkenswertes Beispiel fiir eine derartige Anlage sei zundchst der in
den Abb. 140 und 141 abgebildete Kran genannt, der in einer Ausfiihrung der Demag

,  ’ Abb. 138. (4 @‘ZZIIZII
i - e

Anordnung des magnet. Masseltransportkranes (Hoerde). Abb. 138 und 139. Abb. 139.

in GieBhalle I des ,,Phonix“ zu Hoerde dem Transport der Masseln nach dem
Brecher dient!). Wie aus der in Abb. 138 und 139 ersichtlichen Gesamtdisposition
dieses Teiles des Hoerder Hochofenwerkes hervorgeht, ist der Arbeitsvorgang fol-
gender: Der Kran a zieht einen Masselstrang in seiner ganzen Lange aus der Kokille
und fahrt ihn vor den Brechere, wo er ihn auf eine Schwingrinne d ablegt. Diese

1) Siehe auch Heym: Stahleisen 1912, Nr. 18,
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Abb. 142.
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filhrt die Massel (mit Hilfe eines vom elektrisch betriebenen Brecher in Gang ge-

getzten Kurbelmechanismus) ruckweise zwischen die Brechbacken ein, von wo aus

endlich die zerkleinerten Stiicke durch eine Abfallrutsche f in einen untergefahrenen

Waggon gleiten. Um auch hier die Maximalwege des Kranes zu beschranken, ist der

Brecher ungefahr inmitten der etwa

180 m langen Halle aufgestellt. —

Der Kran ist bei 18,18 m Spannweite

fir eine Nutzlast von 3 t an den

Magneten berechnet und auBerdem

mit einer seitlich laufenden 5 t-Hilfs-

katze ¢ fiir gewdhnliche Hebe- und

Ausbesserungsarbeiten versehen. Die

an der starr gefiihrten Hubtraverse a,

in Abb. 140, angeketteten A.E.G.-

Magnete b, die wegen der unebenen

Oberflichen und der unregelmafigen

Lage der Lasten noch mit beweglichen

Polen ausgestattet wurden, erstrecken

sich iiber die ganze, bis 12 m lange

Massel und vermogen diese somit im

Ganzen zu fassen. Nach diesem durch

Abb. 141 veranschaulichten Vorgang

hat sich unter die hochgezogene Massel

eine Blechmulde ¢ gelegt, die bei etwa

vorzeitigem Abfallen der Last als

Schutz gegen Beschidigungen dient.

Wie noch an spiterer Stelle eingehend

gezeigt werden wird, sind &hnliche

Sicherheitsbiigel ja auch bei anderen

Hiittenwerkskranen viel gebrauchlich ;

neuartig diirfte hier indes die selbst-

tatige Ausschaltung dieser Vorrich-

tung beim Eintreffen iiber der Ab-

laderinne sein: Hierbei wird namlich

die Schutzmulde in die die Massel frei-

gebende Lage ¢, durch Ausschwingen

um ihre Aufhéingebolzen d mittels der

Doppelgestange f, f’ dadurch gebracht,

daB eine Rolle g am Krangeriist gegen

eine raumfeste Kurve A stoBit und

durch ihren Ausschlag nach g, die

Ausriickwelle ¢ betatigt (s. auch Abb.

142). Beim Senken und beim Heben

der Magnettraverse fiir das Ausheben

Abb. 141, GieBhallenkran (Hoerde). und Fortschaffen der Masseln erfolgen

die entsprechenden Relativbewegun-

gen der Schutzbiigel durch die Lenkerstangen f, // nach Abb. 141 gleichfalls vollkommen
automatisch.

Die Motoren fiir die einzelnen Bewegungen dieses Kranes werden durch Drehstrom
von 220 Volt und 50 Perioden gespeist, der fiir die Erregung der Hubmagnete auf Gleich-
strom von 110 Volt umgeformt wird. Es sei bei dieser Gelegenheit erwahnt, da man
sich bei der ganz ahnlichen Kranausstattung auch der neueren GieShalle (II) in Hoerde
die mit dem letztbeschriebenen Kran gemachten Erfahrungen — daf némlich unter
Umsténden schon gebrochene Masseln nicht restlos aus den Kokillen ausgehoben wur-
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den — insofern zunutze gemacht hat, als man die Magnete derart verstiarkte, da8 die schad-
liche Kraftlinienstreuung nicht mehr so schwer ins Gewicht fallen kann?).

Von der Akt.-Ges. Lauchhammer war fiir diesen Zweck dagegen ein Kran nach
neueren Gesichtspunkten in Vorschlag gebracht worden (s. Abb. 143). Bei diesem
sind — im Gegensatz zu dem Demag-Krane mit nicht weniger als 500 beweglichen
Magnetpolen — ein Dutzend kompakter sogenannter Hufeisenmagnete an einer heb-
baren Traverse der Krankatze derart angeordnet, daB ein sogar bis 15 m langer Massel-
strang selbst in gebrochenem Zustande noch ohne Riickstéinde aus der Kokille ausge-
hoben und zum Brecher geschafft werden kann. Wie die Zeichnung auch erkennen laSt,
sollen die magnetischen Kraftlinien unter Vermeidung hubschwichender Streuung die
langen Masseln in ununterbrochener Folge durchflieBen.

Abb. 143. GieBhallenkran.

Es kann beim Fehlen eines zweiten GieBbettes und bei der Notwendigkeit schneller
Wiederinstandsetzung des ersten vorkommen, daf man von der Zerkleinerung des
Gusses im Bett iiberhaupt absehen muB, weil die Temperatur der fortzuschaffenden
Masseln fiir das Zerschlagen wenigstens von Hand zu hoch ist, und weil sich auch bei
maschineller Zerkleinerung fiir die Fortrsumung zu heiBer Masseln iibergrole Schwie-
rigkeiten ergeben wiirden. In einem solchen Falle verfihrt man, z. B. in der Halberger
Hiitte, zweckm#Big so, daB man einen ganzen, noch glilhenden Masselkamm durch
einen gewohnlichen Laufkran mit einem Haken hochnimmt?), iiber die tiefgelegene
Hiittenflur fahrt und ihn nach Ausklinken — das, wie bei gewothnlichen Fallwerken,
zweckm#Big durch Handzug von unten erfolgt — durch das Herabfallen von selbst
zerschlagen 1aBt.

Fiir den Transport einer groBeren Menge kleiner Masseln hat die Diisseldorfer
Kran- und Magnetbauanstalt Schenck & Liebe-Harkort einige recht beachtenswerte
Anordnungen getroffen, die gegeniiber bisherigen Ausfiihrungen magnetisch zu be-
ladender Kranmagazine teils eine konstruktive Vereinfachung der Bewegungsmecha-
nismen, teils eine Erhohung der Betriebssicherheit zum besonderen Ziel haben?).

1) Um den Verlauf der magnetischen Kraftlinien wirksamer zu gestalten, ordnet man neuerdings auch
Hilfsmagnete an, durch deren Einwirkung die Kraftlinien des Hebemagneten verschoben werden (Demag,
D.R.P. Nr. 240450).

2) Ahnlich erfolgt auch bei Hoesch das Ausheben der Kimme, die dann allerdings durch eine drehbare Lauf-
krankatze einem besonderen Brecher iibergeben werden.

3) Siehe auch Broy: Z.V.d.I. 1921, Nr. 3.
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Die Abb. 144 zeigt zunidchst eine am Katzengeriist kippbar aufgehingte Sammel-
mulde, deren Fiillung durch einen lings einer Schrigbahn fahrbaren Elektromagneten
erfolgt. Der Arbeitsvorgang ist einfach so, daB der Magnet die Masseln bis gegen die
Schragbahn senkrecht anhebt, wonach durch den namlichen Antrieb selbsttétig dessen
schrige Weiterbewegung bis iiber einen Trichter erfolgt. Die in diesen fallen gelassenen
Masseln rutschen sodann sicher in die unterhingende Mulde.

Bei der weiter durch Abb. 145 veranschaulichten Verladeart werden
it die durch den Magneten iiberhaupt lediglich senkrecht angehobenen
s Masseln in einen Sammelkiibel fallen gelassen, der auf einem schwenk-
FESS"— baren Ausleger des Katzengeriistes ruht. Der Vorteil dieser Arbeits-
[ weise besteht darin, daf der Magnet mit den angehobenen Masseln gar
] &  keine Seitenbewegung zu machen braucht, durch die ein Abstiirzen

- N/ wenig gefaBter Masseln eintreten konnte.
&' Bei der endlich durch Abb. 146 zur Darstellung gebrachten Losung
Abb. 144, Massel. Wird der Magnet mit dem anhéingenden Material gleichfalls nur senk-
verladekran. recht gehoben und unter dieses sodann vom Fiihrerstand aus eine

Rutsche b gebracht, iiber die es beim Ausschalten des Magnetstromes
in den Sammelbehalter ¢ gelangt!). Als besonderer Vorteil dieser Ausbildung gegeniiber
ahnlichen Vorschlagen mufl es betrachtet werden, daB infolge der oben angehiingten
Schurre das vom Magnet herabhingende Material nicht abgestreift werden kann.

Die in zunehmendem Mafle geiibte Methcde des magnetischen Beladens von am

Kran hiéngenden Sammelmagazinen i{iberhaupt — bei der sich ja eine beliebig grofle
Abb. 145. Abb. 146.
Masselverladekran. Magselverladekran.

Tragfahigkeit des Kranes unter Verwendung vorteilhaft kleiner Magnete voll aus-
nutzen laBt — ist praktisch meines Wissens zuerst an einem Masselverladekran im
Hochofenwerk Liibeck zur Anwendung gekommen?). Daselbst war schon seit dem
6. September 1907 ein von der Demag gebauter Kran im Betrieb, bei dem mit
Hilfe eines an der Krankatze fahrbaren Magneten jedesmal bis 500 kg Masseln in
einen an der nédmlichen Katze aufgehingten Kiibel mit dem zehnfachen Fassungs-
vermogen gehoben wurden. Die Menge des mit diesem Kran zu fordernden Eisens

1) Eine grundsétzlich gleiche Einrichtung, bei der ein Krangreifer beim Hochgehen eine Schurre mit-
nimmt, auf der dann die ausgebaggerte Erde in einen Prahm rutscht, ist schon beschrieben bei Salomon und
Forchheimer: Neuere Erdbagger. Berlin: Julius Springer 1888. — Ein gleichartiger Masseltransportkran
(Demag) mit Lastmagnet und KippgefaB ist auch beschrieben bei Heym: Stahleisen 1912, Nr. 18 und Pape:
Stahleisen 1912, Nr. 39.

%) Der niémliche Kran stellte (nach einem Vorschlage von Dr. Neumark) meines Wissens iibrigens auch
die erstmalige Kombination von magnetischem Hubwerk und mechanischem Schlagwerk dar; das urspriing-
lich fiir das Zerkleinern der Masseln noch vorhandene Friktionshammerwerk ist jedoch wieder auer Gebrauch
gesetzt worden, da der anhaftende Sand sich zu storend auf dasselbe bemerkbar gemacht hatte.



betrug zwar durch-
schnittlich nur etwa
200 t in 24 Stunden,
indes war die Anlage
wegen des haufigen
Stillstandes des Kra-
nes nur zu einem Teil
ihrer Leistungsfahig-
keit ausgenutzt. Spé-
ter sind alle drei dort
vorhandenen Massel-
krane in gleicher
Weise  ausgeriistet
worden. Diese Ma-
gnete sind jedoch we-
gen haufiger Storun-
gen seit etwa zwei
Jahren wieder auBer
Betrieb gesetzt wor-
den. Einesteils fafiten
namlich die Magnete
bei zu sandigem oder
zu heiBem Material
und auch bei Stahl-
eisen zu schlecht, an-
dernteils wollte man
das mit der Hand
vorzunehmende zeit-
raubende Abschlagen
derEinzelmasseln von
der Muttermassel er-
sparen. Jetzt wird
nur die Muttermassel
einmal in der Mitte
zerschlagen, die da-
durch entstandenen
halben Masselreihen
werden von einer
Zange gefallt, von
dem Kran nach dem
aufgemauerten und
umwehrten Vorherd
gebracht und dort
durch Herabfallen-
lassen indie einzelnen
Masseln zerbrochen.
Diese werden darauf,
wie im Vorhergehen-
den beschrieben, von
Hand in die Roh-
eisenwagen gebracht.

Abb. 147 und 148
gtellt eine von der
Akt. - Ges.  Lauch-

MasselgieBplatz.
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hammer getroffene &hnliche Anordnung eines mit einem Belademagnet sowohl als
auch mit einem Transportkiibel fiir Roheisenmasseln ausgestatteten Kranes dar.
Der dieser Anordnung zugrunde liegende Arbeitshergang ist folgender: Die Roheisen-
kamme werden zunachst auf einem Masselbrecher des neben dem ersichtlichen Roh-
eisenlager liegenden Gieffeldes in Masseln von ca. 500—800 mm Lange gebrochen.
Diese fallen vom Brechwerk aus iiber eine Rutsche ¢ in Kiibel b, welche drei Kamme mit
einem Gesamtgewicht von 7500 kg fassen konnen. Mit Hilfe einer Greifervorrichtung c
werden die Mulden sodann von dem Kran hochgenommen, iiber das Lager geschafft
und hier ausgekippt. Eine mit einem Magneten d versehene Hilfskatze dient haupt-

Abb. 149. MasselgieBSkran (Esch.)

sichlich zur Beladung kleinerer Kiibel, die dann vermittels derselben Greifervorrichtung
in den Bereich eines anderen, der Begichtung von Kupolofen dienenden Kranes, be-
fordert werden. [Als Geschwindigkeiten bzw. Motorleistungen sind vorgesehen worden
fiir das Kiibelheben der Hauptkatze 10 m/min (41 PS), fiir deren Verfahren 40—50 m
(14,2 PS), fiir das Heben mit dem Magneten 15 m (19.3 PS), fir das Fahren 50 m
(5,9 PS), fiir das Kranfahren 100 m (62,5 PS).]

Die mit dem Zerkleinern der Masseln verbundenen Ubelstande lassen in der Be-
nutzung sog. GieBmaschinen ohne Zweifel Vorteile erblicken. Man erspart damit,
im Vergleich zu einem Masselzerschlagen von Hand, zunichst die hierfiir sonst er-
forderlichen Leute, die als ausgesucht kriftige Menschen entsprechend teuer und
selbstbewullt und bei Streiken schwer zu ersetzen sind. Man spart ganz allgemein
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auch — ganz abgesehen von etwaigen schweren Brechmaschinen — an Platz, da die
ruhenden GieBbetten natiirlich mehr Bodenflaiche benotigen als laufende Giebander
oder dergleichen. Andererseits muf3 zugegeben werden, daB die GieBmaschinen, be-
sonders an ihren beweglichen Teilen, viel Reparaturen erfordern.

Die in der Abb. 149 vorgefiihrte derartige GieBanlage ist die des Hochofenwerkes
Esch des Aachener Hiitten-Aktien-Vereins!). Hier dienen zur Bewaltigung der ganzen
Tagesproduktion von fiinf Hochofen finf GieBmaschinen Uehlingschen Systems.
Es sind dies umlaufende sog. Pfannenférderer, deren aus StahlguB3 hergestellte Pfannen
als Kokillen fiir das fliissige Roheisen benutzt werden. Letzteres wird im vorliegenden
Falle aus den beiden benachbarten Mischern durch zwei von Demag gebaute Pfannen-
krane (von je 26 t Tragkraft und 11,20 m Spannweite) bis zu den festen EingufBrinnen
iilber den Bechern geschafft. Da sich diese EinguBstellen fiir alle Bander in gleicher,
unveridnderlicher Hohe befinden, so hat man hier zweckmiBig dafiir Sorge tragen
konnen, daBl das beim GieBen hier angewendete Kippen der Pfanne automatisch er-
folgt, und zwar in der Weise, dal die Pfanne beim Anheben
mit seitlichen Zapfen so an Leitkurven des starren Katzen-
geriistes gefiilhrt wird, dal sie ohne weiteres Zutun des
Fiihrers stets in der namlichen Hohenlage iiber den Ein-
guBtrogen auskippt?). Die Aufstellung des Windwerkes auf
einer Drehkatze erlaubt weiterhin ein ganz beliebig gerich-
tetes Ausgiefen. Als Nachteil einer solchen Kippmethode,
die in der allseitigen Zwanglaufigkeit der Kippbewegung
zwar einen hohen Grad von Betriebssicherheit fiir das Aus-
gieBen selbst in sich schliet, sind die in den Kurvenbahnen
leicht entstehenden Klemmungen zu nennen, die auch im
vorliegenden Falle eine nachtrégliche Verstarkung der Kon-
struktion erforderlich gemacht haben. Schenk & Liebe-

Harkort haben deshalb zum automatischen Kippen der

GieBpfanne in beliebiger Hohe und derart, daB der Pfannen-

ausgul} dabei im Raume unverandert bleibt, die in Abb. 150

skizzierte Einrichtung vorgeschlagen3). Der Arbeitsvorgang

ist dabei folgender: Die GieBpfanne und Kippkette a werden Abb. 150. Pfannenkipp-
von einem Motor aus mit der gleichen Geschwindigkeit an- vorrichtung.
gehoben. Hat nun die GieSpfanne die zum Kippen erforder-

liche Hohe erreicht, so befindet sich die Flasche b genau unter dem Quertriger ¢ und
wird beim weiteren Heben der GieBpfanne mit ihm zusammen angehoben, d. h. die
Wirkung des Flaschenzuges zwischen b und ¢ wird aufgehoben, so daB sich die Kipp-
kette vermoge des im vorliegenden Falle angenommenen Ubersetzungsverhaltnisses
mit der doppelten Geschwindigkeit nach oben bewegt, wodurch ein Kippen der GieB-
pfanne bei Beibehaltung der Hohenlage des Pfannenausgusses — der sich durch die
Kippbewegung allein ja senken wiirde — bewerkstelligt wird.

Jene amerikanische Methode des AbgieBens der Masseln4) hat bei uns bisher nicht
rechten FuBl fassen konnen. Allerdings ist — ganz abgesehen von dem starken Ver-
schleil an Kokillen — der notwendige Aufwand an maschinellen Hilfsmitteln dabei
ziemlich groB: Sind doch in Esch z. B. auler den fiinf, oft als GieBbander bezeichneten
Maschinen und auBler den vorerwéhnten beiden GieBkranen auch noch zwei weitere
Speziallautkrane — einer davon allerdings nur als Reserve — am abwurfseitigen Ende
jener Bénder erforderlich, lediglich zur Bewiltigung der Roheisen-Tagesleistung (von

1) Siehe auch Zillgen: Stahleisen 1914, Nr. 32.

2) Ahnliche selbsttatige Kippeinrichtungen sind auch an S.M.-Ofen-Beschickkranen fiir fliissigen Einsatz
angewendet worden; siche Stahleisen 1912, S. 1568 u. ff.

3) D.R.P. Nr. 225851.

%) In den nordamerikanischen Hochofenwerken sind derartige Roheisen-GieBmaschinen allgemein ein-
gefiihrt; siche Wehrheim: Stahleisen 1924, Nr. 34.
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1250—1300 t). Die letztgenannten Krane (Jaeger) dienen dazu, die an der Umkehr-
stelle der Becherwerke in untergestellte Kiibel abgeworfenen und noch auflerordentlich
heilen Masseln!) samt diesen in Kiihlbassins zu tauchen und sie darauf durch Schief-
stellen der Troge in Waggons zu verladen (s. Abb. 151).

Anders in der Ausfiihrung, bei jedoch gleichbleibendem Prinzip, sind die neueren
rotierenden MasselgieBmaschinen (Demag)?), die aus — gewdhnlich doppelt und neben-
einander angeordneten — Drehtischen bestehen, an deren Umfange die einzelnen
GuBformen kippbar befestigt sind. Der Antrieb erfolgt mit Riicksicht auf das mog-
liche Verspritzen glilhenden Eisens durch Druckwassermaschinen. Die Fiillung der
gich drehenden GuBformen geschieht mittels einer Rinne durch die Kranpfanne, die
durch ein iiber eine Kurvenscheibe geleitetes Seil gekippt wird. Die Kriimmung dieser

Abb. 151. Abb. 152.
Abb. 151 und 152. Masseltransportkran (Esch).

Scheibe ist nun derart, da8 bei gleichbleibender Winkelgeschwindigkeit derselben auch
die sekundlich ausflieBende Eisenmenge gleichbleibt, wahrend eine wenigstens an-
nihernd gleiche Fallhdhe durch Nahelegung der Pfannenkippachse an den Pfannen-
ausguB} erstrebt ist.

Einen weiteren ungefihren Anhalt fiir die mit der Verwendung von Hebemagne-
tensd) fiir Roheisen zu erwartenden Leistungen bzw. Ersparnisse konnen noch die nach-
genannten Ergebnisse aus verschiedenen Betrieben bieten:

Mit einem Lauchhammer-Magnet, von 1350 mm Durchmesser und 2000 kg Eigen-
gewichtt), wurden in der GuBstahlfabrik Dohlen am 30. VIII. 1909%) 15000 kg Roh-

1) Die GieBmaschinen haben eine Umlaufgeschwindigkeit von etwa 8 m/min.

2) Siehe Schmid: GieB.-Ztg. 1912, Nr. 15 (Aplerbecker Hiitte); Stahleisen 1912, Nr. 35.

3) Siehe auch das unter ,,Schrottplatz¢ Gesagte.

4) Infolge neuerdings, an Stelle einer mit Baumwolle, Seide oder Asbest isolierten Kupferspule, verwendeter
Aluminiumspulen mit Selbstisolierung durch Oxydation sind die Eigengewichte dieser Magnete betréchtlich
verringert worden, und zwar bei dem Magnet von 1350 mm Durchmesser auf rund 1700 kg, bei dem Magnet
von 1500 mm Durchmesser auf rund 1850 kg.

%) Seitdem sind Versuche iiber die Leistungsfiahigkeit von Hebemagneten daselbst leider nicht mehr an-
gestellt worden.
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eisen entladen und dazu, bei im ganzen 34 Minuten Zeit, 30 Hiibe gebraucht, so daB
das durchschnittliche Nutzgewicht 500 kg betragen hat. Der Stromverbrauch ergab
sich dabei zu 15 Amp.

Mit einem Demag-Magnet, von 1500 mm Durchmesser und 2700 kg Eigengewicht,
wurde darauf unter denselben Verhaltnissen die gleiche Menge Roheisen bewegt und
bei 25 Minuten Entladezeit 18 Hiibe, entsprechend einem Durchschnittsgewicht von
835 kg benotigt. Der Stromverbrauch betrug in diesem Falle allerdings 22,5 Amp.

Mit einem Schenck-Magnet von 1500 mm Durchmesser sind, bei allerdings nur
einmaligem Hube, aus einem ungeordneten Masselhaufen 1220 kg, von geordneten
Masseln sogar 1630 kg aufgenommen worden.

Die Tragkraft endlich eines Magneten des Eisenacher Magnetwerkes, von gleich-
falls 1500 mm Durchmesser und 2250 kg Eigengewicht, wird mit 1200 kg Masseln an-
gegeben. Mit einem kleineren Magneten dieser Firma (von 750 mm Durchmesser und
700kg Eigengewicht) wurden bei Versuchen in der Lokomotivfabrik von Henschel & Sohn
in Kassel 230 kg Masseln pro Hub gehoben; hierbei betrug der Stromverbrauch 4 Amp.
bei 220 Volt.

Neuere Vergleichsversuche in Rothe Erde-Aachen bei der Waggonbeladung mit
Masseln (von 0,45 Si und 1,83 Mn) ergaben mit einem Lauchhammer-Magnet von
1500 mm Durchmesser eine Durchschnittsleistung von 782 kg, mit einem Demag-
Magnet eine solche von 650 kg. Dabei verbrauchte ersterer 24 Amp., letzterer 19 Amp.

Zum SchluBl noch einige Leistungsangaben iiber ein amerikanisches Fabrikat: Ein
Magnet von 1600 mm Durchmesser, der Cutler-Hammer-Clutch Co., Milwaukee (Wisc.),
— die neben der Electric Controller and Supply Company, Cleveland (Ohio), haupt-
sachlich die Vereinigten Staaten und auch England mit ihren Fabrikaten versorgt —
soll bei maschinengegossenen Masseln eine Tragkraft von 1170 kg, bei sandgegossenen
eine solche von 1080 kg entwickeln. Diese Angaben scheinen nach einem vor-
liegenden Betriebsberichte eine Erhohung wohl zuzulassen: Bei der Inland Steel Co.,
Indiana Harbor, wurde ein mit 1960 t Masseln beladener Dampfer von 2 mit je einem
1600 mm Cutler-Hammer-Magneten ausgestatteten Verladebriicken in 21 Arbeits-
stunden geloscht. Hierzu sind im ganzen 1281 Spiele ausgefithrt worden, so dal sich
als durchschnittliches Hubgewicht eines Magneten ein Betrag von rund 1530 kg ergibt.
Angaben iiber den Stromverbrauch werden nicht gemacht.

D. Schlackentransport.

In dem MafBe, wie die Schlacke aus ihrer bisherigen Rolle einer lastigen Beigabe
der Roheisenerzeugung in die eines nutzbaren Nebenproduktes des Hochofens iiber-
geht, vervollkommnen sich auch begreiflicherweise die fiir ihre Weiterbewegung be-
stimmten Transportmittel. Die friiher fir das ausnahmslose Aufschiitten der Schlacke
auf die weit entfernte Halde in der Regel nur benutzten einfachen Feldbahnen weichen
mehr und mehr modernen Krananlagen, die ein systematisches Verladen der granulierten
Schlacke zwecks deren Weiterverarbeitung zu Bausteinen, Zement u. dgl. bewerk-
stelligen koénnen. Immerhin wird bei der enormen Schlackenproduktion eines Hoch-
ofenwerkes — dem Gewicht nach etwa 11/,, dem Volumen nach aber sogar wenigstens
3 mal soviel als das erschmolzene Roheisen — ein grofler Teil derselben noch unver-
wertbar abgelagert werden miissen, so da zunichst auch die hierfiir dienenden Trans-
portmittel der Beachtung recht wohl wert sind?).

Als Schlackentransportmittel zwischen Hochofen und der auBerhalb des Werkes
gelegenen Halde werden je nach den ortlichen Verhéltnissen, nach zwischenliegenden
FluBlaufen, nach der zu iiberwindenden Steigung u. dgl. auf Flur fahrende Wagenziige

1) Weiteres siehe bei Hermanns: Braunkohle 1919, Nr. 44; Buhle: Z. V. d. I. 1913, Nr. 47. — Eines
fahrbaren Schrigauslegerkranes mit Laufkatze (Carlshiitte) bedient sich zur Haldenaufschiittung der
Kesselschlacke bis 17 m Hohe neuerdings die Elektrizitéits- u. Kleinbahn-A.-G. in Waldenburg i. Schl.; vgl.
E.T.Z. 1925, Heft 31, Z. V. d. I. 1925, Nr. 26 u. Anz. f. Berg-, Hiitten- u. Maschinenwesen 1925, Nr. 144.
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oder Schwebebahnen?) in Betracht kommen. FErsterenfalls benutzte man frither und

1) Z. B. Bremerhiitte, Geisweider Eisenwerke. — Vorschlige fiir eine Abfuhr von Schlacke und Roheisen

durch Laufkrane macht Langheinrich: Stahleisen 1911, S. 1869 u. ff.
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auch heute noch vielfach Haubenwagen, aus denen bei Ankunft auf der Halde zu-
niéchst die noch fliissige Schlacke aus dem Innern abgelassen und die verbleibende
Schale (Schlackenklotz), nach Anheben der Haube mittels eines feststehenden Kranes,
durch Umkippen der Wagenplattform auf die Halde gestiirzt wurde. Diesem ziem-
lich umsténdlichen Verfahren geht man neuerdings auch dadurch aus dem Wege, daBl
man an Stelle jener Haubenwagen einfache Kippmuldenwagen benutzt, deren ganzer,
flissiger wie fester, Inhalt sich beim Umkippen auf einmal entleertl). Der Haupt-
wert bei solchen Fordermitteln ist auf zuverlassiges Funktionieren der Kippeinrichtung
zu legen. Verletzungen, wie sie durch vorzeitiges oder nachtrigliches AusflieBen von
Schlacke leider haufig vorkommen, miil3-
ten doppelt dngstlich vermieden werden :
sind doch Verbrennungen durch Hoch-
ofenschlacke noch geféhrlicher als solche
durch fliissiges Eisen, da jene erfahrungs-
gemif leicht zu Blutvergiftungen fiihren,
selbst wenn die Verletzung als solche
nicht gefahrlich sein wiirde.

Die Fortschaffung und Ablagerung
von Abfallstoffen durch Schwebebahnen Abb. 156.

Abb. 156 bis 158. Haldenschiitvung.

hat zunichst die in deren System gelegenen Vorziige der gegenseitigen Nichtbehinderung
von Transport- und Flurverkehr sowie der EinfluBlosigkeit der Bodenverhaltnisse auf
die Verlegung der Transportbahn fiir sich und ermdglicht weiterhin, unter Benutzung
zwangliaufiger Zugmittel, eine steile Hochfiihrung der Bahn zwecks Anschiittung grofter
Mengen auf verhaltnisméaBig kleiner Grundfliche. (Abb.159). Es sind auf diese Weise
schon Haldenkegel von rund 100 m Hoéhe beschiittet worden, wobei der natiirliche
Boschungswinkel des Haldenmaterials die Neigung der Bahn bestimmt, so da diese
durch das Material selbst die Stiitzung erhalt.

Eine interessante Anlage #hnlicher Art, die im Eisenerz-Tagebau Broistedt der Ilseder
Hiitte den Abraum auf Halde schafft, ist in den Abb. 153 bis 155 wiedergegeben. Der
von Loffelbaggern ausgehobene Abraum wird in verschiebbaren Beladestationen in die
Wagen einer Seilhangebahn gefiillt, die den Tagebau in einer Lange von etwa 800 m in
geradem Lauf durchzieht, um an dem einen Ende nach der z.Zt. schon rund 65 m
hohen Halde abzubiegen?). Bei Erreichen der vollen Schiitthohe kann diese durch ein-
faches Vorziehen des die obere Umkehr- und Ausschiittstelle tragenden Vorschub-
wagens vergrofert werden (s. a. Abb. 161). Dies erfolgt unter Beriicksichtigung des zeit-
weisen selbsttitigen Nachrutschens des Haldenmaterials?) etwa alle 3—4 Monate um den

1) Z. B. Rolandshiitte. 2) Die Anlage besteht seit 1918.
3) Solches tritt hauptsichlich nach lingeren Regenzeiten und im Friihjahr bei schwindendem Frost ein.
Michenfelder, Krananlagen. 2. Aufl. 7
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Betrag von 4—5 m. Der Vorschubwagen ist zu dem Zweck auf iiber Holzschwellen ge-
lagerte ] [-Schienen gesetzt, zwischen die ein Fithrungsbund seiner Laufrollen eingreift.
Das Versetzen der Hangebahnstrecke im Tagebau dagegen, das mit dem Fortschreiten des

Abb. 161. Haldenbahn-Endstrecke mit Vorschubwagen (Waldenburg).

Abbaues erfolgt, geschieht dadurch, daB die leicht auseinandernehmbaren Holzbinder
mit den anhéngenden Laufschienen der Hangebahn jedesmal um etwa 12 m parallel
verriickt werden. Diese Arbeit, wobei immer je 10 Bocke versetzt werden, dauert bei
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einem Aufwand von rund 60 Mann stets 4—5 Tage. Die Leistung der Haldenschiitt-
bahn betrigt in zehnstiindiger Schicht 1500 Wagen fiir je 0,4 cbm gewachsenen Boden.
An Wagen sind rund 140 von je 6,5 hl = 1000 kg Inhalt im Umlauf, denen durch das
Zugseil eine Geschwindigkeit von 1 m bei etwa 20 m gegenseitigem Abstand erteilt
wird. — Abb. 156 bis 158 zeigen das altere Bleichertsche Verfahren der Verlangerung der
Haldenschragbahn (zwecks Erhohung des Schiittkegels) durch einfaches Ansetzen wei-
terer Konstruktionsfelder an das obere Ende des Hangebahngeriistes, unter gleich-
zeitiger Hinausschiebung natiirlich der Umkehrscheibe (4) bzw. der Abwurfstelle an
das verlangerte Ende (4’) der Geriistkonstruktion. Die Fahrschiene (B) und das Zug-
seil (O) fiir die Hingebahnwagen werden natiirlich um den gleichen Betrag hoher gefiihrt?).

Abb. 164. Schlackenverladeanlage (Hayingen).

Die Zufiihrung des Haldenmaterials zur Hangebahnschragstrecke kann — z. B.
bei groferen Entfernungen oder bei Gelandeiiberspannungen — natiirlich auch durch eine
reine Drahtseilbahn erfolgen (Abb. 159 u.160), wobei gegebenenfalls auch auf deren freier
Strecke die Abschiittung des Materiales mit Hilfe verschieblich einstellbarer Anschlage
vorgenommen werden kann. Die hohe kegelformige Halde, die beim Abstiirzen an der
Umkehrstelle der Schragbahn gebildet wird, wird dann durch einen langgestreckten
Haldenriicken ersetzt?).

Die Granulierung der Schlacke, die in der Regel ja durch direktes Einleiten in
Wasserbehilter?) vor sich geht, hat auBer ihrem eigentlichen wirtschaftlichen Wert
die Annehmlichkeit, dafl gefahrbringende Verletzungen ziemlich ausgeschlossen sind,
da die Fortschaffung der bei der Kornung gekiihlten Schlacke natiirlich eine
harmlose Manipulation darstellt. Unter Umstanden sind Hebungen dabei iiber-

1) Néhere Angaben, auch iiber Herstellungskosten und Benutzungsdauer solcher Haldenkonstruktionen
finden sich bei Dieterich: Stahleisen 1906, Nr. 7.

2) Weiteres siehe u. a. bei Hermanns: Verhandl. d. Ver. z. Beford. d. GewerbfleiBes 1916, Heft VI.

3) Manchmal auch, unter Ausnutzung der Schlackenwirme, durch Luft; z. B. bei Buderus. Die so trocken
granulierte Schlacke wird dort — &hnlich auch in Bremerhiitte und Friedrich-Wilhelmshiitte — durch ein
Becherwerk in einen Hochbehilter geschafft und aus diesem durch Seilbahnwagen in die Steinfabrik ab-
gezogen.
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haupt iiberfliissig, wenn namlich die Schlacke vom Hochofen direkt in Wasserbehalter
abflieBen kann, aus denen sie alsdann in untergefahrene Wagen abgezogen und fort-
geschafft werden kann (wie z. B. in der Creuzthaler Hiitte). In anderen Fallen, wo
die Terrainbeschaffenheit beim Hochofen eine solche Hochlage der Wasserbehalter
iiber den Gleisen nicht ergibt, wird die granulierte Schlacke aus dem Kiihlbassin durch
besondere Hebevorrichtungen herausgeholt und weiterverladen werden miissen. Oft
werden hierzu Becherwerke, ebensooft aber auch Krane benutzt. Eine Anlage der
letzteren Art zeigt die Abb. 162 in einer von Bleichert fiir das Eisenwerk Trzynietz
geschaffenen Ausfithrung: Die vom Hochofen durch eine unterirdische Rohrleitung
in das Bassin a eingeleitete Schlacke wird durch den Greifer b eines iiber der Wasser-
grube fahrenden Laufkranes ausgehoben und in einen seitlichen Fiilltrichter ¢ entleert.
Um diesen nicht auch gleichzeitig mit hochgehobenem Wasser zu fiillen, besitzt der
Greifer eine geniigende Anzahl kleinerer Locher, aus denen das mitgenommene Wasser
unterwegs ausflieen kann. Von den Fiillriimpfen aus wird die Schlacke sodann in die
Wagen d einer Drahtseilbahn abgezogen, die sie auf die einige 100 m weit entfernte
Halde schiittet!). — Eine ahnliche Anlage, bei der der Abtransport der granulierten
Schlacke, die durch einen Greiferlaufkran aus dem Wasserbehilter vorher in silo-
artige Fillriimpfe geschiittet worden ist, durch Eisenbahnwagen erfolgt, veranschau-
licht auch die Abb.164. Sie stellt die von Beck & Henkel fiir de Wendel gebaute Schlacken-
verladeanlage dar. Mehr noch als im vorigen Beispiel erfordert die Hohe der Silos
hier eine auBlerordentliche Hochlage der Fahrbahn tiber Flur (18 m).

E. Klirteichbedienung.

Auller den vorgenannten Kraneinrichtungen finden im Hochofenwerk neuerdings
ahnliche auch noch fiir die Bedienung der Klarteiche, die die Mengen?) verbrauchten
und verunreinigten Kiihlwassers vom Hochofenbetrieb aufnehmen, Anwendung. Die
friither hierzu meistens benutzten, neben dem Klarteich fahrenden Drehkrane konnten

Abb. 165. Klirteich-Verladelaufkran (Haspe).

1) Eine gleichartige Anlage (Pohlig) benutzen auch die Rombacher Hiittenwerke.
%) Ein moderner Hochofen verbraucht i. M. etwa 3000 cbm Kiihlwasser in 24 Std.
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erhohten Anspriichen an die Leistungsfahigkeit nur schwer geniigen, da der Sc¢hlamm
immer erst miihsam in den Kranbereich herangeschaufelt oder -gefahren werden
muflte. Besser konnen die Verhaltnisse, wenigstens bei kleineren Klirbecken, schon

Abb. 166. Schlammférderanlage.

bei Verwendung von Hangebahnkatzen?) liegen, wenngleich diese auch nur ja ein
mehr oder weniger lineares Feld bestreichen. Vollkommener dagegen vermag auch

Abb. 167. Klarteich-Verladebriicke (Bruckhausen).

hier wieder der Laufkran zu arbeiten, der die Klarbassins in ihrer ganzen Léangs- und
Querausdehnung bedienen kann. FEine solche Anlage im Hasper Hochofenwerk
veranschaulicht die Abb. 165. (Der von Jager fiir eine Tragkraft von 3 t und eine Spann-
weite von 52,25 m gebaute Kran, der mit einem Selbstgreifer von 1 cbm Fassungs-
vermdgen arbeitet, erzielt eine Hubgeschwindigkeit von 10 m, eine Kranfahrgeschwindig-

1) Z. B. in den Geisweider Eisenwerken.



Klirteichbedienung. 103

keit von 30 m und eine Katzfahrgeschwindigkeit von 100 m/min durch je einen Motor
von 10 PS))

Eine weitere Ausbildung einer Kohlenschlamm-Verladeanlage (Demag) stellt
Abb. 166 dar. Eine katzenartig auf dem den Klirteich iiberspannenden Krantriger
verfahrbare Bagger-
vorrichtung hebt den
Schlamm auf ein
Transporthband, das
ihn, bei entsprechen-
der Forderrichtung,
nach den am Rande
des Teiches aufge-
stellten Wagen
schafft. Ist ein Klar-
teich ausgebaggert,
so kann die ganze
Briicke iiber den
niachsten Teich ge
fahren werden. Zu
diesem Zweck a3t sie
sich sowohl in der
Langs- als auch in
der Querrichtung ver-
fahren, was nach
Hochziehen der fiir
die jeweilige Fahrt-
richtung nicht be-
nutzten  Laufrader
mit Hilfe von Spin-
deln moglich  ist.
Beide Raderanord-
nungen werden von
dem in der Mitte des
Briickenuntergurtes
aufgestellten Motor
angetrieben.

ZweckmaBig diirfte
auch der mit Aus-
kragungen versehene
Bockkran fiir die Be-
dienung namentlich
ausgedehnter Klar-
teiche sein, da bei
ihm gleichfalls, wie
dieAbb.167einerAus-
fithrung von Schenk
& Liebe- Harkort fir
die August Thyssen-
Hiitte, Gewerkschaft, zeigt, die Anordnung der Waggongleise — zur Fortschaffung des
Schlammes — seitlich der Kranfahrbahn méglich ist. Auch hierdurch kann das Ver-
ladegeschiift rationeller gestaltet werden als mit gewohnlichen Laufkranen, die unter
Umstanden ihre weitgespannte Briicke jedesmal erst iiber auBerhalb des Teiches stehende
Waggons verfahren miissent).

1) Vgl.auchBruche: Anz.f. Berg-, Hiitten- u. Maschinenwesen 1925, Nr.73u. Priiss: Gliickauf 1925, Nr. 17.

Abb. 168. Kabelkran fiir Schlammférderung (Moélke).
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Die vorteilhafte Anwendungsmoglichkeit eines Kabelkranes (Bleichert) auch fiir
solche Zwecke laft Abb. 168 erkennen. Der kreisfahrbare Kran hat eine Spannweite
von 264 m und eine Tragfahigkeit von 3,5t. Bei einer Hubgeschwindigkeit von 35 m
und einer Katzfahrgeschwindigkeit von 200 m/min betrigt die stiindliche Leistung
bei mittleren Forderwegen, gut greifbarem Kohlenschlamm und gut eingearbeiteten
Bedienungsleuten bis zu 24 Forderspielen (Greiferinhalt 1,5 cbm). Der Kran, an dessen
festen Turm inzwischen ein gleichartiger zweiter angeschlossen worden ist, arbeitet seit
einigen Jahren auf der Wenceslausgrube in Molke i. Schles.

F. Beschickung
. der Kupolofen.

,é 3\ ,| Von Bedeutung

ist fiir viele Werke,
Stahlhiitten wie
EisengieBlereien, die
eine  Umschmelzung
des Roheisens im
Kupolofen vorneh-
men, die Frage der
i i 1 zweckméfligen Be-
— forderung der Mas-
seln usw. auf bzw.
IF in letzteren, d. i. der
Beschickung der Ku-
1 I polofen.

Da@ die Entwick-
lung der hierfiir ge-

I brauchlichen maschi-
nellen Hilfsmittel mit

’ | denen fiir die Hoch-

] : ] ofenbegichtung viel

1 Ahnlichkeit zeigt, ist

| ’ ja naheliegend. Auch
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etlichen Jahren die
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Abb. 169 bis 171. Kupolofen-Vertikalaufzug (Diidelingen). schuf auch hlerﬁ?r
| neue Methoden, die
S das Ziel auf rationellere Weise zu erreichen suchtenz?).
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1) So wird von den 14 Kupolofen eines unserer ltesten und am
\ Bergabhang gelegenen Hiittenwerke, der Halbergerhiitte, nur ein Teil
2 S B {/j\‘_ von Vertikalaufziigen bedient, wohingegen sich bei dem anderen

A

Teil die Begichtungsbiihne in gleicher Héhe mit dem oberen Hiitten-
terrain befindet (das durch eine Adhésionsbahn mit der unteren
Hiittenflur verbunden ist).

%) Vgl. auch Pape: Stahleisen 1912, Nr. 39; Ehrhardt: Stahl-
Abb. 171. eisen 1914, Nr. 31. Auch hinsichtlich der Verschiedenartigkeit der
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Diesenkrechten Aufziige— von denen die Abb. 169 bis 171 in einer von Mohr & Feder-
haff fiir Diidelingen gelieferten Ausfiihrung fiir 5t Tragkraft ein Beispiel geben — be-
notigen auch hier zum Abziehen und Entleeren der Wagen besondere Bedienungs-
mannschaft auf der Beschickbithne. Ist dieses schon bei einem Ofen kein Vorzug,

Abb. 172. Kupolofen-Schrigaufziige (Ruhrort).

so kann es bei einer groBeren Anzahl von Ofen, wobei man iiberdies mit einem einzigen
Schacht kaum ausreicht, zu einem empfindlichen Nachteil werden. Es ist daher be-
greiflich, da man sich auch bei der Kupolofenbeschickung besonders fiir hohe Lei-
stungen, wie sie sich beispielsweise beim Stahlwerksbetrieb fiir das Einschmelzen des Sonn-
tagseisens ergeben, die Vorteile automatischer Zufuhr des Schmelzgutes zunutze zu
machen gesucht hat. Die Abb.172 bis 174 zeigen zwei dies ermoglichende Schragaui-
ziige 1), die fiir eine Gesamtleistung von 120t in 20 Stunden von der Firma Schenck &
Antriebskraft liegt Ubereinstimmung vor. So sind selbst hydraulische Gichtaufziige namentlich in nord-
amerikanischen GieBereien noch heute hiufig; vgl. Stahleisen 1912, Nr. 17.

1) Betr. den ersten Schrigaufzug mit zwanglaufiger GefiaBentleerung der Maschinenfabrik E. Becker fiir
die GieBerei von Keyling & Thomas sieche Ehrhardt: Stahleisen 1909, S. 54.
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Liebe-Harkort fiir die Hiitte ,,Phonix“ in Ruhrort
diese beiden Aufziige, die durch eine gemeinsame

geliefert worden sind?).

Durch

elektrische Winde wechselweise

W

7 ¢/ TR
‘ Abb. 173 und 174. Kupolofen- 7
Schragaufziige (Ruhrort).
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Abb. 173, ﬁ
—31 Abb. 174.

Abb. 176.
Abb. 175 und 176. Gemeinsamer Kupolofen-Schragaufzug.

angetrieben werden, wird fortwahrend ein gefiillter Kiibel gehoben, wéhrend bei dem
anderen Aufzug ein leerer Kiibel gesenkt wird. Wie die Abbildungen erkennen lassen,

1‘)7 Die Anwendung von Schragaufziigen ist in den letzten Jahren auch auf Kupoléfen von groBten Lei-
stungen — 10000 kg/st und mehr — ausgedehnt worden.
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bewegt sich auf dem schrigen Fithrungsgeriist ein Laufwagen mit eingehéangtem Kipp-
kiibel, der auf Flur in eine Grube fihrt, um so von Handkippwagen gefiillt zu werden.
In der hochsten Stellung angekommen, wird der Kiibel, der fiir sich allein durch eine
Rollenfiilhrung aus der geraden Schrigbahn abgelenkt wird, in die Ofengicht ent-
leert. In Ausnahmefillen muB es auch moglich sein, nur mit einem Aufzug zu arbeiten.
Es 1aBt sich zu dem Zwecke eine der beiden Hubtrommeln vom Antrieb abkuppeln.
so daB nur ein Aufzug in Tétigkeit ist.

Die Anlage eines ahn-
lichen Schrigaufzuges war -t_:
-—?

vondem Stummschen Hiit-
tenwerk in Neunkirchen,
das seine von Ueckingen

kommenden Masseln mit N

einem Vertikalaufzug hob, [ v

mit der weiteren Vervoll- i \

kommnung geplant, daf WA

der Aufzugskiibel nicht von A4 ‘\\\

Hand, sondern unmittel- + 1;% \

bar von dem magnetischen SR VERNIN \

Entladekran gefiillt wird. '
Die wahlweise Be-

dienung zweier Ofen durch 5

nur einen (stationéren) 1

Schragaufzug (Ardelt) - \

kann nach Abb. 175 und %

176 dadurch erfolgen, daf3
der Aufzugskiibel nicht un-

11

mittelbarin die Gicht, son-

dern in einen zwischen den

Ofen angebrachten Behal-

ter entleert, dessen Inhalt @)

durch Auslaufrohre dem

jeweils zu speisenden Ofen

zugefiihrt wird. Die hierzu

erforderliche Betiatigung ~——1 TR L

des Schiebers kann von

Hiittenflur aus geschehen.

Eine von der Akt.-Ges. 7 %j\\f NN ==

Vulcan, Kéln, vorgeschla- "4 =

gene weitere Ausbildung Abb. 177. Fahrbarer Kupolofen-Schrigaufzug.

solcher Kupolofenschrig-

aufziige besteht darin, daB das Geriist @ in der aus Abb. 177 ersichtlichen Weise auf

Schienen b, b, von Hand fahrbar eingerichtet ist, um mehrere Ofen automatisch be-

schicken zu konnen!'). Es empfiehlt sich in diesem Falle, die Winde in gewohnlicher

Weise durch ein direkt mit einem Elektromotor gekuppeltes Vorgelege antreiben zu

lassen, wiahrend fiir den Fall, daB nur ein Ofen bedient werden soll, der Antrieb der

Aufzugswinde ebensogut auch durch eine vorhandene Transmission erfolgen konnte.

Der Anschaffungspreis fiir derartige fahrbare Anlagen, die von der genannten Firma

mit Forderkiibel fir 200—1000 kg Inhalt eingerichtet werden, bewegte sich, je nach

Leistung und Abmessungen, zwischen 1500 und 8000 M. Allgemein sei zu diesem Punkte
1) Die Beschickung nur zweier benachbarter Ofen kann, wie gesagt, wohl auch mit Hilfe eines zwischen

diesen fest aufgestellten Aufzuges erfolgen, wobei das Schmelz- und Feuerungsmaterial aus dem Einwurf-
trichter durch ein sog. Hosenrohr dem jeweils zu beschickenden Ofen zugeleitet wird; s. Abb. 175 (Ardelt).
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jedoch gesagt, daB der Hohe des Anlagekapitals fiir selbsttatige Beschickvorrichtungen
Ersparnisse dadurch gegeniiber stehen, daB unter Umsténden nicht unerheblich an Be-
gichtungspersonal dauernd gespart werden und daf ferner die Bithne bedeutend kleiner
ausfallen kann. (Letztere wird man zweckmiBiger Weise fiir den Fall etwaiger Betriebs-
stérungen an den Aufziigen noch zum Ablagern von Beschickmaterial benutzen.) Als
ein Moment sozialer Art tritt zugunsten solcher Schrigaufziige, bei denen sich also
kein Schmelzer mehr auf der Biihne zu befinden braucht, noch die Beseitigung von
Unfillen, die sich bei der Biihnenbeschickung ja durch Austreten von Kohlenoxydgas
ereignen konnen?),

Abb. 178. Kupolofen-Schragaufzug fiir Zentralbegichtung.

Einen wesentlichen Fortschritt in Durchbildung und Betriebsweise stellt der Schrag-
aufzug (Zobel-Neubert) nach Abb. 178 dar. Bei ihm ist es durch Zuhilfenahme eines
Katzenauslegers moglich, den an diesem hangenden Mollerkiibel unmittelbar iiber die
Gicht zu bringen, in diese zentral sich entleeren zu lassen und somit alle mit einer ein-
seitigen Materialeinschiittung verbundenen Nachteile zu vermeiden?).

Gleichfalls in steigendem Mafle haben sich Hangebahnen fir die Versorgung
von Kupolsfen mit Schmelzmaterial eingebiirgert. Sie diirften ja auch durch ihre kon-
tinuierliche, jede Bewegungsumkehr vermeidende Arbeitsweise wie kaum ein anderes
System sich dazu eignen, groSe und groBte Leistungen auszufiihren. Elementarantrieb
der Wagen — als sog. Elektrohdngebahn — ist hierfiir dann Voraussetzung?®). Genau

1) Vgl. auch Irresberger: Stahleisen 1910, S. 1188.
2) D.R.P. Nr.230695. Ausfiihrlich beschrieben von Wiilfrath: Stahleisen 1914, Nr. 31.
3) Vgl. Leber: Stahleisen 1912, Nr. 13.
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wie beim Hochofenbetrieb kann die Héngebahn mit Vorteil auch beim Kupolofen-
betrieb in ununterbrochenem Lauf weiter iiber die Lagerplatze von Roheisen, Koks
und Kalkstein usw. weggefiihrt werden, so dafl die Materialien ein stérendes Umladen

auf ihrem Wege bis zum
Ofen iiberhaupt nicht
mehr durchzumachen
brauchen. Die Uberwin-
dung des Hohenunter-
schiedes zwischenHiitten-
flur und Beschickéffnung
erfolgt, unter Vermeidung
von Schragstrecken, hau-
fig durch einen zwischen
den oberen und unteren
Lauf der Hangebahn ein-
geschalteten  Vertikal-
Doppelaufzug.

Eine der grofiten der-
artigen  Elektrohange-
bahnanlagen ist die von
Bleichert fiir Thyssen &
Co. in Miihlheim a. d. R.1)
gelieferte, deren Gesamt-
anordnung aus Abb. 179
und deren im Freien lie-
gende Teile in Abb. 180
ersichtlich sind. Siediirfte
mit einer Jahresproduk-
tion von etwa 75000 t
wohl eine der grofiten
‘GieBereianlagen  iiber-
haupt darstellen?); die
einwandfreie Bedienung
derselben durch eine ein-
zige  Hangebahnanlage
diirfte andererseits der
beste Beweis firr die
ZweckmaBigkeiteiner sol-
«chen eben fiir sehr grofie
Produktionen sein. Die
Bahn a—a,, die in der
ersichtlichen Weise den
ganzen Lagerplatz in so
niedriger Hoéhe durch-
zieht, da3 Roheisen, Kalk-
stein, Koks und Bruch-
eisen noch bequem von
Hand in die Wagenkésten
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Abb. 179. Forderanlage fiir Kupolofenbeschickung (Miilheim).

der Elektrohingebahn eingeladen werden konnen, ist insgesamt 425 m lang. Mit Hilfe
von Weichen ¢ kann der Fahrweg der Wagen gegebenenfalls wesentlich abgekiirzt werden.

1) Siehe auch Schmidt: Stahleisen 1909, S. 1378.

2) Die der gesamten, allerdings noch weit erheblicheren Stahlerzeugung — von téglich etwa 1750 t — in
Rothe Erde dienenden Umschmelzéfen werden durch eine Schrighéngebahn mit Seilantrieb (Pohlig) begichtet ;
-gsiche auch Stahleisen 1907, S. 1526.
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Der untere Lagerplatzstrang @ und der obere Gichtbiithnenstrang @, sind durch einen
senkrechten elektrischen Aufzug 6 miteinander verbunden, in dessen Fahrbiithne die
Héngebahnwagen von dem unteren und dem oberen Fahrstrang ein- und ausfahren
konnen. Der durch den Aufzug mit einer Hubgeschwindigkeit von 0,25 m/sek zu iiber-
windende Hohenunterschied beider Strecken betragt 9,2 m, seine Tragkraft 2200 kg (die
Nettotragkraft jedes der fiinf Elektrohangebahnwagen ist 1250 kg). Die Fahrgeschwindig-
keit der Elektrohangebahn auf den wagerechten Strecken ist 1 m/sek. Die durchschnitt-
liche Leistung der Anlage ist stiindlich 20 t Roheisen, 2,5 t Koks, 1 t Kalk und 5 t Sand.

Abb. 180. Forderanlage fiir Kupolofenbeschickung (Miilheim).

Die umfangreiche Gieflereianlage der Maschinenfabrik Voith in Heidenheim wird
nach Abb.181 u. 182 auBer durch eine der vorgenannten grundsatzlich ahnliche Begichtungs-
bahn mit elektrischem Antrieb noch durch eine ausgedehnte Handhingebahn zum
Transport von fliussigem Eisen, von Sand u. a. bedient!). Die Gesamtausfiihrung
stammt von der Firma Bleichert. An den Bunkern a fiir Roheisen, Koks und Kalkstein
ist die Elektrohangebahn b unterirdisch entlang gefiihrt, um dann durch einen Tunnel ¢
unter der MittelgieBerei d hindurch in den Aufzug e geleitet zu werden, der die Hange-
bahnwagen auf die Hohe der Gichten der vier Kupolofen f hebt. Hier werden sie iiber
eine Schleife g an den Einschiittrichtern aller Ofen vorbeigefiihrt und gelangen danach
zur Heranholung weiteren Schmelzgutes wieder in den Aufzug zuriick. Diese Bahn
ist 210 m lang und vermag stiindlich 14 t Roheisen und 1,4 t Koks und Kalksteine zu
fordern. Zum Transport von flissigem Eisen, Sand und Formkésten in der KleingieBerei
lauft unten an den Kupolofen und der dahinter gelegenen Sandaufbereitung eine Hand-
héangebahn 2 vorbei, deren Arbeitsbereich durch die (in Abb. 182 noch besonders er-
sichtliche) fahrbare Briicke 12) — die elektrisch verfahren und vom FuBboden aus ge-

1) Vgl. Stahleisen 1914, Nr. 18.
2) Eine langs fester Enden von Héangebahnschienen schiebebiihnenartig verfahrbare Briicke u. &. m. ist
beschrieben bei Miiller: Werkz.-Masch. 1925, S. 163 u. ff.
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steuert werden kann — sich iiber die ganze Grundflache der KleingieBerei erstreckt. Die
HangebahngieBwagen dieser Bahn haben eine Tragkraft von 1 t, entsprechend 400 kg
fir das Gewicht der Pfanne und 600 kg des flissigen Eisens.

Eine in der Gesamtanordnung nach Abb. 183 bis 185 den vorigen gleiche Elektrohénge-
bahnanlage (Bleichert) besorgt auch beim ,,Phonix‘ in Hoerde das Beschicken zweier
Kupolofen B; hierzu werden im Ganzen noch 5—6 Mann benétigt (und zwar 3—4 Mann
unten auf dem Lager zum Fiillen der Kiibel, 1 Mann unten am Aufzug 4 zum Steuern

\ '
SO A
'A‘rmwwwml

Abb. 182.
Abb. 181 und 182. Forderanlage zur Kupolofenbeschickung (Heidenheim).

und 1 Mann oben zum Aufschreiben, Ausschalten und Kippen). — In dhnlicher Art —
durch eine Kombination von (handbetriebener) Hingebahn mit Vertikalaufzug — er-
folgt die Begichtung zweier Kupoldfen auch bei der Firma F. Kiippersbusch Sohne A.-G.
in Schalke?).

Die bisher betrachteten Begichtungsarten wiesen fast ausnahmslos eine seitliche Ein-
schiittung des Schmelzgutes in den Ofen auf. Insbesondere war bei der Elektrohéinge-
bahn eine Uberfiihrung der Wagen iiber die Ofenmitte hinweg wegen der Empfind-
lichkeit der elektrischen Wagenausriistung gegen die oberhalb der Gicht herrschen-
den Temperatur- und auch Staubverhaltnisse nicht moglich. Das Bestreben, bei der
Benutzung von Elektrohangebahnen eine zentrale Begichtung des Kupolofens mit

1) Vgl. Schott: Stahleisen 1911, S. 132.
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allen ihren Vorziigen fir einen guten Ofengang moglich zu machen, hat bei der in
den Abb. 186 bis 189 dargestellten Anlage (Bleichert) fiir die GieBerei von Borsig in Tegel
zu einer neuartigen Ausbildung!) gefiihrt: Der wie bisher neben dem Ofen a an-

Abb. 186 bis 188. Férderanlage fiir zentrale Kupolofenbeschickung (Tegel).

1) Gleichartige Zentralbegichtungen bestehen noch bei Meier & Weichelt in L.eipzig und bei den Deutscl%en
Werken in Spandau. — Zentralbegichtungen durch Schrigaufziige sind — é&hnlich den vom Hochofenbetrieb
her bekannten — bereits frither aufgefithrt worden; vgl. GieB.-Ztg. 1912, Nr. 18 und Feuerungstechn. 1915,
Heft 14. Fine ebenso eigenartige wie einfache Zentralbegichtung ist in der GieBerei Rodinghausen i. W. durch-
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gefahrene Kiibel b wird auf den Auslegerarm eines in den Ofenraum radial
einfahrbaren Wagens ¢ abgesetzt, der ihn allein, ohne den vor dem Ofen zuriickgeblie-
benen Elektrohdngebahnwagen, iiber die Mitte des Ofens fahrt, woselbst er seinen In-
halt durch Bodenentleerung abgibt. Vor jeder der beiderseitigen Ofenreihen ist ein
solcher Auslegerwagen auf Schienen f mittels Handkurbel schiebebiihnenartig verfahr-
bar; das Einfahren des mit dem gefiillten Hingebahnkiibel belasteten Auslegers in
den Ofen erfolgt elektromotorisch!). Die Anlage besitzt eine Gesamtlange von 175 m
und vermag bei 1100 kg Tragkraft stiindlich 16 t vom Lager nach der Gicht zu férdern.
Die beiden Windenwagen haben Kiibel von 5 hl Inhalt fiir GuBeisen und von 12 hl

Abb. 189. Auslegerwagen fiir zentrale Ofenbeschickung (Tegel).

fir Koks. Die Arbeitsgeschwindigkeit betrigt fiir das Heben 20 m, fiir das Fahren
50 m/min. Abgesehen von der Erzielung eines gleichmafBigen Ofenbetriebes durch die
Zentralbegichtung hat diese, der seitlichen Trichterbegichtung gegeniiber, noch den Vor-
teil, dafl die Schiitthohe eine um die Trichterhohe groBere wird und daB die am Trichter-
auslauf gern auftretenden Verstopfungen mit den ldstigen Begleiterscheinungen fort-
fallen. Den Abb.186 u. 188 ist auch noch zu entnehmen, wie bei der Beschickung durch
eine Elektrohangebahn diese gleichzeitig wieder zur Heranschaffung des Schmelzgutes —
der Masseln vom Lagerplatz d und des Kokses aus den Bunkern ¢ — ohne Umladung
benutzbar ist. —

gefithrt: die auf Flur mit dem Schmelzgut gefiillten Wagen werden durch einen gewéhnlichen Steilaufzug auf
Gichthohe gehoben, automatisch entriegelt und rollen auf einem mit Gefille verlegten Gleis iiber die Gichten
der beiden Ofen. Ein Anschlag iiber diesen 6ffnet die Bodenklappen des Wagens, der seinen Inhalt darauf
in den Schacht fallen 148t; ein Gegengewicht zieht den leeren Wagen wieder in die Aufzugsbiihne zuriick. Es
werden also auch ‘keinerlei Bedienungsleute auf der Gicht benétigt. Naheres siche Stahleisen 1912, Nr. 26.

1) Um fiir den Fall einer Betriebsstérung den Kiibel aus dem Ofen entfernen zu konnen, kann der Wagen
auch mit Hilfe des ersichtlichen Handradantriebes zuriickgefahren werden.

Michenfelder, Krananlagen. 2. Aufl. 8
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Bei aller Anerkennung der unbegrenzten Leistungsfihigkeit und der sicheren Be-
triebsweise solcher Hangebahnanlagen, deren Fahrstrang dicht iiber alle zu bedienenden
Lagerstatten gefiihrt wird, darf doch nicht iibersehen werden, da8 der sich nahe iiber
Flur abwickelnde Wagenverkehr, besonders bei notwendigen groBen Fahrgeschwindig-
keiten, als hinderlich empfunden werden kann. Da8 ferner auch ein die Stetigkeit
der Arbeitsweise!) unterbrechender Vertikalaufzug fiir das Auf- und Abbeférdern der
Kiibelwagen sowie dessen Wartung jedenfalls eine unerwiinschte Beigabe ist. Die
Einschaltung eines Vertikalaufzuges hat praktisch weiterhin zur Folge, daB wegen der
nicht ganz genauen Einstellung der Schienenstiicke in der Fahrbithne gegeniiber den
festen Schienenstringen der Ubergang der Hangebahnwagen leicht mit Sto8en ver-
bunden ist, die der Konstruktion und dem Betrieb natiirlich nicht dienlich sind.

Diese Nachteile vermeidet in auBerordentlich
zweckmaifiger Weise die Kupolofenbegichtungs-
anlagefiir GieBereiI der Friedrich-Wilhelmshiitte
in Miilheim a. d. R. Wie die Situationsskizze,
Abb. 190, zu erkennen gibt, ist daselbst eine
Hiéngebahnschiene ¢ iiber das Zufuhrgleis d der
Eisenbahnwagen sowie iiber die Vorratslager der
Beschickungsmaterialien e hinweg an den beider-
seitigen Einfiilltrichtern b dreier Kupoléfen a
vorbeigefiihrt, aber — was das Wesentliche
ist — durchgehend gleich in der Beschickhdhe
von etwa 10 m iiber Flur. Zum Fiillen miissen
die Kiibel der Hangebahnwagen natiirlich herab-
gelassen werden, zu welchem Zwecke diese mit
einem elektrischen Windwerk versehen sind, das
von dem mitfahrenden Fiihrer gesteuert wird.
Um an Bedienungspersonal und an Zeit fiir das
Heben und Senken zu sparen, ist mit jeder der
beiden Fiihrerlaufkatzen (Demag) noch ein
zweiter Windwerkswagen gekuppelt, der dem-
entsprechend aber ohne Fahrantrieb zu sein

braucht. Das Schwanken der hochgezogenen
/ Kiibel, namentlich nach dem Durchfahren der

// Kurven, wird durch am Fahrgestell der Wagen
angebrachte Biigel verhindert. [Die Hubge-
schwindigkeit betrigt bei 1200 kg Last 12 m/min (6 PS), die Fahrgeschwindigkeit eines
beladenen Wagenzuges 90 m/min2) (6,5 PS).]

Die Analogie der Materialbeférderungsverhaltnisse beim Kupolofen- und beim
Hochofenbetrieb kommt auch dadurch zum Awusdruck, daB kranartige Beschick-
vorrichtungen auch bei jenem nur die Ausnahme bilden. Die verhaltnismaBig wenigen
Ausfithrungen zeigen indes auch hier die schétzenswerte Anpassungsfahigkeit der
Kranausbildung an ortliche Verhaltnisse.

So benutzt die Hiitte ,,Phonix“ in Ruhrort auler der vorhin genannten Schrig-
aufzugsanlage fiir die Bedienung zweier weiterer Kupolofen einen feststehenden Bock-
kran (Scholten), dessen als Motorlaufwinde ausgebildete Katze zunéchst die ankom-
menden Waggons entladet. Das Material kann mit Hilfe einer einseitig offenen Mulde
weiterhin gehoben und iiber einer zwischen den beiden Ofen angebrachten doppel-
seitigen Rutsche (¢ in Abb. 192) entleert werden, von der aus es dann ohne besondere
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Abb. 190. Anordnung der m
1

1) Bemerkt sei, daB sich kontinuierliche Beschickeinrichtungen nach dem Bagger- bzw. Elevatorprinzip
fiir Kupoldfen nicht bewiihrt haben sollen; vgl. Ehrhardt: Stahleisen 1909, S. 53; siehe aber auch Hermanns:
Stahleisen 1910, 8. 576.

2) Bei den vorgenannten Anlagen hatte man die Fahrgeschwindigkeit eben wobl auch mit Riick-
sicht auf den iibrigen Verkehr auf 60 m/min beschrinkt.
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Abb. 194. Begichtungslaufkatze.
8*
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Nachhilfe in den Ofen (a oder a,) gelangt. — In &hnlicher Weise erfolgt die Bewegung
des Kupolofenbeschickmaterials auch bei den Rombacher Hiittenwerken. Laufkran-
und -katzenartiger Transportmittel (Ardelt) bedient man sich zur Beschickung der
Kupolsfen auch nach Abb. 193 und 194. Die Arbeitsweise dieser Vorrichtungen, die
Zufihrung, die Aufnahme
und die Abgabe des
Materiales ist aus den
Skizzen ohne weiteres zu
ersehen.
Als eine eigenartige Be-
gichtungsweise stellt sich
die im Strebelwerk, Mann-
heim, angewendete dar.
Daselbst fahrt auf dem
Dach des Kupolofenhauses
ein Laufkran, auf dem
wiederum ein Ausleger-
drehkran angebracht ist.
Dieser kann, wie es die be-
sonderen Verhaltnisse dort
als wiinschenswert er-
scheinen lassen, iiber die
Ofenhausmauer hinweg die
gefiillten Klappkiibel hoch-
nehmen und sie dann in
senkrechter Richtung, also
fir zentrale Begichtung,
in den Ofenschacht ent-

1)
leeren lassen ’” Abb. 195. Dachschwenkkran fiir Kupolofenbeschickung.

G. Schrottplatz.

Auf dem Schrottplatz, wo es sich in der Hauptsache um die Entladung der mit
Eisenabfillen und Altmaterial ankommenden Eisenbahnwagen und um die Beladung
der Beschickmulden fiir die Martin6fen handelt, werden maschinelle Hilfsmittel hierzu
deshalb von groBem Wert und Nutzen sein, weil diese Arbeiten fast ununterbrochene
sind und wegen der oft sehr schwierigen Handhabung solchen Materials mit Recht
als sehr unangenehm empfunden werden. DaBl man der kranmaschinellen Ausstattung
der Schrottplitze erst in neuerer Zeit zunehmende Aufmerksamkeit schenkt, hat seinen
Grund eben in der Schwerhandlichkeit des Schrottes, fiir den ja Hubmittel, wie sie
als Selbstgreifer, Pratzen, Zangen o. a. bei anderem Gut seit langem eingebiirgert sind,
nicht in Betracht kommen. Erst die Schaffung brauchbarer Hebemagnete hat durch
deren wirksame Verwendung als Greifmittel auch fir Schrott die frither ausschlie8-
liche Handarbeit erstaunlich schnell zu beseitigen vermocht. Vielfach ist auch der mit
dem Schrottlager mehr oder weniger zusammenhéngende Platz fiir das Zerkleinern
gegossenen Einschmelzgutes — das sog. Fallwerk — in seiner maschinellen Ausstattung

1) Gleichfalls durch einen Dachkran werden auch die Ofen der Etablissements Cail in Denain beschickt;
8. Stahleisen 1911, S. 2130. Ahnlich ist auch die Anordnung (Ardelt) gema Abb. 195. Eines ungewdhnlichen
Hilfsmittels, um das mit Handwagen an die Gicht geschaffte Gut in diese zu entleeren, bedienen sich ameri-
kanische GieBereien, indem eine vor der Gichtéffnung schragstellbar angeordnete Platte oder auch der Wagen
unmittelbar (durch einen Luftdruckzylinder) angehoben wird; s. Irresberger: Stahleisen 1914, Nr. 48 und
Stahleisen 1912, Nr. 22; Lohse: Z. V. d. I. 1912, Nr. 38. Ahnliche Hilfseinrichtungen sind auch beschrieben
bei Keller: Stahleisen 1914, Nt. 35. Sogar kontinuierliche Forderer werden in Amerika fiir die Kupolofen-
beschickung benutzt; s. Lohse: Z. V. d. I. 1912, Nr. 39.
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gleichfalls von der Einfiihrung magnetischer Schrottverladekrane beeinfluBt worden.
Und zwar dadurch, daf man eben den Magneten dieser Krane zweckmaBigerweise
auch zum Heben des Zerkleinerungsgewichtes benutzt, dessen Fallenlassen dabei durch
Unterbrechung des Ma-
gnetstromesin denkbar ein-
fachster Art erfolgen kann.

Die zur Erzielung einer
groBen Fallhohe des Zer-
kleinerungsgewichtes er-
forderliche Hochlage des
Kranes bringt, soll dessen
Leistungsfahigkeit einiger-
maBen gewahrt Dbleiben,
auch entsprechend grofle
Arbeitsgeschwindigkeiten
mit sich. Fir die sichere
Durchfiihrung solchen
Schnellbetriebes, beson-
ders der hohen Senkge-
schwindigkeiten, hat sich
die  Druckluftsteuerung
vielfach bewahrt. Die Abb.
196 und 197 zeigen das
Schema und den Einbau
einer Jordan-Druckluft-
steuerung an der Katze
eines Fallwerkskranes (Tig-
ler), bei dem die 7 t schwere
Kugelmit 30 m /min magne-
tisch gehoben, dieser Hebe-
magnet aber mit 70 m/min
gesenkt werden kann. Der
Antrieb des Hubwerkes ge-
schieht mit durchlaufen-
dem Motor. Beim Heben
wird dieser mit dem Trom-
melgetriebe mittels Druck-
luft gekuppelt, wobei die
Bremse gleichzeitig durch
Druckluft geliiftet wird.
Beim Senken folgt nur ein
Liiften der Bremse, die
Druckluft wird bei einer be-
stimmten Senkgeschwin-
digkeit — in diesem Falle,
wie gesagt, 70 m/min —
durch den Senkbremsregler
gedrosselt.

Einen Fallwerkslauf-
kran mit handgesteuerter
Zange') zum Fassen der Birne gibt Abb. 198 in einer Ausfilhrung des Grusonwerkes
wieder. Er lauft im Freien auf einer 16 m hohen Kranbahn iiber dem Fallwerk eines

1) Der Kran ist spiter allerdings mit einem Hebemagneten (1500 mm Durchmesser) an Stelle der Zange
ausgeriistet worden.
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Martinwerkes. Seine Aufgabe besteht darin, das ankommende Schlaggut aus dem Ver-
laderaum in den Schlagraum zu beférdern, die Fallbirne (von 6 t Eigengewicht) zu be-
dienen und das zerkleinerte Material in Wagen zu verladen. Um leichtere Lasten —
die maximale Tragkraft ist 25 t — und die Fallkugel schneller heben und senken zu
konnen, hat das Hubwerk ein umschaltbares Vorgelege. Lasten bis 8,5 t lassen sich mit
15 m, Lasten bis 25 t mit 5 m/min heben: die Kranfahrgeschwindigkeit ist 51,56 m, die
Katzfahrgeschwindigkeit 26 m/min.

Abb. 198. Fallwerkskran.

Entscheidend fiir Einfiilhrung maschineller Vorrichtungen wird auch auf dem Schrott-
platz in erster Linie die Rentabilitat einer solchen Anlage sein. Diese wird hier mehr
wie andernorts von der Qualitat des Entladegutes abhingen. Begreiflicherweise wird
gich bei Schrott aller moglichen Herkunft, dem von Hand nur aufBlerordentlich schwer
beizukommen ist, ein Kran, der vermoge eines geeigneten Greifmittels leicht entladen
kann, von vornherein erwiinschter machen als bei solchem Schrott, der durch seine
gleichmaBige und handliche Zusammensetzung auch von Handarbeitern ohne Schwierig-
keit bewaltigt werden konnte. Dies kann also ein Grund sein, dall sonst auch mit
Kranen recht gut ausgestattete Stahlwerke auf dem Schrottplatz noch die urspriing-
liche Handverladung beibehalten (z. B. van der Zypen, Koln-Deutz u. a.). Anderer-
seits konnen natiirlich auch giinstige Arbeiter- bzw. Lohnverhéltnisse die Rentabilitét
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kostspieliger Krananlagen ungiinstig beeinflussen und die Beibehaltung der bisherigen
Handarbeit begriindet oder doch begreiflich erscheinen lassen. So sind bei uns bei-
spielsweise auf den Schrottplitzen oberschlesischer Werke oft noch recht stattliche
Kolonnen billiger polnischer Arbeiter mit dem Ausladen des sehr sperrigen Schrottes
beschiftigt, ohne daB dieses eine so verlustbringende Manipulation fiir die Werke dar-
stellt, wie es scheinen konnte (z. B. Hubertushiitte, Huldschinskywerke).

Anders verhilt es sich, wie gesagt, dort, wo solche mildernde Umsténde fiir eine
krantechnische Riickstindigkeit nicht vorhanden sind. Hier ist denn auch in auf-
fallend starkem MaBe die Mechanisierung der Schrottverladearbeiten durchgefiihrt,
so stark, daB diese Bautatigkeit eine der typischsten Erscheinungen bei der vor-
kriegszeitlichen Modernisierung unserer Hiittenwerke war. Die gerade auf dem
Schrottlager getroffenen weiteren Ausbildungen urspriinglich nur fiir die eigentliche
Schrottentladung bestimmter Krane ist gleichzeitig charakteristisch dafiir, wie grof3
im allgemeinen die Anpassungsfihigkeit kranartiger Hebe- und Transportmittel an
sehr verschiedene Aufgaben ist und wie weit diesbeziigliche Variationen — jede vor-
teilhaft fiir ihren Fall — an Kranen bereits getrieben sind.

Setzt man die Verwendung von Hebemagneten als Greiforgane fiir den Schrott
bei all diesen Kranen als zweckmiBigst voraus, so wird die einfachste Form letzterer,
die normale Type eines Laufkranes, Drehkranes o. a. sein, dessen Lasthaken eben
durch jenen Magneten ersetzt ist. Man begniigt sich hierbei dann damit, dal dieser
Kran zum Entleeren angefahrener Schrottwagen und weiterhin gewohnlich auch noch
zum Beladen der zum Martinwerk zu fahrenden Muldenwigelchen benutzt wird. Bei
natiirlich sachgemaBer Aufstellung und konstruktiver Durchbildung eines solchen ein-
fachen Kranes wird man mit dessen Verwendung trotzdem schon ganz betrachtliche
Gewinne erzielen. Dies geht beispielweise aus den Verhiltnissen auf dem Schrottplatz
des Martinwerkes Riesa a. E. vor und nach Ingebrauchnahme eines derartigen Kranes
hervor: Vor Anlage des Magnetkranes (Bauart Lauchhammer) sind fir 1t Schmelz-
eisen 30 Pf. fiir das Entladen gezahlt worden. Nach Ingebrauchnahme der Magnet-
krananlage sind diese Kosten auf 2,6 Pf. reine Lohne gesunken; hierzu kommen aller-
dings noch die Tilgung der mit rund 30000 M. einzusetzenden Gesamtanlagekosten
und rund 0,2 Pf./t Stromkosten. Die Gesamttransportkosten des ganzen Einsatzes
stellten sich frither auf 82 Pf./t, bei schlechtem Schrott, bei Schnee und Frost mitunter
sogar auf 1 M. Spiter war dieser Betrag auf durchschnittlich 0,58 M. gesunken, und
zwar .obschon bisher wegen Platzmangels nur der Schrott, und nicht auch das Roheisen,
magnetisch geladen wurde. Bei einer Abfertigung von durchschnittlich 285 Eisenbahn-
wagen, d.i. 3800 t Schrott im Monat, ergab sich fiir die Unkosten somit ein Weniger
von rund 1000 M. [Der Kran hatte dabei die nachgenannten Arbeitsgeschwindig-
keiten bzw. Motoren: Fiir 5t Heben 20 m/min (29 PS), fiir Katzenfahren 60 m/min
(6,8 PS) und fiir Kranfahren 100 m/min (29 PS).]

Zur weiteren Veranschaulichung des wirtschaftlichen Einflusses derartiger Krane
seien nachstehend noch ein paar Betriebsberichte des Borsigwerkes, das seit November
1909 einen ganz &hnlichen Hochbahn-Laufkran mit einem Lauchhammer-Magneten
benutzt, mitgeteilt: Es wurden dort im Monat Dezember 1909 2730 t Schrott magnetisch
eingefiillt. Die Kosten fiir 1 t ergeben sich aus:

1. Abschreibung und Verzinsung fiir das Anlagekapital von 42250 M. mit 110/, zu . . . . . 464,75 M.
2. Stromverbrauch von 6156 Kilowattstunden zu 3,7 Pf. in 501 Schichten zu. . . . . . . . 227,77 ,,
3. Kranfiihrer mit 503 Schichten zu 3,80 M.. . . . . . . . . . . . . ... ... ... 191,90 ,,
4. Schmier- und Putzmaterial (Firnis, starres Fett, Vaseline, Putzwolle, Glatte) . . . . . . . 42,53 ,,
5. Hilfsmannschaften fiir das Muldenbeladen mit zwei Mann und 5014 Schichten zu 2,60 M. . 262,60 ,,
6. Ausbesserungen (Sicherungen usw. und Dreherarbeit) . . . . . . . . . . . . . . ... 43,98 ,,

zusammen 1233,53 M.
d. h. fir 1t 45,19 Pf., wihrend im Jahre 1907, das fir die Vergleichsrechnung zu-
grunde gelegt wurde, die Tonne eingesetzten Schrotts sich auf 68,4 Pf. stellte.
Im Monat Januar 1910 wurden mit dem Magnetkran 2990,5 t Schrott eingesetzt;
die Betriebskosten hierfiir ergeben sich aus:
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1. Verzinsung (49/,) und Tilgung (7°/,) des Anlagekapitals (42250 M.) zu . . . . . . . . . . 464,75 M.
2. Stromkosten fiir 5306 Kilowattstunden zu 3,7Pf. . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 196,32 ,,
3. Kranfiihrerléhne fiir 50 Schichten zu 3,80 M. . . . . . . . . . . . . . ... .. ... 190,00 .,
4. Schmier- und Putzmaterial . . . . . . . . . . . . . . .. . ... L. 7,18 ,,
5. Ausbesserungen an Motoren, Steuerwalzen usw. . . . . . . . . . . . . . . .. . ... 74,75 ,,
6. Auswechseln des Lasthubseiles . . . . . . . . . . . . . . . .. ... . ... ... 31,50 ,,

zusammen 964,50 M.
die Entladung von Hand hitte gekostet: (2990,5 x 0,684) . . . . . . . . . . . . . . .. 2045,50 M.
somit betragt die monatliche Gesamtersparnis . . . . . . . . 1081,00 M.

d. i. fir 1 t eingesetzten Schrottes eine Ersparnis von 36 15 Pf

Der mit einem solchen Kran mittelbar noch erzielte Vortell, von der Arbeiterschaft
ziemlich unabhingig zu sein, findet seinen Ausdruck hier darin, daB jetzt aufler dem
Kranfithrer nur noch zwei Mann erforderlich sind, wahrend bei der fritheren Hand-
verladung durchschnittlich 15 Leute beschaftigt waren. Ganz allgemein wird durch
die Benutzung von Hebemagneten der Kran viel besser ausgenutzt werden konnen,
weil die sonst durch das Anschlagen der Last oder durch das Fiillen der Transport-
behalter bedingten Zeitaufwinde fortfallen.

Einen bemerkenswerten Beitrag zur Frage der Leistungsfihigkeit moderner Hebe-
magnete geben ferner die Ermittelungen ab, die von der Witkowitzer Bergbau- und Eisen-
hiitten-Gesellschaft in dieser Richtung angestellt worden sind. Um bei ununterbrochener
Arbeit einer zu starken Erwarmung des Magneten vorzubeugen, war zu dem urspriinglich
allein vorhanden gewesenen Magneten Demagscher Ausfithrung noch ein Lauchhammer-
Magnet beschafft worden, wodurch es moglich wurde, den Magneten etwa alle zwei Stun-
den zu wechseln und ihm so Zeit zur Wiederabkiihlung zu geben. Die Magnete, deren
jeder 1300 mm Durchmesser hat, nahmen bei den Versuchen von ungeschlichteten,
regellosen Haufen oder von regellos beladenen Wagen mit Sicherheit bei einem Hub

600—650 kg Puddeleisen, roh, in Schalen gegossen; 530—540 kg Ferrosilicium;
400—450 ,, Martinroheisen, in Sand gegossen; 500—550 ,, sperrigen Schrott.

Endlich mogen fiir die Beurteilung der Leistungsfahigkeit von Elektromagneten bei
der Verladung verschiedenartigsten Schrottes noch die nachstehenden Versuchsergeb-
nise einige praktische Anhaltspunkte bieten.

Zunachst sind im Diisseldorfer Rheinhafen bei der Entladung von Schrottkihnen
durch Hebemagnete Ergebnisse erzielt worden, die in der nachstehenden Tabelle Auf-
zeichnungen gegeniiber gestellt sind, die némlichen Orts und unter gleichen Verhalt-
nissen bei Handentladung vorgenommen sind:

Blechabfille, kurze Stabeisen, | K0rze Stahlenden, | -1y ),
Roststibe, Deckel u. dgl. © oewm JRak spiine?)
schneiden abfielen
Betrieb mit
Hebemagnet Hebemagnet
Hand!) | (Lauch- Hand!) | (Lauch-
| hammer) (Demag) hammer) (Demag)
Geforderte Gesamtmenge. . . . . . kg 467346 | 270900 | 224950 — 136885 | 280617
Zahl der Hitbe. . . . . . . . .. 559 773 790 — 1 184 2187
Stromverbrauch (Kran und Magnet) kw-st 200 ‘ 233 166 — ’ 59 378
Stromkosten fiir 1t (bei 15 Pf./kw-st) Pf. 6,5 . 12,9 11,1 5 6,5 20,2
Akkordlohn fiir die geladene Tonne. ,, 25 | — — 15 | — —
Gesamtkosten fiir 1t2) . . . . . . . 3,5 | 12,9 11,1 20 ; 65 20,2
Kranzeit fir 1¢ . . . . . . . . . Min. 55 | 3,78 4,15 1,8 | 1,7 8,1
Durchschnittsgewicht fiir 1 Hub . . kg 835 | 350 284 — ’ 740 129

1) Die Entladung mit der Hand erfolgte in der Weise, daB eine an ihren vier Ecken am Kran hingende
Blechmulde im Schiff mit der Hand gefiillt und nach dem Einschwenken in den Wagen durch einseitiges Losen
der Aufhingeketten und nachfolgendes Wiederanheben durch den Kran ausgekippt wurde.

2) Im Hafen von Worms, wo fiir das Entladen von Schrott an einen vorhandenen alten Dampfdrehkran
gleichfalls ein Magnet (1200 mm Purchmesser) gehingt worden ist, ergab sich das Kostenverhéltnis fiir Hand-
und fiir Magnetentladung eines 15 t-Waggons wie 3,60 M. zu 1,25 M. (inkl. Lohnen, Kohlen usw., sowie Ver-
zinsung und Amortisation der 3900 M. kostenden vollstindigen Magneteinrichtung).

3) Lange schmiedeeiserne Spane sind fiir magnetisches Heben nicht sonderlich geeignet, weil sie sich
leicht ineinander verwickeln und dadurch im Haufen zuriickgehalten werden.



Schrottplatz. 121

Hierzu sei noch bemerkt, dal die ortlichen Verhiltnisse bei diesen Versuchen in-
sofern nicht gerade giinstig waren, als namentlich die Lasthiibe wegen der hohen Kai-
mauer recht groB ausfielen!). Hierdurch konnten naturgema8 die gerade im einfachen
und schnellen Erfassen und Loslassen der Lasten begriindeten Uberlegenheiten des
magnetischen Entladens vor dem unmagnetischen Verfahren weniger zur Geltung kom-
men, als dies etwa bei kleineren Lastwegen, aber desto haufigeren Lastumsetzungen
moglich ist.

Im vorliegenden Falle konnte bei der ziemlich teueren Stromerzeugung (in der
eigenen Hafenzentrale) ein Mehr oder Weniger an Stromverbrauch seitens des Ma-
gneten wohl ins Gewicht fallen; in den meisten Fillen jedoch und ganz besonders in
Hiittenwerken mit ungewohnlich billigem Strom wird dieser Umstand praktisch in den
Hintergrund treten gegeniiber der Leistungsfahigkeit des Magneten. Man wird, besonders
bei Bestimmung des Magneten fiir so anstrengende Arbeiten wie Schrottentladen u. dgl.,
gut tun, noch besonders darauf zu achten, dal die Tragkraft des Magneten auch in viel-
stiindigem ununterbrochenen Beriebe moglichst konstant bleibt und daB sie nicht durch
iibermafBige Eigenerwarmung der Spule unzuléssig herabgedriickt wird. Das beim Bau der
letzteren zuweilen maBgebende Streben, durch Beschrinkung von Querschnitt und Zahl
der Windungen den Herstellungspreis des Magneten zugunsten des Verdienstes oder
der augenblicklichen Wettbewerbsfahigkeit herabzusetzen, hat fiir den Benutzer des
Magneten natiirlich bald eine Abnahme der Leistungsfahigkeit bzw. der Tragkraft des-
selben zur ebenso unvermuteten wie unerfreulichen Folge gehabt. Kaum anderswo
ist ,,Sparsamkeit’‘ so wenig angebracht, wie bei der Bemessung der Magnetspule, wo
die durch einen unzulassig erwérmenden Stromwiderstand entstehenden Verluste zu
einer so merklichen Abnahme der Tragkraft des Magneten fiihren kénnen, daB dafiir
selbst in einer Verminderung des Anschaffungspreises um wenige hundert Mark —
bei einem Gesamtpreis von einigen tausenden — ein Ausgleich bei weitem nicht zu
erblicken ist. Auch Kiihlrippen, Luftumlauf und Ventilationsvorkehrungen in dem
die Spule umgebenden Gehduseraum, Wasserkiihlung oder dergleichen rein #duBerliche
MaBnahmen koénnen als Ausgleich gegen die durch innerliche Vorginge anwachsenden
schadlichen Wirkungen des Stromes praktisch allein nicht in Betracht kommen2).
Probeversuche mit stark zu beanspruchenden Hebemagneten sollten dementsprechend
auf langere Dauer ununterbrochen durchgefiihrt werden, um dabei auch den Grad der
schwichenden Eigenerwarmung feststellen zu konnen.

Weiterhin seien noch die Ergebnisse im Schrottheben bei den bereits an friiherer
Stelle erwahnten Versuchen in der GuBstahlfabrik Dohlen wiedergegeben:

Mit dem groflen Demag-Magneten wurde gehoben Mit dem kleineren Lauchhammer-Magneten wurde

(bei 22,5 Amp.) gehoben (bei 15 Amp.)

Ge- Dauer Durch- Durch-

forderte| des | Anzahl schnitts- Gesamt-|Gesamt- schnitt-

Art des Gesamt-| Ent- der gewicht Materialart Forder- | gayer Hubzahl liches
Materiales | menge | ladens | Hiibe fiir menge Hub-

1 Hub gewicht

kg Min. rd. kg kg Min. rd. kg.
Kernschrott. .| 15150 35 32 475 Kernschrott. .| 10000 27 27 370
Drehspane . .| 15200 30 35 435 Stahlspéne . .1 4700 15 17 275
Blechbunde. .| 10910 27 22 500 Bandagen . .[ 11800 28 28 420
Stahleisen . .| 15000 22 22 680 Schienenenden | 13200 27 27 490
Spand. Spane .| 15000 | 32 | 25 | 600 » ” 15000 35 27 555
Spand. Spane .| 15000 47 42 360

1) Die in Rede stehende Arbeitsstelle — der Magnet wurde an einen der vorhandenen Halbportalkrane
(Losenhausen) gehéngt — ist im Abschnitt ,,Héfen abgebildet.

2) Schenck & Liebe-Harkort und das Magnetwerk Eisenach statten ihre Magnetspulen zu dem Zweck vorteil-
hafter auch mit inneren Durchgangskanilen fiir die Kiihlluft aus, wodurch die Kiihlwirkung natiirlich besser
als bei bloBer AuBenumspiilung wird. Das Magnetwerk Eisenach ordnet zur Erzeugung eines wirksamen
Kiihlluftstromes sogar einen besonderen kleinen Elektroventilator inmitten des Magnetgehiuses an.— Um eine
Beschadigung der Magnetspule, d. h. ein Verbrennen der Isolation durch iibermaBige Erwdrmung zu ver-
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Auch die nachgenannten Versuchswerte konnen einen Anhalt fiir die Beurteilung
magnetischer Arbeitsweise im Hiittenwerk abgeben?).

Zunichst wurden in der Niederrheinischen Hiitte in normalem Betriebe beim Schrott-
verladen — vom Waggon auf Stapel bzw. vom Stapel in Mulden — mit einem 1500-mm-
Spezial-Rundmagneten (Schenck & Liebe-Harkort) folgende Ergebnisse erzielt:

Material- Transport- Energie-

Materialart menge weg verbrauch
t i M. m kw-st
Roheisen. . . . . 45 23 1,82
Blechschrott . . . 4,7 25 0,52
Drehspéne . . . . 10,2 26,5 0,99
Feine Drehspine . 2,4 30 0,18
Messerschrott. . . 0,8 33 0,14
Wellblechabfille . 0,4 16 0,06

Es sind also zum magnetischen Entladen von 63,5 t Schrott im ganzen 3,71 Kilo-
wattstunden verbraucht worden; das ergibt bei einem Preis von 0,03 M. fiir die
Kilowattstunde insgesamt nur ca. 0,11 M. an Stromkosten. Da die Forderung sich
auf einen Tag verteilte, lieB sich die Niitzlichkeit des Magnetkranes noch dadurch er-
hohen, dafl er in den Zwischenzeiten auch den Transport der Mulden iibernahm.

Beim Verladen verschiedenartigsten Schrotts ist in der Eisenbahnwerkstatt Frank-
furt a. M mit einem Hebemagneten (Eisenach) von 1406 mm Durchmesser und 2000 kg
Eigengewicht und einem Aufwand von 5 kw dessen durchschnittliche Hebefahigkeit
ermittelt worden zu 200—40¢ kg bei Drehspanen und zu 600—900 kg bei Kernschrott?2).
Hinsichtlich der Ersparung von Arbeitern haben sich dabei — fiir ein 9stiindiges Tage-

werk — nachstehende Zahlen ergeben: Es erforderte die Verladung von

Mit dem Bei Hand-
Magnetkran arbeit

60 t Kernschrott . . . . | 1 Arbeiter | 12 Arbeiter

60 t Drehspiane . . . . . 1 ’ 20 '

60 t Stahlschrott . . . . 1 ’ 12 '

75 t Bremsklotze . . . . 1 ' 13 ’

30 t Blechschrott . . . . 2 ' 7 v

60 t Radreifen . . . . . 4 ' 10 v

Beim Bewegen von Blocken hat sich der Wattverbrauch als ganz besonders niedrig
ergeben. Es wurden mit einem 750 mm-Quadratmagneten obengenannter Firma etwa
70 t kleine Blocke — von 140 >< 140 >< 1100 mm — betriebsmaflig vom Waggon auf
Lager gefordert und daselbst sauber aufgeschichtet, und zwar pro Hub 7 Blocke im
Gesamtgewicht von 1200 kg. Die dabei beobachteten Einzelergebnisse sind in bei-
folgender Tabelle zusammengestellt:

Fiirder;nenge Fi.irchlfrweg Forderzeit vlzl!f:gl ec-h
iM. m kw-st
15 6,5 12,6 0,24
15 8 17 0,27
15 10 15 0,28
11 9,5 11 0,20
4,5 18 5 0,10
9 25 14 0,28

hiiten, stattet die Demag ihre Lasthebemagnete fiir aussetzenden Betrieb neuerdings mit Warmeschutzpatronen
aus, die — infolge Durchschmelzens — den Stromkreis des Magneten bei einer Temperatur unterbrechen,
die etwas unter der zulissigen Hochsttemperatur liegt (bei einer AuBentemperatur der Spule von 70—75°,
entsprechend 100—120° Innentemperatur).

1) Vgl. auch den sehr lesenswerten Aufsatz von Pfiffner iiber die Berechnung von Lasthebemagneten,
iiber den EinfluB beweglicher Polschuhe und die Eigenerwirmung ausgefiihrter Magnete (Brown-Boveri) in
der ETZ 1912, Heft 2 u. 3. Nach den dort gemachten Ausfiihrungen ergibt sich die mittlere Tragkraft von
Hebemagneten fiir Masseln angenihert gleich dem halben Eigengewicht des Magneten.

2) S. Schmitz: Verk. Woche 1915, Nr. 35.
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Die frither bereits erwiahnte Tatsache, daB Blockmaterial sich fiir magnetisches Ver-
laden auf Grund der dabei geduBerten hohen Tragfahigkeit eines Magneten besonders
gut eigne, findet einen weiteren Ausdruck auch darin, daf bei einem Blockmagnet
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der letztgenannten Art, der bei nur 850 kg Eigengewicht etwa 20000 kg AbreiBkraft
besitzt und sonach mit geniigender Sicherheit noch einen 5000 kg schweren Block
tragen kann, sich die Traggrenze fiir verschiedene andere Materialien ergeben hat zu nur

100 kg bei Grobschrott, 100 kg bei Schmiedespéanen,
150 ,, ,, Kleinschrott, 250 ,, ,, Masseln,
150 ,, ,, GuBbruch, 100 ,, ,, FEisenerz.

100 ,, ,, GuBspéinen,

Wenn man auch bei der magnetischen Verladung z. B. von Eisenerz mit Hilfe
eines groferen Spezialmagneten groflere Leistungen?) erzielen konnte, so ist die Wirk-
samkeit des Magneten dabei doch stets zum mindesten von dem Eisengehalt des Erzes
abhéngig. Weniger reiche Erze werden sich natiirlich schlechter heben lassen als hoch-
prozentige und werden eine rationelle Bewegung mit dem Magneten unter Umstinden
iiberhaupt nicht mehr ermoglichen. Das Arbeiten mit geeigneten Selbstgreifern?)
dagegen hat auch bei Eisenerzen zu sehr befriedigenden Ergebnissen gefiihrt. Die
nachfolgende Aufstellung gibt einige diesbeziigliche Versuchswerte wieder, die im
Hafen von Deutscher Kaiser mit einem Lauchhammerschen Erzgreifer, von 2 cbm
Fassungsvermogen und 5,5 t Eigengewicht, erhalten worden sind:

Entlade- | fehob. Entlade. | Sehob.

Material dauer esamt- Material dauer esams-

Std. gew;cht Std. gew;lcht
Mimro, Kiesabbrinde (feines Gerissa-Roteisenstein . . . . 51/, 190
Erz). . . ... ... .. 9 440 Ferromangan-Rasenerz . . . 7%, 425
Siidrussisches (bestes Greifer- desgl. . . . . . . ... .. 5 220

erz, weil schwer u. fein). . 91/, 500 Schwedisches Erz (Krinnigs-

desgl. . . . . . . ... .. 83/3) 195 borg) . . . . .. .. .. 10 600
Thon und Chamotte . . . . 94) 270 desgl. . . . . . . . . . .. T/ 300
Schwedisches Erz (Kirunna) . 41/, 372 Schwedisches Erz (weicher) . 61/, 500
Roteisenstein. . . . . . . . 10 570 desgl. . . . . . . . .. .. 41/, 300
Schwedisches Erz . . . . . 9 588 Kiesabbrande. . . . . . . . 4 425
Roteisenstein . . . . . . . 10 400 desgl. . . . . . . ... .. 4 300
Gerissa-Roteisenstein . . . . 91/, 630 Roteisenstein . . . . . . . 4 360
desgl. . . . . . .. . ... Y, 400 desgl. . . . . .. .. ... 11/, 100

Die Rentabilitat endlich eines Erzgreifers bzw. die durch Benutzung eines solchen
erzielbare Ersparnis moge mit der nachfolgenden Gegeniiberstellung gezeigt werden.
Diese ist unter der Annahme gegeben, daB bei einem 7,5 t-Kran fiir den Umschlag
von Erzen und forcierten Betrieb gewohnlich mindestens fiinf Kiibel und zehn Mann
erforderlich sind gegeniiber hochstens zwei Mann bei Greiferbetrieb, sowie unter Zu-
grundelegung eines Selbstgreifers der Maschinenbau-Anstalt Humboldt, von ca. 4 t
Inhalt und 3,2 t Eigengewicht®). Werden die Gestehungskosten fiir einen Kiibel mit

1) Z. B. soll ein Demag-Magnet von rund 1300 mm Durchmesser beim Verladen von Erzen Leistungen von
0,8t bei jedem Hub erreicht haben (Z.V.d.I. 1913, 13. September).

2) In besonderen Féllen sucht man die Ubelstande beim Arbeiten mit Erzgreifern, daB der Greifer nicht
tief genug in das harte Material sich eingribt bzw. allzuschwer werden miiBte oder daB das mit den Schneiden
gefaBite Erz abfallt, durch eine besondere Druckstielfiihrung (dhnlich der Abb. 199) bzw. durch automatische
SpaltverschluBklappen zu beseitigen (s. S. 22 Fufinote 1). Vgl. auch Heinze: Kohle Erz 1913, Nr. 45
und Hermanns: ust. Polytechn. Z. 1914, Nr.9 und Wintermeyer: Z. V. d. 1. 1915, Nr.48. Weitere
Sonderbauarten von Erzgreifern sind beschrieben bei Borchers: Stahleisen 1914, Nr. 15 und in Z. V.d. I.
1914, Nr. 9; Heinze: Maschinenwelt 1914, Nr. 11.

3) Weil Restbestand. 4) Kleine Schiffe.

%) Die Leistungsfahigkeit der Anlage, aber auch die Schonung des Fordermateriales wichst mit dem
Fassungsvermégen der Greifer. In Nordamerika sind mehrfach Selbstgreifer fiir Erze nach dem Hulett-System,
d. h. mit starrer Aufhéingung und Fiihrung (sog. Stielgreifer), mit 17 t Fassungsvermégen in Gebrauch, deren
Leistung i. M. 550 t/st betrigt, vereinzelt soll die Stundenleistung eines solchen Greifers (100 PS-Greifer-
motor) sogar auf 1100 t gesteigert worden sein; vgl. Bergmann: Z. V. d. 1. 1914 Nr. 9 und Iron Age 1912,
August 29, sowie Buhle: Fordertechnik 1925, Heft 13. S. a. Aumund: Hebe- u. Férderanlagen Bd. I, S. 222.
~— Abb. 199 bis 201 stellen eine derartige Anlage nach dem Entwurfe der Rheinmetall-A.-G. dar, die das Her-
stellungsrecht fiir solche Anlage auf dem Kontinent besitzt. Die Verlademéglichkeiten aus der durch Kurven-
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Runder Lastmagnet fiir Schrott, Masseln und anderes unregelmiBiges Material.
Tragfahigkeit GroBe Eigen. Strom-
o 2 .
GuBspine [Kernschrott| Masseln | Stahlblock mm Dmr. g ew;{cht ) verbll'{a;lch ) Fabrikat
kg kg kg kg g
250 500 455 6000 1150 1280 4,23) AEG.
400 700 600 10000 1400 1940 6,5%) '
580 1000 750 12500 1650 2800 9,03) ’
700 1200 900 15000 1800 3580 10,53) ’
120 350 450 7000 7005) 450 1,2 Ardelt
150 400 500 9000 900 800 1,8 ’
200 500 600 10000 1000 980 2,8 ’
350 650 700 12000 1100 1250 3,0 »
450 750 1000 15000 1200 1500 3,5 ’
500 900 1200 18000 1350 1850 3,8 ’
550 1100 1300 20000 1450 2250 5,3 ”
600 1400 1600 24000 1560 3000 5,8 ’
650 2000 2200 30000 1750 3500 7,0 ”
400 200 0,4 Demag
700 320 2,0 »
800 480 2,3 »
900 610 2,5 ’
1000 850 3,3 »
1100 1050 3,8 '
1300 1700 4,8 ’
1400 2400 5,3 ’
1500 2600 6,0 »
1550 3200 7,5 ’
1750 3100%) 10,0 »
1900 34004) 11,0 »
900 520 2,5 Krupp
1000 630 3,0 »”
1100 830 3,8 »
1200 1000 4,5 ’
1300 1400 5,2 ’
; 1400 1800 6,0 ”
| 1500 2000 7,0 »
| 1600 2350 8,0 »
i 1700 2550 9,0 ”
1800 3000 10,0 ’
75 150 2000 500 300 1,0 Magnetwerk
100 250 3200 650 445 1,3 ”
75 150 300 4800 750 605 1,8 ”
100 250 400 6400 900 885 3,0 »
150 325 475 7200 1000 1180 3,8 »”
200 400 560 8800 1100 1440 4,6 ’
300 550 800 11200 1300 2180 5,2 ”
350 650 925 12600 1400 2598 6,4 ”
450 750 1100 16500 1500 3110 7,0 ”
600 900 1500 22000 1800 4565 9,4 ’
500 400°) 70 0,17 Oerlikon
1000 450 100 0,28 ”
90 150 200 2000 500 140 0,4 ’
130 230 300 3000 6007) 200 0,73 ”
200 350 450 6000 850 410 1,5 ’
300 520 650 10000 1050 710 2,1 ”
410 700 900 14000 1300 1130 3,3 ’
630 1100 1400 18000 1550 1600 4,9 ”
820 | 1400 1800 25000 1800 2300 8,5 ”

kipper gefiillten Grube ins Schiff (iiber einen seeseitig auskragenden Bunker) oder auf das Lager (durch Ver-
fahren des Erzgreifers) oder vom Lagerplatz ins Schiff (mittels des in der Briicke fahrbaren Bunkerwagens)
sind aus der Zeichnung klar zu ersehen. Die auf der Verladebriicke beiderseits angeordneten Schwenkkrane
dienen zur Stiickgutverladung. Die von den beiden Briicken erreichbare Tagesleistung ist zu nicht weniger

als 20000 t angenommen.

1) Mit Kupferspule; mit Aluminiumspule ist das Eigengewicht ca. 209/, niedriger.

2) Bei Kupferspule; bei Aluminiumspule ist der Stromverbrauch ca. 209/, hoher.

3) Nach viertelstiindigem Betrieb bei etwa 509, Einschaltdauer — d. h. gleicher Dauer der Einschaltung
und der Pause — ungeféhr 209, weniger.

4) Mit Aluminiumspule.

5) 8. Abb. 202.

%) 8. Abb. 203.

7) 8. Abb. 205.
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1250 M., diejenigen fiir einen Selbstgreifer
lohn eines Arbeiters mit 250 Tagen & 6 M.

Amortisation und Verzinsung (309/,). . .
Lohn fiir 10 Arbeiter

d. h. die Ersparnis wiirde rund 11600 M.
Listenm#fBige Abmessungen, Gewichte,

Hiittenwerke.

mit 2600 M. angenommen und der Jahres-
eingesetzt, so erfordert

Kiibelbetrieb Greiferbetrieb
M. 375.— M. 780.—
5 15000.—; fiir 2 Arbeiter ,, 3000.—
M. 15375.— M. 3780.—

pro Jahr betragen.
Tragkrafte und Stromverbrauch gebréauch-

licher Lasthebemagnete neuerer Bauart fiir verschiedenartige Materialien sind endlich

noch der Zusammenstellung auf S. 125 bzw.

Rechteckiger Lastmagnet fiir Triager, Schienen,

den nachstehenden Tabellen zu entnehmen?).

Blocke und anderes geordnet liegendes Material.

- - ,,,,ngm_hi%]ie‘l?_, e | Polbreite Eigen- 2 Strom- R .
Stahlblock | GuBspine |Kernschrot| Masseln mm gew];cht ) verblia,uch ) Fabrikat
kg kg kg kg & v
1500 50 80 500 310 1,8 AE.G.
3000 100 | 165 700 500 2,5 ,,
3000 100 165 1000 620 3,6 »
6000 200 330 1400 1000 5,0 ”
3000 200 7170%) 275 0,8 Ardelt
12000 400 1016 800 2,0 »s
20000 800 1520 1150 2,3 .
400%) 220 0,7 Demag
8004) 550 1,0 »
1000%) 620 1,2 )
1600¢) 1000 2,0 »
2000¢) 1200 2,4 »
Grofle:
700 X 400 350 1,0 Krupp
i 1150 X 500 700 2,0 ,
r 1300 x 600 950 2,5 ”
1600 x 600 1150 3,0 »
| 2000 x 600 1400 3,6 »

Von EinfluB auf die Wirtschaftlichkeit des Schrottplatzbetriebes ist selbstver-
standlich auch die allgemeine Anordnung der Transporte auf dem Schrottplatz, d. h.
die Wahl der Kranart und ihrer Arbeitsweise. Beide miissen natiirlich, wie ja auch in

Type a c d g h

MR 7 700 900 220 250 40

MR 9 900 900 250 250 40

MR 10 1000 900 270 260 40

MR 11 1100 900 285 250 40

MR 12 1200 900 280 250 40

MR 13,56 1350 | 1210 300 250 50

MR 14,5 1450 | 1220 310 250 50

MR 15,6 1560 | 1230 350 250 50

Abb. 202. Runder Lastmagnet. MR 17,5 1750 | 1250 | 350 | 250 | 50

allen anderen Fallen, den vorliegenden ortlichen und betrieblichen Verhaltnissen an-
gepaflt sein. So kann beispielsweise dort, wo ausgedehnte Flachen zeitlich und rgumlich
unterbrochen durch Krane zu bedienen sind, an Stelle eines weitgespannten, schweren
Kranes des Laufkran- oder des Verladebriickensystems ein kleiner, leichter Bockkran
in gleisversetzbarer Ausbildung von Vorteil sein. Die damit erzielbare Gewichts- und

1) Zahlenangaben iiber hufeisenférmige Lastmagnete (Lauchhammer) siche an spiterer Stelle.

2) Mit Kupferspule; mit Aluminiumspule ist das

Eigengewicht ca. 209/, niedriger.

8) Bei Kupferspule; bei Aluminiumspule ist der Stromverbrauch ca. 209/, niedriger.

4) Mit beweglichen Polen.

5) S. Abb. 207/208.
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entsprechende Betriebskostenersparnis ist aus der zeichnerischen Gegeniiberstellung
Abb. 209 bis 212 von Lagerplatzanordnungen mit Verladebriicke und mit Umsetzkran

entnehmbar. Dort ein schwerfalliger Kran mit hohen An-
lage- und Fahrbetriebskosten, hier ein leichter und leicht-
beweglicher Kran mit entsprechend niedrigen Anschaffungs-
und Kraftkosten fiir die Fahrbewegung. Ein solcher Umsetz-
kran hat als wesentlichen Bestandteil das drehbare Rad-
gestell, vermoge dessen er, in etwas angehobener Lage, die
Gleise der einzelnen Arbeitsstreifen iiber ein diese verbin-
dendes Gleis erreichen kann. Die einfache Bauart eines solchen
Drehgestelles (Grusonwerk) geht aus Abb. 213 u. 214 wohl
ohne weiteres hervor. Das Krangeriist B wird vom Fahr-
gestell B vermittels des Drehschemels D getragen, der sich
um den im Krangeriist befestigten Zapfen H dreht. Die
Bolzen A bewirken, daBl beim Anheben des Krangeriistes R
auch die Fahrgestelle B von den Schienen abgehoben werden.
Die Drehgestelle sind durch besondere Vorrichtungen in ihrer
Lage zum Krangeriist gesichert, damit die Réader beim Fahren
genau parallel zueinander stehen.

Der offensichtlichen Geringfiigigkeit magnetischer Schrott-
hebemengen, die aus der der Magnetwirkung ungiinstigen
Schrottbeschaffenheit — kleine Eisenquerschnitte, aber grofie
Luftréume — physikalisch erklarlich ist, kann mit MaBnahmen
mechanischer Art wohl etwas nachgeholfen werden. Hierfiir
erscheint das in den Abb. 215 u. 216 veranschaulichte Mittel,
die durch den Magneten eingeleitete Hebung durch die
Wirkung mechanischer Greifera zu unterstiitzen (Demag),
durchaus geeignet. Die Greifer, die an dem gewohnlichen
Rundmagneten angebracht werden kénnen, bewirken, daB
das einmal gefate Gut auch wirklich aus dem Haufen
herausgehoben wird, ohne daBl es bei der geschwéchten
magnetischen Zugkraft groBtenteils wieder abgerissen wird.
Es liegt auf der Hand, daBl der Nutzen eines solchen
»»Magnetschrottgreifers* mit der Sperrigkeit des Schrottes
zunimmt, dafl er in besonderem MafBe also bei dem so
genannten Presseschrott sich bemerkbar machen wird?).

Durch eine Sonderausbildung der Krankonstruktion,
in Anpassung an die jeweiligen Verhaltnisse auf dem
Schrottlager, 1aBt sich ihr Nutzen natiirlich unter Um-
stainden noch wesentlich erhohen. Als Beispiel moge hier-
fiir zundchst der Schrottlagerplatz der Aciéries et Usines
a Tubes de la Sarre in Saarbriicken (Burbach) angefiihrt
werden. Hier sind die Katzen der von der Akt.-Ges. Lauch-
hammer gebauten Verladekrane — Abb. 217 und 218 —
noch mit einer quer zu ihrer Fahrtrichtung angeordneten
Laufbahn fiir den Magneten versehen, wodurch es, mit
Riicksicht auf die den sehr breiten Lagerplatz schrig durch-
schneidenden Eisenbahngleise (Abb. 218), moglich ist, die
Entladearbeiten mit einem tunlichst geringen Aufwand
kraftverzehrender Kranbewegungen durchzufiihren. Eine

Type | A | B | D

HB 16| 400 | 185 | 218
HB 17| 450 | 195 | 235
HB 18| 500 | 205 | 245

Abb. 203 u. 204. Kleiner

Glockenmagnet.
Type A B
HB 19 600 220
HB 20 850 290
HB 21 1050 320
HB 22 1300 356
HB 23 1550 380
HB24 | 1800 | 410

Abb. 205 u. 206. GroBer
Glockenmagnet.

derartige Losung diirfte sich in Zukunft auch in anderen Fallen aus rein wirtschaft-
lichen Griinden als recht zweckmiBig um so haufiger ergeben, als man auch anderswo

1) In Amerika werden Schrottmagnete neuerdings ringformig gestaltet, wodurch der Schrott auch
von der Ringinnenfliche gehalten wird; vgl. ,,The Engineer< 1926, Nr. 3653.
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ja mehr und mehr mit einer VergroBerung der Abmessungen und der Totgewichte von
Verladeanlagen zu rechnen hat?).

Eine andere Losung fiir dhnliche Verhiltnisse stellt die Sonderbauart (Demag)
nach Abb. 219 dar. Um die Lastgehéinge den verschiedenen Richtungen der auch
hier den Schrottplatz (von Grillo Funke & Co, Schalke) facherférmig durchziehenden
Eisenbahngleise anpassen zu konnen, sind Magnet und Muldengehinge an einem schwenk-
baren Doppelausleger aufgehingt.

Kommen sehr bedeutende Leistungen in Frage, so kann unter Umsténden die gleich-
zeitige Benutzung zweier Hebemagnete an einer Katze zweckdienlich sein. Die in Abb. 220
u. 221 veranschaulichte Anordnung derselben (nach Lauchhammer) erméglicht es ferner,
durch die beiden Magnete zu gleicher Zeit zwei hintereinander angefahrene Wagen zu ent-
laden. Ganz allgemein hat man bei einer solchen Doppelanordnung noch den Vorteil
einer jederzeitigen Reserve des einen Magneten bzw. Windwerkes in dem andern. Der
dargestellte Kran ergibt vermége seiner riickwirtigen Fahrbiihnenauskragung giin-
stigerweise noch beiderseits gleich kleine Anfahrmasse fiir die Magnete und damit eine
vollstindige Bedienbarkeit der kranbestrichenen Lagerfliche.

Die von dem Schrottplatzkran aufler dem Entleeren der Schrottwagen in der Regel
noch zu verrichtende Arbeit ist das Beladen der Chargiermulden mit Schrott. Um
letztere nun bei sperrigem Schrott jedesmal mit der geniigenden Ladung versehen zu
konnen?), gehen die Martinwerke in zunehmendem MaBe zum Gebrauch von Paketier-
pressen iiber, die das lose eingefiillte Schrottgut schnell in die fiir den Muldeneinsatz er-
wiinschte Verdichtung bringen. Wenn nun eine solche Presse, die am besten ja auf dem
Schrottplatz selbst aufgestellt ist, auch durch den namlichen Kran, d. h. ohne weitere
Handarbeiter bedient werden kann, so ist dies fiir einen einfachen, flotten und wirt-
schaftlichen Betrieb natiirlich nur von Wert3). Die Abb. 222 veranschaulicht eine der-
artige Anordnung+4), wobei durch die Hochlegung des Anfuhrgleises nicht nur jede Storung
durch den Wagenverkehr vermieden, sondern auch noch die Moglichkeit geschatfen worden
ist, das Material einfach iiber den hochgeklappten Deckel in diese hinabgleiten zu lassen.
Die vollstandige obere Zuginglichkeit des PreBraumes der bei diesem Entwurf ge-
wahlten Lauchhammerschen Konstruktion (Abb. 223) gestattet
es weiterhin, dafl das fertige Schrottpaket von dem Kranmagnet
unmittelbar ausgehoben und fortgeschafft werden kann, ein Vor-
| zug, der z. B. bei Schrottpressen mit seitlichem AusstoB des
© l Paketes’) nicht ohne weiteres in gleichem MaBe vorhanden ist.

Uber diePresse selbst, deren zunehmende Verwendung in zweck-
maBiger Verbindung mit magnetischen Schrottverladekranen vor-
aussichtlich zu erwartenist,seien daher einige Angaben gemacht$).

N

L
ta
I§ : = Zu Abb. 207 u. 208: Rechteckiger Lastmagnet.
R e Type a b o d h
12PN yP | ! g
ME 7,5/2,5 770 ' 270 900 245 250 40
Abb. 207 u. 208. Recht- ME 10/4 1016 416 1200 315 305 40
eckiger Lastmagnet. ME 15/4 1520 420 1180 295 305 40

1) Vergleiche in dieser Beziehung z. B. die grundsétzlich ganz &hnliche Schiffsentladevorrichtung mit
Querlaufkatze (Nagel & Kaemp) fiir den Holzumschlag im Hamburger Hafen.

%) Mit der ofenbetrieblichen Wirkung, die Zahl der Beschickungen, d. h. des Ofentiirdffnens méglichst
gering und damit wieder die thermische Ausnutzung des Ofens mdoglichst gro8 zu halten.

%) Im Gegensatz hierzu arbeitet — um nur ein Beispiel anzufiihren — ein im iibrigen modern eingerichtetes
groBes westfilisches Stahlwerk noch mit nicht weniger als 6 alten Paketierpressen mit stehendem PreSraum
und vertikalem hydraulischen Stempel, deren jede von besonderen Arbeitern miihselig von Hand gefiillt und
entleert werden mufl. — Die Kosten hydraulisch paketierten Schrotts sollen auBerdem sehr hoch sein; siehe
Stahleisen 1910, 8. 77.

4) Ausgefiihrt z. B. auf der Bethlen-Falva-Hiitte.

5) Vgl. Stahleisen 1914, Nr. 46.

%) Vgl. auch Hermanns: Zentralbl. der Hiitten- u. Walzwerke 1913, Nr. 17 und Buhle: Techn. Rundsch.
des ,,Berl. Tagebl.* 1915, Nr. 31.



Das fiir eine Paketgrofie von
1,5 >< 0,7 >< 0,6 m, bei einem Ge-
wichte von etwa 800—1000 kg,
vorgesehene Maximalvolumen be-
tragt ca. 5 cbm. Das Material
kann bei geoffnetem Deckel, wie
gesagt, ungehindert von oben —
durch den Magnetkran oder direkt
vom Wagen — in den Prefiraum
geworfen werden. Der Deckel
wird darauf durch einen beson-
deren motorischen Antrieb (22 PS)
geschlossen, wodurch der Schrott-
inhalt bereits in geringem Mafe
vorgepreft wird. Nachdem der
Deckel dann noch mit den aus
der Photographie ersichtlichen
Handhebeln angezogen worden ist,
beginnt die eigentliche Pressung.
Dabei wird zuerst die Seitenwand
durch eine elektrisch angetriebene
Spindel (50 PS) so weit vorge-
schoben, daBl die Kniehebel senk-
recht zu der Antriebsspindel
stehen. Hierdurch ist bei fast
gleichbleibender Antriebskraft ein
allméhlich zunehmendes Pressen
des Schrottes méglich, und ande-
rerseits ist die Endlage der vor-
geschobenen Seitenwand genau
festgelegt. Diese Seitenwand bil-
det nunmehr die eine Fiihrung
fiir zwei Stempel, welche durch
einen besonderen Antrieb (100 PS)
gegeneinander bewegt werden und
das Paket auf die gewiinschte
Linge fertig pressen. Nach Offnen
des Deckels und Zuriickziehen
der Stempel liegt das Paket frei
in dem Prefraum, fertig zur Auf-
nahme durch den Kranmagneten.
Die fiir die Pressung dieses Pa-
ketes einschliefllich der wvorher-
gehenden magnetischen Fiillung
erforderliche Zeit betrigt etwa
5—6 Minuten.

Die Leistungen solcher Lauch-
hammer-Pressen sind nach der
letztgenannten Quelle aus der
Tabelle S. 130 zu ersehen,

Zur Beurteilung der Rentabi-
litat einer solchen modernen
SchrottpreBanlage seien  im
Nachstehenden einige Mittei-

Michenfelder, Krananlagen. 2. Aufl.
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Abb. 212.

Abb. 211,
Abb. 211 und 212. Lagerplatzbedienung durch schwere Verladebriicke bezw. durch leichten Versetzkran.
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lungen?) iiber die diesbeziiglichen Verhaltnisse auf dem Schrottplatz des Martinwerkes
Riesa a. E., und zwar vor und nach Aufstellung einer solchen Presse gemacht: Friiher

wurde das Material von Hand in einen eisernen Kasten von 500 >< 500 mm Querschnitt
gezwangt und dann vermittels eines

Abmessungen des | Gewicht des Tages-Héchstleistung Fallgewichtes zusammengeschla-
fertigen Paketes Paketes | ohne Fiilll- | mit Fill- gen. Ein solches Paket wog dann
vorrichtung | vorrichtung  hei etwa 400 mm Starke ca. 60 kg.
mm kg b b Die Leistungsfahigkeit hing natiir-
« 450 | 450—600 50—60 ‘ 70—90 lich sehr von der Beschaffenheit des

X 500 | 600—900 60—80 100—120 PreBgutes ab und betrug, im Jah-
1200 X 700 x 600 | 800—1000 | ~ 80—100 “ 100—130 resdugrchschnitt, ungefﬂh% 3000 kg

taglich, ging jedoch bei sperrigem Material (Sprungfedern, Drahten u. dgl.), das oft
kaum zu entwirren war, auf 2000 kg pro Tag zuriick. Diese geringe Leistung wurde
iiberdies noch durch haufige Reparaturen der alten Presse ungiinstig beeinfluit. An
Arbeitskraften waren pro Schicht drei Mann mit 18 M. Tagesverdienst erforderlich,
so daB sich die PreBkosten pro Tonne giinstigenfalls auf 6 M. stellten. [Bei kurzem
Schmelzeisen allerdings, das sich leichter in den Kasten bringen lieB, stieg die téagliche
Leistung etwa auf 5 t, entsprechend einem Preflohn von 3,60 M. pro Tonne?).] Nach
Ingebrauchnahme der beschriebenen Paketierpresse sind die Leistungen etwa auf das

\i
\\.
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Abb. 213. Abb. 214.
Abb. 213 und 214. Drehgestell eines Versetzkranes.

Zwanzigfache gestiegen, die GesamtpreBkosten dagegen auf rund das Zehntel gefallen!
Die Rentabilitatsberechnung der Schrottpaketierpresse nebst zugehorigem Magnetkran

ist nachstehend durchgefiihrt:

Kran einschl. Bahn und Fundamente . . . . . . . . . . . . . . . ... ... ..., 35000 M.
Presse einschl. Fundamente . . . . . . . . . . . . . . L .. L 0 e e e e e e 70000 ,,

Gesamtanlagekosten 105000 M.
Kranfithrer 5§ M. Schichtlohn, 300 x 2 Schichten . . . . . . . . . . . . . . . ... ... 3000 M.
Pressenfiithrer 4,560 M. Schichtlohn, 300 x 2 Schichten . . . . . . . . . . . . . ... ... 2700 ,,

Stromverbrauch des Kranes fiir Einladen des Materials und Ausladen des Paketes 1,5 kw-st,
Stromverbrauch der Presse 2,0 kw-st,
Durchschnittspreis pro kw-st 4 Pf.,

1) Uber weitere Betriebsergebnisse mit Schrottpressen siche Petersen: Stahleisen 1910, S.78. Diese
wertvolle Abhandlung iiber das Herdfrischverfahren enthélt auch eine Reihe interessanter Angaben iiber die

transportliche Seite in Martinwerken.
2) In dhnlicher Hohe gibt Petersen: Stahleisen 1910, S. 77, die Kosten von Hand gestampfter und ge-

biindelter Schrottpakete mit 3—4 Mk. pro t an.
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105000 M. Anlagekapital, 100/, Amor-

tisation. . . . . . . ... ... 10500 M.
Lohn des Kranfiihrers . . . . . . . 3000 ,,
Lohn des Pressenfithrers . . . . . . 2700 ,,
Reparatur, Schmiermaterial usw. . . 1500 ,,

17700 M.

Gesamtleistung pro Jahr bei Tag- und Nacht-
betrieb 300 X 2 X 50 t = 30000 t,

Gewicht eines Paketes ca. 800 kg, d. h. 30000: 0,8
= ca. 40000 Pakete,

Stromverbrauch pro Paket fiir Kran

und Presse 3,5 kw-st & 4Pf. . . . = 14,0 Pf.
Ubrige Kosten pro Paket 17700 : 40000
=0444M.. . . . ... ... =444 ,,
58,4 Pf,

BeiBeurteilung der Rentabilitit einer
solchen Presse kann auch noch der Um-

Abb. 215. Magnet-
schrottgreifer.

Abb. 216. Magnetschrottgreifer.

Abb. 217. Magnet. Schrottverladekran (Burbach).

g*
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stand giinstig mit ins Gewicht fallen, daB durch eine geordnete Aufstapelung paketier-
ten Schrottes natiirlich viel an Lagerfliche gespart werden kann.
Der zuletzt abgebildete Schrottverladekran laBt gleichzeitig dessen weitere Verwen-

Abb. 218. Anordnung des Schrottverladeplatzes (Burbach).

dungsweise fiir den Muldentrans-
porterkennen. Wahrend dasfriiher
groBtenteils geiibte Verfahren, die
mit Schrott beladenen Beschick-
mulden durch miihselige Gleis-
transporte, und meist noch unter
Zuhilfenahme eines besonderen Auf-
zuges, auf die Beschickbiihne zu
bringen, zwar sehr umsténdlich,
aber durch die beschrénkte Arbeits-
fahigkeit der alteren Chargiervor-
richtungen begriindet war, gewéahrt
eine neuzeitliche Disposition dieser
Arbeitsvorginge, wie sie den folgen-
den Abbildungen zugrunde liegt,
ganz betriachtliche Vorteile. Soweit
der Schrottplatz selber hierbei in
Frage kommt, bestehen diese eines-
teils in der durch die Mechanisie-
rung geschaffenen Entbehrlichkeit
von Arbeitskriaften und die dadurch
an sich bewirkte grofere Leistungs-
fahigkeit, die iiberdies noch durch
die iiberhaupt kiirzeren Wege und
durch den Fortfall des besonderen
Aufzuges erhoht wird.

Abb. 219 Schrottverladeanlage (Schalke).



Die Abbildungen geben des weiteren
einen Begriff von den bei diesen Magnet-
kranen herrschenden Variationsmoglich-
keiten, die ebenso haufig durch die
Preisfrage wie durch betriebliche
Griinde geschaffen werden. Fiir manche
Falle erscheint die vollige Trennung und
selbstindige Beweglichkeit des magne-
tischen Verladewerkes und des mecha-
nischen Muldentransportwerkes am
Platze (s. Abb. 224 oder 226); manch-
mal eine vollige Vereinigung der Be-
wegungsmechanismen von Magnet und
Muldenbiigeln derart, daBl wechselweise
nur mit einem von beiden gearbeitet
werden kann (s. Abb. 228 oder 230);
manchmal nur wieder eine teilweise
Vereinigung beider.

Von den vollig kombinierten An-
lagen gibt Abb. 228 ein Beispiel in
einer von Zobel, Neubert & Co. fiir das
GuBstahlwerk Dohlen gelieferten Aus-
fithrung:

Um ein besonderes Hubwerk auf
der Katze oder eine zweite Katze fiir
den Magnettransport zu sparen, sind
die beiden Windwerke in der Weise
vereinigt, dafl sowohl Magnet- als auch
Muldenwindwerk durch einen einzigen
Motor angetrieben werden. Fir die ur-
spriinglich geiibte Arbeitsweise konnten
beim Arbeiten mit dem Magneten die
Muldenbiigel an dem Katzengeriist fest-
gestellt werden, wohingegen beim Ar-
beiten mit den Muldenbiigeln der Magnet
mit dem Gehénge verbunden blieb, wo-
durch eine wechselweise Benutzung bei-
der Vorrichtungen ohne Zeitverlust mog-
lich war. Magnet und Greifbiigel hingen
je an einem starren Geriist, und zwar
ersterer an einem innen, letzterer an
einem auBlen angeordneten. Hierdurch
lie} sich der Magnetstempel innerhalb
desMuldenstempels unabhangig auf und
ab bewegen, wihrend andererseits das
duBere Muldengehinge durch das Ma-
gnethubwerk dadurch gehoben werden
konnte, daB sich jenes auf das untere
Querhaupt. des Magnetgehénges auf-
setzte. Spater sind die Biigel zum Trans-
port der Mulden in Wegfall gekommen,
weil es sich als vorteilhafter herausge-
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stellt hat, die Mulden auf ihren Transportwagen zu lassen und mit dem Magneten an

diese heranzufahren.
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Gestattet die Lage und Ausdehnung von Schrottplatz und Chargierbiihne nicht
ohne weiteres ein Absetzen der gefiillten Mulden durch den Schrottplatzkran vor die
Chargiermaschine (wie in Abb. 226), so wird man sich hierzu notgedrungen eines wei-
teren Transportmittels bedienen miissen. Die urspriingliche und auch heute noch ge-
iibte Methode, die mit Mulden beladenen Schmalspurwagen bis zu einem vor der Be-
schickbiihne aufgestellten Vertikalaufzug?) von Handlangern schieben und die dann
gehobenen Muldenwagen oben abziehen und auf der Arbeitsbithne verteilen zu lassen,
hat natiirlich mancherlei Nachteile, vor allem die der Miihseligkeit, Langsamkeit und
Unwirtschaftlichkeit des Handbetriebes. Der Ersatz des Vertikalaufzuges durch ein
kontinuierliches Schragforderwerk, das unten die anlangenden Wagen selbsttiatig faft
und oben wieder freigibt, hat dagegen zundchst den Vorzug einer ununterbrochenen,
stockungslosen Beforderungsweise; bei einer Doppelanordnung — wie sie beispielsweise
bei dem Muldenwagen-Schriagaufzug (Lauchhammer) des Riesaer Martinwerkes,

Abb. 222. Anordnung eines Schrottverlade- und Muldentransportkranes und einer
Schrottpresse.

nach Abb. 231 getroffen ist — hat man noch die Annehmlichkeit, dal} beim Versagen
des einen Teiles die Muldenférderung mit dem andern allein aufrecht erhalten werden
kann.

Die Forderleistung dieses mit einem 17pferd. Elektromotor und mit ca. 6 m minutl.
Kettengeschwindigkeit betriebenen Schriagaufzuges (Steigung 1:3) betrigt bei Roh-
eisen reichlich 350 t/st, bei gewohnlichem Schrott etwa 130 und bei gutem Kern-
schrott ca. 220 t/st. Als durchschnittliche Schrottforderung koénnen minutlich 3 Mul-
den fiir je 2000 kg Inhalt angenommen werden. Als Stromkosten haben sich — bei
einem Preise von 5,5 Pf.kw-st — im Mittel nur etwa 0,35 Pf. fir eine t gefor-
dertes Material ergeben?).

Eine stetige Hinaufbeférderung der Muldenwagen auf die Ofenbiihne, die in
der eben beschriebenen Weise u. a. auch noch im Eisenwerk Witkowitz, wo die

1) Nur ganz ausnahmsweise wird die Hiigeligkeit des Terrains ohne weiteres ein direktes Hinauffahren
der Muldenwagen bis auf die Beschickbiihne erméglichen (wie z. B. in der Hubertushiitte), oder wird der
Schrottplatz auf gleicher Héhe mit der Beschickungsbiihne der Martinéfen angelegt werden (wie z. B. im
Eisen- und Stahlwerk Mark).

%) Naheres 8. Biilz: Z.V.d. I 1909, S.2004 u. ff.
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Chargierbiihne nicht neben, sondern hinter dem Schrottplatze liegt, durchgefiihrt wird,
kann bei sehr grofen Entfernungen auch ganz ohne jegliche Aufzugsvorrichtung von-

Abb. 223. Elektrische Schrottpresse (Riesa).

Abb. 224, Magnet. Schrottverlade- und Muldentransportanlage (Diisseldorf).

statten gehen. In solchen Fillen, wo ein Horizontalverschieben der Muldenwagen
durch Menschenkraft ja iiberhaupt nicht mehr in Betracht kommen kann, wird man
diese am schnellsten wohl durch eine Lokomotive in sanft ansteigender Bahn unmittel-
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bar auf die Hohe der Chargierbiihne fahren konnen (Westfalische Stahlwerke). Un-
bedingt vorzuziehen ist einem solchen Verfahren, das in Anlage und Betrieb teuer und
storend ist, indes die Hochlegung des Transportes. Da zur Aufnahme des Mulden-

gehinges eine Laufkatze geniigt, wird als Hochbahn eine einschienige Héngebahn —
bei groBeren Entfernungen natiirlich elektromotorisch betrieben — als geeignetst in
Betracht kommen, womit ja auch gekriimmte Wege, die mit dem Kran nicht mehr zu
durchfahren wéren, ohne weiteres zurtickgelegt werden konnen.

Abb. 224 stellte eine solche Schrotttransportanlage dar; dieselbe ist von der Akt.-
Ges. Lauchhammer fiir die Diisseldorfer Rohren- und Eisenwalzwerke gebaut worden.
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Abb. 230. Magnet. Schrottverlade- und Muldentransportkran (Oberhausen).

Aus der Zeichnung ist weiterhin
noch die Vorrichtung zum Ver-
schieben der durch den Schrott-
platzkranbeladenen Muldenwagen
in den Bereich der seitlich vorbei-
fahrenden Hingebahn zu ersehen.
Zur Verminderung des Schwan-
kens werden die hochgezogenen
Mulden — deren Lage zueinander
nach Abb. 232 (Witkowitz) durch
entsprechend profilierte Auflager
von Muldenwagen und -biigel ge-
sichert werden kann — zweck-
maBig durch feste Fiihrungen an
der Katze gehalten (wie es bei-
spielsweise bei dem Entwurf von
Zobel, Neubert & Co. fiir Dillingen
nach Abb. 233 u. 234 der Fall ist)1).
— Die Abb. 235 zeigt endlich noch
den Transport der Mulden durch
einen besonderen Laufkran mit
ganz starrer Fiihrung (Zobel-Neu-
bert). Zwei derartige Krane wer-
den in Julienhiitte, wo der Schrott-
platz in der Verlangerung der Ofen-
halle liegt, dazu benutzt, die ge-
filllten Mulden zunéchst auf eine
Ablage vor den Ofen zu befordern,
E::n“:;?;:;:gt(.iann der Chargier Abb. 231. Muldenwagen-Schrigaufziige (Riesa).

1) In ganz ahnlicher Art, nur ohne starre Endfithrung des Muldengehinges, erfolgt der Muldentransport
in Georgsmarienhiitte.
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In gleich eigenartiger, wie niitzlicher Weise wird eine Elektrohéngebahn (Bleichert)
zum Beladen von Beschickmulden im Oberbilker Stahlwerk benutzt: Daselbst werden
die bei der Bearbeitung von Schmiedestiicken abfallenden Spane durch eine Hénge-

Abb. 232. Muldentransportwinden (Witkowitz).

bahn von der Werkstéatte bis auf die Beschickbiihne des Martinwerkes geschafft (Abb.
236)1). Die Kurvenbeweglichkeit der Héngebahn ist hier in sinnreicher Weise noch

Abb. 233. Abb. 234.
Abb. 233 und 234. Muldentransportkatze (Dillingen).

dahin ausgeniitzt, daB die Endstrecke ¢ derselben kreisbogenférmig gefiihrt ist, so daB
die entsprechend abgesetzten Mulden ¢ von dem drehbaren Schwengel b des Char-
gierlaufkranes nach Belieben aufgenommen werden konnen Der aus der Ver-

1) Die itbrigen Mulden werden, gleichfalls durch eine Héngebahn, den Ofen gegeniiber abgesetzt, da fiir
ein direktes Ubernehmen vom Schrottplatz die Generatoren im Wege sind.
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wendung einer solchen einfachen und doch fast vollig automatisch arbeitenden
Elektrohangebahn zu erzielende Nutzen wird sehr augenfillig durch die Angabe, dafl
mit ihr im Vergleich zum fritheren Spéanetransport nicht weniger als sechs Mann gespart
werden, obgleich das Gesamtanlagekapital der mit einem Motorwindenwagen auf eine
Gesamtstrecke von etwa 200 m arbeitenden Héngebahn nur 9000 M. betragen hat?).
Die geldliche Aufwendung fiir diese Anlage, deren Nutzen und Leistungsfihigkeit sich
bei einfacher Weiterfithrung bis direkt iiber die Spanegruben der Werkzeugmaschinen
noch leicht erhohen liefle, ist also durch die ersparten Lohne allein in einem Jahre heraus-
gewirtschaftet.

Ein Ersatz eines besonderen Aufzuges wird demnach durch das Hubwerk einer
Elektrohéangebahn in kaum zu iibertreffender Weise fiir alle die Falle geboten werden,

Abb. 235. Muldentransportkran (Julienhiitte).

wo sich eben durch die Entfernung von Schrottlager und Martinwerk die Zuhilfenahme
eines solchen Ferntransportmittels wiinschenswert macht?). Ist dagegen bei zwar be-
nachbarten Schrott- und Chargierplatzen die Absetzung der gefiillten Mulden auf einer
rampenartigen Verbreiterung der Ofenbithne — wie man sie bei Neuanlagen in der
Regel erstreben wird — nur wegen zwischenstehender Schornsteine o. dgl. durch einen
Schrottplatzkran nach den vorbetrachteten Konstruktionen nicht méglich, so laBt sich
selbst dann ein besonderer Muldenaufzug umgehen. Die Abb. 237 zeigt z. B. die be-
ziiglichen Verhaltnisse bei der Konigshiitte, wo ein mit einem drehbaren Katzenaus-
leger versehener Laufkran nicht nur die Entleerung der Waggons auf dem anliegenden
Schrottplatz besorgt, sondern auch die gefiillten Mulden in die Beschickhalle hinein
setzen kann. Zu diesem Zweck ist der von der Eintrachthiitte bzw. von der Demag
gebaute Kran aufler mit einem Lauchhammer-Magneten b noch mit einem Mulden-
biigelgehdange a ausgestattet, und zwar getrennt derart, daB jedes fiir sich frei und
ohne gegenseitige Behinderung arbeiten kann. Das bisher auch hier durch einen be-

1) Die Abstiitzung der Fahrschiene konnte in diesem Fall allerdings von den benachbarten Gebiuden er-
folgen, das Steuern von einem feststehenden Stand aus.
2) Betr. die Benutzung eines normalen Chargierlaufkranes auch fiir das Muldenhochziehen s. Abb. 267.
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sonderen Vertikalaufzug bewirkte Hochbringen der Mulden ist somit in sehr verein-
fachter Weise dem Schrottplatzkran iibertragen worden, fiir dessen Anschaffung allein
geniigende Griinde vorhanden waren. Der wirtschaftliche Wert dieser Einrichtung geht
daraus klar hervor, daB zu der fritheren Schrottentladung und Muldenfiillung von Hand
ungefahr 20 Mann gebraucht wurden, bei dem jetzigen Magnetbetrieb dagegen nur
e —— 5 Mann, ganz abgesehen von
Yl okr denLeuten, die vordem noch
erisratt L . .

e notig waren, um die mit dem
| Aufzug zur Beschickbiihne

gehobenen  Muldenwagen

+ ‘E oben abzuziehen und zu ver-
’ a teilen. — Sehr ahnlich liegen

< @ hinsichtlich der friiheren und
%@ a jetzigen Arbeitsweise auch

die Verhaltnisse auf dem

a

Schrottplatz der Charlotten-
hiitte. Derfrither zum Heben
————————— _} der Mulden benutzte Dampf-
I aufzug ist durch einen spater

Il in Betrieb genommenen

i Schrottplatzkran iiberfliis-

| sig geworden, dessen Katze

Abb. 236. Disposition des Muldentransportes (Oberbilk). mit einem horizontal weit
verschieblichen Ausleger ver-

sehen ist, durch den die Muidenbiigel auf das hinter Schornsteinen zuriickstehende Be-
schickplateau reichen konnen?!). Da bei dieser Ausfiihrung (der Deutschen Maschinen-
fabrik) der Magnet fiir das Heben von Schrott an dem Muldenbiigelgehéinge selbst be-
festigt wird, so besteht gegeniiber z. B. den Anordnungen in den Abb. 229 und 230

1 I[

L3

Abb. 237. Magnet. Schrottverlade- und Muldentransportkran (Konigshiitte).

oder 240 indes hier noch der Nachteil, daB beim Schrottheben mit dem Magneten stets
die schweren Muldenbiigel mitgeschleppt werden miissen.

Sehr #hnlich kommt dieser allgemeinen Disposition auch die von der Akt.-Ges.
Lauchhammer fiir die Gutehoffnungshiitte ausgefiihrte Schrott- und Muldentransport-
anlage (Abb. 230 bzw. 238). Der Kran dient mit 15 t Tragkraft zur Aufnahme von
drei Mulden und zu deren Absetzen auf die vor den Martintfen stehenden Muldenbinke
bei 7 m Ausladung iiber Katzenmitte und ist weiterhin mit einem Magnethubwerk aus-
geriistet, welohes gleichzeitig zum Offnen und SchlieBen der Muldenbiigel dient. Uber
die Gestaltung der Eisenkonstruktion und die Anordnung der einzelnen Bewegungs-
mechanismen gibt die Abbildung geniigenden Aufschluf. [An Arbeitsgeschwindig-

1) Ahnlich erfolgt auch in Horde die Hinaufbeforderung ganzer Muldenwagen auf die Beschickbiihne.
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keiten bzw. Motoren sind vorgesehen: Fiir das Muldenheben 15 m/min und das

Magnetheben 40 m/min
das Hilfskatzenfahren
45 m/min (24 PS), fir
das Kranfahren 120
m/min (65 PS). Da
Drehstrom (220 Volt,
50 Perioden) zur Ver-
fugung steht, ist fur die
Erregung des Magneten
(1500 mm Durchm.) auf
dem oberen Katzen-
rahmen ein Umformer
fir max. 7,5 kw ange-
ordnet.]

Fiir die im vorher-
gehenden beschriebene
Schrottverladung der
Konigshiitte erfordert
es die Unebenheit des
Hiittenterrains, daB die
mit Schmelzgut gefiill-
ten Waggons, bevor sie
von jenem Schrottent-
ladekran in Angriff ge-
nommen wurden, einen
Hoéhenunterschied von
etwa 7 m iiberwinden.
Hierzu dient ein elek-
trisch betriebener Ver-
tikalaufzug (Demag),
der zwischen die unte-
ren und die oberen Hiit-
tengleise eingeschaltet
ist. Die Bewegung der
Winde, die oben aufdem
Fiihrergeriist der Hub-
bithne aufgestellt ist,
wird auf diese durch
vier Gallsche Ketten
iibertragen. [Das Heben
und Senken der fiir 30 t
Belastung berechneten
Plattform, die durch
Gegengewichte natiir-
lich zweckmifBig ausge-
glichen ist, erfolgt durch
einen Motor von 45 PS
mit einer Hubgeschwin-
digkeit von 5,5m/min?).]

In wesentlich ver-

(85 PS), fir das Hauptkatzenfahren 50 m/min (24 PS), fir

Abb. 239.

Abb. 238. Katze des magnet. Schrottverlade- und Muldentransportkranes (Oberhausen).

schiedener, wenn auch nicht gerade besserer Weise werden die unvermeidlichen Niveau-

15i§m ganz ahnlicher Waggonaufzug besorgt auch bei der Hochofenanlage des Phénix in Bergeborbeck

-die Uberfiihrung von Eisenbahnwagen von Hochbahn auf Hiittenflur.



142 Hiittenwerke.

unterschiede in einem oberschlesischen Hiittenwerke iiberwunden. Wie die Abb. 242

bis 244 erkennen lassen, dient dazu eine Zahnradbahn, deren iiber die Schrigstrecke

bewegte Teile im wesentlichen aus der Versetzplattform a, aus zwei Gegengewichts-

wagen ¢ und aus zwei beide verbindenden Gallschen Ketten bestehen. Das ungehin-
derte Untereinandervorbeifahren von Aufzugs-
bithne und Gegengewichtswagen (auf den Gleisen ¢
und b bzw. d) erfordert einen recht komplizierten
Unterbau, die Uberwindung der Bewegungswider-
stande fir die langen und schweren Ketten einen
recht betrachtlichen Kraftaufwand. [Bei einem
50pferdigen Elektromotor betragt die Fahrge-
schwindigkeit dieses Waggon-Schragaufzuges?)
etwa 10 m/min, Die dabei mitzubewegenden
Gegengewichtswagen e wiegen nicht weniger als
je 20 t, die beiden Schachtgewichte g je 1,2 ¢
und die beiden je etwa 46 m langen Ketten 5 t.]
Die Anlage ist allerdings bereits im Jahre 1898
gebaut worden und entbehrt sicherlich nicht der
Originalitdit und eines gewissen entwickelungs-
geschichtlichen Interesses. Aus diesem Grunde
glaubte ich auch, sie hier aufnehmen zu sollen.
Heute wird man in &hnlichen Fillen jedoch
zweifellos zu anderen Systemen, vor allem den
senkrechten Aufziigen, seine Zuflucht nehmen,
um so mehr, als der Platzbedarf fiir jene Anlage
recht betrachtlich ist und auch die Anlagesumme
dafiir nicht niedrig gewesen sein soll.

Es ist schon an frilherer Stelle gesagt
worden, dafl der Schrottplatzkran
unter Umsténden auch fir das
Zerkleinern  einzuschmelzender

AT GuBsticke  verwendet werden
kann. Der Wert einer solchen
Mitbenutzung dieses so wie so
vorhandenen Kranes besteht zu-
nichst darin, daB besondere Fall-

werksanlagen — etwa in der Ausfithrung nach
Abb. 198 —, zu denen das zu zerkleinernde
Material besonders herangeschafft werden muB,
tiberfliissig werden. In der einfachsten Form der-
selben, als hoélzerne Dreibeine mit von Hand zu
betatigender Winde- und Ausklinkvorrichtung fiir
das Fallgewicht, beanspruchen sie zwar weniger
Anlage- als Betriebskosten; in den vollkommene-
ren Ausbildungen jedoch, in Eisenkonstruktion
oder gar als feststehende oder fahrbare Krane mit
Elementarbewegungen, erfordern sie erhebliche
Anschaffungskosten?). Stets hat man iiberdies
bei einem kombinierten Schrottplatz- und Fallwerkskran noch die Annehmlichkeit,
den Schrottmagneten auller zum einfachen Anheben und Fallenlassen des Zerkleine-
rungsgewichtes auch noch zur Beiseiteschaffung des GuBbruches bzw. zur Beladung

1) Nach einem Entwurf des Zivilingenieurs Tiimm!ler von der Eintrachthiitte erbaut.
%) Vgl. GieB.-Zg. 1912, v. 15. September.
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der Mulden mit letzterem benutzen zu konnen. Wenn bei solchen kombinierten Fall-
werkskranen die geringe Hohe der Fahrbahn eine zu kleine Fallhdhe ergeben sollte —
was bei den magnetisch leicht zu bewaltigenden schwerstmoglichen Fallgewichten durch-
aus nicht immer notwendig sein diirfte —, so 148t sich diese durch einen Geriistaufbau
an der Katze des Kranes, nach Abb. 245 bis 248 sehr leicht und wirksam vergréBern.

H. Generatorenraum.

Die dem Schrottplatz benachbarte Lage des Generatorenhauses kann es unter Um-
standen moglich machen, die Krananlage des ersteren auch fiir die Bekohlung der Ge-
neratoren heranzuziehen. Sei dies dadurch, daB die Trager des ja fast ausnahmslos
als Laufkran gestalteten Schrottplatzkranes gleichzeitig einem weiteren Katzen-
ausleger als Laufbahn dienen?), sei es, da auch nur die Fahrbahn des Schrottplatz-
kranes oder deren Verlingerung fiir einen besonderen Generatorenkran benutzt wird.
Letzteres kommt Dbei-
spielsweise zur Durch-
fithrungin der Charlotten-
hiitte, wo neben dem vor-
beschriebenen Magnet-
undMuldentransportkran
ein Qreiferlaufkran die
Kohlen aus der Kohlen-
grube iiber einen in die
Kranfahrbahn  hinein-
reichenden Bunker in die
Generatoren  befordert
(Abb. 249). Diese Anord-
nung hat den Vorteil, dafl
derKran einfach gehalten
sein kann. Bei gefiilltem
Bunker wird der Kran
nach Anhéngen eines Ma-
gneten auch zum Ent-
laden der Schrottwagen Abb. 244. Waggon-Schrigaufzug.

1) Siehe z. B. Michenfelder: Dingler 1907, S. 794.
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benutzt. Auf der die Verlangerung der Kranbahn des Kohlengreiferkrans bildenden
Schrottkranbahn arbeiten zwei Auslegerlaufkrane, die mittels Greifer die Mulden auf
die Chargierbiihne heben oder mittels untergehéingter Magnete auch das Ent- und
Beladen von Schrottwagen vornehmen.
Wenn auch das fiir die Be-
kohlung von Generatoren vor-
herrschende Kransystem der
reine Laufkran ist, der, an der
Decke des Generatorenhauses
fahrend, mit Kiibeln oder Grei-
fern die in tiefliegenden Seiten-
bunker abgelassenen Kohlen aus
automatisch bewegten Fiilloff-
nungen aufnimmt, hochziehtund
in die Generatoren entleert?),
so sind Abweichungen hiervon
doch auch bei uns zu finden.
Und zwar hat auch hier nament-
lich die Hangebahn sich Ein-
gang zu verschaffen gewult.
Handbetrieb kommt dabei, we-
gen der zu groBen Leistungen,
in Eisenhiitten mit Vorteil kaum
irgendwo in Frage. Fir Glas-
hiitten dagegen, mit geringerem
Brennstoffbedarf, kann auch die
Handhéangebahn eine rationelle
Losung der Transportfrage wohl
ergeben. Besonders dann, wenn
etwa — nach Abb. 250 — die
Beforderung der Kohlen unter
Ausnutzung der Schwerkraft
doch selbsttitig erfolgt. Die mit
der Eisenbahn in der Hiitte an-
kommenden Kohlen werden von
Hand in den anliegenden Schup-
pen a geschaufelt, aus dem sie
in einen bergabfahrenden Hange-
bahnkiibel babgezogen und durch
dessen Bodenentleerung dem
Generator ¢ zugefiihrt werden.
Nur der leere Kiibel braucht mit
geringem Kraftaufwand die kurze
Schragstrecke hinaufgeschoben
zu werden.
Die Abb. 251 zeigt eine ein-
fache Generatoren-Héngebahn
mit elektrischem Antrieb im
Stahlwerk Oeking, die von Pohlig
ausgefiihrtist. Die aus den Eisen-
bahnwagen in einen tief liegenden Bunker ausgeschaufelten Kohlen werden von dem
Greifer einer Hingebahnkatze herausgenommen und iiber die sich in der Léngsrichtung

Magnet-Schrottverlade-, Muldentransport- und Fallwerkskran. Abb. 248.

Abb. 247.

1) Vgl. Abb. 329 (a).
Michenfelder, Krananlagen. 2. Aufl, 10
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an den Bunker anschliefenden Generatoren beférdert. Der Kohlenbehalter ist zum
Schutz seines Inhaltes gegen Verstauben mit von Hand verfahrbaren gewolbten Deckeln
verschlossen. Die Kohle wird jetzt von dem Greifer unmittelbar in die Generatoren ge-
schiittet, nachdem die zu ihrer Verteilung iiber den Generatoren urspriinglich vor-
handen gewesene Schnecke, die die Kohle zu sehr zerkleinerte, ausgeschaltet worden ist.

Die selbsttatige und
vielartige Arbeitsweise
der Elektrohangebahn
kommt bei der Genera-

torenanlage in Lipine
Hoklengrejferkran A nach Abb. 252 zum Aus-

5000 AN/ druck. Die aus den
Waggons iiber einen
Rost in einen tiefliegen-
den Vorratsbunker ge-

schaufelten Kohlen wer-

— ——— ‘ g den in den abgesenkten

3000~ 5 f Kiibel einer Elektro-

/] il windenkatze gefiillt, in-

| T 7 ; Q }L dem der Bedienungs-

3 7/ 7 mann auf der Genera-

Homlengrube ' = % torenbithne durch den

l ersichtlichen Zahnstan-

= 2 gen - Kurbelmechanis-

Abb. 249. Generatorenbekohlungsanlage (Niederschelden). mus den Bunkerschie-

ber offnet. Mittels des

nebenan aufgestellten Kontrollers 1aBt derselbe Mann darauf den gefiillten Kiibel hoch-
ziehen und in die Einfiilltrichter iiber den Generatoren sich entleeren.

Dem Wesen der Elektrohingebahn entspricht es, daf sich deren Anlage, Kranen
gegeniiber, mit zunehmender Lange in steigendem MaBe zweckmiflig erweist. Giin-

—T stiger erscheint in dieser Beziehung die

zur Bedienung der Generatoren im Stahl-
werk Becker benutzte Elektrohangebahn -
----- { | 777 }pepergrree,(Bleiichert). Die Bahn ist hier nach Abb.
253 mit in sich geschlossenem Lauf durch
das Generatorenhaus I, weiter iiber die
Kohlentaschendes Kesselhauses und end-
lich noch durch das Generatorenhaus II
gefiihrt und versieht so in kontinuier-
lichem Zuge die gesamte Kohlenspeisung
des Werkes. Die Anlage ist fiir eine
’mme’“ g stiindliche Leistung von 7 t Kohle oder
‘Abb. 250. Generator-Bekohlung. 3,5t Koks errichtet. Die Léange der
N Bahn betragt 225 m, die Fahrgeschwin-
digkeit 60 und die Hubgeschwindigkeit 15 m/min. Der Inhalt der Kiibel ist 720 kg

Kohle oder 360 kg Koks.

Die auf Grund der leichten Linienfiihrung und ortlichen Anpassungsfahigkeit ein-
schieniger Schwebebahnen gegebene vielartige Verwendbarkeit kommt deutlich zum
Ausdruck bei der neuen Kohlentransportanlage der Maxhiitte in ihrem Werk bei Haid-
hof (Abb. 254 bis 256). Die Anlage dient zur Versorgung sowohl der Kohlenbunker a
im Kesselhaus als auch zur Bekohlung der Gaserzeuger b. Der durchschnittliche Kohlen-
bedarf ist im Kesselhaus bei normalem Betrieb 200 t, maximal 300 t in 24 Stunden,
im Generatorengebdude 230 bzw. 300 t. Als Fordergut kommt Braunkohle von im
allgemeinen kleinstiickiger Beschaffenheit (750 kg/cbm) in Betracht. Die Kohlen-

7030

4500
—_— |
I
/ |
|

\Hohlenbunker
N Jfonlenbuner

5270

N p——"c

9970

JI00

|
l

} 2 2 g

|

—H

Aschen- .\‘,
Aufzug :




Generatorenraum. 147

Abb. 251. Generatorenbeschickkatze (Diisseldorf).

Abb. 252. Generatoren-Beschickung (Lipine).
10*
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entnahme erfolgt aus den Eisenbahnwagen an verschiedenen Stellen; ein Stapelplatz
ist im Freien vorgesehen. Die Kohlenbunker der genannten beiden Bedarfsstellen lie-
gen mit Oberkante 13 m iiber Hiittenflur. Der Transport der Kohlen erfolgt nun mit
Hilfe der Elektrohangebahn — zwei Fiihrerstandskatzen (Bleichert) mit Greiferbe-
trieb (Inhalt 1,5 cbm=1125 kg Braunkohlen) —, die in einer Lénge von rund 300 m
die Anfuhrgleise, den Lagerplatz neben der Generatoranlage und samtliche Bunker
bestreichen kann; eine spatere Erweiterung nach der gestrichelten Linie ist vorgesehen.
Bei einer mittleren Fahrgeschwindigkeit von 100 m und Hubgeschwindigkeit von
30 m/min leistet die Anlage mit einem Greifer 540 t/24 st; der Kraftbedarf ist dabei
fiir das Heben 30 kw, fiir das Fahren 7 kw.

Es sei an dieser Stelle auch einer Hebevorrichtung Erwéhnung getan, die dem Ab-
transport der Asche von Generatoren und Kesseln dient. Die Abb.257 u.258 lassen die

Abb. 257. Aschenverladeanlage (Witkowitz.) Abb. 258.

Disposition einer solchen Anlage erkennen, die vor liangeren Jahren fiir das Eisenwerk
Witkowitz von Petravi¢ gebaut worden ist. Die Zufuhr von den Kesseln erfolgt aus dem
Kanal direkt durch das von dem Kran leicht abzuhangende fahrbare Kippgefa8 b,
wahrend die vom Generator kommende Asche durch eine seitliche Rutsche und Schiitt-
rinne in das am Kran hingende Gefal gefiillt werden kann. Dieses wird alsdann von
dem einzigen Bedienungsmann der Anlage durch Betatigung des unten aufgestellten
Kontrollers gehoben. Sobald das mit Holzbuffern versehene Gehinge des KippgefaBes
oben gegen die Katzenschilder am Ausleger a sto8t, nimmt das Hubseil die Katze in
bekannter Weise mit, bis sich das Gefa iiber dem Abfuhrwaggon selbsttiatig entleert
und hierauf selbsttatig wieder aufrichtet. Falls der Warter das rechtzeitige Abstellen
der Hubbewegung durch den Kontroller versdumen sollte, wird dieses durch einen
Endschalter automatisch bewirkt. Der Zuriicklauf des KippgefiaBes erfolgt durch eine
vom Fiihrer mittels Gestinge zu bewirkende Bremsung der Trommel. Es brauchcn
mit dieser Anlage nur 48 Spiele in 12 Stunden gemacht zu werden, wobei das Gewicht
der Nutzlast 600 kg, das Eigengewicht des Kippgefafies 300 kg wiegt. [Bei einem ge-
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meinschaftlichen Antriebsmotor von 9,1 PS betragt die Hubgeschwindigkeit 24 m/min
und die Fahrgeschwindigkeit 48 m/min.]

Eine demselben Zweck dienende Anlage (Bleichert) shnlichen Aufbaues fiir die
Diisseldorfer Rohrenwalzwerke veranschaulicht Abb. 259. Die Schlacke wird von den
Generatoren durch eine 135 m lange unterirdische Handhangebahn 4 dem Fiilllrumpf B
zugefiihrt, aus dem sie mit dem Kiibel C einer kleinen Elektrohiangebahn in den Eisen-
bahnwagen gefordert wird. Die Leistung betragt, bei 5 hl Kiibelinhalt, 3 t/st.

AnschlieBend sei hier kurz auch noch auf andersartige Vorrichtungen fiir das Her-
anschaffen und Verteilen von Kohlen, Koks, Schlacken u. dgl. hingewiesen, die in
der ortlichen Anpassungsfihigkeit oder in dem durch kleinstes Durchgangsprofil be-
schrankten Platzbedarf oder in der iiberaus groflen Leistungsfahigkeit oder in der
vollkommen selbsttatigen Arbeitsweise oder
in noch anderen guten Eigenschaften fiir be-
stimmte Falle ihre besondere Eignung haben.
Wahrend z. B. der an fritherer Stelle 1) erwithnte
Gurtforderer aus Hanf, Baumwolle, Balata,
Gummi oder anderen pflanzlichen Stoffen
fir den Transport solcher Materialien nicht
verwendet werden kann, die den Gurt aus
physikalischen, chemischen oder mechanischen
Griinden zu stark angreifen?), bietet das
eiserne Band hierfiir in der Regel einen
schétzbaren Ersatz. Bei ihm kommt in der
Ausfithrung als Plattenband3) zu der Un-
empfindlichkeit gegen die Einfliisse der ge-
nannten Art noch die Féahigkeit hinzu, nicht
nur durch die leicht anbringbaren Seitenrander
einen vollwertigen Ausgleich fiir die mulden-
formige Lagerung der biegsamen Gurte, mit
entsprechender Erhohung der Leistung, zu
haben, sondern auch durch die leichte An,
bringung von Querwinden eine Neigung der
Forderrichtung zu ermdoglichen, die weit iiber
den natiirlichen Boschungswinkel des Materials
hinausgeht4). Als Mangel in der Arbeitsfahig-
Abb. 259. Schlackenverladeanlage (Diisseldorf).  keit solcher eiserner Plattenbander ist an-

zusehen, dal} die Abgabe des Fordergutes nur
»»iber Kopf®, d. i. am Umkehrende des Bandes erfolgen kann, wohingegen beim Forder-
gurt auch an Zwischenstellen des Forderlaufes das Material durch Abstreichbretter oder
durch Abwurfwagen®) entnommen werden kann.

.V

1) 8.18 u. ff.

%) Z. B. ist der Gummigurt, der bei feuchtem und bei warmem Gut zu empfehlen ist, zur Dauerférderung
auch nur bis etwa 60° warmen Materiales verwendbar.

%) Die durchgehend gewalzten Stahlbander (System ,,Sandviken‘), deren einfacher Einbau und Aufbau
vermdge ihrer Biegsamkeit dem der gewebten Bénder &hnelt, sind infolge ihrer GroBtbreite von 450 mm in
ihrer Leistungsfahigkeit naturgemi begrenzt. Als Hochsttemperatur des Fordergutes kommen auch beim
Sandviken-Band mehr als 1000 C nicht mehr in Frage, weil sonst das Band sich wellt und wirft. Auch eignen
sie sich fiir den Transport von Schlacke, Asche u. dgl. nur dann, wenn sie nicht durch deren Schwefelgehalt
angegriffen werden. Bei Gurten und Plattenbéindern sind Breiten von 400 bis 1000 mm das iibliche. Als Ge-
schwindigkeiten kommen in Betracht beim Stahlband 3, bis 1 m, beim Gurt i. M. 1 m (bei Massengut und
:mﬂd/enfkﬁrmiger Lagerung des Gutes unter Umstinden noch bedeutend mehr!), beim Plattenband !/, bis
/3 m/sek.

¢) Wihrend als groBte Steigung fiir lose geschiittetes Gut beim Gurtforderer rund 20° angenommen
werden kann, kann man beim Plattenbandférderer damit bis zu 45° gehen.

%) Dabei sind die baulich wohl viel einfacheren Abstreifer mit Riicksicht auf ihre relativ zum Band scha-
bende Wirkung bei scharfkantigem Férdergut, wie Erz, Koks u. dgl., nicht zu empfehlen, bei Braunkohle indes



Generatorenraum. 151

Die Abb. 260 zeigt das steil ansteigende Ende und die Abwurfstelle eines im Kraft-
werk Hirschfelde arbeitenden eisernen Bandes (Bleichert), das 120 t/st grubenfeuchte
Rohbraunkohle befoérdert. Durch die Anordnung von Seiten- und Zwischenwénden
werden gleichsam gelenkig miteinander verbundene offene Kasten gebildet, die diesen
Foérderern  auch
den Namen ,,Pfan-
nentransporteure**
gegeben  haben.

Besonders  fort-

schrittlich er-

scheint bei solchen

die gelenkige Ver-

bindung der Band-

platten nach Abb.

261. Bei der ge-

wohnlichen Anein-

anderlenkung der

Platten  bleiben

zwischen  diesen

Spalten, die sich

bei der Abbiegung

des Bandes nach

wechselnden Rich-

tungen vergroflern

und verkleinern Abb. 260. Pfannenforderer (Hirschfelde).

Hierdurch werden

Materialstiicke leicht eingeklemmt und Verbiegungen oder Verschmutzungen der Konstruk-
tion hervorgerufen. Um solches zu vermeiden, laBt die abgebildete Bauart die einzelnen
Platten wulstartig sich iibergreifen, wodurch solche Fugen mit ihren schadlichen Wir-
kungen nicht entstehen. In weiterer Vervollkommnung kann man die iibergreifenden
Blechkanten noch derart zuschirfen,
daB sich die Oberflache des Bleches
tangential an den zylindrischenWulst
anschlie@t, wodurch eine glatte For-
derbahn gebildet ist.

Wahrend Bandforderer, aller Art,
nur fir den gradlinigen oder in
einer Vertikalebene mehr oder
weniger flach abgelenkten Trans-
port sich eignen, fiir andere For-
derrichtungen dagegen die Zu-
hilfenahme noch anderer Forder-

mittel —  besonderer Bander,
Schnecken, Elevatoren o. a. —
unter jedesmaliger Uberladung des Abb. 261. Gelenkausbildung eiserner Bénder.

Gutes erfordern, ist der Conveyor

oder das Pendelbecherwerk zum ganz beliebig gerichteten Transport von Massengut
befahigt. Denn die pendelnde Aufhingung der Becher in der Forderkette ermoglicht
durch die stets wagerechte Bechereinstellung die einwandfreie Mitnahme des Materiales
in wagerechter, senkrechter und jeder schrigen Forderrichtung. Die vollkommen

anwendbar. Ein Abstreifen des Férdergutes nach beiden Seiten des Bandlaufes ist sowohl beim Abwurfwagen
durch sog. Hosenrohre, d.i. gegabelten Rohrauslauf, als auch beim Abstreifer durch eine pflugartige Aus-
bildung desselben moglich.
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selbsttatige Arbeitsweise, durch Beladung der Becher mittels Fiillmaschine oder
-trommel?!) sowie durch Entladung mittels Kippvorrichtung, ist beim Conveyor in
gleicher Weise wie beim Band vorhanden. Auch die praktisch ohne weiteres — durch
Wahl entsprechender Bechergrofien?) — durchfithrbare Steigerung der Leistung bis zu
auBerordentlichen Hohen — z. B. bei Kohle bis zu 250 t/st und mehr — gestattet der
Conveyor vermoge seiner bei dichter Becheranordnung nahezu pausenlosen Ausschiittung.
AuBler den vielen Gelenkstellen, die eine zuverlassige Schmierung verlangen, stellt der
Antrieb der langgliedrigen Laschenkette eine unerwiinschte Eigenheit einer Conveyor-
anlage dar. Denn bei dem Antrieb einer solchen Kette durch einen mit gleichformiger
Winkelgeschwindigkeit sich drehenden Mechanismus iiblicher Art ergibt sich bekannt-
lich ein steter Wechsel der Kettengeschwindigkeit, die in ihren Grenzwerten den Halb-
messern der dem Antriebsscheibenpolygon umbeschriebenen und einbeschriebenen Kreise
entspricht. Diese Geschwindigkeitswechsel
auBern sich in einer mehr oder weniger star-
ken, stoBartigen Beanspruchung der Ketten
und weitergehend der ganzen Anlagekon-
struktion, die naturgemaf mit zunehmen-
der Haufung — herrithrend von steigender
Umdrehungszahl der Antriebsvieleckscheibe
bzw. Fordergeschwindigkeit der Kette — auch
I} in ihrer schédlichen Wirkung zunehmen. Man
Motorwelle| | soll deshalb mit der Kettengeschwindigkeit
iiber einen verhaltnismafig kleinen Wert
— 0,25 bis 0,30 m/sek — nicht hinausgehen,
c sofern man nicht auf andere Weise einen

] Pi o] Ausgleich fir die Ungleichformigkeit der
r_ﬂ ° |2 d Kettenantriebsgeschwindigkeit schafft 3).

o] a ] Abb. 262 zeigt beispielsweise eine solche Aus-

l Py ] =TT T " gleichsvorrichtung in Form einer Kurbel-

o ol L°] _°J schleife4): auf der mit gleichférmiger Winkel-
geschwindigkeit angetriebenen Welle a ist
e die Kurbel b befestigt, die mit dem Stein ¢
in der Kulisse d der Schleife ¢ sich bewegt,
, . L deren Welle f exzentrisch zur Welle a ge-
Abb. 262. Ausﬁii;‘;i‘;%f;gg: ng fir Becher- lagert ist. In];olgedessen verandert sich %ei
der Drehung von a der Abstand von ¢ nach f
und damit auch — bei gleichbleibender Winkelgeschwindigkeit von ¢ — die Winkel-
geschwindigkeit von f.

Die nach dem Gesagten an sich schon vollkommene Ablenkbarkeit des Conveyors
in der vertikalen Forderebene — des sogen. Planconveyors — kann durch Einschal-
tung achsialer Verdrehungsgelenke zwischen die einzelnen Becher auch noch auf be-
liebige andere Ebenen ausgedehnt werden —in dem sogen. Spiralconveyor. Die Abb.263

Mehreckscheibe

1) Da bei der Fiillmaschine der automatische AbschluBl des Materialausflusses durch einen federbetétigten
Schieber erfolgt, so ist deren Verwendbarkeit zweckméBig auf solches Material beschrinkt, das diesem AbfluB
durch seine Hérte, Grobstiickigkeit oder andere Eigenschaften Schwierigkeiten nicht bietet. Bei der mit den
Bechern mit derselben Teilung und Geschwindigkeit umlaufenden Fiilltrommel kommt ein solcher mecha-
nischer Abschlu8 nicht in Frage. Andrerseits bietet die Fiillmaschine die Méglichkeit, das Material ,,dosieren‘’,
d. h. bestimmte Mengen verschiedener Materialien gleichzeitig transportieren zu kénnen. Zu diesem Zweck
werden mehrere Fiillmaschinen in den Kettenstrang eingebaut, deren Schieber verschieden weit getffnet wer-
den und dadurch die Dosierung bewirken.

2) Ubliche BechergroBen liegen zwischen 400 X 600 und 800 X 1100 mm, entsprechend einem Inhalt von
etwa 40 bis 2401.

3) Auch dann kann jedoch die Riicksicht auf die an den Abladern auftretenden Schlige von einer zu weit-
gehenden Steigerung der Férdergeschwindigkeit abraten.

4) D.R.P. Nr. 398701.
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bis 265 zeigen eine solche Anlage (Bleichert)!) im Kraftwerk Mittelsteine i. Schles.,
wobei die aus der Eisenbahn in lings des Gebaudes liegende Einwurfgruben geschau-
felten Kohlen aus diesen in die Conveyorbecher abgezogen und in winkligem und an-
steigendem Lauf iiber den Bunkern im Kesselhaus entleert werden. Die Lénge der
Becherkette betrigt 208 m, die Hubhohe 24 m und die Leistung 50 t/st2) (20 PS).

Kesselhaus Antrieb

D

NN NN NN

‘ Bunker

T f'v\fivv e

U
Fahrbare fullmasctine

Abb. 263.
7N\
Kesselhaus ( iR \
Bunker t
L] L L I I ] - Bunker
S — CTAT
! Antried
!‘ | Conveyor d KNesse/ b Kesse/
! Emnwurfgruven
PO OO = spommomomery somiorencos hassaos |
E/\Ysenbaﬂn
Abb. 264. Abb. 265.

Spiralconveyoranlage fiir Kesselbekohlung (Mittelsteine).

J. Beschickung der Martinéfen.

Zur Ausschaltung der Handarbeit fiir das Beschicken der Martinéfen mit Schrott
liegen Griinde noch schwerwiegenderer und mannigfaltigerer Art vor, als auf dem
Schrottplatz. Es fallen hierbei, auBer der fiir das Anfassen mit Handzangen oder dgl.
meist ganz ungeeigneten Form des Schrottes, besonders schwer noch die Warmever-
luste ins Gewicht, da jedes unnotig lange Offenstehen der Beschicktiire ungiinstig auf
den Schmelzvorgang einwirken muB. Selbstverstindlich wirkt auch noch die in und
am Ofen herrschende Glut auf eine groftmogliche Fernhaltung von Menschen hin. Alle
diese Umstédnde erfordern von einer maschinellen Beschickvorrichtung eine hohe Lei-
stungsfahigkeit, die sich aus reichlicher Tragfiahigkeit und tunlichst groBen Arbeits-
geschwindigkeiten zu ergeben hat. DaB diese Leistungsfahigkeit auch dauernd gewahrt
bleibt, macht eine reichliche Bemessung und zweckméaBige Materialwahl besonders
aller den schadlichen Hitzeeinfliissen ausgesetzten Teile zur Voraussetzung.

Die Handbeschickung findet sich nach dem Gesagten bei uns wohl nur noch
dort vor, wo entweder die Geringfiigigkeit der Ofenleistung die Ausnutzung einer kost-
spieligen Beschickmaschine gar nicht oder zu wenig erwarten 1aBt, oder wo das Alter
der Ofenhalle den nachtriglichen Einbau von solchen unméglich macht. Noch mehr als
die geringe GroBe der Ofen kann die geringe Anzahl der Chargen fiir die Beibehaltung
des ginzlichen oder teilweisen Handbeschickens sprechen; z.B. in StahlformguB-
werken, welche nur 1—2 Chargen téglich machen, im Gegensatz zu dem ununterbroche-

1) Fiir die Verdrehung der Becherkette — stets im aufsteigenden Strang — ist eine Hohenentwicklung
von rund 5 m erforderlich.

?) Bei Spiral- oder Verdrehungsconveyorn diirfte die Stundenleistung mit Riicksicht auf die Flachen-
pressung bzw. Abnutzung in den Verdrehungsgelenken zweckméBigerweise nicht zu weit getrieben werden;
erfahrungsgemifl ist 30 bis 40 t bereits ein hoher Wert.
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nen Betriebe solcher Werke, die auf Blocke gieBen und gemeinhin ,,Martinwerke* ge-
‘nannt werden?),

Ersteres ist beispielsweise der Fall im Stahlwerk Becker, wo der verarbeitete Qua-
litédtsstahl zu seiner Erzeugung im ganzen nur einen Martinofen von 5 t Fassung be-
notigt; #dhnlich liegen die Verhaltnisse ferner namentlich in alteren Martinwerken mit

naturgemafl — im Vergleich zu den neu-
. B__ zeitigen —recht kleinen Ofen. Aber selbst
L : in diesem Falle bedient man sich zum
zeitweiligen Einbringen schwerer Stiicke
mit Vorteil einer einfachen Hilfsvorrich-
tung. Diese besteht z. B. in den Rbhei-
nischen Stahlwerken aus einem seitlich
jeder Beschicktiir am Ofen angebrachten
drehbaren Arme, auf dem eine Rolle mit
der angehéngten Zange fiir das schwere
Beschickgut leicht verschoben werden
kann. Auch der Haken eines mitunter
selbst in alten Martinwerken vorhandenen
Laufkranes kann fir das Chargieren
Abb. 266. Muldenbeschick-Gehinge (Friedenshiitte). ~ schwerer Stiicke leicht herangezogen
werden; etwa in der Art, dal man in
denselben den Stiel eines schaufelartigen Instrumentes, sog. ,,SchieB“, einhéngt und
das vorne aufliegende Chargiergut durch die Katzenbewegung in den Ofen einfiihrt (z. B.
Stahlwerk Oeking).
Solche sehr primitive Hilfsmittel geniigen natiirlich nur dann einigermafen, wenn

ihre Benutzung selten notwendig wird. Andernfalls wird der schwerfillige Betrieb
mit ihnen natiirlich bald zu
kostspielig und auch fiir den
Ofengang leicht zu nachteilig.
Es sind denn auch im Laufe
der Zeit Vorrichtungen geschaf-
fen worden, die diesen Mangeln
des Handchargierens abhelfen
sollten, ohne die fiir kleinere
Betriebe zu grofe Belastung
durcheine ganzmaschinelle Ein-
richtung zu verursachen. In
einfachster Weiterausbildung
der vorerwahnten Benutzung
eines normalen Laufkranes be-
schickt z. B. die Friedenshiitte
ihre Ofen. Daselbst ist der die
Mulde tragende Schwengel an
dem Kranhaken so aufgehéngt,
daB jene durch Handdrehen an
Abb. 267. Muldenbeschick-Gehange. einem riickwirtigen Steuerrad

gekippt werden kann; vgl. die

Skizze Abb. 266. Letzteres dient gleichzeitig als Gewichtsausgleich fiir die gefiillten
Mulden; um bei leeren Mulden das schwere Steuerrad nicht zu Boden sinken zu lassen,
ist das beziigliche Schwengelende noch an einem riickwartigen Ausbau der Katze auf-

=

') Auch in Glashiitten, wo bis heute eine reine Handbeschickung der Schmelzsfen noch die Regel bildet,
diirfte die Zuhilfenahme einfacher Beschickmechanismen — etwa nach Abb. 266 — vollig geniigend und
zweckmifig sein. Vgl. Knoblauch: Keramische Rundsch. 1924, Nr. 21 und Maurach: V. d. L-Nachr. 1925,
Nr. 24.
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gehéngt. [Die von der Demag fiir eine Tragkraft von 5 t (Muldeninhalt 1,2 t) gebaute
Vorrichtung weist folgende Arbeitsgeschwindigkeiten bzw. Motorleistungen auf: fiir das
Heben 4,5 m/min (7 PS), fiir das Katzenfahren 30 m/min (2,5 PS), fiir das Kranfahren
85 m/min (7 PS).] Ein ahnliches Chargiergehange

fir ganz normale Laufkrane, nach einem Entwurf ¢f *
von Wellman-Seaver, zeigt Abb. 267, die gleich- n ]
zeitig das unmittelbare Muldenaufnehmen von SN\ I

Hiittenflur durch den entsprechend geformten
Schwengeltrager a in dessen Tiefstlage a’ erkennen
lagt.

Da sich das Arbeiten mit diesen halbmaschi-
nellen Chargiervorrichtungen in Friedenshiitte als
recht schwer und auch recht teuer — an jedem der
beiden Krane sind auBler dem Kranfiihrer noch zwei
Mann zum Muldenkippen notig — ergeben hat, so
war man dort deshalb auch im Ubergang zu einem
der noch zu beschreibenden vollkommen maschi- Abb.268. Muldenbeschickkran (Gleiwitz).
nellen Beschickkrane begriffen.

Einer etwas vollkommeneren Einrichtung (Demag) zum Beschicken der Martinofen
bedient man sich in den Huldschinskywerken?!), wo die ganze Schwengelkonstruktion
nach Abb. 268 gelenkig an einem von der Krankatze herabhingenden starren Geriist

Abb. 269. Muldenbeschickkran (Kattowitz).

bei b gelagert ist, wahrend das Heben durch die Winde a erfolgt. Das Muldenkippen
von Hand, durch das Rad ¢, wird hier angeblich auch als vorteilhafter deshalb empfunden,

1) Desgl. im Eisen- und Stahlwerk Mark, bei der Fagersta Bruks Aktiebolag (Wellman-Seaver), bei der
Aktiebolaget Dahlsbruck und in der Rhein. Metallwaren- u. Maschinenfabrik, Abt. Rath (Demag) u. a.
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weil oft sehr sperriger Schrott im Ofen ist und natiirlich bei weniger feinfiihligem
maschinellen Kippen wohl manchmal Briiche zu erwarten wiren. Abb. 269 zeigt eine
gleichartige Vorrichtung (Ardeltwerke) von 6,5t Tragfahigkeit — 2000 kg Nutzlast —
und 10 m Ausladung in der Baildonhiitte.

Andernorts hat sich das Arbeiten mit einer ganz &hnlichen Vorrichtung — im
Martinwerk des Stahlwerkes Oeking — als so wenig zufriedenstellend erwiesen, daB3 man
das ganze Chargiergehéinge des Laufkranes selber zum alten Eisen geworfen hat und nur
noch ganz von Hand chargiert. Man empfand es dort, wo man allerdings mit recht klei-
nen Ofentiiren und nur schmaler Beschickbiihne zu rechnen hat, sehr nachteilig, da der
Ofen mangels der Drehbarkeit des Schwengelsl) nicht gleichmaBig chargiert werden
konnte, und ferner, daB fiir das Kippen mit dem zuriickstehenden Steuerrade unver-
haltnismaBig viel Platz gebraucht wurde.

Es ist auch versucht worden, das Handchargieren in solchen alteren oder kleineren
Martinwerken zu erleichtern, in denen zur Anbringung eines iiber den Ofen fahrenden
Laufkranes kein Platz vorhanden ist. So hatte s. Zt. die Demag eine von Hand auf der Be-
schickbiihne verfahrbare Vorrichtung?) entworfen, bei der der Schwengel in einem Bock-
geriist dreh- und kippbar gelagert ist. Dieser Beschickwagen, der fiir 500 kg Mulden-
inhalt konstruiert war, hat sich m. W. jedoch trotz seines niedrigen Preises von 2000 M.
nicht einfiilhren koénnen und zwar hauptsichlich deshalb nicht, weil die schienenlose
Fortbewegung der sehr schweren ,,Chargierkanone‘ zu umsténdlich und miihevoll war.

Kann man sonach wohl sagen, daB sich das halbmaschinelle Chargieren unserer
Martintfen im allgemeinen nicht bewahrt hat, so ist der Nutzen ganzmaschineller Ein-
richtungen dafiir doch ohne jeden Zweifel. Wenn eine Frage hierbei noch unentschieden
ist, 8o ist es nur die nach der Uberlegenheit der unten oder der oben fahrbaren Maschinen.
Diese Frage laBt sich, wie ja auch bei den allermeisten anderen Transporten, allgemein-
giiltig auch hier nicht beantworten. Teils werden die vorhandenen Baulichkeiten das
eine System dem anderen vorziehen lassen, teils wird dies durch die bestehenden Zu-
fuhrverhdltnisse oder Arbeitsweisen o. a. m. bedingt sein3). Die schatzenswerten, prin-
zipiellen Eigenheiten, die sich aus der Verwendung von auf der Beschickbiihne fahrenden
Chargiermaschinen ergeben, bestehen zunichst in der aufBerordentlichen Stabilitat
und " Standfestigkeit breitspuriger Wagen. Diese vermogen fiir das zwanglaufige Ein-
fahren der Mulden in den gefiilllen Ofen natiirlich einen ungleich stirkeren Riickhalt
zu bieten als die leicht fahrenden Krankatzen; auch fiir das Fortbewegen der Mulden-
wagen vor den Ofen konnen sie aus demselben Grunde im Bedarfsfalle ohne Schaden
benutzt werden, wahrend sich dies bei Laufkranschwengeln nur mit einem mehr oder
weniger grofen Risiko fiir die Konstruktion vornehmen laBt. Auch eine solche zwar
bestimmungswidrige Verwendung der Chargiervorrichtung sollte bei der Auswahl der
Maschine vorsorglicherweise mit beriicksichtigt werden. Die grundsatzlichen Vorteile
laufkranartiger Beschickvorrichtungen dagegen bestehen in erster Linie in der ganz-
lichen Freihaltung der Beschickbiihne, die iiberdies nicht schwerer als etwa fiir Hand-
chargieren gebaut zu werden braucht und in der Benutzungsmoglichkeit des Kranes
fiir Montage-, Reparatur- und sonstige Transportzwecke4). Die oft behauptete Uber-
legenheit des Chargierlaufkranes durch die Horizontaldrehbarkeit des Muldenschwengels
ist, wie noch gezeigt wird, auch bei unten fahrenden Beschickmaschinen moglich und
schon ausgefithrt. Entsprechend der neuzeitlichen, allgemeinen Bevorzugung des Lauf-

1) Zur Schwenkbarmachung der Mulde auch bei einem solch’ einfachen Chargiergehinge kann sich u. a.
auch dessen analoge Aufhingung an einem Drehausleger-Laufkran empfehlen (D.R.P. Nr. 234130).

2) 8. auch Michenfelder: Z. V. d. I. 1909, S. 595.

8) Als ein Beispiel sei hier das Oberbilker Stahlwerk genannt: Der in Breite und Héhe auBergewdhnlich
beschrénkte Platz — bei einer ausnutzbaren Breite von nur 6 m vor den Ofen ist zwischen Oberkante Ofen-
armatur und Unterkante Dachbinder blo 1200 mm Entfernung!— hatte hier friiher den Einbau eines Chargier-
laufkranes iiber den Ofen ausgeschlossen erscheinen lassen und auch fiir den Beschickwagen (Lauchhammer)
noch eine bedenkliche Aussparung der Riickwand erfordert. Infolge der neuartigen Zufuhr und Aufnahme
der Mulden hat man spéter indes trotzdem den Einbau eines Beschicklaufkranes durchgefiihrt.

4) Z. B. fiir das Muldenhochziehen (Abb. 267), fiir das Chargierpfannenbewegen (Abb. 329, d) u. a. m.
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kransystems diirfte dieses eben auch bei der Ausstattung der Ofenhalle von Martinwerken
kiinftig noch mehr gewéhlt werden als bisher schon.

Die mit der zunehmenden Einfilhrung des Martinverfahrens!) wachsende Bedeu-
tung und Bewertung maschineller Muldenbeschickvorrichtungen findet einen Ausdruck
auch in der groBen Menge konstruktiver Anderungen, Vorschlige und Verbesserungen
auf diesem Gebiet. Da ein niheres Eingehen, auch nur auf einen Teil derselben, den
Rahmen dieses Buches bei weitem iiberschreiten wiirde, so seien unter Hinweis auf die
bereits vorhandene vorziigliche Literatur2) im folgenden hauptséchlich wieder nur
mehr betriebstechnische Betrachtungen verschiedener ausgefiihrter Anlagen angestellt.

Abb. 270. Muldenbeschickkran (Riesa).

Was die laufkraftartigen Chargiervorrichtungen anlangt, so werden dieselben,
wenigstens bei uns, fast ausnahmslos an grundsitzlicher Ubereinstimmung fiir eine
vielfache Beweglichkeit ausgebildet: Fiir das Kranfahren (zur Bedienung verschiedener
Ofentiiren), fiir das Katzenfahren (zum Muldeneinfahren in den Ofen)3), fiir das Mul-
denkippen, d. i. das Drehen um die Mulden- bzw. Schwengellingsachse (zum Entleeren
der gefiillten Mulden im Ofen), fiir das Muldenheben, und zwar das Vertikalheben und
das Schrigheben (Wippen) (zum Aufnehmen der gefiillten Mulden und zum ev. leich-
teren Einfahren in den Ofen) und fiir das Muldenschwenken, d.i. das Drehen um die
vertikale Achse des Katzengeriistes (zum Aufnehmen auBenseitig abgesetzter Mulden).
Dazu kommen oft noch die Bewegungen — Heben und Fahren — einer Hilfskatze.

1) Die Martinstahlerzeugung hat z. B. im Jahre 1894 in Deutschland (einschl. Luxemburg) betragen rund
1 Million t, im Jahre 1908 dagegen rund 4 Millionen t; in den Ver. Staaten von Nordamerika ist die Produktion
im gleichen Zeitraum von rund 0,8 Millionen t sogar auf fast das zehnfache gestiegen! Im Jahre 1910 hat die
Erzeugung basischen Martinstahles in Deutschland gegeniiber dem Vorjahre wieder um 29,39/, zugenommen,
die von Thomasstahl dagegen nur um 6,8°/,. — Vgl. auch 8.161, FuBinote 1.

2) Frolich: Z. V. d. I. 1906, S. 1729 u. ff. und Stauber: Stahleisen 1907, S. 976 u. ff.

3) Evtl. auch zum gleichzeitigen, selbsttitigen Offnen und SchlieBen der Ofentiiren beim Verfahren der
Katze (nach D.R.P. Nr. 249861 der Demag).
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Diesfalls also nicht weniger als acht verschiedene Bewegungsarten!1) Die Abb. 270 zeigt

1) Entsprechend vielartig ist auch die mechanische und elektrische Ausriistung eines solchen Kranes. Die
in den nachstehenden Abb. 271 bis 273 abgebildete Ausfiilhrung eines Muldenchargierkranes weist z. B.
folgende Verhéltnisse auf: Bei einem Hochstgewicht des Muldeninhaltes von 2 t, einer Spannweite des Kranes
von 17,1 m und einer Tragkraft der Hilfskatze von 10t erfordert das Kranfahren (80 m/min) einen
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beispielsweise eine Lauchhammersche Ausfithrung im Stahlwerk Riesa. Wenn auch
fiir die Einfithrung der Muldendrehbewegung der vorgenannte Zweck bestimmend ge-
wesen sein mag — die dafiir oft auch noch angefiihrte Chargiermoglichkeit gegeniiber
liegenden Ofen wird in der Praxis ja nur auBerordentlich selten ausgenutzt!) — so nimmt
man dies heute doch in der Regel selbst in solchen Fiallen an, wo die Zuftihrung der
Mulden auch nicht durch einen auBenseitigen Schrottplatzkran o. a. auf der den Ofen-
tiren gegeniiber liegenden Biihnenseite stattfindet. Man ist dann jedenfalls, mogen
die Mulden in beliebiger Weise und an beliebiger Stelle auf die Arbeitsbithne gelangen,
in der Lage, sie an beliebige Stellen zu verteilen. Das andernfalls notwendige Auffahren
der Muldenwagen unmittelbar vor dem Ofen hat fiir den Betrieb im Chargierraum selbst
den mehr oder minder empfundenen Nachteil, daf der Verkehr und Aufenthalt der Ofen-
arbeiter gerade an den Stellen behindert wird, die fiir das Hantieren an den betriebe-
nen wie an den auszubessernden Ofen am meisten benétigt werden.

Worin sich die mo-
dernen Chargierlauf-
krane wohl noch am
meisten unterscheiden,
ist das Hubwerk. Nicht
etwa in dem Vorhan-
densein oder Nichtvor-
handensein einer Hub-
bewegung (die zum
Aufnehmen der Mul-
den ja stets notig ist),
sondern in der Art der-
selben — als reine Ver-
tikalbewegung oder als
Wippbewegung  des
Schwengels. Das Feh-
len einer Vertikalbe-
wegung fiir die ganze

Unterkonstruktion
macht es natiirlich er-
forderlich, die Be-
schickbithne dauernd von hohen Gegenstinden und Ablagerungen iiberhaupt moglichst
freizuhalten, iiber die sich ein hebbarer Kranunterbau natiirlich meist leicht hinwegsetzen
kann. Aber auch der Ofenbetrieb selbst macht oft eine Vertikalbeweglichkeit der Mulde
wiinschenswert. Liegt es doch auf der Hand, daB ein horizontales Einfahren der Mulde
in den bereits mit Schrott gefiillten Ofen fiir die Lebensdauer aller davon betroffenen
Teile nicht forderlich ist, daB Beschidigungen an der Krankonstruktion wie auch am
Ofen leicht vermieden werden konnen, wenn die Stellung des einzubringenden Mulden-
schwengels sich dem entgegenstehenden Schrott in der Hohenlage anpassen kann. Es
steht somit wohl zu erwarten, daB beim Chargierlaufkran die reine Vertikalbeweglich-
keit seiner ganzen unteren Konstruktion mit Recht die Regel werden wird, von der
nur in den allernotwendigsten Fallen Preisriicksichten eine Ausnahme werden machen
lassen. NaturgemaB wird andererseits der Kran durch eine solche Vielseitigkeit der
Bewegungen recht kompliziert, entsprechend teuerer und wartungsbediirftiger, Griinde,
die namentlich in Amerika und England vielfach noch zur Wahl einfacherer Konstruk-

Abb. 274. Muldenbeschickkran (Manchester).

30,5 PS-Motor, das Katzfahren (35 m/min) einen 10,5 PS-Motor, das Vertikalheben der Mulde (5 m/min)
einen 23,5 PS-Motor, das Schriigheben (8 m/min) einen 6,5 PS-Motor, das Drehen (3 mal/min) einen 5,7 PS-
Motor, das Muldenkippen (16 mal/min) einen 6,5 PS-Motor, sowie das Heben mit der Hilfskatze (7m/min)
einen 19,7 PS-Motor und das Fahren mit dieser Hilfskatze (27 m/min) einen 3,5 PS-Motor. Alles in allem
also 8 Antriebsmotoren von zusammen 106,4 PS.

1) Z. B. im alten Martinwerk des Phonix-Ruhrort.
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tionen fithren. Abb. 274 stellt beispielsweise eine solche einfache, nicht drehbare
Maschine mit lediglich wippender Vertikalbewegung des Muldenschwengels, nach einer
Ausfithrung der Wellman-Seaver Co. fiir die British Westinghouse Co. dar; Abb. 275

Abb. 275. Muldenbeschickkran (Glasgow).

eine drehbare Maschine mit gleicher Wippbeweglichkeit. Diese — die gleichfalls von

Wellman-Sea.ver an Beardmore, Glasgow, gehefert wurde — zeichnet sich indes noch

durch ungewdhnliche Tragkraft und Stirke aus; sie vertragt eine Schwengelbelastung

von 6 t. Fir die Aufnahme des
groBen Kippmomentes ist die Her-
'\ \ | l stellung der Drehsaule aus vollwan-
i ] diger Eisenkonstruktion zweckent-
i sprechender Gestaltung diesfalls na-
tiirlich besonders geeignet ; der Fort-
fall einer Vertikalverschieblichkeit
der Saule kommt einer solchen Aus-
filhrung hier noch besonders zu
statten.

- Um Mulde und Muldenschwengel
in die zum Einfahren in den Ofen
geeignetste Schraglage zu bringen,

— ist bei dieser, wie auch bei anderen

A — sonst bekannt gewordenen Konstruk-

—+ tionen, eine besondere Bet#tigung

des Windwerkes erforderlich. Um

2 Abb. 276. Muldenbeschickarm- ~ dies selbsttitig zu bewirken, lassen

c Anordnung. Schenck & Liebe-Harkort bei man-
h‘% - chenihrerMuldenchargierkrane auch,
nach Abb. 276, die um eine Achse b

wippbare Schwengelkonstruktion @ vermittels einer Rolle ¢ um ein eiférmiges Auflager d

der Drehsiaule schwenken?). Es ist einleuchtend, dafl durch eine geeignete Formgebung

dieser Kurvenbahn erreicht werden kann, daB die Mulden, unter Riicksicht auf ihre

Aufstellung in bezug auf den Ofen?2), stets mit wagerechtem Schwengel erfafit werden

1) D.R.P. Nr. 227903.

2) Der Vorschlag (Scholten D.R.P. Nr. 170111), die Schréigstellung der einzufahrenden Mulden
selbsttétig dadurch zu bewirken, daB die Schwengeldrehachse geneigt angeordnet ist, ergibt die wagerechte
Schwengellage zwar schon bei einer Drehung um 90° gegen die Einfahrrichtung der Mulden, jedoch mit einer
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konnen, wahrend sie andererseits den jeweiligen Verhaltnissen entsprechend mit nach
oben gerichtetem Schwengel in den Ofen einfahren konnen.

Eine ungewohnliche, aber zweckdienliche Aufhéangung und Anhebeinrichtung fiir
den in diesem Fall, wegen der hinter der Kranbahn noch ziemlich weit zuriickliegen-
den Ofen, ganz besonders weit ausladenden Schwengel ist bei einer Ausfiihrung
(Demag) fiir die Bergische Stahlindustrie getroffen worden. Das hier infolge der grof3en
Ausladung und der hohen Belastung der Mulde auftretende Moment ist durch Anord-
nung eines besonderen Schwinghebels aufgenommen, an dem der Schwengel aufgehéngt ist.

Bevor zur Besprechung der andersartigen Chargiermaschinen iibergegangen werden
soll, sei noch mit wenigen Worten auf den meines Erachtens schitzenswertesten Vor-
zug der Laufkrane vor jenen hingewiesen. Es ist dies seine Verwendungsmoglichkeit
nicht nur zu den schon genannten Aufstellungs- und Ausbesserungsarbeiten an den Ofen

Abb. 277. Muldenbeschickwagen (Riesa).

(wobei die Hilfswinde des Kranes sowohl zum Auswechseln der Ofentiiren, Triger und
auch zum Hochziehen von Dolomit, Sand und allem, was die Ofenleute brauchen, be-
nutzt werden kann), sondern man wird sich dieser Hilfskatze auch zum Auflegen be-
sonders schwerer Chargierstiicke auf die Schaufel!), zum Herausheben der Ofensauen
und selbst auch zum Heraufbefordern der Muldenwagen auf die Beschickbiihne vor-
teilhaft bedienen konnen. Endlich kann der Laufkran bei dem zunehmenden Arbeiten
mit flissigem Einsatz2) eine erweiterte Anwendung auch in der Ofenhalle dadurch er-
fahren, dafl seine Hilfskatze zum Hochnehmen, zum Transport und zum Auskippen
der Roheisenpfannen benutzt wird (s. auch Abb. 329, d). Dem Laufkransystem wohnt

achsialen Verdrehung des Schwengelkopfes; eine einwandfreie Muldenaufnahme ist aber erst nach einer weiteren
Drehung um 90° méglich.

1) In den Carnegieschen Stahlwerken zu Homestead, die nicht weniger als 64 Martintfen besitzen, befindet
sich fiir das direkte Einsetzen schwerer Stiicke von oben auch ein Ofen mit abnehmbarem Gewdélbe (vgl. Stahl-
eisen 1911, 8. 442); desgl. im Cargo Fleet-Stahlwerk zu Middlesbrough.— Die Indiana Steel Co. in Gary betreibt
sogar 84 Martinéfen; Krupp besitzt in Essen und Rheinhausen 47 Ofen.

%) In Deutschland arbeitet heute schon eine groBere Reihe von Stahlwerken mit fliissigem Roheisen (z. B.
Friedenshiitte, Julienhiitte, Georgsmarienhiitte, Hiisten u. a.); in russischen Werken ist dieses Verfahren sogar
schon die Regel geworden.

Michenfelder, Krananlagen. 2. Aufl, 11
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also als Chargiermaschine fiir Martindfen eine vielseitige Verwendungsfihigkeit inne,
wie sie andere Bauarten nicht entfernt aufweisen. Fiir den letztgenannten Zweck der
Beschickung mit fliissigem Roheisen, aber auch nur fiir diesen, sind fahrbare Aufzugs-
geriiste vorgeschlagen worden, an denen die Pfanne hochgewunden und oben auto-
matisch ausgekippt wird?).

Abb, 279. Muldenbeschickwagen.

Von den unten laufenden Beschickmaschinen kommen als Haupttypen in Be-
tracht solche, deren gesamte Konstruktionsteile nach den Abb. 277 bis 2812) moglichst
ebenerdig angeordnet sind und solche, bei denen nach Abb. 282 erst ein bockkranartiger
Aufbau die eigentliche Chargiervorrichtung tragt. Dazwischen liegende Konstruktionen,
etwa nach Abb. 283, bilden sehr seltene Ausnahmen.

1) 8. Neumann: Stahleisen 1912, Nr. 38.
2) Die Abb. 277 stellt einen Chargierwagen der iiblichen Bauart der A.-G. Lauchhammer, die Abb. 278
eine recht schmal gebaute Konstruktion der vormaligen Guilleaumewerke dar.
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DaB die auf der Beschickbiihne fahrenden Maschinen, ganz allgemein, durchaus
vollwertig sein konnen, beweisen zunschst die anerkennenden Urteile aus jahrzehnte-
langen Betrieben mit denselben. So hat sich in einem solchen langen Zeitraum ein Be-

Abb. 280. Muldenbeschickwagen (Witkowitz).

Abb. 281. Muldenbeschickwagen (South Wales).

schickwagen?!) im Martinwerk des Oberbilker Stahlwerkes auch unter teilweise recht
erschwerten Verhiltnissen stets auflerordentlich bewahrt; die Martindfen des Borsig-
werkes werden gleichfalls seit Jahrzehnten zur vollsten Zufriedenheit durch

1) Der A.-G. Lauchhammer; s. auch die FuBinote 3 auf S.156.
11*
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zwei Beschickwagen bedient; desgl. in der Hubertushiitte, Peine, Witkowitz, Rothe-

Erde u. a.
Das Anwendungsfeld solcher Chargierwagen, fiir deren Einfiihrung das Fehlen der

horizontalen Schwengeldrehbarkeit bisher, namentlich bei riickseitiger Muldenanfuhr

Abb. 282. Muldenbeschick-Bockkran (Middlesbrough).

Abb. 283. Muldenbeschickwagen (Kattowitz).

natiirlich sehr hinderlich sein muBte, diirfte in Zukunft manche Erweiterung dadurch
finden, daB man dazu iibergegangen ist, auch bei ihnen eine solche Schwengelbeweglich-
keit vorzusehen. Selbst bei Neuanlagen wahlt man mitunter noch heute die wagenférmige
Beschickmaschine als diejenige, welche auch den starksten aufleren Beanspruchungen eine
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unerreichte Stabilitit entgegenzusetzen vermag?). Eine solche Wahl ist z. B. wie bei der
Ausstattung der neuen Martinwerke der Gutehoffnungshiitte und des Eisenwerkes Witko-
witz (Abb. 284) — des heute groBten Martinwerkes Europas! — so auch bei der von Van der
Zypen getroffen worden, dessen altes Martinwerk gleichzeitig als Anwendungsstatte der an-
deren Type stehender Chargiermaschinen nach Abb. 282 genannt werden kann?). Diese
Chargierbockkrane — die Abbildung zeigt eine charakteristische 8 t-Ausfithrung der
Wellman-Seaver Co. fiir ein Middlesbrougher Stahlwerk -— beanspruchen zwar ver-
moge ihrer auskragenden Laufbahn weniger Platz der Arbeitsbiihne in der Breitenrich-
tung, dafiir jedoch mehr in der Hohenrichtung und eignen sich vor allen Dingen zum
Chargieren schwerer Stiicke nicht so gut, wie die niedrig gebauten Chargierwagen. Das

Abb. 284. Muldenbeschickwagen und Beschicklaufkran (Witkowitz.)

Schleifen der Katzenrdder kann bei ihnen durch iibermaBigen Fahrwiderstand der
Katze ja eben so leicht eintreten, wie bei den reinen Chargierlaufkranen. Dafiir stellen
sie sich andererseits aber infolge ihrer einfacheren Beweglichkeit — das Schwenken fallt
ja ganz fort — und ihres gedrungenen Baues viel billiger als die entsprechenden Lauf-
krane: wihrend in einem bestimmten Falle der Chargierlaufkran 37000 M. erforderte,
kostete der Bockkran gerade nur die Halfte.

Die in Abb. 281 ersichtliche Maschine, die erste und bis heute zwar noch seltene
Ausfiithrung dieses Types der Wellman-Seaver Co.2), stellt nun eine durch die hinzu-
kommende Drehbarkeit des Schwengelaufbaues wesentlich vervollkommnete Beschick-

1) Es sei hier zur Kennzeichnung der hiufig herrschenden Gegenteiligkeit von Anschauungen indes auch
die Auffassung mancher Martinwerker wiedergegeben, daB gerade diese Stabilitit der Beschickmaschine ein
Nachteil sei, und zwar deshalb, weil die Arbeiter infolgedessen die nétige Schonung beim Chargieren leicht
aufler acht lieBen und dadurch, wenn auch nicht die Maschine, so doch den Ofen beschadigten!

2) Desgl. in Rombach und Malstatt-Burbach.

3) Erstmalg anfangs 1908 an die Briton Ferry Steel Co. in Briton-Ferry und spéiter auch noch an die
Blaenavon Steel Co. in Blaenavon geliefert. Zunehmends scheinen sich diese Maschinen jedoch auch auf dem
Kontinent einzufiihren: Das Eisenwerk Witkowitz hat vor dem Kriege zwei derselben eingestellt, und
auch deutsche Werke beabsichtigten dem Vernehmen nach deren Anschaffung.
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vorrichtung dar. Die Photographie gibt anschaulich die gleichwertige Verwendbar-
keit eines solchen Chargierwagens mit den modernen Chargierlaufkranen in bezug auf
das riickwartige Aufnehmen und Absetzen der Mulden wieder. Allerdings zeigt die Ab-
bildung ebenso deutlich auch den auBerordentlichen Raumbedarf auf Ofenflur; betragt
doch die Spannweite des Kranwagens nicht weniger als 7900 mm. Das Gewicht der
fiir eine Muldentragkraft von 3000 kg berechneten Maschine, deren Gesamtlieferungs-
preis 40000 M. betrug, ist netto 30000 kg. Als ein weiterer Vorteil der niedrig gebauten
Beschickwagen ist der Umstand anzusehen, dafl sie das Arbeiten obenlaufender Krane
in keiner Weise behindern; vgl. Abb. 284.

Die in der Breite und auch der Hohe sehr beengten Verhaltnisse im Martinwerk
der Baildonhiitte!), die die Verwendung einer Chargiermaschine der vorbesprochnen
Arten ausschlossen, haben zu einer bemerkenswerten Sonderbauart gefiihrt.
g S Unter Beriicksichtigung der dort ofen-

- -*..F 4'—1 seitig zuzufithrenden Mulden blieb fiir
i eine auf Flur fahrende Chargierma-
I schine nur noch eine Spurweite von
I kaum 2!/, m iibrig. Da die horizon-
tale Auflagerung des Schwengels dies-
falls bei einem Vorschub der Mulde
von fast 3/, m (1500 kg Inhalt) iiber-
maBig groBe Driicke ergeben hatte,
so ist der Schwengel in der aus Abb.
283 ersichtlichen Weise mit Gallschen
Ketten an einem Bockaufbau des
S =TT Unterwagens heb- und senkbar auf-
Abb. 285. Alte Martinwerks-Krananlage. gehéngt worden?). [Die Geschwindig-
keitsdaten dieses schon vor 20 Jahren
von Gebr. Scholten gebauten Beschickwagens sind bei einer Gesamtbreite von etwa
3,6 m (Radstand 2,5 m) und einer Gesamthohe von ungefihr 4 m: Wagenfahren 50 m
(20 PS), Muldenfahren 30 m (10 PS), Muldenheben 3 m (10 PS), Muldenkippen 15 Um-
drehungen (6 PS)].

K. Martin-Giefhalle.

Zur Entnahme und Fortschaffung des im Martinofen erschmolzenen Stahles sind
maschinelle Vorrichtungen seit dem Bestehen von Martinwerken in Gebrauch gewesen3).
Der Abstich einer Charge stellt ja selbst bei den &ltesten und kleinsten Ofen ein Gewicht
dar, an dessen Bewegung von Hand nicht mehr gedacht werden kann; auch der weitere
ProzeB des AbgieBens glithendfliissigen Stahles in mehr oder weniger kleine Formein-
giisse erfordert eine Sicherheit der Bewegungen, die nur durch Maschinen zu erreichen
ist. Hierdurch sind im groflen und ganzen die Erfordernisse gekennzeichnet, die an
die Ausbildung solcher GieBmaschinen zu stellen sind. In bezug auf die Betriebskosten
diirfte die Bewegung des fliissigen Stahles den groBten Teil aller Materialbewegungs-
stoffe des Martinwerkes beanspruchen4).

1) Die Lichtmafe betragen hier nur 7350 mm zwischen Ofen und Geb#uderiickwand bzw. 4700 mm zwischen
Biihne und Binder.

%) Betr. Beschickeinrichtung fiir fliissiges Roheisen in bockkranartiger Ausbildung s. Stahleisen 1912,
S. 1568 u. ff.

3) Schon die GieBhalle des ersten Martinwerkes, von A. Borsig-Berlin aus dem Jahre 1868, wurde — nach
einem im Deutschen Museum in Miinchen befindlichen Modell (vgl. Abb. 285) — von einem Seiltrieb-Laufkran
bestrichen, dessen Laufkatze in loser Kettenschlinge die GieBpfanne trug; von je einem, jedem der drei Ofen
gegeniiberstehenden, hydraulischen Schwenkkrane wurde die GieSgrube auBerdem bedient.

4) Diesbeziigl. Untersuchungen in einem oberschlesischen Martinwerke haben die Gesamttransportkosten
zu annéhernd 7%/, von den Umwandlungskosten und 29/, von den Gesamtgestehungskosten ergeben. Hierbei
betrugen die jahrlichen Kosten fiir den Transport des fliissigen Stahles von der Ofenrinne zum GieSplatz und
den Riicktransport der Pfanne zum Pfannenplatz (mittels dreier GieBkrane auf 200 m langer Kranbahn) etwa
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Die typische Entwicklung der maschinellen Einrichtungen hat sich hier in der Giel3-
halle analog der der benachbarten Beschickhalle in der Hauptsache wieder nach
den beiden Richtungen hochlaufender Krane und auf Flur fahrender Wagen bewegt.

Die GieBwagen?) stellen hier die in der Anlage zwar bedeutend einfachere Losung
dar, deren betriebliche Ausnutzung dagegen im Vergleich zu den Laufkranen nur eine
beschrankte ist. Wahrend die letzteren, ebenso wie in der Ofenhalle, auBer ihrem eigent-
lichen Zweck, der Uberfiihrung des fliissigen Stahles aus den Ofen in die GuBformen,
sehr oft und mit Vorteil auch noch anderen Transportarbeiten dienen kénnen, welche
hier ja zur Aufstellung und Fortschaffung von Kokillen und Blocken in besonderem
MaBe erforderlich sind, bleibt die Benutzung der Pfannenwagen auf das Abfangen und
VergieBen der Charge beschrinkt. Dadurch, daB der Arbeitsboden in der GieBhalle

Abb. 287.

die Hiittenflur selbst ist, ist die Er-

stellung der Fahrbahn fiir die Wagen

hier weniger kostspielig als vor den

Ofen, wo die Arbeitsbithne dafiir

noch ganz besonders verstirkt wer-

den muB. AuBer der Preisfrage

konnen fiir die Wahl eines GieB3-

wagens aber auch wieder Riicksich-

ten auf das Gebsude mitsprechen.

Und gerade diese diirften wohl in

Abb. 288. den meisten Fillen, d.i. namentlich

Abb. 286 bis 288. Martinwerks-GieBwagen (Magdeburg). bei alteren Anlagen, zur Benutzung
untenfahrender GieBmaschinen ge-

fiihrt haben. Eine weitere Vereinfachungsmoglichkeit der GieBwagen fiir Martinwerke
liegt darin, daB bei ihnen die Hubbewegung der Pfanne meistens entbehrlich ist. Dies
einesteils wegen der unverdnderlichen Hohe des Ofenausgusses, andernteils wegen der
meist auch nur geringen Hohenunterschiede der Formeingiisse. Die endlich noch in
Martinwerken groBtenteils iibliche Aufstellung der Kokillen in einer einzigen, zwischen
der Fahrbahn des Wagens vor den Ofen gelegenen Grube ermoglicht es iiberdies, die
Pfanne unverschieblich fest auf dem Wagengestell zu lagern, so da man bei solchen ein-
fachen GieBwagen dann lediglich zwei Bewegungen hat: die des Verfahrens des Wagens

259/, der Gesamttransportkosten, die Kosten fiir die Beschickung der Ofen und Mischer mit dem Muldeneinsatz
(mittels dreier Chargierkrane auf gleichfalls 200 m langer Kranbahn) nur etwa 109/, einschlieBlich der Be-
schickung mit fliissigem Roheisen (mittels Lokomotiv- bzw. Krantransportes) auch annihernd erst 25,
Néheres s. bei Fromm: Stahleisen 1922, Nr. 47 u. 49. :

1) Eingehende Betrachtungen, insbesondere iiber die Entwickelung und iiber die Konstruktionsunter-
schiede ausgefiihrter GieBwagen finden sich bei Michenfelder: Dingler 1907, 8. 663 u. ff., Stauber: Stahl-
eisen 1907, S. 965 u. ff., Frélich: Z. V. d. I. 1907, S. 1727 u. ff., Hermanns: Zentralbl. d. Hiitten- u. Walz-
werke 1912, S. 623 u. ff., Heym: Glasers Ann. 1919, Bd.84.
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fir das GieBen und die des Kippens der Pfanne fiir das Schlackenentfernen bzw. fiir
das AbgieBen im Falle des Einfrierens der Stopfenvorrichtung.

Einen solchen einfachen Typus stellten die Abb. 286 bis 288 dar. Dieser von der Ma-
schinenbau-Akt.-Ges. Tigler an Krupp-Grusonwerk gelieferte Wagen hat neben dem
elektrischen Antrieb zum Pfannenfahren und -kippen zweckmaBig noch Handantrieb
als Reserve. Die konstruktive Einfachheit einer derartigen GieBvorrichtung, die sich

iibrigens auch in vielen
Fallen fir den Roh-
eisentransport gebrau-
chen lieBe, findet einen
Ausdruck auch in der
relativen Niedrigkeit
ihrer  Anschaffungs-
kosten. Diese betrugen
im vorliegenden Falle
— fiir 25t Pfannenin-
halt, 40 m/min Fahr-
geschwindigkeit (17
PS)und1Umdreh. /min
Kippgeschwindigkeit
(10,5 PS) — nur etwa
13000 M., ein Betrag,
der bei GieBwagenkon-
struktionen mit viel-
seitigerer Pfannenbe-
weglichkeit meist um
ein sehr Erhebliches
tiberschritten wird?).
— Ein grundsatzlich
ganz gleicher Wagen
lauft z. B. auch im
Hasper Stahlwerk; er
ist von Schenck &
Liebe-Harkort gebaut
worden und erforderte
zu seiner Anschaffung
rund 15000 M.
Ist die Aufstellung
der Kokillen derart,
Abb. 289. Elektr. GieBwagen (Hubertushiitte). fia‘B fhe Em.gl'.isse _niCht
in einer Linie hinter-
einander liegen, so wird eine weitere Beweglichkeit der Pfanne, quer zur Gleisrichtung,
notwendig. Hierfiir wahlt man nun besonders die Schwenkbewegung der zu diesem
Zweck auf einem Ausleger gelagerten Pfanne deshalb, weil dadurch auch seitlich der
Wagengleise laufende GieBgruben von dem Stopfenloch leicht bestrichen und auch zu-
riickliegende Abstichrinnen der Ofen leicht erreicht werden konnen.

Bei nur zwischen den GieBwagengleisen gelegener Grube mit mehreren Kokillen-
reihen begniigt man sich meistens damit, die Pfanne mit einer Querfahrbeweglichkeit

1) So werden die Anschaffungskosten des noch mit einer Pfannenschwenk- und -katzfahrbewegung aus-
gestatteten elektrischen 25 t-GieBwagens (Tigler), Abb.289, zu ca. 45000 M. angegeben, des weiterhin noch mit
Pfannenhub versehenen dampfhydraulischen 20t X 3,2 m-GieBwagens (Tigler), Abb. 295, zu ca. 55000 M.,
des gleichbeweglichen reinelektrischen 16,56t X 3,1 m-GieBwagens (Demag) des Peiner Walzwerkes zu
67000 M. — und des gleichfalls reinelektrischen 20t X 4,25 m-GieBwagens (Demag), Abb. 293 u. 337, des

Aachener Hiitten-Aktien-Vereins — iiberdies ohne die etwa 20000 M. kostende elektrische Ausriistung, die
dieser selbst gestellt hat — sogar zu 69000 M.
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auf dem Wagengestell auszustatten. Es moge bei dieser Gelegenheit jedoch darauf
hingewiesen werden, daBl gerade solche auslegerlose GieBwagen besonders kraftig in
ihrem Unterbau sein miissen, damit dieser gegen ev. iiberflieBende Schlacke beim Aus-
kippen geniigend widerstandsfahig ist und nicht zu stark verbogen wird. Fille dieser
Art sind vorgekommen.
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