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Aus dem Vorwort des 1. Teiles I). 

So wichtig fiir die der Sehnle entwaclt~l'!l('n Tng(>nieure 
das Stlldillm dpr Fachzeit~chJ'ifteIl nnd darin insbesondere 
die neuerdings in viplpn enthaltene »Zcitsehriftenschau" ist, 
weldw sie mit den in ihrem Spe:dalgebiet gpscha!ienen Leis­
tuno'en stets anf dem Lallfenden prltalten solI, eben so wichtig­
h;t fill' sie das zeitwrilige Erscheinen gnter Hand- odeI' Lehr­
biicher anf iln'em SllPzialge biet, in dpllen ans dpm Rahmen 
del' Zeitsehriften Iwralls das fiir sic BedelltllngS\'ollc 10sgelOsi 
ist yon dem fill' sie nicht ~o wertvollcn Jlatprial. Unter den 
griiilten Firllwll, "'plelle in dpr Lage siIHl, siell eigene litera­
rischp Abtpilllng-pn Zll haltpn, fin<ipn wie(lprlllll nm einige e~ 
fill' gut, lallfen'(l nael! auilPll hin iibpr ihrp neu('~tcn Ergcb­
uissp zu beriehten. 

So ergillt PS sie,h von se Ibst, dafl moist die bei dem 
sclmdlPll Fortsehritt del' Teellllik oIt aHerdings nieht sehr 
dankpn~werte, (lennoch oller geradp de~halb abel' iibcraus 
,,'ichti"'e literarisclw Aufgabe, g'lpiehsalll die sehriftliellP Lehr­
tiiti"'kl~it (len (lazll hprllfl'lll'll' Lelmwll (leI" Hoehschlllen Zll-,.. , 
hillt, und lia hpllte zum Gliick djp LphI"PI' del' teelmischen 
Hoehschnll'n fast ([llrelnY(;g mit dpl" Praxis ill ,toter llllmittel­
hal'l'l' BeriihI"Ullg arlwitpll -- zllgleich ails ihl' Belehl'ung 
:iclliipfenil UIIll rii!" sic Anr('gllllg' gebend -, so bt es gleich­
,am ihl'e P f I i c h t, (len ill dl'l' Praxis schaHl'IHlen Ingenieuren 
dip,;p zpitralllwndp A!"bcit ahzllIll'hmen UlHl ihnen eiHell Zeit­
gp\\i nil Zll sehafTpll; hinzukoll1Jl1t, dafl da(lmeh zuglPich dl' n 
Stllilil'reIHleu aullpl"or<lentlkh J.rPllient ist. 

Das Gehiet del' Hebezellg;' gphiirt, abgesehen \'1m spinel' 
1[('I'\'ol'l'agen(lpll sdbst,iindigPll Bpdplltung, Zll den fruchtbal'~ten 
Gl'lullllagen ill'S Kon:itrnktiollsLllltel'richtps fib' (len allgeltlPinl'n 
1I1as(',hiIlPnhall. weil l'S pine 111lersehiipfJielw Fiine yon Auf­
ga lH"ll IiiI' aJle FiihigkPitsstulell bietl't, und wl"il sieh fast anc' 
Ahll]('Ssllngpn l"pellllUllgSltliiflig hestill1J1H"u lasson, \Yenll del' 
Stllllipl'Plldp ILl'S :\la,ehineIlhanfaches das ABC" '>das Zeich­
m'll , gderllt, WPllll I'I" cillPn Tpil del' KIlIlst des "Lesl'ns 
un(l SchrPibplls , (lip JIasehillplll'leml'ute, in,sidl aufgenol1lltlPn 
hat. :;0 Iwginllt ('r dip All\\'l'ndllllg dpr erworbenen Faeh-
1;J'IlIltnissp mit (In KOllstl"uktion del' l'illlachstpu Hebcma­
s('hilWIl, darill lil'gell meist (lie l'["stPll \'PI"slIehe zu1' Nieder­
lpgllug' eigen('l" Gelianken, tl, h. Zlll' Anfprtigllng VOIl ,'Auf­
SiitZl'll'., IllIl ill! BiI(lo ZH hleilwll. Dip Jeiehtesten "Thpll1ata" 
gphf)n'U in lias (;phipt (lp[, Hebl'zPIlg'e, Zll 111'11 sehwiprigstpn 
hitwpo'ell reellllPt lUall diejenio'pn aus llPm Ebpnbalm- und 
Tr;;~ls~lOl"tweSl'n, !lIul darlllll ~iJl(1 diesp mei,t aHcll in die 
Sw(lil'ua bseh lull- K 111"8(' vel'lpgt. Die \' ereinigHug heider An­
fordp!'llIlg'en in :\lasehincn, wdehe moist schwpre Lasten naeh 
dplll Hpben in 11Illllltel'hl'oehplll'1ll LallI allf helif"bigp Entfer­
llllllg'l'll fortfiihn'n, welclw also den Hphllngs- und Transport­
\'or"'atlO" verbinden ist dn J'rodukt del' allpI"nellPstpll ZPit 
und>- g'ehiil't Zll dpu ':ichwiprigstPll Anfgahen, 

An ihl'er Losllng' lllitzllal'lH'itl'll, insllPsOlldere die lllPiues 
Erae Iltons la1)O'p Zpit hillliureh ihrel' wirtsehaHlichen Bedeu­
tung nicht en7sprpchpIHI gpwiirlligtp Transpol'!f1'age in ihre1' 
natiirliehen Verhindllng' mit (lpll LagprungslJPllingllugPll zn 
hphandeln, ist seit langelll lllPin Bestrpbpll ([nil wil'd dn Teil 
mei ner Lp bellsa !lfg-a IlP hleilJP 11, 

I) Vergriifen. 

Allsgangspllnkt fiir I1lPiIlP Stlldien iibe!' Technisehe 
Hii.lfsmittel Z Ill' B diirderllllg llIlll Lagel'llllg vou 
Sanllllelkorpl'l"lI (Jfasspngiitl'l'n) inne1'halb lles grofleren 
Rahmem; meiue, Spezialfa clH's d p l' Bet r i e b s III itt p I d p , 
Eispnbahu- llnil Trltnspol'twespus ,inrl dip Getreirk­
speicher gewesen, fiir welehe Pill\V I' I t III a f.l" t a h, lmpl'­
liil.llil'll war, Einigps da1'iiber habp iell H, a, im i. lind:!. All­
schnitt des vOl'liegenrien Buches nicllergPlt'gt 1), ~aehdelJl iell 
jedol'll allf meinl'Il Reisen l'l"kannt hatte, dall in Europa (lie 
lllPehanisehe Bdol'dl"J"llng yon sehwerPll 1:lamltlPlkiirpprn 
(Kohl;', Erze, 1:nl(') lloch vPI"IlUltnislIlUflig wpnig bekannt 
nnil in Gpbraueh wal', besehloll ieh, jl'np ZllCl"st Z([ behan" 
doln 2), 

Darllm iuddl nieht mindel' wiehtig Hnd in ihrpn U 1'­

S]Jrtlllgs- lind Fo!gPP1'schpinuIlg'pn vklJeicht Hoeh intel'Pssantcr, 
siJl(1 (lip fiir de n II. llnd etwaigcll III. nnci IY, Teil de~ 

Bllch!'s yorbehaltpJl('n Abscllllittp, dl'n'n Nierlniegullg nun 
vipllt'ieht etwas sclllwllpl' VOl' ,ieh gplwn kanll. 

Di p T l' i llln g <I l' ~ B 11 e lw s ist in folgp]HiPm 1)(' gril1l1il't: 
:\'aehdl'lll ielt llaeh dpr Riiekkpltl' YOU nwiu(;r Stwlil'llI'pisl' 

durch die Yel'einigten Staatl'n (Sommel' li'DS) zwpi ,Jahl'p hill­
!lurch ill llem tpeitnisehell Bm'paLl (leI' LokolllotivhanahtPiitlllg 
YOll A. Borsig-Bpl'li11 tiitig g('wpspn, )wtI'1I11te (lpl' HI', l'11tpl'­
l'ichtslllinistel' mieh yom 1. Oktober 1 ~I(I() ab mit <In Yl'l'tre­
tung lIPS hoehbptagtpu Pl'kranl(tpll DOZPUtPIl fill' Eisl'llhahn­
lIIlll TransportmasehineniJan an (ipr hipsigPII Tpehnisehen 
Hochsehlllp, dpsspn AssistPllt ielL IWl'eits ,-ielp Jalu']' hilldlll'eh 
geWI'SPll. \Vpdp!' aIs vPl'antwol'tlich ill del' Praxis sehafTplHim' 
JngPlliPIU', noeh a1:; J)ozpnt illl pl'ste11 Jaln'p, in Wl'lelWlll nieht 
nul' ilip \'orll'sllllgpn lInll lTP]lllllg'I'n vol'lwl'eitl't, sOJl(lprn (iie 
CulPl'richtshiilfsmittpl splllst uatlll'gemiill pl'g'iillZt uu!l vprjiingt 
wprllen solltell, war ps mil' miigliel!, !las in I'Picl!pr FiUll' mil' 
Zlll' yprfiigllllg' gpstPllte :\[as,(,11g'iitl'r-\\'pltlllaterial aUlle!'s als 
in All\'siitz(;ll ZII behalldpln, Oa fl'!'IHOl" (h'r Intprp:;sC'lltl'nkrpis 
fa~t siimtli(\lll' FaehgpuOSSl'll lIlllfallt, so waren mehl'el'l' ") Zcit­
~chrift(,ll Zll llPdeukell. lind (la illzwiselwu (lip Aufl"ag'pu naeh 
SOUdl'l"<l!'llCkl'll nsw. <la, Jlail (Ips ErfiillharPll iilwrtI"al lltHl die 
Erlp(ligullg tin in ('rYn'llliehcl' 'Y('is(' illllllp!" lllPh!" siel! hiill­
fendcll, mittlenveile llurch Yiebeitigp Allrl'gllngell l'lltstalldl'llen 
lleuen Unterlagen IlltlllPlltlillh in aubetl'aeht ([er Hauptamts­
arbeitl'll nieht allzllsdlen war, so l'lltscllloil ieh mich, (lip bis-

l'i Y('rg'l, aueh insbesondere Yorwort und Eiu}pitullg llleille~ el'stell 
BU('h('~: »'rruns]wl'i- und Lugerullgs-Einriclltung'en fUr Getl'eide nud 
Kohle«, Yerlag von Geol'g SielllE'HB, 8erlill 1899 (s. aHch rlie letzteu Seiten 
dieses Huehes). 

.!) Yon. del' Yer(jffelltlichullg llwines ulllfas!-ienden Zeiell111lllgs-, 
Text, l1ud Beobaelttungsmaterials Uber Lokollloti\'en, \\'agclI n. (ierg!. 
sah iell an, cla "'erke neuesten Datum iibe!' Eisenbahllbetriebsrnittel 
usw. yorltanfl('ll waren: iell Hthl'e nul' a,lI: rlie Pl'eufiisehell Konnalien, 
ferner "Die EisellbaJ11lteclmik del' Geg-ellwart<, (E, W. Kreirlel, \ries­
hadell). '>l\ioderll LOCOlllotives(' UIHt J)The Car Builflet'~ Dictional'Y« 
(R"ill'oa.l Gazette lil97 lln(l 1~9il, Xew York, DelllOuliu: Trait'; PJ'a­
tique (lr 1a machine ]ol'oUlotiy{>« (Paris It!9t)) usw. 

.1 1 All e n in diesel' Beziellllllg an mich gestelltell Anforrl('l'1lllgen 
kOllule ieh Icicle!' uieM gel'echt wer(len, unrl so lIluGten clie ,,';\nsche 
einiger J!'llehzeitschdft(,ll, welche it'll gern crfiillt Il;Ltte, hisl}('r Hncr' 
ledigt hil'iben, 



he r erschienenen AUIsatzt' in del' Reihenfolge ihrer Veriiffent­
lichnng in dem vorliegenden Werk znsammenzufassen, nnd 
hoffe, dadureh einem meines Eraehtens bestehenden Bediirfnis 
abgphoUen zu haben. 

Zugleich miiehte ieh nicht unterlassen, an diesel' Stelle 
den vie1en mil' freundliehst behiUflieh gewesenen in- nnd 
aus1iindisehen Firmen und Faehgenossen, insbesonderp den 
Redaktionen del' Zeitsehrift des Vereinl's dentseher 
lng'enieure, des Zentralblattes dpr Bauverwaltung 
nnd des Jonrnals fiir Gashelellehtung nnd vVasser­
versorgung, sowie alleh Hrn. Fritz 'V. Liihrmann-Osnabriiek 
und Hrn. Aumund-Kiiln (fiir ihre fr!'nndliche Benrteilnng mei­
ner Arbciten) 1) mcinen verhindlichtiten Dank auti?lusprechen. 

Was den Gegpnstand nnd die Tend!'n?l des Buehes an­
langt, so bpkenne ieh mich zn dem .iiingst ansgesprochenen 
Sat?l ~): »Mit Recht iiberwiegt in dP!' Indnstrie das Bediirfnis 
nach Bl'triebsicherheit das Verlangen nach Ersparnis,. Die 
mechanisehe Befiirderung gro£er "IaSSl'll gewahrt beide 
Vortcile, b{'hebt ?lugleich bis ?lU einPlll gcwisscn Grade diP 
so oft beklagte Leutenot nnd fiihrt dadnl'ch ?In einer men­
sehenwiirdigeren Arbeit. Insbesondere kommt noch bei den 
Sehiffsbeladnngen in dell dg'enen nnd fr{'mden Kohlensta­
tionen, auf deren vVertschatzung Llnd Fiirsorge seitens del' 
Amerikaner nieht genug hingewiesen werden kann, die durch 
mechanische Besehicknng moglichc SdlIle lligkeit inbetracht. 
Auch im HiHtenwesen, bE'im Ban yon eh'ktrischE'll Kraft- und 

1) Stahl nnd :FJisen 1900 S. 564 nnd S. 82 j. 
") Vortrag von Oberingenienr A. nieder: »Die Geherhitzuug und 

illre praktische Verwertnng". 

IV 

Lichtzentralell und in del' Gastechllik liegen gegenwartig die 
Fortsflhritte hauptsachlieh anf maschinentechnisehem GE'biete. 
Mit dem Hebevorgang wird heute vielfaeh del' oft langere 
Transportvorgang verbunden, indem einer stetig in den an­
dern ilbergeht; heide sind gleich wiehtig nnd werden LllIter 
Dmstanden mit denselben Mitteln bewirkt. Immel' haufiger 
begegnet man den Bezeiehnungen: "H e b e - n n d T I' a n s -
p ortmaschinen «, :' Hoeh b ahnkrane", » L okomotiv­
krane«, 'Kl'anlokomotiven« nsw. 'I'ol'icht ware es 
dariiber zn streiten, ob nnd illwieweit dieselben zn diese~ 
odeI' jenem Faehge biet gehiiren; mieh fiihrten von meinem 
Transpol'tingenienr-Standpnnkt die Betrachtungen iiber die 
Bewegung und Ansammlung del' fiiissigen StoHl' in den 
Stadten usw. ?lU Studien iiber die BefOrdernng nnd Lagerung 

troeken-fiiissiger(, Korper in del' Welt, bezw. namentlich in 
den Flu£- nnd Seehafen. Dm hinznwirken auf die Vervo11-
kommnung des Transport- und Lagernngswesens in teehni­
scher nnd Wil'tschaftlicher Beziehung, habe ich naeh einer 
Allsbildung gestrebt, welche mil' tiefe Einblieke in die del' 
Staats- Lrnd del' Privatindllstrie E'igentiimliehen Transport­
intel'essen ges~attet hat. Inbezng auf die Transportfrage sind 
aIle Ingenielll'e voneinander abhangig nnd miissen sich er­
gan?lE'n, gleichgiiltig ob sip in del' Staats- odeI' in del' Privat­
praxi~ tatig sind, llnd demgema£ hat auch ihre Vorbildung 
zu scm. Interessengegensatze konne11 aneh hier nul' sehad­
lich wirken nnd nimmer ?In dem fiihrel1, was ohne sie die 
TE\ehnik sieherlich Zll lE'isten vE'rmoehtE'. 

Charlottenburg, im April IHOl. 

DerVerfasser. 



Vorwort des II. Teiles. 

Del' yorliegf'l1dc 11. Teil des Werkps T p c h n is c h e 
Hitlfsmittel Zllr Bef(il'derung und Lagerllng von 
Sam 1Jl e J kol'p ern (:\J: ass engiitp rn), VE'rfoIgt gleich dem 
I. Teil 1'01' allem zunachst dip Anfgabe, den Leser im allge­
meinen mit dpl' aui3prol'llentliehen Bedeutung und mit dem 
g'l'o/ll'n rlllfang und dpr Vielgestaltigkl'it ell'S .iHasspntranspol't­
(~p biett's Yertl'a ut zu maehen. 

Zn llll'iner groi3P11 Fl'Pllde ist del' 1. Teil elieses IY prkes 
hel'eits etwa zwei Jahre nach seinem Erscheinen vergl'iffen 
gewpsen, was ich e benso wie die Beteiligu11g zahlreielwl' 
FachgenossPll 1) all del' litel'al'ischen Festlegnng dps anI llie­
,em Gpbiete Bestehenllpll llUrl Entstehenelen ansPllP als Zeichen 
Iii.l' (lie Richtigkeit meinel' friiheren Dal'legllIlgen hinsichtlieh 
del' Bpdiil'fnisfl'agp hierfiir llnd aIs iiberalls willkollllIH'lle nnll 
dankpllswprte Unterstiitzllug meinel' Bestrpbnngpn, das In­
tprpssp (leI' PrOdlU':e11ten wie del' KonsnmP11h'u an dipspm 
j uugen, hoff11llngSl'eiehen Zweig del' Vel'kdlrstpehnik Zll wecken 
ltlld waeh Zll haUen. 

Inzwisehen ist mil' dpr ehrenvolle Auftrag zngegangell, 
in piuem Absclmitt fitl' das Taschenbuch del' Rittte zu 
sanlllH:'uzustellen, was an Formeln und Tabellen iiber die 
Forriprllng' 11Ild Lagernng von Sammelkorpern in dpr LiteratuI' 
YOrha11(h'n llnd yon den Spezialfirmen bez\\,. dpn interessit'rten 
Lllternehmllngen erl'eichbar ist. Bs war nrspl'iinglich meine 
Absicht, (lie nmfangreiehen Vorarbeiten bereits ill! Anhang 
(les vorliegenden II. Teiles wiederzug'eben; allein ela del' 
If I. TeiP) des IVerkes bereits begonnen ist, so schien es mil' 
zwpekmiiJ3iger, einen Teil del' Ergebnisse in Anfsiitzen del' 
Fachpresse llnterzubringen, um die FOl'melu, Tabellen IISW. 

schnell einell1 groBerell 'l'eil yon lnteressenten znglinglieh ZIl 
machen. 

:V1eine bereits im Vorwort des 1. Teiles ausgesprochene 
Hoffnung (s. S. Ill), die \\'eiteren Bande sehneller als den 
('!'stPll veroffelltliehell ZII konnen, ist zmu teil gescheitel't, an 
(leI' Zlt Michaelis 1 DO:! prfolgten Berllfllng an die freulld­
liellP Konigliehe Technische HochsehnJe Zll Dresden, wo­
sPlbst im eriiten Lehl:jahrp dip Vorbereitung uud AllsaJ'hpitllng 
(ll'I' zahlreiehen Vortrags- lind Uebungs-Kollegs d('r mil' iibel'­
tragenen Lehrfiiehpr: Maschinenelemente unll Rebp- Hud Trans­
]Jort-Masehinen fiir Maschinen-, Ball- llnd Fabrik-Ingpnipllrc 
- (lil' Fprtigstellullg von Npbpnarbeiten Hill' schWPl' zlllipi3. 
Aneh (lpr fiir mieh iiberaus erfrellliehp Anftrag del' Bericht-

I) Frahm (Stahl u Ei"en 1900), von Hanffstenl!el (Dinglers 
l'olytecllllisches Journal 1902/(4), Kammerer (Z. rl. Vel'. d. 1. 1902), 
Rrust (Hebezeuge, 4. Auf!. 1903), Rasch (Z. d. V. d. 1. 1902/03), 
G F. Z i m mer (Excerpt. Minutes of Proc. Inst. Civ, Eng, B(L CLUJ 
1902/0:l), l(otzschmar (\'erhandl. d. Vel'. z. BefOrd. d, Gewerbf!. 1903), 
Dawson (Traction .nlll Transmission 1904), Rasch (Jahrbuch del' 
Dcutschen Lftnd,yjrtschftfts,Gesellschaft 1903) usw. usw. 

") SHIh! una Eisen 1904, \\'asser- und "ceg-ebau 190!, Ding-Iers 
Polytechnisches Journal 1904, Elektrische Bahnen 1904, Gliickauf 1904, 
Welt riel' Teclmik 1904, Deutsche Banzeitung- 1904 usw. 

Pl'stattung fiir (lip Zpitschl'ift des Ve!,pilH'S dent"ehl'l' IngPllieu!'p 
iilwl' '>rIas Ebpllbahll- null Vel'kl'hrswe"pn allf del' 
Inelustrie- UIl(I Gewl'l'bp-Ausstellunl.!· ;"u DiissPldorf 
, DO:!" (vergl. S. iiI n. f.) vel'zogerte (lip F(;l'tsptzllng dpl' Iitp­
ral'isehen Behanllluug des Massentranspol't-Gpbiptps. YOl'aus­
siehtlich lassen jedoeh in de!' nH.chstpn ZUklll11t (lip Hallptamt­
Arbpiten einl' 5chnpllp V('l'offputlielulllg (ips 111. Tpil('s (lieses 
IV prkes ZII. SpHtp!, heab:;iehtigp ieh, <las ganzl' Gl'bid zn 
iilwl'al'beiten lI11d ein eillhpitliehes IYel'k zu sehaffl'll, das im 
wesentlicllPn den InhaH del' dann vorlipgemlen ([rei Teile des 
('l'stell Buches wiedpl'geben solI. TInd zwar moehte es dUl'ch­
setzt wPl'den mit wis,;pnsehaftlichpn Bptl'achtungen, FOl'meln 
null Tabellen - ergHuzt lIIHI geordI1Pt etwa nach folgenelel' 
lwrPits in meinem Ko]lPg iibpl' ,,:VI ass e n t l' a Il Ii pOl' t· (Berlin 
1 DOl) in <1en Gl'llmlziigen nipdergPlpgten IIml (ltll'C' Itg<'fiihr­
ten nml alleh fill' dip Hiltte in Allssieht gPIlOllllll(,llell £in­
kilung: 

Forderung und Lagerung von Sammelkorpern 
(d. h. ZlIlll gl'iifJtP11 Teil komigPl' Stoffel. 

1) Fiil'dermittpl. 

A) Einzplfonlprllllg' iu Y('l'hiiltnismii.i3ig klpi-
nl'n J\Teng(·n. 

a) vVag'precht!' mlpl' schwach gpneigte FOl'dl'l'llllg. 
h) Senkreehte o<1pr stark W'upigt(· Fiil'(ll'l'lIug. 

c) Beliebig geriehtetp FOl'dl'!'IIl1g'. 

B) Stetigp Fiirderllllg. 

a) \ 
b) I Wie untel' A). 
e) . 

11) LagPl'lIngseinrichtllngen. 

A) Gebiiudp-Lager. 

a) BockllSpeiclH'l'. 
b) Silos. 

B) Raufen-Lagel'. 

a) Hoehbrhalt('r. 

b) Lag't'l' ZIl dH,'IlE'1' El'ele (Tipfbe hHlt!'r), 

Es liegt also nieht ill mcinpr Absicht, vou elPlll Vl'rgrif­
fenen I. rfeil in del' Form del' pl'stpn ~~nnage weitere Auf­
Iagen folgen Zll lassen. U!n abel' denjenigen Lesf'rn eles 
II. Teilps, wplchp nicht in den Bpsitz <Ips L Teiles gplangt 
sind, sieh abel' fiir densplben intpl'essil'l'l'n, llas Studium des­
,eIben ZLI prmogliehpll, spi hiP1' in Kiirze das Inhaltsver­
zl'iehl1is des 1. Tpiles allfgefiihl't nnd zwal' mit Augabe del' 



Zeitschriftell-Stellen, wo die einzelnen Absclmitte ZUPl'st in 
del' Form yon Auf,Htzen l'rschienen sind. 

Inhaltsverzeichnis des I. Teiles, 
I. PnPlllnatisclw Gl'treidl'fOrdp rung'. 

Z. I) 1~9ti :\l". H S. 921 unit K1'. il,-, :-i. 953. 

II. Lager- nnd TrallsportanlagPIl fill' Massengiiter. 

Z. lti99 :\1". ~ S. 85, :\l". \) S. 225 und Kl". 10 S. 25:1. 

III. TeclmisclH' H iUfsmittPl ZUJ' Bl'fiirdeJ'lIng" und LagenlIlg' 
\'on 1\..0hlp11 und Eisl'uprzPll. 

Z. 189B :\l". -H S. 1243, Xl". H S. 1334 unit NI·. 4;; S. 138:1. 
Z. 1900 N1'. 3 S. I~, Nr." S. 117, Nr 6 S. Itj9, 1'11'.1(; S. 509, 
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lich begrii.ndet umeh die hohen Hl'rstellung"skosten del' Ah­
bildlmgen. Die Drucklegnng von Ahsclmittpn \de z. B. dip 
des Kapitels XU ist in dp1' Yorlh'gl'nden FOI'lll nnl' mog-licIt 
durch Vereinigung dp1' denkbal' nachdrii.ckliehsten Cnh'r­
stiitznng' dpr iiheralls pntgl'g"ellkollllllenden Schril'tlpitllug 
von del' "Zeitsehrift des Vl'reinl's (leutscher Ingenil'ure lUit 
tatkriiftiger Unterstiitzllng vieleI' dell! Untel'llelunen wohlge­
sinnter FiJ'lllen nud durch Zllhii.lrPllalnne nicht 11l1prlwhlichpJ' 
pPrsiinlichpl' Mitte 1. 

So sei dPllll anch an (lipspr Stp]]p wiedpl"lllll deu Re­
daktionl'll del' 'ZPitschrih elI'S Verpiups delLtsehe)' 
Ingpuieurel<, des'Zpntralhlattps del' Bau"prwaltllng" 
von ;Glas e rs Annal p n fiir G e WP I" h p llntI Ban\\" e sp n 
llnd Stahl und Eisen. - so\yje \-ol'ndnnliclt den FirnH'n: 
Gehrihlpl' COlllllliehan-Magclebmg", Adolf Blpiehert & Co.­
LPipzig'-Gohlis, CllJ'llh & Liebig--Lpipzig, J. A. Topr & 
Siihup-Erful't 11l1ll del' }iaschillPufabl'ik G. Hputher & 
It pis e rt - Hemlf'f a/Sil'g- lllein Yerbilldliehstpl' Dank allsg'('­
SP:'OellPll. 

Dassdbe gilt YOIl den Yl'l'l'hrliell('n FaehgPllossell, 
w('klte in del' Paeh- lind Tagesprpssp, sowie in zahlreichell 
persiinliehen Zllsehriftl'1l dem 1. Tpil dps \Ypl'kes llnd Seilll'll 
Zipien piup ii.lJPralls Jil'1)(,llswiil'dig"(' lind anl'rkl'l!IWll(lp Anr­
nahuH' habpn Zll teil \\'Pl'dpn lassPll (siplip uutt'n). Allelt ihnp11 
dankl' ich anf das \YHl'lllste flir (lip frCllIllllielil' llUd woltl­
WOllPlldp Bpnrteilllllg" lUPiner Al'bpiten. 

Gpwidmet sei (lieses Bueh 

ails Anlan dl'l" (Tebel"siP(ll'lllllg" Ullserer meeha­
llisehl'l1 AbtPilnng" in ein 1l('IlPS, sehiin('s, ,viil"(lig'l's 

H dIll --

»Der Koniglichen Technischen Hochschule zu 
Dresden !« 

J) l'PS de Il, illl }Iai 1 ~)II-I. 
Del' Verl'assl'I'. 
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Vorwort des III. Teiles. 

EntsprpehelHl dl'r in dell eilllpitelHipn 'Yorten des 1. Teils 
(April l~)Ol) Imcl (les II. Teiles (;\lai I ~1I1-l) ausgesprochellen 
Ahsicht ist. die Znsammenfassllng llleillel' weiterell ZUID MasseIl­
tallspOl't-(~ehipt gphol'igPll AlIfsiHzp Hnd VOl'tl'iigp foI'tgefilhI't, 
nlld l1achrlem ihl'e Zahl ll11d ihr l'mfang wegeu del' (hiermit 
zugll'ieh f!'l'udig festgestellten) iihPl'alls kl'iHtigen Hud gesundl'n 
Entwiekhmg dieses SOllderfaehes iibpl' das fill' den 1. und 
11. Tpil gewiihJtc ~laB hiuansgpwaehsPtl ist, spi dal'um dpl' 
HI. Tpil hip I' ahgpsehlosspu. 

Ob sieh berpits YOI' Hl'ransgabp piues {'twaig{'u J V. Tpilps 
diP gpplantp s!-stpmatisdIP OI'tlnung del' ungel1lein gTofieu 
Stol1iHlpl) in l'ilwr Zusammenfassung tll1d Ergiinzung cit'r erstpu 
d1'ei Tpile wirtl brwPl'kstplligpn lassen, hIpibe zuniiehst dahin­
gpst.pllt.; jPtlpnfalls bt sip ungpfHhl' ai, Am;al'hpitllng UPS Yom 
Vl'l'fassPI' inzwisehrn fiil' clie Hiittp (l~). Anti. 1. Tril S. 1:!:1O 
bis 1 :!'i:)1 gplipfPl'tru Abselmittes gpdacht, lind es wiinlr da­
lwi pin gl'oBr]' Tril cipr fiil' clie :!. Antlage von Lupgel's 
Lexikoll dc'l' g'csam t.eu Tp('huik nurl ihrer Htilfs­
wi ssp n, (' It a f ({, II vom Vnrass!'!' geseltripbellPu hezw. in A ns­
sielit g'pstelltell BeitrHg't' VrrwelHlullg finclen Hutp], b('~Ollderel' 

Bl'tOllllllg' dpr im XX. Absehnitt. cl('s Yorliegenclcll Bandes 
lwhautip]tp11, hlprher gehorigen wirtschaftlichen G 1'n 11 d­
lagen lmcl (leI' alleh bpreits in dPll fri1lwr prschipupneu 
Biielll'rn llleh1'faeh liervol'l('t'liolJPIIPIl yolkswirtsehaftliehpn 
Folg'p PI'S ell ei n u ngpn. 

lTm abpr his ZHr Fertigstpllung clieses (hpi dpr iilwralls 
],pgpn Elltwi(~kl ulIg des hp hallclPltpll GE'hiptps) il1l111el'hln n ()!\II 

rip], Gefahr sdllll'lle]' Ceberholnllg allsgpsetzten Buehl'S den 
Jllt.prpssputen glPichsam eiru'n Ersatz se!Jon jPtzt Zll bipten, 
- del' aueh 11m deswilleu angebraeht erseheinen diirfte, 
\l'dl cias erstp Bueh tllHl dpr 1. Tpil des zweiten 'Vel'kes 2) 
vprgriffpl1 sind, -- habp ieh am SehluH dipsps Bandes 3) 

pill kllrzes Sa e li v p I' Z e i (' h u i s zu g'ehpIl versueht, clas die 
lIlpim's Eraehtplls wiclitigsten Stirhwortpr ans meinrIl den 
.Massentrallsport behanclpln(le11 Bilehern enth1nt uIlll zwa!' 
lIntpr Hinzufiigllllg (lp l' Zpitscltl'iftpll-Stp llen, an dcnPll die 

1) Hingewiesen sei all (Lieser Stelle auf die Ausfiihl'ungcll des Herrn 
v 0 11 Han f f s ten gel: » N ellerungen im anlerikanischen Transportma­
,ehillenbau« (Z. 1906 S. 134511 f.), ferner auf Hoff und Seh wabach: 
"Xordamerikanisehe Eisenba.]lllen, ihre Yel'waltung und ,,'irtschaftsge­
lJalu'ung« (vergl. insbes'ilHlere »Gla,sers Annalen« 1906 II S. 117 und 
118), sowie aueh die AlIfsiHze YOIl SimlllB"hach: »Te!lhnisehe Fort­
schritte im Hochofeu\Yesen« ("Stahl nnrl Eben" 1906 S 262 u. f.), 
D i eteri eh: »Schwehetran'pol'te in Berg- und Hiittenbetriebell" (»Stahl 
und Eisen« 1906 S. 3t10 u. f.) uurl Berkenkamp: »Die nienerJ'hcini­
,chen IlIrlnstriehiUen" (Stahl und Eisen 19uG S, 1003 u. f.) 

") Vergl. S 323 u. f. 
3) Del' rlankenswerten Anl'cg'ung des Henn E. O. Z e h m e folgeml 

(Rlektrotechnische Zeitschrift 1904 S. 10H). 

hetrel1l'Il(lPn Angahell zuprst. UH'ist illlll'l'halh \'on ldc'ht Zll­

g'iinglichen Anfsiitzen gpIllaeht wordell simI. 
:Ylit dpl" sdl1lell ZnnelllllPlIdpll Anshl'Pitllng' des ill Hecle 

stphpnclen bl'dpntpndpI1 \Vit'tsehaftsg'phiPtes ist <lneh dip Zahl 
del' literariseh mit mil' ill glPiehpr Richtnng al'heitenden 
Fachgpl10sspn gewaehspn, yon clerpn '" Pl'kell Hntpr Hinweis 
anf die iIll VorwOl't Zlml n. Teil') anfgpflihl'tpll, mittl(')'wpile 
znm t.pil l)('triiehtlieh l'rweitPI'tpIl Ahltall(ll1111g!'U hier VOl' 

alll'lll genallnt spin m(igl'Il die BiiellPl' 'The Mc'chanieal 
Handling' of .Material' von G. F. ZimlllPI' (LOll(loll 1!)O,'l) 
lllld Earth and Hoek Excavation von C. Pl'dilli (London 
1 !)(I:,). 

:Yldn' nud mphl' zpig-t siell, dafl Zll dPll wiehtigskn, die 
Lpistltngstahigkpit ltnd Rent.abilitiit gl'oilpI' \Y prkp Imd UIll­

tallgrpiehel' Ing'Pllil'urhalltpn beeinfinsl'pntlpn H iilfsmittl' In die 
Zpit nntl Arlwit. sparl'nden T I' a n s]J 0 l't III a I' (' h in l' 11 g'p horen. 
B1'SOlHiPl's pr!rpulieh sind in (len zahlt'piehpn "\u\I'pndllngs­
g'phiptell dip Fo]'ts(' hritte im EisenhiittPllW{'S('U, im ". ass P 1'­

uud Hafpllha Il lmd SehiHbau, W01lillg'Pgl'1l lwi yiPiPll staat­
lielH'1l lllHl stildtisrhel1 Bautell ulld GI'Ofllwtl'iplH'll no('11 ails 
llIant'llPl' lwwHhrten Npllpl'ulIg Pin ni('lit 11llwPsPlltliclwI' Yorteil 
gPZOgpll wenlPll konntp hezw. bprpits hiitt.p ansgPllntzt wl'l'den 
soliell. iIHiPSSl'll liPgPll aueh hier stl'llpl1wpis(' seholl sph!' 
hpllIPl'kel1swprtt' Anfiillge VOl'. 

Hol1pntlieh trHgt aueh clipses Budl dazll lwL Zlllll Xutzel1 
11111'1'1'1' ht'imisehell 'l'l'anspol'tmittPl-Illllustrip das YC'I'"tiindnis 
fiil' dip wirtschaftliche BpdpllttIng, die in (iPl' Au:miitzllllg' llml 
Allshildung' del' Fordel'- ltnd Lagpl'mittPl Hir stiiekigc" kOl'llige 
und lII1'hHpilw Korper liegt, in weiten' Kl'Pise ZlI tragen. 

Xieht Yl'l'SiiUllWU lIL(ichtp ieli, aueh all tlicsPl' Stdle den 
He tla k t i on p n tlp}' mIl' t1'Pllu(Uiehst he hiilflielt ge,,'espnpl1 
Farh- nllrl Tagespl'ess(' 2) Howie dpn l1H'inp Bpstl't'll11l1gPl1 
wohlwollpl1d lmtp1'stiit.zpntlell zahl1'1'ieil(,ll Firm (' It lmd den 
VPl'e hl'lidlPn hiilfslw},pitPIl Pac h g (' II 0 sSP II ,yjpdPl'holt UH'illen 
vPl'hinclliehstpll Dank anszllspl'eeltcu . 

in dankbal'pr V(,I'Phl'llllg' 
ClPlll Profpssor an dpr Konigiielil'n Tpehuisl'hcn 

Hoc h I' e hill e Z II D I' P S d (' n , 

Hpl'l'n GehpimPll Hofl'at Hubert Engels. 

Dl'Psdpn, illl Spptpmlwl' IDO(,. 

1) FuBnotc 1 S. V, 
:1) Vergl. die unten zum teil abgedl'llckten hoeherfrelllichen und 

errnutigendell Urteile. 
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Abschnitt I. 

Ueber Massentransport. 

In erweiterter Form vorgetragen am 8. Mai 1904 auf der 158. ordentlichen Hauptversammlung 

des Sachsischen Ingenieur- und Architekten -Vereines in Dresden . 

. 
(Deutsche Bauzeitung 1904: Nl'.84, S. 522; Nt'. 85, S. 527; Nr.88, S. 544 

und Nr.89, S. 551.) 



Ueber Massentransport. 

Ueber die Bedeutung der heute vielfach erorterten 
Massentransportfrage, d. h. iiber die Beforderung und 
Lagerung von Massengiitern, geben am besten einige Zahlen 
AufschluB, die in Zahlentafel 1 (S. 4) abgedruckt sind. 

Bei Beurteilung dieser Zahlen ist noch in Betracht zu zie­
hen, daB die ganzen Massen mehrfach bewegt werd"en miissen; 
denn sie bilden zum Teil nur Ausziige aus den eigentlichen 
Rohmaterialien. 

Wetzen-Ernle und -Elnfubr 
In Gro8brltannlen. 

-'10"6 80t 

Bodenentleerer von A. K 0 P pel in Berlin. 

Einen noch besseren Einblick in die bestehenden wirt­
schaftlichen VerhlUtnisse gewinnen wir, wenn wir fiir e i n 
Jabr ein bestimmtes Massengut herausgreifen und nun die 
ganze Welt betrachten. 1m Jahre 1896 wurden von der 
{l5430000 t betragenden Weizen-Welternte 11134000 t, d. h. 
rd. lis, nicht in den Litndern verzehrt, die sie hervorbrachten. 

Die Bewegung dieser Mengen erfolgte, wie in Zahlentafel 2 
(S. 4) angegeben ist. • 

England steht unter den einfiihrenden Litndern an erster 
Stelle. Fig. 1 zeigt, daB in GroBbritannien sich in 40 Jahren 
die Verhliltnisse zwischen der einheimischen Brotgetreide­
erzeugung und der Einfuhr geradezu umgekehrt haben. An­
gesichts dieser Zahlen erscheint es kaum notig, auf den da­
durch begriindeten EinfluB der Vervollkommnung der Trans-

Seitenentleerer von A. K 0 p pel in Berlin. 

portmittel und die durch sie wiederum ermoglichte Ve1'­
billigung der Transportp1'eise hinzuweisen. In dem sich 
mehr und mehr zuspitzenden wirtschaftlichen Wettkampf 
der Volker s.pielen daher die technischen Hulfsmittel, 
welche diese Massen verhaltnismlWig schnell bewliltigen 
sollen, eine bedeutende Rolle. 

Es sei nachstehend versucht, einen gedrlingten 
Ueberblick zu geben uber den auBerordentlichen Um­
fang und die Vielgestaltigkeit des Gebietes, es seien 
dabei zunlichst die wichtigsten Transportelemente Y01'­
gefiihrt, und sodann sei auf die bei wirtschaftlichen 
Bet1'ieben un(>rlliBlich damit verbundenen Lagerungsvor­
richtungen eingegangen; bei diesel' Behandlungsweise 
wird es denn auch moglich, gleichzeitig die Anwen­
dungen del' Fordermittel an einzelnen ausgefiihrten An­
lagen zu streifen. Das ganze Gebiet del' Forderung 
und Lagerung von Sammelkorpern (kornige und 
stiickige Stoffe) mBt sich systematisch fOlgendermaBen 
einteilen : 

I. Fordermittel fUr A. Einzelforderung in ver-
hliltnismliBig kleinen Mengen, B. stetige Forderung. 

Jede diesel' Gruppen zert1:l11t wieder in a) wagerechte oder 
schwach geneigte Forderung, b) senkrechte oder stark ge­
neigte Forderung, c) beliebig gerichtete Forderung. 

II. Lagereinrichtungen: A. Gebiiude, a) Bodenspeicher, 
b) Silos, B. Haufenlager, a) Hochbehlilter, b) Lager zu 
ebener Erde (Tiefbehiilter). 



Zahlentafel 1. 

Erzeug'ung-smengen einiger Masseng·iiter. 

_~_S_W_U~d~~g~~nn_en_i_. ~_1)_1_8_90 _______ '-_______ ~~ _------
i'-
1 

an 
brltannien 

I I 

Verein I Verein. i 
Staaten Deutsch-; Groil- Staateu i Deutseh-

v. Nord-I land I britannien v. N ol'd -. lann 
a.merika. I am erIka __ __ ~I ____ ~~._~I ___ ~ .. ~ __ -.l ________ --------

Millionen t (It 1000 kg) 

Groil-

~( 
Weizen 2) 10,9 2,8 2,1 14,2 3,8 1,5 

nleht 

~\ 
Roggen 3) 0,8 5,9 nennens- 0,7 8,6 

wert 
! Ra.fer 4 • 9,0 4,9 3,0 13,9 7,1 2,8 

Kohlen 142 90 185 211 150 230 
Roheisen j) 9,3 4,3 8,0 14,0 R,2 9,0 
Flufleisen 4,3 2,2 3,6 10,8 6,7 4,8 

4 

Zahlentafel 2. 
Verteilung der \Veizen'll'elternte. 

Einfuhr J) in:· Ausfuhr aus: 

Grollbrita.nnien 5081730t Vereinigte Staaten. Is 533220 t 
Deutschland 1 440 770 t Kanada I 305 340 t 
Frankreieh 463 200 t Ruflland 3 415 450 t· 
Belgien. 989 960 t Oesterreich -Ungarn ' 106 870 t 
Rolland 487000 t Slldost-Europa 11 928 000 t 
Itallen . 907300 t Indien . , 294440 t 
Spa.nien und Portugal . 220 500 t Sfid-Amerika 595410 " 
Skandinavien . 221800 t Verschledenes 955270 II. 
Grierhenlaud uud Schwelz 497300 t 
Auilereuropllische Lander. 850 590 t 

entleerer kommen zllr Beschotterung oder Bekiesung von Eisen­
bahngleisen inFrage. Auch Landfuhrwerke werden fiirGetreide-, 
Kohlen-, Koks-, Asche-, Sand- und Mii.llbefOrderung alsSelbstent­
lader gebaut. Hingewiesen sei auf die mit geneigtem Boden 

ausgestatteten automobilen 

I. Fordermittel: A. Ein- <;;;;. 4 Kohlenwagen der Berliner· 
IV UJ-. • Elektrizitatswerke 2) und zelforderung in grofieren oder 

kleineren Mengen. 
Kran·Lokomotive von A. BOl'sig in Tegel. auf die Mi.i.1labfuhrwagen in 

Zu der ersten Gruppe der 
Hulfsmittel, die in wage­
rechter oder in schwach 
geneigter Richtung fOrdern, 
gehOren die selbstentladen­
den Eisenbahnbetriebsmittel 
(Schnellentlader) 6). J e nach 
der Oertlichkeit, vorbandenen 
Dammilll, Laderampen, Sturz­
gerusten usw. Jiefert z. B. A. 
K 0 P pel in Berlin Selbstent­
lader als Seitenentleerer 
(Fig. 2) oder als Bo denen t­
leerer (Fig. 3). Die ersteren 
empfehlen sicb im allgemeinen 
fUr Erdarbeiten, Ueberladung 
von Schmalspur in VoUspur, 

.-\n ' hUllulI,!! nil) Hald ·11, tapclulI!! \ ' 0 11 ]{ hi , 
, t insehlu a , Ki , (; miL, F IllfrUehtl>1I u. f1 crgl. 
nC'b n d In (;Icis. Die Bod)) nt le(' I'!' r eian n 
ieh b ' ncll'r fUr ,orband('n Sturzg- riis l , 
cherl adung- \'OLl Bahnwag-en in SehiHc. I-:n l la­

dllng- nJil ~: rzcn in Tank lind 'hemikalicn in 
'\li s{' hbl'hltll l'1'1I w. Y(, J'eini 1(' Bod '11- lind. 'pil n-

gj'it. 5. 

Drahlsellbabn In Argentinien 
von A. B l e l chert & Co. 

In l.elpzig. 

-) "'arK &ogerunue •• 
2) 1903: Ver. Staaten 17,4: Deutschland 3,6; Grollbrit. 1,3 Mill. t 
8),1903::0 ,. 0,8; ,. 9,9; 
4) 1903: 13,0; 7,9; 3,0 

(vergl. Vierteljahrsheft zur Statistik des deutschen Reiches 1904 
Reft I, S. 280 u. f. und The Corn Trade- Year Book [Liverpool-Lon~ 
dOD, MlLrz 1904)). 

") 1903: Vel'. Staaten 18,2; Deutschland 10,2; Groilbrit. 9,0 Mill. t 
(vergJ. such Z. 1904, S. 767 11. f.). 

6) Vergl. auch Z. 1901, S. 783 u. f., sowie Dinglers polyt. Journal 
1904, S. 321 u. f.j bezw. T. R. I S. 145 u. T. R. III (unten). 

10 

Hamburg, die den Kehricht 
zur Mullverbrennungsanstalt 
am Bullerdeich befordern. Dort 
werden die Wagenkasten von 
einem Laufkran vom Riider­
gestell abgehoben und uber 
die Oefen gefahren und aus­
geschuttet 3). 

Die Namen »Massen­
transport« und ), Sammel­
korper« bezw. » Sammel­
gi.tter« und » Mas s en e rzeu­
g n iss e « umfassen ein recht 
grofles Gebiet, und wie weit 
heute das Bedurfnis nach 
schnellem Transport nach 

'i1~. 6. 
Kohlenverl adeanlage bel del Gasanstalt In Marlendorf bel Berlin. 

'. 

oder vor dcm Hebeyorgang oft gesteigert ist, dafi.ir mogen die 
Kra~lokomotiven ein Beweis sein, die auf den Kruppschen, 
Borslgschen und andern Htittenwerken tittig sind. Von einer 
auf dem Borsigscben Fabrikhof in Tegel als Rangirlokomotive, 

1) Nt1here8 B. Z. 1904, S. 221 u. f. (T. R. II, s. 145). 
3) Zellschrift des MitteleuropAischen Motorwagen -Vel'eins 1903, 

S.51; u f. (T. H. III [unten]), und Z. 1900, S. 120 (T. R. I S. 68). 
) Z. 1899, S. 258 (T. R. I s. 30). 



wie als schnellfahrender Kran im Betrieb befindlichen Loko­
motive giebt Fig. 4 ein Bild 1). 

Auch die Drahtseilbahnen und Hangebahnen ge­
horen hierher; die ersteren sind mehr zur Ueberwindung 
groBer Entfernungen, lUe letzteren fiir den Transport inner­
halh von Gebauden und auf Hofen und Werkplatzen ver­
wendet. Die durch den Bau ihrer Transportanlagen hestens 

5 

Kohlenverladekrane der Gasanstalt in Mariendorf bel Berlin 
von A. Bleichert & Co. in Leipzig. 

bekannte Firma A. Bleichert & Co. in Leipzig unterschei­
det Drahtseilbahnen im ebenen Gelande, Gebirgs-Drahtseil­
bahnen, Seilbahnen zur Be- und Entladung yon Schiffen, 
maschinelle Hangebahnen (unter denen die Elektrohange­
bahnen die neuesten Betriebsmittel iiberhaupt bilden) un<l 
maschinelle Verladevorrichtungen. Da die Bleichertschen 
Drahtseilbahnen im allgemeinen bekannt sein cUirften, so sei 

gfiq-. 11. 
Elektrischer H§ngebabnwageu 

mit 2 Fahrmotoren. 

hier nur erwahnt, daB die bemerkenswerteste Gebirgsdraht­
seilbahn yon der genanntenFirma unlangstinArgentinien 
begonnen ist; sie hat eine Lange von fast 35 km und ein 
Gefalle von 3536 m. Der Entwurf bot in der Durcharbeitnng 

1) Dinglers polyt. Journal 1904, S. 578 u. f. und S. 753 (T. H. 
III [un ten). 

ganz bedeutende Schwierigkeiten; es kommen nicht weniger 
als 25 Spannweiten von 320-850 m vor, mit welchen tiefe 
Taleinschnitte in Hohen bis zu 200 m iiber Talsohle uber­
schritten werden. Fig. 5 gibt das Profil eines cler schwierig­
sten Teile der Bahnlinie wieder. 

Von den zur unmittelbaren Schiffsbe- und -entladung­
dienenden Seilbahnen sei zuerst diejenige der Vivero Iron 

av~. 10. 
Elektrlsche Hilngebahnwagen mit Windwerk 

zum Transport von Kohlen. Nutzl:l.Bt 500 kg. 

Ore Co. in Spanien enr~ihntI). Sie dient zum Transport 
von Eispnerzen aus den im Innern des Landes gelegenen 
Erzlagern nach der Nordkiiste. Am Meer ist eine 30000 t 
Erz fassende Halcle gebaut; yon dieser gelangen die Seil­
bahnwagen iiber eine Anzahl leiehter Briicken nach einer 
\-erladehrilcke, die unter Benutzung einer Felsenklippe im 
Meer etwa l:!0 m weit in dasselhe hineingebant ist und rd. 

gfiq-. 12. 
Elektrbcher Hllngebahnwagen mit Fahrmotor 

nnd Seilkupplung von A. Bleichert & Co in Leipzig. 

-! .:. Il1 frei allskragt. Die Verladebahn hat eine Lange von 
17 S m bci 15 m Gefalle, und das geniIgt, soclaB eine mecha­
nische Betriebskraft nicht erforderlich ist. Die Leistung der 
Verladebahn betragt stiincUich 250 Wagen zu je 1 t Inhalt, 
(l. h. 250 t/St odcr taglich 3000 t bei 12-stiindigem Betrieb. 

1) Z. 1900, S. 1094 u. f. (T. H. I S. 91; 11 S. 40). 



Wahrend diese Anlage zur Beladung von Schiffen 
dient, sei als Beispiel fUr Entladung auf die unlangst von 
Bleichert errichtete groBartige Transporteinrichtung in E I b a 
hingewiesen 1). . Die Anlage dient zur BefOrderung von 
Eisenerz und Kalkzuschlag sowie von Kohle aus den in den 
Hafen einlaufenden Schiffen nach den Lagerplatzen eines 
Hochofenwerkes. 

In der Nahe von Berlin werden gegenwartig zwei der 
groBten Gasanstalten des Kontinentes zum groBen Teil mit 
Bleichertschen Transportmaschinen ausgestattet. Wahrend 
das Nordwest-Gaswerk in TegeP) (spater fiir eine Jahres­
erzeugung von 250000000 cbm berechnet) noch nicht weit 
tiber den Anfang hinaus ist,la6t die Gasanstalt in Marien­
do rf bereits erkennen, was dort geplant ist. 

Die Anlage, deren Grundri6 Fig. G zeigt, hat folgende 
Aufgaben zu bewaltigen: Frische Kohle aus den im Hafen 
des Teltowkanales ankommenden Kanalen' zu lOschen und 

6 

aus der Moglichkeit, zahllose Kurven und Weichen ohne die 
geringste Schwierigkeit zu iiberwinden - aus der Eigen­
schaft, durch den Hubmotor jederzeit die Last belicbig in 
den Raum zu heben oder zu senken, ergibt sich eine Per­
spektive, die man ohne U ebertreibung bezeichnen darf als 
»unbegrenzte Moglichkeit« (System der Zukunft). 

Auch die Schwerkraft oder selbsttatigen Bahnen 
gehoren noch zur ersten Gruppe der wagereeh ten Forder­
richtung. 1st der Ingenieur einmal beim Heben, so kommt 
es auf ein bischen Mehr nicht an, wenn er dann nur den 
freien Fall zur Verftigung hat. In Fig. 13 ist ein Doppel­
aufzug fUr Schlackenwagen abgebildet. Der gefiillte Wagen 
wird gehoben; oben gentigt ein kleiller StoB ihn zu be­
schleunigen, und er fahrt auf der geneigten Berghalde hin­
ab; ein seitlichel' .Ansehlag offnet die Wagenklappe, sodaB 
das Gut ausfiieBen kann. Inzwischen haben die Puffer des 
Wagens einen mit einem drehbaren Gegengewicht durch Seile 

gr'iq-. 13. 
nach den Retortenhau­
sern zu befordern; frische 
Kohle vom Hafen naeh 

den Lagerpliitzen zu 
sehaffen und Lagerkohle 
von den Platzen aufzu­
nehmen und den Retor­
tenhausern zuzufiihren. 

Hnnt's verschiebbare antom&tiscbe Bahn znm Transport von Bergen 
Anf Halden von J. Poblig in KOln a. Rh. 

verbundenen Gleissehuh 
mitgenommen, die le­
bendige Kraft des Wa­
gens ist zum Heben des 

Gegengewichtes ver­
wendet, das nunmehr den 
mittlerweile entleerten 
Wagen bergauf zuriick­
stOBt. Zahlreich sind die 
in dieser Weise vorzii.g­
Hch arbeitenden Hunt­
sehen Anlagen fUr Gas­
anstalten, Hiittenwerke, 
Krafthauser usw. von 
Pohlig in KOln aus­
gefUhrt; es seien hier 
nur genannt die Anlagen 

Die Entladekrane am 
Hafen (Fig. 7 bis 9) sind 
als fahrbare Portalkrane 
mit 2 drehbaren Ausle­
gern und Fahrbahnen 
fiir 2 Katzen durchge­
bildet. Die Kohle wird 
durch Greifer aus den 
Kahnen aufgenommen 
und in Fiillriimpfe ent­
leert, die in das Kran­
gertist eingebaut sind. 
Aus letzteren erfolgt die 
Beladung der Seilbahn­
wagen. Zur Wiederauf­
nahme der Kohle von 
dpn Lagerplatzen sind 
die Brii.cken mit je zwei 
Greiferdrehkranen (Fig. 

Elevator, System Hunt, in Verbindnng mit einer Drahtseilbabn 
in Fr&nkfnrt a.. M. von J. Pohlig in KOln. in Ludwigshafen, 

Ob ('rsehonewei de, 
Kratzwieek b. Stettin, 
in Kopenhagen, Zii­
rieh usw.1).-Dieselbst­
tatigen Bahnen wie auch 
die Seilbahnen sind oft 
verbunden mit Vorrieh­
tungen, welehe Einzel­
fiirderungen in kleinen 
Mengen in senkreeh­
ter Riehtung vorzuneh­
men geeignet sind, wie 
Fig. 14 erkennen lliBt. 
Es handelt sieh um eine 
filr die ehemischeFabrik 
Griesheim -Elektron in 
Griesheim bei Frankfurt 
aiM. ausgefii.hrte Ein­
richtung. 

G) ausgertistet. 
Die zunehmende Ver­

wendung der Elektrizi­
tat als Betriebskraft hat 
eine Reihe von Firmen 
veranlaBt, ein neues 
Hangebalmsystem, die 
elektrische Hange­
bahn, auszuarbeiten 3). 

In den Figl.lren 10 bis 12 
sind einige Konstruk­
tionen von Bleichert 
inLeipzigmitgeteilt. Ftir 
bestimmte Zweeke sind 
diese Wagen (Fig. 10) mit einem Fahrmotor und einem 
Hubmotor ausgertistet. Fig. 11 veransehaulieht einen Wagen 
mit 2 Fahrmotoren, wahrend Fig. 12 einen Hangebahn­
wagen zeigt, der nur einen Fahrmotor besitzt, auBerdem 
abel' zur Ueberwindung von stark geneigten Streeken mit 
einer Seilkuppelung versehen ist. Auf Steigungen treten 
namlich wieder die Seile in ihr Recht, und aus der mog­
liehen Verbindung von Seilstrecken und Streck en, auf wel­
chen die Arbeit »masselos« elektriseh 1i.bertragen wird -

1) Z. 1903, S. 1559 n. f., sowie Verbandlnngen des Vereins znr 
Befilrdernng des GewerbefleiJ.les (Vortragvon Oberingen. Kotzschmar 
vom 5. Oktober 19011). 

~) Wn t tk e, Die Dentschen StU.dte, Bd. I, S. 324 n. f. (Sti!.dte­
Ansstellung in Dresden 1903). Leipzig, Verlag von F. Brandstetter 
1904 (T. H. III [un ten]). 

3) Elektr. Babnen 1904, S. 157 u. f. (Kolben & Co., Prag). Ding· 
lers polyt. Jonrnal 1904, S. 115 u. f. (Bleichert). Elektrotechn. Z. 
1904, S. 953 n. f. (Blelchert). Z. 1904, S. 1719 n. f. (Bleicbert). 

Ein GefaB wird im 
Schiff gefii.llt, dann zum 
Ende des Elevatoraus-
legers gehoben und in 

eine Katze eingehangt. Letztere lauft im Ausleger hinauf 
bis tiber einen Rumpf, in den sieh das GefaB entleert. Aus 
dem Rumpf fiieBt das Gut naeh Bedarf in die automatischen 
Seilbahnfahrzeuge .. 

Die Bauart del' FiillgefaBe ist sehr versehieden, die 
Selbstgreifer nehmen unter ihnen eine hohe SteHung ein. 
Bis ZU "ielcher' GroBe man 'diese' bereits gebaut hat, zeigt 
Fig. 15, die einen Hone-Greifer fiir Ausbaggerung eines 
Hafens veranschaulieht. Die GroBe der von den geoffneten 
Sehaufeln bestrichenen FHtche betragt etwa :3 X 2 m. Bei 
einer Hohe desselben von rd. 5 mist sein Inhalt etwa 4 cbm 
bei einem Gewicht von 7 t. Eine Vorstellung von der Stlirke 
und Leistungsfahigkeit dieses Greifers diirfte die Tatsache 
ermoglichen, daB er bei Gelegenheit der Ausbaggerung 1el-

I) Vergl. des VerfAssers erstes Buch: »Transport- nnd Lagernngs­
Einrichtungen fOr Getreide nnd Koble-. Verlag .von Georg Siemens in 
Berlin W. 1899. 
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sigen Seegrundes in einem Aufzug 
ein Felsstuck von etwa 10 t herauf­
beforderte. 

f'~. 15. fiir einen Nutzinhalt von 312 t 
Steinkohlen. 

Hone-Greifer von J. Pohlig in KGln-Zollstock. Der Betrieb der ganzen Anlage 
ist durch Elektromotoren vorgesehen. 
Ein 2 - 3 pferdiger Motor treibt die 
Speisepumpen, und jc ein 10 pfer­
diger Motor dient zum Antrieb des 
Becherwerkes und des Spilles bezw. 
Kippers. Auf die hochinteressanten 
Einzelheiten der bemerkenswerten 
Anlage kann an dieser Stelle leider 
l1icht eingegangen werden 1 J. 

Bei den Hochofen-Begich-
tungseinrichtungen herrscht 

neuerdings die stark geneigte Rich­
tung vor, gegenuber der fruher itb­
lichen vereinigten senkrcchten und 
wagerechten. Fig. 16 veranschau­
licht einen P ohligschen Gichtauf­
zug mit selbsttatiger Beschickungs­
vorrichtung, wie er fUr das Eisen­
und Stahhverk Hoesch in Dort­
mund ausgefuhrt ist. Der Gichtauf­
zug besteht im wesentlichen aus 
ehiem geneigten Eisengeriist, das 
die Fahrbahn eines besonders ge­
bauten Wagens tragt. Der Wagen 
wird aus V orratstaschen gefilllt, em­
porgewunden, und oben kippt er 
selbsttatigseinenlnhalt aus, dadur<rh, 
dail die Hinterrader anders gefiihrt 
werden als die Vorderrader. 

Bei den im folgenden zu be­
sprechenden Anlagen ist die Forder­
richtung beliebig. Hierher geM­
l'en insbesondere die bekannten 
Drebkrane, die gegenwartig na­
mentlich in Verbindung mit Halb­
oder Vollportalen zur Massen­
giiterbewegung verwendet werden. 
U eberspannen die Portale grofle 
Strecken, so nennt man die Krane 
H{)'chbahn- oder Briickenkrane. 

Wahrend die Drahtseilbahnen 
ein universell anwendbares Trans­
portmittel fUr jede Lange und jedes 
Gelande sind, dienen diese - auch 
wohl » Verladevorrichtungen« 
genannten - Maschinen sowohl zum 
Transport (naturgemafl auf be­
schriinkte Entfernungen bis etwa 
150 ru), als zum Heben und Senken 
von Gutern aller Art. Sie charak­
terisieren sich als Zeit und Arbeit 

Handelt es 'sich bei den soeben 
besprochenen Anlagen vorzugsweise 
um den Transport von unten nach 
obrn, so herrscht bei den sogen. 
Waggonkippern 1) die BefOtqe­
rung des Massengutes von oben lllwh 
unten vor. Als Beispiel eines sol­
chen Kippers sei aus den zahlrei­
chen vorhandenen AusfUhrungen die 
ncueste gewahlt; es ist die im 
Grunewald bei Berlin von U:nruh 
& Lipbig gebaute 

Lokomotiv -Bekoh-
lungsanlage (Fig. 17 

j'~. 16. 
sparende Einrichtun­
gen zumEntladen von 
Erzen, Kohlen usw. 
aus FluB- und See­
schiffen, zur Ueber­
fUhrung dieser Guter 
in Eisenbahnfahrzeu­
ge und auf Lager­
pliitze, sowie zur 
'Viederaufnahme und 
Wiederverladung der 
aufgestapelten Mate­
rialien. Sie finden 
Anwendung ferner 
zum Transport von 
Rohmaterialien auf 

u. IS). 
Amerikanischer Gichtaufzug mit selbsttlttiger Beschlckungsvorrlchtung. 

Der durch eine 
Lokomotive herange­
fahrene Kohlenzug 
wird durch dieselbe 
bis vor den Kipper 
geschoben. Die der 
Kippbuhne nachstlie­
genden Wagen wer­
den durch ein Spill S 
mittels Zugseil auf 
die letztere gefah­
ren. Der restliche 
Kohlenzug wird, um 
das Spill klein halten 
zu konnen, durch 

Ausgeffihrt f1lr daL.Eisen- und Stahlwerk Hoesch in Dortmund von J. Pohlig. 

einen Flaschenzug 
herangeholt. Ein 

Preflwasserstempel H 
kippt das Biihnen­
wagenaggregat, die 
Kohle fiieflt durch 
einen Rumpf R einem 
Elevator E zu, del' 
sie in eine V orrats­
tasche V hebt, aus 
del' sie nach Bedarf 
aus zwischengeschal­
teten MeHgefiiflen M 
von O,fi t bezw. 1 t 
Inhalt abgezapft wer­
den kann. Del' Hoch­
behiilter failt 3 D 0 cbm 

I) Vergl. auch Mechanical Shipment of Coal. E. Herbert Stone, 
Calcutta 1903, sowie E. Gruner, Verllffentl. d. 9. internationa.len Schiff· 
fahrtskongreFs in Dusseldorf 1902, 1. Sect. 3. Frage (Munster I. W., 
J. Bredt, 1902). 

HochofenwcrkeJ;l, 
Briicken bauanstalten 
und Schiffswerften 
und leisten vorzug­
liche Dienste bei der 

Ausbeutung von 
Steinbriichen und bei 
Kanalbauten. 

Die von J. Poh­
lig A.-G. in Koln fUr 
die Firma J os. de 
Porter ausgefiihrte 

Verladeanlage in 
Rotterdam (Fig. 19,\ 
besteht aus zwei Ver­
ladebriicken unddient 
zum Ueberladen von 
Erz oder Kohle aus 
Seeschiffen oder Ei­
senbahnwagen oder 

I) Die Anlage wird vom Verfasser ausf1lhrlicher beschrieben wer­
den 1m Handbuch der Ingenienr-Wissenscbaften V. Teil (Eisenbahnball) 
6. Band (Betriebseinrichtungen) XI. Kapitel (Versorgung der Loko­
motiven mit Wasser und BrennmateriaIl, Bowie in d. Z. (T. H. III 
[unten]). 



umgekehrt. Die Krane arbeiten je nach delll zu fOr­
dernden Material mit Kiibeln oder mit Hone-Greifern. Die 
Leistung einer Anlage betrllgt 60 -100 t/St. Werden die 
zu liberbriickenden Entfernungen groBer al;; etwa 100 m, 
so nimmt man, da eine einzige fahrbare Brucke doch zu 
schwerfallig ausfallen wiirde, im allgemeinen gern 2 Krane 
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als eine einzige fahrbare Hochbahn angesehen werden. Mit­
leis des Uferkranes werden die Kohlen aus den Spreeki!.hnen 
geliischt und dureh eincn Schiitttrichter dem Kesselhause un­
mittelbar zugefithrt, oder in einen in die Hochbahll einge­
bauten groBen Vorratsrnmpf entleert, aus dem die Kohlen 
unten - wie bereits erwithnt - in Lastautomobile zur Be-

~i<J-. 1 r -wn3 1-8. 
Lokomotlv·Bekohlungsr.nlage &uf Ba.hnhof Grunew&ld bel Berlin von Unruh & Liebig in Leipzig. 

~i<J-. 19. 
Verladea.nia.ge fllr die Firma de Porter in Rotterd&m von Pohlig A.·G. in KOln. 

hintereinander, wie das z. B. geschehen ist bei der yon A. 
Bleichert gebauten Kohlenverladevorrichtung fUr das Kraft­
werk Moabit der Berliner Elektrizitatswerke (Fig. 20l. 
Der Uferkran miBt 38 m, die Briieke des Lagerplatzkranes 
hat eine Spannweite von 80 m. Beide Krane sind unab­
hi!.llgig von einander, konnen aber, in eine Flueht gestellt, 

fOrderung naeh der Stadt abgelassen werden konnen. Die 
Forderung der Kohle auf den Lagerplatz erfolgt durch Ufer­
krall und Lagerplatzkran gemeinsam. Die stiindliche Leis­
tung betrag! 45 t (T. H. IT S. 41 ). 

AnsteHe der Briicken in Eisenkonstruktionen treten fitr 
Hoell groflere Entfcrnllngen und filr bestimmte Fane aueh 



gespannte, in den Endbocken yerankerte Tragseile, welchI' 
der Laufkatze als Laufbahn clienen; es sind das die sogen. 
Kabelhophbahnkrane oder Verladeseilbahnen, die 
ebenfalls fest und fahrbar ausgefilhrt worden sind. Fig.:?1 
zeigt eincn del' von Unruh & Liebig in der Nahc von 
Bautzen fiIT Granitsteinbrii.che gelieferten 2 Krane. Die 
gro£te Nutzlast betragt 5 t, die Forderhohe 50 "Ill; die 
Spannweiten sind 200 bezw. :100 Ill. Gebant sind solche 

nal) 1) und beilll Bau von Leuehttii.rmen 2); und auch fiir 
Talsperren diirftell sie einc Bedeutung haben, wie beim 
Ueberladen von Kohlcn von Schiff zu Schiff auf hoher See 
(auch wahrencl del' Fah!'t) (yergI. anch Z. 1900, S. 457 so­
wie T. R. II S. 46 n. n 

Man hat berechnct, daH, wenn be.'eits bcilll Ban des 
Snezkanals solehe schwebende Verladebahn en angewandt 
worden waren, sich darans eine Zeit- und Geldersparnis yon 

~iq-. 20. 
Hochbahnkrane der Berliner Elektrizitlltswerke (Zentrale in Moablt) von A. Bleichert & Co. in Leipzig. 

f'iq-.21. 
Kabel·Hochbahnkran in Demltz bel Bautzen von Unruh & Liebig In· Leipzig. 

Luftseilbahnen bereits bis zu 500 m Spannweite bei 6 t 
Tragflthigkeit. Bekannt sind insbesondere clie Anwendun­
gen beim Abbrurh und Ban von Briicken 1),. Hochbehiil­
tern, Flu£regnlierungen 2), Kanalbauten (Chicago-Drainageka-

1) The Engineer 1903, S. 228 u. f. (New Vauxhall Bridg~ o>er 
the Thames). 

2) Engineering 1904, S. 572 u . f. (PooJes electric cableway over 
the Zambeai River). 

etwa 20 YR. ergeben haben wiirde, d. h . es hlttte der Kanal 
statt in 10 in 8 Jahren und statt flir 475 Mill. flir 380 Mill. 
Fr. herg-cstellt werden konnen. 

I) Z. 1900, S. 1097, sowie DiugleJ's polyt. Journal 1904, S. 728. 

~) Zenlulblatt rlH Bauverwaltllng 1904, S. 148 u. f. (Der Beachy 
Head'Leuchtturm am Engllschen K&nal.) De~gl. Deutsche Bauzeitung 
1904, S. 432. 



B) Stetige Forderung. 
Als wichtigstes Forderelement fiir wagerechte oder 

sch wach geneigte Richtung kommen in erster Linie in 
Betracht die Gurtforderer oder Transportbltnder. Es 
sind das meist endlose, iiber liegende Rollen gespannte und 
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darin montiert. Ueber diesen Graben fiihren mehrere Briicken, 
in deren Mitte geviertformige Oefinungen vorgesehen werden 
als Miindungen von Holztrichtern, die den auf leicht beweg­
lichen Pferde-Kippkarren herbeigeschafi!en Boden dem Bande 
zufiihren. 

8Y~. 22. 

Dieses trltgt die Erde usw. auf dem kiirzesten 
Wege in bereitstehende groBere Fahr­
zeuge, Schiffe, Eisenbahnwagen od!'r 
dergI.1). 

von diesen getragene Gummigurte mit 
Hanfgewebe-Einlagen von 0,2 bis etwa 
1", m Breite. Das zn fordernde Gut wird 
auf der einen Seite des Bandes aufge­
schiittet und fallt auf der andern Beite in 
eine Abwurfrinne, oder kann durch Ein-

Gurtf!!rderung in einem Silospeicher. Die Gurtforderer besitzen die hervor-

fiigen einer besondern V orrichtung -
eines Abwurfwagens oder eines Abstrei-
chers -, vergl. Fig. 33, an beliebiger 
E;telle abgeworfen werden. Fig. 22 zeigt, 
wie mit Hiilfe solcher Fordergl1rte der 
Horizontalbetrieb in einem Silospeicher 
vor sich geht 1). 

Durch Oefinen der Verschliisse von 
den Zellen A gelangt das Getreide auf ein 
Band B, von diesem in einen Elevator C, 
der es z. B. beim sogen. Umstechen wie­
der durch einen Gurt E im Dachboden in 
einen BeMlter A gelangen HtBt . Die Ge­
schwindigkeit solcher Gurte betrltgt z. B. 

A 

~ict. 23 U11-C 24. 

c 

ragende Eigenschaft, daB auf ihnell das 
Material gewissermaBen bergauf flieBt. 
Elektrisch angetriebene, transportable 
(auch fahrbar ausgefiihrte) Bltnder eignen 
sich vorziiglich zum Verladell von Koh-
len, Erzen, Salz usw. 

In den Figluen 23 und 24 ist ein 
solches Salz-Transportband der Salinas 
de la Trinidad in San Carlos (Spa­
nien) wiedergegeben, das durch einen 
fahrbaren Motor der EI ektri zi ta ts-A.· G. 
vorm. W. Lahmeyer & Co. in Frank­
hut aiM. mittels Riemen angetrieben 
wird. Das um eine wagerechte Achse 
drehbare Transportband ist auf einem 
Untergestell befestigt, das auBerdem um 

Salz·Transportband mit fahrb4rem Motor. Elektrische Elnrichtung von A.-G. vorm. W. Lahmeyer & Co. in Frankfurt a. M. 

in einem der grOBten Silos der 
Vereinigtell Staaten in Buffalo 
5m/sk, und dabei werden 530t/st 
befOrdert. 

Fiir schwere Sammelkorper, 
wie Kohle, Erze, Erden, hat dieses 
System namentlich die Rob ins­
Gesellschaft in New York 
ausgebildet. Bei der Donau­
Regulierlillg am Eisernen Tor 
kam ein solcher GurtfOrderer zur 
Anwendung, der mehr als der 
Bagg-er selbst leistete. Der Gurt 
war 21 m lang und fOrderte bei 
91 cm Breite und 2,8 m Sek.­
Geschw. mehr als 1l00t/st. Nach 
einj!l.hrigem Gebrauch war das 
Band noch in gutem Zustande, 
obgleich einige del' befOrderten 
Felsstiicke iiber 200 kg gewogen 
haben 2). 

Auch bei der Aushebung 
von Fundamenten haben dieGurt­
forderer schon vielfach gute 
Dienste geleistet. Zunachst wird 
langs del' Mitte des Grundstiickes 
ein etwa 3 m tiefer Graben her­
gestellt und dann der GurtfOrderer 

Hergestellt fl1r die Salinas de la Trinidad in San Carlos in Spanlen. 

Flaschen-Transporteur von Unruh & Liebig in Leipzig. 

eine senkrechte Achse gedreht 
werden kann. Auf diese Weise 
la6t sich eine Einstellung in jede 
beliebige Lage erzielen. Ebimso 
wie der Motor ist auch die Trans­
portvorrichtung fahrbar und HWt 
sich so leicht an jede Stelle 
bringen, wo sie benutzt werden 
solI. Der Wagen fUr den Motor 
enthalt auBer diesem noch Anlas­
ser, Sicherungen, Schalter usw. 
Die Stromabnahme geschieht 
dluch Schleifkontakte von einer 
Htngs der Gleise laufenden Lei­
tung. Wll.hrend des Betriebes 
wird der Wag en mittels Klauen 
fest mit den Schienen verblln­
den. Derartige Gmtforderer die­
nen in der genannten Anlage 
dazu, das aus dem Meerwasser 
gewonnene Salz in Haufen von 
6 bis 7 m Hohe aufzuschiitten. 
Diese Arbeit wurde friiher von 
Leuten ausgefiihrt, die das Salz 
auf Holzrampen empor schafften. 
Ein Transportband der genann. 
ten Art vermag etwa 50 t Salz 
stiindlich aufzuschiitten. 

1) Vergl. M. R. Voller, Modern Flour Milling, Gloucester 1897. 1) Zentralblatt der Bauverwaitung 1902 S. 245 u. f. (T. H. II 
S. 37). 2) Glasers Annalen 1903 II S. 219 u. f. (T. H. II S.61). 



Da es unmoglich ist, alies aufzuzahlen, was heute auf 
Bandern befordert wird, so begniige ich mich, mit dem Hin­
weis auf Fig. 25 zu bemerken, daB fUr den Konstrukteur die 
KorngroBe und die verlangte Menge einzig maBgebend sind. 
Vom Pnlverstaubcben bis zur MenschengroBe kommen aIle 
stiickigen Korper VOl'. Wir sehen hier ein Band zum Fla­
schentransport, wie es Unruh & Liebig in vielen Brauereien 
ebenso wie in Kakaofabri-
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Transport von Erde, Kiessand u. dergl. Forderrinnen sind auf 
Pendeln gelagerte, am Boden stehend oder an den Decken 
hangend angeordnete Troge, die von einem Kurbelgetriebe eine 
schwingende Bewegung erhalten, wobei das Gut unter grofHer 
Schonung immer in der einen Richtung vorwarts geworfl'n wird. 
Ing. Marcus in Koln hat bei G. Luther in Braunschweig scholl 
nach seinem System 80 m lange Rinnen ausfUhren lassen, 

und KreiBsche Rinnen 
ken fUr Kasten und Kisten 
ausgefiihrt haben. Etwa 
1000 Kasten werden stiind­
lich transportiert. Gepack­
stiicke werden auf dem Or­
leans-Bahnbof in Paris 1) in 
dieser Weise befOrdert, und 
der Menschentransport auf 
Rolltreppen in Warenhll.u­
sern 2) (Pohlig in Leipzig, 
Wertheim in Berlin) und 
auf Ausstellungen (Paris 
und Diisseldorf) 3) sind be­
kannt. Auch die Stufen-

FOrderrinne zunI KieS lran8port ' ·on E . K l" C l!l In Hambu rg. 

sind heute zusammen iiber 
100000 m im Betriebe. 
Auch in Verbindung mit 
Eimerbaggern sind derar­
tige Rinnen von genannter 
Firma zur BefOrderung des 

bahn 4) ist im Grunde nicbts andres. 
Ein weiteres wichtiges Transportelement fUr wagerechte 

Forderrichtung ist die Schnecke. Solange es sich um kleine 
Strecken handelt, kommt es nicbt so sehr auf den Wirkungs­
grad an, daher findet man im Innern von Miihlen, chemischen 
Fabriken, Zementwerken, Papierfabriken usw. die Schneck en 

Baggergutes ausgefUhrt 
worden. Fiir cbemische Fa­
briken spielen diese Rinnen 
insofern eine groBe Rolie, 
weil man die Troge aus 
Holz, Kupfer, Porzellan 
nsw. berstellen und zu-
gleich in ihnen trocknen 

kann. Auch bergauf kann man bis zu einem gewissen Grade 
mit solchen, oft fahrbar angeordneten Rinnen fOrdern; ins­
besondre auf Hiittenwerken sind dieselben als sogen. »Klaub­
tische« sehr beliebt und verbreitet (T. H III [unten]). 

Als letzte bierher gehorige Transportelemente kommen 
in Betracht die Kratzer. Man versteht darunter Forderein-

gr"~. 28 u+l.e 29. 
Kratzer alg FOrderelnrichtung (Heyl & Patterson, Pittsburg). 

in groBer Zahl. Die Be­
dienung ist wie der An-

gr~. 30. richtungen mitZug- oder 
Drllckelementen, bei de­
nen an Ketten, Seilen 
oder Stangen in bestimm­
ten Abstanden Rechen 
oder volleKratzer-Schei­
ben oder Schaufeln aus 
Metall oder Holz be­
festigt sind, die das Gut 
in einem Troge oder 
Rohr vor sich herschie­
ben, Fig 28 und 20. 
Fiir Kokstransport auf 
den Gasanstalten nimmt 
in den Brouwerschen 
Rinnen der Kratzer die 
einfache Gestalt eines 
Rundeisens an, welches 
den gliihenden bezw. ab­
gelOschten Koks langsam 
vor sich herschiebt,I). 
Tausende von Kratzer­
anlagen gibt es nament­
lich in Nord-Amerika 2). 

trieb auBerordentlich 
einfach. We it verbrei­
tet sind die KreiBschen 
Schnecken .), doch baut 
heute eigentlich jede 

Scbiffselevator in Christiania von Amme, Giesecke & Konegen in Braunschweig. 

Miihlenbaufirma ihre 
eigenen guten Systeme. 

Bewegt sich bei den 
Schnecken das Gewinde 
im Troge, so rotiert bei 
den sogen. Transport­
spiralen oder Forder­
rohren das Rohr, und 
das Gewinde dreht sich 
nicht. Als Vorziige die­
ser Anlagen sind zu nen­
nen: groBe Scbonung des 
Materials, geringer Ver­
schlein und vollige Ent­
leerung des Rohres (T. H. 
II S.12) (C ommichau). 

Die Figuren 26 lmd 
27 geben ein Beispiel 
fUr die Anwendung von 
Forderrinnen zum 

I) Z. 1901 S.1293 u. f. und Zentralblatt der Bauverwaltung 1903 
s. 132 u. f. 

2) Z. 1901 S. 1349 u. f. 
3) Z. 1903 S. 1425 u. f. (T. H. II S.60). 
4) Z. 1899 S. 160 u. f. (T. H. I S. 82). 
5) Giasers Annalen 1899 I S. 76 u. f. 

Fiir senkrechte 
stetige Forderllng in der 
Richtung von unten 

I) Schillings Journal filr Gasbeleuchtungnnd Wasserversorgnng1901, 
Nr. 425 D. f. (T. H. IS. 103); ferner 1902 S. 877 (Bauart Merz in Kassel). 

2) Vergl. des. Verfassers Werk »Technische Hfllfsmittel zur Befllr· 
derung und Lagernng von Sammelkllrpern (Massengfltern)«. (Verlag 
v. Julius Springer, Berlin 1901 n. 1904), Teil I S.47, 50 u. 155; 
Teil II S. 1 3 D. f. 



nach oben dienen Becherelevatoren, vergl. auch 
Fig. 33. Sind die Becher groll, so werden es Eimer, und 
man erhalt die bekannten Eimerkettenbagger, die also 
cbenfalls hierher gehiiren. Fig. 30 veranschaulicht einen 
70 t /st leistenden, von Amme, Giesecke & Konegen in 
Braunschweig gebauten Elevator, der auf einer in den Fjord 
von Christian ia hineinragenden Kaizunge fabrbar montiert 
ist. Die Dampfer werden an diese Kaizunge fest angelegt, 
und der Elevator wird 
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die nebenstehenden Gleiswagen verladen, oder durch einen 
zweiten am Fahrgeriist befindlichen Elevator gehoben und 
dllrch Fallrohre auf das Empfangsband des Speichers ge­
worfen, oder auch dmch diesen zweiten Elevator und durch 
ein einziehbares llohr liber den Dampfer hinweg in einen 
Kahn verladen, urn weiter die Weser auf warts gefiihrt zu 
werden. 

Die Einrichtung 

~k.t. 31. 

ist derart, dall allOh alle drei Manipu­
lationen - und zwar 
jede Menge flir sich ge­dann mittels elektriscber 

Kraft an die zulOschende 
Luke gefahren. Das aus 
dem Schiff gehobene Ge­
treide wird nach Verwie-

Schlff8elevator in Brake bel Bremen von Amme, Giesecke & Konegen. 
wogen - vorgenommen 
werden konnen. Dabei 
betrltgt der Kraftbedarf 

gung und Registrierung 
durch die auf dem Fahr-
geriist montierten selbst­
tittigen Wagen ( von 
Reuther &Reisert in 
Hennef a /Sieg [T. H. II 
S. 129]) entweder lose 
oder in Sacke gefallt, 
mittels Rlltscben in die 

darunter gefahrenen 
Fuhrwerke oder elektri­
schen Babnwagen verla­
den, um der Verbraucb­
stelle, welche sich meh­
rere Kilometer entfernt 
und betracbtlich hoher 
auf der andern Stadtseite 
befindet, zugeftibrt zu 
werden. 

Die von derselben 
Firma gelieferte Anlage in Brake bei Bremen, die ,dr in 
Fig. 31 zur Darstellung bringen, besteht aus einem etwa 8 
bis 10 t fassenden Bodenspeicher, welcher mit maschinellen 
Band- und Elevatorbetrieben ausgeriistet ist, und aus zwei 
auf dem Anlegepier der Dampfer fahrbaren, elektrisch betrie­
benen Schiffselevatoren von zusammen 150 t/st Leistllng. 

Besonders bemerkenswert ist an letzteren, daB beide 
Elevatoren wiederum geteilt, d. h. so eingerichtet sind, daB 

~k.t. 32. 
Becherketten-Anlage auf den Roechlingschen Elsen· und Stablwerken 

in Voelkllngen a.d.Saar von J. Pohlig A.·G., KOln. 
Elektrische Einrichtungen von A.-G. vorm. W. Lahmeyer & Ko. 

in Frankfurt a . M. 

die zwei Elevatorfiille jeder Einheit von beiden Seiten des 
Schifies zugleich schopfen und somit das Fahrzeug ganz 
gleichmaBig in bezug auf die Breile entlasten konnen (in 1i.hn­
Hcher Weise von Nagel & Kaemp in Hamburg, ausgeflihrt 
in Karlsruhe). 

Das vom Dampfer gehobene Getreide wird nach selbst­
tatiger Verwiegung entweder unmittelbar abgesackt und in 

eines fahrbaren Eleva­
tors im FaIle der Hochst­
leistung etwa 28 PS. 

Von den in b e Ii e -
biger Richtnng stetig 
fOrderndenTransportele­
men ten seien zunachst 
die Becherwerke (Kon­
veyor) behandelt. Die 
GefaBe eines Konveyors 
hangen in den Gelenken 
einerendlosen Kette oder 
an einem Seil; sie sind 
mit Laufrltdern ausge­
rlistet, deren Achse hau­
fig zugleich die Auf­
hangungsachse der Be­
cher bildet. An einem 
bestimmten Pllnkte wird 
der Becher beJaden, geht 
dann, dem Zuge der 

Kette folgend, bis zur Entladestelle und wird hier durch 
einen Anschlag gekippt. In Fig. 3:! ist eine Konveyor-Anlage 
auf den Roechlingschen Eisen- und Stahlwerken in 
Volklingen a/Saar dargestellt. Ein elektrischl) betriebener 
Kohlenkipper besorgt am Fulle des Konveyors das Entladen 
der Waggons. Die Kohle wird hier von dem Becherwerk 
seJbsttittig aufgenommen und in zwei Stufen auf den auf der 
rechten Seite des Bildes ersichtlichen Turm gehoben, wo sie 

~iq-. 3. 
Tran portelnrlcbtung der Gu pnerator ·Anlllge 

de Elektrlzitlltswerke. MUn ter i. \V 
von J. Poh l lg in KOl n a. Rh. 

an zwei Kohlenbrecher abgegeben wird. Zur weiteren Ver­
arbeitung gelangt sie durch den Turm zu den unterhalb des­
selben befindlichen Koksofen. Das Becherwerk erhalt seinen 
Antrieb durch einen auf dem mittleren wagerechten Teil des 

1) Der elektrische Antrleb stammt von der Elektrizitilts-A.-G. vorm. 
W. Lahmeyer & Co. in Frankfurt aiM. 



Konveyor-Geriistes aufgestellten Drehstrommotor von 20 PS 
Leistung bei 400 V Spannung. 

Bei Lokomotiv-Bekohlungsanlagen hat man diese Kon­
veyor auch in Europa schon haufig angewandt, so in St. 
Johann-Saarbriicken 1), auf dem Zen!ralbahnhof in Miin­
chen, Ostbahnhof in Antwerpen usw., in Amerika sind sie 
fiir den gleichen Zweck sehr verbreitet 2) . In Philadelphia 
werden durch zwei derartige Hunt-Becherwerke die Kohlen· 
speicher gemut, die Lokomotive nimmt ihren Vorrat an Kohle 
und Sand und Wasser, entleert ihre Asche in den Loschtrog, 

~iq-. 34. 
Wendelrutsche von R. W. Din II e nd a hi 

A.' G. in Steele a. R. 
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Vereinigung von Elevator und Band erreicht wird. Fig. 33 
veranschaulicht die von J . Pohlig in Koln gebaute Trans­
porteinrichtung der Gasgeneratoranlage fiir das Elektrizitats­
werk der Stadt Mtinster i/W. Der Elevator hebt den er­
zeugten Koks von der Werksohle bis tiber die Hochbehalter, 
in welche er mit Hiilfe eines Stahltransportbandes und eines 
Abstreichers gelangt. 

Handelt es sich vornehmlich urn den Transport von 
oben nach unten, so verwendet man bei stetiger Forde­
rung Rutschen, Abfallrohre oder Rieseleinrichtungen. 

~i.<J' " 5. 

Get r8Id8~ p el ch ~r !n Bnenoa Air es. Grundr! ll . 

I I I IIII III III 
I Ull III lit 
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. . . . . . . . . .......... .. .. ....... ... .... 

~:~ :~~. ~~ <.~" ~~< ~ : ~ ~ : ~~ '~.~ :~~ :.J I : : .~:.: : . :; . ;:.: : . : :.:: .: .. : 
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und die Asche wird in einen Hochbehalter getragen, urn 
nachher bequem vielleicht in einen leer gewordenen Kohlenwa­
gen verladen zu werden, alles in der gleichen Zeit. Dabei wird 
die Kohle in ganz bestimmter Menge an den Fiihrer verabfolgt. 

Ganz ahnlich ist es mit den Becherwerken mr Kessel­
hauser; die klein en GefaBe tragen stetig den Hochbehltltern 
iiber den Kesseln den Wageninhalt zu, und auf dem gleichen 
Wege gelangt die Asche zu einem Silo iiber den Eisenbahn­
gleisen. 

Auch die Gasanstalten haben Becherwerke vielfach 

~ -- --====== 
. ...c..::: !===-', 

Als Beispiel sei unter Hinweis auf Fig. :-;0, 36 und 40 die 
in Fig. 34 dargestellte Wendelrutsche von R. W. Dinnen­
dahl, Steele ajRuhr 1) gewahlt, die ein ausgezeichnetes 
Mittel bietet zur BefOrderung von Sacken , Ballen, Kisten, 
Ziegeln, Kohlen, Koks, Getreide, Schutt u . dergl. in Speichern, 
Miihlen, Warenhausern usw. 

Auch zur Entladung, zum Heben kann man Rohre 
verwenden. Bekanntlich fiieBen beim Pump en Fliissigkeiten 
entgegengesetzt zur Schwerkraftrichtnng infolge von Saug­
oder Drnckwirkung. Aehnlich verhalt es sich mit kornigen 

S~. 36. 
QaerschDltt daroh die Guamtanlage (vergl. Fig. SS hie 40) 

von Amme, Gles80ke It Konegen in Braunscllwelg. 

angewendet, nnd die bekanntcB erlin-Anhal ter Maschi nen­
ba u-A.-G. hat ein eigenes Transportmaschinenburean fiir 
diesen Zweck. Sie baut die Bradlev-Becherwerke mit Seilen 
statt mit Ketten und hat schon eine vReihe derartiger Anlagen 
in Deutschland ansgemhrt (T. H. I S. 137 u. f.). 

Nebenbei sei bemerkt, daB fast der gleiche Zweck durch 

I) Glasers Annalen 1898 ]I S. 93 u. f. 
2) Z.1900 S 79 II . f. 

Stoffen, welche in einern Luft- oder Wasserstrom schwimrnen. 
Bei Staub- lmd Spaneabsaugungen ~) wie beirn Winde sehen 
wir diesen V organg aHe Tage, bei den Saugebaggern und 
hydraulischen Ascheejektoren auf den Ozean-Personendampfern 
(Howaldt-W erke in Kiel) ist das eine allbekannte Erschei-

I) Patent Dauber. (s. Z. 1899 S. 91 nnd 257 bezw. T. H. I 
S. 20 nnd 29). 

2) Z. 1904 S. 458 n . f. 
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nung 1). Der englische 
Ingenieur D u ckh am 
hat das zuerst in London 
ZlU' Getreideentladung 
und ·Ueberladung be· 
nutzt 2). Ein mit einer 

ficJ-. 37 (,i:> 39. 10, sowie auf den XII.. 
Abschnitt vom II. Teil 
seines Werkes »Techni­
sche Hiilfsmittel zur Be-

Silo· nnd Bodenspeicher fUr Getreide in Buenos Aires von Amme, Giesecke & Konegen 
in Braunschweig. Aufn:1hmen wl1hrend des Baues und nach der Vollendung. 

Vakuumkammer stets 
verbundener Saugriissel 
hangt in das Getreide 
hinein. Die durch das 
Vakuum zum Einstromen 

veranlaHte AuHenluft 
reiBt durch ihre stell en­
weise bis zu 80 m an-

wachsende Sek:· Ge­
schwindigkeit die Kor­
ner mit bis zu einem 
Pendelkasten oder zu 
einer Luftschleuse, aus 
der sie entweder einem 
Elevator, einem Band 
oder einem Behalter zu­
fallen, aus dem sie wie­
der fortgedriickt werden 
konnen. 

Auf die V or- und 
Nachteile dieser Forde­
rungsart sei hier nicht 
naher eingegangen, viel­
mehr nur bemerkt, daB 
die Hamburg-Ameri-

ka - Linie wie der 
Norddeutsche Lloyd 
groBe schwimmende der­
artige Einrichtlmgen mit 
bestem Erfolge einge­
flihrt haben; sie sind von 
Luther in Braun­
schweig gebaut,ebenso 
wie der groBte euro­
paische Silo in Genua 3), 
welcher derartig ausge­
riistet ist. 

2 Schiffe konnen 
an einer Verladebriicke 
anlegen und werden nun 
von Luftpnmpen im In­
nern des Riesengebau­
des, das 50000 t fassen 
wird, wenn es fertig aus­
gebant ist, gleichsam 
leergesangt. 

II. Lagerungsein­
richtungen. 

A) Gebaude. 

Von den Lagprungs­
anlagen sei nnter Hin­
weis auf den Aufsatz des 
Verfassers iiber »Getrei­
de speicher in der Z. d. V.· 
d. I. 1904 Nr. 7, 8 und 

I) Welt der Technlk 
19048.305; ferner. SpUI· 
versatz« (das znerst in 
Oberschlesien In Anwendung 
gebrachte Verfahren des Ver· 
satzbaues mittels Einschillmmung von Sand, Asche u. dergI.). Kattowitz 
1904, Verlag de.s Oberschles. Berg· und HUttenml1nnischen Verelnes; ferner 
Z. d. Oberschles. B., u. H.·V., Dezember 1901, Juli 1903; Stahl n. Eisen 
1903 S. 109; GlUckauf, 1902 S. 6; 1903 S. 81, 467, 927, 962; 1904 
S. 59,736,130,0,1321 usw:; ferner Schotterbeseitlgung, Z. 1904 S. 1642. 

~) Z. 1898, S. 921 u. f. (T. H. I S. 1 n. f.) sowie Engineering 
News 1904, 13. X, S. 317 u. f. 

3) Z. 1904 S. 225 (T. H. II S. 171 u. 0. 

forderung nnd Lagerlmg 
von Sammelkorpern 

(Massengiitern)« 1) nur 
das Wesentlichste undo 
Neueste hervorgehoben,. 
urn den Ueberblick zu 
vervollstandigen. 

Der an sich grofite 
Getreidespeicher,der bis­
her von Deutschland aus 
gebaut wurde, ist der 
1902/03 von Amme, 
Giesecke & Konegen 
(Braunschweig) flir die 
»Sociedad Anonima de 
Molinos Harineros y Ele­
vadores de Granos« in 
Buenos Aires errichtete. 
Eine V orstellung von der 
Gesamtanlage geben die 
Figuren 35 und :.l6. Das 
etwa 100m vom Kai ent­
fernt liegende Hauptge­
baude ist mit den Ver­
ladespeich ern am Ufer 
durch zwei eiserneBriik­
ken, in denen Trans­
portbander laufen, ver­
bunden. Hinter dem im 
mittleren Teil als Boden­
speicher, in den Fliigeln 
als Silo ausgefiihrten, 
40000 bezw. 60000 t 
Schwerfrucht fassenden 
Hauptgebaude sind das 
Kraftwerk sowie eine 
Miihle (tagliche Vermah­
lung 420 t Weizen) an­
geordnet. 

Samtliche Gebltude 
sind aus Eisenbeton er­
baut und zwar die Bo­
denspeicher-Bauten in 
Eisenfachwerk mit aU8-
g'estampftem Beton und 
Decken in mitRundeisen 
armiertem Stampfbeton, 
wahrend die eigentlichen 
Silozellen aus Betonstei­
nen mit Eiseneinlagen 
bestehen (vergl. auch 1. 
FuBnote 1, S. 15). Der 
Durchmesser der Zellen 
betrllgt von M. z. M. 7684 
mm flir die groBen und 
3842 mm flir die kleinen 
Kaissons; die Schnitt­
hohe betragt 16,6 m. 

Die im November 
1902 begonnene Griin­
dung aHer Gebl1ude er­
folgte in der Weise, daB 
auf dem iiberaus schlech­
ten Baugrunde eine nur 
30 cm starke eisenar­

mierte Betonplatte verlegt wurde, die verstarkt wurde durch 
gleichfaHs eisenarmierte Betonrippen von etwa 50 x 50 cm. 
Dlese Rippen laufen langs und quer in Abstanden von 3 m. 

Fig. 37, aufgenommen im Dezember 1902, zeigt den Be­
ginn des Zellenaufbaues auf der 2. Plattform, welche 3,5 ill 

') Verlag v. J. Springer, BerUn 1904. 



'uber del' Griindungsplatte liegt. Del' Raum zwischen beiden 
.fst fUr die Kellersammel- und Umstechbltnder vorgesehen. 
Auch die Eiseneinlagen fUr die Silozellen sind gut erkenn­
'bar. Die in Fig. 38 wiedergegebene Photographie vom Mltrz 
1903 IltBt insbesondre den schnellen Baufortschritt sowie die 
Bauweise selbst erkennen. Ueber sltmtliche Gebltude sind 
,eiserne Dltcher gespannt. Fig. 39 zeigt die fertige Speicher­
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Der groBte, 43000 t fassende, deutsche Speicher steht in 
Konigsberg 1), und zahlreiche deutsche FluBhltfen haben in 
den Jetzten Jahrzehnten prltchtige derartige Bauten errichtet, 
wie Duisburg, VOl' aHem Mannheim und Ludwigshafen, ferner 
Worms, Frankfurt aiM., Bingen, Karlsruhe 2), StraBburg, 
Stettin, Dresden 3), Breslau, Bremen, Liibeck usw. 

Mehr odeI' weniger sind diese deutschen Speicher auch 
anlage. Insgesamt be­
trligt die stiindliche Ein­
'lagertmgsflthigkeit 400 t 
Schwerfrucht, die del' 
Verladung je 300 t loser 
und gesackter Frucht, 
d. h. also eine Umlade­
moglichkeit von 1000 
t/stl). Die Anktmft des 
Getreides erfolgt vor­
zugsweise mit del' Bahn. 
'Fiir das mit den La Plata-

~icJ. 40. 
V orbilder gewesen Iiir 
dieKornhltuser del' deut-

schen Landwirtschaft. 
Schlffselevator und Abfallrohr des Getreldespeichers in :Buenos Aires. (Fig. 35 bis 39.) DaB ebenso wie Getreide 

Schiffen ankommende 
-Korn ist ein Schiffsele­
vator von 100 t/st auf 
gestellt, Fig. 40. Das 
Verladen erfolgt aus­
schlieBlich auf Dampfer 
und zwar sowohl lose 
als auch in Slicken. Um 
eirie rasche Abfertigung 
zu ermoglichen, kann 
man gleichzeitig in die 
dem Kai zunltchst odeI' 
in zweiter Linie liegen­
den Dampfer verladen. 

auch Kohle 4), Zement, 
MehI, Zucker usw. in 
Silos gelagert werden, 
braucht kaum besonders 
hervorgehoben zu wer­
den. DaB natiirlich fiir 
verschiedene Stoffe ver­
schiodene Formen, ver­
schiedenes Baumaterial 
und verschiedene Ein­
und Auslltufe und Son-

derausriistungen ge­
wlthlt werden miissen, 
ist wohl selbstverstltnd­
lich. 

B) Die offenen odor 
Haufenlager. 
Diese Art del' La­

gerung ist in dem Vor­
stehenden schon mehr­
fach beriihrtworden. Die 
Fii.hrnng del' automati­
schen Schwerkraftbah-
nen, wie sie bei den 

Das Ausland hat 
seine Speicher insbe­
sondre gern von deut­
schen Firmen bauen bezw. 
ausriisten lassen. So haben 
Unruh & Liebig ihre 
groBartigsten Anlagen ge­
schaffeninKopenhagen und 
Amsterdam, Luther u. a. 
in Genua, Braila und Ga­
latz, Haidar Pasch a usw., 
Gebr. Seck (Dresden) 
auBer in Riesa, Ludwigs­
hafen, Lissa i. Posen auch , 
in den Niederlanden, Un­
garn und Frankreich, N a­
gel & Kaemp (Hamburg) 
in Derindie (Kleinasien) und 
in Italien. So zeigt bei­
spielsweise Fig. 41 einen 
im Jahre 1902 von del' letzt­
genannten Firma in Venedig 
fUr die Societll Italiana p. 1. 
Strade Ferrate Meridionali 
erbauten Getreidespeicher 
von 25000 t Aufnahmeflt­
higkeit. Die Einlagerlmg 
erfolgt aus den Seeschiffen 
durch 4 transportable Aus­
ladeelevatoren von 60 t/st 
Leistung. Die Inneneleva­
toren und Bltnder haben 
sogar eine Leistungsflthig­
keit von 100 t/st erhalten. 

Getreidespelcher In Venedlg. Hinrichtung von Nagel & Kaemp in Hamburg. 

Haldenbeschiittungen, Fig. 
13, erwlthnt war, stimmt 
darin iiberein, daB di(> Kur­
ven ziemlich an den An­
fang gelegt sind, wahrend 
die Entladestrecken gerade 
verIaufen, entweder strah­
Ienartig, fltcherformig yon 
1 odeI' 2 Entladestellen, oder 
parallel von vielen Ufer­
elevatorenausgehend 5). Wo 
selbsttlttige Bahnen nicht 

1) Vergl. auch Dinglers polyt. Journal 1904 S. 644 und 648. 
Ein gegenwllrtig von derselben Firma in Rosario gebauter Silo fllr 
24000 t sol1 sogar 1350 tjst Ein- und Ausladefl1higkeit erreichen. 
(Sehr bemerkenswerte Versuche ilber das Verhalten der Silowandungen 
usw. werden gegenwll.rtig an diesem Bau von der ausfilhrenden Firma 
angesteJlt.) Vergl. auch Engineering News 1898 S. 232; 1904, 
11. III, 14. VII, S. 32 und 21. VII, S. 62 sowie Buhle, Techn. Hillfs· 
mittel usw. II, S. 160, FuBnote 1. 

Betriebsmittel abzapft, odeI' 

angebracht erscheinen, 
wlihlt man Kabel bahnen, 
deren Kriimmungen wegen 
vorhandener Gebltllde oder 
dergl. oft an das Fa ,elhafte 
grenzen, Fig. 42. Ebenso 
wichtig wie dlls Allfhltufen 
del' oRen en odeI' iiberdeck­
ten Lager, das vit'ifach mit 
Hiilfe von Rampen ge­
schieht, auf weichen die 
Fahrzeuge die erforderliche 
Hohe gewinnen, eben so be­
deutungsvoll und oft weit 
schwieriger ist das Aufneh­
men der stiickigen Stoffe 
vom Lager. Entweder be­
nutzt man das Fliefivermo­
gen dieser Stoffe, indem 
man sie in untergefahrene 

man wlthlt selbstfii.llende Kii-

1) Deutsche Bztg. 1901 S. 427. 
2) Deutsche Bztg. 1902 S. 213 u. f. 
3) Deutsche Bztg. 1897 S. 556 u. f. 
4) Deutsche Bztg. 1896 S. 533 u. f. 
5) Z. 1899 S. 1356 u. f. (T. H. I, S.44). 
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bel, die man schrag auf­
ziehtl), oder Greifer2) oder 
Elevatoren 3). 

j'~. 43. einfachen, in Fig. 44 bis 46 
dargestellten E r d fl a s c he, 
in der fruher das Getreide 
sich jahrelang hielt, haben 
zuerst in groBerem MaB­
stab die Amerikaner Zllr 
Erhaltlmg der Frucht ober­
irdische Behitlter, Fig. 47 
und 48, gemacht, und dar­
aus sind jene gro£artigen 
Anlagen geworden , von 
denen einige hier erlau­
tert wurden (vcrgi. z. B. 
Fig. 39). 

Kohlensilo·Auslauf In einem Kesselhaus. Unruh & Liebig, Leipzig. 

DaB man neuerdings 
wegen Streikmoglichkeit, 
weil die Massentransport-

Einrichtlmgen schadhaft 
werden konnen, und aus 
andern Grunden derartige 
Lager oft auch uber den 
Kesseln und Retorten in 
H 0 ch b ehal tern vorzieht, 
war bereits mehrfach er­
wahnt4), Fig. 33. Fig. 43 
zeigt das Innere einer mo­
dernen, von Unruh & 
Lie big ausgerusteten Kes­
selanlage. 

'Die vorstehenden kur­
zen AusfUhrungen 5) lassen 
erkennen, daB die Ent­
wicklung des' Massentrans­
portes ein recht interes­
santes Gebiet ist. Aus der 

S"i. 42. 
Koblenlager mit KabelbtlhD. 

S"i. 4 7 UttC 48. 
UnprUngliebe Form elnea oberlrdlacheD S1l08. 

$eh"," A-8 

8 

1) Z. 1900 S. 1096 u. f. (T. H. I, S. 92). 
2) Z. 1899 S. 57 (T. H. I, S. 45). 
3) Z. 1899 S. 58 (T. H. I, S. 46). 
4) Vergl. des Verfassers Aufsatz in d. »Elektr. Bahnenc v. 

15. Mai 1904 (s. unten). 
5) Ausffihrlicher wlrd das Thema des MassentransporteB in dem 

III. Teile der »Technlschen Hlllf.mittel zur BefOrderung und Lagerung 
von Sammelkllrpernc des Verf.ssers behandelt werden, desaen Druck-

An dieser Entwick­
lung hat die deutsche 
Technik, wenn auch das 
Bedurfnis und die Anre­
gung fUr einen Massen­
transport zweifellos von 
Amerika ausgegangen ist, 
einen hervorragenden An­
teil genommen, und man 
darf ihr in der Ausbildung 

S"i' 44 .(,1.0 46. 
Erdllaa~he zur AufbewabruDg 

von Gctrelde. 

. ' 
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der Hiilfsmittel des Massentransportes im einzelnen und an 
der Steigerung der Prazision ihrer Leistlmgen wohl ein ganz 
besondres Verdienst zuschreiben. 

legung eingeleitet ist. Vergl. :Luch die Arbeiten des Verfa.ssers im 
»Taschenbuch der Hf1tte«, 19. Anfl.ge (1m Drnck [Formeln nnd Ta­
bellen]) sowie die im Erscheinen begriffene 2. Anf!. von Luegers Lexl· 
kon der ges. Technik. Vergl. .uch Verhdl. d. Vereines f. GewerbfleiB-
1904, Dezember (T. H. III [unten]). 



Abschnitt II. 

Die Kreifs-Schwinge-Forderrinne. 

(Erweiterter Sonderdruck aus der Berg- und Huttenmannischen Zeitschrift »Glfickauf« 

1904, Nr. 29, S. 858 u. f.) 



Die Kreifs-Sch winge-Forderrinne. 

Die oHene Schwinge-Forderrinne von Eugen KreH3, 
Hamburg 1), besteht aus einem Trog, Fig. 1, welcher auf 
schrltg angeordneten, auf dem Boden stehenden oder von der 
Decke hltngenden Federstiitzen ruht: Die Rinne wird an ir­
gend einer Stelle von einer bequem erreichbaren Arbeits­
quelle aus mit Bulfe einer kleinen Kurbelachse und Pleuel­
stange in eine schwingende Bewegung versetzt und bewegt 
dabei das an einem Ende oder beliebig in der Mitte aufge­
gebene Gut nach einer bestimmten Richtung, und zwar ent­
weder wagerecht oder auch schrltg aufsteigend bezw. etwas 
abfallend (die groBte Steigung ist etwa 15 vB). Der Rinnen-

hub betragt 25 bis 30 mm, die minutliche Umdrehzahl 300 
bis 350, letztere fUr schrltg ansteigende Rinnen. 

Dabei kann die Art des Fordergutes recht verschieden sein, 
pulverformig, sandig, grob- oder feinkornig, lang- oder kurz­
stiickig, wollig, faserig, feucht, heiB, klebrig oder brockelig usw. 

Der Arbeitsbedarf ist sehr gering, er schwankt je nach 
der Art des Materials zwischen 11200 bis 11300 PS fUr die Meter­
Tonnenstunde; er ist bei langeren und breiteren, also mehr­
leistenden Rinnen auf die Einheit bezogen, geringer als bei 
kleineren Verhltltnissen. Folgende Zahlentafeln geben einen 
Einblick in die Leistungsflthigkeit von wagerechten Rinnen: 

~1q-. 1. 

K rei B ' 8 be offelle Fllrderr llllle. 

I) Es wird gefllrdert: 

bel elner Trogbreite in mm ·1 152 203 254 305 
i 
I 356 406 508 610 

etwa elne Menge von Durchschnittsgnt I 
in cbm/st. . . . . . . . . . . 4,247 6,371 8,495 10,194 11,892 13,591 16,980 21,237 

III An Kohlen in t/st fllrdern die Rinnen (rd.l: 

bei einer Trogbreite In mm ·1 305 356 r 406 508 610 914 1219 1524 1829 

und elner Trogtlefe von 102 mm 2). 6-7 7-8 8-9 10-12 13-15 18-20 25-nO 30-35 35-40 
» " 152 » 19-22 25-30 36-t5 45-53 53-60 

» 203 » 25-30 35-40 50-60 60-70 70-80 

III) An Koks in I/st fllrdern die Rlnnen (rd.): 

bei einer Trogbreite in mm ·1 305 356 406 

und einer Trogtiefe von 102 mm') . 3,5-4 4-5 5-6 

" 152 » 

» 203 » 

I) Vergl. auch Z. 1891 S. 1012 und 1899 S.260 u. f. (T. H. I 
S. 31), sowle G. F. Zimmer, London (Vertreter vou KreiJl Hamburg), 
El(cerpt Minutes of Proceedings of tbe Institutions of Civil Engineers, 
1902/03 S. 30 u. f. 

2) ZwerkmllJlil?ste Trogtiefe. 

508 610 914 1219 1524 1829 

6-8 8-10 11-13 16-19 19-22 22-26 
12-14 16-19 24-28 28-33 33-39 
16-19 \ 22-26 33-39 39-H 46-53 

Die minutliche Transportgeschwindigkeit des Gutes 
schwankt ungefahr zwischen 10 und 16 m. Ueber den Ver­
schleiB der Rinnen herrschen zum Teil noch unrichtige An­
schauungen; er ist auch bei harten und scharfen Materialien 
auBerst gering, weil das Fordergut nicht unter Druck, son-



dern mehr schwebend in der Rinne fortgleitet und der etwa 
beigemengte feine Stoff, der sich auf dem Rinnenboden an­
sammelt, diesen vor dem VerschleiBen schiitzt. 

Fig. 2 zeigt die sogenannte Balance-Rinne (Patent Zimmer) ; 
sie besteht aus zwei Teilen, welche durch zwei um180o'versetzte 
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Wie vielseitig die Anwendung der KreiB-Zimmerschen 
Rinnen ist, mogen einige Beispiele zeigen, die aus einer 
zwar groBen, aber keineswegs hier vollstll.ndig wiedergegebe­
nen Reihe bemerkenswerter Betriebe genommen sind. 

Die Verwendung der Rinnen in Kesselhll.usern zeigt. 

~~. 2. 

Exzenter nach entge­
gengesetzten Seiten 
schwingen und da­
durch jegliche Er­
schtltterung aufhe­
ben. Unter Umstll.n­
den befindet sich auch 
bei den geteilten Rin­
nen der Antrieb nicht 
in der Mitte, sondern 
an einemEnde (vergl. 
D. R. P. 1375 27) ; 
dann wird die Be­
wegung von einem 
Rinnenteil auf den 
andern durch ein He­
belsystem mit Stan­
gen ubertragen. In 
ahnlicher Weise wird 
dem Fordergut auf 
Kreill-Zimmerschen 

Balance-Rinnen eine 
Richtungsanderung 

von 90° gegeben, 
ohne daB ein beson· 
drer Antrieb der ab­
zweigenden (kurze­
ren) Rinne notig wlir­
de (Zimmer, Procee­
dings,S. 35 undHiitte, 
19. Aun. [Abschnitt 
des Verfassers])l). 

Balance· Rinne von Kr ei S · Zim m er. 

~~. 3. 
Koblen· nnd Alcben·F!Srderrinnen far Kesselb l1uaer. 

~~. 4. 
Kesselhaus'F!Srderrinne auf der Shipley·Kohlen~eche. 

Fig. 2. Wahrend die 
obere Rinne zur 

selbsttll.tigen Entnah­
me der Kohlen vom 
Lagerplatz und zu 

ihrer BefOrderung 
nach dem Kesselhause 
sowie zur Verteilung 
mittels Schieberaus­
lll.ufen auf die ein­
zelnen Feuerungen 
daselbst dient, ist die 
untere Rinne flir den 
Aschentransport in 
den Aschenkanal ein­
gebaut. Fig'. 4 ver­
anschaulicht eine rd. 
37 m lange Rinne 
erstgenannter Art zur 

Beforderung von 
Kleinkohlen auf den 

Shipley-Kohlengru­
ben in England. 

In Gasanstalten 
werden die Rinhen 
fiir Kohlen- wie ffir 
Koksbewegung be­
nutzt. In Fig. 5 ist 
eine KreiS-Zimmer­
sche Balance-Rinne 
wiedergegeben, wel­
che flir die Bishops­

Neu, und gesetzlich geschiitzt, hierbei ist der Bl1fferfeder­
angriff der Zugstange, die beim Rlickwartsgang die Stiitzfe­
dern, welche daher hauptsll.chlich die V orwll.rtsbewegung be­
wirken, anspannt. 

Stortford-Gaswerke in England geliefert wurde Zll.l' Verteilung 
der Kohlen in Silos wie auf ein Haufenlager auf der Werksohle. 
Ueher 600 m solcher Rinnen sind beispielsweise in dar neuen 
Gasanstalt in Zurich mit · bestem Erfolge eingebaut worden. 
Die Rinnen dienen dort in Verbindung mit einem Material-

1) s. nnten. 



spender (Riitteltisch D. R. P. 121426)1) des Anstaltsleiters Brn. 
We i13, zur automatischen Entnahme der Kohle ans den Silos 
lmd zum Transport nach dem Retortenhause, Fig. 6. Nach 
den Angaben des Direktors WeH3 (vergl. auch Journal fiir 
Gasbeleuchtung und Wasserversorgung vom 8. April 1902) 
wurden in (rd.) 4 Jahren etwa 250000 t mittels der Rinnen 
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transportiert; dabei betrugen die Reparaturkosten nur 300 .lit, 
d. h. rd. 1 Pfg fiir lOt. 

Demselben Zweck in andrer Anordnung dienen zwei 
15 t/st leistende Rinnen, die in unterirdischen Kanltlen auf­
gestellt sind, auf dem Margate-Gaswerk des Hrn. Drakes in 
Halifax, Fig. 7. Koksrinnen von 40 m Lange zur Beschiit-

&riq-. 5. 
Kreiff·Zimmer'sche Rinne fUr Gasanstaltsbetrieb. 

Rlnnen·Anordnullg 10 der Ga.&aostalt ZlIrlch. 

1) Vergl. 1m I. Teil von des Verfassers Boch: :oTecbnlsche Hillfs­
mittel znr BefOrderung und Lagerung von Sammelk!lrpern (Massen­
gtlter)«, Verlag von Julius Springer. Berlln 1901, S. 101 u. 135, so­
wie Taf. Vill in des Verfassers Buch : ,.Transport- und Lagerungs­
einrlchtungen fUr Getrelde und Koblec , Verlag von Georg Siemens, 
Berlin W. 1899. 

tung eines Lagerplatzes auf demselben Werke zeigen die 
Figuren 8 und 9. Selbst warmer Koks IltBt sich vorziiglich 
auf diese Weise transportieren. 

Noch mannigfaltiger wird die Nutzanwendung derartiger 
Rinnen in H iitten betri eben, auf Kohl enzechen usw. 
Zur Beschiittung groBer Lagerpllttze dient die Anordnung 
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j'~. 7. RiDnen zur Verbindung von La.gerschuppen uud RetortenhaU8. 

~"1' 8 U1'IC 9. 
Koksrinnen auf den Margate· W rken 

in Ram&>: (England). 



Fig. 10; die beiden Rinnen sind nach Art einer Schiebebiihne 
auf Schienen fahrbar und werden von Elektromotoren ange­
trieben. Eine gleichzeitige Rinnenfordertmg und -Sortierung 
mit unmittelbarer Sortenverladung in Eisenbahnwagen veran­
schaulicht Fig. 11. Auf einerbelgischen Kohlenzeche wird 
die Kohle nach Separiertmg in drei Gro13en auf die durch 
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eine Mittelrippe geteilte Rinne B, Fig. 12, welche zwei Sorten 
transportiert, geschiittet. Die groBe Kohle wird auf der 
Rinne A der Eisenbahn zugetragen und unterwegs noch aus­
gelesen. Die auf der Rinne B bewegte Kohle wird einem 
WaschprozeB unterworfen und nachher der oberen Rinne C 
zugetragen. 

~"i. 1 O. J'abrbare Rinne f1Ir Enlager-Buchtlttong. 

""i. 11 . 
Glelchleltige Rlnnen-J'Orderang, -Sortlnng nnd -Verladung. 

---

Riunenanordnong f1Ir KobleDaofbel'eltnoa. 

""i. 1.3. Klanb·Rlnne. 



In den vorher schon genannten Shipley-Koblengruben 
sind Kreifl-Schwinge·Forderrinnen zum Kohlenauslesen (Klau­
ben) aufgestellt, welche 40 t/st leisten. Die in Fig. 13 dar­
gestellte Rinne trl!gt NuBkohlen; die auf dem Boden liegen­
den Stiicke sind ausgeiesene Steine. An dem in der Abbil­
dung sichtbaren Abgabeende dar Troge fl!lit das Gut auf ein 
Verladeband, das sich bis zur Beiadestelle an den Eisenbahn­
gleisen entsprechend der fiir Betriebsmittelverladung geeig­
neten Hohe sen k t. 

Auch Zllm Transport von Schlackenmehl trod zu seiner 
Verteilung in Lagarrltumen sind Kreillsche' Forderrianen ver­
wendetJworden, so z. B. in einer Thomasschlackenmiihle der 
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Aehnlicbe Anlagen sind ausgefiihrt in Papier- und ZeIlu­
losefabriken zum Fiillen und Entleeren der Kocher, fiir nassen 
Zellstofi, femer fiir den Transport von Holzschnitzeln, Hadem, 
Hl!cksel, Lohe usw. Recht ausgedehnt ist auch der Gebrauch 
der Rinnen in Ml!lzereien und Brauereien, namentlicb in 
England. 

Endlich sei noch erwlthnt, daB fiir Kanal- und Hafen­
bauten auch Bagger zum Transport des ausgehobenen 
nassen Materials nach Fig. 15 durchaus mit Aussicht auf Er­
folg ausgeriistet werden konnen. Zum Erdtransport sowie 
zur Kiesseparation 1), ferner bei Wege- und Dammbauten und 
Ausschachtungsarbeiten hat man elektrisch angetriebene fahr-

:if'iq-. 14. Rinne fUr Schlacke.nmehl In Seralng. 

~"9-' 15. Bagger mit cb",lnge·F llrderrlnnen. 

bekannten Werke von John Cockerill in Serai ng (Belgien), 
Fig. 14. 

Rinnen fUr chemische Fabriken werden mit Trogen 
aus jedem gewiinschten Stoff wie Holz, Leder, Kupfer, Zink 
usw. ausgestattet. Die groBe Sal1berkeit der Rinnen, die sich 
selbst immer rein arbeiten, und die geringe Anzabl der Lager 
macht diese Art der Transportvorrichtungen fUr solche Werke 
besonders geeignet. So werden Knochen auf Rinnen den 
Desintegratoren zugebracht, llnd Knochenkohle wird in 
Zl1ckerfabriken mit Hiilfe von Transportrinnen in Behltlter 
gefijllt. 

bar e Forderrinnen gebaut, die nacb Art von transportablen 
Rampen ein recht gefltlliges Arbeiten ermoglichen. 

Aus diesen Ausfiihrungen diirfte sich l1nzweifelhaft er­
geben, daf3 fiir die Zukunft eine sich stetig steigemde Ver­
breitung der Kreif3-Zimmerschen Schwinge-Forderrinnen 
Zl1 erwarten steht in den mannigfaltigsten in- und al1slltndi­
schen Betrieben; betrltgt doch bereits die Gesamtlltnge der 
gelieferten Rinnen dieser Art gegenwltrtig (im Jahre 1904) 
iiber 100000 m. 

1) Vergl.Abschnitt I, S.l1, sowie DentscheBauzeitung1904S. 545 n.r. 



Abschnitt III. 

Leichte Dampflokomoti ven der _Firma A. Borsig, Berlin-rregel. 

(Dinglers polytechllisches J Duma} Hl04, Nr. 47, S. 745; Nr. 48, S. 753 

und Nr. 49~ S. 773 u. f.) 



Leichte Dampflokomotiven der Firma A. Borsig, Berlin-Tegel. 

Ihrem Verwendnngszweck entsprechend, kann man die 
:groBe Zahl der leichten Dampflokomotiven, welche gegen­
wartig eine ganz hervorragende Rolle fUr das gesamte Ver­
kehrswesen erlangt haben, in folgende vier Hanptgrllppen 
einteilen: 

1) Lokomotiven fiir Bannnternehmungen und Transport­
bahnen, 

2) Lokomotiven fUr Wald~, Forst- und Plantagenbahnen, 

Betrieben wird im Gegensatz zu dem meist groBen Lokomo­
ti vpark von V ollbahnen selten eine Reservemaschine vorhan­
den sein, so daB die Lokomotive tagaus, tagein, zuweilen 
Tag und Nacht unter schwierigen Verhaltnissen ununterbro­
chen arbeiten muB und fiir eine griindliche Reinigtmg nnd 
Reparatur nnr selten Zeit gefllnden wird. Den Lokomotiven 
von V ollbahnen wird stets eine sorgflUtige nnd fachmannische 
Wartnng znteil, wahrend dies bei leichten Lokomotiven selten 

&ficJ-. 1. 
"/2·gekuppelte Tender·Lokomotive. (500 mm Spur, 5,t5 t Dienstgewicht). 

3) Lokomotiven fUr AnschluBbahnen und Rangierzwecke, 
4) Lokomotiven fUr Stadt-, Klein- und Nebenbahnen. 
Der Verschiedenheit des Zweckes entsprechen anch die 

Gnmdsatze, welche die Bauarten der einzelnen Typen be­
dingen, wobei vor aHem beachtet werden muB, daB die an 
diese Gattung von Lokomotiven gestellten Anfordertmgen 
andre, teilweise groBere sind als bei Vollbahnen. Bei den 
fUr leichte Lokomotiven in Betracht kommenden kleineren 

der Fall sein wird, da oft nur ein intelligenterer Arbeiter mit 
der Fiihrnng nnd Wartung der leichten Lokomotive betraut 
werden kann. Dem Verwendtmgszweck entsprechend wird 
der Betrieb meist ein voriibergehender nnd provisorischer 
sein nnd das Gleis nur mit geringer Sorgfalt verlegt werden 
konnen, und hierdurch wird die leichte Lokomotive ebenfalls 
oft sehr beansprucht. 

AHe diese Pnnkte sind beim Ban von leichten Lokomo-



tiven zu beachten und haben bei den 
Entwiirfen zu den Grundsatzen gefiihrt: 
griifite Einfachheit in der Bauart, U eber­
sichtlichkeit in Anordnung des Trieb­
werkes und der Armaturen, Verwen­
dung nul' bestenMaterials, groHeDauer­
haftigkeit und kraftige Abmessungen 
alIer der Abnutzung unterworfenen 
Teile. 

Unterscheidet man nach der Bau­
art und nach dem Verwendungs ­
zweck, d.h. nachGesichtspunkten, die, 
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3) gelenkige Doppel-V erbundloko­
motiven, 

4) Kranlokomotiven, 
5) Lokomotiven fUr Bauunterneh­

mungen, 
6) StraHen bahnlokomotiven, 
7) Lokomotiven fiir Waldo, Forst­

und Plantagenbahnen, 
8) Lokomotiven fUr AnschluBbah­

nen und Rangierzwecke, 
9) Lokomotiven fiir Stadt-, Klein­

und Nebenbahnen. 

S~. 3. 
Schema der Zuglels lungen der 10 Zahleolafel 1 (S. S O) ufgefObr teo Lokomolh·en bel verachledenen Stelgungen. 

Tonnen ·Zuggewlcht 411Uer dem Eigengewlcht. 

1 : 20 = 50 v.T. 

1 : 30 = 83 ,3 v. T . 

1 : 40 = 2" v . T . 

I : 50 = 20 v. T. 

1 : 80 = 12,.,> v . T. 

1:1 00= 10 v.T. 

~\\ , '" t::: :::-. I"- r---~t--
1\ " , t\ 1"-1"- I"- r---

\ \ 1'\ 
'\ , ..... , I'-, 

" ' r--.I"- I'- ...... i"- I'- r---
:cr;.,~ \ 1 n N~ I'\~ , rg I\l&'I !" ~' ~ 

..... I"-r--, I'-
I'- I'- ...... 1'- I"-

1 : 200 = .-, v. T. 
1'-1"'- 1'-1'- 1'-1'- ...... ;-..~ ..... 1"-

I'- r--. ...... 1"- ...... 1"-1'-1'-1"-
I'- " I\f\... 

1 : 500 = 2 \' . T. 

l:N = 0 

~~. 4. 
3/a-gekuppelte T cnder-Lokomotive (1 m Spor, 15,8 t Dienstgewicht). 

obgleich sie sich zum Teil decken, praktisch gleiche Berechti­
gung fUr die Einteilung haben, so ergeben sich neun Grup­
pen, nach denen auch im folgenden im einzelnen die Borsig­
schen Lokomotivtypen besprochen werden sollen: 

1) Zweiachsige Tenderlokomotiven, 
2) dreiachsige Tenderlokomotiven, 

1) Zweiachsige Tenderlokomotiven. 
Die allgemeine Einrichtung solcher Maschinen geben die· 

Figuren 1 und 2 wieder; diese Lokomotiven eignen sich fUr 
alle Transportzwecke auf beweglichen oder festliegenden 
Gleisen, insbesondrc fiir Erdtransporte bei Bauunternehmun­
gen HiI' Industrie, Werk-, Kohlen- und Forstbahnen, fUr Ran-



gierzwecke, sowie in ihren 
groBeren Ausfiihrungen fiir 
schmalspurige und norma]spu­
rige Kleinbahnen . Besonders 
bei den erstgenannten Verwen­
dungsarten haben sie vor dem 
Betrieb mit pferden den Vor­
zug eines um etwa 50 vH bil­
ligeren Betriebes und vor dem 
elektrischen Betrieb den Vor­
teil grofierer Beweglichkeit. 

Die VorratsbehiUter fiir das 
Speisewasser werden zweck-
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1m Interesse schneller Lie­
ferungen wird von den in den 
nachstehenden Tabellen als 
Normaltypen bezeichneten Lo­
komotiven stets eine Anzahl 
fertiger EinzeIteile vorratig ge­
halten, ~o daB in den meisten 
Fallen die Lieferung der Lo­
komotiven innerhalb weniger 
Monate, diejenige von Ersatz­
teilen meist sofort erfolgen 
kann . Natiirlich werden auBer­
dem auch Lokomotiven jeder 

~«j-. 6 . 
Scbem .. der ZugielatllDgen der iD ZlIblenlafel 2 (S. SO) aufge(Ubrtcu Lokomotlven bel verschledencn Stelgougen. 

TODDeD ·Zuggewlcbt .. uSer dem ElgeDgewlcht. 

1 : 20 = .-,0 v . T. 

I: 30 = 8 3 ,3 v . T . 

1 : 40 = 25 v. 'I' . 

IV i'-~ t"--f::: 1--1-- i'-i'-1--", t"--

i\ " i' " "i' "I'- ~ 

\ i' '\ \ f'. \ i' 
i\ 1 : ;'0 = 20 \' . T. 

..... 1-- c-.. c-..r-- ..... I--r-- t"-- ..... 
1: 80 = 12 ,i\ v . T . 

1 : 100 = 20 v. T. 

1 : 200 = :; v. T. 

1 : 500 = 2 v. T. 

1 : N = 0 

'T.p i\ 
"' r--

'~ \~ N 
i'-r--i' 

i'-
i' 

I\f{ i'fl f\n: 
..... :--. r--

"'''' t"--

..... ...... 

r--t"-- I--
i' c-..r-... ...... 

r---~ -..... , i' i'- ..... 1\,\ 

2 X 2/2· gekuppeltc Duplex·Verbund-Tender·Lokmot!ve mit Dampfdrebgestell (1 m Spur, 25 ,5 t Dlenstgewicht). 

maBig unter den Kessel zwischen die Rahmen gelagert, um 
den Lokomotiven auch bei schmaler Spurweite und weniger 
sorgfiiltig verlegten Gleisen eine gute Stabilitat zu sichern. 
Das Triebwerk und gewohnlich auch die Rader liegen aufier­
halb der Rahmen, so daB das ganze Gewerk mit leichter 
Miihe jederzeit gepriift und nachgesehen werden k ann. 

gewiinschten Bauart und Starke ausgefiihrt, welche dann na­
turgemilf3 eine etwas li1ngere Lieferzeit bedingen. 

Fig. 3 zeigt ein Schema der Zngleistungen yon den in 
Zahlentafel 1 aufgefiihrten Lokomotiven bei v erschiedenen Stei­
gungen. Die Stundengeschwindigkeiten bei diesen Leistun­
gen sind fiir 1= 8 km, fiir II = !J km, fiir III, IV, V, VI 



Zahlentafel 1 (s. Fig. 3, S. 28). 

Hanptabmessungen einiger meist gebrauchlichen zwei­
achsigen Tenderlokomotiven. 

Nr. 

Pferdestarken 
Spurweite 
Zyl.-Dmr. d . 
KoJbenhub s 
Raddurchmesser D 
Dampfdruck p . 
Heizflache (wasserberiihrte) . 
Rostflache 
Raum fiir Wasser. 
Raum filr BrennmateriaJ 
Radstand 
Leergewicht (rd.) . 
Dienstgewicht (rd.) 
kJeinster Kriimmungshalb-

messer 
gr1!ilte Geschwindlgkeit . 

( 0,5 Pd2S) Zugkl'aft D--

I I I I 1 I 
I II j III IV I V i VI I VII 1 VIII r 

I I 1 I 

10 20 i 30 i 40, 50 80 1201150 i PS 
500 500,600 I 600 I 750 900' 900 '1435! mm 
115 1401165' 1851210 ' 260 ' 300j 320 ! 
200 260 '1300 300 i 300 I 400 400 450 I 
500 600 [600 600 ,I 650 : 800 I 800 . 900 I 

15 15 14 12, 12 : 12 I 12 ' 12' at 
5 8 12 15, 19 I 28 40 50! qm 

0,2 0,25; 0,3 0,35: 0,4 I 0,55: 0,7 , 0,9. » 
250 8501450 I 500 1 750 112001500,3000 Itr 
150 200 i 300 I 350 I 450 i 700 '1000112001 
800 9001.11000'1110011200:160011800:2200,. mm 
3,1 4,4 I 5,4 6,2 6,9,10,5 i 13,51 16,5 i 
4,0 5,5 i 6,7,7,718,8113,818,°123, 

8 10 '112 1 15 : 20 i 40 1 50 i 75 . m 
12 15 15. 15 I 20 , 30 . 30 . 35 I km/st 

39616371816 il026?223i2028,2528/30721 kg 

Zahlentafel 2 (s. Fig. 6, S. 29). 

Ha upta b me s sungen ein iger ge bra uchlich en dreiachsigen 
Tenderlokomotiven. 

Nr. II i III /I~ , V I 
I ! 

VI I VII 

flir Transportzwecke , filr Kleinbahnen 

P ferdestlLrken 20 30 I 40 50 I 80 125 ( 250 I PS 
Spurweit& 500 600 600 750 750 1000 1435 mm 
Zyl.-Dmr. d . 140 160 185 210 260 300 350 • 
Kolbenhub s 260 ' 260 300 300 400 450 550 » 
Raddurchmesser D . 600 600 650 650 800 900 1100 
Dampfdruck P . 15 14 

112 
12 12 12 12 at 

Heizfill.che (wasserberilhrte) . 8 12 15 18 28 41 67 qm 
Rostflilche 0,25 0,3 0,35 0,4 0,6 0,8 1,3 
Raum filr Wasser. 300 450 I 500 700 1000 1600 4000 Itr 
Raum flir Brennmaterial 200 300 350 450 700 900 1250 
Radstand 1275 1275 11400 1400 1800 2200 3000 mm 
Leergewicht (rd) . 4,8 6,0 6,7 7,6 11,5 15,5 24,5 
Dienstgewicht (rd.) 6,0 7,4 8,4 9,5 14,5 20,0 32,0 
kJeinster Krilmmungshalb-

I 30 messer. 20 20 30 50 60 200 m 
groBte Geschwindigkeit . 15 15 

1
20 

20 30 35 45 km/st C,5 P d2S) 637 776 948 1223 202812700136751 kg Zugkraft -~D-
, 1 

Z ahlentafel 3 (s. Fig. 9, S. 31). 

Hauptabmessungen einiger gebrauchlichen Doppel-
Verbundlokomotiven. 

Nr. 

Pferdestll.rken 
Spurweite 
Hochdruckzy linder . 
Niederdruckzylinder d • 
gemelnschaftl. Hub s . 
Raddurchmesser D . 
Dampfdruck P 

., 

Heizflll.che (wasserberl1hrte) 
Rostflache 
fester Radstand . 
Gesamtradstand . 
Raum fiir Speisewasser 
Raum filr Brennmateria.l . 
Leergewicht (rd.) 
Dienstgewicht (rd.) 

( 0,5 d2Sp 2) 
Zugkraft - D~ 

kleinster Krilmmungshalb­
messer . 

grijt\te Geschwindigkelt . 

I II III IV v 

80 120 180 250 350 PS 
600 600 750 1000 1000 mm 
200 215 250 280 310 » 
290 320 375 420 460 
260 300 380 500 550 
600 650 800 1000 1100 i 

12 12 12 12 12 I at 
26 36 50 75 85, qm 

0,5 0,7 0,9' 1,2 1,4: ,. 
800/800900/9001050/1050

1
1500/1500 1800/1600! mm 

2800 3000 3600 4500 4800 II » 

1800 2000 2400 3200 3500 Itr 
700 800 900 1000 1000, 

11 14 19 26 32' 
15 

2080 

20 
20 

18 

2480 

25 
2·5 

25 

3560 

40 
30 

33 

4700 

60 
35 

40 

5760 

75 
40 

» 
1 

I kg 

1m 
,km/st 
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= 10 km, fUr VII und VIII = 13 km. Die Leistungen sind 
ermittelt unter der Annahme, dati das Gleis ordnungsmlWig 
verlegt ist, die Wagen ein kleinstes Reibungsgefalle von 
1 : 200 haben 1) und der Achsdruck der Wagen annahernd 
gleich dem der Lokomotiven ist. Die wertvollen Ziffern der 
Schemata, sowie der Zahlentafeln sind nicht als in jedem FaIle 
matlgebend anzusehen; sie sollen vielmehr nur dazu dienen, 
einen allgemeinen Voranschlag aufzustellen. 

Bekanntlich werden schmalspurige Lokomotiven fast 
immer (merkwtirdigerweise und im Gegensatz zu den Voll­
bahnlokomotiven) nach der Zahl von PS bestellt, wie man 
das z. B. auch aus Anzeigen in den Zeitschriften usw. er­
sehen kann. Auch fUr diese geschaftliche Seite der Frage 
bilden die Zahlen und Schaulinien ein vortreffliches Hiilfs­
mittel. 

Einige weitere zweiachsige Tenderlokomoti ven werden 
spater behandelt (s. Abschnitt 5 bis 9). 

2) Dreiachsige Tenderlokomotiven. 
Sechsritdrigen, dreifach gekuppelten Lokomotiven bietet 

sich - wie den zweiachsigen - ein weites Feld der Verwen­
dung. Vor letzteren haben sie den Vorteil, dati bei gleichem 
Oberbau eine wesentlich starkere Maschine, oder bei gleich 
kraftiger Maschine ein leichterer Oberbau gewiihlt werden 
kann. 

Der durch die dritte Achse sich ergebende grotlere Rad­
stand begrenzt anderseits die zulii.ssigen Kriimmungen in der 
Weise, dati deren Halbmesser fiir dreiachsige Lokomotiven 
- von besondern Bauarten abgesehen - im allgemeinen 
grotler sein mtissen als bei zweiachsigen. Datier eignen sich 
die dreiachsigen Lokomotiven in ihren kleineren AbmessuDgen 
in erster Linie' fUr Werk- und Transportbahnen mit leichtem 
Oberbau und nicht zu kleinen Kriimmungen, in ihren groBe­
ren Abmessungen fiir Kleinbahnen, welche neben dem Giiter­
auch dem Personenverkehr dienen und mit Riicksicht auf 
eine billige Gesamtanlage tiber verhaltnisma£ig schwachen 
Oberbau verfiigen. 

Fig. 4 lmd 5 zeigen die allgemeine Anordnung einer 
solchen Kleinbahnlokomotive, die sowohl fUr schmale wie fUr 
normale Spurweite in den verschiedensten Abmessungen von 
der Firma A. B orsig gebaut wurden. Zahlentafel2 und Fig. 6 
geben tiber einige Abmessungen und tiber die Leistungen 
Aufschlutl. 

Die Geschwindigkeiten bei diesen Leistungen sind fiir 
die Typen I gleich !) km/st, fUr II, Ill, IV und V gleich 
10 km/st, fUr VI gleich 13 km/st und fUr VII gleich 18 km/st. 
Die Leistungen sind unter denselben Annahmen wie bei 
Fig. 3 ermittelt, nur ist das Mindestreibungsgefalle bei den 
Typen VI und VII zu 1: 250 angenommen. 

3) Gelenkige Doppel-Verbundlokomotiven. 
Wie bei den dem offentlichen Verkehr dienenden Bahnen, 

so werden auch bei den Klein- und T-ransportbahnen die An­
spriiche an die Leistlmgsfithigkeit der Betriebsmittel immer 
hohere. Der Erfiillung dieser Anspriicbe stellen sich indessen 
in der Beschaffenheit des oft mit Riicksicht auf eiDe billige 
Bahnanlage verhaltnismltfiig schwachen Oberbaues hltufig er­
hebliche Schwierigkeiten in den Weg. 

Als eine sehr gliickliche Losung dieser Schwierigkeitell 
kann die durch Fig. 7 und 8 veranschaulichte Bauart be­
zeichnet werden, welche in neuerer Zeit immer weitere An­
wendung findet. Dar Grundgedanke dieser Bauart ist der, 
da£ das Laufwerk in zwei durch besondre Dampfzylinder an­
getriebene Gestelle zerlegt ist, welche durch ein um einen 
senkrechten Zapfen drehbares Scharnier miteinander verb un-

1) Die Reibung in den Lagern del' Wagen 1st gerade noch 80 

groB, daB die Wagen a.uf Steigungen von 1: 200 von selhst ins Rollen 
kommen. Diese Festlegung elner bestimmten Ziffer fill' den 'Relbungs­
widerst .. nd ist notwendig, da bei den hier In BetrAcht kommenden Be­
trleben hltulig sebr primitives Wagenmaterial Verwendung lindet, das, 
wenn schlecht oder gar nicht geschmiert, del' Fortbewegong durch die 
Lokomotive einen Wldersta.nd entgegensetzen kann, den zu scbatzen 
man kaum in derLage ist, so daB man Zugleistungen del' Lokomotiven 
nul' dann zu garantieren vermag, wenn fUr den zuJlI.ssigen Reibungs­
widerstand der Wagen eine Grenze gezogen idt, deren Wert in die 
Rechnung eingestellt wird. 
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den sind, wahrend der ge­
meinschaftliehe Kessel so­
wie das Fiihrerhaus und 
die Wasserkasten mit dem 
Hintergestell ein fest ver­
bundenes Ganzes bildend, 
auf dem Vordergestell mit­
tels Schleifflaehen ruht und 
diesem damit freie Beweg­
liehkeit in den Kmven ge-

gr~. 8. Es liegt in der Natur 
dieser Bauart, daB sie sieh 
weniger fiir groBe Ge­
sehwindigkeiten als beson­
ders dort eignet, wo es sieh 
darum handelt, auf sehwie­
rigem GeHinde mit groBen 
Steigungen und engen Kur­
ven verhaltnWmlWig groBe 

stattet. 
Der groBe Vorteil die­

ser Bauart liegt darin, daB 
man trotz kleiner Kurven 

~ Lasten zu befOrdern. 
Die in Fig. 9 und Zah­

lelltafel3 angegebenen Lei­
stungen werden erzielt bei 
stiindliehen Gesehwindig-

~1<J' 9. 
Schemt( fOr d ie L el.lungSIl der In Z.blenlafel S (S. 90) anfgefUh rten LokomoU,'ell bel veracbledencn ';;te lgungen . 

Ton oeo ·Zuglast an llc r dem Lokomoli vgewlcbt. 

1 : 20 = 50 v. T 

1 : SO = 8~,S v. T . 

1 : 40 = 2:, v. T . 

1 : 5 11 = 20 v T. 

'r-... "r-. f'~ ~ r-... :'-. r-... ...... 
\\ " " ......... 

1\ 1\ ~ " r-- ........ 

1\\ \ r'-- " "-

'" " 
r--. r-.. ........ 

....... f'j'-.. 
....... 

...... r--.. r-- r-.... '-.., 

~~\l""'" ~ r\~ '~ !'\ Z 
......... ...... i"-- ....... ......... 

......... r--- ......... r--.. :::: t-.... [r-..... ......... ...... 
......... r-.... ......... ...... 

" ~ 
....... 

!--..... 
....... 

......... ........... 

~ r--.. r-.... ......... 
......... 

I"--.. 
........ 

......... 
I"--.. ......... ................ ...... 

[r-..... ........ 

......... r--.. ........ .......... 
........ t'-... ~ - - - - - - - - - - -

I: 80 = 12 ,[, v . T 

1 :100= 10 v. T . 

1 : 200 = 5 v T . 

1 :500 = 2 v. T . 

1 :00 = 0 

und sehwaeher 
Sehienen kraftige, 
sehwere Lokomo­
tiven verwenden 
kann, deren gan­
zes GewiehtfiIr 

gr~. 10. keiten von 10, 
bezw. 13, 14, 15, 
1 G km flir die Tv­
pen Ibis V. (D~­
bei ist das Min-

Kranlokomothe von A. Borsig, Berlin-Tegel (1435 mm Spur, 26,5 t Dienstgewicht). 

die Zugkraft 
n utzbar gemaeht 

wird i bedeutet 
doeh' erfahrungs­
gemaB jede Tonne 

nutzlos mitge­
schleppten Eigen­
gewiehtes eine be­
deutende EinbuBe 
an der RentabiIit1l.t 
einer Bahnanlage. 

Ein weiterer 
Vorteil ist der, daB 
das Zylinderpaar 
des vorderen Ge­
stelles mit dem Ab­
dampf aus dem 
hinteren Zylinder­
paare, also mit 

Verbundwir­
kungarbeitet,was 
auf den Kohlenver­
branch und aufdie 
Wirtsehaftlichkeit 
des Betriebes von 
wichtigem EinfluB 
ist i dazu besitzt diese Bauart vor ahnliehen Systemen den 
Vorteil, daB die einzige bewegliche Rohrleitung, d. i. diejenige 
naeh den vorderen CNiederdruck-) Zylindern, nm yon niedrig 
gespanntem Dampfe erfitllt ist, also Undiehtigkeiten ziemlieh 
ausgeschlossen sind. 

destreibungsge· 
falle der Wagen 
zu 1: 200 ange­
nommen.) 

4) Kranloko­
motiven l ). 

Von hohem In­
teresse und von 
grofiem Werte flir 
aIle groBeren in-

dustriellen und 
wirtsehaftliehen 

Betriebe ist die be­
merkenswerte Ver­
einiglmg von Kran 
und Lokomotive, 
welehe die Firma 
A. Borsig herge­
stellt und unter 
demNamenKran­
lokomotive in 
den Handel bringt. 
Eine solehe Kran­
lokomotive, Fig. 
10, ist im Jahre 
1900 in dem Te­

geler Werk der Firma erbaut und befindet sieh seitdem dort in 
Tatigkeit. Sic dient einerseits zum bequemen Verladen und Um-

1) Vergl. auch D. p. J. 1904 Bd. 319 S.578 n. ff. uud Deutsche 
Bauzeituug 1904 S. 523 (T. H. III, S. 4). 



laden von Materialien und sehweren Masehinenteilen, wird aber 
anderseits aueh, unter Niehtverwendung des Kranes, 'als Ran­
gierlokomotive in der ubliehen Weise benutzt. In beiden 
Fllnktionen hat sie sich in gleieh guter Weise bewlthrt. 
Diese Vielseitigkeit in der Verwendung und die aufierordent­
Hche Bequemliehkeit in der Handhabung lassen den Gebraueh 
der Kranlokomotiven besonders zweckmlttlig erscheinen fUr 
Stahl- und Eisenwerke, Maschinenfabriken, Sehiffswerften 
sowie fUr aIle andern grofien industriellen Betriebe und Ver­
waltnngen. 

Die Kranlokomotive, Fig. 10, ist fUr normale Spurweite 
(1435 mm) gebaut nnd hat folgende hauptsltchlichen Ab­
messnngen: 

32 

kasten nmfafit, anf der einen Seite tragt er eine zweizylin­
drige Dampfmaschine, welehe mit Hulfe eines doppelten Zahn­
rltder-Vorgeleges das Aufwinden der Last besorgt, wahrend 
auf der andern Seite eine zweite kleine zweizylindrige Dampf­
masehine angeordnet ist, weJehe durchSchnerke undSchnecken­
rad den Lastarm dreht. Die zur Bedienung notigen Hand­
griffe sind iibersichtlieh angeordnet und ermoglichen dem 
LokomotivfUhrer bequemste und sicherste Handhabtmg. 

5) Lokomotiven fur Bauunternehmungen. 
Lokomotiven, die fUr die Verwendung bei Gelegenheit 

yon Bauunternehmungen bestimmt sind , haben vor allem zwei 
Hauptbedingllngen zu erfullen: 1) soll ihre Handhabung eine 

~i<J. 11. 
Lokomotive fUr Bauunternehmungen (785 mm Spur, 9 ,5 t Dlenstgewicht). 

Zyl..Dmr. 260 mm 
Kolbenhub 420 » 

Treibrad-Drn r. 800 » 

Laufrad-Dmr. 600 » 
HeizfUl.che . 38 qm 
Rostfiaehe 0,68 » 

Dampfdruek 12 at 
Radstand (gesamt) 3200 mm 
Wasserraum etwa 2,5 ebm 
Kohlenranm » 0,7 » 

Leergewicht » 21,5 t 
Dienstgewieht » 26,5 » 

Hnbgeschwindigkeit: ganzer Hub 3 m in 6 bis 8 sk 
Drehgesehwindigkeit: 1 ganze Drehnng in 25 bis 12 sk. 

Der Ladearm des Kranes hat eine Ausladllng von 500 mm 
und ist fUr eine Hoehstladllng von 3000 kg berechnet; der 
Arm ist um 360 0 drehbar, besehreibt also einen vollen Kreis. 
Die Zugkraft der L okomotive betragt - ihr Eigengewicht 
nicht gerechnet - auf nahezu ebenem Gelande mit Steigungen 
von etwa 2 vT ungefahr 500 t Brllttolast. 

Ein groBer Vorzug dieser Kranlokomotive besteht darin, 
daB der Antrieb des Kranes sieh innerhalb des Fuhrerhauses 
befindet, aufierhalb des Bereiches schltdlicher Witterungsein­
Husse. Er ruht auf einem Gestell, das bockartig den Feuer-

sehr einfache sein, damit, wenn ein BerufslokomotivIiihrer 
fehIt, ein intelligenter Arbeiter mit der Bedienung der Ma­
schine betraut werden, die dazu notigen Kenntnisse leicht er­
lernen nnd die im Fuhrerhause vorhandenen Handgriffe 
schnell ubersehen kann; :!) soli die Lokomotive dauerhaft 
und sehr solide sein; sie muB allBerst krliftig gebaut sein, 
da kaum ein andrer Verwendungszweck so hohe Anforde­
rungen steUt wie der in Rede stehende, der verlangt, daB 
die Maschinen bis zur auBersten Grenze ihrer Leistnngs­
filhigkeit ausgenutzt werden. Dazu kommt noch, daB das fUr 
diese Maschinen zur Verfiigllng stehende Gleis meist nur fUr 
provisorischen Betrieb, also nicht mit der bei dem Ban von 
Verkehrsstrecken ublichen Sorgfalt gelegt worden ist. 

Fur diesen besondern Zweck baut die Firma A. Borsig 
Lokomotiven, welche den geschilderten Anforderungen in 
hochstem Mane dadnrch entsprecben, dan aIle beweglichen 
und der Reibung unterworfenen Teile sebr starke Abmes­
sungen erhalten. So kommt z. B. fUr die Bandagen der 
Rader, die hier am meisten zu leiden haben, ganz besonders 
festes Material - his zu 80 kg/qmm Zugfestigkeit - zur 
Verwendllng. 

Unter den in Frage kommenden Sonderarten der Loko­
motive ist als einfachste Maschine die zweiachsige Tender­
Lokomoti ve anzusehen, vergl. z. B. Fig. 11. Von ibr haben 



sich im Laufe der Zeit in Bauunternehmerkreisen verschiedene 
Typen ganz besondrer Art eingefiihrt, deren annahernd zu­
treffende Hauptabmessungen in Zahlentafel 1 unter II, III, 
V, VI und VII angegeben sind. 

So sind nach Lothringen hierher gehOrige 10 pfer­
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Gebrauch von Elektromotoren ausschlie13en und es nicht nur 
zweckmlWig erscheinen lassen, sondern im Interesse eines 
wirtschaftlichen Betriebes dringend fordern, Dampflokomotiven 
zu verwenden. Dies wird besonders dann der Fall sein, wenn 
die zu befahrende Linie einen schwachen Verkehr hat, oder 

dige Lokomotiven fiir 
490 mm Spur lIDd 
nur 4 t Dienstge­
wicht geliefert. Eine 
andre, fiir Trans­
portbahnen bestimm­
te Maschine besitzt 
20 PS bei 600 mm 
Spurweite und ;),5 t 
Dienstgewicht. Fiir 

griq-. 12. 
z. B. die Verbindung 
mit einem Sommer­
ausflugsort vermittelt, 
die in der guten Jah­
reszeit stark ange­
spannt wird, um im 
Winter entweder ganz 
anfzuhoren oder doch 
nur in beschrlinkter 
Ausdehnung vorhan­
den zu sein. 

30pferdige Lokomotive filr Babnbauzwecke und Erdtranspol'te (600 mm Spur, 6,8 t Dienstgewicbt). 

Deutschland, Rui3-
land und die Nie­
derlande sind viele 
Lokomotiven nach 
Art der in Fig. 12 und 
13 dargestellten ge­
baut, namentlich fUr 

Bahnbauten und 
Sandversetzungsan­

lagen 1). Schwerere, 
55- und 125pferdige 
Maschinen sind na­
mentlich fUr Berg­
werksbetriebe (Spa­
nien) und zur BefOr­
denIDg starker Trans­
portziige bei Kanal­
bauten und dergl. an 

Kohlenwerke und 
Ti efbaugesellschaf-

ten geliefert. 

In diesen und 
ahnlichen Fallen wird 
es nicht moglich sein, 
das zur Anlage und 
Unterhaltnng eines 
elektrischen Kraft­
werkes erforderliche 
bedeutende Kapital 
zu verzinsen, wohl 
aber werden sich die 
geringeren Anlage­
und Betriebskosten 
einer Dampfbahn ren­
tieren, die den Vorteil 
bietet, da6 nach Ma6-
gabe die Erzeugnng 
der motorischen Kraft 
eingeschrlinkt oder 
ganz eingestellt wer­
den kann. 

fiq. 13. 
:;0 pferdige Lokomotlve fIlr T,·ockenbagger·Detrieb (78:; mm Spur, 9,5 t Dienstgewicht). 

6) Stra6enbahn-Lokomotiven. 
1m Strai3enbahnverkehr breitet sich zwar der elektrische 

Betrieb mehr und mehr aus, doch sind auch hier vielfach 
besondre und eigenartige VerhlUtnisse vorhanden, welche den 

1) Del' Spllivers&tz (Verlag des Oberschlesiscben Berg· und HUtten· 
mllnnischen Verelnee), Kattowitz 1904. 

Die Stra6enbahnlokomotiven stellen sich in ihrer ltui3eren 
Gestalt abweichend von dem Typ der gewohnlichen Dampf­
Lokomotiven dar, Fig. 14 bis 17. Das iiber die ganze Ma­
schine reichende Dach, das etwaige V orhandensein einer 
Rauchverzehrnngs-Einrichtung, einer Schalldlimpfnng, einer 
Kondensation des ausstromenden Dampfes, eines Fiihrer­
stan des an beiden Enden der Maschine, einer Vorrichtung 

5 



zur Verhiitung des Funkenauswurfes geben Einrichtungsein­
zelheiten, die von denjenigen del' Eisenbahn-Lokomotiven 
abweichen. 

Zahlentafel 4 gibt die Hauptabmessungen einiger ausge­
fUhrten StraBenbahn-Lokomotiven wieder. 

7) Lokomotiven fiir Waldo, Forst- und Plantagen­
bahnen. 

Die in Fig. 18 dargestellte Lokomotivtype findet mit 
Vorliebe Verwendung auf Hinger en Strecken mit leichtem 
Oberbau und klein en Kurven, und wo es nicht moglich ist, 
unterwegs die Vorratsbehalter zu fUllen, so daB verhaltnis­
maBig groBe V orratsmengen an Wasser und Brennmaterial 
mitgefiihrt werden miissen. Die radial einstellbare Laufachse 
dient einmal zum Aufnebmen des Gewichtes diesel' groBeren 
V orratsmengen, wahrend anderseits durch die Anordnung der­
selben die Lokomotive befabigt wird, bei groBeren Geschwin­
digkeiten ruhiger zu fahren, als dies bei zweiachsigen Lo­
komotiven del' Fall ist, da del' Gesamt-Radstand nahezu dop­
pelt so groB wird als bei jenen, wl!.hrend durch die Lenk­
barkeit del' Laufachse das Passieren engel' Kurven nicht be­
hindert ist. 

Die Feuerung kann sowohl mit Kohlen als mit Holz, 
Zuckerrohrabfallen und dergl. erfolgen, vorausgesetzt, daB 

~i.q-. 14. 
StraBenbahn·Lokomotive. 

~~iIA--- "I 
g 

" 

Zahlentafel4. Hauptabmessungen emiger aus­
gefiihrten StraB enbahn-Lokomotiven. 

Nr .. . I I II' III j IV I v i VI 

Pferdestltrken 
Spurwelte. 
Anzahl del' gekuppeJten Achsen 
ZyJ.-Dmr. d . 
Kolbenhub 8 . 

Rad-Dmr. D. 
Dampfdruck p 
Heizfl!1che 
RostfllLche 
Raum fill' Wasser 

» Brennmaterial. 
Radstand . 
Leergewicht (rd.) . 
Dienstgewicht (rd.) 
kieinster Kri1mmungshalbmesser 
grl!lIte Geschwindigkeit 

( 0,5 p d28) 
Zugkraft --~ 

D , 
Befl!rderte r 1: 20 = 50 vT 
Bruttolast \ 1: 40 = 25 » 

aUBschlieB- I 1: 50 = 20 » 

l1ch Eigen- , 1: 100 = 10 » 
gewicht auf ) 1: 200 = 5 » 

Steigungen ( 1: 500 = 2 • 
von 1:00=0» 

Geschwindigkeit bei diesel' Lei· 
stung 

Bemerkung . 

30', 50: 60 1
1 60 80 150 1 PS 

750'10001000,1435'143511435 mm 
2 2 21 2 2 3 

165; 200 240
1 

210: 280 310; » 

300 300 300 350! 350 350: 
700, 700 700i 800! 900 8001 » 

141 14i 14 14, 14 14i at 
12: 18 25 25: 28 48j qm 

~'gg ~'~g 9°o'~1200~116°o'~ 20°o'~! 1;1' 
200, 350 400 450 6001 700' » 

1200: 1400!I1400: 150011800'2000, mm 
63/4! 9 1/211lh 121131/2' 18; t 

8: 121 14 151 17! 231 » 
20 25 25 28 45 ' 601 m 
25 25 25' ao 35 30ikm/st 

816'1200 1728117642314:2938! kg 
: ! ' i 

6 9 15j 15 24, 28 1 
151 26 35, 35 53, 68 , 
19 32 461 46 68j 81. » 

4a 57 80; 80 115: 1401 
57 85 118 118! 165 200 ' » 

76 113 160 1601220 267j » 

100 145 200 200 280 3401 » 

101 11 121 12i 121 14:km/st -----. ---------~,.-----------
Fi1hrer- Fi1hrerstand zu beiden 

stand in 
del' Liings­
mltte der 
Maschlne 

Enden del' Maschine 
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fUr die letztgenannten Feuerungsarten Kessel mit geniigend 
groBer Heiz- und Rostfil!.chl' vorgesehen sind. Doppelte 
Funkenfitnger dienen als Schutz gegen Fnnkenauswurf und 
eine mechanische Fahrpumpe als Ersatz und Sicherheit gegen 
das Versagen eines Injektors bei zu warm em Speisewasser 
(Tropengegenden). 

Zahlentafel 5 gibt die Hauptabmessungen einiger be­
sonders gebrauchlichen GroBen dieser- Bauart an und wird 
in Verbindung mit Fig. 19 in vielen Fl!.llen die Wahl del' 
erforderlichen Starke erleichtern konnen. 

8fi<j-. 15. 
StraBenbahn-Lokomotive. 

~icj. 1 G. 
SlraBenbahn·Lokomotive. 

~«t. H_ 
Straflenbahn-Lokomotlve. 

8) Lokomotiven fiir AnschluBbahnen und Rangier­
zwecke. 

Die Anforderungen des Betriebes sind bei diesel' Gat. 
tung von Lokomotiven so verschieden, daB eine allgemeine 
Besprechung kaum moglich erscheint. Die Kastenrahmen so­
wie die meist iiberaus einfache Ausfiihrllng aller Teile geben 
ihnen das Geprage. Hinzu kommt, daB beide Fahrtrichtun­
gen moglichst gleichwertig bei dem Entwurf diesel' Maschinen 
behandelt sind. Fig. 20 ist anzuseben als Typus einer Loko­
motive fiir leichten Rangierbetrieb auf ebenen Strecken, wie 
sie namentlich fUr Fabriken und Gasanstalten in groBer Zahl 
zur AusfUbrung gekommen sind. Fur starken Rangierbetrieb 
und kiirzere AnschluBbahnen, vornohmlich fUr Bergwerke und 
industrielle Unternehmungen, werden Maschinen von 100 PS 
bevorzugt. Auf AnschluBbahnen mit starkem Giiterverkehr 
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f'~. 18. 
:;0 pferdlge Lokomotlve fllr Holzfeuerung (lIollAndisch Indlen) fIlr 700 mm Spur, mit radlaler Laufachse. 

Zahlentafe15 (Fig. 19). Hauptabmessungen d er gebriiuchlichsten Tender-Lokomotiven mit zwei gekuppelten 
und einer Lenkachse. 

Nr. 

PferdestArken . 
Zyl.·Dmr. 
Kolbenhub . 
Treibrad·Dmr. 
Laufrad·Dmr .. 
Dampfdruck 
Heizfll1che . 
RostfllLche 
Raum fiir Wasser 

Brennmaterlal i ) 

Radstand (gesamter) 
Leergewicht (rd.) 
Dienstgewicht (rd.) 
kleinster Krilmmungshalbmesser 
gr(jllte Geschwindigkeit 
mittlere Zogkraft l50 vH) 
grllBte (65 ») 

kleinste Spurweite 

I 

ZO 
140 
260 
600 
400 

15 (14) 
8 (12) 

0,25 (0,30) 
750 

300 (500) 
1800 

5,3 (5,6) 
6,8 (7,2) 

10 
20 

637 (595) 
828 (774) 
500 (600) 

II 

30 
165 
260 
GOO 
400 

14 (12) 
12 (15) 

0,30 (0,35) 
900 

400 (700) 
2000 

6,25 (6,8) 
8,0 (8,5) 

12 
20 

825 (708) 
1073 (920) 

600 

III 

40 
185 
300 
650 
400 

12 
15 (18) 

0,35 (0,43) 
1000 

450 (800) 
2200 

7,0 (7,4) 
8,8 (9,3) 

15 
25 

948 
1232 

600 (700) 

IV 

50 
210 
300 
650 
400 

12 
18 (23) 

0,43 (0,50) 
1200 

500 (900) 
2300 

8,0 (8,5) 
10,201,0) 

15 
25 

1223 
1588 
700 

v 

60 
240 
350 
750 
450 

12 
23 (28) 

0,50 (0,55) 
1500 

600 (1000) 
2600 

10,0 (10,7) 
13,0 (14,0) 

25 
30 

1613 
2098 

700 (750) 

VI 

80 
260 
400 
800 
500 
12 
28 

0,55 
1800 
700 

2800 
12,0 
15,5 

30 
3;; 

2028 
2636 
750 

PS 
mm 

at 
qm 

ltr 

mm 

m 
km/at 

kg 

mm 

1) Die eingeklammerten Werte beziehen slch nur auf Lokomotiven mit Holzfeuerung, wAhrend die ilbrlgen Zahlen der Spalten I bls V 
sowobl fIlr Kohlenfeuerung als auch filr Holzfeuerung gel ten. 

.~.19. 

Schema der Zuglelstuogeo der 10 Zahleo&afel 5 aofgefUhrten Lokomotiveo bel ver8chledenen Stelgungen. 

1 : 20 = 50 v. T . 

1 : SO = 8S,s v. T. 

1 : 40 = 25 v. T . 

1 : .j O = 20 v. T . 

1 : 8 0 = 12,5 v . T. 

I : I 00 = l Oy. T. 

1: 200 = " v T. 

1 : 500 = 2 v . T. 

I : 0 

Tonnen·ZuggewlClbt o.u8er dem Eigengewlcbt. 
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und groBen Steigungen (beispielsweise auf vielen Kaliwerken) 
sind 150pferdige Maschinen sehr beliebt, wlf.hrend fiir starke 
Giiter- und Kohlenziige auf Kohlenwerken und Gewerk­
schaften gl'rn 3/5-gekuppelte 350pferdige Lokomotiven mit 35 
bis 40 t Dienstgewicht verwendet werden, Fig. 21. 

kuppelt, Fig. 22 und 23 , oder, wenn die Lokomotiven zur 
Personenberordenmg auf llf.ngeren, mit starken Kurven behaf­
teten Strecken dienen solI en , so ist eine ziemlich schwach be­
lastete einstellbare Laufachse angeordnet, Fig. 24. Zweiach­
sige Maschinen werden nm bei wenig tragfahigem Gleis ge-

fict. 20. 
50 pferdige Dormalspurfge Lokomotive fflr ielchten Rangierbetrieb (11,2 t Dienstgewicbt). 

350 pferdige Dormaispurige Lokomoth'e fUr starke KobieDzilge (35,8 t Dieostgewicbt). 

9) Lokomotiven fur Stadt-, Klein­
und Nebenbahnen. 

Bei den fUr diese Bahnen bestimmten Tendermaschinen 
sind zur moglichsten Ausnutzung der Zugkraft aUe Achsen ge-

wahlt; die meisten Kleinbahnen verwenden Lokomotiven mit 
drei gekuppelten Achsen. 1st auch diese Achszahl nicht ge­
niigend, so geht man iiber zu den im dritten Absehnitt be­
handelten gelenkigen Doppel-V erbundlokomotiven bezw. Loko-



motiveD mit Dampfdrehgestellen (2 X 2{j_, 2 X 3/a_ oder 2/2 + 
'/a-geknppelt nsw.), oder Zl1 sogen. Doppellokomotiven (Swa­
kopmnnd-Windhoek z. B.). 

Eine verhl1.1tnismll.fiig leichte 2/,-geknppelte Lokomotive 
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Fig. 23 veranschaulichte Lokomotive der Kleinbahn Tanger­
munde -Luderitz. An der fiir die Herforder Kleinbahnen 
llnd an die Bielefelder Schmalspnrbahnen gelieferten Loko­
motive, Fig. :1 4, ist der geschmiedete Barrenrahmen 

f'1<j-. 22. 
110 pfel'dige Lokomotive fUr die Sprembergel' Stadtba.hn (1000 mm Spur, 17,3 t Dlenstgewicht). 

110pferdlge Lokomotive [TaogermOnde·LUderltz] (750 mm Spur, 18 ,5 t Dlenstgewlcbt). 

iiir Holzfeuernng wurde nach China geliefert. Fig. 22 stent 
eine Maschine dar, die allch schon grofiere Steigungen zu 
uberwinden und wegen ihres kurzen Radstandes sehr eng'e 
Kurven zu nehmen vermag. Noch etwas schwerer ist die in 

amerikanischer Bauart, welche die Firma A. Borsi g 
versuchsweise zum erstenmal und dem Vernehmen nach 
mit bestem Erfolge bei dieser Maschine zm Anwendung ge­
bracht hat. 
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f~. 24. 
250 pferdige Lokomotive mit Barrenrahmen [Elerford und Bielefeld] (1000 mm Spur, 28 t Dienstgewicht). 

SchluBb em er kungen. 

Aus der groBen Zahl der vornehmlieh in den letzten 
Jahren namentJieh aueh fiir das Ausland gelieferten leiehten 
Lokomotiven geht zweifellos hervor, daB naeh dieser Art von 
Betriebsmitteln eine stetig sieh steigernde Naehfrage auf dem 

Weltmarkt herrseht, und daB sieh die B orsigsehen Typen 
einer groBen Beliebtheit erfreuen, was wohl auf die zweek­
mil.Bige nnd iibersiehtliehe Bauart, die gediegene Ausfiihrnng 
und die Verwendung erstklassiger, zum groBen Teil aus 
eigenen Hiittenwerken nsw. hervorgegangenen Rohstoffe zu­
riiekzufiihren ist. 



Abschnitt IV. 

Schnellentlader. 

(Dinglers Polytecblliscbes Journal 1901, Nt'. 21, S. :321 u. f.) 



Scbnellentlader. 

Ais Grundsatz fUr den Entwurf des in den Figuren 1 bis 4 
dargestellten Eisenbahnwagens mit Schnellentladevorrichtllng 
(Banart J akobs) zur Befordernng von Massengiitern 1) erkennt 
man das Bestreben, 1) daB der Wagenkasten und der ganze 
Wagen moglichst leicht wird, so daB bei einem zweiachsigen 
Wagen fUr die Nutzlast mind est ens 18 bis 20 t iibrig blei­
ben, 2) daB die Entladevorrichtung ein schnelles Entladen 
nach beiden Seiten ermoglicht, dabei aber in der Bauart 
un(l der Bedienung einfach ist, 3) daB bei einem groBen 
Fassungsraume Schwerpunkt und Oberkante lIes Wagen­
kastens trotzdem moglichst tief liegen, und 4) daB die zwi­
schen den Buffern zur VerfUgung stehenrle WagenHinge 
nahezu vollstitndig fUr den Kasten ltusgenutzt wird. 

Der Wagenkasten ist aus Eisenblech gefertigt und durch 
eine Querwand Q in zwei Abschnitte geteilt, von denen je­
der 8 bis 10 t (Kohl en) faBt; jeder Kastenabschnitt kann fUr 
sich entleert werden; zu dem Zweck wirrl ein Schieber S 
mittels Kurbel K, Kurbelwelle, Zahnrad R uml Zahnstange Z 
in die Rohe gezogen. Der Schieber und der untere Teil 
des Wagenborlens sind aus PreBteilen hergestellt, urn bei 
geringem Gewicht eine groBe Whlerstandsfahigkeit zu er­
zielen. 

Um den Schwerpunkt der La([llng moglichst tief und 
die Oberkante des Wagens nicht zn hoch zu bekommen, ist 
die Spitze des Wagenkastens zwischen das Untergestell ge­
legt. Infolgedessen mnBte von der gewohnlichen Bauart der 
UntergesteUe abgewichen werden, nn(l dieser Umstanli wurrle 
benutzt, um die Langtrager mit Teilen des Kastens zu einem 
kriiftigen Tragwerk von moglichst geringem Gewicht zu ver­
einigen. Der untere Langtrager wurde verhaltnismlWig 
schwach gewithlt, weil er gleichsam die untere Gurtung 
eines Tragers bildet, dessen obere Gurtung das nnter den 
schritgen Boden des Wagenkastens gelegte Winkeleisen ist. 
Ein Stehblech verbindet beide Gurtungen. 

Urn den Langtrager gegen Ausbiegllng in der wage­
rechten Ebene Zn schiitzen, ist er dllrch ein wagerecht lie­
gemles, lang durchgehendes Flacheisen versteift. AuBer an 
den Kopfenden sind die Langtrager in der Mitte des Wagens 
verbunden. Die Diagonalverstrebung des Untergestelles wird 
llurch die an den Kopfenden aufgelegten Bleche bewirkt. 

Bei Benutzung dieser Wagen ist vorausgesetzt, daB sie 
zur Entleerung auf besonders erhoht liegende Gleise gefah­
ren werden, so daB (las auszula<iemie Gut freien Absturz 
hat. Unter (lem Wagen befinden sich zu diesem Zweck 
Schiittrinnen U, welche iiber den Schienen miinrien. 

Der Radstand des Wagens ist moglichst groB gewahlt, 
so daB die Entladevorrichtung zwischen den Radern liegt. 
Urn hierbei das Untergestell nicht lIinger mach en zu miissen 

1) Verg!. D. p. J. 1903 318 S. 340 u. f; Z. 1899 S. 1248 u. f. 
(T. H. I S. 37 u. f.), 1901 S. 733 u. f. (T. H. I S. 145 u. f.) und 1903 
S. 777 (T. H. II S. 53 u. f.) u. f., sowie -Glilekauf« 1903 S. 409 u. f. 
und Abschnitt I S. 1 (Deutscbe Banzeitung 1904 S. 522); ferner Ver­
haudlnngen deg Vereines zur Befiirderung des GewerbfieiBes 1904 
S. 275 u. f. [so unten}. I 

als den Wagenkasten, wurden als Tragfedern keine Blatt­
fe(lern, sondern SpiraUedern F verwendet. 

Die Achshalter sind ebenfalls als Pre13teile ausgefUhrt. 
Als Zug- und StoHvorrichtungen wurde die Janney-Kupplung 
verwendet in der V oraussetzung, daB friiher oder spater 
diese oder eine ahnliche Kupplung auf den deutschen Bah­
nen eingefUhrt werde 1). Der Verwendung von gewohnlichen 
(normalen) Buffer- und Zugvorrichtungen steht jedoch nichts 
im Wege. Bei der Janney-KuppJung ergab sich der Vorteil, 
daB als durchgehender Zugteil das kraftige Winkeleisen W 
benutzt werden konnte, welches in der Langsrichtung unter 
dem Wagen hergeht und den Stiitzpunkt der Schieber S 
abgibt. . 

Das Eigengewicht des Wagens betragt bei einem Wagen 
mit Bremse etwa 9,5 t, so daB bei einer Annahme des Rad­
druckes von 7 t ein Ladegewicht von 18 t erzieH wird; fUr 
einen Wagen ohne Bremse konnte das Ladegewicht 20 t be­
~ragen, Wiirde man den starkeren Schienendruck von 7,5 t 
ausnutzen, so wiirde auch der Bremswagen fUr ein Ladege­
wicht von rd. 20 t herzustellen sein. Die GroBe des Fas­
sungsraumes beirier Abteilungen zusammen ist jedenfalls fiir 
20 t Kohlen berechnet. 

Gebaut werden die Wagen bei der Waggonfabrik 
Aktien-Gesellschaft » Rastatt« in Rastatt in Baden. 

Neuerdings 2) hat teilweise nach einem vollig anrlern 
Grundsatz die Eisenbahnwagen- und Maschinenfabrik van der 
Z~'pen & Charli er, Koln-Deutz, ein System von Selbstentla­
dern konstruiert, von welchem die Figuren 5 bis 8 ein anschau­
liches BiJd Hefern. Das System eignet sich besonders fUr Mas­
senentla<lung an bestimmten Platzen, Ueberladung in Schiffe 
(Fig. 7) usw. 

Der Wagenkasten hat einen flachen Boden und Seiten­
tiiren, kann also auch zum Transport gewohnlicher Giiter 
jecIerzeit benutzt werden 3), was fUr etwaige Giiter-Riick­
fracht, iiberhau pt fur die Erhohung der Wirtschaftlichkeit 
solcher Wagen iiberaus wichtig ist. Die Tragflthigkeit be­
tragt 15 t. 

Der Wagenkasten ist vom Untergestell abhebbar und 
mit demselben nur durch ein Gestange verbunden, welches 
ein Aufsteigen (ies Kastens in senkrechter Richtung gestattet. 
Der FuBboden des Wagens besteht aus Klappen in der hal­
ben Wagenbreite, die ihre Drehachse in der Uingsachse des 
FuBbodens haben. Wird der Wagenkasten gehoben, so stei­
gen (lie Drehachsen lier Klappen mit dem vVagenkasten, die 
1tuBeren Langsseiten der Klappen bleiben auf dem Unterge­
stell liegen, wodllrch die Schiittflachen entstehen. Das Hoch­
heben unll damit das Entladen des Wagenkastens erfolgt in 
der Weise, daB an der Entladestelle neb en dem Gleise ein 
Geriist angebracht ist, welches allmahlich ansteigende und 

1) Vergl. Z. 1894 S. 73 u. f.; 1902 S. 1216 u. f. sowie Glasers 
Annalen 1902 II S. 242 u f. und 1903 II S. 151 u. f. 

2) Vergl. des Verfassers Aufsatz »Selbstentladerc, Z. 1901 S. 733 
(T. H. I S. 145 u. f.). 

3) Vergl. Z. 1901 S.735 (T. H. I s. 147) und Organ 1901 S.26. 

6 
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i'~. 1 ~i~ 4. 
Eisenba.hnwa.g'en fur Massenguter mit Schnellentladevorrichtung (Wa.ggonfabrik Rastatt), Bauart Jakobs, Ladegewicbt 20000kg, 
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~kJ-. 6. 
orri\lhtnJlg fUr die Entladung 

in grtlfleren Betrieben. 
Vorrichtung fUr die Entladung 

In Hafen ' uew . 

sich wieder senkende Schienen tri1gt. Beirn Durchfahren des 
Wagens durch dieses Geriist lamen lmter dern Wagenkasten 
angebrachte Rollen auf die Geriistschiene auf, wodurch der 
Wagenkasten beirn Weiterfahren bis zur Scheitelhohe der 
Geriistschiene gehoben wird, sich selbsttlttig entleert, auf der 
sich senkenden Schiene allmlthlich herabsteigt, sich schlieB­
lich entIeert wieder auf das Untergestell aufsetzt und sofort 
zu erneuter Beladung als Selbstentlader oder auch als ge­
wohnlicher Giiterwagen bereit ist. Auf diese Weise konnen 
ganze Ziige nur durch langsames Durchfahren des Geriistes an 
der Entladestelle selbsttlttig in wenigen Minuten entladen wer­
den, ohne daB eine Bedienung durch Arbeiter erforderlich wi1re. 

Die angestellten Versuche haben ein durchaus zufrieden­
stellendes Ergebnis gehabt, so daB zu erwarten steht, daB diese 
Wagen, an den en nach den Versuchen noch kleine Aende­
rungen und Verbesserungen vorgenommen werden sollen, sich 
vermutlich bald auf Hiitten-, Gas- und Industriewerken, bei 
Kanal-, Hafen-, Damm- und Deichbauten usw. einfiihren werden. 

Die Figuren 9 und 10 zeigen die in Deutschland schon 
viefach angewandten, seitlich entleerenden Selbstentlader der 
Waggonfabrik Gustav Talbot & Co., Aachen 1) , und zwar 
einen normalspurigen 40 t-Drebgestell-Wagen . 

Wagen wilbrend des Entladens. 

') D. p. J. 19u2 3[7 12. 
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f'kJ-. 9. 
Vierachslger 40 toTal bot- Selbatentlader auf Drehgestelleu. 

fi90 

1>"<1 1><1 
I><J 

4~00 -----~-----

-18110- ~t8:iO 

10000 ----------------------~. 
I 

f'~. 11. 
Selbstentla.der der Schoen Pressed Steel Co., Pittsburg . 

gfiq-. 12. 

f'~. 10. 

/_._.- --

/ 

:] 07 5 ------- \ 

f~. 15. 

Goo d w In - Wagen bel 9 km/St. Fa.brgeschwindigkei t, Ascbe entladend. Goo d win· Wagen mit Felsstiicken beladen. 

fi<f. 13 unc 14. 
Ergebnisse von Goo d wi n -Selbstentladungen auf Glelsstreck cn. 

• _." Iu.r 
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Die Rentabilitats-Berechmmg eines 30 t-Talbot-Selbstent­
laders zeigt fOlgendes Beispiel: 

Von einer benachbarten Erzgrube sollen taglich 60 La­
dungen Erze zu je 15 t zum Hochofenwerk befOrdert werden. 

Hierzu sind erforderlich: 
{lntweder a) 60 Kastenwagen zu 15 t fUr je 

2300.lt Anschafiungskosten 
€inmalige Entleerung des Kastenwagens fUr 

den Tag zu 1,25.;1t gerechnet ergibt an 
Entladekosten 60 x 300 X 1,25 . 

~der b) 20 Talbot-Selbstentlader zu 30 t fUr 
je 4700 At Anschafiungskosten . 

angenommen, der Wagen wiirde an einem 
Tage zweimal, am nachsten nur einmal, 
also durchschnittlich eineinhalbmal ent­
leert, so belaufen sich die jahrlichen Ent­
ladekosten (zu 10 Pfg fUr den Wagen, 
also 15 PIg fiir den Tag und "Vagen ge­
rechnet) auf 20 x 300 X 0,15 

Unterschied zugunsten der Selbstentlader 

,I(, 

138000 

94000 

44000 

.It 

22500 

900 

21 GOO 
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Klappen, welche sich in senkrecht zur Gleisachse liegenden 
Scharnieren drehen, Fig. 11, und 2) die Goodwin-Wagen, 
welche nach Art der Talbot-Fahrzeuge Seitenklappen be­
sitzen, die sich parallel zur Gleisachse ofinen und entweder 
das Fordergut nach der Seite auBerhalb der Schienen oder 
auch zwischen das Gleis fallen lassen 1). Fig. 12 zeigt einen 
derartigen Wagen, wie er wahrend der Fahrt (bei einer Ge­
schwindigkeit von etwa neun Stlmdenkilometern) Asche seitlich 
auf das Gleis streut, also gleich verteilt. Diese Wagen be­
nutzt man iiberhaupt gern zur Beschotterung von Gleis­
strecken, was aus den Figuren 13 und 14 deutlich hervor­
geht. Bis zu welcher GroBe das »selbstentladende Korner­
gut« oder besser gesagt das »flieflende Stiickgut« zuweilen 
verIaden wir(1, zeigt Fig. 15, die fUr sich selbst spricht. 

Endlich sei noch kurz darauf hingewiesen, daB man 
heute den Schnellentladern, wenn es die Umstande verIan­
gen, bisher ganz ungewohnte Formen gibt. Fig. 16 ist die 
Photographie eines von J. P ohlig, KOln, gebauten Kohlen­
wagens fUr das neue Gaswerk der Stadt Bremen in Woltmers­
hausen. Die im Hafen aus den Schifien entladene Kohle 

~kJ-. 1 G. 
Scbnelientlader von J. Poblig fllr Bremen. 

Der Selhstentlader erweist sich somit als ungleich Yor­
teilhafter als der gewohnliche Kastenwagen, da z. B. im ge­
gebenen Faile 

an einmaligen Anschafiungskosten 44000 .;It 
an jahrlichen Betriebsunkosten :! 16 no » 

erspart werden. 
In den Vereinigten Staaten N ordamerikas sind zwei 

Systeme von Schnellentladern hauptsachlich im Gebrauch: 
1) die nach den Patenten der Schoen Pressed Steel Co., 
Pittsburg, Pa., vollstandig aus gepreflten Blechen hergestell­
ten Wagen, deren Trichter sich nach unten entleeren durch 

wird in solchen Huntschen 15 t-Selbstentladern bis zu dem 
etwa 15 km yom Hafen entfernten Gaswerk gebracht und 
hier dtirch einfarhes Oefinen der Tiiren in Kohlenschuppen 
verteilt. Die Wagen entladen ihren Inhalt entweder in 
Kohlentaschen, welche unterhalb der Gleise Hegen, oder 
iiber 2 m hohe Scheidewande hinweg - daher die hohe An­
ordnung des 'Vagenkastens - in Taschen, welche zwischen 
den Gleisen angeordnet sind. 

1) s. D. p. J. 1902 317 12. 



Abschnitt V. 

Elektrische Gruben- und rrages-Lokomotiven. 

(Dinglers Polytechnisches Journal 1~04, Heft 10, S. 156 n. f.) 



Elektrische Gruben- und Tages-Lokomotiven. 

Waren in dem Aufsatz »Leichte Dampflokomotiven« 
Seite 27 dieses Bandes, vornehmlich Dam p f -Betriebsmittel 
beschrieben, so soIl im folgenden im Gegensatz dazu einiges 
tiber kleine und kleinste elektrisch betriebene Lokomotiven 
berichtet werden. 

gf~. 1. 
Grubenlokomotive von Lahmeyer (lluf.lere Ansicht). 

~~. 3. 
Nennpferdlger Bahn-Eleklromotor. 

~~. 2. 
Grnbenlokomotive von Lahmeyer (lnnere Ansicht). 

&ficJ-. 4. 
Bahn-Kontroller. 
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Unter den vielfachen Anwendungen der elektrischen 
Kraftiibertragung nehmen die elektrischen Bahnen eine her­
vorragende Stelle ein. Ihre starke Ausbreitung und die 
Griinde fUr diese kraftige Entwicklung sind zu bekannt, als 
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daB hier naher darauf eingegangen werden miiBte. Die glei­
chen V orziige des elektrischen Zugbetriebes, welche den Stra­
Benbahnen Zll so grotier Ausdehnung verholfen haben, sind 
mm auch matigebend fiIr die immer mehr zutage tretende 

f'iq-. 5. 
Grubenlokomotive von Lahmeyer (Lllngssehnitt). 

~iq-. 6. 
Gruben· und Tageslokomotive von Lahmeyer (UuBere Ansicht). 



Bevorzugung elektrischer Transportbahnen im Fabrikbetriebe 
und ganz besonders im Berg- lmd Riittenwesen. Rier tritt 
hauptsltchlich die Leichtigkeit, mit welcher sich der elektri­
sche Antrieb den verschiedensten ortlichen Verhltltnissen an­
passen Htilt, in den Vordergrund und schalit zusammen mit 
der beqnemen Energiezufiihrung lmd Regehmg in der elek­
trischen Lokomotive ein Riilfsmittel fUr den Transport von 
Gut jeglicher Art, wie es einfacher und billiger kaum gedacht 
werden kann. 

In Fig; 1 bis 5 ist eine von der Elektrizitltts-Aktienge­
sellschaft vorm.W. Lahmeyer & Co., Frankfurt aiM., mehr­
fach fUr die Steinkohlengewerkschaft "Charlotte« in Czernitz 
ausgefiihrte Grubenlokomotive veranschaulicht. Diese Loko­
motiven sind fUr eine Spurweite von nur 420 mm und fiir 
eine mittlere Zugkraft am Raken von 180 kg gebaut und im­
stande, eine Bruttolast von 15 (hOchstens 21) beladenen Koh-
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hltuse umschlossen, welches gleichzeitig einen wirksamen 
Schutz gegen mechanische Beschltdigungen bietet. 

Der Fiihrersitz ist an dem einen Ende der Lokomotive 
seitlich derart angeorduet, daB Bremse und Kontrollerkurbel 
bequem bedient werden konnen, Fig. 1. Die Bremse ist als 
Diffel'entialbremse mit Bronzebelag ausgefiihrt lmd wirkt auf 
die letzte Zwischenvol'gelegewelle. Die Bauart del' benutzten 
Kontroller zeigt Fig'. 4; sie bestehen aus einer Anla13walze 
mit magnetischer FunkenlOschung und einer Umschaltewalze 
zur Umkehrnng der Drehrichtlmg des Motors. Beide Walzen 
sind derart gegeneinander gesperrt, dafi ein Umschalten nur 
in der Nullstellung moglich ist. 

Die Fahl'drahthOhe betrltgt 1700 mm. Durch selbsttlttig 
umlegbare Biigelstromabnehmer, welche fUr die geringe Fahr­
drahthohe besonders konstruiert sind, wird der Betriebstrom 
den Leitung'en entnommen. 

~i<J. 7. 
GrllbeD' und T .. ge lokoll1ottve voo La h m eye r (Lllng8sebnitl ). 

lenwagen (gleich einem Gewicht von 16 bezw. 21 t) bei einer 
sekundlichen Geschwindigkeit von 3 m zu ziehen. Der kleinste 
Radius auf der Strecke betrltgt 8 m, die grofite Steigung 
6 v. T. Das Gehause der Lokomotive besteht aus Gufieisen' 
und besitzt eine Rohe von rd. 1130 mm bis zur Abdeckplatte 
und eine Gesamtlange (iiber den Puliern gemessen) von 
2435 mm. 

Das Gesamtgewicht betragt etwa 3 t, der Radstand 702 
mm. Betrieben wird die Lokomotive von einem Gleichstrom­
motor, Fig. 3, fUr 9 PS bei 650 Uml./min und 350 V; der­
selbe arbeitet mit Vorgelege und Zwischenvorgelege auf beide 
Laufradachsen. Die Aufhangung des Motors ist besonders 
kraftig gehalten, um starken Stiifien Widerstand leisten zu 
konnen. Die Lager des Motors sind reichlich bemessen und 
mit ausgiebiger Schmierung versehen, deren Anordnung ein 
Eindringen von Fett und Oel in den Motor selbst ausschliefit. 
Der ganze Motor ist von einem staub- und wasserdichten Ge-

Ein Schnitt durch die Lokomotive im ungefahren Mafi­
stabe von 1: 20 ist in Fig. 5 veranschaulicht. 

In den Figuren G und 7 ist eine Lokomotive wiederge­
geben, welche fUr Betriebe iiber und unter Tag bestimmt ist. 
Mehrere davon wurden an Ch. und J. Collart, Bergbau und 
Riittenbetrieb in Esch-Riihl (Luxemburg) geliefert lmd fUr 
eine griifite Zugkraft von 1000 kg am Raken bemessen. Auf 
einer Steignng bis zu 40 v. T. sind die Lokomotiven im­
stande, 8 Runde, die beJaden etwa 1 V t wiegen, mit einer 
Geschwindigkeit von etwa 2", m/sk zu befiirdern. In Fig. 8 
sind zwei Ziige auf der Strecke iiber Tag sichtbar, wahrend 
Fig. V einen Zug im Stollen erkennen litfit. Wie aus diesen 
Abbildnngen hervorgeht, schwankt die Fahrdrahthiihe auf 
den verschierlenen ArbeitsstrE)cken betrachtlich und zwar zwi­
schen 2500 und 3500 mm. AUs diesem Grunde sind Paral­
lelogramm-Stromabnehmer zur Anwendlmg gekommen. Diese 
sind an einem Geriist aus Winkeleisen auf dem Dach des 



Fiihrerstandes angebracht und so eingerichtet, daB ihre Walze 
an den Fahrdraht in der tiefsten wie in der hOchsten Lage 
gleich stark angedrlickt wird, so daB eine 1l.uBerste Schonung 
der schleifenden Teite gew1l.hrleistet ist. Die Lokomotiven 
haben eine L1l.nge von 3420 mm, liber den Pllfiern gemessen, 
und eine Bohe von 1600 mm; der Radstand betriigt 1000, 

Zug Uber Tag. 

die Spurweite. des Gleises 700 mm. Das Gestell der Loko­
motiven besteht aus Gulleisen, die nach vorn und hinten 
schr1l.g abfallende Abdeckung des Triebwerkes und das Fiih­
rerhaus sind in Eisenblechkon&truktion ausgefiihrt. Die Lo­
komotiven sind mit ie zwei zwolfpferdigen Gleichstrommoto­
ren ansgerlistet, die mittels einfacher U ebersetzung auf die 
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wird durch einen Wendekontroller bewirkt, der in 1l.hnlicher 
Weise ausgebildet ist, wie der in Fig. 4 dargestellte Apparat. 
Zu beiden Seiten des Fiihrersitzes ist je ein Bremshebel flir 
die Bandbremse angeordnet, die auf beide Achsen der Loko­
motive wirkt. AuBer dieser mechanischen Bremsvorrichtllog 
ist anch eine elektrische KurzschluBbremsung vorgesehen, so 

Zug unter Tag. 

daB eine durchaus zuverl1l.ssige Bremswirkung und sicheres 
Manovrieren mit den Lokomotiven gew1l.hrleitet ist. 

AusschlieBlich als Tageslokomotiven werden die in Fig. 10 
dargestellten Lokomotiven benutzt, welche die ElektrizitlUs­
A.-G. vorm. W. Lahmeyer & Co., Frankfurt a/M., an die 
Nordh1l.nser Elektrizitats-Gesellschaft B. Unverzagt & Co. flir 

T a.gcslokomotl vc VOn L .. b m il y e r. 

Triebachsen arbeiten. Wie die illl MaBstab von ungefahr 
1 : 20 ausgefiihrte Schnittzeichnung, Fig. 7, erkennen 11l.Bt, 
ruhen die Motoren einerseits mit ihren Vorgelegelagern auf 
der Laufachse, um die sie pendeln konnen, anderseits mit 
einer Nase zwischen kr1l.ftigen Spiralfedern, die auf einem 
Bolzen befestigt sind. Die Steuerung der beiden Motoren 

die Besselbiihler Basaltwerke geliefert hat. Die Lokomotiven 
sind in erster Linie flir die BefOrderung von Materialwagen 
bestimmt. Der Kasten des Fiihrerstandes ist aber derartig 
erweitert, daB auch noch einige Personen mitfahren konnen. 
Zu diesem Zweck sind an der Stirnseite des Wagenkastens 
aufklappbare Sitze flir zusammen 6 Personen angebracht. Bei 



einer stetigen Steigung von 1: 40 und einer groBten Brutto­
last von $) t fahren die beiden Lokomotiven mit einer sekund­
lichen Geschwindigkeit von etwa 2,7 m. Die Zllgkraft am 
Haken betragt normal etwa 160 kg und kann bis zu etwa 
320 kg gesteigert werden. Dabei wiegt die Lokomotive etwa 
4 t. Die Gleisanlage hat 600 mm Spurweite und einen ge­
ring'sten Krlimmungsradius von rd. 12 m; der Radstand der 
Lokomotiven ist 950 mm, die angebrachte Hebelbremse wirkt 
auf alle Rader. Der Rahmen und das Oberteil der Lokomo-
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tive sind in Eisenblech ausgefUhrt, die GesamtHtnge, liber 
den Pllfiern gemessen, betragt 3110 mm, die Hohe 2600 mm, 
fUr den Antrieb sind zwei Gleichstrommotoren fUr normal je 
8 PS, maximal 12 PS eingebaut, die bei 440 V mit 750 Uml.­
min durch einfaches Radervorgelege auf die beiden Achsen 
der Lokomotive arbeiten, fUr die Stromzufiihrung sind Bli­
gelstromabnehmer zur Anwendung' gekommen; der Fahrdraht 
Jiegt 5 m liber dem Gleise. 



Abschnitt VI. 

Zur Kenntnis der Forder- und Lagermittel fur Sammelkorper. 

(Erweitel'ter Sonderdruck aus denl V erhandlungen des Vereines fUr GewerbfleiB 

1904, S. 272 u. f.) 



Zur Kenntnis der Forder- und Lagermittel fur Sammelkorper. 1) 

Hochverehrte Herren! U nter Massentransportrnitteln seien 
verstanden die Forder- und Lagermittel fUr kornige und 
stiickige Stolle vorn Mehlstaubchen und Getreidekornchen bis 
zurn Kisten-, Ballen- und Tonnengut. Unter ihnen haben 
·die gro13te Bedeutung die Brotfriichte, die Brennstoffe und 
die Rohrnaterialien, d. h. Getreide, Kohlen und Koks, ferner 
·die Erze, Erden usw.; aber auch Erzeugnisse wie Eis, Fleisch, 

g)=ict. 1. 

Roheisen-Erzengung der wlchtigsteu Lander. 
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Baggergut, Miill, Staub und Spane, Munition, Flaschen, 
Briefe, Pakete, Gepack, Akten, Biicher, Eisentrager und 
selbst Menschen in vVarenhausern, auf Bahnhofen usw. ge­
horen hierher. 

Nach der Bauart der technischen Hiilfsrnittel unter­
scheiden wir beirn Massentransport: 1. Fordermittel und 
II. Lagermittel. M. H.! Es ist das eine Trennung, welche 

ich durchzufiihren versucht habe bei der jiingst fertiggestell­
ten Bearbeitung fUr das Taschenbuch der Hiitte; es ist 
gleichsarn die Trennung nach den Elernenten. 

Nach dem Verwendungszweck unterscheiden wir: 
Vorrichtungen zurn Loschen uml Laden von Verkehrsrnitteln, 
besondre Einrichtungen fUr Kesselhauser, Gasanstalten, Hiitten­
werke nsw., d. h. nach den Anlagen ist hier die Trennung 
erfolgt, die ich beispielsweise durchzufiihren gedenke bei 
der 2. Auflage von Luegers Lexikon der gesamten 
Technik. 

Stahl-Erzeuguug der wichtlgsten Lander. 

12 
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M. H.! Heute will ich versuchen, mit Riicksicht und 
gelegentlichem Hinweis auf das, was in den Verhandlun­
gen Ihres Vereines in den letzten Jahren gebracht wor­
den ist 1), beide Einteilungsarten zu vereinen, d. h. ich mochte 

') Verhandlungen des Vereines zur Beforderung des Gewerbfle16es 
1902 S. 277 u. f. (Stephan); 1903 S. 191 u. f. (Kotzschmar); vergl. 
ferner anch R u p pre c h t, Berg· nnd HOttenmllnnische Rnndschau, 
Kattowitz 1905, S. 117 u. f., sowie Wasser- und Wegebau, 1905, 
S. 361 u. f. 

1) Dieser Vortrag wurde vom Verfasser im Verein ffir Gewerbfleif3 (Berlin) am 5. XII. 1904 gehalten 
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Ihnen einen Ueberblick tiber das umfangreiche und bedeu­
tungsvolle Massentransportgebiet geben, indem ich nach Ele­
menten geordnet Ihnen einige der neuesten und bemerkens­
wertesten Anlagen der WeIt in Wort und Bild vorfiihren 
will. Einige der Abbildungen hat mein erster Assistent, Hr. 

~iq-. 3. 
Erzeugung und Verbrauch von Roheisen in Deutschland. 

Irg 
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Dipl.-Ing. PH tzn er, von einer kiirzlich beendeten, prachtig 
verlaufenen Amerikareise mitg·ebracht. 

Ais Grundlage fiir die BefOrderung und Lagerung von 
Massengiitern seien zuerst einige wirtschaftliche Zahlen an­
gefiihrt. 
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vorbringung von Stahl folgen sich die genannten Lander, 
Fig. 2, mit etwa 16, 9 und 5 Millionen Tonnen. Fig. 3 ver­
anschaulicht die Erzeugung und den Verbrauch an Roheisen 
in Deutschland allein, und Fig. 4 stent die Ausfuhr von Eisen 
und Eisenwaren von Deutschland sowie nur von Eisen fUr 
die drei bisher in Vergleich gezogenen Lander dar. Hier 

Ausfuhr von Eisen uud Eisenwaren. 
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stand bis 1900 Grotlbritannien weitaus an erster Stelle; im 
Jahre 1903 hat Deutschland sich an die Spitze gesetzt mit 
rd. 3600000 t. 

Welche kurze Zeit oft ausreicht, urn infolge von Zollen, 
MiBernten, neuen Transportlinien u. dergl., z. B. auf dem 
Getreidemarkt groHe Veranderungen zu bewirken, geht aus 

MUis-Ausfuhr nnch Grofsbrl [annien. 

""""'[;"""UE~Cl: ~8=""""'6 G 2~["""'1 I Siid-)lmerika: 
~~~~ 28350t 

Fig. 11) zeigt die Roheisenerzeugung der wichtigsten 
Lander; die Vereinigten Staaten stehen mit 18 Millionen 
Tonnen i. J. 1903 an der Spitze; es folgen Deutschland mit 
10 und GroHbritannien mit 9 Milionen Tonnen. In der Her-

I) Stabl u. Eisen 1904 S.490 u. f. sowie Z. 1904 S. 767. 

Fig. 5 hervor, welche den bedelltenden Riickgang in der 
Maislieferung fUr England aus Europa im Jahre 1895 und 
zugleich die gewaltige Zunahme der Ausfuhr aus Nord- und 
Siidamerika wiedergibt. 

M. H.! Dabei sei nicht vergessen, daB diese Zahlen nur 
etliche Beispiele geben, und die Ziffern fUr die Mengen der 



eigentlichen Rohstoffe, welche insgesamt mehrfach umzu­
laden und zu lagern sind, urn ein Vielfaches groBer ausfaUen 
wiirden. 

Wir woUen nun in die Besprechung der Fordermittel 
eintreten unll unterscheiden solche fUr 

&Y'iq-. 6. 
Boden-Selbstentlader der Wellman-Seaver Co. 
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nahmen bilden die groBen Selbstgreifer, ellllge Gichtaufzug­
wagen und die SchneUentiader der Vollbahnen. 

Die zuletzt genannten Fordermittel, auch Selbstent­
lader genannt, gehoren in die Gruppe der in vorwiegend 
wagerechter Richtung bewegten Elemente der bodenstan­
digen Bahnen, d. h. gleislosen Bahnen sowie der Bahnen mit 
Schienengleisen auf dem Erdboden oder auf Geriisten. 
Wahrend die Goodwin-Wagen1) in Amerika wie die Talbot­
Wagen 2) in Europa nach der Seite entleeren, schiitten die 
Selbstentlader der Schoen Pressed Steel Co."), Pittsburg, 
sowie die der Wellman-Seaver-Morgan Co., Cleveland, 
Fig. 6, nach unten aus. Die Firma Koppel, Berlin, baut 
beide Systeme und zwar sowohl fi.tr Vollspur als fUr leichte 
Ballgleise, Fig. 7 4). 

Auch Landfuhrwerke fUr Getreide, Kohlen und neuer-

') Z. 1901 R.733 u. f. (T. H. I S. 146) Bowie Dinglers polyt. 
Jourua1 1904 S.321 LT. H. III S. 41); vergl. aurh Z. 1905 S 338. 

2) Z. 1899 S. 1250 u. f. u. 1901 S. 735 (T. H. I S. 38 u . 147l. 
3) Z. 1899 S 1249 u. f u. 1901 S. 734 (T. H. [ S. 3, u.145). 
I) Deut'che. Bauzeitung 1904 S.522 (T. H. III S 3). 

Trlchterwagen der Aachener Kleinhahn , gebaut yon A. K oppel. Berlin. 

Arthur Koppel 

A) Einzelforderung in verhaltnis­
mltfHg kleinen Mengen. 

B) Stetige Forderung. 
J ede Gruppe werde unterteilt in: 

a) wagerechte oder schwach geneigte 
Forderung, 

b) senkrechte oder stark geneigte For­
derung, 

c) beliebig gerichtete Forderung. 
Bei ilber etwa 100 m langen Forder­

wegen werden die Kosten von stetig arbei­
tenden Anlagen zu groB, und die Ueber­
wachung wird unbequem; die Betriebsicher­
heit leidet, die Bnlchgefahr wachst mit der 
Zahl der Einzelteile, und die gleichmaBige 
MaterialzufUhnmg wird schwierig. Daher 
ist in solchen Fallen eine Einzelforderung 
geboten in GefaBen, deren Inhalt in der 
Regel 1/2 bis 2 t nicht iiberschreitet. Aus-

griq-. 8. 
von E v a n .- fUr Gel relde· Fubrwerk. 



dings namentlich fiir Miill und Kehricht werden als Selbst­
entlader gebaut. In den Vereinigten Staaten werden' zwei­
rMerig'e deichsellose Kornwagen auf die bei Speichern lmd 
Miihlen gebrll.uchlichen Kippvorrichtungen, Fig. 8, gefahren, 

~iq-. 9. 
Motor-Lastwagen der B. E.-W., gebaut von der Neuen AUlumobll­

Gesellscbaft, Berlin. 

und es wird ihr Inhalt in ahnlicher Weise ausgeschiittet, wie 
es bei den bekannten Kohlenkippern fiir Eisenbahnwagen 
geschieht, auf die wir noch zu sprechen kommen. Die Pferde 
bleiben angeschirrt. 
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stelle von Hand zu sichtende, zunachst meist wertiose Massen. 
In diesem Zusammenhange mochte ich kurz die Frankfurter 
Anlagen streifen. Die Erfahrungen mit dem in Fig. 10 ver­
anschaulichten, von B ri n k in Kassel gebauten Selbstentlader 
lassen sich kurz dahin zusammenfassen 1): 

1) Der Wagen eignet sich Zllr Aufnahme jeglicher Art 
und GroBe von Abfitllen, insbesondre zur Entfernung von 
StraBenkehricht und Morast, Hauskehricht, gewerblichen Ab­
fallen, Schlamm, Schnee usw. 

2) Er kann mit 2,6 bis 4,2 cbm nutzbarem Inhalt be­
laden und ein- oder zweispannig gefahren werden. 

3) Er ist sowohl im Sammelgebiet als auch zur direkten 
Abfuhr nach LagerpUitzen in der Nahe der Stll.dte verwend­
bar, anf welch en er durch Kippvorrichtung sehr einfach von 
einem Mann schnell entladen werden kann. 

4) Der Wageninbalt kann aber auch leicht in Schiffe 
umgeladen oder in Verbrennungsanstalten verbracht werden, 
indem der Wagenkasten vom Untergestell abgenommen, dureh 
Krane gehoben und nach unten entleert zu werden vermag. 

5) Der obere Wagenkasten laBt sich - gefiillt oder 
leer - von Hand wagerecht auf besonders dafiir gebante 
StraBenbahn-Untergestelle iiberschieben nnd damit sein In­
halt anf groBere Entfernnngen, sei es zur Sortierung oder 
landwirtscbaftlichen Verwertung, sei es zur Vernichtung durch 
Verbrennung befOrdern. 

fiq-. 10. 
Mlillwagen der Stadt Frankfurt a. M. 

Die Berliner Elektrizitatswerke benutzen automobile 
Kohlenwagen, urn die zum groBen TeiJe in Moabit gelosch­
ten Kohlen nach ihrem im Innern der Stadt Berlin gelege­
nen Kraftbll.usern zu befOrdern. Der nach hinten geneigte 
Boden gestattet eine schnelle Entleerung, Fig. 9. 

Die Miillfrage endJich bereitet, wie Sie wissen, m. H., 
den Stacltverwaltllngen noch heute groBe Schwierigkeiten; 
neben del' Beseitigung und Verwertung spielt der staubfreie 
Transport die groBte Rolle. Eine hygienisch einwandfreie, 
technisch richtige und finanziell zufriedenstellende Beseiti­
gung ist wohl vieJfach bereits angestrebt, aber (auBer von Ham­
burg l ) und vielieicht von Frankfurt aiM.) bisher m. W. Il'irgends 
vollig erreicht, handelt es sich doch urn betrachtliche, sehr 
ungleichfOrmige und daher mogJichst an der Entstehungs-

1) Z. 1899 S. 258 u. f. (T. H. I S. 30 u. f.). 

Dazu sei bemerkt, daB die Beseitigung des Kehrichts 
mit Plerden iiber 5 km hinans im allgemeinen als unwirt­
schaftlich angesehen wird, und ferner, daB die Bauart der 
Kehrichteimer ebenfalls von groBer Bedeutung fiir diese 
Frage ist. 

Endlich sei noch in dies em Znsammenhang der soge­
nannten »Rapid Unloader« der Lidgerwood Manufactu­
r i n g Co. 2), New York, gedacht, die mit Hiilfe eines von 
einer Dampfwinde mittels Seiles gezogenen Pfluges Erdtrans­
port-Eisenbahnwagen durch Seitenklappen hindurch oder 
direkt tiber die Plattformrll.nder hinweg entladen. Die Ma­
schine entnimmt den Dampf dem Kessel der Lokomotive, 

1) Vergl. nas stildtische Tiefbauwesen in Frankfurt aiM. (Stadt­
baurat KOlle), 1903 S.47 u. f. 

l) Vergl. ancb Z. 1904 S.1368. 



welche, wenn es sich urn die Entladung an einer bestirnm­
ten Stelle handelt (in Fig. 11 nur 15 m lang), der Pflugbe· 
wegungsrichtllng mitgleicher Geschwindigkeit entgegenfahrt. 
Besonders bei Dammbauten, GleisverJegungen usw. ist clieses 
Verfahren in Amerika bereits seht" verbreitet. In einern mir 
bekannten Falle handelte es sich urn die Verftinung eines 
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Recht bedeutende Erdarbeiten . werden rneist notig bei 
der Herstellllng von Wasserleitllngen und Entwasserungsan­
lagen, und dabei darf nieht unbeachtet bleiben, daB damit 
Fordernngen und Lageruugen von oft nicht unbetraehtliehen 
Mengen yon Baustoffen wie Steinen, Mortel, Rohren u. dergl. 
verbunden sind. 

8ficJ-. 11. 
Scbnellentladnng nacb Lidgerwood. 

rd. 400 ill langen Hiitfsgeriistes fii.r einen Damm von 
160000 ebm Inhalt. Die Forderkosten beliefen sieh auf rd. 
25 Pfg fUr den Kubikmeter. 

Handelte es sieh bei den soeben besprochenen Anlagen 
um Betriebsmittel, die sieh auf zur ebenen Erde liegen-

~ig-. 12. 
Sielbau in Bo.ton mittelst Cars 0 n· Hangeboden. 

den Laufbahnen bewegen, so moehte ich unter Hinweis 
auf die eingehenden Darstellungen, welche im Oktober des 
Vorjahres an dieser Stelle iiber Drahtseilbahnen geboten 
wurden, nur kurz einiges ii.ber Hangebahnen ausfiihren. 

Mechanische Vorrichtnngen zum Ausheben und Verfiillen 
von Baugrnben flir Rohrleitungen, Siele usw. sind insbesondre 
gebaut von H. A. Carson, Boston, von der Brown Hoisting 
Co., Cleveland u. a. 

Diese Masehinen 1) sind in den Vereinigten Staaten von 
N ordarnerika deshalb so verbreitet, weil die Ausfiihrung der 
Bauarbeiten ohne die bei nns oft iiberaus unangenehm fiihlbare 
StOrLll1g, ja sogar nicht selten lang anhaltende Sperrung des 

8fkj-. 13. 
Car son· Transporteur in Washington. 

offentliehen Strafienverkehrs vor sieh geht, Fig. 12. Bei uns 
zu Lande wird mit einem bekanntlich sehr geringen Nutz­
effekt und iiberaus langsam und teuer meist von Hand 
ausgesehaehtet, gefOrdert und verfiillt und zwar in der Quer­
richtung; dureh jene Masehinen gesehieht das in groBe­
ren Mengen, schnell und billig in der Langsrichtung. 

1) Zentralblatt der Bauverwaltung 1900 Nr. 59; vergl. aucb des 
Verfassers Bucb: Technische H(!lfsmittel zur BefOrderung und Lage­
rung von SammelkOrpern (Julius Springer, 1901) Teil I S. 9.5 u. f. 



Das amerikanische Strallenbild, Fig. 13, 11i.Bt eine in 
unsern St1i.dten bei derartigen Arbeiten leider unbekannte 
Sauberkeit erkennen. - M. H..-! Es liegt mir vollstandig 
fern, alles was aus Amerika kommt, zu loben und anzuer­
kennen; aber diesfl Einrichtungen verrlienen es wirklich, 
einmal bei uns eingefiihrt und probiert oder in 1i.bnlicber 
Weise z. B. als Elektroh1i.ngebahnen ausgefUhrt zu werden . 

Olme im einzelnen auf die le icht verstandliche Konstruk­
tion einzugehen, will ich nur kurz bemerken, daB die Fort­
bewegung der zur Allshebung komrnelJden Erde ausschlieB­
lich durch Eimer oder Kiibel erfolgt, von den en vier, sechs 
oder mehr in der Baugrnbe gefUllt und zu gleicher Zeit d. h. 
gemeinsam hochgewunden werden, urn in der Richtllng des 
Kanals so weit als notig verfahren und an passender Stelle 
durch Kippen entleert zu werden. Die Beforderung des 
Bamnaterials sowie das VerfitlJen geschieht in umgekehrter 
Weise. Als Kraftqllellen dienen Darnpfmaschinen oder Elek-
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Eine hervorragende Rolle spielen die H1i.n~ebahnen im 
Schlachthofbetrieb 1), in Kiihlhallen usw. , fUr welche ich als 
das mir bekannte groBartigste Beispiel die Anlagen der 
Arm 0 II r - Gesellschaft in Chicago anfiihren mochte. Nur durch 
nahezu selbstt1i.tig arbeitende Aufgabe- und Fordereinrichtun­
!ten ist es moglich , daB z. B. jede sechste Sekunde ein 
Schwein gestochen und in stetiger Bewegung verarbeitet wird. 

'Vir wollen nun iiben.rehen zu der senkrechten bezw. 
stark geneigten Forderung in verhaltnism1i.Big kleinen 
Mengen. 

Fiir die Forderung von unten nach oben sei hinge­
wiesen auf die bier zu iibergehenden bekannten Gichtauf­
ziige usw.; fUr den Transport von ob e n nach unten bie­
ten die sogenannten Kipper die nachstliegenden Beispiele. 
Von den zahlreichen in jiingster Zeit ansgefUhrten derartigen 
Bauten sei eine typische Anlage von A. Bleichert & Co., 
Leipzig-GohHs, allsgew1i.hlt. 

~i<J-. 16. 
Plan der Erzdocks in Clevela.nd. Ohio. Anorrlnun« li er »Br0W[lhois t«< . 

tromotoren mit Doppeltr()mmelwinden oder, wenn die StraBe 
in der Baurichtung steigt, einfachen 'Vinden unter Benutzung 
del' Schwerkraft zum Riicktransport. 

Gerade wo - wie in manchen Staaten - stark ge­
neigte Strecken wechseln mit ebenem Gelande, sind die 
elektrischen H1i.ngebahnwag·en, zumal wenn sie mit Seilkupp­
lungen versehen sind, ausgezeichnet fUr diesen Zweck zu 
verwerten. Es lassen sich unter Umstlinden die Steigungen 
durch VergroBerung des Neigungswinkels auf kurze Strecken 
zusammenschieben, und dort lliBt man alsdann selbstt1i.tig die 
massebehafteten Zugseile wieder eintreten, wlihrend auf d~n 
weniger stark geneigten Abschnitten die Arbeit »masselos« 
elektrisch iibertragen wird, Kurven und Weichen ohne die 
geringsten Schwierigkeiten beherrscht werden. Durch An­
bringung eines Hubmotors an jedem Wagengestell wird die 
Beherrschung des Ra umes vollkommen 1). 

1) Vergl. Deutsche Bauzeitung 1904 S. 527 (T. H. III S.5 sowie 
S. 6 J'uBnote 3). 
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Handelt es sich darum, Kohlen oder Erze auf mecha­
nische Weise aus gewohnlichen Eisenbahnwagen in einen 
erhoht iiber dem Gleise angeordneten Fiillrllmpf zu verladen, 
der vielleicht auf der einen Seite mit Verschliissen und Rllt­
schen versehen ist, durch welche das Material in Spezial­
wagen zum Weitertransport abgezogen wird, so eignet sich 
hestens dafiir ein Kipper mit anschliefiendem elektrischen 
Aufzllge, wie e8 auf Taf. 1 Fig. 14 und 15 2) darstellen. Ein 
Kiibelwagen driickt bei der Abwlirtsfahrt zllnlichst eine vordere, 
um denselben Aufhlingepunkt wie die hintere Kipperplatt­
form drehbare Klappbiihne abwarts und dreht erst, wenn er 
in die richtige Lage zu dern Eisenbahnwagen gekommen ist, 
das Wagenplattform-Aggregat um einen Winkel von etwa 
45°. Das herausfallende Erz wird durch eine vorn auf der 
Plattform angebrachte Schurre gefiihrt. Der Inhalt des 

1) Verg!. des Verfassers Bericht IIber die Dresdener StldteauB· 
stellung 1903 in GlaBers Annalen 1904 I S. 14 u. f . (T. H. II S. 32 D. C.) . 

2) D. R. P. Nr. 124185. 
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Kiibels ist mit reichlich 10 cbm bemessen, so daB :!o bis 23 t 
Erz in ihm Aufnahme finden Zur Aufhiingung und Bewe­
gung des Kiibelwagens werden Gallsche Ketten yerwendet. 
Der Antrieb des Aufzuges erfolgt durch zwei gekuppelte 
Drehstrommotoren yon je 75 PS. Das Stiirzen des Kitbels 
iiber den Rumpf, der einen Inhalt von etwa 50 cbm besitzt, er­
folgt durch eigenartige Fiihrtmg mittels an dem Kiibel an­
geordneter RoHen derart, daB die Entleerl1ng nicht pHitzlich 
an ein und derselben Stelle eintritt, daB vielmehr der Kiibel­
inhalt gestreut und gleichmiiBig in dem rd. 8 m langen 
Rumpf verteilt wird. 

Zu der Gruppe der in beJiebiger Richtung nicht stetig 
arbeitenden Fordermittel gehoren als wichtigste die Dreh­
krane und die Hochbahn- oder Briickenkranll, Verlade­
briicken oder amerikanischen Verlade-Einrichtungen. A uch 
dariiber hat der vorjiihrige Vortrag Vorziigliches gebracht, 
und ich mochte daher nur, urn den Zusammenhang zu wah­
ren, hinweisen anf die groBartigen Anlagen an den nord­
amerikanischen Seen, die ein Bilcl, Fig. 16, von dem gowal-
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zwischen zwei feststehenden oder fahrbaren Stiitzen gespann­
tes Drahtseil die Verladebriicke ersetzt. 

Bei einer yon A. Bleichert & Co., Leipzig, ausgeIiihr­
ten Anlage in Danzig 1), Fig. 18, Taf. 1, zum Verladen von 
Kohlen aus Seeschiffen auf einen Lagerplatz und umgekehrt, 
vom Lager in See- oder FlnBschiffe oder zum Umladen aus 
Seeschiffen in Flnl~schiffe betriigt die Spannweite zwischen 
den fahrbaren Stiitzen 160 m; der aufklltppbare Ausleger hat 
eine Lange von 12 m. Die Forderkiibel fassen 1 t und ent­
leeren sich selbsttatig beirn Aufsetzen auf das Lager. Eine 
zwischen dem Ufer und clem Lagerplatz liegende offentliche 
FahrstraBe wird durch eine Schutzbriicke unter dem Trag­
seil ii.berspannt. 

Namentlich Iiir groBe Ingenienrbauten sind diese Luft­
seilbahnen vorziiglich geeignet; ieh nenne als Beispiele den 
Abbruch und N eubau yon Briieken, weise ferner hin auf die 
Errichtung von Hoehbehiiltern und Leuchttiirmen, erinnere 
an FlnBregelungen nnd Kanal- und Uferbauten, Talsperren 
u. dergl., an die Verladungen auf Steinbriichen usw. ~). 

~ict. 17. 
Ausiegerkrane n.ID Chica.go - A bzugskanal. 

-------------------- -- -- - -

tigen Mal3stab geben, mit dem hier gearbeitet wird, und 
einen Einblick gewahren in den mit auflerordentlichen Mitteln 
gefiihrten Wettbewerb auf dem friedlichen Gebiete von Handel 
und Industrie. 

Ein wei teres Bild zeigt Fig. 17 in der Anwendung sol­
cher Auslegerkrane auf dem Bau des Chicago-Abzugskanales. 
Die 102 m langen Briicken fuhren auf einem Doppelgleis 
von 11,28 m Mittenentfernung und vermochten den Ausbrnch 
bis auf etwa 25 m iiber Geliindesohle zu fOrdern. 

Aber die Entfernungen, auf welche Materialien mit ein 
und derselben Verladevorriehtung befijrdert werden miissen, 
sind nicht selten so betriichtlich, daB eiserne Briiekenkon­
struktionen zu kostspielig werden, oder wegen der erforder­
lichen gro1len Spannweiten itberhaupt nicht ausfiihrbar sind. 
Vor solche Aufgaben gestellt hat man, nm nicht iiberhaupt 
auf maschinelle Verladung verzichten zu miissen, in den Yer­
einigten Staaten von Amerika schon seit einer Reihe von 
Jahren Kabelhochbahnkrane 1) gebaut, bei denen ein 

1) Auch Cahle Holst oder Blondin geuannt (s. T. H. II S. 45 u. f. 
sowle T. H. III S 9). 

M. H.! Eine sieh hier zur Besprechung passend ein­
fiigende Frage von zlmehmender Bedeutung, an deren Lii­
sung gegenwiirtig eifrig gearbeitet wird, ist die Bekohlung 
einer Flotte auf hoher See. Viel iiber 16000 Seemeilen (rd. 
30000 km) werden bei 10 Knoten Durchschnittsgeschwindig­
keit (rd. 18,5 km/st) von nur wenig en Kriegschiffen zuriick­
gelegt; daher die m. W. zuerst im Jahre 1895 auftretenden 
und in den letzten J ahren sich stetig steigernden Versuche 
nnd Uebungen hinsichtlich der Bekohlung auf hoher See -
womoglich wahrend der Fahrt. 

1m Juli 1895 nahm der franzosische Dampfer Richelieu 
wiihrend einer }<'ahrt von 6,5 Knoten in drei Stunden 9,1 
Kohlen mit einem Temperley-Forderer auf3). 

N euere praktische Versnche, welche von der Tern per-
1 e y -Gesellschaft'), London, im Auftrage der Britischen Ad-

1) FUr Hm. Job. Busenitz N achf. 
:» Vergl. aueh Dinglers poiyt. Journal 1904 S. 72S u. f. 
3) Z. 1900 S. 73 u. f. (T. H. T. S. 56 u. n. 
4) Die Vertretung der Temperie.v·Geselischaft fUr Deutschhmd 

bat die Fabrik Arthur Koppel, Berliu uud Bochum. 



miralitat angestellt sind, haben ergeben, daB ein zweckent­
sprechend ausgeriistetes Schiff unter nicht zu ungiinstigen 
Wittenmgsverh1tltn"issen stiindlich bis zu 100 t auf ein Kriegs­
fahrzeug umladen kann. 

1m September 1899 wurde bei der Amerikanischen Ma­
rine eine von Wo 0 d ward ausgebildete Vorrichtung fOlgen­
der Art erprobt 1). Der Kohlendampfer MarcellUS befand sich 
in etwa 90 bis 120 m Entfernung- von dem Kriegschiff Massa­
chusetts mit letzterem durch eine Schlepptrosse verbunden; 
beide Fahrzeuge fuhren mit 5 bis 6 Knoten. Das Laufseil flir 
den die Kohlensacke tragenden Wagen flihrte vom Schlacht­
schiff iiber ein Geriist nach dem Vormast des Kohlendampfers 
iiber den GroBmast hinaus nach einem hinten im Wasser 
nachschleifenden, kegelfOrmigen, vorn offenen Sack aus Segel­
tuch, der den Zweck hat, das Tragseil in steter Spannnng 
zu halten. Der Dl1rchmesser dieses Sackes, welcher von der 
Fahrgeschwindigkeit abhangig ist, betrug im vorliegenden 
Fall 2 m. Das mit der Katze gekuppelte Zugseil ging von 
der einen Trommel einer Zweitrommel-Dampfwinde des Koh­
lenschiffes iiber eine am Yormast angebrachte Rolle nach 
einer Rolle am Heckgeriist des Kriegschiffes und zuriick 
nach der zweiten Trommel der vorerwahnten "\Vinde. 

64 

Die vorhin erwahnten groBeren Leistungen sind bei 
Stillstand der Fahrzeuge erfolgt. Dabei kann der Tragbaum 
in einem Kran des zu bekohlenden Kriegs- oder Handels­
dampfers hangen, Fig. 20, oder mit dies en Vorrichtungen 
ausgestattete Kohlenschiffe iibernebmen sowohl das Heran­
bringen als das Ueberladen der Kohlen, Fig. 21 und 22. 
Aus Fig. 21 gehen die Bedtirfnisse flir die Grenzen der 
Ausleger-Langen, aus Fig. 22 die MaBe- flir die Tnrm­
hohen bervor. 

Damit verlassen wir die Einzelforderung in verhlUtnis­
maBig kleinen Mengen und gehen iiber zu der stetigen 
Forderung. 

Ais Beispiel flir eine ganz nenartige Verwendung von 
Gnrtforderern oder Transportbandern (R e u I e a u x nennt sie 
»Scbleppriemen«) sei die in den Figuren 23 bis 25 darge­
stellte, yon der Robins-Gesellscbaft in New York errichtete 
Anlage der O. Rourke Engineering Construktion Co. in 
Rikers Island, N. Y., gewablt, wo taglich 3000 bis 4000 cbm 
Milll, Kebricbt, Asche und Schutt aus Schiffen ausgeladen 
und auf einer grofien FJache niedrig gelegenen Landes aus­
gehreitet werden. Die Schiffe werden durch ein Paar Krane 
mittels vierschaliger Greifer in einen Hochbehalter entladen, 

gr~. 19. 
Sehiffdhckohillng withrend der Fahrt (Tern perley). 

Durch An- und Abkuppeln der zwei Trommeln mit del' An­
triebvorrichtung- der Wiudp, wurden die voUen Sacke nach 
vorn, die leeren zuriickbefordert, so zwar, daB stilndlich 20 t 
Koblen an Bord des Panzers gelangten. 

Fig. 19 erlautert, wie mittels einer Drahtseil-Verladevor­
ricbtung der Temperley-Gesellschaft bei einer Fahrt von 
10 Knoten in der Stnnde Kohlen von dem Transportschiff Muriel 
auf das Kriegschiff Trafalgar iibergeladen werden. Auch hier 
dienten Sacke dazu, die Kohlen anfznnehmen. Das Laufseil 
war unmittelbar an dem (sich am nachsten stehenden) Hinter­
mast des Kriegschiffes und an dem Vordermast des Kohlen­
dampfers befestigt; eine Winde bewirkte selbsttatig, daB ein 
etwa notig werdender Spannungsausgleich im Tragkabel er­
folgte; eine Beanspruchung, welche groBer ist als die zur 
Unterstiitzung der Katze erforderliche, kann nicht eintreten. 
Das Verholen der letzteren geschieht wie in dem schon er­
wabnten Beispiel. 

Bei einer Entfernung der Schiffe von etwa 90 bis 120 m 
dauerte ein Spiel etwa 45 Sekunden, dabei wurden 30 bis 
60 t in einer Stnnde tibernommen. Die Installation dauerte 
20 Minuten, die Abriistung 1 i> Minuten, und grofltenteils un­
geiibte Lellte fiihrten die Manoyer lms. 

1) Z. 1900 S. 456. 

welcher einen kurzen, 1520 mm (tiber 11/2 m!) breiten Gurt­
forderer speisf. Derselbe tragt das Sammelgut zu einem 

. rd. 600 1) m langen Verteilnngsband. Der Antrieb befindet 
sich am Anfgabeende, und der ganze Forderer wird gIeich­
sam Ris Halbmesser eines Halbkreises, Fig. 24, mit der fort­
schreitenden Arbeit seitlich bewegt. Der LangsfOrderer gibt 
seine Last ab durch einen be"'eglichen Abwurfwagen, welcher 
seinerseits einen der Gesellscbaft patentierten QuerfOrderer, 
Fig. 25, tragt, durch welchen der Schutt auf eine ziemlich 
betrachtliche Entfernung nach der Seite geworfen wird. -
Das gefOrderte Material wird "offiziell« als Asche bezeichnet, 
besteht aber in Wirklichkeit zum groBeren Teil aus Scher­
ben, Mobel-, Tapeten- und Stoffresten, AbfaIlen, Biichsen lmd 
wertlosen Lumpen, d. h. eig-entlich jeder Gegenstand, den 
New York ausscheidet, findet seinen Weg iiber diese Bander. 
M. W. ist das die erste nnd einzige Anlage dieser Art, 
welche sich im iibrigen recht gut bewahrt haben solI. 

Ein auflerordentliches Beispiel fiir die Verwendung 
einer Schnecke bietet Fig. 26, welche eine zur schnel­
leren Wagenentladnng- yon der Link Belt Co., Chi­
cago (Vertreter W. Fredenhagen, Offenbach), vielfach 
verwendete Einrichtung zeigt. Eine mit Rechts- lmd 

1) 300 rn Entfernung der Endscheiben-Mittel. 



65 

~iq-. 20. 
Krlegsschitf·Bekohlung mit Temperley · Kranen. 

gfiq-. 21. 
Krlegssehiff·Bekoblung mit Temperley·Sebitfen. 

Linksgewinde versehene Schnecke bringt durch ihre Dre­
hung das Material nach der Mitte der Wagen, und zwar 
bildet das zu schOpfende Gut selbst den Trog, der m. W. 
sonst nie als zweites Element des Paares »Trog und 
Sohneoke« fehIt. 

Weiter gehOren in die erste Gruppe der stetig wagerecht 

oder schwach geneigt fOrdernden Mittel die Forderrinnen 
und die Kratzer l ). 

I) Vergl. des Verfassers Buch: Tecbniscbe Hfilfsmittel zur Befllr­
derung und Lagerung von Sammelkijrpern, Teil II Abschnitt I, Ban· 
arten von Gebr. Commicbau , Magdeburg (Verlag von .Julius Springer, 
Berlin 1904). 

9 
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~~. 22. 
Kriegs8chiff-Bekohlung mit Te m p e1' I e y- Schitfen. 

j'~. 23 {,i., 25. 
MlIll-Transporteure der Ro bins - Gesellschaft (New York). 



In Fig. 27 und 28 sehen wir eine namentlich fUr . Ifie5~ 
grub en und zum Verladen von kornigem Material aus Eisen­
bahnwagen in Schiffe recht beliebte Kreissche Forder­
rinn e (vergl. Abschnitt II), die neuerdings namentlich auch in 
chemischen Fabriken eine groBe Rolle zu spielen beginnen, weil 
man wahrend der Bewegung zugleich sieben bezw. trocknen 

()7 

waukee. · In seiner Bauart erinnert er im Prinzip an die Be · 
wegungsvorrichtungen der groBen Walzwerke, die zwischen den 
Walzen und Scheren bezw. Sagen liegen. Die Figuren 29 bis 
3P) stell en einen solchen Bolinder-Forderer dar; Fig. 29 zeigt 
den Elevator, der die Bretter oder Bohlen hebt und sie auf 
die mit Hiilfe eines in der Mitte der Strecke befindlichen 

gt~. 26. 
Scbnecke zurn Entladen Yon Eisenbabnwagen, gebaut von der Link · Belt Co. , Chicago. 

kann, und weil der Trog 
jedem Fordergut angepaBt 
zu werden vermag. Aehn­
liche Schiittelrinnen sind 
nach Marcus schon in 
einer Lange von 80 m her­
gestellt, auch hangend wer­
den sie gebaut, z. B. von 
Ge br. Commichau, Mag­
deburg. 

Ein ganz andersarti­
ger Forderer wird zum 
Transport von Langholz, 
Brettern usw. namentlich 
in Schweden und in den 
Vereinigten Staaten ge­
braucht nach den Kon­
struktionen von Bolinder 
bezw. der Allis Co. in Mil-

~~. 27 U'\1.Cl 28. 
Fahrbare K rei B -Schwinge·FBrderrinne. 

~'1' 29 .(,.i¢ 31. 
Bollnder · Elolzl'llrderer. 

,,' u ... · 

Motors durch Kegelrader-e paare (3: 1) einzeln anga-
. _ triebenen Rollen A, Fig. 30, 
I wirft. Die guBeisernen, et-. J wa 1,5 m von einander ent­

- . - fernten Rollen haben einen 
Durchmesser von etwa 250 
mm lInd eine Lange von rd. 
0,7 5 m. Die Bretter bewe­
gen sich in einer Art Trog 
mit 0,5 bis 0,75 m/sk Ge­
schwindigkeit bei 60 bis 80 
Uml. /min der Rollen. Selbst­
verstandJich miissen die zu 
bewegenden Holzer iiber 

1) Zimmer, Excerpt. l'li­
nntes of Proc. lnst. elv. Eng. 
Bd. CLIII 1902/ 08 S. 47 u. f. 



a rn lang sein, urn niemals auf weniger als auf zwei Rollen zu 
ruhen. Auch in nicht zu stark gekriimmten Kurven lassen sich 
diese Forderer mit Erfolg verwenden. Fiir etwa 150 m reicht 
ein 5 pferdiger Elektromotor aus. 

Eine grofiere Bedeutung als man friiher anzlmehmen 
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M. A. G. hergesteUte Merz-Rinne, Fig. 32 und 33, ent­
wickelt 1). An jedem zweiten oder dritten Kettengliederpaar 
sitzt ein Rechen mit LaufrolIen, die auf im Innern der Rinne 
angeschraubten Winkeleisen laufen. Die Rechen sind ent­
weder ganz bezw. teilweise aus Stahlgnfi, oder sie bestehen 

f'kJ. 32. 
Antrieb einer M ert - Rinne (8. A. M. A. G.). 

geneigt war, haben in den let~ten Jahren auch in Europa 
die Kratzer in Verbindnng mit Rinnen namentlich zum 
Kokstransport in unsern Gaswerken erlangt. Aus der Broll­
werschen Rinne, bei del' die Kratzerkorper ans einfachen 
Rundeisen bestanden, hat sich die ebenfalls yon der B. A. 

aus eingegossenen Schmiedeisenzahnen bezw. auch ganz aus 
Schmiedeisen. In der Rinne Hegen auswechselbare gufi-

1) Scblllings JO:lrna! fUr Gasbelenchtung und Wasserversorgung 
1 ~02 S. 3i7 u. f . 



eiserne Bodenplatten. Ausgefiihrt sind bereits Ketten vou 
140 m Lange fiir etwa 64 m lange Rinnen. 

Die neueste derartige Rinne, bei welcher der Koks ganz 
und gar bis zur Abwurfstelle getragen wird, ist die in Fig. 
34 und 35 dargestellte Barnag-Marshall-Rinne. Eine rost-
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an den Seiten sind Bleche bis zur halben Hohe befestigt, 
urn ein Dllrchfallen des Koks nach der Seite zu verhindern. 
Die Loschung des gliihenden, zunachst gegen eine fahrbare, 
als Schirmwand ausgebildete Schurre ' ) fallenden Koks ge­
schieht rasch und al\seitig, weil ein Dllrchsickern des Wassers 

f~. 33. 
Merz·Kr .. tzerrlnne (8. A. M. A. G.). 

artige Forderkette, die aus einzelnen, leicht auseinander­
nehmbaren Elementen, sogenannten Korben, besteht, kann in­
folge Anordnung von groBen Rollen, yon einem einzigen Mann 
am Vorgelege gedreht werden. Ein solcher »Korb« besteht aus 
zwei durch Querstabe an den Enden verbundenen Biigeln; 

durch den Rost ii.beralls schnell ermoglicht wird. Der klein­
stiickige hoks, welcher durch den Rost hindurchfallt, bildet 
cine iibrrans willkommene Schutzschicht in der Rinne. 

I) D. R. P. Nr. 146039. 



M. H.! Die z\\'eite Grllppe del' ununterbrochen, 
s enkrech t 0 del' star k ge n e igt fOrdernden MaschinPIl 
iibergehe ich, weil sie an sich zwar recht bedeutend - da­
rum zugleich am bekanntesten ist, und weil wir sie im wei­
teren VerI auf des Vortrages noch wiederholt antreffen wer­
den. Es sind das in erster Linie die Paternosterwerke odeI' 
BechereIevatoren. Wir wenden uns also gleich zur dritten 
Gruppe. 

Zu den in beliebiger Richtung stetig fOrdernden Ele­
menten gehoren in erster Linie die Becherketten und 

~iq-. 34. 
H amag·:If arsh a I 1· KoKsrinne. 

Becherkabel, auch Kon veyor genannt. Sie dienen gleich­
zeitig zum Transport in senkrechter und in wagerechter bezw. 
geneigter Richtung, sowohl aufwl!.rts als abwl!.rts, insbesondre 
zum Fiillen von Hochbehaltern in Gasanstalten, Kokereien, 
Krafthausern, Lokomotiv-BekohIungsanlagen usw. I ). 

Da indessen auch diese Anlagen hinreichend bekannt 

1) An dieser Stelle des Vortrages worden Anlagen behandelt, welche 
spltter vom Verfasser verOffentlicht ijind in »Gliickanf« 1905 S. 157 u. f. 
(T. H. III [so nnten ]). 
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sein diirften, mochte ich hier eingehen auf emige zweckml!.­
Big- anch an diesel' Stelle zu behandeInden Anlagen mit 
Eimerkettenbaggern, die ebenfalls zn den Konveyors zn rech­
nen sind. 

Die Frage del' Abwasserreinigung gehOrt in technischer 
nnd wirtschaftlicher Beziehung zu den schwierigsten nnd be­
deutsamsten Fl'agen, mit welchen die Verwaltungen sich zu 
beschltftigen haben. Sie gilt noch keineswegs als abge­
schlossen, nnd Ingenieure und Aerzte sind nnansgesetzt be­
miiht, sie del' Losung entgegenzufiihren. 



Nicht weniger als 25 Stli.dte hatten auf der Dresdener 
Ausstellung im Jahre 1902 ihre Anlagen durch Modelle oder 
Zeichnungen vorgefiihrt. 

Obgleich im Grunde bei allen der Massentransport die 
wichtigste Rolle spielte, will ich hier nur zwei herausgreifen, 
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indem ich im iibrigen auf das Wuttkesche Stiidtebuch selbst 
verweise 1). 

') Wu ttke, Die deutschen Stadte, Abschnitt Tiefbau, von Klette, 
Dresden, S. 403 u. f. 

f'~. 35, 

~iq-. 37. 
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B amag ·Marshall· Rinne. 

~---!--- .~;o -.........:IIrl-~Ir...;;:~,..\--.f-~ 
; , , 

I 

I 

m .--! 
~ .' - -:/'--- -

~ C ...... ..:' 
~ 

g 

gfiq-. 38. 

S"tW..64'V1.~ &Jw,..,. 
.;.... -'1.CVV,,\.f,M'!.~. 

.-

r •• d~_ .. /J,. tyv_, ~. 

".,;/~ R«Jt,"M.; OJ 

,r .. ,#f'f.-t,,,, .",I~dl,(. 

r1~,,.".,,..A~rrlr4r""'''IIf . 

I.,." ~.,/ #,u 7"#'-1jH"' . 

IJ"~ & .~'f'''''' 



Die Zusammensetzung' der von den KaniUen anfzuneh­
menden Abwassel' ist ortlich verschieden. Neben aufgelOsten 
und schwimmenden Stofien fiihren sie uberall auch schwere 
Stofie mit sich, meist mineralischer Natur, die keiner iVeran­
dernng, insbesondre nicht der Zersetzung unterworfpn sind. 

M. H. ! Diese Fordernngsart selbst - denn etwas an­
dres ist es nicht - will ich an andrer Stelle nochmals 
streifen. 

Die Ausscheidung dieser schweren Stofie aus dem Ka­
nalwasser findet uberall statt durch sogenannte Sandfange; 
mit den eigentlichen Reinignngsvorgangen hat sie nichts zu 
tun, sie geht aber diesen oft voran, ist also gleichsam eine 
Vorreinigung mechanischer Natur. In del' Regel sind die 
Sandfange Vertieitmgen von kasten-, brunnen- oder trichter­
fOrmiger Gestalt, itber welche die Abwasser in verlangsamter 
Bewegung hinweggefiihrt werden. In den VertiefLmgen blei­
ben der Sand und sonstige niedergesunkene Stoffe liegen, 
.werden dann - in Kleinbetrieben von Hand, ill GroBbetrie­
ben durch Baggerwerke - herausgehoben und nach geeig-
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streicher anf das Quertransportband be\l"egt, das es nun dem 
Langsforderer zntragt. 

Ais hOchst bemerkenswert mochte ich nebenbei daranf 
hin"-eisen, daB del' im Sommer 1904 ausgefiihrte Transport 
und die Versenkung del' drei 70, 100 undo 133 m langen, in 
Dresden-Uebigau gebauten, 2 m Dmr. besitzenden Ausmun­
dungsrohre dieser neuen Stammsiele den Rauingenieuren 
Aufgaben boten, welche bis dahin nicht gelOst waren. 

Eine nicht minder bedeutende Brunnen-Sandfanganlage 
mit senkrechtem, feststehenden, motorisch betriebenen Bagger 
besitzt Magdeburg; doch will ich lieber auf die Frankfurter 
Anlagen kurz eingehen, Fig. 39, weil sie mehr abweichen 
von den soeben behandelten Forder- und Lag·ermitteln. 

Del' Sandfang, Fig. 40 und 41, hat eine ebene Soh Ie, 
und der Bagger kann, da er sie in ganzer Breite bestreicht, 
und wie ein Laufkran nach der Langsrichtung beweglich ist, 
ti.ber aIle Teile derselben gefiihrt werden. "An den Sandfang 
schlieBt sich eine Rechenanlage, Fig. 42 und 43, welche aus 
drei je 2 m breiten Uhlfelderschen Radrechen von 6 m Dmr. 

f1<j-. 3.9. 
Abwiisser-Refnigungs-Anlage iu Frankfurt a. M. (Lltngsschnitt durch Bagger- und Rechenraum). 

neten Lagerplatzen befOruert. Derartige Ba.ggereinrichtlUlgen 
hatten Hamburg, Magdeburg und Frankfurt aiM. vorgefiihrt, 
und sie mochte ich kurz im Zusammenhang mit andern Mas­
sentransportmitteln besprechen. 

Auf del' Ausstellung zeigte den Besuchern ein Modell, 
Fig. 36, die von Bauinspektor Merckel entworfene Hambur­
ger Gesamtanlage, deren maschineller Teil von der bekannten 
Firma Wilhelm Fredenhagen in Ofienbach aiM. ausgefiihrt 
worden ist. Ein Bagger, Fig. 37, ist am oberen Ende fahr­
bar autgehangen und wird pendelnd uber der Grube, deren 
Sohle muldenartig ist, hin- und herbewegt. Der Bagger gibt 
das gehobene Gut in eine Schnecke, welche es durch ein 
Abfallrohr auf ein Lltngstransportband fiihrt. Letzteres tritgt 
es entweder lmmittelbar in ein Schifi oder zu einem Becher­
werk, welches die Sinkstofie in einen Silo heht, aus dem sie 
in einen Prahm abgelassen werden konnen. 

Die groben schwimmenden Stofie, wie Holz, Papier und 
dergl., werden durch ein bewegliches Gitter- oder Rechen­
band, Fig. 38, zUrUckgehalten, gehoben und durch einen Ab-

besteht. lJiese Kliirrechen sind aus fiinf einzelnen Gitterta­
feln zusammengesetzt und drehen sich langsam und gleich­
formig dem Wasserstrome entgegen. Die groBeren Schwimm­
und Schwebestofie werden durch die einzelnen Gitteraufge­
fangen und von diesen aus dem Wasser gehoben. Eine Ab­
streifvorrichtung mit nachfolgender Burste, welche durch den 
Rechen vorgedruckt werden, streift sie nach vorne an die 
Spitze der Tafel und wirft sie dort auf die darnnter liegende 
Auifangplatte. Diese wird durch die Bewegung des Rechens 
umgekippt und entleert den Inhalt auf ein Transportband, 
das die Stofie aus dem Raume herausbefOrdert. 

Der Rechen liegt derart in dem Abwasserkanal, daB stets 
eine der fiinf Tafeln den Qnerschnitt vollstandig abschlie6t. 
Der ZufUhrnngskanal ist etwas schmitler als die Rechenbreite, 
damit die Stofie sich nicht an den Randern des Rechens an­
legen und dort herumfallen konnen. 

Ebenfalls die Saugebagger gehOren zu den in beliebiger 
Richtung stetig fordernden Maschinen. Es moge an dieser 
Stelle del' Hinweis auf den bei F. Schichau in Elbing ffir 



Wilhelmshaven gebauten Bagger dieser Art gentigen, Fig. 4:1. 
Derselbe besitzt vier Dreifach-Verbundmaschinen von zusam­
men 2000 PS fUr eine sttindliche Leistung "on 3600 Raum­
meter Baggergut 1). Bei 80 m Lange, 14" m Breite und 
4,9 m Tiefgang mit 2550 t Baggergut verdrangt der Bagger 
4500 t Wasser. Das Saugrohr kann eine Tiefe von 23 III er­
reichen. Der Kubikmeter Baggergut soIl fUr 5 bis 6 Pfg 
heraufgeschafft werden. 

Grundsatzlich ahnlich ist dieses Forderungsverfahren den 
auf zahlreichen Dampfschiffen heute verwendeten How al d t-
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Bekanntlich ist der Transport in Rohren bezw. auf oder 
im Wasser die wohlfeilste Fordermethode; das Wasser bildet 
einen Trager, welcher billiger IIrbeitet als irgend ein noch 
so \'ollkommener Wagen auf Ritdern. Das Wasser ist auf 
Erden das groBte und am meisten verbreitete passive Trans­
portmittel; ja, es wird bebauptet - das will ich nebenbei 
bemerken - , daB auf dem Wasser taglich mehr Materie he­
wegt werde, als auf allen Eisenbahnwagen zusammen in all 
den Jahren ihrer Existenz be,,'egt worden sei. 

Man kann die Fllisse im Grunde als offene Rinnen oder 

~~. 40 utt8 41. 
Bagger der Frankfurter Reinigungs-Anlage. 

Seifenanslcht 

schen Asche-Ejektoren. Die mit Wasser vermischte, notlg-pn­
falls durch Hindurchtreiben durch Roste zerkleinerte Asche 
laBt sich phen pumpen, tiber Bord drlicken. 

Dadurch wird der Schiffskorperanstrich geschont, Stallb, 
Gerueh und Gerausch sowie die Reinigung fallen nahezu fort, 
und dem Feuern kann mehr Aufmerksamkpit zugewandt \I'er­
den. Die ganze aus Pumpe, Rost, Trichter unt! Allswurfs­
rohr bestehende Einrichtung nimmt wenig Raum in Anspruch 
und litBt sich auf Kriegs- und Handelsschiffen jeder Art leicht 
(auch nachtraglich) einbanen '). 

Vorderansichf 

Troge auffassen, und die E'ltstehung von Unter-Aegyptell 
wird vielfach dadurch erklart, daB der NilfluB das frliher 
aillen 'reil des Mittellandischen Meeres bildende Delta mit 
Schlamm angeftillt hat, welches vom oberen Laufe des Stro­
mes Tausende von MeHen aUB dem Innern Afrikas »herunter­
gebracht« und iu der See niedergelegt ist. Derselbe V or­
gang laBt sich am Mississippi beobachten; auch dort bildet 
flieBendf's Wasser den Transporttrager des Schlammes, d. h. 
pulvl'risierten Fe)sens oder mit andern Wort en eines Mate­
rials, das etwa zweimal so schwer ist als Kohle. Daher fin-

~~. 42. 
Frankfurter Klli.r-Rechen. 

Qu~r5"'uflff 

Noch auf ein andres hier passend anzugliederndes Ge­
biet mochte ich hinweisen, namlich aui das zuerst in Ober­
schlesien in Anwendung gebrachte Verfahren des Versatz­
banes mittels Einschlammung von Sand, Asche, Schlacken 
1.1. dergl., knrz aui den sogenannten Splilversatz. 

1) Probeba!(gerungen im Dezember 1904 ergaben in giinstigem 
Boden fiber 5000 cbm/st, so dall sich oer Kubikmeter gefOrderten Bo­
dens anf kaum 3 Pfg stellt (vergl. Dinglers poJyt. Journal 1905, Februar). 

~) 8. T. H. III nnten. 

LangsSChniU . 

den wir die ersten groBmafistablichen Versuche der Pumpen­
f(irderung flir feste Stoffe in breiigem Zustande fUr Kohle 1). 
Wer die Aufgabe lOst, die sich wiederholt gezeigt hat, Sand 
auf groBe Elltfernungen (auch in Steigungen) zu pumpen, 
wlirde sicb ein groBes Verdienst urn die Menschheit erwer­
ben. Was die Natnr in groBtem MaBe geleistet, versucht der 
Spiilversatz-Ingenieur nachzumachen, und hlibsche ErfoJge 
liegen bereits vor. 

I) Z. 1900 S. 1097 u. f. 

10 



Nach den neuesten Angaben der Donnersmarck-Hiitte 
in Obersehlesien wird das zum Versetzen der ansgekohlten FlOze 
di-enende Versatzmaterial, das durch Abspritzen von nahe ge­
legenen Sand- und Lehmschichten mit Wasserstrahlen von 
etwa 10 bis 15 mm Stlirke und 15 at Pressung gewonnen 
wird, in sehlammigem Zustand zunlichst in offenen selbstge­
bildeten Rinnen bis zum Schacht und dann durch lange, guB­
eiserne Leitungen in die Grubenbaue hineingebracht. Die 
in 10 st etwa 1000 cbm Versatzmaterial (ausschlieBlieh Wasser) 
bewliltigenden Leitungen haben einen lichten Durchmesser 
yon 125 bis 200 mm; dabei ist das Verhliltnis yon Wasser 
zu Versatzmaterial ungeflthr 2: 3. Die Abnutzung der Rohren 
ist unbedeutend; ·filr GuBrohren mit 12 mm Wandstlirke wer­
den bei los en Flanschen (Drehbarkeit der Rohren) 1 Mill. cbm 
Material gerechnet, bei festen Flanschen etwa 600000 ebm: 
Die Kosten ftir das Abspritzen des Versatzstoffes sowie filr 
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Geht man nun noeh einen Sehritt weiter und folgert aus 
dem Schwimmvermogen des Staubes l ) , der Spline usw. im 
Luftstrome, so gelangt man zu den Staubabsaugern, Zyklonen, 
Staubkammern usw. und endlieh zu den pneumatischen For­
dervorriehtungen. leh dart erinnern an die verschiedenen 
Griindungsverfahren, bei denen Zement usw. eingeblasen wird 
in schwimmendes Gebirge, und ferner an die sinnreiehe Me­
thode zum Loschen und Forclern von Getreide aUer Art dnreh 
Saug- und PreBiuft, welehe zuerst angegeben und ausgeffihrt 
worden ist von dem englisehen Ingenieur F. E. Duekham 
der Londoner Millwall-Doeks. Auch hier darf ieh verweisen 
hinsiehtlieh der Saugriissel, die in das Korn gehiingt werden, 
usw., auf die Ausfilhrungen des Hrn. Regierungsbaumeister 
Stephan in den Verhandlungen vom Jahre 19021). Er­
glinzend bemerken moehte ieh nur, daB man in England und 
in gewisser 'Veise aueh in Deutschland von seiten unsrer 

~~. 43. 
Sauge-Hopperbagger, System Frilhling, fUr die Kai~erl. Werft WilhelmsbaYen. 

Gebaut von F. Schichau·Elbing-Daozig. 

das Wiederheben des aus den Flozen abflieBenden Forder­
wassers werden zu 8 bis 10 Pfg fiir das Kubikmeter angegeben. 

1st der Versatzstoff in unmittelbarer Nlihe der Gruben 
nieht zu besehaffen, so macht man Gebrauch von den Trocken­
baggern in Verbindnng mit Schmalspur-Forderziigen (s. Ding­
lers polyt. Journ. 1904 S. 755 [T. H. III S. 33 Fig. 13]). 
Bei dem Baggerbetriebe der Ferdinandgrube werden stiind­
lieh 100 ebm bei Sand, und etwa 60 ebm bei Lehm erzielt. 
Kippwagen oder andre Selbstentlader sehittten das Versatz­
gut in einen rostbedeckten Rumpf, in welchem gegebenen­
falls noeh eine Zerkleinerung und eine Misehung mit Wasser 
vor sieh geht. Der Brei flieBt an der Versatzstelle in einen Ein­
bau, dieSinkstoffe fiillen die VOllZllschllimmenden Rltume an, und 
das in den Sumpf flieBende Wasser wird durch die ohnehin vor­
handenen Wasserhaltungslllaschinen wieder zutage gefordertl). 

1) Nllheres s. in »Der Splllversatze, Kattowltz 1904, Verlag des 
Oberschles. Berg- u. Hllttenmilonischen Vereines sowie Berg· und Hiit-

groBten Schiffahrtsgesellschaften in Hamburg und Bremen 
bezw. von G. Luther in Braunschweig, mit dies en Einrieh­
tungen schlieBlich so weit gegangen ist, daB sie wirken wie 
die Biene. Wie diese zur Blume fliegt, sieh vollsaugt, heim­
kehrt und das wohlsehmeckende Prodllkt wieder von sieh gi1.>t, 
so sind dort, wo wegen geringen Tiefganges groBe Getreide­
sehiffe nicht bis zum Speicher gelangen konnen, oder aus an­
dern Griinden, Schiffe, welche mit Dnckham-Apparaten aus­
geriistet sind, tlttig, um aus den groBen Dampfern eventuel! 
sich selbst und neben Ihnen liegende Leichter zu fiillen 
und dann mit diesen Vorrltten beladen nach den Maga­
zinen zuriickkehren, Ulll mittels ihrer Drnekluftvorriehtungen 

tenmannische Rundschau (Verlag Gebr. B(jhm, Kattowitz" 1905 S.99 
und 100; ferner T. H. III S. 14, Fu600te 1 und Novemberheft 1904 der 
Zeitschrift des Oberschlesischen Berg- nnd BllttenmiLnnischen Vereines. 

I) Zeotrnlblatt der Bauyerwaltung 1905, S. 68. 
~) s. 287 u. f. 



auf einen beliebigen Boden des Speichers ihren Inhalt ab­
zugeben 1). 

::\1. H.! Auch wir wollen uns die Lagermittel betrachten, 
dabei unterscheiden Gebaudelager und Raufenlager, von 
ersteren die Bodenspeicher als bekannt voraussetzen und 
direkt in die Behandlung einiger cler neuesten Silospeicher 
eintreten. 

Ueber Duluth als einen der bedeutendsten Erzhafen del' 
Welt durfte ich mich an andrer Stelle") auslassen; heute 
mochte ich meine Ausfli.hrungen erganzen durch die Bemer­
kung, daB dort wie auch in Superior in fast ebenso gro6em 
MaBe die Verladung von Kohlen, Holz nnd Getreide vor sich 
geht von bezw. nach Chicago, Detroit, Milwaukee, Cleveland 
und nach dem fast 2000 km entfernten Buffalo. Insbesondre 
hat Duluth in den letzten Jahren einen sehr bedeutenden 
Teil des Getreidehandels in den Vereinigten Staaten an sich 
gezogen zum Nachteil von Chicago, das hisher wohl als das 
bedeutendste Getreidezentrum der Welt gegolten hat, und 

gfut. 44-. 
Elevator in Weebawken, N. J. (Quersehnitt), 

gebaut von der Moulton Co. iu ChlcllgO. 

r 
___ _ -l 

I 

ferner tritt es in gefahrlichen Wettbewerb mit der Stadt 
Minneapolis, welche gegenwartig zwar noch die groBten 
Kornmiihlen der Welt besitzt; aber die giinstige Verkehrslage 
sowie der Ansbau der Verkebrslinien und die Vervollkomm­
nung der Verkehrsmittel fiir Sammelgiiter konnen aus Duluth 
vielleicht ein zweites oder sogar ein Ueber-Chicago sich ent­
wickeln lassen~ 

Es diirfte sich verlohnen, einen amerikanischen Silo ein­
mal etwas naher zu betrachten '). 

1m Jahre 1902 wurde del' in Fig. 44 4) als eines der 
neuesten Beispiele flir die typisch amerikanische Bauart 

1) YergI. Z. 1898 S . 921 u. C. (T. H. I S. 1 u. c.). 
2) Z. 1900 S. 512 u. C. (T. H. I S. 77 u. f.). 
3) VergI. auch B u hie, Transport· und Lagerungselnrichtungen ffir 

Getrelde und Kohle S. 39 u. C. (Verlag von Georg Siemens, BerUn 
1899); ferner Z. 1904 S. 221 u. f. (T. H. II S. 148 u. f.). 

4) l' = 0,305 m, 
1"= 25,4mm. 
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wiedergegebene Silo yon del' Speicherbaufirma Geo ~1. 
Moulton & Co., Chicago, in Weehawken, N. J., fUr die 
New York Central and Hudson River Eisenbahn-Gesellschaft 
gebaut. 

Ueber demo Pfahlrost erhebt sich auf einer Betondecke 
das 108 m lange llflll 31 m breite sogenannte Arbeitsgescho£, 
das bei einer lichten Hohe von rd. 6 m einer erheblichen 
Zahl der groBten Getreideeisenbahnwagen auf mehreren 
Gleisen die Durchfahrt zur unmittelbaren Be- uud Entladung 
gestattet. Auf den Eisensanlen dieses Geschosses ruhen die 
22m hohen, ebenfalls in Eisen hergestellten rechteckigen 
ZeHen, iiber welche sich ein Boden znr Verteilnng der Frucht 
durch 40 Drehrohre in der voUen Breite des unteren Gebaude­
teiles erstreckt. Dariiber erhebt sich (lie einschlieBlich des 
oben beschriebenen Bodenraumes 20 m hohe, fensterreiche 
»cupola«, in der - vom Dach aus gerechnet - unter­
gebracht sind: im hochsten GeschoB die Elevatol'kopfe nnd 
-antriebe, in dem darunter befindlichen die zu den i m fol­
gendeu GeschoB aufgestellten Wiegeyorrichtungen gehiirigen 
Sammelbehalter. Auf clieses WagengeschoB folgt das Reini­
gungsstockwerk, in welchem auch ein 914 mm breites Liings­
transportband untergebracht ist. Der Dachfirst liegt rel. 60 m 
li.ber Schienenoberkante. Die Anordnung der Schiffselevatoren 
Ablieferungszellen, Abfallrohre usw. geht ohne weiteres an~ 
der Abbildnng hervor; tiber die Zahl der Elevatoren usw. 
behalte ich mir vor, einige erganzende Angaben als Be­
merkung bei der Drncklegung anzufiigen 1). - Rier sei nur 
noch erwahnt, daB rd. 50000 t Getreide im Speicher lagern 
konnen, uncl daB die Seitenlangen del' quadratischen Zellen 
4,2 :; m betragen. Samtliche Antriebe sind elektl'isch; 4:.l mit 
550 Y Spannung arheitende Drehstrommotoren bis zu 100 PS 
Einzelleistung und mit einer Gesamtleistung von 3000 PS sind 
in dem Speicher yerteilt. Das Kraftwerk ist in einer Ent­
fernung von ungerabr 300 m von dem Silo angeJegt; es ent­
halt drei Dampfd~mamos von j e 1000 PS. 

Wegen der Feuersgefahr sind fiir die Umfassung Ziegel­
wande und im iibrigen durchweg Eisenkollstrnktionen ge­
wahlt; selbst die Umkleidungen del' Becherwerke, die Rohren 
usw. sind in Eisen und nicht mehr, wie friiher aUgemein in 
Amerika g"branchlich, in Holz hergestellt. Hinsichtlich cler 
wirklichen Getl'eidedriicke auf die Wande yon Silozellen he­
steht bis hente noch eine sowohl theoretische wie praktische 
Unsicherheit, und es ist daher mit groBer Freude zn be­
griiBen, daB die bekannte Braunschweiger Speicherbaufirma 
Amme, Giesecke & Konegen, von der auch del' kiirzli ~h 
von mir in der Deutschen Bauzeitung veroifentlichte Getreirle­
speicher in Buenos Aires errichtet ist, bei ihrem neuesten 
Bau in Rosario beabsichtigt, neue Versuche iiber das Ver­
halten der Silowaode bei verschiedenartiger Bclastung an­
stell en zu lassen. Es werden die bis jetzt bekaonten ge­
nauesten Apparate verwendet und zwar znr Sicherheit stets 
mehrere paraUeI 2). 

Die Getreideausfuhr Rosarios hat sich illl Laufe der 
letzten J ahrzehnte dermaBen entwickelt, daB sie in giinstigen 
Jahren die Rohe von 1,2 bis 1, :'. Mill. t erreichte. Der Ex:­
port wickelte sieh wegen der eigf'llartigen Uferverh1iltnis,e 
des Parana-Flusses, an welch em Rosario liegt, und mangels 
geeigneter Einrichtungen in der Weise ab, daB aus den znr 
voriibergehenden Lagerung dienenden hochgelegenen Ufer­
schupp en die mit der Eisenbahn herangefahrenen Sacke bei 

1) An wesentllchen Maschinen sind VOl' hand en : 
8 Empfangs·Bee.herwerke I 
8 Auslade· » \ Becher: 178 x 178x508 mm, 
7 Reinill'ungs-

1 Schiff. Elevator } Becher: 178x178x356 mm, 
1 Umstech·Elevator 

32 mechanische SchauCeln (4 filr jeden EmpCangs·Elevator). 
23 Fallrohre fiir Schlffsbeladung, 

2 zum Beladen von Eisenbahnwagen, 
8 AuCnahme· Wlige' Vorrlehtunll'en zu je 42 t, 
8 Verlade· " » » 21 t, 

23 WagenbehiUter mit je 53 t Fassungsvermijgen, 
14 Relnigungsmaschinen mit je 146 t Stundenleistung, 

2) Verg\. iibrtgens Engineering News 1904 vom 15. Dez. S. 531 u. f. 
L u fft, Tests of grain pressure in deep biDS at Buenos Aires, Argentina, 
80wie Engineering 1905, I, S . .J. u. f. Airy, The problem of graIn· 
pressure. 
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Ankunft der Dampfer durch Rutschen (Canaletas) verschifft 
wurden. Bis zu 300 t sind stiindlich so verladen. 

Der immer wachsende Verkehr Rosarios hat nUll die 
argentinische Regierung veranlaBt, groBe neue Hafenanlagen 
in Rosario bauen zu lassen. An diesem zurzeit im Bau be-

und zwar nnr in Sacken. Zur Erzielung einer groBen Lei­
stung sind in der ganzen Lange des Silogebaudes unter den 
Gleisen in Tunnels laufende Empfangsbander angeordnet zur 
gleichzeitigen Entladung einer groBen Reihe von Wagen. 
Die GurtfOrderer fiihren das Getreide zu den im Maschinen-

griq-. 45 (,i:) 48. 
Diflpositionsplan des Silos Rosario, Argentinien, gebaut von Amme, Giesecke & Konegen, Braunschweig . 
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griffenen Hafen werden aunel' 37 elektrischen Kranen von 
10 bis 30 t Tragfahigkeit 25 Sttickgut-Lagerhauser und ein 
Getreide-Ausfuhrsilo von 24000 t Fassung errichtet, Fig. 45 
bis 48. 

Das Korn kommt vom Landinnern fast ausschlieBlich in 
Eisenbahnwagen an, nllr zum kleinen Teil in FluBfahrzeugen, 

rallm des Gebaudes befindlichen Empfangselevatoren, die es 
nach erfolgter Wiegung und etwaiger Vorreinigung in die 
Silozellen bringen. 

Zur selben Zeit kann mit besondern Verschiffungs­
elevatoren Korn aus den Schachten entnommen und mittels 
zweier ansteigender Bltnder iiber das Kaigelltnde zum Ufer 



gebracht werden, wo es in dem Mittelgebaude am Ufer auto­
matisch gewogen und sodann durch die an beiden Seiten 
lanfenden Transportbander an beliebiger Stelle in die Dampfer 
geworfen werden kann. Die Lange dieser Kaibander betragt 
etwa 280 m, so daB gleichzeitig zwei der groBten Dampfer 
beladen und noch ein kleines Fahrzeug entladen werden kann. 

Die Leistungsfahigkeit des Getreideempfanges mit 
der Bahn betragt . 

diejenige der gleichzeitigen Verschiffnng 
die des Schiffselevators 
mithin die Gesamt-Ein- und Ausladefahigkeit 

500 t/st 
800 » 

50 » 

1350 t/st. 

Urn etwa vorkommendes schlechtes Getreide vor der Ver­
schiffnng in bessere Verfassung zu bringen, silld Reinigungs­
und Entstaubungsanlagen von 250 t stiindllcher Leistung vor­
gesehen neben einer besondern Trocknungsanlage, die stiind­
lich 80 t zu trocknen vermag. 

Die Silozellen sind aus eisenarmiertem Beton hergestellt, 
und zwar sind 120 Caissons von je 200 t Fassung vorgesehen. 
Die Griindung des Gebaudes erfolgt mit Rticksicht auf den 
tiberaus schlechten Bangrund mittels einer eisenarmierten, sich 
liber das ganze Gebaude erstreckenden Plattform, einer ahn­
lichen Konstruktion, wie sie sich bereits bei dem vorerwahnten 

~~. 49. 
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Die zweite Art der FlillgefaBe erlautern die Figllren 49 
und 50 au zwei Brownschen Schaufeleimern, die fUr Hanfen­
lager aller Art, insbesondre znr Entnahme von Kohle und 
Erz aus offenen oder iiberdeckten Halden namentlich in den 
Vereinigten Staaten vielfach benntzt werden. Die Arbeiter 
handhaben die Schaufeln leicht und schnell; bei gutem 
Schragaufzug werden in einpm Hub bis zu 5 t vom Lager­
haufen entnommen . 

Die VOll Spezialwinden, Fig. 5 1, mechanisch beweg-ten 
Schaufeln, Fig. 52, di enen hauptsachlich als Zubringer fUr dit· 
aus Schmen oder vun Lagerplatzen schopfenden Bpchereiev8-
toren, bezw. urn lose geschtittetes Material einerTrichteroffnnng, 
einem Rost, Bandern oder Kratzern, Rinnen us\\'. zuzllfUhren 

Eine der groBartigsten Massentransport- und Lagpranlagt'n 
der Welt sehen wir nach den Entwiirfen des Direktors der 
Berliner Gaswerke , Hrn . .::ichimming , im Nordwestwerk 
Tegel gegenwartig entstehen . 

Unter Hinweis anf den Lag'eplan 1), der die Voll- und 
Schmalspurbahnen sowie di e Hangebahnen und Transport­
bander, die drei j e tiber 50 0 m langen Lag-erschuppen usw. 
erkennen laBt, sei folg'eud e von A. Bleichert & Co. in 
Leipzig ausgefiihrte , besonders bemerkenswerte Einzelanlage 
hier wiedergegeben, Fig . 53 Taf. 1. 

Del' aus den R etort enhausern kommende ab-
gelOschte Koks wird n1Jttels einer mechanisch be­

Schaufeleim~r , Er" yom Schnabel elnes Ausleger-Kranes auf~chaufelnd. 
triebenen H angebahn dl'n Kokslagerplatzen zug e­
fiihrt. Zur bequemen Yerteilung auf diesen i~t 

zwischen d en die Hangebahn aufnehmenden Hoch­
bahnen eine Verte iluugsbrticke von 45 ,0 m Spann­
weite ang'eordnet, die , ebenfalls mechanisch betrie-

Silo in Buenos-Aires unter uugefithr gleichen Verha ltnissen 
ausgezeichnet bewahrt hat I). 

Die Fertigstellung der Silo- und Elevatoranlage diirfte 
im Friihjahr 1906 erfolgen. 

Was endlich di e Haufenlag e r anlangt, so haben wir 
manches dariiber schon gehort. 

Von hoher Wichtigkeit fUr die Rentabilitat groBer Ver­
lade- und Transporteinrichtungen fUr Massengiiter ist beson­
ders die Art der Entnahme aus Haufen in Schiff en , Eisen­
bahnwagen oder au! Lagerplatzen; denn es ist sehr wesent­
lich, daB das Be- und Entladen des Transportelementes mit 
der Leistungsfahigkeit der ganzen Anlag'e in Einklang steht. 
Man wird deshalb liberal!, wo es nur angangig ist, Forder­
gefaBe anzuwenden versuchen, die moglichst unabhangig vom 
Arbeiter sich selbsttatig beschicken . 

Ais bewahrteste derartige Vorrichtungen sind die be­
kannten Selbstgreifer (S. 7 Fig. 15) sowie die schrag aufzu­
ziehenden Schaufeleimer ") mit Zinken, sowie endlich die 
mechanisch bewegten Zubringerschaufeln 3) zu betrachten. 

I) Deut~cbe B .. uzeitung 1904 S. 551 u. f . (T. H. III S. 13 u. f.). 
2) Z. 1900 S . 1096 (T. H . I s. 92) . 
3) Z. 1904 S. 223 (T. H. II s. 151) ; vergl. .. uch T . H. II S. 115 

Fig. 68. 

gf~. 50. 
Scl.laufelelmer 

ben, den ganzen Platz bestreichen kann. Die Hange­
bahnschienen der Briicke setzen sich durch Schleif­
weichen unmittelbar an diejenigen der festen G ertiste 
an, das Zugseil wird tiber Scheiben, die auf der 
Briicke li egen, yon der aufleren Hangebahn aus un­
mittelbar we iter gefiihrt, so daB di e Kranbritcke eine 
verschiebbare automatische Entladestation darstellt. 

Die Stundenleistung dies.·s Verteilungskranes betragt 
120 t Koks. 

Da der gelagerte Koks zu seiner weiter en Verwendung 
und Abfuhr nach dem Hafen zu schaffcn ist, hat man iiber 
dem Verteilungskran einen z\\'eiten Kran vorgesehen, welcher, 
unabhiingig von ersterem, als fahrbare Parab elbrlicke von 
48,5 m Spannweite auf der vorerwahnten Hochbahn lauft. 

Oer Koks wird von den groBen, vorhin erwahnten 
Selbstgreifern aufgenommen, in einem am Ausleger der Pa­
rabelbriicke aufgehangten Rumpf entleert und von diesem 
in eine Bleichertsche Seilbahn zum Weitertransport nach dem 
Hafen abgefiillt. 

M. H.! Die Entwi cklung der Ford e r- und Lag e r­
mittel gibt einen tr e fflichen MaBstab fiir die Ent­
wicklung der Technik iiberhaupt. Gleichen Schritt 
halten die Forderungen und ausgefiihrten Hiilfsmittel fur die 
G e schwindigkei t mit denen fUr die Bewaltigung der 
Menge. Schnellbetrieb und Massentransport bedingen 
und erganzen einander, und die Lager sind in Verbindung 

I) Wuttke , Die deutschen St~dte, Bd. II Ahschn. V, Die Gaswerke 
(Stadte-Ausstellung in Dresden 1903), Leipzig , Verlag von F. Brand­
stetter, 1904 . 



mit den Fordermitteln zu betrachten als elastische Zwischen­
glieder, als Windkessel, deren Grofie in gleichem VerhiUtnisse 
wlichst wie die bewegte Masse. 

Aus den ersten oberirdischen Behliltern, Fig. 54 und 55, 
haben sich Riesenbanten entwickelt, die wie in Rosario 25000, 
bezw. in Buenos-Aires l ) an die 100000 t aufzunehmen ver­
mogen, und mit Stolz diirfen wis es sagen, dafi wie viele 
derselben so auch die letztgenannten von einer deutschen 
Firma errichtet sind. 

gr'~. 51. 
Spezialwinde fUr mecbanisch bewegte Scbaufel. 

Die Anregllng auf diesem Gebiete haben wir den Ameri­
kanern zu danken, doch stehen die deutschen Leistungen an 
Gediegenheit und Vielseitigkeit der Anwendungen sicher 
nicht zuriick hinter denen irgend einer Nation. Und ist es 
richtig, dafi die Entscheidung in dem sich zuspitzenden wirt· 
schaftlichen Wettkampf der Volker von der Ueberlegenheit 
der technischen Hiilfsmittel abhltngt, so haben wir auf dem 
Weltmarkt auf dem hier behandelten, sicherlich wirtschaft­
lich hochbedeutenden Gebiet nichts zu befiirchten. 

gr'iq. 52 
Mecbanische Schaufel der Lin k Belt Co., Chicago. 

Besprechung. 

Hr. Kommerzienrat Dr. Holtz: leh mochte mir die 
Frage an den Herrn Vortragenden erlauben, ob ihm beziiglich 
der Miillabfuhr das seit ungefahr zwei Jahren eingefiihrte 
System des Hrn. Dr. v. d. Linde bekannt ist? Dieser Herr 
IltBt die Abfl.lhr in der Weise ausfiihren, daB er in jede 
Haushaltungskiiche einen Kasten setzt, der aus drei Abtei· 
lungen besteht, einer groBeren lmd zwei kleineren, die, je 
nach der Grofie der Kiichenverhaltnisse, verschieden grofi 
sind. Er verlangt von jeder Kochin, daB sie die Trennung 

1) Vergo!. auch Deutsche Bauzeltung 1904 S. 522, Fig. 37 (T. H. III, 
S. 14, Fig. 39). 
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des Miills in drei Teile taglich vornimmt, und zwar erstens 
in mineralische Abfalle, Glas, Konservenbiichsen usw., zwei­
tens in vegetabilische und tierische Abflille, Gemiisereste, 
Fleischreste, Knochen u. dergl., und endlich in Asche und 
Kehricht. Urn die Kocbin zu Vorstehendem zu zwingen, be­
hauptet er, durch seine Gesellschaft wochentlich 50 Pfg an 
die einzelnen Kochinnen zahlen zu lassen, ebenso an den 
Portier, der auf dem Hofe einen groBen ebenso eingerichteten 
Sammelkasten anfzustellen hat, dessen lnhalt von der Gesell­
sehaft abgefahren wird. 

lch bin leider durch Familienverbaltnisse verhindert 
worden, im Laufe des letzten Sommers diese Sache weiter 
zu priifen, nnd kann daher iiber die Erfolge, die der Herr 
damit erzielt bat, nichts Genaueres mitteilen. Er hat mir 
aber erzlihlt, daB er bereits eine Schweinemast mit den Ab­
flillen aus 500 Haushaltungen geschafien hat, die sich antler­
ordentlich bewahrt. Die vegetabilischen Hausbaltungsri.lck-

~~. 54 unc 55. 
Ursprllngliche Form von oberirdiechen Getreldebebilltern. 

S6' · 

stan de, Fleiscbreste, Knochen u. dergl. werden in machtigen 
GefltBen gekocbt, welche den groBen Kocbapparaten in Pa­
pierfabriken abnlich sind. 

Soweit die kompakte Masse nicht in der eigenen Mast­
anstalt verfiittert wird, versendet man sie in Fassern. Die 
Schweine sollen mit auBerordentlicber Vorliebe diese N ahrung 
annehmen. lcb habe die Anlage selbst nicbt g-esehen, er 
sagt aber, er habe eine Einricbtnng nnweit der Station 
Jungfernheide geschafien. leh wad ein, ob nicht Seueben 
bei einer solchen groBen Scbweinezueht zu befiircbten seien; 
es sei doch moglicb, daB aucb einmal giftige Substanzen 
unter den Kiichenabfltllen sich befitnden, beispielsweise Ge­
faBe, in denen noch Reste von Rattengift vorhanden wltren, 
die durch Mangel an Verstiindnis der Kochin mit in die 
Speisereste geraten und schlieBlich zur Schweinemast mit 
verwendet seien, wodnreb grofies Unheil entstehen konne. 
Darauf hat er erwidert, daB in den zwei Jabren seines Be-· 



triebes nur einmal eine Vergiftung stattgefunden habe, und 
daH von 400 Schweinen nur drei oder vier eingegangen 
seien; das ware kein ,:rrofier Verlnst. Er hatte alleh fiir 
solehe FaIle vorgesehen, sieh mit Abdeekereien in Verb in­
dung' zu setzen, und wiirde so aueh die gestorbenen Tiere 
rationell verwerten konnen. 

reh habe geglanbt, das hier nieht vorenthalten zu soIl en, 
und moehte den Herrn Vortragenden bitten, wenn ihn die 
Saehe interessiert, sieh mit Hrn. v, d. Lin de, der in Char­
Iottenburg, Berliner Str. 139, wohnt und dieses Gebiet be­
arbeitet hat, in Verbindung zu setzen. 

Hr. Professor Buhle: reh habe gerade wegen der Ber­
liner lVliillnot, wenn ieh so sagen darf, etwas uber das Miill­
material, das zu prlangen war, hente hier vorbringen wollen 1), 
Ieh habe den erst en Teil der Erfahrungen des Hrn. Kom­
merzipnrat HoI t z in bezug auf die Dreiteilung wohl ge­
kannt. Das ganze Massentransportgebiet ist aber zurzeit 
noeh stark in der Ausbildung begriffen, so daB ieh mieh, urn 
nur die wiehtigsten Gesiehtspunkte vorbringen zu konnen, 
besehranken muBte. Aile diese Fragen werde ieh verfolgen, 
und ich danke fiir jede Anregung, die weiter dazu beitragt, 
Aufklarung und Fortsehritte zu sehaffen. Es wiirde mir 
eine groBe Freude sein, wenn aus der Versammlung heralls 
Fragen gestellt wiirden. und ieh wiirde, wenn solehes Ma­
terial noeh vorhanden ist - ieh habe eine ziemlieh groBe 
Arbeitskraft - es gern zu Papier bringen. Leider ist, wie 
gesagt, das ii.berhaupt zu beriieksiehtigende Material noeh so 

1) Vergl. auch Glasers Annalen 1904, I, S. 13 (T. H. II S. 81) 
sowle Die Beseitigung und Verwertung des Hausmtllls Yom 
hygienischen und. volkswirtschltftllchen Stan<lpunkte. Von Prof. Dr. 
J. H. Vogel, Jen .. 1897 (Verlag von G. Fischer). 
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groB, daB es schwer halt, eine rechte Einteilung in die Sache 
zu bringen. Abel' wie wiehtig sie ist, ist namentlich hier in 
Berlin kiirzlieh zutage g'etreten, besonders was Miill und 
Kehrieht und die Sichtung dieser ungleiehmaBigen Masse 
anlangt. 

Hr. Baurat Herzberg: Ieh mochte darauf hinweisen, 
daB wir in unsrer nachsten Nahe Entlade- und Ladevorrich­
tungen haben, die auf unserm Kontinent, vielleieht aueh 
nieht in Amerika iibertroffen werden. Ieh meine die im 
Hafen von Emden, den ieh yor einigen Tagen gesehen habe. 
Wer einmal Gelegenheit hat, naeh Emden zu reisen, der 
sollte nieht versaumen, diE'se groBartigen Lade- und Loseh­
vorrichtungen sieh anzusehen. 

Vorsitzender (Hr. Unterstaatssekretar Wirk!. 
Geh. Rat Fleck, Exzellenz): Es war gewiB ein hoeh­
interessantes Gebiet, auf das uns der Herr Vor­
tragende gefiihrt hat, dessen Bedeutung fiir die Be­
forderung des GewerbefJeiBes ja ohne weiteres zu­
tage tritt. In jedem Stadium des modernen Fabrik­
betriebes und des Austausehes der Massengiiter 
maeht sie sieh geltend. Aueh die Eisenbahn- und 
die Wasserbauverwaltung haben daran ein groBes 
Interesse lInd in dem letzten Jahre eine besondre 
Abordnung erfahrener Fachmanner nach England 
sowohl wie nach Amerika gesandt, urn die Fort­
schritte in der Entwieklung der modernen Befor­
derungsmittel und Verladungseinriehtungen auf 
das Eingehendste zu studieren. Ieh kann dem 
Herrn Vortragenden nur den besten Dank des Ver­
eines ausspreehen fur die interessanten Mitteilun­
gen. die wir ihm verdanken. 



Abschnitt VII. 

Die Transportmittel der Maschinenfabrik H. Kottgen & 00., 

Berg.-Gladbach und Koln. 



Die Transportmittel der Maschinenfabrik H. Kottgen & Co., 
Berg.-Gladbach und Kaln. 1) 

Was in seinem V ortrage im Dresdener Bezirksverein 
deutscher Ingenieure yom 8. Dezember 1904 Hr. Oberinge­
niellr Dietrich von de~ Firma Bleichert & Co., Leipzig, 
»Ueber die wirtschaftliche und technische Bedeu­
tung der modern en Massentransporteinrichtungen« 
in der Einleitung ausfiihrte, ist insbesondre auch zutreffend 
fiir die einfachsten Transportgerate 2), und die gleislosen For­
dermittel. 

Er sagte: » Die Technik der Verladeeinrichtungen und 
der Massentransporte auf kiirzere Entfernungen wllrde von 
der Gro13industrie bis in die neueste Zeit nicht immer mit 
der Sorgfalt behandelt und auf dieselbe Art gepflegt, wie 
etwa die Technik des Eisenbahn- oder Schiffahrtsbetriebes 
oder des Werkzeugmaschtnenbaues. Ein Grund fiir diese Er­
scheinung mag wohl darin gelegen haben, daB im allgemeinen 
Giiterbewegungen durchaus unproduktive Arbeiten darstellen, 
die mit den produktiven Arbeiten, der Erzeugung von Form 
und GroBe, in keinerlei Zusammenhang stehen. Da, wo die 
Herstellungsarbeiten der Giiter dies en selbst einen hohen 
eigenen Wert verleihen, oder wo ihr Rohmaterial selbst einen 
hohen eigenen Wert besitzt, kommt ja die Frage der Bewe­
gung der Rohstoffe und Halbfabrikate zwischen den einzelnen 
Fabrikationsstadien sowohl wie nachher zum Zwecke des 
handelsmiWfgen Vertriebes nicht so sehr in Frage, als bei 
denjenigen Massengiitern, deren Eigenwert ein auBerordent­
lich gering-er ist, wie z. B. bei der Steinkohle. Man muB 
immer an dem Satz feststellen, daB, je geringer der Wert 
eines Gutes ist, um so groBer der EinfluB der Transportein­
richtungen, die mit dem Gute in Beriihrung kommen, auf 
dessen endgiiltige Preisgestaitimg wird. « 

Bereits im I. Teil dieses Werkes (S. 93) 3) war kurz hin­
gewiesen auf die zahlreichen wichtigen, den verschiedensten 
Zweigen des Massentransportes dienenden Hiilfsmittel, welche 
die bekannte Rheinlandfirma H. Kottgen & Co. seit nun­
mehr schon etwa 15 Jahren baut. Aus ihnen geht so recht 
deutlich hervor, welch groBen Nutzen Spezial-Konstruktionen, 

1) Eine autlerordentlich relchhaltige und in ihrer Art sehr Inter­
essante Ausstellung ihrer vielseitigen Erzeugnisse, darunter zahlreiche 
kleinere Transportmittel fUr die Zwecke von Schlachthllfen, Maga­
zinen, Fabriken und Mfillien hatte die Firma H. K5ttgen & Co., 
Berg-Gladbach, auf der Dfisseldorfer Ausstellung 1902 in einem 
eigenen, in gefiillig moderner Bauart errichteten PavilIon veranstaltet. 
Derselbe lag dem Ausstellungsbahnhof gegenfiber und war umgeben 
von einer grotlen Zahl der verschiedenartigsten Transportgeriite (Trag­
und Metlgeflt6en, Schub- und Sackkarren, Viehwagen, klelne und grlltlere 
Handwagen ffir Kesselhiiuser, Gasanstalten usw., Kistenrollen u. dergI.). 
Vergl. :>Die Industr·ie- und Gewerbeausstellung zu Dfisseldorf 1902., 
II. Tell S. 182 (August Bagel-Dtlsseldorf 1903). 

2) Vergl. hierzu die Ausffihrungen fiber den Brinkschen Mtlllwagen 
In des Verfassers Vortrag »Zur Kenntnis der Fllrder- und Lagermittel 
fUr Sammelkllrper«. Verhandlungen des Vereines zur Befllrderung des 
Gewerblleitles 1904 S. 276 u. f. (s. T. H. III S. 60) und fiber die 
zugeMrlgen Transportgefiille (das stitdtische Tlefbauwesen In Frank­
furt a./M., S. 58 u. f. [Schirmer & Mahlau, Frankfurt a./M. 1903.] 

3) Z. 1900 S. 1097. 

Anpassungen der Fordermittel an den Transportzweck zu 
bringen vermogen. 

Die allgemeine Einfiihrung von gJatten FuDboden (Ze­
ment usw.) hat der genannten Firma die Veranlassung gege­
ben, auBer der Fabrikation von Schiebkarren die Herstellung 
von geeigneten Fahrzeugen fiir Fabrikraume, Bahnhofe, 
Schlachthauser usw. als Spezialitat aufzugreifen, und der sich 
von J ahr zu J ahr steigernde Absatz besonders an solche Fa­
briken, welche mit derartigen Wagen Versnehe angestellt 
haben - (die Nachbestellungen im Jahre 1898 betrngen iiber 
67 vH) - gab den AnstoB, eine besondre Abteilnng fiir Wa­
genbau einznrichten. 

Als Vorteile gleisloser Wagen gegeniiber Schienenwagen 
k6nnen in vielen Fallen folgende aufgefiihrt werden: 

1) Fortfall der teueren Schienenanlage, 
2) Beseitignng der Gefahr, welche bei vorstehenden 

Schienen vorhanden ist, oder bei eingelassenen Schienen 
Fortfall der Schmutzrinnen, 

3) groBere Bewegtmgsfreiheit, da gleislose Wagen leicht 
nm jede Ecke oder Maschine herumgefahren werden konnen. 

4) Werden die Wagen nieht gebraucht, so konnen sie 
in eine Ecke geschoben werden. 

5) Ersparnisse an ArbeitslOhnen und schnelleres Arbeiten. 
Bei Kesselhitusern mit beschranktem Raum wendet man 

oft Wagen an, mit welch en die Kohlen yom Lagerplatz an 
den Kessel gefahren werden; aus diesen werden die Kessel 
beschickt, ohne daB die Kohlen die Erde beriihren, wodurch 
eine Ersparnis lmd zugleich groBere Reinlichkeit erzielt wird. 

Es wiirde zu weit fiihren, im einzelnen weitere Beispiele 
fiir die V orteile, welche die Kottgen-W agen bieten, aufzufiihren; 
hervorgehoben sei nur, daB nicht weniger als 114 verschiedene 
Wagenarten hergestellt werden. DaB hierzu ein miihevolles 
Stndinm an nnendlich vielen Orten erforderlich war zur Er­
kenntnis der auBerordentlich mannigfaltigen Bediirfnisse, und 
daB die Losung mancher Aufgabe recht groBe Schwierigkeiten 
bot, die gliicklich iiberwunden zu haben, ein groBes Verdienst 
der Firma KOttg'en & Co. ist, laBt sich nnschwer aus den 
Konstruktionen selbst erkennen, von denen einige im folgen' 
den im Zusammenhang mit etlichen wertvollen Zahlenangaben 
wiedergegeben seien. 

1m Jahre 1881 begann die Firma H. Kottgen & Co., 
Berg.-Gladbach und Koln 1), mit der Fabrikation von eisernen 
Schiebkarren aus U-Eisen, da, wie Proben mit Rohr- bezw. 
Winkeleisen ergeben hatten, derartige Karren fiir viele Zwecke 
nicht stark genug waren. Durch giinstige, der Firma paten­
tierte Verstrebnngen wurden Gestelle erzielt, die in sich selbst 
halten, und auf welche verschiedenartige Kasten aufgenietet 
werden, so zwar, daB, wenn die letzteren verschlissen sind, 
aine Answechslung schnell erfolgen kann. Bei andern Syste­
men dagegen gibt der Kasten dem Gestell den notigen Halt. 

I) Vergl. auch die Zeitschrift fUr Fabrikbetrieb ,.Kraft« 1900, 
S. 424 u. f. 



Fig. 1 zeigt einen eisernen Schiebkarren fiir Erde, Asche nsw., 
wie er fUr 65 bis 250 ltr Inhalt bezw. 250 bis 500 kg Nutzlast 
gebaut wird. Sogenannte» V orderkipper«, wie sie fiir Kohlen­
undKoksbeforderl1ng gebrituchlich sind, veranschaulicht Fig.2; 
100 bis 250 ltr oder bis zu 500 kg werden von ihnen aufge­
nommen. 

~icJ-. 1. 
Eisernel' Schiebkarren fOr Erde, Asche usw. 

Vorderklppel' fill' Kohlen und Koks. 

Auch als fahrbare MeBgefitBe sind diese Transport­
mittel ausgefiihrt, wie die in Fig. 3 veranschaulichte Hekto­
liter-MeBkarre beweist. Fiir faserformiges oder strithniges 
Gut ist die Form der Sprossenkarre, Fig. 4, besonders beliebt, 
z. B. fii~ Heu-, Stroh- und Dungtransport. Die Sprossen sind 
ans Eichen- oder Pitch-pine-Holz oder in Eisen hergestellt; 
die Nutzlast betrli:gt anch hier meistllwischen 200 nnd 500 kg. 

f'icJ-. 3. 
HektolltermeJ3karre. 

Sprossenkarre fUr Dung nsw. 

Bemerkenswert ist an den fiir die Ansfnhr gebanten 
Karren z. B., daB ihre Teile mit Riicksicht anf die Ver­
packungs- nnd Transportkosten so gebaut werden, daB die 
Raumbeanspruchung ein MindestmaB betritgt. So nehmen 
beispielsweise 20 Stiick Karrenkasten fUr je 65 ltr Fassung in­
einandergelegt nnd mit Draht verschniirt nur einen Raum 
von 5/. cbm ein. Die Einzelteile passen beliebig so zusam­
men, daB eine Bezeichnung der zusammengehorigen StUcke 
nicht erforderlich ist. 
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Kornergnt wird auf karrenartigen Wagen meist in Sacken 
befOrdert, nnd zwar schwanken derartige Nutzlastgewichte 
zwischen 100 und 1000 kg, ja sie gehen zuweilen sogar bis 
auf 1500 kg hinauf. Fig. 5 zeigt einen solchen Sackkarren 
fUr 750 kg Tragkraft (Hamburger Sackkarren genannt), des sen 
Hohe 1050 mm betritgt bei einer Breite von 510 mm nnd 
220 mm Raddurchmesser. Die kleineren Karren sind mit 
Blf.umen aus Flacheisen und Schanfeln, die groBeren mit 
Blf.umen aus Winkeleisen lmd Biigeln oder Biigeln mit Stiitzen 
ausgeriistet. Sackkarren fUr 200 kg Tragfahigkeit werden 
besonders als Miihlenkarren bezeichnet, das Modell fiir 1500 kg 
Nutzlast ist speziell fUr die Konigliche Eisenbahndirektion 
Elberfeld gebaut. 

Hamburger Sackkarre. 

Infolge der Karrenlieferungen an die Eisenbahnen wurde 
die Firma Kottgen & Co. zuerst veranlaBt, Perronwagen 
Zt1 fabrizieren; um die dazu notigen Einrichtungen in der 
Schmiede, GieBerei usw. besser auszunutzen, wurden dann 
auch Wagen fiir Fabriken gebaut. Im Jahre 1890 wnrde, 
wie erwithnt, eine neue Transportgeritte-Fabrik errichtet, in 
welcher ZementfuBboden angelegt wnrden. DieseFabrik wurde 
mit den verschiedensten Sorten Wagen ausgestattet, um damit 
die Baustoffe an die Pressen, Nietmaschienen usw. zu trans­
portieren; dadurch konnte viel Material fast ausschlieBlich 

Klstenroller nach amerikanischem System. 

mit Wagen an die Werkzengmaschinen gebracht nnd nacb 
der Bearbeitung ebenfalls auf Wagen weiterbefOrdert werden, 
ohne den FuBboden zu beriihren, wodurch viel Zeit und Geld 
gespart wurde. 

Aber auch fUr andre Samme] korper erwiesen sicb 
gleislose Spezialwagen als iiberaus wichtig lmd unentbehrlich. 
Fig. 6 zeigt einen Kistenroller nach amerikanischem System 
(D. R. G. M. Nr. 111 007) aus Winkeleisen mit angenieteten 
Lenkrollen. Bemerkenswert und von groBem Vorteil ist die 
eingelegte Holzplatte, welche die Haltbarkeit vergroBert und 
das Durchfallen kleinerer Gegenstande verhindert. Fiir 400, 
600, 800 und 1000 kg Tragkraft betritgt die Seitenlange 



600, 750, 800 und 1000 mm. Zur Erzielnng gerauschlosen 
Ganges sind die Rader vielfach mit Gummi armiert. Sogenannte 
Rollblocke von 600 und 1200 kg Tragfahigkeit, die gleichen 
Zwt'cken dienen, stellen die Figuren 7 und 8 dar; die LlI.ngen­
und Breitenmane betragen 570 x 400 bezw. 900 x 550 mm. 

Besonders fiir den Verkehr mit Sammelgiitern anf Bahn­
steigen usw. sind bestimmt Gepackwagen nach Fig. 9 und 
Fig. 10. Erstere sind zum Unterschied von den letzteren 
(schwereren) abgefedert und auch zum Ziehen eingerichtet. 
Ihre Abmesslmgen und Tragkraft gibt die Zahlentafel 1. 
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Bauart 

Lange der Beladeflacbe 
Breite» » 
Hijbe der Kopfwand . 
Tragkraft . . . . 

Zahlentafel 1. 

Fig. 9 Fig. 10 

1000111300 11 1500115001200114001160018002600 
750 90011000 .1000 800

1

1100
1

110001000 1 1300 
500 500 750 11000 600 700 700 700 1 700 

kg 500 500 1 750 :1000 7501000100015001500 

. mm 
» 

~iq-. ""{ Ut1C 8. 
Rollbl!cke. 

~iq-. 9. 
Gepltckwagen mit Federo. 

Lagerhau swagen. 

- -- --- -~~-

'Bei der flir Lagerhauser iiblichen Bauart derartiger 
Wag en fehIt meist eine Kopfwand, Fill". 11, bezw. es ist selbst 
die vorhandene abnehmbar. Besonders beliebt sind flir 1500 kg 
Tl'agkraft als Abmessungen flir die Lange der Beladefill.che 
1600 mm, flir deren Brehe 1100 mm und fiir die Hohe der 
Kopfwand 700 mm. Auch mit Brernsen sind solche Wagen 
oft ausgeriistet, beirn V orschieben wird die Hebelbremse des 
Fahrzeuges selbsttatig gelOst, Fig. 12, beim Stillstand tritt 

~iq-. 10. 
Gepackwagen. 

Wagen mit Hebelbremee. 

ohne weiteres durch Loslassen des Handgriffes die Brem­
sung ein. 

Die Kastenformen der Wagen, sowie das Material der 
Gefane sind je nach dem Zweck der Fahrzeuge verschieden, 
nnd es diirfte kaum moglich sein, iiber die moglichen Kom­
binationen erschOpfend zu berichten. Einige wenige Beispiele 
mogen hier aufgeflihrt und kurz besprochen werden. Fig. 13 
veranschaulicht einen Wagen mit verzinktem Eisenblechkasten 



zur Aufnahme und Beforderung gekochter Lumpen, wie sie 
fiir Papier- lmd Zellulose-Fabriken in grofler Menge herge­
stellt werden. Bei 840 mm Lange besitzt der Kasten eine 
Breite von 730 mm und eine Bohe von 675 mm; die Blech-

~iq-. 13. 
Wagen zorn Transport gekoehler Lumpen uod Swire. 

, 

~iq-. 14. 
Fahrbarer Korb aus Rohrgelleeht. 

Postpaketwagen. 

stli.rke betrltgt 3 mm. Fabrbare Korbe auti Robrgefiecht mit 
3 bezw. 4 Jenkbaren Radern, Fig. 14, werden hauptsachlich 
in 2 Groflen gefertigt. 
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Lange 
Breite 
Hohe 

·900 
700 
600 

1100 mm 
700 » 
600 » 

Bekannt diirften die Postpaketwagen fUr den Bahnsteig­
dienst, Fig. 15, sein. Die Rader werden mit geschlossenen 
Naben und guten Schmiervorrichtungen hergestellt und be-

griq-. 16. 
FaB-Transportwageo. 

gy'iq-. 17. 
Wagen flIr Druekereieo. 

~iq-. 18. 
Kehrlcht- nnd Dtlngerkarre zurn Umkippen. 

sitzen ein besondres WertgelaB , das geschlossene Wande 
zeigt gegeniiber der im iibrigen dafiir verwendeten Gitterform. 
Fiir die NormalgroBe ist die Lange 1700 mm bei 1180 mm 
Breite und 940 mm Hohe genommen. Transportwagen mit 
drehbarem Obergestell werden fUr groBe Weinfasser benotigt, 
Fig. 16, und bei 800 mm Lange und 650 mm Breite wird 
eine Tragfahigkeit von 1500 kg erzielt. Eigenartig sind 



auch die in Druckereien gebrauchlichen Wagen mit abnehm­
barer oberer Etage, Fig. 17. Die Rader, welche auf der 
mittleren Achse laufen, sind mit einem Gummiiiberzug ver­
sehen. Die Beladefiache ist 950 mm lang und 600 mm breit. 

Mit der zunehmenden Bedeutung, welche in neuerer Zeit 
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die Stra6eiireinigung besonders fiir die Stadte gewonnen hat, ist 
auch die Spezialisierung der dabei benotigten Transportmittel 
stetig vorgeschritten. So zeigt Fig. 18 eine umkippbare Keh­
richtkarre, die fiir 170, 200 und 300 ltr Inhalt gebaut wird, und 
Fig. 19 veranschaulicht eine Schlammkarre fUr 200 und 300 ltr. 

f'icJ-. 19. 
Schlammkarre. 

~icJ-. 20 unO 21. 
Kokskarren fi1r untere Retorten. 



Besonders vielgestaltig sind die Kohlen- und Kokswagen 
bezw. -Karren, die in nicht weniger als 16 verschiedenen 
Arten gefertigt werden. Auf Gasanstalten haben sich 
Kokskarren nach Fig. 20 und 21 schnell eingefiihrt. Auf­
fallend sind auch hier die bohen Riider (600 mm Dmr.), 

Koblenwagen. 
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welche ein leichtes Randhaben ermoglichen. Die iibrigen 
Abmessungen sind: obere Lange 850 mm, untere Lange 
650 mm, Breite 800 mm, Rohe 520 mm. Aus Kohlenwagen 

gTiq-. 23. 
- lenwagen fur Kesselfeuerung. 

gTiq-. 24 Uttel 25. 

Kastenlltnge 
Kastenbrelte 
Kastenb!lbe . 
Kasteninhalt 

B .. uart 

Tender-Beladewagen (Tric.bterlVageD). 

Zahlentafel 2. 

Fig. 22 Fig. 23 

mm 110501120011350114251000111001200 
• /680: 8001 9001 950 820; 850 900 
» .'jool 550' 600' 665 - - -

Itr 2501 3501 500! 650 400, 500 650 

3fiq-. 27. 
Flaschen-Transportwagen. 

fUr Kesselhauser nach Fig. 22 wird das Brennmaterial an 
der Stirnseite, aus solchen nach Fig. 23 von der Langsseite 
entnommen. Ihre Rauptdaten gibt Zablentafel 2. 

Zum Beladen von Tendern sind Kohlen-Trichterwagen 



llaoh Fig. 24 und 25 gebaut mit einem Nutzinhalt von 500 ltr. 
-(Preis .Jl 240). 

Sehr abweiohend im Aussehen fallen Wagen aus zum 
'Transport von Fltssern, Blumenkiibeln lmd dergl., Fig. 26; 
,auch hier sind die Rltder besonders groJ3 (SOO mm Dmr.). 

i'i<J-. 28. 
Verstellbare Viehrampe. 

Ihre Tragkraft betrltgt 300 und 400 kg bei 800 x 800 bezw. 
1000 x 1000 mm Beladefiltche. 

Einen Flaschentransportwagen mit verzinkten Flasohen­
gestellen, deren jedes fUr 150 Flasohen (zu 75 X 75 qmm) 
eingeriohtet ist, gibt Fig. 27 wieder (Lltnge 1200, Breite 
SOO mm, Hohe 600 mm). 

fi<j-. 30. 
Fahrgestell mit verschlie13barem Behitlter 

ffir beschlagnahmte FJeischteile. 

Recht lang fallen die als fahrbare Rampen ausgebildeten 
'Gestelle aUB; so stellt Fig. 28 eine 4,5 m lange verstellbare 
Viehrampe mit Kiefernholzbelag zum Entladen von Etagen­
wagen dar. Die Breite betrltgt 1,15 m, die Hohe des GeUln­
([ers 0,8 m (Preis .Jl 2S0). 
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Eigenartige Kasten ergeben sich namentlioh auch fUr 
Teile von getotetem Vieh. Zum Transport nasser Haute wer­
den 1 bezw. 2 m lange und 1 bezw. 1,5 m hohe Wagen 
nach Fig. 29 hergestellt, und fUr besohlagnahmte Fleischteile 
haben sich 1n kurzer Zeit in den Schlaohthltusern die in 
Fig. 30 wiedergegebenen Fahrgestelle mit versohlieBbaren, 
verzinkten Behl1ltern eingefiihrt, in welohen eine Fliigelwalze 
zwar ein sioheres Einlegen zulaBt, zugleioh aber ein unbe­
fugtes Herausnehmen verhindert. 

fi<j-.29. 
Wagen zurn Transport nasser Hinte. 

Fiir den Erfahrungssatz, daJ3 die hohere Leistungsfahig­
keit eines Betriebes sehr hltufig durch gute Transportmittel, 
welche es ermoglichen, groJ3ere Lasten ohne Schadigung der 
Ware leicht an jede Stelle des Betriebes zu beiordern, herbei­
gefUhrt wird, ist ein trefflioher Beweis die groJ3e Zahl von 
Transportgerltten, welohe die Firma H. Kottgen & Co. fiir 
Fabriken, Lager, Eisenbahnen, Post, Schlachthltuser usw. ge­
liefert hat. In 26 Jahren sind iiber 100000 Transportgerltte 
von ihr fabriziert und versandt, aHein im Jahre 1903 annlthernd 
12000 Stiick; und von den 10900 gelieferten Wagen sind ledig­
lioh in den letzten 2 Jahren iiber 3000 Stuok hergestellt. M 



Abschnitt VIII. 

Neuere Konveyor-Systeme und -Anlagen. 

(Berg- nnd Hiittenmannische Zeitschrift » Gliickauf« 1905, 

Nr. 6, S. 157 u. f.) 



Neuere Konvevor-Svsteme und -Anlagen. 
" oJ u 

Konveyor (Forderketten, Becherketten, Becherkabel) 
dienen gleichzeitig zum ununterbrochenen Transporte in 
senkrechter und in wagerechter bezw. geneigter Rich­
tung, sowohl aufwlirts als abwlirts, insbesondre zum Be­
kohlen von Kesselhausern und Lokornotiven, sowie fiir 
Kohlenwaschen, Kokereien, Gaswerke, chemische Fabriken 
usw. 

a) Del' Huntsche Konveyor (ausgefiihrt von J. Pohlig, 
A.-G., KOln) besteht aus einer doppelten Laschenkette, in 
deren Gelenken auf Schienen laufende HartguBrollen mit 

antriebes. In den Kurven wird die Kette von besondern 
Schienen oder Radern getragen. An geeigneter Stelle ist 
eine Federspannvorrichtung zurn Spannen del' Kette einge­
mgt. Es ist zu ernpfehlen, die Kette nm in einer Ebene 
zu fiihl'en. Del' Arbeitsaufwand fiir den Betrieb del' Kette 
setzt sich zusarnmen aus der Arbeit zur Ueberwindlmg 
del' ReibungswidersHinde (etwa 1, '25 des Gewichtes del' be­
wegten Becherkette, einscblieBlich des in den Bechern befind­
lichen Gutes) und aus del' Al'beit zum Heben der Nutzlast. 
Die HochstJeistung geht iiber 150 t /st hinaus . 

• t,. 1 ~ 2. 
b l tD~rd., DC It 8\1ot . lItoo ryor, .. oll&\l t YOD J . Po b ! I g , " 0 ' 

Dauerschmiertmg (oIgetrankte Schwarnme in del' hohlen Nabe) 
angeordnet sind. Zwischen den Ketten sind stets aurrecht 
hltngende, iiberall ohne Verlust mit »Trichterketten « oder 
»Fiillklappen« fiillbare Becher schwingend befestigt. Dabei 
liegt der Schwinglmgspunkt libel' dern Schwerpunkt. Die 
Becher h!tng.en dicht aneinander oder in bestimmten Abstltn­
den. Das Entleeren bewirkt auf dem oberen wagerechten 
Strange an beliebig einstellbarer Stelle ein Entladefrosch 
durch Uindrehen der Becher. Der Antrieb erfolgt von be­
liebiger Kraftmaschine aus mittels Kurvenrades oder Dimmen-

In bezug auf die Leistung konnen folgende Zahlen als 
Anhalt bei Entwlirfen usw. dienen: 

Fahrgeschwlodlgkeit: 0,50 bis 0,20 m/sk 

Inhalt in I 10 20 i 50 100 , 150 

Leistuog In t/st 1~ -~-1 ;;- - 15--- 2-0-125='80 i- ;~=50- 1 60-8 0 
Gewd-:-~-tt-e-i-n- I--- - - - - ._ - - '- ---1-- - -

kg/lfd. m ! ,,0 80 120 140 i 170 
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~i<j. 3 1HtCl 4. 
Bradley-Becherkabel in der Gasanstalt K1lnigsberg, geba.ut von der Berlin-Anhaltlschen Maschlnenbau-A.-G. 

Aus der groBen Zabl der bereits in Deutschland von 
J. Pohlig erstellten Huntschen Konveyor-Anlagen sei eine 
der neuesten ausgewiiblt, die in Fig. 1 und 2 die Kohlen-

fordenmg fUr die Koksofenanlage der Herren Gebr. Rochling 
in Volklingen a . d. Saar wiedergibt. Eine 140 m lange :Becher­
kette hebt stundlich etwa 30 t der mit einem Waggonkipper 
in einen ErdfUlIrumpf entladenen Kohle in einen 800 t fassen­
den Hochbehalter rd. 32 m hoch bei einem Arbeitsverbrauch 
von 20 PS. Aus dpm Silo wird die Kohle durch Trichter­
wagen entnommen und an die Koksofen abgegeben. 

j'i<j. 6. 

Schleppketten-Antrieb eines Bradley-Becherka.beis auf Grube Gerhard, gebaut von der Berlin-Anh&ltischen Maschinenbau-A.-G. 
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b) Das Bradley-Becherkabel (ausgefUhrt von del' Steel 
Cable Eng. Co., Boston, und del' Berlin-Anhaltischen 
Maschinenbau-A.-G.) besteht aus einem endlosen, in kurze, 
sich iiberdeckende, Lecken und Ueberlaufen ausschlieBende 
Abschnitte gegliederten, daher biegsamen Trog. Jeder Rinnen­
abschnitt rnht anf einer Achse mit zwei mit Graphit gefiill­
ten, selbstschmierenden Hohlradern, die anf Leitschienen 
lauten, nnd tragt einen nm zwei seitliche Zapfen schwingen­
den Stahlblechbecher. Die Achsen sind in gleicben Abstlln­
den auf 2 odeI' mehr (8) endlosen Drahtseilen (Stahlkabeln) 
befestigt, die sich wahrend del' Fiillung unter den schiitzen­
den Bechern, bei der Entleerung iiber ihnen befinden. 
Die Betriebsbilligkeit ist begriindet durch einen verhiUtnis-
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Geschwindigkeit . 

Inhalt eines Bechers ) 

Abst. der BehaJter . 
Stiind!. Leistnng 
Gewicht eines !fd. m 

0,155 m/sk 
14,2 20 
13,6 18,2 
380 380 

21 29 

50 
40,5 
535 
52 

60 
48 

535 
63 

70 I 
56 kg 

535 m/m 
73 cbm 

Kette:leereBecher 164 178 233 242 265 kg 
gefiillt 200 225 305 333 370» 

Fiir den Widerstand des beladenen wagerechten Lanfes 
und des unteren leeren Riicklaufes lIusammen wird 1/15 des 
Gewichts des beladenen Laufes gerechnet 1). 

Einer del' schwierigsten Konstruktionsteile ist del' An­
trieb des Becherwerkes, Tafel 2. Parallel zum oberen (odeI' 

Bradley·Becherkabel in der Gasanstalt Konigsberg, gebaut von der Berlin·Anbaltischen 1tIascbinenbau- A.-G, 

maBig geringen VerschleiB, groBe Betriebsicherheit und die 
Moglichkeit einer schnellen Reparatnr bezw. Auswechslung 
von Eimern odeI' schadhaften Seilstellen. Die Fiillung ge­
schieht an irgend einer Stelle des senkrecht aufsteigenden 
odeI' des unteren wagerechten Laufes selbsttatig odeI' von 
Hand, wahrend die Entleerung im oberen, wagerechten Lanf 
mittels Kippvorrichtung erfolgt. Fiir klebriges Gut ist eine 
Schiittelvorrichtung erforderlich. An denEcken sind Fiihnmgen 
vorgesehen, und zum Straffziehen der Seile dienen selbsttatige 
Gewichtsspannvorrichtungen in festem, eisernem Rahmenwel'ke. 

Als wissenswerte Daten zur Projektierung solcher Becher­
kabel in bestehenden odeI' nen zu errichtenden Anlagen 
seien hier folgende wiedergegeben: 

zum aufsteigenden) Laufe ist ein Schleppkettentrieb ange­
ordnet, bestehend aus einem Antriebsrad, einem Umfiihrungs­
rad und der Schleppkette selbst. Letztere besitzt Daumen, 
welche sich hinter die Kappen del' einzelnen Achsen legen 
und, auf das Becherwerk in del' Forderrichtnng wirkend, 
eine ziehende Bewegung ausiiben. Die angegebene Becher­
geschwindigkeit wird durch Zwischenvorgelege und Motoren 
bezw. Transmission hervorgebracht. 

Die Figuren 3 bis 5 stell en das in del' stadtischen Gas­
anstalt Konigsberg i. Pro eingerichtete Bradley-Becherwerk 

1) VergJ. G. Scbimpff, Die Stratlenbabnen in den Ver. Staaten 
von Amerika (Berlin 1903, J. Springer), S. 93. 



dar. Gerade diese Anlage gibt einen Beweis dafiir, wie 
schmiegsam sich der Konveyor an die vorhandenen Gebaude 
anpaf3t. Fig. 3 zeigt den Uebergang aus einem Stockwerk 
in das andere, und Fig. 4 veranschaulicht den unteren Lauf 
des Becherwerkes. Die Anlage dient zum Heben und Ftirdern 
von Reinigungsmll.sse. Sie wird, wie in Fig. 5 ersichtlich, 
von Hand vermittels eines versetzbaren Trichters in die Becher 

lage auf Grube Gerhard der Kgl. Berg-Inspektion IT 
in Louisenthal bei Saarbriicken dar. Das Becherwerk, 
dessen aufsteigender Teil auch hier frei durchhangt und 
aul3erhalb des Gebaudes liegt, wie Fig. 7 zeigt, arbeitet seit 
mehreren Jahren Tag und Nacht. BetriebstOrungen sind 
seit Einfiihrung der Stauffer-Fettschmiernng und des Schlepp­
kettenantriebes uberhaupt nicht vorgekommen. 

f'i<}. 7. 
Bradley-Becherkabel auf Grube Gerhard, gebaut VOll der Bcrlin-Anhaltlschen Mascldnenban-A.-G. 

geschaufelt, gehoben und durch Schurren in die Reiniger 
geleitet. In letzterer Abbildung sind auch die aufsteigenden 
Teile der Becherwerke, die vollkommen frei gefiihrt werden, 
ersichtlich. Soll alte Masse gefordert werden, so wird durch 
die Entleernngsvorrichtung der Reiniger, wie in Fig. 4 an­
gegeben, vermittels Schurre das Becherwerk gefiiUt, welches 
die Masse auf den Regenerierboden bringt. 

Die in Fig. 6 wiedergegebene Abbildung stellt die An-

c) Die Link-Belt-Konve.vor (ausgefiihrt von W. Fre­
den hag en, Offenbach a. M.) zeigen in der Bauart ihrer 
Einzelteile die manni6'faltigsten Abweichungen, und darum 
sei zunachst an dem Beispiel einer Kesselhausbekohlung, 
Fig. 8, kurz die grundsatzliche Uebereinstimmung dieser Kon­
veyor-Anlagen erlltutert: Aus den auf dem Gleis ankommen­
den Kohlenwagen fallen die Kohlen in den unter den Schienen 
angelegten Rumpf, werden von dort in einen Brecher bewegt, 



aus dem sie mittels der Becherkette den HochbehiHtern A 
zugefUhrt werden. Derselbe Konveyor fordert auch die unter 
den Kesselfeuerungen abgezogene Asche in den Silo B, aus 
welchem letztere iiber eine Rutsche in leere, auf dem GIeis 
stehende Wagen gelangt. Fig. 9 zeigt eine derartige Kette 
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Becher Irei pendelnd aufgehitngt sind. Die Geschwindigkeit 
des Bousse-Transporteurs llUU sich in hohem Maf3e steigern; 
wlthrend die kleinste Geschwindigkeit etwa 0, t 5 m/sk betragt, 
wird die Hochstgeschwindigkeit zu rd. 0,5 m/sk angegeben. In­
lolge dieser Moglichkeit, die Leistungsfll.higkeit zu steigern, 

~~. 8. 
Kesselhaus·Bekohlung mit Link - Bel t - Konveyor. 

~~.9. 
Lin k - B e it - Becberkette fUr Kes8elbluser. 

mit nahtlosen Bechern in grofierem Mafistabe. Bemerkens­
wert daran ist das Fehlen der Eckenfiihrllngen, wodnrch eine 
Vermindernng der Reibung und eine Arbeitsersparnis herbei­
gefi.ihrt wird. 

An der in Fig. 10 schematiseh wiedergegebenen Link­
B elt-Ausfiihrung, die sieh namentlieh fUr Lokomotiv-Bekoh­
lungsanlag-en eingefiihrt hat, ist besonders hinzuweisen auf 
die in Fig. 11 dargestellte Entladetrommel (rotary-discharger), 
die zllgleieh eine vollige Entleerung verbiirgt llnd den Bruch 
der Kohle auf ein MindestmaB beschrll.nkt. 

d) Die B ous s esche Transportvorrichtung 1) (ausgefiihrt 
von Humboldt, Kalk bei KOln), wohl der neueste Konveyor, 
besitzt eine sehr groBe Anpassllngsflihigkeit infoIge der in 
allen Ebenen moglichen Bewegungsfreiheit (senkreehte und 
wagereehte Kurven, Fig. 12 und 13). Der Konveyorstrang 
besteht aus einer AnzahI auf Schienen laufender, unterein­
ander gelenkig gekuppelter Wagen, Fig. 14, auf denen die 

1) D. R. P. Nr. 151868. 

~~. 10. 
Lin k· Bel t - Becherkette fUr Lokomotiv· Bekohlungsanlagen. 

~iq-. 11. 

Entlade·Trommel des Link· Bel t· Konveyors. 

13 
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&VieJ. 1 2 un~ 1 3. 
Transportenr von Bonsse, Berlin. 

konnen Anlagen von anfanglich geringer Forderleistung bei 
wachsenden Betriebsanforderungen ohne Schwierigkeiten durch 
ErhOhung der Geschwindigkeit und gegebenenfalls durch Ver-

~ieJ. 14. 
Boo sse - GefllJlwagen. 

mehrung der Wagen auf das Drei- und Vierfache ihrer an­
fanglichen Leistung gebracht werden 1). 

1) Vergl. anch Stahl ood Eisen 1903 Nr. 23. 

Neuerdings haben auch die Firmen C. S ch enck, Darm­
stadt, und A. Bleichert & Co., Leipzig, den Bau yon Kon­
veyor-Anlagen begonnen. 

Schl uBbemerkungen. 
Nach dem vorstehend Ausgefiihrten haben die Konveyor­

ketten gegeniiber den gewohnlichen Becherwerken den V or­
zug, daB sie sowohl fiir Horizontal- als auch fUr Vertikal­
transport benutzt, sowie schlief3lich unter jedem beliebigen 
Winkel gefUhrt werden konnen. Das Fordergut wird ohne 
jede Erschiitterung und Umladung yom Belade- bis zum Ent­
ladepunkt bewegt, so daB es keine Zerstiickelung erleidet 
und der Betrieb durchaus staubfrei und reinlich ist. Der 
Arbeitsverbrauch ist verhlUtnisml1f3ig gering, da das Gewicht 
der Konveyorkette an sich vollkommen ausgeglichen wirdj 
zum Antrieb kann jede Art von Kraftmaschine benutzt werden. 
Die Bauart der einzelnen Teile ist hervorragend einfach und 
krl1ftig, so daB selbst bei jahrelangem, ununterbrochenem Be­
triebe nur ein fast unmerklicher VerschleiB eintritt. Auiler­
dem ist die Ueberwachung des ganzen Betriebes infolge der 
Uebersichtlichkeit sehr leicht, und es bedad fUr die Wartung 
selbst groBer derartiger Anlagen nur eines einzigen Arbeiters. 



Abschnitt IX. 

Anlage zur Lokomotivbekohlung auf Bahnhof Grunewald in Berlin. 

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1905, Nr. 19, S. 783 u. f.) 



Anlage zur Lokomotivbekohlung auf Bahnhof Grunewald in Berlin l ), 

Die von der Peniger Masohinenfabrik und Eisen­
gie13erei-A.-G., Abteilung Unruh & Liebig, Leipzig­
Plagwitz, gebaute Anlage, Fig. 1 bis 6, besteht in der Haupt­
sache aus dem Kipper K, Rumpf R, Elevator E und Hochbe­
halter V. Sie dient zur Bekohlung von mehr als 50 Loko­
motiven taglich. 

den Wagen werden mittels eines Spills S auf die Biihne ge­
zogen. Der iibrige Kohlenzug wird, damit das Spill nioht 
au13ergcwohnlich gro13 zu sein braucht und die Zugkraft in 
ma13igen Grenzen gehalten werden kann, duroh einen Fla­
schenzug herangeholt. Zu dem Zweok wird eine einfache 
FlaschenzugrolJe an den Kuppelkettenhaken des vordersten 

~iq-. G. 
Anlage zur Lokomotivbekohlung auf Bahnhof Grunewald. 

Der Kohlenzug wird durch die Lokomotive bis vor den 
Kipper geschoben. und die der Kippbiihne zunltchst stehen-

1) Vergl. auch Z. 1902 S. 1828 und 1904 S. 1434, sowie 1905 
S. 436 u. f.; femer S. 7, FuBnote 1, und S. 8. 

Kohlenwagens gehl1ngt, das eine Ende des Zugseiles an einer 
im Fundament angebrachten Oese befestigt und das andre 
Ende auf den Spillkopf aufgewickelt, das demnach nur die 
HIUfte des dnrch den Zugwiderstand ausgeiibten Seilzuges 
erhitlt. 



f'ie). 1. 

Der auf der Kippbiihne K, Fig. 4, stehende Kohlenwa­
gen wird von zwei krltftigen Widerhaken an seiner V order­
achse erfaBt. Am Biihnenende an der Seite des Kipperstem­
pels sind aufierdem noch zwei verstellbare, mit dem Wagen 
zu verbindende Sicherheitsketten vorgesehen. Die PreB­
fiiissigkeit (Oel oder Wasser) zum Anheben des Kippkolbens 

lO2 

f'". 4. 

wird von einer im Maschinenraum aufgestellten Hochdruck­
pumpe P geliefert, die stets im Gang ist; steht die Biihne 
still, so wird die Fliissigkeit in den Saugbehltlter zuriickge­
pumpt. Auf diese Weise ist nur die durch die Verdunstung 
usw. verlorene Fliissigkeit zu ersetzen. 

Gegen das Ueberschreiten der Hubgrenze des Kolbens 



sind verschiedene SicherheitsmaJ3regeln getroffen. Zunitchst ist 
ein elektrischer, von der Biihne beeinfluBter Notausschalter 
vorgesehen, der den Strom bei hochster Stellung der Biihne 
unterbricht und dadurch den Antriebmotor abstellt. Ferner 
ist der untere Teil des Druckkolbens in axialer Richtung mit 
einem Loche versehen, das in einer diametral durch den Kol­
ben gehenden BOhrung endigt. Gewohnlich wird die Biihne 
soweit gehoben, daB diese Bohrung unterhalb der Stopf­
biichse bleibt. Ueberschreitet aber der Kolben diese Lage, 
so wird das PreJ3wasser ausstromen. Gegen Niederstiirzen der 
Biihne bei Rohrbruch ist in die ZufiuBleitung ein Riickschlag-

~~. 5. 
JV(l{) J¥(l{) 3WKJ 

I;:!; 
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ventil eingeschaltet, das die PreJ3fiiissigkeit nur mit mlWiger 
Geschwindigkeit durchtreten litBt. 

Damit, soJange die Biihne angehoben ist, ein auf dem 
Gleise befindlicher Kohlenwagen nicht in die Biihnengrube 
stiirzen konne, ist das Zufuhrgleis verriegelbar. Ebenso kann 
die Biihne in ihrer wagerechten Lage verriegelt werden, wo­
bei gleichzeitig die Biihnendrehzapfen entlastet werden. Diese 
Vorrichttmgen sind derart zwanglitufig miteinander verblmden, 
daB die Biihne vor dem Anheben entriegelt wird, withrend zu­
gleich das Zufuhrgleis verriegelt und die Drehzapfen der Kipp-
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biihne belastet werden. 1m entgegengesetzten FaIle tritt das 
Umgekehrte ein. 

Ein Drehkran D von 1000 kg Tragkraft dient dazu, die 
Wagenstirnwand vor dem Kippen auszuheben, wo dies erfor­
derlich ist. Die von dem Bedienungsmanne zu betittigenden 
Steuermechanismen liegen in unmittelbarer Nachbarschaft von­
einander; s. Fig. 5. 

Die mit Eichenbohlen und dariiber liegendem starkem 
Blechbeschlag ausgefiitterte Einleergrube R des Kohlen­
kippers ist mit einem aus starkem Profileisen gebauten 
Roste, Fig. 1, abgedeckt, welcher Kohlenstiicke in der zu­
litssigen GroBe durchlitBt und groBere Kohlenstiicke zu zer­
triimmern gestattet. Von dieser Grube aus wird die Kohle 
durch eine selbsttittige Speisevorrichttmg Sp in gleichmitJ3iger 
Menge dem Elevator E zugefiihrt, der sie in den Hochbe­
hitlter V befordert. Aus diesem wird sie durch zwei Dreh­
schieber abgelassen, die sich nach der Kipperseite zu offnen und 
nach der entgegengesetzten Seite schlieBen; dadurch ist es 
ausgeschlossen, daB sich die Schieber festsetzen, oder die 
Kohlenstiicke zertriimmert werden. Die durch die Auslitufe 
zum Fiillen der Tender entnommene Kohle gelangt in die 
1 bezw. 1/, t fassenden MeBgefitBe M, Fig. 1, 2 und 3, welche, 
an einem Kran hitngend, ein wenig gehoben und gesenkt, 
wie auch im Kreise gedreht werden konnen. 

Die ganze Anlage wird durch Elektromotoren betrieben, 
und zwar sind vorhanden: ein 2- bis 3 pferdiger Motor M, 
zum Antrieb der Speisevorrichtung Sp, ein Motor Ma von 
lOPS zum Antrieb des Becherwerkes und ein ebenso groJ3er 
Motor MI fiir Spill S und Kipperpumpe P. 

Der Hochbehitlter kann in einem Fassungsraum von 
390 cbm 312 t Steinkohle aufnehmen. Die Seiten- und Stirn­
witnde sind ausgemauert, wl1hrend die schritgen Boden aus 
Tritgern bestehen, die mit 10 mm starkem Eisenblech belegt 
sind. Das Dach ist mit verzinktem Wellblech verkleidet. 

Der Kohlenelevator E ist mit Riicksicht auf die groBen 
Stiicke und auf die schrage Stellung als Kettenelevator aus­
gefiihrt. 

Die Becher sind 500 mm breit und haben 200 mm Aus­
ladung, so da13 die groBten Kohlenstiicke bequem von ihnen 
aufgenommen werden konnen. Die Speisevorrichtung Sp 
schiitzt das Becherwerk vor U eberlastung; sie besteht aus 
einem starken Kasten mit einer darnnterhl1ngenden Pendel­
rinne, Fig. 1 und 5. 



Abschnitt x. 

Technische Hilfsmittel zur Beforderung u nd Lagerung von Sammelkorpern. 

[Ridgway-Gurtforderer, Eiserne Transportbander und Marcus-Propellerrinnen.] 

(Stabl und Eisen 1904, Nr.4, S. 246 u.f.; 1905, Nr. 18, S.1046 u.f.) 



Technische HiJfsmittel zur Bef6rderung und Lagerung von Sam111elk6rpern. 

Der Ridgwa~'-Gurtforderer. 

Gurtforderer sind seit iiber 50 Jahren im Gebrauch, und 
-zwar wurden sie zuerst angewendet zum Transport von 
leichten Sammelkorpern, wie Getreide, Hiilsenfriichte u. dergl. 
Ein breiter Gurt lief auf flachen, wagerecht liegenden Trag­
rollen; hin und wieder war ein Winkelrollenpaar vorgesehen, 
welches die Ramler der Gurte anhob, um das Fordergut 

Rid g w 11 Y s Patent· Gurtfllrderer. 

etwas zur Mitte zu bewegen, dasselbe zu ,)konzentrieren«, 
wie man sagte. Diese schragsitzenden Rollen waren entweder 
an demselben Gestell untergebracht wie die Tragrollen, oder 
sie waren filr sich montiert. Ais man spater die Gurte zur 
Forderllng von Sand, Kies, Zement, Erz, Kohle, Steinen usw., 
d. h. schweren Masserrgiitern, verwendete, wurden die Schrag­
rollen jeder Tragrolle beigegeben, um gleichsam einen fort-

~~. 3 una 4. 
Holz . Gurttrltger·G estell. 

laufenden Trog, eine bewegliche Rinne zu schaffen, in welcher 
das Gut allerdings nicht floB, vielmehr rnhte und zusammen­
gehaHen wurde. Erst alJmahlich kam man zu der heute 
gebriiuchlichen, einfachen Gestaltung der Gurttrager, welche 
aus einer mittleren wagerechten Rolle und zwei seitlichen 
schragen Rollen bestehen. deren N eigungswinkel nach der 

Art und Menge des Gutes flacher oder steiler gewahlt werden 
kann. Rohren wurden als leichte hohle Wellen und zur 
Ermoglichung der Innenschmierung sowohl, als zur Herstel­
lung cines einfachen Gestelles benutzt. Gegen Ende des 

af~. 5. 
Eisernes Gurttra~er-Gestell. 

vorigen Jahrhunderts wurden an Stelle der letzteren GuB­
eisengestelJe cingefiihrt, und so erlangte das Dreirollen-System 
eine Vollkommenheit, welcher der GurtfOrderer seine schnelle 
Verbreitung zmn nicht geringen Teile zu verdanken hat. 

gf~. 6. 
Fiihrungsrollen. 

Nicht so schnell gelang die Vervollkommnung des Haupt­
elementes, des Gurtes selbst, und weit mehr an Zeit, Miihe 
und Kosten muBte aufgewendet werden, um ihu dauerhaft 
und flir die heutigen Yerwendungszwecke geeignet Zll machen. 



Zu deu iiberaus zahlreicheu vorhandenen Gurten ist in neuerer 
Zeit der von der John A. Mead Mfg. Co., New York, ver­
wendete Ridgway-Patentgurt hinzugekommen, dessen Quer­
schnitt nebst Tragrollen die Fig. 1 u. 2 zeigen. Die mittleren 
und seitlichen Teile des Gurtes sind gleichmiWig stark aus-

~iq.. 7. 
Fahrbarer Abwurfwagen. 

gebildet, wahrend an den Biegungsstellen mmge obere und 
untere Gewebeeinlagen fortgelassen sind und an ihre Stelle 
zahes und elastisches Gummi-Deckmaterial gesetzt ist, so 
zwar, dan der Querschnitt durchweg die gleiche Dicke behalt. 
Dadurch solI vor aHem ein vollkommenes Anschmiegen an 
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Gestell in den Fig. 3 und 4 zum Teil aus Holz hergestellt: 
ist. Zur seitlichen Fiihrung des Bandes werden zuweilen 
noeh Rollen nach Fig. 6 an geeigneten Stellen und in ent­
sprechender Zahl angebracht. 

Fig. 7 veranschaulicht einen fahrbaren Ridgway-Abwurf­
wagen. Derselbe kann von dem Fordergurt selbst an eine 
zum Abwerfen des Gutes bestimmte Stelle bewegt und als­
dann daselbst festgestellt werden, oder aber mall kann ihn 
auch verwenden zur selbsttlttigen Verteiltmg des Gutes iiher 
eine beliebig in ihrer Lage und Lange veranderbare Strecke, 
d. h. wahrend des Abwerfens kann der Abwurfwagen durch 
den Gurt selbst vorwarts und riickwarts bewegt werden, so 
daB er zwischen zwei beliebig gelegenen und voneinander 
beliebig weit entfernten Pnllktell selbsttatig pendelt. 

Eiserne Transportbiinder 1). 

Eisen- bezw. Stahl-Transportballder dienen fUr die For­
derung von stiickigen Stoffen in wagerechter oder geneigter 
Richtung; sie werden in verschiedenen Ausfiihrnngsformen 
gebaut, wie es die Art der Forderung und des Gutes verhingt. 
Allgemein ist der Grundsatz verfolgt, dan eine Anzahl Platten 
oder auch besonders geformter GeftWe zu einer endlosen 
Kette vereinigt sind, und so gewissermaBen ein zusammen­
hangendes Band bilden; das Fordergut wird an irgend einer 
Stelle aufgeschiittet und nun von dem bewegten Bande weiter 
fortgefiihrt. Damit dieses Band eine gleichma£ig fortlaufende 

~i.t. 8. 
Eisernes T ransportbnnd .. uC dem G .... werk ' Ollscblner traDe« in Berllo. 
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die Gurtrollen gewahrleistet werden und zugleich eine erhohte 
Haltbarkeit der Gurte erreicht sein. Die Entfernung der 
beiden Biegestellen kann wie die Dicke der zahen und 
elastischen Schieht an denselben beziehungsweise auf der 
ganzen Oberflachc je nach dem Sonderzweck der Gurte bei 
deren Anfertigung gro£er oder kleiner gemaeht werden. 

Auch die Gurttrager-Gestelle (Fig. 3 und 4) weiehen in 
ihrer Bauart von den bestehenden abo Da mehr als drei 
Viertel des auf einem Gurt lastenden Fordergut-Gewichtes 
unmitt!'lbar iiber den mittleren Tragrollen liegen und somit 
die schragen Rollen nur verhaltnismiiBig wenig· belastet sind, 
so baben die ersteren elnen groBeren Durchmesser erhalten 
als rlie das Aufbiegen der Gurtrander bewirkenrlen Seiten­
rollen. Letztere sind auBerdem mit den Mittelrollen nieht in 
eine Ebene gelegt, damit der Gnrt in· einem etwas weniger 
scharfen Winkel, d. h. milder, allmahlicher aufgebogen wird, 
als es der Fall sein kann, wenn aIle drei Rollen in derselben 
Ebene an dem Gestell angebracht sind. Fig. 5 zeigt die 
Rollen an einem eisernen Gestell, wahrend das GurtfOrderer-

VOII J. Pohlig , KOIII. 

Bewegung ausfti.hren kann, ist es um Endumfiihrungsr~ideI"" 
hernmgeleitet, welche zum Antrieb benutzt werden konnen, 
indem sie, von irgend einer Arbeitsquelle aus gedreht, in 
geeigneter Weise in die Kette eingreifen und dieselbe mit­
nehmen. Das Fordergut ruht also wahrend des Transports 
auf dem Bande und wird am Ende seines Weges entweder 
bei dem Endumfiihrungsrade abgeworfen oder dureh eine 
besondere Abstreiehvorrichtlmg an irgend einer Stelle des 
Bandes nach der Seite abgestrichen. Es hat also wahrend 
des Transports keinerlei Reibung oder Versehiebung zu er­
lei den und ist daher gegen Zerstiickelung und Verstauben in 
hohem Grade geschiitzt. Da das Band selbst auf Rollen 
lltuft, welche an den einzelnen Kettengliedern angeordnet 
sind, so ist auch der Arbeitsbedarf und damit die Abnutzung 
aller Teile auBerordentlich gering. Wenn die Stahl- Trans-

1) Vergl. auc-h den yom Verfasser he1il"heiteten Absehnitt in der 
1~. Auflage des Tasehenbuches der "Hiittc" - Furder· und Lager­
mittel fUr kOrnige 11ud stiiekige Stoffe. - (Teil I, S. 124811 f.)' 



portbander in der Anschaffung auch teurer sind als Gurt­
bander, so sin(l sie wegen ihrer Dauerhaftigkeit doch im 
Betriebe meist hilliger als (liese. Da (las Stahl-Transportband 
sich nur sehr langsam hewegt, so ist der Betrieh clesselben 
nicht nur staubfrei, sondern auch fast Yollstandig geranschlos. 
Mit Riicksicht auf Wartung ist der Betrieh sehr einfach, weil 
das Band nur etwa aHe 8 his 14 Tage einmal geschmiert 
werden muB, sonst aher einer \Vartnng kaum hedad. 
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nach der Seite abgestrichen werden kann. Schrage Trans­
porthander finden Anwendung hei geneigter Transportrichtung 
in einem \Vinkel von 15 his 45 0 zur Wagerechten. Die 
Tragplatten diesel' Bander erhalten hesondere Form, welche 
ein Rutschen des Gutes yerhindert; dasselhe kann daher nul' 
bei der Endumfi1hrung des Bandes ahgeworfen werden. 

Das wagerechte Transporthand ist im Schema dargestellt 
in Fig. 8, ",elche eine Ausfiihrllng in Verhindung mit einem 

gfiq-. 9. 
Eisernes Transportband von J. Po h lig, Koln. 

~,i<t. 1 

Eiserne8 "brAg!r" n. portb,md 

von J. P Obll g. Kll in. 

Stahl-Transporthlinder von J. Pohlig A.-G., Koln. 
Man unterscheidet wagerechte und schrage Transport­

bander. Wagerechte Stahl-Transporthander werden verwendet 
Iiir Forderung in wagerechter Richtung mit geringen Ah­
weichungen nach ohen und untpn his zu einer Neigung von 
etwa 15°. Diese Bander werden mit ganz ehenen Tragplatten 
ausgestattet, welche das Fordergllt am Ende der Bandfiihrnng 
ahwerfen, von denen es aher auch an jeder Stelle des Bandes 

Huntschen Elevator fii.r das stMtische Gaswerk Berlin, Git­
schinerstraBe, wiedergibt. Die Kohle gelangt aus dem Fiill­
rumpf im Elevator auf das Band und wird von dies em am 
andern Ende in einen zweiten Fiillrumpf abgefiihrt, um mit 
Kippwagen von hier aus weiter transportiert zu werden. 
\Venn das Fordergut auBer am Ende des Bandes auch von 
(ler Seite dessclben ahgeworfen werden solI, 80 wird dies, 
wenn es nur an einzelnen Stellen zu geschehen hat, durch 



einstellbare schrag iiber dem Transportband angeordnete Ab­
streichbleche bewirkt; wenn es dagegen an jeder Stelle in 
der ganzen Lange des Bandes geschehen soIl, dareh einen 
besonderen fahrbaren Abstreichwagen 1). 

Wie Fig. 9 zeigt, besteht das Band aus einer doppelten 
Laschenkette und ist mit RoHen versehen, die auf Schienen 
laufen und dadllrch das Band stii.tzen. An die Laschen der 
Kette sind die Platten zum Tragen des Bandes angenietet. 
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Das schrage Transportband unterscheidet sich von der 
eben beschriebenen Ballart im wesentlichen nur (lurch die 
Form der Platten, welche, wie durch Fig. 10 veranschaulicht 
wird, so ausgebildet sind, daB das Fordergllt in der Langs­
richtung des Bandes nicht heruntcrgleiten kann. Das Band 
dient in dieser Weise einem ahnlichen Zweck wie die ge­
wohnlichen Becherwerke, nul' ist es allgemeiner verwendbar, 
da es bei geringer Neignng arbeiten kann. Weil die einzel-

J"iq.. 11 .(,i:) 16. 
Co r net8cbeB VerladebaDd von S cb Ocb t erm aD lI &< K re me r . Dortmund . 

p 

~--m~·~ --

Fig. 1 1 und 12 . 

Urn das Band vollkommen dicht zn halten und jedes Hin­
durchfallen von Fijrdergut zu vcrhindern, sind an den StoB­
stell en der Tragbleche gebogene Dichtnngsbleche befestigt, 
welche auch bei den UmfUhrungsradern einen dichten Ab­
schlufi zwischen den einzelnen Tragblechen herstellen. Das 
eine der Endumfiihrungsrader ist fUr den Antrieb des Bandes 
benutzt, das andere ist als Spannvorrichtung ansgebildet. 
Die Laufrollen sind innen hohl und mit Schwammen ausge-

Fig. 18. 

nen Tragglieder vollstandig miteinander verbunden sind, 
kann es auch streckenweise ganz wagerecht gefUhrt sein. 
Wahrend bei einem mehr senkrecht stehenden normalen 
Becherwerke die Kette nicht mit Laufrollen ausgeriistet ist, 
sind diese bei den Transportbandern durchgehends verwen­
det, um dadurch den Arbeitsverbrauch moglichst gering zu 
halten. 

.... - . A 

cim-c1 !Jj-mJ4_ -, -"-lli-mrib 
fUIlt, welche mit Oel getrankt werden, so dafi eine Schmierung 
nnr in Zeitabstanden von einigen Wochen zu erfolgen braucht. 

Aehnliche Transporteinrichtungen werden fiir Drahtbe­
fiirderung gebaut von der Elektrizitats-A.-G. vormals Kolben & 
Co., Prag ~). 

I) Vergl. des Verfas'el"s Werk: Techn. Hiilf8mittel usw., Teil II, 
S. 49 )1. f. 

z) Vergl Ehiktrische Balmen nnd Betl"iebe 1905, S. 225 u. f . 

Filt. 14. 

Vas Cornetsche Verladeband von Schiichtermann 
und Kremer in Dortmund. 

Genannte Firma verwendet dieses Transportmittel be­
sonders in ihren Kohlenwaschen und -Aufbereitungen, von 
den en voraussichtlich spateI' noch einige Beispiele gegeben 
werden soBen, sowie als Lese- und Verladebander fUr Kohlen. 
Auch hier werden zwei Arten unterschieden; wahrend die 
Bander zum Tragen des Forderguts beirn Transport von 
Ford(>rkohle mit Platten (Fig. 11, 12 unrl 13) ausgeriistet 
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sind, werden sie bei Stiickkohle mit Rundeisen versehen, 
welche, gleichsam einen biegsamen Rost bildend, zwischen 
die beiden Kettentriimer genietet sind (Fig. 14 bezw. 15 
und 16). Die Kohlen werden vom Rlttter auf das Band ge-

konnen die an Ketten K aufgehltngten Enden der Bltnder E 
um die festgelagerten Punkte P pendeln. Die Abwurfstelle 
kann dnrch eine kleine Schneckenradwinde W (Fig. 15 und 16) 
entsprechend der Lagerungshobe des Forderguts in den 
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Propellerrinne von H. Marenl, KOln. 

f'i<J. 19 ~ 20. 
Kanalrinne von H. Xareu. , KOln . 
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geben, auf den wagerechten Abschnitten ausgelesen und so­
dann den Eisenbahnwagen zugefiihrt. Um den schltdlichen 
Fall der Kohle so klein wie irgend moglich zu bemessen, 

Eisenbahnbetriebsmitteln eingestellt werden. Der Dreharm D 
ist durch ein Gegengewicht G ausbalanziert. Hier wird die 
Kohle aber nicht wie bei einem Becherwerk oder wie bei 



den zuvor besprochenen geneigten Stahl-Transportbandern mit 
Hiilfe des Transportmittels gehoben, vielmehr wird das For­
dergut gesenkt (man beachte die Pfeile in den Fig. 11, 13 
und 15). Der Antrieb A erfolgt sowohl bei den Bandern mit 

e 
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Beide Bander werden mit Laufrollen ausgestattet, welche auf 
Winkeleisen laufen. Urn den Arbeitsverbrauch moglichst 
klein zu haIten, ist die Bahn durch iibergebogene Schutz­
bleche gegen grobe Verunreinigungen gesichert (Fig". 12). 
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Tragplatten wie bei denen mit Rundeisen durch sechsseitige 
Trommeln, welche mit den Vorgelegewellen in gemeinsamen 
Gufistiicken verschiebbar gelagert sind. Bei den Plattenban­
dern ist auch die Abwurfwelle sechskantig ausgebildet, wah­
rend die Stabbander daselbst Vierkant-Turasse besitzen. 

Propellerrinnen von H. Marcus, Koln 1). 

Unter der grofien Zahl sinnreicher und praktischer ma­
schineller Anlagen und Hiilfsmittel auf dem Gebiete des 
Transportwesens fehIte bisher die Umwandlung eines ele­
mentaren und unentbehrlichen Werkzeugs - namlich der 
Wurfschaufel - zur Maschine. Bei andern Werkzeugen, wie 
z. B. beim Hammer und bei Schneidwerkzeugen, kennen wir 
die manuigfachsten Formen einer solchen Umwandlung; auch 
die Handschippe hat diese umformung zur Maschine in aus­
giebigster Weise erfahren, z. B. als Becherwerk, als Bagger 
oder in den verschiedenen modernen Formen der Becher­
Konveyor; dagegen hat die Stielschaufel, die eigentlich 
typische Form der Wurfschaufel, welche als Werkzeug im 
Transportwesen eine so groBe Rolle spieIt, eine solche Um­
wand lung , wenigstens in vollkommimer Weise, erst yor 
kurzcm erhalten. Von einer guten Transportvorrichtung ver­
langt man, daB das Material beim Fordern wedel' durchein­
ander geworfen noch gestofien wird. Da nun aber der StoB 
fiir eine unmittelbare Folge des Wurfes galt, so lag darin 
wohl der Grund, weshalb man bis vor kurzem nicht daran 
gedacht hat, die Wirkungsweise der Wurfschaufel maschinell 
auszubilden. AllBerdem bedingt eine gute Forderung die 
Wahl des kiirzesten Weges, urn die Kraft- und Reibungsyer­
luste moglichst klein zu halten; daher ist del' gerarle Weg 
der beste. Es kommt also darauf an, die \Vurfbewegllng so 
nachzubilden, daB das Fordergut den kii.rzesten "'IT eg durch­
lauft und dabei keinen StoB erleidet. Fiihrt man nun dem 
zu fOrdernden Material lebendige Kraft in der Forderrichtung 
derart zu, dafi es als geschlossene Masse sanft weitergleitet, 
so wird hierdurch die Aufgabe ihrer Losllng entgegen­
gefiihrt. 

Eine \'ollkommene Forderung nach dem Prinzip der 
Wurfsehaufel bedingt daher erstens Uebertragung yon mog­
liehst viel lebendiger Kraft auf das Fordergut in der Rich­
tung der Forderung, wobei die Masse des Forderguts auf der 
Unterlage in Ruhe verharren muB, zweitens Fiihrung del' 
Unterlage in geracler Richtnng derart, daB die Masse sieh uie 
von der Unterlage entfernen kann. DaU bei del' ersten Be­
ding-ung die Masse des Fiirdergnts wahrend del' Aufnahme 

I) Yergl. am' It »Te('hn. Hiilfslllittel US,,".", T eil II, S. 1 u. f., S. 25 
u. f.; Teil III, S. 11, S. 19 n. f., S.67 n.'''". HUtte, 19. Aufl., Teil I, 
S. 1249 n. f. 



yon Idwlldig('r Kraft in Rllhe verharrell lllllfl, ist erforderlich, 
dam it (lie einzelnen Trill' tier Masse in gldchpr Hi('htllllg 
dl'n gleichen Impllls in sich aufnl'hmcn, Dag'egen ist es 
nicht prforrierlich, daf.l die geradlinige Fii.hrullg dpr L:lltpdag'e 
mit del' Fiird('I'l'il'htllng genau zllsammenfallt; yielmehr kallll 
einc geringe :\<'igllllg schrag geg'en die Ffirdprrichtllllg mit 
Vort!'il allsg!'lllltzt wp['(len, lmd zwal' deml't, daB die :\ol'mal­
komponpnte df's YOll del' }Iassp allfgenommenen Impllls('s 
stets kleiner bleibt ab das Ge\Yicht del' }Iassp selbst. so daf.1 
!'in "\bhe1>en des Fiirderguts YOll dol' Unterlagp lliemals ein­
treten kalln, RpnH'rkl'IlSwel't ist, daJl (lip dl'l' M a I' c n s schen 
Konstrllktion pigentiimlichp AntriPbsyorrichtung die 1l0rmalP 
Komponpntp <Ips Ikschleunignngsdrncks wiihrpnd dpr Bp­
,.;chleuni,g'ungsl)('riode komtant bleibt, also genau dPlll Gp\dcht 
dps Fiirderguts proportional g'phalten win!. Bpim Arbeiten 
mit del' \\'nrfschaltfPl VOlI Han(l errpicht JIlan <IiI' ebl'n a11f­
,!.!'pstplltpll Bpdingung'pll clpr vnllkomnlPnsten Fiirderllng nip 
ganz, hpi pinpr l\Iaschilll' kann dipsdbp ill(l('sspn in sphr 
I"()llkomml'll!'m }IaHp ('fzielt ,,'l'rrien, 

Dip untpr (lp111 :\'anH'n »Schiittplrinnpn hekannten Trans­
pol'tyorrichtungen hesitzell \'ipl AphnlirhkPit lIlit del' Erfin­
d Ilng vou Mar c 11 S; 11111 (lahpl' von yornher!'in ein klares 
BiJd ZIl schaffeu uml Pilll' Verwpchslung Zll Yermeidl'n, el'­
,cheint ps angebracht, zllnachst (las \\,psen dpl' SehiittPlriulIpll 
kurz ZIl prli:i1ltprtL 

Die Schutt<'ll'inuell weritn (las Fordergnt schrag Zltr 
Untprlagp illl Bogen lla('h ohell, lIud zwar crfolgt diP Bp,,'c­
g'llllg (lps .\Iaterials in z,l'ldischeu KUl'n'n, wobei das Material 
pinel' 1Il1lmt!'l'brochellen Folge ynu klcinen StOjjpn <lllsgesetzt 
win!. Dipsl'.\ rt dpr Bp,,'pgung ist schon sl'hr lange hekannt 
u n<1 bei Hiittl'l'll lind Sip hCll ill Anwl'ndullg, K I' Pi J.\ in 
Hamburg ",andtl' dips Verfahl'l'll, sowPit lH'kannt gpwortll'n 
ist, Zllel'st znr Fiil'dl'l'llng in TIinllpn an 1), }[all el'kl'nnt nlln 
leicht (len t'nterschip<1 zwischpll einer SchiittelrilllH' uml piliPI' 
Pl'op!'llpr - FiirdplTinll!', \n~llll mall im Allge hp halt, daf.l die 
Bcwl'gung pim's Siel)!'s ganz and('rs gl'al'tet sein muf.l als 
die BpWl'gllllg' piller \\'ul'Ischallf<'l, Bpi einem Sid) mllil das 
:'IIatel'ial lange Z('it (liP Sipbfiaehe hin Iln(1 her hestl'('i<'iwn, 
Illall mllU (lahel' grofk Umdrehzahlell wahlell; bpi del' \Vnrf­
s('hallipl soil dagpgpll das }Iaterial miiglichst langl' von dl'r 
Schaufdtliiche in i{uhplage getrag'en l\'en[('n, daher mllf.l man 
dil',.;<'Il)(' mit gl'ringpn L'mdrl'hzahll'n lallfen lasspn, wobei 
"elbstn'rstiindlich pin gallz hestirnmtps Bp\\,pgllllgsgpsdz ill 
An"'PlHlnng kommell muJ,L In (Ier Tat machen auch hishl'r 
dip Schiittelrilllll'U 200 hb ;)00 minutliche Cmdl'ehullgPll und 
dariihpl'; dabpi erhalt man also 400 his GOO \Yrehsel ([('I' Be­
"'Pg'llllg'srichtllTlg'. Splh,tverstalldlich trptpn hiprhri sphl' grolle 
Stoflwirkllllg'en lind Erschii.ttprUI1g'Pll ani, \\,plchr oit 1)('(lpllk­
liell(' Xachteile WI' rlas Fiirdrrgut, fill' die RilllH'llkon,tmktioll 
splllst, \\'ip all('h fUr di(' tl'agpudpll Gehiilldeteile IIml all­
g'I'PllZPIHlpll HaUlIle mit ~;jch hringPll. Vers('hleifl bez\", np­
paratnl'en nnd Geriins('h sin(1 (laIH'r bei Schiittdril1llPIl oft 
zipmlich bedplltplld; anch hahpll (lil'srllH'll sidl nicht zllm 
Tl'aIlSport \'Oll solehel! OiiterIl bp\\'iihrt, ,,'pJehp <lttl'dl Bp\\,p­
gnllg zpl'kl('iJlPl't und put,,'pl'tet \H'rdpn, Elldlich tretell hei 
SchiittelrilllH'1l von 40 III Lange lIlHI <lal'ii1)('r (krartig' gToile 
:'Ilasspml'irknllgPll illfolge dpl' holwn Um<ll'phzahlpll ani. (lafJ 
dit' Fnlldalll!'llt(' lI11verhiiltlli,'imiHlig btark gpballt 'Y(,l'llpll 
miiJH('ll. 

Die Propellerrinnen vermeiden manche del' eben gerugten 
Mangel der Schii.ttelrinnen. ohne auf viele ihrer guton Eigen­
schaften zu verzichten, und bieten soust noeh besondere 
Vorteile, z. B. eiDe wesentlich hohere Leistung bei verhiilt­
nismaBig kleinem Arbeitsbedarf und die Moglichkeit, in be­
deutend grofleren Mengen ausgefiihrt werden zu konnen. Die 
Propellerrinnen haben bei rund einem Funftel der Umclreh­
zahlen gewiihnlicher Fiirderrinnen eine etwa dreimal griiBere 
Schleuderkraft in del' Forderrichtung, so daB sie selbst kleben­
den Zucker, weichen Lehm und Kreide fOrdern, ohne dafl 
sie sich verstopfen; besonders haben sich dieselben noch be­
withrt beim Transport von KohIen, Erzen, Steinen, Phosphat­
mehl, Eis, Chemikalien usw. Besondcrs hingewiescn sei auf 
lIloderne Hochofenanlagen, welehe grofle Depots fill' Erze und 
Koks anlegen rm'issen, um bei irgendwelchen Stiirungen in 

I) Vel'gl. S, 17 u, f. 
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del' Zufuhr den Betrieb aufrechterhalten zu kiinnen, Zweck­
maflige Anlagen diesel' Depots sind oft sehr kostspielig. 
Unter Verwendung yon Propellel'rinnen wii.rden sieh sowohl 
Anlage- als aueh Betriebskosten gegeniiher vielen del' bisher 
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bekannten meehanischen Transporteinriehtungen wesentlich 
verringern. 

Die Zahlelltafeln I und II (S. 1 H) geben im Zusammenhang 
mit den Fig. 17 uurl 18 Aufsehlufl lIbel' Leistungen und Abmes-
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sungen, bezw. Gewichte und Al'beitsbedal'f del' Mal'cusschen 
Propellerrinnen; sie werden aunel' bei einigen mit Hcrrn Mar­
cns bcfreundeten Fabrikanten gebaut von der Maschinenfabrik 
und Miihlenbau-Anstalt G. Luth e r A.-G., Braunschweig, von 

der Kolnisch en Maschinenbau-A.-G. Koln-Baventhal 
und yon !ler Firllla '·C arlshiittp ; -A.-G. in A1t\\"a~ser/Schl. 

1m folg-enden seien etliehe neuere Anwendung'en der Mar­
eusschen Propellerrinnen in einigen Anlagen wiedergegeben. 
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Fig. 28 und 29. 

Propeller-Rinnen ( S~-stcm Marcus, Fig. 17 nnll 1 S). 

Zahlentafel I. Leistllngen lind Abmessnngen. 

Laufende Nummer 

Stiindliche 
Lelstnng I) 

in 
'l'onnen (rd.) 

Trogbreite (B) oben 

Kohle 
Koks 
Steine, Erz 
Getreide 

unten . 
'l'rogtiefe (H) 
Blech(lic ke 

Laufende Xllmmer 

I Lii.nge (L) BOZei<-h-1 
In III Dung 

, 

10 
kg 

P. S. 

~ 211 
kg 

" P. S. 
~ k g 
'" 30 
~ P. S. 

a kg 0 40 Z P . S. 

50 
kg 

P. S. 
--------~- ---~---

75 
kg 

" " P. S. ~" 
" " ~ .5 kg ~~ 100 

P. S. 

--- ---- -

1150 
0,8 

1750 
1 ,5 

2300 
2,0 

3200 
3,0 

3800 
4,0 

6600 
6,0 

9100 
8,0 

2 3 

5-8 9-14 15-23 
2-4 5-7 8- 12 
9-14 15-23 24-36 
6-10 11-16 17-25 

! 
350 (400) 400 (450) 500 (550) 
200 (200) 250 (2.'>0 ) 330 (330) 

mm 
150 (200) ) 50 (200 ) ) 7.'> (200) 

2 (2,5) 2 (2,5) 2,5 ( 3) 

Zahlentafel II. Gcwichte UIlII Arbeitsbedarf . 
. . 

2 3 4 ~ 6 I 
Gewi<'hte un(l Arbeitsbedarf I 

1250 135() 1450 1:,.-,11 16;jO 
1,0 1,3 1,5 1.7 2,0 

1900 205(1 2250 2:>00 2700 
1,8 2 ,0 2,5 3,0 3,5 

2500 2800 3000 8200 3500 
2,5 3,5 4,0 5,0 6,0 

3400 3600 3900 4600 ,,100 
3,5 4,0 5,0 6,0 7, 5 

4100 4950 5200 5600 6ROO 
5,0 I 6,0 7,5 9,0 10,5 

- ------- -- -----~~----~.~~--

7000 7600 8400 9600 111100 
7,0 8,5 10,0 12,0 14,0 

10000 11200 12700 13800 15200 
10,0 12,0 14,0 16,0 1 ti,O 

4 5 6 

24 - 36 37-55 56-So 
13-~0 21-32 33-50 
37-55 56-80 81-120 
26-4(1 41-60 61-90 

600 (650) 700 (750) 850 (850) 
400 (400) 5 00 (500) 600 (6 00) 
200 (2,,0) 200 (250 ) 2;'0 (250 ) 
2,5 (3) 3 (3,5) 3 (3 ,5 ) 

1 hi, 6 

Um(trehungszahlen SCll'YUngr;t.d 
i. (\. Minute nil II 

klein"te grollre Durolllll. Breite 

70 8.; 800 lS0 

70 8 ;, ~1I11 130 
611 7 :, 1100 160 

70 8.; 900 130 
60 75 1200 160 

GO 7 5 1200 160 
50 65 1450 180 

60 75 1250 160 
50 65 1500 180 

;)0 6~ 1500 180 
45 55 2000 230 

,,0 6:; 1550 180 
40 50 24110 250 

I) Stiinclliohe Leistuugen bei der kleinsten bezw. h(j~hsten Umdl'ellllllgszahl und etwa halber Fiillullg lies 'l'roges. 
Die eingeklalllmerten Zahl l'n in Zahlentafel I geltell fiir lanj!'e Rinnell (iiber 50 m). In Zahlentafel II gelten die Gewithle fill" (lie voll­

stlill<1igc Rinne, bestehend aus: 'l'rog, Antrieb, Fiihrung, Riemscheiben-Schwungrad, UntergesteJl aus U -Eisen unrl Schwingen, einschl. Befe_tigungs-
8chrauben , Keilen nnd SchmiergefiUlen, auaschl. Y erankerung. Der Arbeitsbedarf gilt filr Kohlenrinnen. 

Die genaue Umdrehungszahl m1l6 nach del' Beschaffenheit des Fiirdergute" bestimmt wer eten. Feingemalilene b<trken(le Stoffe, wie Zement, 
Mehl llS,,"., 50 vR. geringer aI, das KOl'n derselben Substanz. 



Die Fig. If) und 20 gehen die neuste Anordnung fUr 
Kanalrinnen wieder; die Rinne wird in Entfernungen von 
etwa 5 m auf RoUen gestiitzt, welche einer Schmierung und 
Wartung nicht bedU.rien, da Lager nicht vorhanden sind. 
Diese Rollen wiUzen sich auf Laufbahnen, welche in fester 
Verbindung mit zwei den Kanal umsaumEmden I-Eisen auf­
gehangen sind. Diese Z-Eisen dienen gleichzeitig als Auflage 
fUr die Kanal-Abdeckplatten, welche fUr Kohlen aus Eisen, 
fiir andere Materialien aus Holz sein kiinnen und auBerdem 
zum Schutz des Zuflusses dienen, so daB das in die Rinne 
von o1>en zulaufende Fordergut nicht seitlich uberfiieBen kann. 
An der Stelle, wo die RoUen sich befindcn, sind seitlich im 
Kanal zum Zweck der Montage Einsteigluken vorgesehen. 
Diese Anordnung ist sehr einfach und zweckmafHg und laBt 
sich billig herstellen. Fur viele andere unterirdische Trans­
portmittel ware ein passierbarer Kanal erforderlich, welcher 
fiir daB laufende Meter etwa 80 bis 100 .;fl teurer sein wiirde, 
als der fiir die Propellerrinne erforderliche. 

In den Fig. 21 his 25 ist die Anwendung einer solchen 
Kanalrinne (' fUr den Kohlenschuppen eines Kesselhauses 
veranschaulil'ht; die Abdeckplatten sind gewolbt ausgefiihrt, 
so daB man, hevor man dieselben zur Seite zieht, einen Koh­
lenrost unterschieben kann, urn die grofJen Kohlenstiicke zu­
ru(~kzuhalten und darauf 1'.11 zerschlagen. Die Rinne fiir(lert 
llnmittelbar in ein Becherwerk B, welches die Kohle in einen 
Behlilter K trag-t, urn den Nachthedarf aufzuspeichern. AuBer­
dem dient das Becherwerk noch dazu, aus dem Asehenkeller 
Asche und Schlacken )lU hehen, urn dieselbeu mittelst eines 
Fallrohrs F, Fig. 21, in Muldenkipper abzufi.i.hren. 

In den Fig. 26 bis 29 ist ein grofJer Silo dargestellt, 
welcher rund 60000 ebm faBt. Das Einbringen des Materials 
in den Silo geschieht mittels Kabel- und Gefallebahnen, die 
Entnahme aus dem Silo mittels Propellerrinnen. 

Die Fig. 30 und 31 geben eine Anlage ZUll Transport von 
Aetzkalk quer dureh ehl.en Fahrikraum wieder. Das Material 
wird durch ein (in der Abbildung nicht angegebenes) Recher­
werk zugefiihrt und durch einen luftdiehten Sehlauch in die 
lUnne gebracht. Die Hauptbedingung war, das stark staubende 
Gut ohne Staubentwicklung den auf einer Bti.hne lieg'enden 
Desinte~tratoren zuzuflihren; dahei dnrfte eine Unterstut:wng 
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f'",. 30 un~ 31. 
Hangerinne von H. M & r c U s, K1Hn. 

8 ... 

im Raume nach unten nicht stattfindell. In einfacher und 
leichter Weise lost die Propellerrinne diese Aufgabe; die An­
lage arheitet znr g-rijilten Znfriedenheit des Werks 1). 

1) Eine kurze Fortsetznng folgt nod.! illl Anhang. 



Abschnitt XI. 

Einiges fiber Massentransport. 

(Wasser- und Wegebau 1904, N r. 1, S. 1 u. f.; 

Nr.4, S. 53 u. f.; Nr.7, S. 111 u. f.) 



Einiges tlber Mas~entransport. 

J)lIrdl (lit, Ull\lI'ltudI ll11gell, wplehl' dpr Vel'kphl' 1I11cl allp 
h,,'pig'l' 111'1' lllrillstriP ill c1PII letztell .Jahl'zehlltell prfahrell 
halH'll, 1l111! "'I~lehp b{'zwpc.k('ll, dnl'eh VprarhC'itllllg' groHpl' 
:\IPllgC'll n()h~toffp (lip Hl'rstpllnllgskostell del' Fahrikatp Zil 
n'lTingl'rn, 11'1'1"(11'11 h!'utp h!'sOlHle!'{' Anforclerllngr.'ll all (lie 
Tl'ehllik gl'stl'llt, lllll IPistulIgsfiihige Trallsportlllittf'l zur For­
Ilpl'llllg' \'1m Masspllgiitern Zll sehaffen, ill<lem gpradp dip '['raus­
l'ortC' dip Her:-.tpllullg'skostPll In'selltlieh heeillfiussPll, 

Es gilt I\iPS hauptslkhlif'h fiir dip g'e\\'altigl'll Anlagell 
ill'r Zl'ntralt'\1 fiir Lir.ht- nllll Kl'aftYl'l'tpilnng, also fiir (lie 
111'1]('1'1'11 Gas- lind Elpktrizitiits\\'Pl'ke, sowip filr llip stptig'l' 
AllsclPlllllllIg dn Anlag-pn fii.!' 1l10lltanp, kl'ramisehp Illld dlp­
mist'lH' lllilustrien, fprlwr fiil' die BpIli.irfnissp rlps Verkphrs 
111111 dn gl'oijpn Stit(ltl' , \\,plch{' ganz lH'SOllllerr Einrkhtllngpn 
dl'r Illodl'rm'n Haf{'I1- nnll EisenbahnstatiOlwll hedingell, lI11d 
well'h!' si('h ]If'i dpn Fortselirittpll allf (lPll yprsr.hiprlellstpll 
Gphie(('n, hpSIIII(Il'l"s alleh illl :\Ial'inpwpspn hetiHigell, 

lnfolg'pdp:-,sl'n sind die Vpryollkommllllng:pll IIH(I Verhps­
S(,l"Il11gt'1l allf t1plll Gphipt des Transportwesplls YOIl Tag ZII 
Tag YOl'wiirls g'pschritlPn, lind jpdp X f'llel'nng allf diest'm Gp­
biNI' Ilarf lIIit Sieherhpit auf g'lItp Allfllahllw hoffell, wpnn 
sip g:roBI'I'e Lpistullg'sfiihigkeit, Vprlllilll\erung' dpl' BpI\iellHng' 
II lid Y!'rf'infadmng: del' AnIag'p Y('rspl'ieht llll(I dam it Ver­
ring'prllllg' Ilf'r Allsehaffllllg's- 1111(1 BptriphskostPll IlPr\lf'ifiihrt. 

}Iit dipspn ,Yortell fUhrt del' Erfillr\pr Ill'r zlIE'rst allf (leI' 
IHissl'ldorfer llI<lnstrie- nnd Gpwer\w - Alisstellllng 190~ im 
Bl'lril'ilp dl'r ()etf(,lItlichl;:pit l'org-l'fiihrtPn sog:pllanntell » 1'['0-

pl'llt'l'-Hinue(" lng,pnipur H, Marclls, Keiln, seille » Masehi­
nPll-,Ynrfschallfel« ill clip Hpihp (\er I\em X a h t I' all S port 
dil'IIPllden IIlpehanisehen Hiilfsmittel pin, 

,VilhrPlHl Ilil' Sf'hipnl'ng:ll'isl', Spil- IlmI Hiingehahnen lind 
dip ,Yassprstrafll'n den Fprn Yt'l"kehr vermitteln nud darllln 
triiher last allsschliefl[j('h als Transportmittl'l angeselwlI 11'111'­

IlplI, 1It'llIIl('n gpg'{'nwiirtig anch zahlreichp sinnreiche 1l1lcI 
pl'akti~che maschinelle Anlagen di('ses Rpeht filr skh in An­
spl"lIl'h, weichI' sieh nllr aUI den Transport illl lnnern von 
indllstl'il'llt'n Anlagen li1wr FahrikhOfe, ,YerkpHitze nSIL, d, h. 
mit t1elll Transport anf Liiugen his Z1I ptwa 100 his ~OO m 
he,dl'llell (s. Hllten lien Abschllitt ,ZlIr Fragl' dpr X ah- ulld 
Fl'l'lltrallsportmitkl fUr SamnlPIgut ). 

})ip fahrikmiiilig hel'gcstellten Propell(~r-WnlH'n (s. S. 111 
II, f.) hl'dt'lltCIl zweifellos einell g-rolkn Forbchritt auf dell! 
Gpbif'tp d{'~ Trallsportwesens nnrl' pignpn sieh besonders limn 
Fi)rllern von Kohlpll und Koks. Ein anf PPlldplstiltzeu wagereeht 
(lllt'r Sehl1'<ICh g'en!'igter schmiedeisl'rner Trog wird yon 
('illl'lll Kllrhelgetrielw ill schwingelHII' Bewegnng' versetzt; rla­
hei hewegt sich - wie von Piul'r Sehanfel geworfen - clas 
Gilt. ruhig _JlJld Illltpr griiflter Schoultng' nach YOl'will'ts, Ein­
lind Anslanf kiilluell belil'hig :lllgebraeht wer(lcl\, (leI' Ans­
lanf anch Ilurch eine Oeffllung im Rinnenboc\en. 

Gnt!'\" IIPII vielell AnWl'lldnllgsm()glichkeitpll seien er­
wiihnt llie Fiirrlernllg stiickiger Stoffl' vom Lagerplatz Zllr 
V prW{'llflllllgsstplle; sci ('s, 11m Kesselanlagell mit Kohlpn 
Z1l vI!rsorgen, spi {'S, mIl in GasfahrikpII dip Kohlen an die 

Retortpll ZH bring'en lind rIPll Koks fortzllfiihren, sei es, znlll 
rasehen Verladpll YO II LagerpliHzPll nllli it U f IliespllH'll, o(Iel' 
11m SOllst Transportc Zll ermoglielwJI, (lie in pi JI fa (' hr.' I' nnll 
hill i ge l' Form llnterirdisch lIlltl'r Depots, Strailpn, Kanii-
11'11 o(lpr frem(\PIll Eigentulll geleitet \\,prclen kiillnell, ohnl' 
wie hisher geralllnige Stollell Oller Dnreligangstnllnel Zit pr­
forllern. Da die Transportrilllwll anf rIel' Streeke so g'llt 
wie .kl'il1el' Wartllllg' belliirfen, so kOllnell sil' in Riihren odpr 
png'en Kaniilen l'iugchant werden, 

Hiug'ewit'seu sei Iweh auf (lie Verwl'ndung dpl' Propelll'r­
Hinllen in Kohlensehitfen, urn eine rasehe Entlatlnng IIp I' 
Sehiffp (ladllrch zu ('I'llliiglichpll, daH man solehe ItilllH'n in 
Ilpr Bilgp ullter Iler KohlpnlallulIg einllant IIlld PS so ermiig­
licht, ill eillfachpr ,Veis(' llil' Kohlen liingsehiffs all Ilip Luken 
ZII schaffI'll, wozn hisher seillst bei den ,'ollkolllllll'llstpn 
LiiseJtanlagen lIoeh sr.-hI" yiel Halldarill'it erfordprlieh ist. 
AIlf'l1 bei FluHsehiffell mit offl'nem Deck wiirp dif'sf' Methode 
wohl zu empfehlell, weil danll das Verholpll del' Sehiffp fortfiillt. 

Endlidl kann mall 1I0eh rlie Vprwt'u(lung Ilel" Pl'opf'llel'­
Rinm'n bei Erdarbeiten uncl illl Bergball hprvorhl'hplI, w() 

gToBp Massen an vpl"sehieclenen Stellcll eillg'esehallfplt Hllrl 
ZII fpstliegellden Ahfllhrstelkn gesehafft ",prden llliissen. 
Hil'rhei ist es sogar moglieh, dip Rinucn auf Gestellen fahr­
hal' <lnzuorrluen und sip naeh Bedarf zu verliing'ern Ill\d ZII 
verse hit' bPII, 

Sehon ziemlil'h lange hekannt IIml in AnwPIHIIIIlg', ab!'l' 
in nPllerpr Zl'it in griiBtplIl Mallstab nIHl in lJPtraehtlicher 
Zahl von lIt'utsellen Fabriken fiir Set' - Illld Flllllhafen bl'­
sonders Zlllll Verla(IE'n yon Kohlen geliefert, sind (lie »Kip­
]I er , \l'1'1('ile ehenfalJs zu tlPll lIl('chaniseh hetriphenen An­
lagpn fiil' Mass('n - X ah transJlort Zll reeJmen sind, 

In Englanll namentlich sind die h~cdrallli('h lH'triphem'u 
Arlllstrollgsdll'n Kohh'lItips \l'Pit YPl'hrpitptl), Allell !tottpl'­
dam, AllIsterdam 1Il1l1 AntlYl'rpPll hattl'l1 langp hPit 11111' A 1'111-

strongsehe Kipppr allfzlI\\,pisf'IL Spilter hat II. a, C, Hoppp, 
Bprlin, fiir RrpllH'n rll'l'artige Yt'rlade Vorriehtllllgen geiJallt ~), 
111111 llPIlt'rd i IIgs hat rlas Eisen",p!"k YOI'IlL 1\ a gpl I\: K a "Ill 1', 
Hamburg, ('Ipktrisch hC'trieilPlle Kohll'ukippl'l' fiir Rottpr(Iall1 
IInrl ElI1lIen g'plit'fprt, IIiI' allsfiihrlich hesehrit'lWIl sinll ill 
tin Zeit,whrift Ill'S Vpreines dpntsdlPr lngenipul'l' 1901, H. 
7:);) Il, f, "), HiPI' spi knr% Pingl'gang-PII auf z\\'('i b!:'SOIHlpl's 
tinr('h ihrE' VielsPitig'kpit IJemerkensll'Pl'tp KOllstruktiolll'n Ilel' 
Firma L. St!lekpnholz, ,Vet!m' a. d, nnllr (,Ypstfalen), 

Fig', 1 bis ;, lIeig'(,lI eint'll Krall, ",elehpII Ilip iptztg'Pllallllto 
Firma 'ZUIll Stiinler; elpr Knhlpll lllllllittpihar ans Ei'~enhahn­
wag-en in Sl'hiffp fiji' IIiI' holliin(Iisf'iH' Staatshahn <lnsg-pfiihrt 

I) Zeits('hrift fiir Ballwesen, 1887, S. 211 ll. f. 
2) 8, (le8 Yerfa",ers 1. Bu~h: Transport, nnd r."gerung"s·Elnrieh, 

tungen fur Getreide unel Kohle, Verlag yon Georg Siemens, Berlin W" 
S 46 u, f, 

:;) Au~h Unruh und Liebig, Leipzig, J, Pohlig, Killn, n, .. , 
haben mehrfa~h Ilerartlge Anlagen mit bestem Erfolg"& an~g"efiihrt; 8, 

S, ~, :in, Tafel 1 (Blei~hert, Leipzig), 93, 101, uncI weiter uuten 
(Krupp, Gru"mwerk,Magllebnrg) us,,", 



hat. Drehkntlll' sillll fiir diesl'll Zweek am g'ebrauc.hlichstell; 
l'S fam! , ieh inciessell, llall filr die Yorlirg'ende GlPis - nnll 
Kaial11ag(' ('ill Mastrllkran h('<jllt'liler war, Der Kran ,ntr 
fii I' lien kleinrl1 Hafr11 D e lfz:"i hestimmi, uach " '('ichelll nol'­
"'('g'isl'he nnt! scJnl-edisch(' Schiffe Holz tlnd Steil1r bring'(,ll, 
lll1fl nm wo riil'srll)(,11 ill Iler Reg-pi mit Ballast ztlriiclqrPlH'I1, 
Vel' Krall sollte t1l'ei Aufg'a\)1'1l l'I'Hillf'll: 1'1' sollt(' ('il1ma! flie 
Kohlf'lI so n 'ria df'l1 , daB 'd il'sl'lhell 'H'llig !Pifl l' ll, da11ll solltl' 

I \ 

f'iq-, 1 1411d 2. 
Hydraullscbe Ktppvorrl chtulll!'a· Anlage 

zum Kuhleuver laden 

10 Delrzyl , 

gebllut von 

L. Stucll.l'nbo l z , Wetter • . Rub r , 

er flit, Sehiffe mit Ballast y ersehen lind cllIllich auch dazll 
dienen, g elegentlirh einen K essel odeI' einc Mas chine in fli e 
Schiffe einzllsptzell, Die Ruhrkohle ist bekanntlieh sehr zer­
brechlich und wiirde durch unmittelhares Stiirzen in dn Schiff 
Zll sehr It'iden ; tlrshalb werden die vVaggons zuniiehst clnrrh 
cilll' h:,'drall!ischr vVinde ani eine Plattform gezogcn, welcht' 
dllreh rinen . nnter Flnr befindlichen hydraulischpll Z~'lindpr 
mil -1.,) 0 g pgen flie \Vag-errehtp g-eneigt wr l'[len kann; flip 
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Kohlen rntselwll dalll1 in eill !!Toilr s niillrll'iscJH's F iinL('J'­
g'r fiW, Fig, 3, w rlches illl Krall ' hiing t. ' Di('ses Gl'fiiB winl 
hyflranJisch gehobell I lillI llil' :Vlast(' g'phrll ('hf'l1falb dllrl'l! 
Prr ilwassrrtlnwk wasserwa rts; dal1ll wird Ila, Fiil'cl('rgdiiil 
Ilnt'ch llie Sthiffslnkf' hillabg'es enkt uml rlnel'h l'ill ell ])(,SOl1-
Iler(,11 i>l'llrkwassl' rzylillllrr dpr zylindri s('h(, T pil d( ·": Fiil'llf'!'­
g'pfiiJ.lps YOIl dell! B~(l p l1 g'ehohl ' l~, Anf dil'Sl' Weisr g,!t'it(,11 
Ili(' Kohlf'll sallft Ulld Oh11(, yipi Brneh ill fi('11 SI'hiif~ I'a nlll, 

Das Gefidl wird llllll "'ied(>r grhohen , landwarh b('wPgt 
nnd in die GrnlJl' gesellkt; mittlerwpile hat di p h,nlraulisehe 
\Villde den elltiarll'nt'll 'Vaggon auf ('in anllrrf" Glpb l' zlu'ikk­
gesehobpll llnd einrn 1H'laden(,1l hl'rang-cholt . ",('Ichel' llllll 
Zllm Umkippen Ilt't'eit stehl , Znm Veriarkn elI 'S Ballastl' , i st 
es nieht erfortlcl'lieh. sieh lIps Fiirderg('fiWl's Zll hpllienell, 
Fig , 1. Der Wag-goll wird Ilallll Ilumitte lhar anf I'in Grstpll 
llU1'11 Art eiJH'r \Vif',g'e gefaht'en, wobpi tiil' VOl'lll'raehse dllt'ch 



eine selbsttatige Arretierung fest gestUtzt, del' hintere Teil 
des Waggons durch eine Kette mit dem Gestell verbunden 
wird. Del' kleine hydraulische Zylinder bewirktauch hier 
(las Kippen der Wiege 

Obgleich eine Druckwasserleitung nicht vorhanden war, 
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Die hydraulischen Zylinder fiir die Lasthebung, die 
Mastbewegllng und das Oefinen des FordergefaBes bezw. Kip­
pen del' Wiege sind wagerecht oben auf dem Portalgeriist 
angebracht und werden von einem hochliegenden, seitlich 
angebrachten Fiihrerhauschen aus gesteuert. Zum Hehen 

- _\ - - - --~'"l-~.,.....-A.. 

ist die Anlage doch hydraulisch gemacht, Mit Dampfmaschine 
und Windewerken lief.len sich aIle diese Bewegungen nicht 
mit del' notigen Schnelligkeit und gleichzeitigen Betriebs­
sicherheit ausfUhren; denn alle die Operationen, welche ein 
Waggon erfordert, miissen in rund 5 Minuten ausgefilhrt 
werden. 

Hydrau\ische Kippvorrichtnngs·Anlage 

zum Kohlenverladen, 

von 

L. Stuckenholz, Wetter a. Ruhr. 

sind 3 Zylinder mit 3 Laststufen angewendet, damit das leere 
FordergefaB mit wenig Druckwasser gehoben werden kann 
und beim Senken der vollen Last Druckwasser zuriickg'e­
nommen wird. 

Eine ahnliche Anlage wie die vorige und ebenfalls fUr 
die hollandische Staatsbahn (Fe:Hnoord) geliefert, ist in 

16 



den Fig. 6 u. 7 wiedergegeben. Hier kommt nur die Kohlen­
verschiffung in Betracht. Da die Biihne des Kippers senk­
recht zn den Zllfuhrgleisen liegt, miissell die Wagen auf 

einer Drehscheibe erst urn 90° gedreht werden. An den vier 
Ecken der Biihne greifen Drahtseile eines hydraulichen Fla­
schenzuges an, welche dieselbe anfanglich in wagerechter 
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Lage soweit hochziehen, bis die Hiihenlage der oberen Miin­
dung der Abschlittrinne, welche je nach dem 'Vasserstande 
und der Bordhiihe des zu beladenden Schiffes in Kettell ein-
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gehangt wird, erreicht ist. Die Stellerung gestattet nun unter 
Feststellung der entsprechendt·n Plungerkolben cine Differenz­
bewegung, wodurch das hintere Biihnenende so lange allein 



weiter gehoben wird, bis die Kohlen durch die Rinne ins 
Rehiff stiirzen. Bei der Ahwartsbewegung senkt sich umge­
kehrt das hoher g"t'zog('nde BUhnen(,llde zuerst, nm sich dann 

mit delll vordpren in wagereehter Lage auf Flurhiihe 
wieder einzustellen. Ein auf der oberen Plattform fest mon­
tierter Kran mit hydrauJischer Huh- und Drehbewegnng dient 
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zum Ein- und Aushangen der jeweilig zur Benutznng;kom­
menden Schiittrinne. Die Verstandigung zwischen dem Maschi­
nistpn und dem untpn stehenden Bedipnungspersonal gesehieht 
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vermittels Fernsprecher. Auch die Pumpenstation, die Spills 
us\\'. wlUden von der Firma L. Stuckenholz, \Vetter a. d. 
Rllhr, geliefert. 
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~iq-. s. 
Fahrbarer Schlffselevator filr den Gtlterbahnhof der Ltlbeck-Btlchener Eisenbahn in Hamburg, 

von Gebriider WeiflmtllIer In Frankfurt a. M. 

~~.10. 
BandfOrderung der Penlger Maschinenfabrik A.· G., Abtellung Unruh & Liebig in LeipZig. 



1m AnschluB an die Kohlenkipper sei bemerkt, daB ein 
sich stetig wiederholender Kippvorgang stattfindet bei den 
Elevatoren, Becher- oder Paternosterwerken, und daB, 
wenn das Fordergnt feinkornig ist, wie z. B. Getreide, die 
Schurren zu Abfallrohren werden. 

Fig. 8 zeigt einen von Gebriider WeismUller, Frank­
furt aiM., fiir den Giiterbahnhof der Liibeck-Biichener Eisen­
bahn in Hamburg gelieferten fahrbaren Schiffselevator von 
36 t stiindlicher Leistung mit Elektromotorenbetrieb und Vor­
richtungen zum Verladen von gesacktem und losem Getreide 
in Waggons. Das Becherwerk schopft aus dem Kahn, und 
man erkennt deutlich, wie durch ein Abfallrohr das Getreide 
zuerst in das Wellblechhaus fiieBt, in welchem die Frucht 
gewogen und dann nochmals durch einen Elevator gehoben 
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f'i<}. 11. 
Tragrolle der Forderbinder in Ringscbmierlagern mit Kugelbewegung. 

Peniger Mascbinenfabrik. 

~iq-. 12. 
Abwurfwagen der Peniger Mascbinenfabrlk A.-G., Abteilang Unruh & Liebig. 

wird, der sie dem zweiten Abfallrohr zutragtj durch dasselbe 
gelangt das Korn lose in einen fur diese BefOrderungsweise 
hergerichteten Giiterwagen. . 

Bei derartigen Anlagen, welche den Zweck haben, loses 
Getreide zu lOschen, zu lagern oder zu verladen, kommen 
hauptsachlich folgende, dem N ah tra n s port angehorende 
V organge in Betracht: 

1) Entladen aus den Seeschiffen und Verwiegenj 
2) Aufspeichern unmittelbar auf Bodenspeicher bezw. in 

Silos oder Ueberladen in FluBschiffe; 
3) Abspeichern vom Speicner in Waggons oder gewohn­

liche Fuhrwerke nach vorheriger Verwiegung und 
Fassung in Sacke von bestimmtem Gewicht und ge­
gebenenfalls nach vorhergegangener Vorreinigung; 

4) Entladen aus FluBschiffen und Verwiegungj 
[) ) Abspeichern auf Lagerspeicher oder unmittelbar iu 

Eisenbahnwagen nach Verwiegllng usw. wie bei 3; 
G) Mechanisches Umarbeiten auf dem Boden- oder Silo­

speicher bei langerer Lagerung. 
Ais fUr den Vertikal- und Horizontaltransport VOl' aHem 

in Frage kommende Vorrichtungen sind die Becherwerke 
und die Gurtforderer zu nennen, deren Dllrchschnitts­
leistungen etlYa 40 bis 50 t/st, deren Hochstleistungen gegen­
wartig bis zu 250 t/st und mehr betragen. 

gfiq-. 13. 
Fabrbarer AuCwurfwagen der Pen i g e r Masdlinenfabrik in Leipzig. 

Die him"fUr erforderlichen EJevatoren mit »Bechern « von 
GOO bis 700 mm Breite gleichen mehr Baggerwerken als Ge­
treideeleYatoren, und besonders bei den Schiffselevatoren, 
welche an beweglichen Auslegern hangend, in das Schiff g'e­
senkt werden, urn das Getreide aus delllselben zu schopfen, 



maehen die groBen Abmesslmgen viele Sehwierigkeiten, da 
man mit der GroBe der Schiffsluken, dem Tunnel. fUr die 
Sehraubenwelle und Abkleidungen, welehe das Uebergehen 
der Ladung auf der Reise verhindern sollen, zu reehnen hat. 

Riihmlichst bekannt sind die Beeherwerke der Peniger 
Masehinenfabrik A.-G., Abteilung Unruh & Liebig, 

Becherwerk der Peniger M&schinenfabrik. 

~iq.. 14. 
Fahrbarer Aufwurfwl1gen der Peniger Maschinenfabrik. 

Leipzig, von denen Fig. 9 eine kleinere AusfUhrung veran­
sehaulieht. Bei eliesen Bechern ist die Riickwand zur Sehiitt­
rinne ausgebildet, und daher kormen dieselben unmittelbar 
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~iq.. 15. 
Fur Quaiarbeiten bestimmter, fahrbarer Schlffselevator mit Dampfbetrieb, 

erbaut von der Peniger Maschinenfabrik, Abt. Unruh & Liebig. 

aneinander gesetzt werden, was cine nieht unbe­
traehtliehe Verminderllng der GroBe wie der Kosten 
der Elevatoren zur Folge hat. AuBerdem wird der 
Auswllrf ein kontinuierlicher und cbenso der Einlauf, 
und das beeinfiuBt wegen der verminderten StoBe 
die Haltbarkeit und den Kraftverbraueh in giinstig­
ster Weise, und dadurch kann aueh die Gesehwin­
dig-keit erhoht werden. Weiter ist bei diesem System 
ein Abstellen des· Zufiusses beim Stillstand nieht 
notig, wodureh unliebsame StOrungen vermieden 
werden, welche das Vergessen desselbell bei vielen 
and ern Elevatoren hervorbringt. 

Autlerdem ergibt sieh eine unter Umstanden sehr 
erhebliehe Kraftersparnis daraus, dati es bei diesell 
Elevatoren moglieh ist, das Getreide an jeder be­
liebigen Stelle zuzufiihren, und es nieht notig ist, von 
einem Zwisehenstockwerk, fUr das ein besondrer Ele­
vator nieht vorhanden ist, das Getreide erst in den Fllil 
des Elevators laufen zu lassen, und von dort oft die 
doppelte und dreifacheHohe, wie notig ware, zu heben. 

Der Antrieb erfolgt je naeh der Schwere des Betriebes entwe­
der unmittelbar dureh Riemen oder mittels Ritdervorgelege. Die 
Gehause der Elevatoren werden in Holz oder Eisen hergestellt. 



Bander sind Riemen aus entsprecheudem Stoff von etwa 
400 bis ) 000 mm Breite, welche wagerecht oder wenig ge­
neigt gefiihrt sind, ihren Antrieb durch eine Scheibe erhal­
ten, in bestimmten Abstanden durch Tragrollen gestiitzt nnd 
zur Ausgleichung cler Langenandernng mit einer Spannvor­
richtung versehen sind, Fig. 10. 

Die Tragrollen fUhren Unruh & Liebig gerade (nicht 
ballig) fii.r den leeren Gurt, ebenfalls gerade llnd in beson­
dern Fallen mit schragen Seitenrollen fUr das beladene Trum 
aus, und zwar verwenden sie aussehlieBlieh Rollen aus ge­
drehtem Stahlrohr mit Stahlzapfen, die in Ringschmierlagern 
mit Kugelbewegung laufen, Fig. 11. Diese Rollen sind auBer­
ordentlieh leicht und arbeiten vorzii.glieh. 
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Das auf dem Band befindliche Getreide muB an jedel' 
gewiinschten Stelle von demselben abgenommen werden 
konnen. Hierfiir hat sieh nur eine Methode bewahrt, und 
zwar wird naeh derselben das Band libel' zwei ii.bereinander 
liegende RoUen gefUhrt, so daB dasselbe eine kurze Bie­
gnng mach en muB, wahrend das Getreide vermiige seines 
Beharrungszllstanrles in derselben Riehtung weiter tliegt 
nnrl in passenden Rohren aufgefangen wird. Derartige 
Abwurfvorriehtungen werden fest odeI' be\l-eglich ausge­
fiihrt. Fig. 12 zeigt cinen solchen Abwurfwagen filr grii­
Here Leistlmgen, bei dem (lie Verschiebnng in jeder Rieh­
tnng selhsttatig erfolgt, je nachdem die Friktionsseheibe 
mit der oheren orIel' nnteren Antriebsseheihe in Verbindung 

~~. 16. 
Schwimmender Elevator ffir die Zentral-A.· G. fiir Tauerei und Schleppscblffabrt zu Ruhrort, von der Pen i g er Maschinenfahrik A.-G. 

Abteilung Unruh & Liehig in Leipzig. 

Die Spannvorrichtung wird je nach den Umstanden als 
mit Gewichten beschwerte, in senkrechten Flihrungen glci­
tende Rollen ausgefiihrt, odeI' man lagert die Endrolle in 
einen mit Riidern versehenen Laufwagen, welcher sich auf 
Sehienen bewegt. Letztere Anordnung ist vorzuziehen, weil 
das Band weniger durch Biegung beansprucht wird und auch 
leichter arbeitet, was bei kleinen Anlagen unter Umstiinden 
von Bedeutung ist. In beiden Fallen werden die Bander 
dnreh Gewichte gespannt. Ausnahmsweise kommen bei kur­
zen Bandern auch Schraubenspannungen zur Anwendung. 

An diesel' Stelle sei erwahnt, daB derartige Bander in 
geniigender Starke und mit einer groBeren Anzahl von 
Stlitzrollen Yersehen, auch Zllm Transport ,on Siicken 
dienen. 

gebracht wird. Die Bewegung erfolgt nach geeigneter Zahn­
radiibersetzung' <lurch eine Kette, welche neben dem Trans­
portband liegt. 

Bei Bodenspeichern mit mechanischer Abspeicherung ist 
das Getreide aus dem Rohrsystem wieder anf ein Band zu 
leiten. Hierbei bedient man sieh zweckmaflig fahrbarer Anf­
wurfwagen. Es sind dies kleine eisernc Trichter mit Regel­
klappe und sorgfiiltig gebautem Anflauf mit Sehleifleisten 
usw., Fig. 13 und 14; dieselben werden nnter das betreffenrle 
Rohr gefahren und hewirken einen gut en Auflanf des (~e­
treides ohne Streupn. 

Eine Manipulation ,on griiBter Wichtigkeit beim Uisehen 
yon Getreide ist das 'Viegen desselben, wie man denn aueh 
bei allen weiler un ten eriirterten Anlagen an geeigneten Stellen 



Wiegemaschinen eingeschaltet finden wird. In erster Linie 
sind hier die automatischen, geaichten Wagen der Firma 
Reuther & Reisert, Hennef a/Sieg, zu nennen 1). 
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Dieselben werden in verschiedenen GroBen bis zu einer­
Stundenleistung von 1500 bis 165000 kg gebaut, konnen als~ 
iede geforderte Menge leicht bewiUtigen. Da durch dieselben 

f'~. 18. 
Getreldespeicheraniage der Rheinlsch-Westfltlischen Spedltionsgesellschaft zu Dulsborg, von Un rn h & Lie big. 

~-----------------------------

I) Vergl. des Verfasser~ Bueh: »Teehnische Hlilfsmittei ZU!' Be­
fiinlerung und Lagerllug von Sammeikorpern (Massengiltel'o)« , II. Teil 
(Verlag von Julius Springer, Berlin, 1 904" S. 129 bis 143. 

--- --==-"=;", 

2 bis 4 Marin bei der Verwiegung gespart werden, liegt der 
Vorteil ihrer Anwendung auf der Hand. In Fallen, wo ihre 
Verwendung nicht tunlich ist, bewerkstelligt man die Verwie­
gung auf Dezimalwagen mit Kasten von meist 1000 bis 



1500 kg Inhalt. Dieselben sind stets paarweise' angeordnet. 
Das vom SehiffseleYator konunende Rohr endigt in einem 
kleinen Behalter mit Klappe, welche, nachdem del' eine Be­
hiHter anniihernd auf das gewiinschte Quantum gefiUlt ist, 
umgeschlagen wird, so daB del' Strom des Getreides in den 
andern Behiilter geleitet wird, wahrend del' erste austariert, 
verzeichnet und dann durch Oeffnen einer am Boden befind­
lichen Klappe entleert wird. Auf (liese Weise konnen zwei 
:Mann die bei den Elevatoranlagen iiblichen Getreidemengell 
ohne Anstrengung verwiegen. 

Beim Fassen in Sacke, z. B. fUr Weitertransport in Eisen­
bahnwaggons, bedipnt man sich vorteilhaft nul' der selbst­
tatigen Wagevorrichtungen, die jede Menge von 50 bis 100 kg 
ohne weitere Hiilfe in die Sacke eiml'iegen. Auf die sonsti­
gen in Betracht kommenden Hiilfsmaschinen kann hier llicht 
eingegangen wer(Ien. 

1m folgendt:'n seien nun einigp t.ypische Anwendungen 
del' Elevatoren und Bander zum Teil ill1 Zusall1menhang mit 
den Lagerungseinriehtnngen kurz behandelt. 

Fig. 15 zeigt einen von Unruh & Liebig fill' die Firma 
H. W. Seurig, Riesa, gebauten, filr Kai-Arbeiten bestimmten 
fahrbaren Schiffselevator mit Dampfbetrieb. Es ist ein auf 
-l Radern stehendes kraftiges Rahmenwerk angeordnet, wel­
ches den Stiitzpunkt flir den Elevator bildet unrl - mit 
Wellblech verkleidet - Ranm flir Dall1pfmaschine mit stehen-
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dem vol'deren Teil des Elevatorschiffes ein Drehkran ange­
ordnet. Zum Antrieb des Elevators sowohl wie des Kranes 
client eine 20 PS stehende Hochdruckdampfmaschine mit 
stehendem tluersiederkesseL 

Eine del' neuesten GetreidefOrder- und Lageranlagen 
besitzt Frankfurt a/M., Fig. 171). Das nene Silogebaude 
steht landeinwarts etwa 80 m hinter del' Kaimaller des Hafens; 
an derselben neb en einem iiltel'en, als Bodenspeicher ausge­
fUhrten Lagerhaus steht der eiserne Turm zur Aufnahme des 
eisernen Schiffselevators, aus dem mittels einer iibel' die 
Hafenbahn flihrenden Briicke in den rund 22000 t fassenden 
Silospeicher ausgeladen wird. Das Gebaude, einschlieBlich 
des angebauten, sechs Stockwerke hohen Maschinenraumes, 
ist 95,s m lang, 24,5 m breit und bis zum Daehfirst 29,5 m 
hoch. 1m Hauptbau befinden sich 204 Silozellen von 500 
bis 1500 Sack2) Fassungsraum; 10 Zellen sind fUr »krankes« 
Gptreide vorgesehen, fiir welches Pine Hochdruck-Geblase­
anlage bestimmt ist. 

In den einzelnen Stockwerken befinden sich auBer der 
Gebliiseanlage eine Entstaubungsanlage, eine groBe auto ma­
tisehe Annahmewage (Chronos) fiir eine jeweilige Fiillung 
von 700 kg, dne Vorrichtllng zum Allsseheiden der groben 
Beimengnngen iiber der Annabmewage, zwei etwa 30 m hohe 
Hauptelevatoren US1\". Erwahnt sei noch eine Transportvor­
rich tung fiir Zettel, Schriftstlieke usw. Die zum Betrieb noti-

~-Kf' 1 r. 
Silogebltude zu Fraukfurt a. ~I. (Gebrilder WeiBmilller). 

dem Kessel, Winde, Transmission und die Vel'wiegestation 
hietet. Beim Ent"'erfen des Elevators war darauf Riicksieht 
zu nehmen, daB derselbe Briicken usw. mit bestil11mtem Profil 
zu passieren hatte. Die Leistung betragt 40 t stiindlich. 

Del' in Fig. 1 (j veranschaulichte, fill' die Zentral-A.-G. 
fill' Tauerei und Schleppsehiffahrt, Ruhl'ort, ebenfalls von 
Unruh & Liebig erhaute schwimmende Elevator ist auf 
(Iem Rhein bei St. Goal' stationiert. Die Abbildung zeigt 
ihn am and ern Ufer unterhalb des Lorele~'-Felsens liegend. 
Der Elevator ist zusammen mit einem Kran auf einem Yor­
handenen Leiehter del' Gesellsehaft montiert i er client im 
\yesentliehen dazu, bei schnell fallendem 'Vasser ,lie mit den 
Tauern del' Gesellsehaft heraufkommenden K1thne zn leieh­
tern, lind (las Getreide in andre Kahne liberzuladen. Zu 
diesem Zweek ist an einem Gerlist im Kahn an einem Aus­
leger ein Schiffselevator ,-on 7 {) t Stundenleistnng aufgehitngt, 
der in den Kahn hineingelassen wird. Das gehobene Ge­
treide fallt clurch ein Teleskoprohr einem zweiten Elevator 
zu, der dasselbe auf eine automatisehe Wage bringt, die in 
dem Geriist schwingend aufgehitngt ist. Das gewogene Ge­
treide wird von einem zweiten Elevator gehoben Hnd dureh 
ein drehbares Rohr in den leeren Kahn geworfen. Diesel' Ele­
yator ist in seinem oheren Teil zum Umklappen eingerichtet, 
da dies wegoen del' eyent. zu passierenden Brlicken erforder­
lich wurde. Urn auch Stiiekgut liisehen zu konnen, ist auf 

g:en 8 Elektrolllotoren fiir einphasigen 'iVeehselstrolll von :)000 
bez\\,. 121) Volt Spannung (im ganzen 175 PSI werden yom 
St1tdtisehen Elektrizitatswerk gespeist. 

Das zn Schiff <lllkommelldp Getreide \\'ird mittpls des in 
dem er,,'iihnten eisernen Turmgeriist hefindliehen vPl'stelibaren 
Elevators, del' eine stilndliehe Leistung von 80 bis 100 that, 
gl'hoben, auf das in del' Ucberfiihrungsbrlicke eingebaute 
GUllllllifiirdprbancl ausg'eschiHtet nnll in den Masehinenraum 
des Silogebililcles befo~dert; hier durehHiuft es die alltoma­
tische Annahmewage, wird gehoben, auf die beiden, (ib!'r die 
ganze Lange des Silos fiihrendell Fiirderbancler ansgpsehiittet 
und dnrch fahrbare Abwurfstationen llncl Ansteckrohre in 
beliehige Silozellen verteilt. 

Die Abgahe aus den SilozelJen findet dureh eine Anzahl 
fahrbarer automatiseher Absaekwagen »Chronos« statt; die 
'iYeiterversendung erfolgt dann mit der Bahn oder mit Land­
fuhrwerk. Mit dem Transportband, welehes das Getreide 
iiher die Ueberfilhrung'sbrileke vom Schiffselevator in den 
Silospeicher bringt, ka;n auch gleiehzeitig Getreide vom Silo­
speicher zuriick in das alte Lagcrhaus oder mit Hiilfe des 
Ablaufl'ohres wieder in Schiffe verladen werden. Mit den 
heiden Langstransportbandern konnen gleichzeitig' Silozellen 

1) s. aucb weiter unten. 
2) 1 Sack ~ 100 kg. 

17 



beladen, entleert oder es kann auch Korn umgestochen wer­
den; diese Langsbander laufen ilber den Silo dnrch den 
Dachstock an der einen Giebl'lmauer nach unten, in Kanall'n 
durch den Absackraum und an der andern Giebelmauer wie­
der nach oben. Die einzelnen Silozellen sind mit eisernen 
ZentraI-Entleerungsrohren ausgeriistet; die Silotrichter sind 
aus Beton nnd die Silowande aus Holz (amerikaniscbes Pack­
system) hergestellt, und die SiloausHiufe !>ind fitr Handketten­
bedienung mit SchneckeuradUbersetzung- ausg·eriistet. 
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wendet j die Gesamtanlage wurde anfangs September 1901 
in yo Hen Betrieb genommen. 

Die Kosten des Gebiiudes betragen etwa 1 Million .Al. 
Die Maschineneinrichtllng einschlil'f3Hch Schiffselevator nnd 
Ueberftthrnngsbritcke etwa ·.280000 .At. 

Zllr Beleuchtung dienen im Innern des Silospeichers 
Glithlichter und auf3en Bogenlampen filr einphasigen Wech­
selstrom, welcher ebenfalls vom Stadtischen Elektrizitatswerk 
gl'liefert wird. An der einen Giebelseite des Speichers sind 

SkJ-. 19. 
SchiffselevatoranJage In Magdeburg , von Gebriider W e illmUJ\er In Frankfurt a. M. 

I----------------~---------------------------------------------

Es seien noch folgende Abmessl1ngen er\\'iihnt: Der 
Achsenabstand des Schiffselevators betriigt etwa. 17m. Del' 
schmiedeiserne, als G:ttertrager ausgefiihrte Ausleger mif3t 
von Mitte zu Mitte Drehpunkt 12" m. Die ganze Hohe des 
eisernen Schiffselevatorturmes betriig t etwa :i8 m. Die Ueher­
fiihrnngsbriicke ist rund 70 m lang. 

Der Schiffselevator allein wnrcle schon im Friihjahr 1901 
eine Zeitiang zum Einladen in das alte Lagerhaus mit Yer-

an clen Maschinenraum anlehnenrl clie Bureauriiume (Erd~'e­
schaB lInd 1. Stork) an gell aut , unter den Bureaus befinden 
sieh die Aufenthaltsriimne uni! iVaschraUlll US1\'. filr die Ar­
beiter, sowie ein Akkumulatorellraum. Auf der einen Lang-s­
spite schli eBt die Hafellhahn an, wahrend die Lanrlseite fill' 
clie Anfnhr c1er Lastfuhrwerke bestilllll1t i~t. 

Der Bau "'nrde nieht - ",ie del' alte Speicher im Jahre 
1 SSG - dureh einen ol1entlichen \Vettbewerb, sondern auf 



Grund del' inzwischen g-emachten eigellen Erfahrungen und 
del' Besichtigungen andrer bewahrter Anlagen von dem 
8tadtischen Tiefbauamt festgelegt. Die maschinellen 
Einrichtungen wurden von den Firmen Gebriider Weis­
muller und Simon, Buhler & Baumann uud der Ball 
yon del' Aktiengesellschaft fur Hoeh- nnd Tiefbauten, 
samtlich in Frankfurt aiM., ausgefiihrt. Die ganze Anlage 
ist von Fachleuten als eine moderne und mustergiiltige er­
klitrt worden unrl gilt durch ihre GroBe und Vollkommenheit 
als ein besondrer Vorzug rles Frankfurter Hafens. 

Meist sind die Getreidespeicher nur dnrch einige dem 
Umschlagverkehr dien{'nde Ufergleise von den Kaimauern 
entfernt, wie das z. B. in der von Unruh & Liebig- fill' die 
H he i n i s e h - ,,'estfiili sche Spe ditionsgesells('haft in 
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Dll ishurg gehauten Anlage, Fig. 18, ersichtlich ist. Seltener, 
doch immerhin vereinzelt kommt es VOl' - ich erinnere 
mi('h, es wiederholt z. B. in Lontlon und Hamburg, auch in 
Amerika gesehell Zll haben -, daB del' Speicher unmittelhar 
am Ufer stdlt. Dann ist unter Umstanden eine Beschiittung 
eines Bandes dur('h den Schiffselevator zum wagerechten 
Transport (les Getreides nicht erforderlic.b. Fig. 19 giht eine 
solehe Sc.hiffselevatoranlage wieder, die fUr eine stiindlic.he 
Leistnng von 40 t fiir die Stadt Magdehurg von Gebr. 
W (' i fl m ii 11 e r geliefert worden ist. 

Ais letzte derartige Ania.:;e ,,-ar hie l' der in Br e s I a 11 

erbante Speicher etwas ausfiihrlic.her als die soeben behan­
delten Lag-erhii.user besproc.hen. - Vergl. Wasser- und Wege­
ban 1904 S. III n. t 



Abschnitt XII. 

Zur Frage der Nah- und Ferntransportnlitte1. 

(Zeitschrift fUr Architektur- nnd Ingenieurwesen, 

1905, Nr. 4 u. 5, S. 406 u. f.) 



Zur Frage der Nah- nnd Ferntransportmittel. 

Del' stetig fortschreitende Entwicklung'sgang del' Technik 
lliBt sich am besten im Transportwesen erkennen. Der all­
mahliche U ebergang yom Pferdezugwagen zum Alltomobi! , 
yon der Schuhkarre zur Drahtseilhahn zcigen deutlich die 
grotlen Fortschritte bei del' Person en- und GitterbefOrderung. 
Dasselbe Bestreben fiihrte zur gesteigerten Ausnutzung del' 
in unseren C'infachen Handwerkzeugen verkorperten Arbeits­
grnndsat7.1' ill dC'n vYerkzclIgmasehincn. Auch die Hancls(,hippe 

im Transportwcst'll neuerdings mehl' Ulle! ml'hr 'Ill!' Geltnng 
kOIllIllt. 

Wiihrenc{ das Bediirfnis nach Fe rn trans port III i tt C 1 n 
schon sehr friihzeitig allftrat, sind ctie N a h t I' ails po r t 111 itt (' I 
eigentlich erst znr Entwickiling gelangt, seitdem in wirtschaft­
licher El'kenntnis del' Begriff des Sam mel gll t e s sich yon clPn 
tropfharfliissigC'n Korpern ausgedehnt hat anf dip trockell­
fiiissigPl1 llnd stiickigen Stoffe Das Bedilrfnis nach selllwllpr 

f-kJ-. 1. 
Propeller-RInne von H. ,I arc n s, K1l!n. 

hat dil'se Anshildnng in ergichigster W pisc erfahrl'll hei Becher­
werkell, Baggrrll US"".; ja selhst die Wurfschallfel ist als 
Forderrinnc Zllr Mas c hine lIlngestaltet worden. SOl) 
kl'nnzeichnrt del' Erfindpl' clt'r sogenannten Propl'ller Rimw, 
Ingenienr H. Mal'l.ns, KOln 2), mit wpnigen Wortl'l! trefft'lld 
d!,11 Fortschritt, ,,·plcher (1IIr<:h die ml'l'hlmischen Hiilfsmittl'l 

I) Indu,trie-Warte, Miin~hen 1904, Nr.139. 

2) Yerg!. am'll des Verfa,,~ers Aufsatz in "Stahl nnd Eisen" 1905, 
t5. Sept. (T. H. Ill, Atlsehnltt X). 

HIl<l hillig-er meChallisclH'r BeforderHllg yon SaJilllll'lkiil'[>C'l'II 
anf yprhiillnism1itlig knrze Ellifernnng (kleiner als lUI) his :!OOml 
ist eigputlich erst in den letzten Jahrzehntell Ill'S YorigPlI 
Jahrhunclerts entstanclen. Gleichzeitig' cntstand (lip Aufrtahe, 
gro/.le Scliiittm<lsspn schnC'll 1lI11znlagc';'n, und dahei allell (li!' 
Lager hzw. LagernngshehlHter so zu gestaltell. daB (las FlieB­
yermogPll Iler Massengii.ter ,,'irtscltaftlieh ausgcllutzt ,,·nr(l('. 

Es soil llIlll ,el'sneht werden, durch cini,!.!'t, Bebpiple ,on 
Nah- 111111 Fl'I'lItransportlllittrill l'inen -CplH'rbJick zu 
gehl'l1 ilher dip Atlshildllllg' (lrr Transport p I l'Jll I'll II' ,;owol11 



als del' Transportalllagcll, ill denen die Elemente ineillallder 
greifen, je llachrlem es der Zweck, die erforderliche Forder­
richtllng und andere Umstande yerlangell. 1) 

Die bereits erwahnte, in Fig. 1 wiedergegebene (45 m 
lange und auf 65 ill \,erlangerbare) Propeller-Rinne (Maschinen­
vVurfschanfel) besteht aus ciner einfachen glatten Blechmlllde 
(unt en 3:)0 mIll , ohen 500 mm breit und liO mm hoch), wekhc 
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auf RoUen ohne Achsen ulIrl Lager derart grmllillig in del' 
Forderrichtung mit gleichfOl'mig \yachsender Gesch,,-indigkeit 
yorwiirts und rasch zuriick hin und her bewegt wird, daB 
das in derselben liegende Fordergllt nul' Impulse in der Forder­
richtung erhiUt. Die Rinne bedarf keiner Wartung Hud 
Schmierung auBer am Antriebe Hnrl unterscheidet sich von 
anderen Forrlerrinllen hesonders durch die niedrigen Umdl'l'h-

gf~. 2. 
Lokomotiv-Bekohlungsanlage in Grunewald·Berlin von Un r u h & Lie h i g, LeIpzig. 

1) Da hier von einel' erseh0pfellden Behandlung des Stoffes nleht rlie 
R8de sein kann, so sei an diesel' Stelle kurz hingewiesen :tuf den vom 
Verfa,~er beal'beiteten Abschnitt »Funler- und Lagermittel fi1r k0rnige 
nnd stiiekige Stotfe" in der 1m Druck befindlichen 19. Auflage des 
T.lschenbuehes »Htitte« sowie auf die 1m Ersehelnen begriffene 2. Auf­
hge von Luegers Lexikon der gesamten Teehnik (Massen­
transport 1• 

zahlen. Sie fOrdert liei 70 minutl. Umdrehungen und halber 
Flilh1l1g' 25 t 1\ohle in der Stunde; jedoch kann die Leistung 
auf 40 t gesteigert werden. Die erforderliche durchsehnittliche 
Betriebskraft betragt etwa 4 PS. Vier Stilck solcher je 80 m 
langen Rinnen sind seit drei Jahren illl Gaswerk der Stadt 
Harlem im Betrieb. Die Firma » Carlshiit t c A.-G., Alt­
wasser in Schlesiell, hat kiirzlich fib- die Glitr'khilf Friedens-



hoffnungsgrube bei Waldenburg 2 Rinnen ausgefiihrt, dereD 
jede 15000 kg schwingende Massen in Bewegung setzen. Es 
sind dies die grofiten RiDnen, welchI' bis hente gebaut worden 
sind. 

Zeigte dieses Beispiel die Forderung in vornehmlich 
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A.-G., Abteilung Unruh & Liebig, Leipzig, fUr die Kgl. 
PreuBische Eisenbahn-Verwaltung i. J. 1904 erbaute Lokomotiv­
bekohlungsanlage in Grunewald bei Berlin dar (s a. S. 101 u. f.). 
Auf einem hydraulich betriebenen Kipper werden die Kohlen­
wagen in einen Tiefbehalter (Rumpf) entleert; von hier aus 

~iq. 3 ,f,i~ 5. 
Getreidespelcher in Buenos-Aires, gebaut von Amme, Giesecke & Konegen, Braunschweig. 

rigor S. 

wagerechtem Sinne I), SO veranschaulicht Fig. 2 eJne Anlage, 
bei del' in mehrfachem Sinne dre senkrechte oder stark 
geneigte Richtung sowohl von oben nach unten als umgekehrt 
vorherrscht. 

Das BUd steJlt die von der Peniger Maschinenfabrik 

gelangen die Kohlen durch einen Elevator in einen nahezn 
400 cbm fassenden Hochbehl:ilter (Bunker), aus dem die Tender 
mit HimI' von MafigeflWen von 0,5 bzw. 1 t Inhalt mittels 
einer Rutsche oder SchurrI' gefiiUt werden. 

Mehr noch als diese Anlage zeigen die modernen Hafpllaus-

Figur 4. (AufualJllle VO.lI 19. DezclIlber 190 Z.) 

I) Auf die Gurtfijrderer oder Transport1>llnder und Schnecken, die 
demselben Zweck dienen, 1st bereits in frUheren Abschnitten eingegangen 
wordeu (Abschnitt I, II, III uaw). - Vergl. l1brigens auch B uh Ie, 
Die Stammsiel·AusmUndung in Hamburg. Glasers Annalen 1905, n, 
S. 209 u. f. 

riistungen, wie Lager- und Transportmittel bei wirtsl'haftlichem 
Betriebe yon einanrler abhangen und sich erganzen, und wie 
bei clem Entwerfen clerartiger Anlagen die er8teren niemals 
unabhangig von den letzteren behandelt werden diirfen;­
frii.her i8t in de r Bezil'hung oft 8 e h r unwirtschaftlich g-earbeitet 
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worden. Einige soeben beendete bzw. noch im Bau begriffcDc 
Anlagen sind geeignet, den besten Beweis dafiir zu geben, 
zumal es sich bei ihnen urn erheblich grol3ere Mengen von 
Sammelgut handelt. 

Als Ausfuhrhafen fiir Getreide nehmen in iiingster Zeit 
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insbesondere in Siidamerika Buenos-Aires (Fig. 3-5) und 
Rosario bedeutenden Aufschwung, und darum sei auf einige 
der dort errichteten, namentlich auf die von dcr bekannten 
Speicherbaufirma Amme, Giesecke und Konegen, 
Braunschweig, ausgefUhrten grol3artigen Bauten kurz einge-

Figur 5. (Aufnahme Yom SO. Januar 1908.) 

&r~. 6. 
Elektrlsch betrlebene Verladekrane der Norddeutsehen Kohlen- und Kokswerke A.· G., Hamburg, gebaut von A. B leiehert & Co., Leipzig. 



gangen (bzw. hier sei verwiesen auf S. 13 u. f. n. S. 7() 

u. f .). 1) 
Obgleich nun noch manche mechanische Einrichtungen, 

die zu den Nahtransportmitteln fiir Samme1gnt gerech­
net werden miissen [wie Kratzer, Becher'Ketten und ·Seile, 
Konveyor, Druckluft- und Druckwasser-Forderer usw. », zu 
erwahnen waren, mull doch im Interesse ebenso wichtiger 
Teile des Massentransport·Gebietes hier zunachst darauf ver­
zichtet werden. 

Den Uebergang zu den eigentlichen Fpl'ntransport­
mitteln bilden die Briicken- und Kabel-Ho chbahn­
krane, von denen im folgenden einige bewahrte typische 
Ausfiihrungen kurz besprochen seien. 

Die in Fig. 6 wiedergegebene, von A. Bleichert & Co., 
Leipzig-Gohlis, gebaute Verladeanlage der Norddeutschen 
Kohlen- und Kokswerke am Inuiakai in Hamburg besteht 
aus drei einzelnen Kranen, von denen der vordere eine !J6 m 
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tragt 200 m/min, die minutliche Hubgeschwindigkeit 90 m. 
Die Gesamtleistung betragt mindestens 600 t in 10 Stunden 1). 

Der in Fig. 7 dargestellte, elektrisch betriebene B lei -
chertsche Bockkran eignet sich vorziiglich fiir Hellinge 
und Trockendocks, bei denen eine Ueberdachung nicht 
vorgesehen ist. Dieser Kran ist flir ma/3ige Tragkraft und 
Hubgeschwindigkeit entworfen und erfordert bei 80 bis 100 m 
minutlicher Geschwindigkeit flir das Fahren nur einen ein­
zigen Motor von 15 PS fiir aHe Bewegungen. Das Ball­
material wird seitlich von dem Helling angefahren und auf­
genommen mit Hiilfe des einseitig angebrachten kurzen Aus­
legers. Die Geriiste fiir die Krangleise konnen zum Ab­
stiitzen des Schiffes henutzt werden, und die der Konstruk­
tion eigentiimlich gependelte Aufhangung der Kranbriicke 
sichert selbst bei ungenau gelegtenKranschienen ein ruhiges 
Fahren des Kranes ohne Ecken und Zwangen der Laufrader. 
Auch als Dreimotoren·Kran ist dieser Helling-Kran aus-

gficj. 7. 
Elektrlsch betrlebener Bockkran mit Ausleger von 5 t Tragkraft fUr Helliage und Trockeadocks (A. Bleichert & Co.) . 
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lange Hochbahn besitzt. Sein vom Hofe abgewendeter Aus­
legerteil dient lediglich dem Entladen und Beladen der Koh­
len- und Koksschiffe, wahrend die 55 m lange Hofbriicke mit 
einem noch 22 m langen hintcren Ausleger dazu verwendet 
wird, etwa zu lagernde Kohlen- und Koksmengen auf dem 
Platz zu bewegen, sie von den Lagern in Eisenbahnwagen 
zu laden oder gelagerte Kohle aufzunehmen und auf Forder­
biindern, welche im Hof entlang nach den Waschmaschinen 
laufen, zu transportieren. Die Katzenfahrgeschwindigkeit be-

1) Welter folgen in dem Aufsatz der Zetscbrlft f. Arch.' u. lng.· 
Wesen an dieser Stelle die bereits auf S. 66 (Fig. 23-25), S. 70 u. f. 
(Fig. 36-38) und S. 67 (Fig. 29-30 wiedergegebene Anlagen, welche 
8. Zt. In den Verhandlungen d. Ver. z. Bef. d. GewerhefieiBes 1904, S. 272 
u f. garnicht oder nur ohoe Abbildung gebracht waren. 

1) Vergl. den yom Verfa~ser bearbelteten Abschnitt: »Fu rd er· 
und Lagermittel filr kurnige und stiicklge Stoffe« der 
19. Auflage des Taschenbuches » Hiitte«, I. Teil, S. 1230 big 1273. 

fiihrbar. Das Heben der Lasten bis Zl1 5 t erfolgt mit einer 
Geschwindigkeit von 10m/min, das Katzenfahren mit 60 m/min. 

Die letzte Gruppe der Briickenkrane wird meist mit dem 
Namen » Auslegerkrane « bezeichnet. Fig. 8 und 9 
zeigen einen Lagerplatzkran ') fiir lange Gegenstande von 
grollem Gewicht, Fassoneisen, Eisenbabnschienen oder Trager 
auf Walzwerksplatzen, Stamme auf Holzlagern usw. 

Werden die auf seitlichen Stiitzen liegenden Bockkrane 
mit Briickenlaufbahn, Fig. 6, auch mehr und mehr bevor­
zugt, da sie zur Aufnahme grofier Gewichte besser geeignet 
sind, so werden doch, ortIichen VerhaItnissen entsprechend, 
solche Auslegerkrane verwendet, die iiber einem mittleren 

1) Vergl. auch des Verfassers Auf~atz in der Z. 1900 S. 728 u. f. 
(T. H. I, S. 82 u. f.; T. H. II, S. 39 u. f.). 

~) Vergl. Bnhle, Z. 1899 S. 1361 und Muller, daselbst 1904 
S.854. 
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U I e I c II c r L' acher Au l egerkran. 

f'''9-- 1 0 u1'lCl 11_ afi.t- 1'2_ 
Lanfkaizen fi1r Briickenkrane. Flasche mit Sicherheitshaken. 

Fig"r 10. 

~~_ 13. 
Reibungsknpplnng flir Seiltrommeln von A. B lei chert & Co., Leipzig. 

Figur 11. 



~i<t. 14. gr~. 15. 

Indlkator. Schienenklammer. 

~iCj. 16. 
Selbstgreifer von B lei c her t. 

fahrbaren Portalgeriist das Maschinenhaus mit Antriebswinde 
tragen. Diese Geriiste gestatten ungehindert das Durchfah­
ren langer Materialien. Dabei ist es gel11Dgen, die maschi-
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f'~. 9. 
Blelchert ' scber AuslegerkrOln. 

nelIen Einrichtungen so zu gestalten, daB sie ein vollkommen 
stoBfreies Einleiten aIler Bewegung'en bei sehr hoher Be­
schleunigung gestatten, so daB diese Verladeanlagen mit 

gf'i<t. 17. 
Selbstgreifer von Bleichert. 

groBter Leistungstahigkeit die hochste Sicherheit fUr Arbeiter, 
Einrichtung und Ladegut vereinigen. 

Die Laufkatzen fUr Verladekrane werden als hochst wich­
tige, unbedingte Zuverlitssigkeit erfordernde Bestandteile der-



selben nach Fig. 10 und 11 ausgefiihrt. Fiir die Lauf- und 
Seilrollen verwenden A. Bleichert & Co. ausschliefUich 
besten Stahlgu13; ihre Achsen aus geschmiedetem Stahl laufen 
in selbstolenden, reichlich bemessenen und staubsicheren 
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gen der Forderkiibel. Die stahlernen Seitenbleche der Katze 
sind in ihrem unteren Teile zum Zwecke des sicheren Ein­
fiihrens der losen Rolle oder Flasche entsprechend geformt, 
und die Laufkatze ist mit Sperrhebeln aus Gu£stahl ausge-

gr-ict. 18 ,f,i~ 21. 
B lei c h e rt' sche selbstentleerende Fllrderkllbel. 

Figllr 18. Figllr 19. 

Fignr 20. Figur 21. 

gr~. 22. 
Kilbelwagen von A. Bleichert & Co. 

Brouzelagern. Die Bauart des Katzenlaufwerkes sichert gleich­
mal3ige Belastung der Fahrbahn durch die vier Laufrollen 
auch bei den nicht zu vermeidenden seitlichen Schwingun-

riistet, in welche sich die hochgezogene Flasche mit ihrem 
Mittelzapfen einhangt, Fig. 10. Hierdurch wird das Bubseil 
beim Fahren der Katze auf der Kranbahn vOllstandig ent-



las~t und im Betriebe geschont. Urn die Flasche mit dem 
an ihr hangenden FordergefaB wieder aus der Katze zu lOsen 
und an beliebiger Stelle nnter dem Kran abzusetzen, hat der 
Kranwarter nur das Hubseil etwas anzuziehen und darauf 
durch die FuBbremse der Seiltrommel nachzulassen. Zum 
selbsttatigen Ausleeren des Forderkiibels iiber einem Schiitt­
trichter bezw. Fiillrumpf unter der Fahrbahn der Katze kann 
diese mit einem hierzu geeigneten Mechanismus versehen 
werden. 
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angeordnet sind, dient dazu, den Kran gegen wUlkiirliches 
Fortbewegen durch den Winddruck zu sichel'll. 

Von hoher Wichtigkeit fiir die Rentabilitat groBer Ver­
lade- und Transporteinrichtungen fill' Massengiiter ist be­
sonders die Art del' Entnahme aus Haufen in Schiffen, 
Eisenbahnwagen odeI' auf Lagcrplatzen; denn es ist sehr 
wesentlich, daB das Be- und Entladen des Transportelementes 
mit del' Leistungsfahigkeit del' ganzen Anlage im Einklang 
stehl. Man wird deshalb iiberall, wo es nul' angangig ist, 

~kJ-. 23. 
Kabelhochbahnkran in Gualala-Mills, Kalifornieu, zum Beladen von Schift'en auf offener Reede, gebaut vou der T ren ton - Iron - Co. 

Die MaulOffnung des Sicherheitshakens, Fig. 12, an 
der los en Rolle wird durch einen federnden Bilgel stets ge­
schlossen gehalten, Fig. 11, so daB ein willkiirliches Aus­
heben des FordergefaBes wahrend des Betriebes unmoglich ist. 

Die Seiltrommeln del' Winden laufen in Bronzebilchsen 
lose auf del' Welle und konnen dureh absolut sichel' wirkende 
Bandreibungskupplungen, Fig. 13, ein- und ausgesehaltet 
werden 1). 

FordergefaBe anzuwenden versuchen, die moglichst unab­
hangig vom Arbeiter sich selbsttatig beschicken bezw. ent­
leeren. 

Ais bewahrteste derartige Vorrichtungen ersterer Art 
sind die bekannten Selbstgreifer sowie die schrag auf­
zuziehendcn Schaufeleimer mit Zinken sowie endlich die 
mechanisch bewegten Zubringerschanfeln zu be­
trachten. 

~~. 24. 
Schfma elnu Kabelb~bbabukraue. (A.. Bleichert '" 00_ . Leipzll). 

r--------------S----------__ ~ 

Der ill Fig. 14 abgebildete Indikator mit zwci Zeigern 
wird bei Verladevorrichtungen, welche eill groBeres Arbeits­
feld beherrschen, im Fiihrerhause so aufgestellt, daB del' 
Kranwarter die jeweilige Stellung von Katze und Kiibel 
gcnau und bequem abies en kann. Die Schienenklammer, 
Fig. 15, yon del' bei fahrbaren Verladevorrichtungen mehrere 

I) Vergl. Z. 1900 S.729 (T. H. I S ~5). 

Del' Arbeitsyorgang del' Greifer, die von A. Bleichert 
& Co. in normalen GroBen von 0, •. 5,1, 1,5 und 2 cbm Inhalt 
hergestellt werden, geht ollIle weiteres aus den Figuren 1 (j 
und 17 heryor. Die Greifer werden durch ein odeI' zwei 
Ketten bezw. Drahtseile betatigt. Die 2. und 3. Gruppe sind 
bereits auf S. 77 u. f., Fig. 49 bis 52, besprochen worden, 
doch sei hinsichtlich del' Zubringer-Vorrichtungen noch knrz 
bemerkt, daB Amme, Giesecke & Konegen, Braunschweig, 



eine auf andern Grundsatzen beruhende Vorrichtung gebaut 
haben, mit welcher bereits sehr gute Ergebnisse erzielt sein 
sollen (schwimmende Schnecke), Z. 1905 S: 938; Kl. 81, D. 
R. P . Nr. 159533. Vergl. auch T. H. II. Teil, S. 151. 

Die s e I b s ten tl e ere n den Forderkubel fUr Kohlen, Erze, 
Koks, Sand, Kies, Steine und andre Massenguter liefem 
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daB der Kubel entweder schon von der Kat~enfahrbahIli seinen. 
Inhalt absturzt oder denselben erst beim Herablassen auf den 
Boden abgibt. Auch kann die Mulde von Hand ausgelOst und' 
gekippt werden. Nachdem der Kubel geleert ist, drl'ht er 
sich selbsttatig in seine normale Lage zuriick una ist ohm\" 
weiterl's Zutun del' Arbeiter zum Aufnehmen einer neuen. 

~kJ-. 25. 
Trenton-Kabelbocbbabnkra.n In St. Paul fllr 350 m und 5 t. 

Bleichert & Co. in GroBen mit 1/2, "/4, 1, 11/3, 1"/4, '],112 

und 3 cbm Inhalt. Die auBere Form diesel' in Fig. 18 bis 21 
in einigen AusfUhrungen wiedergegebenen Kubel hat sich 
sowohl beim Beladen durch Arbeiter als fUr selbsttlttiges Ent­
leeren vorziiglich bewahrt; das gewolbte, durch Winkeleisen 
in (len Erken befestigte Bodenblech verleiht dem GefiW groBe 

Fii.llung fertig. Die eigentiimliche Form der Kuhelmulde 
hietet noch den wesentlichen Vorteil, daB die einzelnen Stiieke 
des Fordergutes beim Entleeren sieh untereinander mogliehst 
wenig verschieben und daher VOl' Beschadigung bewahrt sind. 

Kubelwagen, Fig .. 22, sind vorzugsweise fijI' auf Lager­
platz en und in Magazinen Verwendung findende Schwer-

gf-iAt. 26. 
HlntergerOst (zu Figur 25). 

Steifheit nlld Widerstalldsfahigkeit gegen StOBe beim Auf­
sNzen lind FiiUen. Die Kiibel werden mit 3 oeler 4 gllB­
~tiihlernen Rollen v ersehen, damit sie auf clem Lager oeler in 
dPH Sehiffsriiullll'n leicht zn Yl'rsetzen sind. 

Die Vorric htnng znr selhsttatigen Entleerung wirel dem 
Mall'rial lln!l rIel' Art dt'r Fordernng' entsprechend so gewahlt, 

kraftbahnen bestimlllt, bei denen Materialien, wie Kohlen, 
Erze usw., aus einem FiHlrumpf in das GefaB des vVagens 
abgelassen werden, und diesel' dann selbsttiitig auf del' ~:e ­
neigten Schienenbahn herablauft. An beliebiger Stelle diesel' 
Bahn kann die Arrerierung des Kubels yon einem Anseblag­
ausgelost werden, worauf die Mnlde ihres Inhaltes f'ntleel't 



nnd del' 'Vag-en !lurch ein Gegengewieht wieder nach dem 
Ansgangspunkt zuriickbefordert wird. In del' Regel befindet 
sich an diesem Ausgangspnnkte unter odeI' neben !lem Fiill­
rumpf eine selbstregistrierende 'Vage, yon deren Briicke del' 
den Klappverschlufl des FiUlungsrnmpfes bedienende Arbeiter 
den beladenen Kiibelwagen auf das Gefalle del' Schwerkraft­
bahn abschiebP). 

Eine besondre Ausg-estaltnng haben die Briickenkrane 
durch die Temperle~'-Transporter Co., London (Ver­
treter fUr Deutschland A. Koppel, Berlin unrl Bochum), er­
fahren. IndelIl beziiglich ihrer vVirkungsweise unrl eHicher 
Eiuzelheitell verwiesen sci auf des Vet'fassprs Anfsatz in del' 
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schiff verlmnden, VOl' lelzterem he!' [s. oben S. 64, Fig'. IV]), 
so werden Drah ts ei I-VerLa dev 0 rr i ch III ng'en orler Ka b el­
hochbahnkrane benutzp). 

Den erstgenannten Fall edantert Fig. :!3, die eiue an 
den kalifornischen uncL hawaiischen Kiisten gehranchliche 
Verladeanlage zeigt. Del' Anker fill' das rd. 2,3 t sch,vere 
Hauptseil ist an einer llngefahl' DO mlangen zweizolligen 
Kette befestigt, welche mit einem etwa 7'" m langen, 11/21'.01-
l.igen galvanisierten Drahtseil verbunden ist. Letzteres wird 
durch Haken und Opse mit dem eigelltlichen Tragseil ge­
kllppelt. 'Vi I'd die Schiffahrt fiir langere Zeit llnterbrochen, 
so wird diese> Knpplnng gelOst, nnd das Trag-seil wirrl von 

~i<J. 2'1. 
Hauptgertlst mit Mascbinen (zu Figut 25). 

Zeitschrift (Ies Vereines delltscher Ingenieure 1900 S. 73 u. f., 
('1'. H. I S. 5G u. f.) Hnd T. H. III S. 65 und 66, Fig. 20 
bis 22, ",erde im Anschlnfi daran an diesel' Stelle noch allf 
cine bemerkenswerte Einrichtullg eingegangell, die friiher 
noch nicht besprochell war. 

Liegt das Zll bekohlellde Schiff in grofierer Entfernung 
vom Ufer (oder fithrt es, dnreh nine Trosse mit dem Kohlen-

I) Derartlge »selbsttiitige« Bahnen sind in groBer Zahl aueh YOn 

del' bekannten Firma J. Pohllg A.-G. , Kuln (Vertreter del' Hunt Co., 
New YOl'k), ausgeftlhrt. Yerg!. hierzu des Verfassers Bueh: 'l'l'allSport­
uncI J,agerungs·Einrichtungen fiir Getreide und Kohle ; Verlag von G. 
Siemens, Berlin 1899. 

einer Uferkomlllri eingehoIt. Dann liegen die erstO'cnannte 
Kette mit dem sieh anschlief3endell Drahtseil anf den~ :Vleeres­
grund; je eine kleine Kette fiihrt yon den beillerseitio'cn 
Enden Zll zwei Bojen. welche die Lage del' Veral\ker~ng 
kcnllzeichnen llnrl das Aufnehmell des Kupplllllgselldes er­
leichtern. Die zweitc Boje dient als Sichel'Ullg fiil' rien Fall, 
rlaB die andre Bojc oder (leren Befpstignngskette heschii.rligt 

I) Verg!. auch .Die Bekohlung del' Kl'iegsschitl'e«, Vortrag von 
Tjard S ch w ar z· Wilhelmshaven in del' Schitl'bautechnlschen Gesellschaft 
(24. Nov. 1905) und desg!. (24. Nov. 1905) »Der Leue·Apparat zum 
Bekohlen von Kl'iegsschlffen in FabI't« (Georg Leue· Berlin ), - JahI'­
buch del' Schitl'bantechnisehen Gesellsehaft (.J. Springer-Berlin). 

lrJ 



werden sollte. Del' Anker liegt in ungefahl' 27 ill, das Z11 

heladende Schiff in rd. 22 ill Wassertiefe. Wah rend del' 
Hauptverkehrszeit wird das Tragseil nicht eingeholt, yielmehr 
werden naeh einer Beladung die zur Dnrchfahrt des Schiffes 
entkuppelten Seile wieder aneinander gehakt und dann libel' 
Bord geworfen. Umgckehrt nimmt ein znr Beladung ein­
trcffendes Fahl'zeug' das SeiL hoeh, lost die Enden, fiihrt sie 
nach (leI' zur Larlnng bestimmten Luke, fiihrt die Oese und 
den Haken zusannllrn, hebt das Seil bis zn einer geeignetcn 
Holle und stem so die betriehsfahige Yerbindung mit dem 
Lande her. Die geniIgende Spannnng wird clem Seil yom 
Lande ans gegcben , woselbst (lie Arbritstrommrl anf rinrI' 
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Stiitzen fiir rlie Verankerllllg V bezw. V', anf dl'n Hohen­
untrrsehied h llllrl anf (lie Hnhhohc H. 

Eine Anwenc1nng in groBem Matlstabe haben Kabelhoch­
halmen bei der Regllliernng des Mississippi gefullden, bei 
deren Ball Anlagen yerschiedencr Systeme znr Anwenclung 
g·elangtcn. Bei rlen Arbeiten hei St. PaILI , Minn. , Fig. 25 his 
:!7, werden Materialicn llIHL Erdanshnb rlnrrh Trenton l ) " 

Verladebahnen anf beirlerseitig fahrbaren Gel'iisten hcfOrdrrt. 
Die 13 bezw. D m hohen Gertiste stehen auf rLrei nebenein­
ander liegenc1en Eisenhahngleisen, nna es sind ZI1m Ansgleich 
del' Seilspannung zweizollige patentverschlossene Seile (s. 
nnt(,l1) an ihrpn iinBersten Pnnkt.pn mit. groBpIl Stcinlasten 

gf~. 28. 
'.rrenton-Drahtseil-Verladebahn fUr Dammhauten 1m Connecticut-Flusse bei Holyoke, Mass. (500 m, 6 t). 

r 

Biihnc so alLfgestellt bt, dafl del' die \Villlle lwzw. Brem~e 
betiitigellc1e Beamte cine gutc Uebersicht iiber das Arheits­
feld hat. Lasten his Zil 1 t wrrden hier befol'(lert, unci zwar 
da.uert ein Spiel einschlieBlieh Bo- und Entlallen rd. :.! Minntcn; 
dahei betrilg-t rlie Entfel'llnng zwischen Schiff nnrl " ' inde etwa 
170 m, rler Hohennntersehied rd. 14 Illl). 

Namelltlieh alleh fiil' groUe Ingcnienrballtell sin<1 diese 
Luftseilbahnen vorzilglieh geeig-net if Antler anf die Art nnd 
Beschaffenhdt des Forderg11tcs nnd anf rlie gewiinsehte Dnl'ch­
schnittsleistnllg' kOllllllt es l)('i aufznsteLlemlen Entwiil'fen hei­
spielsweise inshesollllre an anf rlie Spannwcite S zwischcn 
den Stiitzen, Fig. 24, anf den vCl'fiigbaren Ranm hinter (lell 

1) Vergl. aucll D ietericll, Die Scbatfung von Landnngsstellen an 
SOllst unzuganglichen Ktisten mittels schwebender Transporteinl'ieh­
tnngell, Glasers Annalen 1905, I, S. 228 n. f. nnd Tafel lV, Fig. 2. 

2) Ais Beispiele seien genaunt del' ALbl'ucll ulHl Xeubau von 
Britcken (The Engineer 1903 s. 228 ) , rlel' Bau von Lenehtiil'men 
{Zentl'ltlbl. d. Banvenvaltung 1904 S. 148, nnd Deuts('he Banzeitnng 
1904 S. 432i, Flu!ll'egelullgen nnrl UfeIbanten (En~inecrillg 190+ 
S. 572, Bowie ',""8'; 01'- nnd 'Yegebau 1904 S. 284), Steinbrii('lle 
(Deutilche Bauzeitnng 1901 S. 528), Lagerplatzanlagen (Zentralbl. d. 
Bauvel'waltnng 1902 S. 2/fl nnrl Vel'bfUg. fl. V. z. B. d. Gewerbe­
i1eilles 1904 S. 279 n8w.), Kanalbau (Z. d. Y. d. Ing. 1900 S. 1097), 
Srhiffhan (Stahl n. E i sen 1902 S. :14) HSW. 

~1~. 29_ 
p .. tenlvPf r blo-!eoe I'll. 

hesehwert, so daB siell cine Spannweite yon 350 lit HiI' .j f 
schwerc Lasten clllrehfiihl'cn mBt (bishel' die liing-ste fa hl'­
bare Anlage). Die DampiIllaschine hesan 50 PS nIHl hat, 
Lasten mit Geschwindigkeiten his Zll G mis]';: gezogen, Olllll' 
daB nCllnellswerte Scllwingnllgell cintl'utcll. Die Hnb- lind 

Fahrseilc hatten 19 llllll Dmr. erhaltcn. 

I) Die Trenton Iron Co. in 'l'renton, Ne,,··Jersey, stehtmitflem 
Hause A. Bleichert & Co. in Leil'zip: in Gescllaftsverbindung. 



Eine Anlage von allfJerorcielltli chen A1Hllessnngen tinder 
Verwendnng bei den Danllnbauten iiher den COllnecticnt hei 
Holyoke, "}Jass., welche den FluB in einer Breite yon ;)00 m 
mit einer einzig-en Spanllnllg iiherschreitet, Fig. 2 S. Die 
Tragseile sind iiber grofle Holztiirmc 1'011 etwa 35 1Il Hohe 
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Znr Verbindllug del' Trag~eilendeu bei Drahtseilverlade­
hahn en VOIl groBer Spallnweite sowie znr Verankernng" der 
Seilp mit den Stiitzen lind IViderlagcrn verwendet (las Hans 
A. Blpiehert & Co. eine Seilknpplung (D. R. P. Nr. 41 5SH), 
welche in viplcn tausend EXClllplarcn ausgefiihrt ist, Fig'. 30 

~iq.. 30 .{,i~ 33. 
131 e I" bert ('be 'ellkuppluug fOr TraK eile (D. It. I'. ,·r . 41 ;, ). 

F'hrnr 30 bls 32. ZWi , cbenkuppluIl l!". 

Fi lC ~r :13. Eodkopplong mit pano cbraube. 

g-efiihrt Hllll nach riielnl'ar!s in festem Boden verankert. Die 
Tragkraft dieser Verladeeinriehtung betragt (j t. 

Drahtsei1e versch10sseller Konstnlktion, Fig'. 29. hahen 
::egeniiher andern Drahtseilen fo1gende Vorteile: 

1) Geringerer Durchlllesser hei glcicher Brnchfcstigkcit. 
2:) GlpiehmiiBiger Yersch1ei13 rler Deekrlriihte. 

his :)il. Die Bcfpstigung des Seilendes mit der iunen konisch 
ausgebohrten Stahlhiilse geschieht in eil1facher Webe dnrch 
Einschieben von keil- bezw. messerfiirmigell Ring:;t,jicken 
zwisehen die Drahtlagcu, wodureh das Seil Zllm straffen An­
lieg-en in der Hiilse k0ll1111t. Die Stahlhtilsen del' bei(len 
Sellenrlcn lI'erden rlann dmeh ein mit Rechts- nnd Links-

~iq.. 34. 
Endstation einer Drabtseilverladebahn in Verbindung mit B lei c h e rt' scher Seilbahn. 

:3 ) Dnrell die glatte Oherfliiche herlingter rnlliger Gang, 
langsalllcre Ahnutznng und kleiuerer Arheitsverbraueh. 

-!) Verhii.tung des Rostens yon anilpn nach innen. 
[») IV egfall des Uingens del' Seile. 
6) Gleichma13ige Anspannnng aller Driihte. 
7 ) Fpsthalten elpr Drahtenden im Fallc cines Drahtbrnellt's. 

gewinde yerSChelles Stahlstiick M, Fig. 31, bei del' Montage 
llliteinander verkuppclt. - Die in Fig. 03 dargestellte En(l­
knpplnng mit Spannsehraube diirfte nach Obigem ohue weHeres 
verstiindlieh sein. 

j)jp wesentlichen Vorteile dieser Kupplungpll sind: 
1) Jcrlc Heinig-uug des SeUes lIu!1 die Behamllung (ler 
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f'~. 35. 
Gichtseilbahn, ausgefUhrt von A. R I ei chert & Co., Leipzig, fUr die A.-G. fUr Eisen· und Kohlenindustrie Differdingen· Luxemburg. 

f'~. 36. 
Gicbtsellbahn von A. Bleichert & Co. fUr die Fentscher HUtten·A.·G. in Kneuttingen·Lotbl'ingen. 

Drahte mit Sanre odeI' Liitwasser wird yermic(lel1; Rust­
bildungen an den Drahten del' Kupplnng-ssteUe konnon des­
halb nieht YOrkOllllllen. 

2) Unhe(ling-te Sicherheit drr Vcrbindnng. 

3) Kiirze del' Knpplnng; (las Scil wird infolgedessen dun:h 
dio Bipgungsspannnngon an drn Kupplung-sstellen wenigC!' 
beansprncht. 

4) Da, Verfahren g-estattet ein srhnellps Losell einer am 



'sPit lJefindlichell Kupplung und die \Yiederverwelldung schon 
im Gebranch gewesener Kupplungen. Bei letzteren hat man 
nllr notig, (lie Keilstiicke zn ernenern. 

\Vo l'S sich darllm handelt, die mit der Drahtseil-Verlade­
hahn g'eforderten Stoffe von del' Enclstation aus gleich weiter 
zn bewcgen, laBt sich die Einrichtullg" llllschwer mit cineI' 
Drahtseilhahn in Yerbindung setzen. Die mit dem Kabcl­
hochbahnkran herheigesehafften Materialiell werden anf der 
in ~'ig. 34 veransehaulichtell fahrbaren Endstation in eillem 
im obpren Tei! dps Traggeriistes hefestigten Rnmpf abgesHirzt 
nnd yon (lieSI'lIl aus mittels Schiehern und Rutschen in 
Hallgpwagen ahgezogen, die anf einer B lei c he rt sehen Seil­
hahn (lie Erdmassen naeh einer entfprnten Ahlagernngsstiitte 
transportieren. Es ist diese Allsfiihrung gleiehzeitig ein Bei­
spiel iiir die Einriehtnng einer f<\hrharen Belarlestation filr 
Seilhahnell. .' 

Die Seilbahnen nIHl auch die namentlich in n('uerer 
Zeit sich schnell einfiihrenden nnd (1arUlll cntwiekelnden 
Hangehahnen - das N"eneste sind die Elektro-Hiinge­
bahnen 1) unll Haldenrlrahtseilbahnen (B]piehPrts D. R. P. 
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sOllllern da diese Hohstoffe oftmals yon entfernten Lagerp littzen 
herheizllfiihren sind. so empfiehlt es sieh vielfaeh, clie am 
Lagerplatz gefiillten TransportgefaBe dirr'kt auf die Hohp der 
Gicht ZIl heben. Das geschieht \"orteilhaft dadurch, daB man 
die Transportpinriehtungen als Hiinge- odeI' Seilhahnen mit 
meehaniscllPlll Betrieh ausbildet. 

Bei (ler in Fig. 35 Yeranschaulil'hten, Yon A. B 1 e i e h e rt 
& Co., J .eipzig, ansgefiihrten Gichtseilhahn der deutsch­
lnxemhurgischcn Bergwerks- und Hiittell-A.-G., Differ(lingen, 
wnrrlpn Sehragbriickcn angewendet, iiber welche (lie maschi­
ncllen Betriebs-Seilbahnen laufen. Die Erze werelen in hoeh­
licgellfle Riimpfc mit unteren Auslanfen abgestiirzt. unter 
welchl'n sich ('in yollstiindiges Netz yon Hiingebahnen hp­
tindet, deren \Vagen nach Beliehen del' einen odpr (leI' anflern 
Giehtseilhalm, yon ell'nen stets Hnr cine im Betripbc ist. zu­
gefiihrt w('relcn kOHnen. Auf (leI' Hohe cler Gil-ht simi die 
bci!len Schriighriieken wie(ler (lurch cine VerhilHlllngsbriieke 
miteinanrler vcrbnndell, so ([all jed!'r HoehofpIl in heliehiger 
\Voisc yon (-illPr del' beiden Seilbahnen ans hcrlipnt ,,-erdcn 
kaun. Die stiindlichl' Lpistnng dpr Bahn llPtriigt 100 t. 

~ict. 3(. 
Verladebriicke fUr die Vivero Iron Co .• London-Wie8baden, von A. Bleichert & Co. 

~r. I.-,ll El7) - kOllnPll sehon Zll den eigentliehen Fl'I'n­
t ,. a ns port III i tt (' In gezahlt werden. zu denpn hier am Schlnfl 
Hill" noel! (lie Betriehsmittel fiir Masseng'llt angdiigt 
spien. 

\Vei 1 die Elplllente der Seil- Im(] Hiingebahlll>ll lind ihrl' 
'Virknngswl'ise im allgemeinen als bekannt voransgl'setzt 
werden (liidon, so seien an dieser Stelle (lrei t~-pisehe An­
wendnngsarten hervorgehoben: Die G i e h t s e i I b it h n en, 
Hiingebahu(\ll fiir Stra£enball nnd solehe Verla(leanlagen, 
bei tlencn Seil- nnel Hii,llgphahnen <'ine wesentliehe Rolle 
~pielen i). 

Da es sich bei del' Bewegllllg von Koks llnd Moller 
lIieht iInmer darnm hanrlelt. sie von nmnittclbar lIChen den 
HoehOfen g-elegenen LagerpUUzen allf die Gicht Zll hehen. 

1) Vergl. des VerfaSBe,,' Auf,atz in der Deutsehen Bauzeitung 1904 
S. 527 u. f. (T. H. III s. J), sowie Z. d. V. d. 1. 1904 S. 1719 u. 
f .. und Elektrisebe Bahnen 1904 S. 157 u. f. 

2) Vergl. aueb R. Brcnneeke, Stahl und Eisen 1904, Xl". 19, 
Bowie G. Dieteri('h, Glii('kl1uf 1904. Xr. SO n. 31. 

Di!'145 III lange, ebcnfalls nlll B Il' i e 11 p rt gphalltp Gieitt­
spilhahn !lpr Fpntscher Hiitten-A.-G. KlIPllttillgPll in Lothring!'lI, 
Fig. ;)(i. ist (1a!lnrch lH'merkens'H'rt, dall (lie i\lollerpHitz{\ 
hezw. Erzriilllpfp dirht ncllen !len Hochiifen lieg·!'n. worlllrch 
!'5 erforderlil-h wnrrll'. (lip Giehtseilbahnen mit z\I"pi 1ll1l ;J(iOo 

tlrphende \YinkpIstationpn allsznriistcn. Untprhalh ([pr Erz­
riimpfe. die hoehgestellt ulld mit nntprPlIl Allslallf vers!'lwl1 
sill(1, fiihrl'll dip Hiing'ehahnQ'lPise an (1pn Vl'rschlll£schiebl'rn 
Yorbei, all dpnen il\re \Y~gen gefli.llt w{'r(ll'll. Dip Erze 
se1llst ,,,eTrIeu ill (lip Yorratshehiilter yon ciucm iiber 'sip hin­
wegfiihrenden Hoc.hbahngleise ans den Eisenbahnwagen ah­
gl'stiirzt. Die Hiingehahnw<Lgen fiihren yon den Riimpfpll 
qlll'r nntpr dirs!'r Hoehbahn dnrch, gelang"Pll anf (len 1111tpren 
SehrHg:hriiekell zu deu \Yillkelstationen, in tlenen sie splhst­
tiitig iitrp Riehtnng lllllkl'liren, 1111(1 fahren iiber die hOlwren 
SehrHgbriirken nach (leI" die {~icht del' beidpll Hochiiil'll H'l'­

hillllelHlen Platttorlll. Anch hier (lipllt wieder (lie cine Balm 
ills Bekiehsreson-e. Dip stiindli!"lw Lpistnllg' j<,dpr Bahll /)(>­
triigt 100 t. 



Die in Fig. 37 veranschaulichte, von Bleichert & Co. 
ersteUte Verladevorrichtung in Vivero (Spanien) dient dazu, 
Eisenerze aus groBen, an einem Bergabhange gebildeten Vor­
ratsriimpfen in Seeschiffe zu verladen. Da die Schiffe am 
Ufer nicht anlegen konnen, so ist unter Benntzung cines 
klein en Felsens im Meere eine insgesamt 120 III lange Hnd 
vom mittleren Unterstiitzungspunkte aus 45 m frei vorkragende 
eiserne Verladebriicke errichtet worden, an deren freiem Ende 
die Seeschiffe anlegen und mittels einer teleskopartig sich 
verlangernden und verkiirzenden Verladeschurre helaclen wer­
den konnen. 

Die iihf'r dieso Briicke nnd das ahfallende Ufer his :m 
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stetig gefii.llt. Die Entleerung del' Wagen erfolgt unmittelbar­
in die Rutsche, liber ,,-elche die Erze in die Schiffe gelangen r 
(liese Rutsche bildet die einzige Verhindnng zwischen Verladp-" 
briicke Ulul den Schiffen, so daB letztere anch bei et,,"as See­
gang anlegen nnd bei mittlerem Fassnllgsranm irmerhalh 
eines Tages heladen werrlen kOllnen (yergl. T. H. I S. 91 11. 

T. H. II S. 40). " 
Eine sehr einfache, VOll del' Firma A. Bleiched & Cu., 

Leipzig, mehrfaeh ansgefiihrte Vorrichtung, Fig. 38 un(l 39" 
znlll Loschen nnd Beladen von FluB- und SeeschiffC'n besteht 
alls zwei oder je nach der geforderten Leistnngsfahigkeit aus­
mehrl'ren Verladekranen mit (lrehbarem Ansll'ger, welehe in. 

f"kj-. 38 'UnC 39. 
B lei ch ert' scher Verladekrau mit drehbarem Ausleger und feststehender Winde. 

dl'n Vorratsriimpfen fiihl'endc Drahtseilbahn hat ('ine Lange 
yon 200 m und ein Gefallc von 20 lll. Letzteres geniigt, Illn 

auf del' Anlage einen selbsttiitigen Betrieh zu crzielell. 
Die .Laufbahnen sind dllrchwpg' aus Hangebahnschienen 

g'f'bildet, die in lpichten Eisengeriisten gelag-crt sind. Del' 
Betrif'h is! stetig und fUr eine stiindliche Leistllng von 250 
"Wagen zu.ie 1000 kg' = :Jt, 0 t berechne!. Bei dieiier Lpistnng 
Illnfl alle 14 sk ein "Vag-en abgesanrlt werden, was nul' dnrch 
die V f'rwpnduug eines se lhsttatigen BackenklclIlmapparatps 
m(iglirh geworden is!. Die Seilhahnwagen wprden Ulllllittelbar 
ans lIen Vorratsrlimpfctl heladen; letztere wprdell dllreh cine 
Znfiihrllng's!lrahtsf'ilbahn von 4,5 km Uinge lind :WO 111 Gefallp 

I 

:' 

solchen Entfernungell voneinander allfgestellt werden, dati mit 
einem Kran je zwei SchiffsJukell beherrseht werden konnen. 
Jeder Kran wird von einer feststehenden Seilwinde betrieben. 
Die BediPnung del' Krane ist auBerordentlich einfaeh, wei! 
nul' ein Aufzugseil benutzt winl, welches durch die :\[itte 
del' Kransaule gefiihrt ullcl am oberen Ende (les Allslegel's 
befestigt ist, und "'eil die Auf- lIud Abwartshewegung (leI' 
Katze auf clem Ansleger selbsttiitig dnrch ein Gegeugewicht 
bcwirkt ,,·ird. Del' Kranwiirter steht nnmittelbar vor (leI' 
Kransiiule nnd hedient von hier aus in sehr bequelUer iVeise 
lUitteIs Sehnure die Aufzugswinde sowie die Bremse fUr !la­
Gcgengcwieht, ,,"omit clie Katzc auf jedem Punkte dps Aw.;-



kgel's festzust·ellen ist. Die Senkgesch'Yindigkeit wirrl selhst­
tiitig: (lurch die Sicherheitswinde gel'egelt. 

In Pernan (RuJlland) werden zwei dies!'r Krane henutzt, 
Illll Kohlen oder Schwefelkies ans Schiffell unmittelhar in die 
\Vageu zweier an der Verladestation zu einer Schienenhiinge­
hahn zllsammengefiihrten S('il1>al111('l1 zn vprladen (ver!!'!. a. 
T. H. II S. 44). 

Was ZUlll SchluB die Landtl'ansportverkehl'smittel filr 
kiirniges Samllleignt anlangt), so kOlllllll'll znniichst in Retl'acM 
dip sehnellentladenden Landfuhrwel'kp, wie sie hente fill' Ge­
tl"oi(le, Kohlen und nellerdings namentlich fiir }Iiill llnd 
Kehrie~t gebaut werden l ). In den Vereinigten Staaten werden 
zw('iritr1erige (leiehsellose Kormntgen anf (lie bei Spei(~hern 

nll(l 1IiIhlen gebriiuchliehen Kippvorl'ichtnngpn, S. j~), Fig. 8, 
gdahren, und es wir(l ihr Inhalt in 1thnlieher \Yeisp ILnsge­
-;ehiittet, wie es bei den hekannten Kohlenkippern Hir Eisen­
halmwagen geschieht (s. ohen, Fig. 2). Die Pfprrle bleihen 
illlgeschirrt. 

Die Berliner Elektrizitiitswerke benutzen au tom 0 b i I e 
Kohlell wagen, Ulll die ZUIll groflen Teile in }loabit g'e­
liisdlten Kohlt'll naeh ihrell im Illllern (lpr Stadt Bprlin gr'-

I) Yerg-J. de" Verfasser" Aufsatz in den Verhandlungen des VOl" 
.eilleR fiir Gewerhefleif.1 19(J~ S. 2,6 u. f. (T. H. III S .. ;9). 
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legencn Krafthausern JlU betordern. Der nach hinten geueigte 
Boden g-estattet eille 'schnelle Entleernng" (S. 60, Fig. 9). 

Die sehneJIPntladenden Eisenbahnwagen haben 8irh 
von Amerika aus in kurzer Zeit fUr gewisse Zweeke iiber 
clip gauze Welt verbreikt. Vergl. Buhle, Z. IS99 R. 1248 
('I'. H. I, S. 3i u. f.); Z. IHOI S. 7:33 (T. H. I S. 145); Deutsche 
Bauzpitnng 1904 S. 52:3 (T. H. III 8. :3); Dinglers pol.vt. 
,Journal 1~){)4 S. 321 (T. H. III S. 41) n. T. H. III S. 59 50-

wif> S. 61 (vergl. Z. 19114 S. l:j6~) llSW. (s. unten). 

S c h J n fJ b e III e r k un g (~ n. 

Das hier gegebcllP Bild liber das Massentransport­
Uebiet ist, wie erwiihnt, kein liickenlos('s -, das sollte es 
auch nicht 5ein, wie der Titel besagt -; illlJJl('rhin aber 
diirften die gewahlten Allsfiihrnngen cinen Ueberblick ge­
wiihr!'n iiber das Keueste, was ill dieser Hinsieht in den 
letztell ,J ahren entstancien ist, und "'enn auch manehc der 
hipr gcsehilderten auslandisehen Einriehtungcn nieht ohne 
wcitercs anf llnsre Verhaltnisse iibertragen werden diirten, so 
moehte doeh rlie Kenninis von ihrer Existenz vielleieht An­
regllllg- g-ebpn zur weiteren teehnischon und wirtsehaftlidH'Jl 
Allsgestaltung eines sieherlieh nieht umvichtigen UJl(l rleshalh 
hoffllllllgs\'oll alltbliihellllell Zweigp,.; rler morIernclI Teelmik . 



Abschnitt XIII. 

Neuere Forder- und Lageranlagen in Brelnen~ 1) 

gebaut von Amme, Giesecke & Konegen, Braunschweig. 

(Zeitschrift des Vereines delltscher Ingenieure, 

1906, Nr. 1, S. 21 bis 23). 

I) Auszug aus einem Yortrag des Yerfassers im Bremer Bezirksverein Deutscher Ingenieure yom 14. April 1905. 



N euere Forder- und Lageranlagen 10 Brenlen. 

Die fUr das Speditionsgeschaft J. H. Bachmann in 
Bremen-Holzhafen erbaute Anlage, s. Fig. 1 und 2, ist fUr den 
Transport von losem Getreide einerseits und von Sttickgiitern, 
Sacken, Jute- und Baumwollballen anderseits eingerichtet. 

Entsprechend dies en verschiedenen Zwecken sind zum 
Loschen aus den Schiffen fahrbare Krane k aufgestellt, 
welche fiir loses Getreide mit Greifern, fUr Sttickgtiter mit 
Haken arbeiten. 

Wird loses Korn gelOscht, so fOrdern die Greifer auf 
fahrbare selbsttatige Wagen, die tiber dem Langsempfangs­
band a beliebig, je nach Lage der betreffenden Luke, auf­
gestellt werden konnen 1). Nach Verwagung wird die 
Frucht mittels des Bandes a und des Elevators b auf das 
Forderband c geschafft, das sie tiber die Briicke zu den 

--1) Vergl. Z. 1904 S. 344. 

~iq-. 1 un" 2. 

~ 

Transportanlage des SpeditionsgesebMts J. H. Baebmann, Bremen-Holzbafen, ausgefiibrt von Amme, Giesecke & Konegen. 
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Speichern fiihrt, in welchen sie mit Hiilfe des Elevators d 
und der auf dem Dach liegenden Schnecken e und f ein­
gelagert werden kann. Dorthin sind die Schnecken deshalb 
verlegt, weil der Speicher aus drei feuersicheren, vonein­
ander getrennten Teilen besteht und die VersicherungsgeseIl­
schaft keinerlei Dnrchbrechung der Wltnde gestatten wollte. 
Au13erdem war die hohe Lage der Schnecken notig, um von 
ihrem Ende mit unmittelbarem GefltlIe auf die beiden Em­
pfangstellen der benachbarten Oelfabrik gelangen zu konnen. 
Mit demselben Briickenband c ist es moglich, gleichzeitig loses 
Getreide aus dem Speicher zu verI aden , indem sein unteres 
Trum zum Riicktransport eingerichtet ist. Die stiindliche 
Leistung an Getreide betrltgt 70 bis 75 t Schwerfrucht. 

Stiickgiiter, namentlich Sltcke und Ballen, werden mit 
Haken gehoben und auf das von Rampenhohe bis zum Kai 
ansteigende Forderband g gelegt; dieses trltgt sie iiber die 
Briicke und wirft sie an der Vorderseite des Speichers ab, 
wenn sie unmittelbar auf die Eisenbahn verladen werden 
soilen, oder gibt sie weiter auf das im Speicher entlang lau­
fende Band h. Dieses Band ist mit einem fahrbaren Ab­
wurfwagen ausgeriistet, so da13 die Sllcke und Ballen an 
jeder beliebigen Lagerstelle abgeworfen werden konnen. Es 
ist aber auch moglich, die Giiter bis zum Ende des Bandes h 
laufen zu lassen, von wo sie mit Rutschen in die hinter die­
sem Speicher befindlichen drei Schupp en einzulagern sind. 
Der Hauptvorteil di('ser Ballen-Forderanlage besteht darin, 
da13 sie erlaubt, bei verhltltnisma13ig geringer KaiUl.nge groBe 
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M die Fordermenge in cbm/st, 
T » » » t/ st, 
B » Bandbreite » m, 
v die Bandgeschwindigkeit in m/sk (v = 2 bis 4 bei 

Getreide), 
r das spezifische Gewicht, bezogen auf Wasser (fiir 

schwere Frncht r 00 0,75, flir leichte Frucht 
r 00 0,6). 

Der Arbeitsbedarf ist abhllngig von der Konstruktion 
der Rollen, der Lager, der Antriebe und des Bandes selbst, 
ferner von der Art del' Bandflihrllng, der tatsltchlichen For­
derhohe und ForderHtnge sowie von der Fordermenge. Bei 
guter Bauart und Ausfiihrung ergibt sich bei den iiblichen 
Gummi-' oder Hanfbltndern mittlerer Stltrke und mittleren 
Gewichtes der tatsltchliche Arbeitsverbrauch erfahrungsge­
mlt13 zu 

A = '!' 1000~ + Vr [004 (13 + x) 
3GOO·7li " 

+ 0,008 Vr (0,07 l + 0,03 h)], 
wobei unter Hinweis auf die obigen Bezeichnungen bedeutet: 

A den Arbeitsbedarf in PS, 
It die tatsltchliche Forderhohe in m, 
h» » Forderlltnge in m, 
l » Gesamtlll.nge von Endrolle zu Endrolle in m, 
x » Anzahl der Ablenkrollen des Bandes ohne An­

triebrolle. 

~~. 3 u11Cl 4. 
FUl'del'anlage des Norddeutsehen Lloyds, Gepilckabteilung Bremen, Lloyd-Bahnhof. 

Lagerrll.ume in der Tiefe des Grundstiickes auszunutzen. 
Die Ballen-FOderbander sind natiirlich, den in Betracht kom­
menden schweren Stiicken entsprechend, au13erordentlich krllf­
tig ausgefiihrt. Das Band selbst hat etwa 16 mm Stllrke bei 
1 m Breite. Die Leistungsf'ahigkeit betrllgt stiindlich rd. 1000 
Ballen. Jedes einzelne Forderband ist etwa 65 m lang; da­
bei betrll.gt der Arbeitsbedarf flir jedes Band nur rd. 7 bis 
8 PS. Auch die Ballenforderanlage ist zum Riicktransport 
von den Speichern zum Kai eingerichtet. 

Zum Antrieb der Gesamtanlage dienen zwei je 60pfer­
dige Sauggasmotoren, und zwar teils unmittelbar durch 
Transmission, teils durch elektrische Arbeitsiibertragung. 

Was die Berechnung derartiger Bll.nder anlangt, so hat 
die Neubearbeitnng der »HUtte« u. a. im ersten Teil Ver­
anlassung zur Erweiterung des VI. Abschnittes »Forder- und 
Lagermittel fiir kornige und stiickige Stoffe« 1) gegeben; iiber 
Forderbltnder ist darin nach Amme, Giesecke & Konegen 
folgendes aufgenommen worden 2): 

Die Leistungsflthigkeit eines flach arbeitenden Forder­
bandes bei gut gesichertem Betriebe betrltgt bis 

M = (0 ,9 B- 0,05)2 . 200 v 
oder T=(0,9B-O,05) 2o 200v1', 
wenn bedeutet: 

1) .Rutte, 19. And. , I. Teil, S. 1230 bis 1273. Vergl. anch Lnegers 
»Lexill:on der gesamten Technik", 2. And., »Massentran8port« (nebst 
SttchwOrtern). 

2) Vergl. anch Z. 1891 S. 1014 n. f. 

Ferner gilt flir Sack- und Ballentransporteure 1) und 
Steigbltnder 2) : 

Breite der Bll.nder je nach Hohe der Sll.cke 550 bis 
650 mm, bei Ballen 700 bis 1000 mm; Geschwindigkeit des 
Bandes 0,5 bis 1,5 m/sk. 

Bedeutet 
v die Geschwindigkeit in m/sk, 
a den Abstand der einzelnen Sltcke auf. dem Bande, 

so ergibt sich die Zahl der stiindlich befOrderten Sllcke zu 
S = 3600~. 

a 
Bedeutet ferner 

h die tatsllchliche Forderhohe in m, 
l» » Forderlange in m, 
q das Gewicht des einzelnen Sackes in kg, 

so betrllgt erfahrungsgemltfl der Arbeitsbedarf in PS bei gut 
konstruierten Transporteuren etwa 

q v ) 
A = 75 a (fl + h , 

wobei je nach der Giite der Ausfiihrung f = 0,08 bis 0,15 ist. 
In der dem Norddentschen Lloyd gehOrigen Ge­

pll.ckabteiilmg in Bremen, Lloyd-Bahnhof, befindet sich ein 
schrltg ansteigender Gepl1cktransportenr 3), Fig. 3 und 4. Er 
hat den Zweck, die Gepltckstiicke, welche durch Fuhrwerke 

1) Z. 1899 S. 88 n. 90, Bowie El. Bahnen u. Betr. 1906 S. 6 u. f. 
2) Z. 1893 S. 1352; 1901 S. 1349 n. f. sowie 1903 S. 1425. 
3) Z. 1901 S. 1293, sowie El. Bahnen u. Betr. 1906 S. 6 u. f. 



in die tiefer gelegenen Lagerraume gebracht worden sind, 
mit grof3er Leistung in Rampenhohe zu bringen, sobald sie 
zur UeberfUhrung nach Bremerhaven in die Eisenbahn ver­
laden werden sollen. DeI' Transporteur besteht aus einem 
endlosen Tisch aus starken, 1 m breiten Holzbohlen, die 
gelenkig miteinander verbunden und durch Rollen gestiitzt 
sind. Die stiindliche Leistungsfahigkeit betragt etwa 600 Stiick. 

Fiir senkrechte stetige Forderung von unten nach oben 
dienen Becherelevatoren. In Fig. 5 ist eine bemerkenswerte, 
von Amme, Giesecke & Konegen fUr die Spedition J. Miiller 
in Brake bei Bremen hergestellte derartige Anlage wieder· 
gegeben. Sie besteht aus einem 8000 bis 10000 t fassenden 
Bodenspeicher, welcher mit maschinellen Band- und Elevator­
betrieben ausgeriistet ist, und aus zwei fahrbaren, elektrisch 
betriebenen Schiffselevatoren von zusammen 150 t/st Leistung. 
Besonders hervorzuheben ist, daB beide Elevatoren wiederum 

157 

den Inhalt der Becher in cbm, 
d die Anzahl der Becher auf 1 m Gurt, bedingt 

erstens durch die Becherform [wegen des guten 
Schopfens und Auswerfens], zweitens durch v, 

v die Gurtgeschwindigkeit in m/sk, 
<p » Fiillungszahl der Becher (abhangig von v und 

von der Art des Fordergutes), 
M die Leistung des Elevators in cbm/st, 
T» » » » » t/st, 
r das spezifische Gewicht (s. oben): 

M = 3600 di<pv 
T = 3600 dirpv y. 

Fiir Getreideelevatoren mit hohen Leistungen nimmt 
man zweckmaf3ig v = 2 V D m/sk, wo D = Durchmesser der 
oberen Gurtscheibe in m; dann ist <p ex:> 0,6 bis 0,75. 

gfig-. 5. 
Becherelevatoren, ausgefiihrt von Amme, Giesecke & Konegen in Brake. 

geteilt, d. h. so eingerichtet sind, daB sie von beiden Seiten 
des Schiftes zugleich schOpfen und somit das Fahrzeug in 
bezug auf die Breite ganz gleichmal3ig entlasten konnen. 

Das aus dem Dampfer gehobene Getreide wird selbstt1ttig 
verwogen und dann entweder unmittelbar abgesackt und in 
die danebenstehenden GIeiswagen verladen, oder durch einen 
zweiten am Fahrgeriist befindlichen Elevator gehoben und 
durch Fallrohre auf das Empfangsband des Speichers ge­
worfen, oder auch durch diesen zweiten Elevator und durch 
ein einziehbares Rohr iiber den Dampfer hinweg in einen 
Kahn verladen, urn weiter stromaufwitrts gefUhrt zu werden. 

Es konnen auch aIle drei Verrichtungen gleichzeitig 
stattfinden, wobei jede Menge fiir sich gewogen wird. Dabei 
betragt der Arbeitsaufwand fiir einen fahrbaren Elevator 
im FaIle der Hochstleistung etwa 28 PS. 

Fiir Becherwerke 1) ist nach Amme, Giesecke & Konegen, 
'wenn bedelltet: 

1) Vergl. Z. 1891 S. 924 u. f. (987), sowie T. H. III S. 12. 

Der Arbeitsverbrauch A des Elevators setzt sich zu­
sammen aus der Reibungsarbeit am Kopf und am FuB, dem 
Kriimmungswiderstand des Gurtes (oder sonstigen Zugorganes) 
und der Hubarbeit. 

Bedeutet 

so ist 

An die Nutzarbeit in PS, 
A, » Leergangsarbeit in PS, d. h. Reibungsarbeit, 

Luft- und Kriimmungswiderstand, 
T die Fordermenge in t/st, 
h » Forderhohe in m, 

T 1000 h 
A= A, + An = A, + 3600- 75 PS. 

Der wirkliche Nutzeffekt des Elevators ist 

An 
e = A = 0,5 bis 0,8. 



Abschnitt XIV. 

I. Das "Ohelsea"-Kraftwerk der Underground Electric Railways 00., 
London Ltd. 

(Erweiterter Sonderabdrnck aus der » Welt der Technik«, 1904, Nr. 3, S. 48 u. f.) 

U. Mechanische Einrichtungen zum Loschen und Laden von Schiffen 
unter besonderer Berucksichtigung von Massengiitern. 

(Erweiterter Sonderabdruck aus der » Welt der Technik«, 1904, Nr. 18, S. 301 u. f.; 

1905, Nr. 21, S. 397 u. f: und 1906 [so AnhangJ.) 



I. Das>Chelsea«-Kraftwerk der Underground Electric Railways Co., London Ltd. 

Das nach den Entwiirfen des amerikanischen Ingenieurs 
James R. Chapman gegenwitrtig im Bau begriffene elek­
trise-he Kraftwerk der Londoner Untergrundbahn wird eine 
der groBten Dampfkesselanlagen del' Welt enthalten, welche 
namentlich auch bemerkenswert ist hinsichtlich del' Kohlen­
und Aschen-Fiirderungs- und -Lagerungs-Einrichtungen. 

Das GeHtnde, Fig. 1 (Taf. 6), umfaBt eine Grundfiache von 
14 861,4 qm. Das Hauptgebaude, Fig. 2 bis 4, welches in 
Eisenkonstruktion ausgefiihrt wird, ist 138,3 m lang, 53 m 
breit und 42,7 m hoch. Das Gewicht des fiif dasselbe zur 
Verwendung kommenden Walzeisens betragt 5892,8 t. Filr 

sind. Als Erregel'maschinen werden vier Dampfd.vnamos von 
je 125 KW Leistung zur All~ung g·elangen. Die Span­
nung derselben wird 126 Volt b~tragen. 

Fur die Dampferzeugung sind 80 Stuck B ab co ck & 
Wi I cox -Patent-W asserrohr-Dampfkessel mit Kettenrosten und 
Ueberhitzern 1) vorgesehen. Die Heizflache jedes dieser 
Kessel betragt 485 qm, die del' Ueberhitzer 62,5 qm. Je acht 
Kessel sind zu einer Gruppe zusammengeschlossen und liefern 
den Dampf fiir einen Generator und eine Speisepmnpe. 
Hinter jedem Kessel ist ein Ekonomiser yon 144 qm Heiz­
flache vorgesehen. 

8f~. 2. 
Das elektrische Kraftwerk der Untergrundba.hn in London. 

den Abzug der Rauchgase sind vier Schornsteine vorgesehen, 
yon je 5,79,-' m lichtem Durchmesser und 83,8 m Rohe. 'Vie 
aus Fig. 3 und 4 (Taf. 6) ersichtlich ist, besteht die Maschinen­
anlage aus 10 Drehstromgeneratoren filr 11 000 V Spannung 
und 33 1/" Period en. Dieselben sind unmittelbar gekuppelt mit 
je einer wagerechten Dampfturbine und leisten normal je 
5500 KW, d. h. rd. 7500 Pferdestarken elektrischer Energie, 
lassen jedoch eine Ueberlastung von 50 yH zu. Die Tur­
binen machen 1000 Umdrehungen in der Minute. Filr die 
Kondensation sind senkrechte Oberfiachenkondensatoren von 
je 1395 qm Heizflitche gewahlt, welche in entsprechenden 
Gruben zwischen den Maschinenfnndamenten untergebracht 

Die Speisevorrichtungen sind im Er<1geschoB unterge­
hracht und driicken das Wasser in die Ringleitungen bei<1er 
Kesselraume. 

Das Brermmaterial (Kohle) kann entwefler zn Wasser 
bis in ein Flutbassin oder mit del' Eisenbahn bis zu einer 
Umladestelle geschafft werdC'll. Das Entladen der Schiffe 
geschieht durch 2 t fassende Greifer, welche an zwei q ner 
liber das Bassin gespannten Laufkranen hangen. Nach selbst­
tittiger Verwiegnng del' Kohle wird dieselbe anf GurtfOrderer 
geworfen, yon wo aus sie durch ,g-enei,g-t liegende Doppelele-

I) s. auch Z. 1904 S. 1523 und 1527. 

21 
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~~. 5 {,i~ 7. 

B a bco x & Wil co x' Patent· Was8errohr-Dampfkes~el mit Ueberhitzer und meehanischer Plltent-Kettenrost. Feuerung. 

Fi ; ur !i. 

Figur 6. 
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vatoren in die unter dem Dach befindlichen g-roBen 15000 t 
fassenden Bunker gebracht wird. Die mit d~r Bahn heran­
geschallie Kohle wird in Trichter pntladen und aus diesen 
durch Elevatoren in diesclbcn Bunker gebracht. Zur Ver­
teilung der Kohle iiber die ganze Lange ~ der Bunker dienen 
Doppelfiirderbander, deren Bewegungsrichtung umkehrbar ist. 
Der tagliche Kohlenverbrauch wird 800 t erreichen, sechs 
der griiBten FluBkahne konnen bei jeder Flut in das Bassin 
gebracht werden. Die Aschenfalle werden nach unten ent­
laden. Die Asche mIlt in Selbstkipper, welche durch eine 
AkkumllJatoren·Lokomotive bis an den Kanal gebracht und 
dort in FluBkahne entleert werden. 

Die Spills, die Schleusentore der Bassins und viele der 
groBpli Veutile werden dnrch PreBlnftmotoren hewegt. 

Die ElektrolUotoren del' Laufkrane im Mas('hinenhause 
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raumen angeordnete vValzen unterstutzt wird, letztere sind 
in gnBeisernen Seitenrahmen gelagert. Diese auf 4 Riidern 
ruhenden Seitenrahmen bilden den Kettenrostwagen, der ans 
dem eigentlichen Feuerraum ohne Schadigung des Mauer­
werkes herausgefahren werden kann. 

Aus dem am vorderen Ende befindlichen abstellbaren 
Kohlentrichter gelangt das Brennmaterial del' ganzen Rost­
breite nach auf die Kette, die durch ein regelbares Schalt­
werk langsam durch den Verbrennungsraum gefiihrt wird. 
Die Geschwindigkeit der Kohlenzufl1hr wird derart reguliert, 
daB sie zur vollstandigen Verbrennung der Kohle ansreicht. 
Die Hohe der Kohlenschicht ist durch eine zweifiiigelige 
Schiebetiir entsprechend der Belastnng des Kessels genau 
einstellbar und ebenso regelbar. 

Die sich bildende Asche und Schlacke wird durch die 

Figur 7. 

sowie die der Oelschalter werden mit vVechselstrom von 
12;) Volt, alle andern MotorEjn mit Wechselstrom von 220 Volt 
Spannung arbeiten. Auch die Beleuchtung wird groBtenteils 
an letzteren Stromkreis angeschlossen 1). AnschlieBend sei 
bemerkt, daB die mechanisch bewegten Kettenroste eine 
hervorragende Bedeutung unter den technischen Hulfsmitteln 
besitzen, mittels deren Brennstoffe selbsttatig in den Feue­
rungsraum befiil'dert werden. 

Die llIecbanische Patent- KeUenrost-Feuernng del' 
Deutschen Babcock & Wilcox-Dampfkessel-Werke 
A. -G., Oberhausen, Fig. 5 bis 7, besteht aus einer endlosen 
aus kurzen gu6eisernen Roststabgliedern zusammengesetzten 
Kette, die oben und unten durch in bestimmten Zwischen-

1) Vergl. auch Z. 1904 S. 576. 

Bewegung des Rostes nach riickwarts getragen und mIlt dort 
auf eine die Aschenfall-Oeffnung abschlieBende Klappe. 
r ,etztere kann vom Heizel'stand aus geoffnet werden, und 
zwar geschieht dies ein- odeI' zweimal taglich, je nach dem 
Aschen- und Schlackengehalt der Kohle. Das Abschlacken 
findet somit vollkommen selbsttatig ohne Oeffnen von Heizturen 
oder Zuhiilfenahme von irgend welchen Werkzeugen statt. 

Die Umdrehzahl der Hauptantriebswelle betragt 35 in der 
Minute und der Kraftbedal'f fiir jeden Kessel eine halbe: 
Pfel'destiirke; der Rost kann jedoch auch im Faile eines 
Motorstillstandes von Hand aus bewegt und auch durch die 
oben erwahnte zweifiugelige Schiebetiir zeitweilig von Hand 
aus gefeuert werden. 

Bereits libel' :?QOO Stuck derartige Feuerungen sind im 
Betriebe. 



II. Mechanische Einrichtungen zurn L6schen und Laden Yon Schifl'en 
unter Beriicksichtigung von Massengiitern. 

1. Mechanische Einrichtungen zur Beforderung 
von Schiff zu Schiff unter besonderer Beriicksichtigung 

von Massengiitern. 
Auf der fUnften Hauptversammlung der Schiffbautechni­

schen Gesellschaft im Jahre 1 !J03 hielt der Vertreter der C. 
'V. Hun t- Gesellschaft, New York, Hr. J. Po h Ii g , KOln, 
einen sehr bemerkenswerten Vortrag iiber die zweckmlWigste 
Bauart der Schiffe zur Ermoglichung eines schnellen Be- und 
Entlade-Vorganges. Der Redner wies auf die groBen Erspar­
nisse hin, welche bei schneller Entladung der Seeschiffe er-

bewegungen in Frage kommen, konnen mit Hiilfe zweck­
maBiger maschineller Einrichtungen oft ungeahnte Ersparnisse 
erzielen neb en einer Beschleunigung der Transporte SE'lbst 
und dem Vorteil groBerer Unabhangigkeit von den Arbeitern. 

Es ist begreiflich, daB diese Erkenntnis am ersten da 
zum Durchbruch kam, wo die ArbeitslOhne am hochsten sind. 
in Nordamerika, und wir finden daher dort Transport- und 
Verladeeinrichtungen in einer Weise entwickE'lt, wie sonst 
nirgends. Der AnstoB zur EinfUhrung derartiger Verbesse­
rungen kommt daher von Amerika; Deutschland hat, nament-

~kJ-. 1. 
Erzdampfer Grlngesberg. 

zielt werden konnen, indem dieselben in kurzer Zeit wieder 
abgefertigt und fUr den Dienst bereit gestellt zu werden ver­
mogen, was zugleich eine bessere Ausnutzung der Hafen­
anlagen bedeutet. Ganz besonders geIte fUr Hafen, was ver­
allgemeinert lauten wiirde: Es kann nicht oft genng darauf 
hingewiesen werden, von welch einschneidender Bedeutung 
die Verbesserung und zweckmaBige Einrichtung der Trans­
porte fiir die Rentabilitat eines Werkes ist. Auch HiUten­
werke, chemische Fabriken, Zuckerfabriken, Gaswerke, Gru­
ben usw., iiberhaupt aIle Werke, bei denen groBe Massen-

Hch in den letzten J ahren, schon manche Verbesserl1ngen in 
dieser Hinsicht durchgefiihrt, aber es bleibt noch viel zu tun 
iibrig, wenn man eine Verbillignng der Betriebskosten und 
eine erhOhte Rentabilitiit erreichen will, wie sie in ahnlichen 
amerikanischen Werken schon lange bestehen, und welche 
Europa daher auf manchem Gebiete zu unterbieten in der 
[,age sind. 

Was nun im besondern die mechanischen Einrich­
tungen zum Liischen und Laden von Schiffen an­
langt, so kommen vor aHem in Betracht Vorrichtungen, 



welche das Gut 1) von einem Schiff in ein andres, oder 
2) vom Schiff zum Speicher, Schuppen oder Lager­
platz bezw. umgekehrt oder 3) zwischen Schiff und 
Eisenbahnwaggon oder Landiuhrwerk befOrdern. 

lndem wir uns vorbehalten, in spateren Artikeln die 
unter 2 und 3 genannten Vorrichtungen zu besprechen, 
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V orgehen der Ruhrorter und Rotterdamer Reederfirma W m. 
H. Muller & Co., welchemit ihrem Dampier »Grangesberg«, 
Fig. 1, die BefOrderung von schwedischen Eisenerzen im 
groBen zwischen OxelOsund und Rotterdam ubernommen hat. 
Das Schiff besitzt eine Lange von 134 m, eine Breite von 
nahezu 19 m Hnd eine Tiefe von 8,85 m; mit einer Maschine 

~kJ. 2. 
Schwimmender Temperley-Fijrderer. 

wollen wir uns in nachstehendem mit dem T ran s p 0 r t von 
Rchiff zu Schiff beschaftigen. Hierbei handelt es sich 
namentlich um das Loschen groBer Seedampfer in FluBfahr­
zeuge oder Leichterschiffe bezw. aus letzteren in erst ere, 
und zwar kommen an Massengiitern vor aUem Get rei de, 
Kohlen und Erze in Betracht; doch lassen sich unter den 

von 2400 PS vermag es beladen etwa 10 Knoten zuriickzu­
legen. Die 14 paarweise aufgestellten Masten dienen aus­
schlieBlich znm Loschen der Erzladung aus dem Seeschiff in 
Rhein-Fahrzeug-e. 

Eine der wiehtil:!'sten hierher gehorigen Aufgaben, an 
deren Uisung (wie h~reits in friiheren Abschnitten mehrfach 

~1,<J" 3. 
Pneumnll eber Getre!~ eheber . 

weiteren Begriff der » Sammel,korper« auch Kisten, BaUen, 
Tonnen, Fasser, Sacke, KoHer, Flasehen und dergl. mehr, 
auch Asche, Miill, Eis und dergl. verstehen. 

Besonders bezeichnend flir die Riehtigkeit der Po h li g­
schen Darleglmgen, namentlich was die erstrebenswerte 
ZweckmaBigkeit im Ban von Spezials('hiffen anlangt, ist das 

erwithnt war), gegenwiil'tig mit groBen Mitteln gearbeitet wird, 
liegt in der Bekohlung von Seeschiffen del' Handels- wic 
auch namentlich del' Kriegsffotte. Bereits iIll Juli 1895 wur­
den von dem franzosischen Dampfer »Richelieu« wahrend 
einer Fahrt von 6,5 Knoten in drei Stunden 100 t Kohlen mit 
dem Temperley-Fiirderer (Vertreter: Arthur Koppel in 



Berlin) aufgenommen. Diesel' einfache Apparat bestebt aus 
einem Trager, del' an einem Kranmast aufgebangt ist und 
durch Flaschenziige in g-eneigter Lage gehalten wird, einer 
Laufkatze, die mit selbsttatigen Mechanismen ausgestattet ist, 
urn sowohl die Kat'Ze auf dem Trager wahrend des Hebens 
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dann als schwimmende Transportenre zum Be- nnd Entladen 
von Schiffen. 

Grundsatzlich verschieden hiervon sind dil' nellerdings 
fiir Getreide-Umladung bei den groBen Reedereien z. B. bei 
del' Hambllrg--Amerika-Linie in Hamburg und lwilll 

~~. 4-. 
Hydro·pneumathcher A"che-Ejektor (ADordnuDI,! fllr Frach&- UDd Pau&glenehUfe) , Bowaldtl · WerIl:6 , Kiel. 

del' Last festzustellen, als die Ladung wahrend des Laufes 
der Katze zu sichern, und schlieBlich aus einem einzigen 
Arbeitseil, welches sawohl die Ladung hebt, als auch die 
Katze mit del' Ladllug all dem Trager entlang fiihrt. Mit 

diesen Verladern sind so gute Resultate erzielt, daB viele 
Hunderte derselben zum Bekohlen von Kriegsschiffen sich im 
Gebrauch befinden; allein die englische Flotte benutzt drei­
his \-ierhundert. Auch kleinere Fahrzeuge, Fig. 2, ,,·erden 
mit solchen T e 111 per I e ~- - Gerilsten ansgestattet und dienen 

Norrldentschell Lloyd in BrelllPrhavcn yprwpndeten 
maschinellen Vorrichtungen. Bereits im Jahrp 18D5 erwarb 
die Firma G. L u the r, Braunschweig, die Generallizenz zur 
VPfwprtnng- dpr Patente des englischen Ingenipurs F. K 

D uekham, London, fiir Deutschland, Oesterreich-Ung-am, 
Belgien, Frankreieh, Sehweden-Norwegen, RuJUanrl und Dlille­
mark. Auf einem eisernen Ponton, Fig. 3" ist ein ebellfalls 
eisernes Tnrmgeriist erriehtct, in und anf welchem pnellma­
tischp Vorrif'htullgen unterg-ehraeht sind. Ohen ist ein zyIin-



rlrischer Behalter aufgestellt, darunter befilldet sieh eine Luft­
sehleuse - aneh »Pendelkasten« oder »Zwillingswicger« ge­
nannt; unter diesem ist ein Getreide-Sammelbehalter vorge­
sphen, aus dem die Frueht in selbsttatige vVagen von 
Rellther & Reisprt, Hennef a/Sieg, gelang't. Zu uuterst 
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Die PUlllpen verclii.nnell standig' den Druck in den Re­
zipienten nnrl veranlassen dadureh die auBere Luft, mit 
groBer Gesehwindigkeit (stellenweise bis zn 40 m/sk) durch 
besonders geformte Saugdllsen in die Saugrussel einzntreten 
nncl zngleieh, in ihr g'leichsam sehwimmend, das Getreirle 

.1<)-. 5. 
R1dro·pneomatischer Aache·EJelttor (Anordooog fUr Krleg88chlffe), HoW'aldti-Werke , KleJ. 

- -- ---

liegt eine Kornablaufsehurre mit Teleskoprohr. 1m Innern 
ell'S Pontons ist eine von einer Verbnnddampfmasehine ange­
triphellP Zwilling'slnftpnmpe montiert nebst Dampfkessel us\\'. 
Dllrt'h eine Saugillftleitnng' stehen die Zylinder in Verbin-

I 

I 

I 
---1----- ----

i 

I 
I 

mitzllrpi:f.len. Auf die mit diesem Vorgaug im wcitern Ver­
lauf yerblludpne Staubabseheidnng, Kornpolierung llSW. kann 
hiC'r nieht naher eingegangen wertlen 1). 100 bis :!OO t wer­
den stiindlieh auf diese Weise umgeladen; rlabei Hill! das Zu-

.1<)-. 7. 
SchaUt a b. A 

-G) 
I 

tlung mit dem oberen Turm-Rezipienten, yon dem aus wie­
der an }fasten hangencle, riisseWirmige Sallgleitnngen dureh 
tlip Luken bis in die nnterstt'll RaHme des See(lampfers ge­
fiihrt werden konnen. 

8Gbnltt ab. B 

-~ 
I 

1) s. des Verfassers Abhandlung: Pneumatische GetreidefUrderung, 
Z. 1898 S. 921 u. f. (T. H. I S. 1 u. f.J sowie Gl&sers Annalen 189g 
I. S. 59 und 82. 



schaufeln des Kornes ganzlich fort, und nur 4 bis 8 Mann 
sind fiir diese Arbeiten erforderlich, wahrend man bei Hand­
arbeit fmber fiir nur 7 [) t 20 bis 25 Leute rechnete. Auf 
einem abnlichen Grundsatz beruht die Wirkungsweise der 
auf groJ3en Handelsschifien heute vielfach verwendeten hydro­
pneumatischen Asche-Ejektoren, Fig. 4 und 5, wie sie z. B. von 
den Howaldts-Werken in Kiel gebaut werden, und darum 
sei an dieser Stelle kurz darauf eingegangen; wenn es sich 
dabei auch nicht um ein eigentliches »Loschen« handeH, so 
ist doch darin ein sehr bemerkenswerter und 'sich stets reg-el-

gr~. 8. 

maf3ig wiederholencler Entladevorgang enthalten, welcher in 
weiten Kreisen bekannt zu werden verdient 1). 

Die Ascheentladung geschieht, ohne daB der Schiffskor­
per von derselben beriihrt wird; infolgedessen wird der An­
strich desselben nicht verdorben. Die Passagiere - bleiben 
von dem sonst iiblichen Staub und Geruch, und die Deck­
bemannung von dem Reinigen des von dem Staub beschmutz­
ten Decks und alIer darauf befindlichen Teile befreit; ferner 
fant die Arbeit des »Aschhievens« fort, und es kann, weil 
die Arbeit im Kesselraum g'eschieht, den Feuern mehr Zeit 
gewidmet werden. Die Ahnutzung ist gegeniiber den friiher 
benutzten Apparaten eine sehr geringe. Eine weitere gute 
Eigenschaft diesel' Vorrichtung ist ihre leichte Anbringnng 
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len innerhalb Hi bis 24 Minuten aus dem Kesselraum in die 
See befordert wird. Auch beim starksten RoUcn auf hoher 
See arbeitet der Ejektor vollstandig sicber und auBerdem 
sauber, geruch- und gerauschlos, be quem und schnell. 

Del' Asche-Ejektor besteht aus dem auf dem Kesselflur 
befestigten Fiilltriehter A, Fig. 6, der die Asche durch einen 
Rost B nach clem unteren Ende des nach oben gerichteten 
Auswurfrohres C fallen HUH. Die Hauptabmessungen nor­
maIer Ausfiihrungen sind im Zusammenhang mit Fig. 5 aUB 
der Zablentafel zu ersehen. Selbst in sehwierigen Fallen (bei 
Kriegsschifien) geniigen meist diese normalen Ausfiihrungen. 

Der N eigungswinkel des AusguJ3rohres znr Vertikalen 
kann beliebig zwischen 20 und 30 Grad gewahlt werden. 

fi<J. 10. 
Kohlenfllrderungs-Anlage filr das Gaswerk dH Stadt Berlin in der Gitschlner Stralle. (J. Pohlig, KlIln.) 

im Schiff; sic ist iiberall anwenclbal' bei Lustjachten, Kriegs­
schmen, Passagier- und Frachtdampfern, stets verrichtet sie 
eine der schwierigsten und unangenehmsten Arbeiten del' 
Heizer. Die stetige Ursaehe von Streit zwischen den Heizern 
und Matrosen wegen ReiniguIlg der yon Asche beschmutzten 
Schiffsteile fallt weg. Iu bezug auf die Schnelligkeit, mit 
welcher der Apparat arbeitet, verdient uoch hervorgehoben 
zn werden, daB bei zweimaligem Gebl'auch des Apparates 
wahrend 24 Stunden die Asche und Schlacken yon 24 t Koh-

t) Vergl. auch des. Verfassers Bearbeitung von 'Massentransport« 
In Luegers Lexlkon der gesamten Technik, Bd. 3, .Druckwasser­
fllrderer«. 

Lichter 
Durch-
messer 

100 
100 
12!i 
1?3 
150 
150 

Fla.usch 

Durchmesser 

200 
200 
230 
230 
27[, 
275 

Zahlentafel. 

Deckel 
Lange Hllhe 

_._ - ----- _._-
Durchmesser a I b c I 

I 

375 630 1 500 -
375 610 

I 
450 100 

435 725 580 -
435 700 530 125 
520 840 i 750 -
520 810 I 675 145 I 



Das unten anschlie£ende untere Ende des AusguBrohres 
ist aus Gu£eisen, der eingelegte odeI' aufgesetzte Rost ist 
aus StahlguB; samtliche Schrauben und Bolzen sind aus 
bester Bronze angefertigt. Zllweilen werden die Ascheejek­
toren auch ganz aus Bronze gefertigt. Das Ans\\'urfrohr C 
milndet an geeigneter Stelle an del' Schiffsauflenhaut ilber 
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setzten, untereinander auswechselbaren Hartgu£-Panzerscha­
len (Kokillengll£), clie einzeln durch schmiedeiserne Bander 
gehalten werden. Bei dem Bogenstiick, Fig. 7 B, werden die 
Panzerschalen nicht durch Schell en, sondern durch ein iiberge­
legtes gefianschtesBogenstiick aus GuBeisen gehalten, um in ein­
fachster Weise eine geschlossene dichte Rohrleitung zu erhalten. 

gf1,<f. 11. 
Hunt'scher Elevator mit automatischer Bahn, ausgefllhrt von J. Po h lig, Kllln, fUr den Schalker Gruben· und Hllttenverein. 

del' Tieflade-vVasserlinie und kann zweckmiWig anf besondern 
Wunsch mit einer AbschluBklappe D, Fig. 4, angeordnet 
werden. Diese AbschluBklappe dient dann gleichzeitig zur 
Anfnahme des dem VerschleiBe ausgesetzten Bogenstiickes, 
welches in dieser Klappe, leicht auswechselbar, gelagert ist. 
Die Klappe ist aus GuBeisen, hat einen dnrch ein GesUinge 

Drr Einwurftrichter ist ebenfalls mit einem wasser 
dichten YerschluBdeckel E, Fig. 6, versehen, urn das Ein 
schlagen von Wasser in den Kesselraum bei hohem Seegang 
zu verhindern. Zur raschen Entfernung dieses von auBen 
in die Rohrleitung eingedrungenen Wassers ist am unteren 
Ende des Auswnrfrohres eine groBe Klappe m, Fig. 6, vor-

~i<J-. 1 2 U11-C 1 3. 
Selbstentleerender Fllrderkl1bel (A. B I ei ch ert & Co., Lelpzig·Gohlis). 

beweglichen Abschlu£ und im Innern eine leicht auswechsel­
bare, -25 mm starke gewalzte Stahl- oller PanzergllB-Platte, 
welche allein dem VerschleiB unterliegt und rasch ersetzt 
werden kann. Bei Verwendung dieser Klappe werden besondre 
HartguB-Bogenstiicke uicht erforderlich, Fig. 4. - Fig. 7 A 
zeigt ein Bogenstilck aus GuBeisen (vergl. Fig. 5) mit einge-

gesehen, welche vor Inbetriebnahm e des Ejektors stets zu 
(mnen ist. Dlese Klappe dient auch zur raschen Kontrolle 
der am unteren Ende des Auswurfrohres zentral eingebauten 
DLise, sowie ueben dem Schniiffel venti! F zur reichlichen 
Luftzufnhr. 

Betrieben wird der Asche-Ejektor durch eine Druck-

22 
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pumpe, die stark genug sein mu£, um das erforderliche I 
Wasser unter 6,5 bis 13 at Druck, je nach der Auswurfhohe, 
durch die Diise zu treiben. Zur Erkennung des Wasser- , 

pelter Differentialkolben, Fig. 8, eingeschaltet, dessen An­
ordnung aus Fig. 1 und 2 ersichtlich ist, der beliebig im 
Heizraum an passender Stelle tiber Flur angeordnet werden 

gfi<J-. 14 -6 i:) 1 8. 
Lllschen eines Getreideschiffes mittels selhsttlttigen Greifers (Gebrl1der Weillml111er, Frankfurt a. M.). 

Figur 14. 

Figur 16. 

druckes ist zweckmaBig ein kleiner Manometer an der 
Pumpe anzuordnen .. 

In die Druckleitung der Pumpe ist ein regelbarer, dop-

FJgur 15. 

FJgur 17. 

kann. Das ZufiuBrohr von der Pumpe zum Differential­
kolben kann von oben oder unlen (Ietztere Ausfiihrung zeigen 
Fig. 4 nnd 5) nach dem Differentialkolben gefiihrt werden. 



Fig. 9 zeigt den Difierentialkolben im Schnitt. Bei 
Stutz en A tritt das Wasser von der Pumpe ein und fUllt 
den Hohlraum G aus, kann ferner durch die Oefinungen E 
und F durch den hohlen Differentialkolben D-d auch nach 
dem Druckraum H gelangen, und es steht daher auch dieser 
Raum dallernd unter Wasserdruck. 

Durch die KaniUe p und r kann der grof3e Kolben D 
je nach der Stellnng des Umschalthahnes a mit dem Druck-
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1st der Hahn a, wie anf der Schnittzeichnung, Fig. 9, 
dargestellt, gedreht, so muE das Rohr B geschlossen werden, 
wahrend das Rohr C geofinet ist, da der kleine Kolben d 
unter Wasserdruck steht, wahrend der groEe Kolben D mit 
der Atmosphare Verbindung hat; es muf3 also dann das von 
der Pumpe geschaffte Wasser durch C wieder liber Bord 
gehen oder nach einer sonst geeigneten Stelle, wie oben an­
gegeben. 

gfiq-. 1 . 

LIl.chvorgang mlltels Grelfor •. 

A. Greifer in der Fiillstellung. B. GreUer in geschlossenem (beladenem) Zustande. O. Greifer sieh entleerend. D. FiHlrurnpf. 
E. Selbsttlttige Absackwage. F. Eisenbahnwagen zurn Tran~port gefiillter Sltcke. G. Speicher. 

wasser resp. mit der auEeren Atmosphare in Verbindung ge­
bracht werden. Der Raum 0 steht durch das kleine Loch 0 

mit der Atmosphare in Verbindung, ist also danernd ohne Druck. 
Die beiden Rohrenden B und C fUhren nach dem Asche­

Ejektor resp. nach See oder einer sonstigen geeigneten 

'/II' 
__ . •• : .•.• : ' ' I'· 

~ : .. .r ~ .• ' 
. '::',: ,., 

"~. 19. 
Bulett · Orel fer. 

a 

Stelle, etwa Bilge, oder Saugeseite der Druckpllmpe, und 
konnen durch den Kolben abwechselnd geofinet oder ge­
schlossen werden. 

·Der kleine Kolben d des Difierentialkolbens steht vom 
Raum H aus dauernd unter vVasserdrllck. 

Bei umgekehrter SteHung des Hahnes a wird das Rohr 
B geofinet und das Rohr C geschlossen. Es gelangt dann 
das Wasser von der Pnmpe direkt nach dem Asche-Ejektor. 

Da durch den Einbau von Ventilen und durch das Legen 
der Rohre Widerstande auftreten, die man nicht ohne weiteres 
libersehen kann, so ist vor dem Rohre C eine I~egulier­

schranbe R vorgesehen, durch welche der Querschnitt des 
Rohres vergroEert oder verringert wird, je nach dem Diisen­
widerstand, den der Asche-Ejektor bietet, wodllrch man er­
reicht, daB die Pllmpe automatisch absolut glcichmitBig 
weiterarbeitet, da die Widerstande be; B und C gleiche sind 
und die Umsteuerung von B nach C momentan erfolgt. 

Die Asche·Ejektoren werden in 3 GroBen gefertigt fiil' 
Auswurfl'ohre von 100 (Nr. I), 125 (Nl'. II) und 150 mm 
(Nr. III) lichten Dmr. (s. Zahlentafel). Nr. list nur auf 
kleinen Schiffen zu verwenden, wie Torpedobooten, Jaehten, 
kleinen Passagierdampfern und ahnlichen Spezialschiffen. 
Nr. II ist die zweckmafiigste GroBe unrl eignet sich flir aHe 
Schiffe, fUr Panzer, Kreuzer, Passagier- und Fl'achtdampfer. 
Der Asche.Ejektor Xl'. III von 150 mm lichtem Dmr. wird 
auf Fracht- und Passagierdampfern lllit besonders groBen 
Kesselanlagen angewanrlt. 

2) Die Umladung von Massengiitern zwischen Schiff 
und Speicher oder Lagerplatz. 

Ais erstes der ii.beraus zahlreichen Hlilfsmittel zur Um­
ladung von Massenglitern zwischen Schiff und Speicher moge 
der Huntsche Elevator genannt sein, welcher beispielsweise 
in der von .J. Pohlig-KOIn gebautcn KohlenfOrder-AnJage 



fiir das Gaswerk der Stadt Berlin in der Gitschiner Strafie, 
Fig. 10, vorhanden ist 1). Die mit dem Schiff ankommende 
Kohle wird durch einen Huntschen Elevator mit Selbstgreifer, 
s. a. Fig. 14 bis 18, entladen und durch ein Stahltransportband 
iiber die Strafie bis auf das Gasanstaltsgrundstuek befOrdert, 
wo die Verteilung in Lagersehuppen dureh Schienenhochbahn 
erfolgt. 

Handelt es sieh urn den Transport auf nur kurze Ent­
fernungen bis etwa zu 200 m, wie z. B. beim Verteilen von 
Kohle und Erzen auf LagerpJatzen, so ist die Huntsehe 
automatisr.he Bahn ein gutes Transportmittel, da sie als 
Schwerkraftsbahn 2) mit nul' etwa 3 vH GefliBe keinerlei Be­
triebsmaschine erfordert und ein Mann mit ihr stiindlich bis 
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Fig. 11 vcranschaulicht einen von J . Pohlig-KOln fill' 
den Schalker Gruben- und Hiittenverein, Aht. Duisburg, aus­
gefuhrten, 50 bis 75 t/st leistenden solchen Elevator mit an­
schlie13euder automatischer Bahn zum Entladen von Erz aus 
Sehiffen und zum Ablagern desselben auf eiuen Lagerplatz, 
sowie zum Einladen von Eisen in Schiffe. 

Was die sogenannten selbstentleerenden For d e I' k ii. bel 
anlangt, so hat sieh die Form derselben, Fig. 12 und 13, 
einerseits herausgebildet durch die Anforderungen fUr ein 
zweekmiWiges Beladen seitens der Arbeiter, anderseits durch 
die Bedingungen fUr ein selbsttatiges Kippen und volliges 
Entleeren; auch verleiht das gewolbte, dureh Winkeleisen 
in den Ecken befestigte Bodenbleeh dem GeflW grofie Steif-

~iq-. 20. 
Hone - Greifer. 

zu 100 t in einer Elltfernung bis zu 200 m befOrdern kann. 
Das Entladen des Wagens und die Vorwarts- und Riickwarts­
bewegung erfolgen selbsttatig, so daB del' Arbeiter nur den 
Wagen aus einem Fiillrumpf zu beladen und ihm den ersten 
8to13 zur Einleitung der Bewegung zu geben hat. Der Fii.ll­
rumpf, aus welch em der Wagen beladen wird, kann durch 
irgend eine Verladeeinrichtung gefUllt werden, wie z. B. 
durch ein gewohnliches, Becherwerk oder durch Kipp­
kubel oder Greifer gegebenenfalls wieder in Verbindung 
mit einem Huntschen Elevator usw. 

1) Vergl. auch S. 108. 
2) Vel'g!. S. 6. 

heit und Widerstandsflihigkeit gegen Stiifie beim Aufsetzen 
und Fullen. Ein wesentlicher Vorteil dieser Bleichert­
schen Kiibelmulden 1) liegt auch darin, da13 die einzelnen 
Stucke des Materials beim Entleeren sieh untereinander 
mogliehst wenig verschieben und daher vor Beschadigung 
bewahrt sind. Die drei (bezw. vier) guBstahlernen RoHen 
unter den Kii.beln haben den Zweck, letztere auf dem Lager 
oder in den Schiffsraumen leicht zu versetzen. 

\Vesentlich erhoht worden sind die Grenzen del' Leistungs­
fahigkeit beim Losehen - komigen Gutes durch die selbst­
tatigen Greifer; es sind das zwei- oder mehrteilige GefaBe, 

1) A. Bl ei('hert & Co., Leipzig-GohUs. 



welehe sich beirn Herablassen durch ihr Eigengewicht in 
das Material eingraben. Durch geeignete Vorrichtungeu 
sehliel.\en sieh die Klappenhiilften unten zllsarnmen, so daB 
eine g'eschlossene Schale entsteht, in welcher das Gut ge­
hooen nnll t,ransportiert wird. Zum Entleeren offnet man 
den Greifer z. B. dnrch Naehlassen einer Kette odeI' cines 

,Seiles, \yorauf rIel' KOl'ller- oder Stiiekeninhalt (Getreide, 
Kohlen, Erw, Erden US\\'.) ails dem HuogefaB herausfiieBt. 
Die Fig-uren 14 bis 18 stellen dies en Loschungsvorgang an 
eillelll Getreirleschiff mittels Weismiiller- (Frankfurt aiM.) 
Greifer dar. 

Zn den groBten Greifern gehoren die von H u I c t t (N 01'((­

amerika) nlHl ,"on Ho n e (England) gebauten. Fig. 19 zeigt 
den ersteren im Schema l ). Auf dem langs der Kaimaner 
fahrban'll Vollportale a mit llach hinten allskragendem oberen 
Hallpttriigerpaar ist senkrecht zur Ufermauer eine Plattfonn 

·b mit einem flreieckigen Fachwerkstiiek e fahrbar angeordnet, 
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baggern yon Hafen gebaut werden. Die GroBe del' von den 
geoffneten Sehaufeln bestrichenen Fliiche ist ~,75 x 2,28 m; 
die Hohe des Greifers betragt 4,87 m, sein Inhalt 3,82 cbm, 
sein Gewicht 7 t. Eine Vorstellung yon del' Starke und 
Leistungsfiihigkeit dieses Greifers dtirfte die Tatsache ermog­
lichen, daB er bei Gelegenheit del' Ausbaggerung von felsi­
gem Seegrnnd zur Anlage von Fundamenten in einem Anf­
zug ein SUick Fels von 3,05 X 1,82 X 0,75 m im Gewicht yon 
ungemhr 10 taus dem Meeresgrund heraufbefOrderte. 

Be c 11 e I' \I' e I' k e werden ins besondre zum Loschen von 
Getreide, Kohlen und Sand verwendet; die Wirkungsweise 
mag erlautert werden an cinem in Fig. 21 dargesteIlten, von 
Ge hr. We ism iiller, Frankfurt aiM., fUr cine stiindliche 
Leistung von 36 t und elektrischen Antrieb gebauten Schiffs­
elevator del' Spedition L. We i B in Mannheim. Das an eincm 
starken Ausleger hangende Bechenl'erk wird in die Ladung des 
Schiffes gescnkt, schopft nun die Frncht und heht sie his 

~iq-. 21. 
Fahrbarer Schlffselevator von Gebriider Weillmiiller, Frankfurt a. M.-Bockenbeim. 

·t!essen Pfosten d einem groBen llngleicharmigen \Vinkelhebel 
·e als Drehachsen-Lagerung client. Letzterer triigt an clem 
YOm Hafen aus gesehenen vorcleren Ende die um cine senk­
rcchte Achse drl'hhare kastcnformige, zugleich als \Viirter­
hans dienendc Grpifersiiule f mit anficrachsig claran hangen­
rlem Grcifer g, an dem hinteren Encle dagegell als Gegen­
gc\\'icht den fiir die Erzeug'nng des PreBwassers fiil' dcn 
h~'<lranlischen Antrieb des gesamtcn Greiferhebelsystems er­
fOl'derlichen Dampf-Drllckwasserakkumulator h. Die durch­
~chnittlich 9 t Erz fassendcn Greifer entleeren meist in Selhst­

,elltlader-Eisenbahnwagen; fill' den Fall, daB einmal leere 
\Vagen nic11t schnell genug verholt sind, schiitten die Greifer 
in fahrhare GcfaBe t, welche als Z"'ischenrtimpfe aufzllfasscn 
sind. 

In Fig. 20 endlich ist ein Selbstgreifer, Patent Hone, 
. gri:H~ter Ansfiihrnng' wiedergegeben, wie sie fill' das Aus-

7.UI' hochsten Stelle. Von hier f1i.Ilt rlas Getreide durch cin 
Rohr in einen zweiten im WellblechhausDhen betindlichen 
Elevator, "'elcher die Frucht nochmals hebt, dam it sie libel' 
eine automatisc11e V\T age gelangen und dann abgesackt wer­
den kann. Mit dem Elevator ist ferner verbunden ein i.i.her 
zwei Gleisstrange ftihrencler Sacktransportenr. Dadurch ist 
es ermoglicht, entweder die Sacke in Eisenbahnwagen zu 
vcrladen odeI' die gesackte FruDht nach dem Lagerhalls 7.U 
befOrdern 

Del' hierher gehorige Schlufi des Aufsatzes (3) konnte 
erst 1906 in del' » \Velt der Technik« erscheinen lind ist da­
her in den An hang dieses Buches gesetzt, damit del' Druck 
del' weiteren Abschnitte keinen Aufschnb erlitt. 

1) Glaser,; Annalen 1904 S. 41 u. f. 



Abschnitt xv. 

N euere Getreidespeicher. 1) 

(Sonderdruck aus der Zeitschrift fiir die gesamte Miihlenindustrie 2) » Der Muller«, 1905, 
Nr. I, S. 2; Nr.2, S. 27; Nr. 3, S. 45; Nr.42, S. 865; Nr.43, S. 885; usw. 3)) 

1) Dip Niederschrift dieser Aufslitze erfolgte gemeinsam von dem Verfasser der »T. H. ,< und dessen mehrjahrigen 
Assistenten und treuen Mitarbeiter, Herrn ~WV;sng. W. Pf i tz ner, aus des sen Feder namentlich ein groJ3er Teil von der 
Beschreibung der nordamerikanischen Speicher hervorging, die u. a. gelegentlich einer Reise zur Weltausstellung in 
st. Lonis von ihm stndiert wurden (s. a. Dinglers polyt .. Journal 1904/05). 

') Organ dps Verbandes Deutscher Miillf'r nnd der I\Htllprei-Berufsgenossenschaft (Berlin). 
;l) ])pr Abdruck dipsl's Anfsatzes ist auch von der Schriftleitung der Zeitschrift "Kraft" erbeten (1906). 



Neuere Getreidespeicher. 

Kornmagazine und Silospeicher sind die groBen Haupt­
windkessel als elastiscbe Einschaltungen zwiscben der un­
gleichmitf3igen Produktion des Getreides und dem stet en tag­
lichen Appetit von Menschen und Tieren. 

Zu groBen Lagern gehOren auch leistungsfahige Forder­
mittel. 

Durch ausgedebnte Verwendung mechanischer Krafte ist 
man seit langem bestrebt, das Loschen, Laden und Verteilen, 
sowie die Erhaltung beim Lagern und die iibrige Behand· 
lung (Reinigen, Umstechen usw.) immer mehr von dem lID­
giinstigen und unwirtschaftlichen EinfiuB boher ArbeitslOhne 
zu befreien, auf diese Weise zu verbilligen und bis zu einem 
gewissen Grade sich von den Sti:irnngen durch Streiks lIDab­
hitngig zu machen, bezw. sich ihm ganz zu entziehen. 

Der Oetreide.Silospeicher in Frankfurt a. M. I) 
Mit der Zunahme des Hafenverkebrs in Frankfurt a/M. 

war auch die Inanspruchnahme des alten, am Ufer gelegenen 
Lagerhauses, Fig. 1, stark gestiegen. Wahrend im Jahre 
1887/88 der Gesamtverkehr im Lagerhaus nur 54000 t be­
tragen hatte, erreichte 'er im Jahre 1890/91 100000 t, im 
Jahre 1893/94 118400 t und im Jabre 1896/97 190601) t. 
Gleicbzeitig war auch die groBte Lagerbestandzifier yon 
7850 t im Jahre 1887/88 auf 17000 t im Jabre 1896/97 an­
gewachsen. An dieser Verkehrsteigerung war hauptsachlich 
der Getreideverkehr beteiligt; die Einlagerung von Getreide, 
die im Jahre 1887/88 nur 19 600 t betragen hatte, war im 
Jahre 1896/ll7 auf 56900 t gestiegen. Zur Aufnahme dieser 

~~. 1. 

Einzel-Verladeanlageu sind schon bis zu einer stiind­
lichen Leistung von 200 t gebaut, und Einzel-Lageranla/!,en 
wurden bereits bis Zll ll'iO 000 t Fassung aufgefUhrt (s. S. 183). 

In zwangloser Folge iiber einige dieser zumeist von den 
Verfassern personlich stndierten, bemerkenswerten in- und 
ausliindischen neueren Getreidelager- und -Ladeanlagen 1) 
zu berichten, sei der Zweck der folgenden Ausfiihrnngen 2). 

I) Vergl, anch M. Bnhle, Transport- und Lagerungs-Einrichtungen 
fUr Getreide und Kohle. Verlag von Georg Siemens. Berlin 1889 . 

Derselbe, Technische BUlfsmittel zur Befijrdernng und Lag'erung 
von Sammelkllrpern (Mas8eugUterll). J. Teil. Verlag von J u Ii u s 
Springer. Berlin 1901. II. Teil. Berliu 1904. III. Teil. Berlin 1906. 

2) Die.elhen sind a~geregt durch den Vorsitzenden des Verb andes 
Deutscher MUller,'Brn. Direktor Jos. J. van den- Wyngaert, durch 
dessen gUUge Vermlttlung den Verfassern so manche Speicher zugll.ng­
lich wurden" und w,elchem an dieser Stelle dafo.r der verbindlicbste 
Dank ausgesprochen sel. 

groBen Massen erwiesen sich die Raume des alten Lager­
hauses als lIDzureichend. Man behalf sich zunitchst durch 
Errichtnng provisoriscber Notschuppen, muBte aber auBerdem 
zeitweise noch die Werfthalle entgegen ihrer eigentlichen 
Bestimmung fUr den Getreideverkehr heranziehen. 

N eben dem Mangel an Lagerritumen machte sicb auch 
das FehIen ausreichellder Ausladevorrichtnngen fUhlbar. Die 
zwei vorhandenen Elevatoren konnten einen stitrkeren Ge­
treideumschlag nicht bewitltigen; man muBte daher ofters das 
Ausladen auch mit Hand- und Kranarbeit bewerkstelligen, 

I) Die Unterlagen stammen von dem Verfertiger des Entwurfea, 
dem frilheren Stadtbanrat im Tlefbauamt zu Frankfurt a/M., Hrn. 
Riese, Bowie von des sen Nachfolger, Brn. Stadtrat K()lle (vergl. auch 
»Das stadtische Tiefhauwesen in Frankfurt a/M.e, Schirmer & Mahl au, 
1903), denen ebenfalls an dleser Stelle fUr die freundliche Unter­
sto.tzung bestens gedankt sel. 



was nicht nur teuer und langwierig war, sondern anch die 
Krane dem iibrigen Verkehr entzog. Anf diese Weise nahm 
der Getreideverkehr hl!.nfig fast den ganzen Hafen nnd einen 
groBen Teil aBer Entladeeinrichtungen fiir sich in Anspruch, 
so daB das Loschen und Lagern andrer Giiter darnnter zu 
leiden hatte nnd die Behandlung der sich ansammelnden 
Schiffsfahrzenge Schwierigkeiten machte. 

Unter diesen Umstltnden entschlof.l man sich, ein neues 
Lagerhaus zu erbauen, welches ansschliefnich fiir den Ge­
treideverkebr dienen und groBere Abmessungen erbalten 
sollte, und in Verbindlmg mit diesem ansreichende Einrich­
tl1ngen zum Entladen der Schiffe nnd Zllm Behandeln des 
Getreides neu vorzuseben. 

Das neue Silogebliude, Fig. 2, liegt 85 m vom Ufer ent­
fernt. Das durch den Scbiffselevator, Fig. 3, gehohene Ge­
treide wird dureb ein auf einer Briicke, Fig. 1, gelagertes 
Transportband nach dem Mascbinenraum des Silos gefiibrt. 
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Er.dgeschosses der 4,15 m hohe durchgehende Absackraum t 

an dessen Decke die Auslaufe der einzelnen Silozellen sicht­
bar sind, Fig. 4. Diese Hegen dariiber in 6 parallelen Reihen. 
Die Hohe dE'r Zellen betrlLgt bei den 4 Mittelreihen 15,50 m­
und bei den beiden lI.utleren Reihen 13,00 m; hierzu kommt 
bei allen Zellen noch die Hohe der Tricbter mit 1,40 m. 
Der Fassungsral1m der einzelnen Zellen wechselt zwischen 
45 und 160 t. 1m ganzen sind 204 Zellen vorhanden, in 
denen rd. 20000 t eingelagert werden konnen. 

Die Griindung des Silos, die bei dem vorbandenen 
guten Baugrund keine Schwierigkeiten machte, besteht im 
wesentlichen aus einer 1,25 m starken, eisenarmierten Beton­
platte, auf welcbe sich trapezmrmige, in der Breite des Ge­
baudes durchgehende Betonkorper stiitzen, auf denen die aus­
Mauerwerk hergestellten Pfeilerfundamente steben. Der zu­
gleich die Decke des Absackraumes bildende Unterbau der­
Silozellen ist ebenfalls in Eisenbeton hergestellt. Auf den 

gficj. 2. 
Getreidespeieh er zu Fntukfurt a . M. (gelJttut VOn G e br. 'VeiBmilll e l', Sim o n , BUhler & Bltum a nn 

nnd von del' A.-G. fill' Hoeh- und Ti e fbau in Frankfurt a.1'I.). 

Der neue Schiffselevator ist an das westliche Ende des 
alten Lagerbauses angepaut, s. Fig. 1. Wegen der geringen 
Entfernung von dem vorhandenen Elevator hat er eine solche 
Ansladung erhalten, daB er iiber ein direkt am Kai liegendes 
nnd vom Elevator des alten Lagerhauses zu bedienendes 
Schiff hinweg in eine zweite Schiffsreihe eintauchen kann, 
s. Fig. 1. Wenn hierdUrch auch der Elevator groBer Imd' 
schwerer geworden ist, so wurde bei dieser Anordnung aber 
auch die Ll!.nge der Kaimaner besser ausgenutzt, was bei 
den b eschrltnkten Raumverhllitnissen im Hafen von groBem 
Werte war. 

Der Silospeicher besteht aus dem eigentlichen Hanptbau 
und einem Anbau fiir die Verwaltungsrllume. Der Hauptbau 
ist 95,40 m lang, 24,77 m bre~t nnd 29,50 m hoch; er wird 
durch Brandmauern in vier Teile geteilt, von denen drei den 
eigentliohen Speicher bilden, der vierte nnd kleinere Teil die 
Maschinenriiume aufnimmt. 

In den 3 Speieherabteilungen liegt Imten in Hohe des 

Trichterrltndern erheben sich auf 15 em hohen SchwelleTh 
aufgelagert die holzernen Zellenwltnde, die nacb dem Pack-­
system 1) so stark ausgebildet sind, daB eiserne Anker nicbt 
vorgesehen zu werden brallchten. Die Breite der durehweg 
5 cm starken Fichtenholzbohle~ betrllgt unten 22 em und 
nimmt nach oben um je 2 cm bis zum MindestmaB von 
10 cm abo Zum Schutze gegen WllrmfraB und zur Verzoge­
rung der Entflammung ist alles mit dem Getreide in Beriih­
rung kommende Holz mit schwefelsanrer Tonerde getrltnkt.­
Die Packwllnde konnen sich unabhangig vom Mauerwerk 
setzen. In den Eeken der Schachte stehen die Tragpfosten, 
des Einschiittbodens bezw_ des Daches; auch sfe haben keine 
feste Verbindung mit den Caissonwltnden. 

Der feuersiehere AbschluB der Brandmauer ist durch· 
eiserne Doppeltiiren angestrebt; bei einem Feuer konnen die-

I) Techn. HUlfsmittel zur B3f. n. Lagerung von Sammelkllrpern,. 
II. Teil, S. 14 9 u. f. 



Gnrtrorderer durch bereithl1ngende Messer durchschnitten 
werden. Feuerleiter, Signalvorrichtnngen, Hydranten mit 
sechs angeschraubten Scblauchen, Feuertelegraphenleitungen 
usw. vervollstlf.ndigen die Sicherheitseinrichtungen. 

Das Maschinenhaus, Fig. 4, besitzt ein ErdgeschoB mit 
4,3 m Hohe und dariiber 6 Stockwerke von je 3,5 m Hohe. 

Zur BefOrderung von Getreide aus einem Schiff in den 
neuen Speicher hebt der Schiffselevator, Fig. 1 u. 3 S. 177 u. 17D, 
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vatoren zugeleitet werden, welche sie auf das im Dach unter­
gebrachte Qllerband heben. Letzteres ist mit seinen zwei 
Strangen nach beiden Richtungen hin benutzbar, so daB die 
beiden Hauselevatoren gleichzeitig nach beiden Seiten ar­
beiten konnen. Das Quertransportband fOrdert das Korn nach 
den zwei aus Gummibaumwolltuch bestehenden, 0,7 m brei­
ten und etwa 240 m langen, durch Dachboden und Erdge­
schoB verlegten Haupttransportblf.ndern. Je ein auf Schienen 

&t"iq.. 3. 
Srhitf,elevatol' fiil' den Getreide~pei<'hel' ill Fmnkflll·t a. ~1. 

das Korn zun1i.chst auf einen GurtfOrderer im alten Lager­
haus, der es durch ein Abfallrohr nach auBen auf das Briicken­
hans befordert. 1m Maschinenhaus wird es dem Eingangs­
elevator zngefiihrt, der es einer selbsttlf.tigen Wage (Reuther 
& Reisert in Hennef a/Siel!")1) im zweiten Stockwerke zu­
triigt. Von dort kann die Frucht den zwei groBen Hansele-

I) Techn. Hlllfsmittel usw" II. Tell, 11 Abschnitt, S. 129 u. f. 

fahrbarer Abwurfwagim besorgt mit festen nnd versetzbaren 
Schiittrohren den Einwurf des Gutes von diesen Blf.ndern in 
die Zellen. 1m ErdgeschoB dienen diese Gurtforderer zum 
Entleeren der Zellen, zum Umstechen usw. Wenn Getreide 
gereinigt werden soll, so wird es auf demstllben Wege nach 
dem DachgeschoB des Maschinenhauses befordert. Dort fl111t 
es aber nicht auf die Quertransportblf.nder, sondern mittels 
besondrer Schiittrohre in die Reinignngsmaschinen, welche 



im fiinlten Stock S1.ehen. Ein besondrer Elevator hebt die 
gereinigte Frucbt wieder in das DachgeschoB auf die Quer­
transportb1l.nder. Die Reinigungsmaschinen (Monitor-Separa­
tor-System) besteben aus Pntzmiihlen mit Sortiersieben. Es 
sind zwei Apparate vorhanden. 
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lichen Giebelwand stehenden Elevator auf die L1l.ngsb1l.nder 
dieses Geb1l.udes g-ebracht, di~ es dort beliebig verteilen. 

Mittels dieses Elevators kann Getreide auch nach dem 
Vorbau des Dferelevators gebracht und dort durch ein Fall­
rohr wieder ins Schiff verladen werden, Fig. 1 und 3. 

~iq-. 4. 
Liingen~('hnitt dUl'eh den Speicher. 

: Irri~r!iiltl 

Mit den maschincllen Einrichtuogen kann auch Getreide 
aus dem Silo nach dem am Hafen liegenden alten Lagerhaus, 
dem Schiittbodenspeicher, befOrdert werden. Das Getreide 
11l.uft dann von den Hauselevatoren iiber eine besondre Wage 
im fiinften Stockwerk (die Ausgangswage) auf das Band der 

Von der Ausgangswage kann das Getreide auch wieder 
den Hauselevatoren zugefiihrt werden ,. so daB mittels dieser 
Wage auch Getreide, das im Silo bleiben soIl, maschinell 
verwogen werden kann. Die Wage ist ebenfalls automatisch 
wirkend und derartig eingerichtet, daB sie nach Durchlauf 

Gl'unuriB rl c .~ S}) eiehol'g·ch it ll de~ . 

Tr;msportbriicke und zwar auf den nach dem Bodenspeicher 
sich bewegenden unteren Teil desselben, so daB auch dieses 
Band gleichzeitig zur BefOrdernng nach dem Silo nnd vom 
Silo nach dem alten Lagerhaus benutzt werden kann. 1m 
Bodenspeicher wird das Getreide durch einen an der west-

einer bestimmten Gewichtsmenge, die slch vorher beliebig 
einstellen 11l.Bt, selbstt1l.tig zmn Stillstand kommen kann. 

Die Entnahme von Getreide aus den Zellen zum Weiter­
transport in S1l.cken per Bahn oder Landfnhrwerk erfolgt im 
Absackraum. Dnter dem Trichterauslaufe wird einer der' 



fahrbaren Absackwagen gestellt, die je 100 kg automatisch 
abwiegen und in untergehaltene Sacke einschiitten. 

Zum Abkiihlen von warm gewordenem Getreide bestehen 
abgesehen von dem Umstecher noch besondre Einrichtungen. 
In der ersten Querreihe neben dem Maschinenanbau sind 
8 Zellen als sogenannte "Krankenzellen« ausgebildet, in 
denen mittels starker Geblase Luft von un ten nach oben 
durchgeblasen werden kaun. Die Wande dieser ZeUen sind 
durch Verkleidung mit Zinkblech vollstandig dicht gemacht. 

Bei dem Transport des Getreides, namentlich beim Ab­
werfen desselben auf die Bander ist die Bildung von Staub 
unvermeidlich. Es sind daher aile Abwurfstellen mit einer 
Haube iiberdeckt und durch ein Blechrohrsvstem mit einem 
Exhaustor in Verbindung gebracht. Dieser ~ang't den Staub 
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Energiebedarf betragt daher bei gleichzeitigem Arbeiten 
samtlieher Einrichtnngen etwa 200 PS. Die Maschinen­
anlage ist imstande, stiindlich 90 bis 100 t, ensprechend 
800 bis 1000 Sack Getreide Zll befOrdern und zu behandeln. 
Da aber zwei versehiedene Transportwege ohne gegenseitige 
Storung nebeneinander zuriickgelegt werden konnen, so 
leistet die Maschinenanlage tatsachlich mehr als die ange­
gebene Menge. 

Bei dem Entleeren der Zellen hat sich, wie auch ander­
warts, der MiBstand herausgestellt, dan das Getreide nieht 
gleichma£ig naeh unten aus der Zelle abflieBt, sondern dan 
sich zuerst die schweren Korner durchdriicken, wahrend das 
leichtere Material und der Staub zuriickbleiben. 1m Verlanfe 
des Versackens treten somit aus einer Zelle verschiedene 

~~. 6. 

an und driickt ihn nach den im siidlichen Tnrm unterge­
brachten 3 Staubsammlern (Zyklonen), von denen die aus­
geschiedenen Stoffe in Rohren nach unten in Sacke fallen. 
Ebenso wird der Staub ans den Reinigungsmaschinen sofort 
in Sacke gefiiUt. 

Znm Antrieb der Maschinen dienen eine Reihe Elektro­
motor en mit einphasigem Wechselstrom. Der Arbeitsbedarf 
steJlt sich fUr den Schiffselevator und das Transportband im 
alten Lagerhaus auf 30 PS, fUr das Briickenband, den Ein­
gangselevator nnd den Exhanstor anf 22 PS, fiir samtliche 
Bander im Silo auf 40 PS, fUr die Reinignngsmaschinen 
nebst zugehOrigem Elevator auf 30 PS, fUr die Geblase­
maschinen der Krankenzellen auf 30 PS nnd fUr , den 
Elevator im Bodenspeicher anf 10 PS. Der gesamte 

Qualitaten heraus, die dem Durchschnittsmuster, nach dem 
der Inhalt verkauft wird, nicht entsprechen. Man hat sieh 
daher nachtraglich entschlossen, in die Zellen besondre Ent­
leerungsrohre einzubauen, welche die Frucht schichtenweise 
von oben nach unten abheben und somit das Entmischen 
desselben verhindern 1). 

An der HafenstraI3e Jiegt der schmalere, nur :! Stock­
werke hohe Vorbau fUr die Verwaltungsraume. (Fig. 4, 
S. 180.) 1m ErdgeschoB befinden sich die Bureaus, im Keller­
geschoB die Aufenthaltsraume fiir die Arbeiter, wahrend das 
ObergesehoB fUr Magazinzwecke reserviert ist. 

1) s. des Verf. Buch: Techn. HUlfsmittel U8W. II. Tell S. 1D!J u. f . ; 
vergI. auch Z. 1903 S. ;;11; D. R. P. Nr. 138879 u. 138880 (KJ. 81 ), 



Die Massen von Baumaterialien, die zu dem grollen Bau 
notig waren, sind keine geringen. Der Erdaushub betrtig 
0170 cbm. An Beton wurden 7594 cbm (5153 fiir die Fun­
damente und 2541 cbm fUr die Zellentrichter) hergestellt, an 
Mauerwerk 8149 cbm und zwar 1104 cbm fUr die Fundamente, 
991 cbm fiir die PfeiJer und 6054 cbm fiir das aufg~hende 
Mauerwerk. Das Gewicht des eingebauten Eisens fiir Trltger, 
Flacheisen und Formeisen belltuft sich auf 513500 kg. Das 
Verbandholz fiir die Balkenlagen und Ditcher hat eine Ge­
samtlltnge von 16123 m und einen Inhalt von 450 cbm. Die 
Bohlen fiir die Zellenwltnde nehmen einen Raum von 3409 cbm 
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Mit dem Bau wurde am 1. Marz 1900 begonnen; schon 
am 1. September lOOl konnte der Silo dem Betrieb iiber­
geben werden; er hat also eine Bauzeit von nur 11/2 Jahren 
in Ansprllch genommen. Die AusfUhrung der Anlage und 
die Bearbeitllng der Einzelheiten ist unt8r der Oberleitung 
des Hrn. Stadtrat Kolle durch die Herren Bauinspektoren 
Uhlfelder und Bender bewerkstelligt worden. 

Die Anlage des Silospeichers, des sen Betrieb durch die 
stl1dtische Hafen- und Lagerhallsverwaltung in Regie ausge­
iibt wird, hat nach den bisherigen Erfahrllngen den gebeg­
ten Erwartllngen in jeder Hinsicht entsprochen. 

~«t. 7. 
Querschnitt dUl'ch den M:l., ehincnranm . 

ein und wiirden, der Lange nach aneinander gereiht, eine 
Strecke von 415350 m belegen. Zur Befestigung der Bohlen 
dienten 2550000 Nagel im Gesamtgewicht von rd. 30000 kg. 

Die Baukosten betrugen fiir: 
Grnnderwerb 181000 .It 
Geblf.ude . 1052800 » 

maschinelle Einrichtungen . 221400 » 
Transportbriicke 20000 » 
Entleerlmgsrohre . 61500 » 
SHohof 33500 » 
Gleisanlagen . . . . . . . 77900 » 

Die Gesamtkosten betrllgen daher 1648000 .It; fUr 1 Sack 
des Fassungsraumes ergibt sich Elin AnteiJ von 8,a7 ,.It der 
Anlagekosten. 

Nordamerikanische Oetreidespeicher. 1) 

Der Getreidebau in den Vereinigten Staaten von Nord­
amerika hatte bis vor wenigen Jahren seinen Schwerpunkt 
in den siidlichen Staaten. Der intensive, nur Raubbau zu 
nennende Wirtschaftsbetrieb hat jedoch diese ehedem sehr 
frllchtbaren Lltnderstrecken gltnzlich ausgesaugt, die Ge­
treide-, hauptsitchlich die Weizenproduktion riickt infolge­
dessen augenblicklich immer mebr nach den nordIichen Staa­
ten, der Schwerpunkt hat sich auf die Gegenden .von 
Wyoming, Montana, Nord- und Siiddakota, Jowa und Minne-

1) N&ch der VerOffentlichnng In der Zeltschrift »Der MUlIerc, 
&uch abgedruckt in der Zeitsehrift »Kra.ftc. 



sota verlegt; auch Kanada nimmt schon rege an der Weizen­
erzeugung teiL Leider ist mit dieser Ortsltnderung auch 
eine Qualitlttsltnderung eingetreten, so daB ganz aIlgemein 
von einem Rtickgang in der Getreideproduktion von Nord­
amerika gesprochen werden kann, die fUr das Land unter 
Umstltnden recht schwerwiegende Folgen haben wird. 

Diese VerhlUtnisse haben auf den Bau und die Vertei­
lung der Getreidespeicher, in Amerika nur Getreide-Elevato­
ren genannt, einen bedeutenden EinfluB, ebenso wie die 
Verkehrswege, die ebenfalls in einer Wandlung begriffen sind. 

Das im Lande verbleibende Getreide zieht sieh bis in 
die Gegenwart nach den groBen Mtihlen an den groBen 
Strom en zusammen, besonders nach Minneapolis am Mississippi, 
wo tatsachlich die groBten Mtihlen der Welt existieren (die 
Mtihlen in Minneapolis konnen tl1glich 5600 t Getreide ver­
arbeiten I). Dort sind deshalb umfangreiche Speicheranlagen 
entstanden, die znnachst als Vorratsbehl1lter fUr den eigenen 
Bedarf dienen muBten. 

Gleichzeitig wurden dort und in Chicago, das sich bald 
zum Getreidezentrum Amerikas ausbildete, weitere Speicher 
gebaut, die als Sammelbehalter flir das Exportgetreide die­
nen; von hier aus ging das Getreide auf den verschiedenen 
Bahnen nach dem Osten in die Ktistenstltdte, wo wiedenun 
Speicher notwendig waren, um die gleichmltBige Zufuhr der 
Eisenbahn mit der llngleichmltBigen Abfuhr durch die Ueber­
seedampfer auszugleichen. Die groBeren Speicher sind natiir­
lich im Innern des Landes notwendig, da hier die ganze 
Masse des Getreides in der kurzen Erntezeit zusammenstromt. 

gfiq-. 1. 
Spckh ergmppc illl Hafen VO Il Buffalo. 

Mit dem Vorrticken des Getreidebaues nach Norden, 
gleichzeitig aber auch wegen der hohen Transportkosten auf 
der etwa 1700 bis 2000 km weiten Eisenbahnfahrt durch die 
Gebiete mehrerer GeseIlschaften, wurde der Weg tiber das 
nordamerikanische Seengebiet nutzbar gemacht. Sowohl von 
Chicago aus, vor allem aber von den Hafen des Lake 
Superior, des Oberen Sees: Duluth, Port Artbur, Can. usw., 
geht das Getreide in besonders zu diesem Zwecke gt'bauten 
Dampfern bis nach Buffalo, wo die Seeschiffahrt der Niagara­
faIle wegen zurzeit ein Ende findet (flir die Getreidedampfer 
ist der Eriekanal nach dem Hudson zu klein). Buffalo wurde 
auf diese Weise zu einem Getreidezentrum zweiter Ordnung, 
riesige Speicheranlagen wurden hier im Hafen gebaut; fast 
jede der groBen EisenbahngeseIlschaften hat dort ihre eige­
nen Speicher, in die das Getreide von den Seeschiffen auf­
genommen wird und in denen es auf seine Verladnng in die 
Bahnwagen wartet, s. Fig. 1. 

Dieser Weg ist zurzeit der meist benutzte. Es entstehen 
deshalb noch gegenwartig namentlich am oberen See neue 
Speicheranlagen mit bei uns ungewohnlichen Fassungsrl1umenj 
es sei nur Port Arthur, Can., genannt, wo in den letzten 
Jahrenein Speicher von 6350000 Bushel oder 225000 cbm 
Zellenraum (gentigend ftir etwa 180000 t Weizen) von der 
Canadian Northern Railway gebaut wurde. 

Diese Speicheranlagen werden, vorausgesetzt, daB die 
Getreideerzeugung der nordlichen Staaten nicht ebenfalls 
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allmahlieh nachHtBt, ihren Wert stets behalten; sie werden 
sogar von besondrer Wichtigkeit sein, wenn einmal ein auch 
flir groBe Schiffe geniigender Verbindungskanal von Buffalo 
nach dem Atlantischen Ozean hergestellt ist, woftir augen­
blicklich weites Interesse vorliegt. Augenblicklich konnte es 
aIlerdings scheinen, daB alle Speicheranlagen an den nord­
lichen Seen iiberfliissig werden, da die Eisenbabnverwaltun­
gen durch Betriebsgemeinschaften usw. den Getreideverkehr 
ganz an sieh zu ziehen such en. AIIenthalben entstehen zur­
zeit in den Osthl1fen, New York, Philadelphia, Baltimore usw., 
groBe Speicheranlagen, die den Bahnen gehoren, und welche 
dann die allein notwendigen groBen Reservoire bei dem Ge­
treidetransport dureh den amerikanischen Kontinent sein 
wtirden, wenn die Bahnen den Getreideverkehr ausschlieB­
lich in ihrer Hand haben. Die Eisenbahnen bauen tiberall 
auf ihren Landstationen kleine Getreidespeieher von etwa 
:?5000 Bushel Fassungsraum (etwa 900 cbm oder 700 t), so­
genannte Country-Elevatoren 1), s. Fig. 2, die zur An­
sammlung des von den Farmern angefahrenen Getreides die­
nen, und aus denen unmittelbar in die Giiterwagen verladen 
wird, die ihren Weg bis an die Seehafen der Ostkiiste 
nehmen. 

~~. 2_ 
Svei~hH (Country Elevator} auf kleinen Eisenbalmstationen . 

Die Getreidesilos in den Vereinigten Staaten haben so­
mit verschiedene Aufgaben zu erfiillen, die sich aus der 
Lage des Standortes ergeben. GewissermaBen eine Umkeh­
rung ihrer Tl1tigkeit der Landsitze findet sieh bei den nament­
licl). in Minneapolis befindliehen Miihlenspeichern, die in der 
Hauptsache Getreide von der Eisenbahn empfangen und an 
die Verbraucher einzeln abgeben. Sammelelevatoren an der 
Ktiste des oberen Sees, in Duluth, West-Superior, Port Arthur 
usw. haben den Umschlag von der Bahn in die Binnensee­
dampfer zu bewirken. Ihre Einrichtung wird sich daher auf 
die hierzu notwendigen Apparate beschrl1nkenj das sind Ent­
ladevorrichtungen fiir Eisenbahnwagen und Fiillrohre flir die 
Beladung der Schiffe. 

Beim Uebergang des Getreides von den Binnensee~ 
dampfern auf die Eisenbahn, hauptsachlieh also in Buffalo, 

1) Vergl. &uch: PI&ns of Elev&tors, & book published in the 
interest of the construction of better grain elevators lot country stations. 
Chicago 1904. 



werden die auch bei uns in allen Speichern zu findenden 
'Schiffs- oder Marineelevatoren notwendig sein, dagegen treten 
die Hiilfsapparate zur Entladung von Bahnwagen in den 
Hintergrund. 

Die in neuester Zeit an der Ostkiiste entstehenden Spei­
cher gleichen in ihren Funktionen denen an dem oberen See, 
sje haben das Getreide aus den Eisenbahnwagen zu ent­
nehmen und die Seedampfer zu beladen; Schiffselevatoren 
sind daher bei ihnen nur selten zu finden, nur dann, wenn 
gleichzeitig noch ein Zufiihrungsverkehr aus benachbarten 
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Aufbau, der sogenannten Kupoia. Die Hohe des ganzen Ge­
baudes erreicht 80, auch 100 m. Diese NormaIform ist eine 
Vereinigung der Lagerraume, der Silos, und der Arbeits­
raume, in denen das Abwiegen, Reinigen und Transportieren 
des Getreides stattfindet. Die Anordnung ist - von oben 
an aufgezahlt - stets so: 1. Maschinenraum mit den An­
triebsvorrichtungen der Hebeapparate, der Becherelevatoren; 
2. Wagenraum mit den etwa 4 m hohen Taschen und Trich­
tergefaBen der Wagen; 3. Reinigungsmaschinen; 4. Vertei­
lungsraum mit Drehrohren zum beliebigen Verteilen des 

~«t. 3. 
Speicher dCl' New York Central-Balm in \Veehawken, X_ .r. 

kleineren Hafen vorliegt. Fiir !liese FaIle sind jedoch mehr 
schwimmende DmIadeelevatoren in Gebrauch, die unmittelbar 
von einem Schiff in das andre verladen. 

SchlieBlich sei erw1l.hnt, daB fUr den letzteren Zweck 
a.uch feste Geb!!.ude aufgefiihrt worden sind, und daB auch 
a.n wenigen Stell en im Innern des Landes diese sogenannten 
Transfer-Elevatoren existieren, die nur zum Dmla~en, 
Reinigen und Abwiegen des Get-reides dienen. 

Diese in ihren Funktionen so verschiedenartigen Speicher 
sind au:Berlich meist nur weni,g voneinander verschieden. 

af~. 4. 
Bilozclle ,til" Holz. 

Der nordamerikanisehe Getreidesilo ist ein unverkennbares 
Bauwerk, massig, plump, baBUch, ILber gewaltig und von wuch­
tigem Eindruck auf den dafiir empfanglichen Beschauer. 
Ohne jeden architektonischen Schmuck, der reine Zweck­
maBigkeitsbau, verschafft er sich doch in jedem amerikani­
schen Hafen- oder Stadtebild einen achtunggebietenden Platz. 
Er ist ein Charakteristikum des amerikanischen Hafens. 

Die Normalform des Gebaudes, Fig. 3, ist ein recht­
eckiglanglicher Klotz, mit einem ebensolchen, nur schm!!.leren 

Getreides in die darunter befindlichen eigentlichen Silo­
zellen. 

Dnter den Vorratskammern laufen die Eisenbahngleise, 
auf. denen die zu entladenden Eisenbahnwagen in den Speicher 
hineingefahten werden. 

Der Arbeitsgang in dies en Speichern ist in der Regel 
folgender: das Getreide wird aus den Bahnwagen mit Hiilfe 
von mechanisch bewegten Schaufeln ausgeladen; es falIt in 
einen unter dem GJeis befindlichen Trichter, aus dem ein. 

.Silozelle 'Ins Ej"enl>leeh, 

fnnd. 

Si10zelle aus Formziegeln 

(EiEenbeton). 

»Empfangselevator« genanntes Becherwerk das Getreide 
hinauf his an die hOchste Stelle des Geb!!.udes bringt. Dort 
wird es in klein ere Taschen entleert, aus denen es in die 
MeBgef!!.Be der W ag~n flieBt. Von dort f!l.Ilt es weiter den 
Reinigungsmaschinen ZU, nnd aUs diesen wird es mit HUlfe 
der erw!l.hnten Drehrohre in die Lagerzellen gefUhrt. 

Bei Entnahme aus dem Silo, ebenso beim Dmstechen, 
flieJlt das Getreide aus den unteren Silomiindungen auf ein 
Horizontal-Transportband, das es nach dem Fu:B eines and ern 



Elevators bringt, der es wieder hoch hebt und nun entweder 
(beim Umstechen) in eine andre Zelle verteilt, oder (beim 
Verladen) wieder durch die Wagen in Fallrohre schickt, die 
den Getreidestrom unmittelbar in die Schiffe oder auch in 
die Eisenbabnwagen leiten. Die hierbei benutzten Becher­
elevatoren sind andre als die zuerst genannten, sie liegen 
meist auf der andern Litngsseite des Getreides j ihre Zahl ist 
gleich der der Empfangselevatoren oder groBer. 

Fig. 3 gibt einen der neuesten Speicher dieser Art noch 
wahrend des Baues wieder. Es ist ein Speicher der New 
York Central and Hndson River-Eisenbahn, erbaut im Jahre 
1904 von Geo. M. Moulton & Co. in Chicago, einer der 

Spei(thpl" au:-: Formziegeln, Sehlitzbranet'ei ':\IilwiLnlicc. 

bedeutendsten Firmen dieser Art in Amerika. Der Speicher 
von etwa 2000000 Bushel oder 70000 cbm Fassungsraum 
(56000 t Getreide), liegt an der Westkiiste des Hudson in 
Weehawken ' ), ungefahr der 60. StraBe von New York gegen­
iiber, unmittelbar am Wasser, so daB das Getreide ohne 
jeden Bandtransport in die Schiffe flieBen kann. In der Ab­
bildung sind acht Becherelevatoren der einen Seite zu sehen, 
ebenso die etwa in der Mitte der Kupola aufgestellten zy­
lindrischen MeBgefitBe der Getreidewagen. In dem bereits 
verkleideten Teil des unteren Baues sind die hier quadrati­
schen Silozellen; sie bestehen wie das ganze Gebaude aus 
Eisen und werden noch zum Schutz gegen Feuer mit einer 

Speichcl' nus Eh;enlJeton (Concret), Uinnea]lolis. ~1inn. 

Schicht hart gebrannter Ziegeln ummauert, wie das bereits 
an dem unteren Teil der »Kuppel« zu sehen ist. An der 
langen Seitenwand sind die Anfitnge der Verladefallrohre be­
reits zu erkennen. 

Dieser Speicher ist der Typus des modernen, feuersicher 
gebanten eisernen Elevators, dessen Formen im ganzen die 
urspriinglichen des hOlzernen Silos sind. Die Silozellen sind 
hier, wie sich das beim Holzbau von selbst ergibt, von qua­
dratischem Querschnittj ihre Bauart, Fig. 4, ist der der hol­
zernen, Fig. 5, nachgebildet. 

Mit dieser qnadratischen Ausfiihrung der Zellen ist 

I) •• S. 75. 
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natiirlich die beste Ramnausnutztmg des rechteckigen Ge­
baudes verbtmden j aber die Konstruktion der Zellenwande 
wird etwas schwierig und tener. Die fiachen Seitenwitnde 
sind zur Aufnahme des immerhin bedeutenden Seitendruckes 
des Getreides nur wenig geeignetj sie miissen, wie das anch in 
Fig. 4 u. 5 zn erkennen ist, mit Versteifungswinkeln und durch 
das Innere gehenden Zugbll.ndern ausgeriistet werden. Als 
beste Form fiir ein GefaB, das durch inneren Druck bean­
sprucht wird, erscheint der Zylinderj man ist deshalb auch 
bei den Getreidebehaltern dazu iibergegangen, runde Zellen 
zu bauen '). 

Zuerst wurden in Amerika in die gewohnlichen Silo-

gr'icJ. 10. 
Speicher von Peavey & Co., Duluth, Minn. 

bauwerke funde Zellen nach Art der Figur 6 aus Eisenblech 
eingesetzt. Der Unterschied in der Bauart nach Fig. 4 und 
Fig. 6 ist augenfitllig. Nachteilig bei dieser Siloform ist 
aber, daB zwischen den einzelnen Rohren klein ere Ritume 
entstehen, Zwickel, die ohne weiteres nicht auch zur Auf­
nahme von Getreide dienen konnen. Wiirde man sie mit 
Getreide fUllen, wenn die benachbarten Zellen leer sind, dann 
entsteht ein bedeutender AuBendrnck auf die Zellenwltnde, 
den diese nicht aushalten; sie wiirden eingeknickt werden. 
Man hat infolgedessen zuerst klein ere runde, in die Zwickel 
passende Eisenzylinder eingebaut, wodurch der unbenutzte 
Raum schon wesentlich verringert wurde. 

~1q-. 11. 
Silozcllcn des Pc" Y ey - Spei~hers (Eisenheton). 

Ganz beseitigt wurde dieser Nachteil aber {'rst mit der 
Einfiihrung eines andern Baurnaterials, das bei der Zithigkeit 
des Eisens auch noch geniigende Steifigkeit besitzt, um 
auBeren Drnck zu ertragen. Als solches Material kommt 
einmal der Eisen-Zementbau, zweitens Formziegeln mit Eisen­
versteifung in Frage. Derartige Zellen, von denen Fig. 7 
einen Begriff gibt, finden mehr und mehr Eingang bei allen 
Speichern, bei denen Grund und Boden nicht allzu be­
schrankt ist, dann aber auch bei solchen, die sich in eine 
gegebene unregelmitBige oder fiir die gewohnliche Rechtecks­
form ungeeignete Stelle einfiigen miissen. 

I) Yerp:l, allcll • Hiitte«, 19. Anfl., !. '['eil, S. 1~6ti u. f. 

24 



Bei solchen Zellen, die natiirlich erheblich schwerer als 
die Holz- und auch reine Eisenkonstrnktion werden, wird 
nunmehr gewohnlich erne Trennung des Lager- nnd des 
Arbeitsraumes vorgenommEln; die dicht nebeneinander stehen­
den gemauerten Zellen bilden einen Komplex fiir slch, das 
Arbeitshaus mit den Masc>'1inElil ist der zweite Hauptbau. 
Beide werden durch Tunnel und Briicken verbnnden, in 
denen Bandtransporteure ZlU' Be,fOrderung des Getreides nach 
und von den Zellen laufen. 

Fast alle neuen Speicher an den nordlichen Seen sind 
in dieser Weise ausgefiihrt. Die Zellen sind immer als 
fenerfeste Bauten in Eisenbeton oder Formziegeln ausgefiihrt, 
die Arbeitsgebl.l.ude gewohnlich noch in Holz, das nur 1/3 bis 
1/2 soviel als der feuersichere B.au kostet. Fig. 8 zeigt einen 
neuen Silo der Schlitzbrauerei in Milwaukee, Wisc., der aus 
Formziegeln mit Stahldrahteinlage hergestellt ist; bei ihm 
befindet sich der flache Bau, in dem die Transportbl.l.nder 
zur Getreidezufiihrung laufen, iiber den frei stehenden run­
den Zellen. Das Arbeitshaus mit den Becherelevatoren liegt 
hinter den Silozellen. 

Ein andres Beispiel moderner nnd verhaltnisml.l.f3ig sorg­
faltiger Silokonstruktion ist der neue Speicher der Concret 
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nung zu verfolgen: aus den Eisenbahnwagen auf zwei Glei­
sen, rechts vom grof3en Scbornstein, wird das Getreide mit 
Dampfschallfeln in vertiefte Tascben entladen, neben denen 
die Empfangselevatoren liegen. Diese befOrdern die Frllcbt 
in den hocbsten Teil des Gebl.l.udes nach den Wagen; aus 
diesen flillt sie in die Reiniger und von da auf Bandtrans­
porteure, die in den genannten Briicken nach den Silozellen 
rechts fiibren. Aus den Silos wird das Getreide ebenfalls 
durch Bl.I.nder weggenommen, die in unterirdischen Tunneln 
nach dem Arbeitsgebl.l.ude znriickmhren, und zwar an die 
Fiif3e der zweiten Reihe von Becberelevatoren, die sich in 
dem in der Figur links vom g'rof3en Schorn stein liegenden 
Teil des Gebl.l.ndes befinden. Diese Hebeapparate nehmen 
das Getreide wieder bis iiber die Reinigungsmascbinen oder 
nur bis Zll kleineren Taschen iibl'r den Miindungen der Fall­
robre, die an der linken Seite des groBen Gebl.l.udes hl.l.ngen 
und unmittelbar in die Dampfer gelegt werden . Insofern ist 
die unmittelbare Lage des Speichers am tiefen Wasser sebr 
gut, als eben ll.l.ngere Transporte in horizontaler RichtUIlg' 
nnnotig sind. Aber bei nngiinstigem Bangrund sind sebr 
sorgfl.l.ltige Fundierungen notwendig, wenn nicbt, wie das 
bier bei dem Peavey· Elevator tatsl.l.chlich der Fall ist, ein 

~iq-. 12. 
Speicher mit z,,'ei Annex·Bauten, Glo))e·Elevntol'·System, \Vest Superiol', " 'ill . 

Elevator Co. in'Minneapolis, Minn., Fig. 9. Die Zellen 
sind bier aus Beton mit eingelegten Eisenringen (Concret) 
hergestellt. Oben nnd unten Hegen die Transportblinder­
tunnel, zwiscben je zwei Zellenreihen ll.I.uft ein Band, das 
nach links und rechts das Getreide an der gewiinschten 
Stelle abwirft und so die Zellelll fiillt. Das Maschinenbaus 
liegt an der andern Seite der Siloreiben. Der Speicher ge· 
hort nicbt zu den grof3ten, ist aber ein gntes Beispiel fUr 
die neue Bauart. Sein Fassungsraum betrligt etwa 200000 
Bushel. 

Ein l.I.hnlicher, aber ziemlieh Ieicbtfertig nnd unsolid 
ausgefiihrter Silo ist der Pea v e y -Elevator im Hafen von 
Duluth, Fig. 10 und 11. Er besl;ebt aus den genannten zwei 
Hauptgruppen, Silos und Arbeitshaus; beide sind d111'ch die 
in den Abbildungen sichtbaren iiberdeckten Briicken ver­
bunden. Der ganze Bau ist auf einem nngeniigenden pfabl­
rost in das Wasser hineingesetzf, n111' auf einer Seite, Fig. 11, 
mit dem Land in Verbindung und zwar dureh eine Eisen· 
babnholzbriicke, die etwa 500 m durch Sumpfland fiihrt. 

Der Speicber dient, wie schon eingangs erwl.l.hnt, nur 
zum U mscblag des Getreides vom Eisenbahnwagen ins Schiff. 
An Hand der Figur 10 ist der Arbeitsgang und die Anord-

allml.l.bliches Versinken und Zerbrechen des ganzen Bauwer­
kes eintreten solI. Anch die Zellen selbst baben sich bei 
diesem Elevator als zu schwach erwiesen; es sind zweimal 
BrUche eingetreten, als man eine Reibe der Zwickel mit 
Flacbs fUllen wollte. FJacbs iibt infolge seiner glatten 
Oberfll.l.che und seines groBeren Gewichtes einen ganz andern 
Druck auf die Wl.I.nde aus als Getreide; bei den erwl.l.hnten 
Unfl.l.llen sind zwei Silowl.l.nde durchscblagen worden. Man 
hat infolgedessen nachtrliglich die in Fig. 11 sichtbaren Ver· 
steifungsrippen und innen Verankernngen eingezogen; auf3er­
dem siebt man sich jetzt sehr vor, indem man die Zellen 
nicht mehr ganz mIlt. 

Ais eine Vereinigung der lilteren Normalform und der 
neueren mit getrennt aufgestellten Zellen ist das sogenannte 
Annexsystem zu erwl.l.bnen. An den normalen Hauptspei· 
cher mit Kuppel und Silozellen im unteren Teil werden mit 
Hiilfe von Bandtransporte111'en weitere Gebl.l.ude angeschlossen, 
Annexbauten, die nur aus Lagerrliumen bestehen und keine 
eigenen Arbeitsraume baben. Die Vert~ilnng nnd Entnabme 
bei dies en Zellen wird lediglich d111'cb die vom Hauptspeicber 
betriebenen Blinder besorgt. Fig. 12 zeigt eine derartige 
Verbindung von drei Gebliuden, ebenfalls der Pea vey-C o. 



in Duluth und West-Superior gehorig, von einer Leistungs­
fahigkeit von zusammen 4500000 Bushel (160000 cbm, 
120000 t Getreide). Das mittlere Gebaude ist ein reiner 
Annex, das letzte besitzt jedoch noch am 1tuBeren Ende zwei 

~1q-. 13. 
Staubleitnngen naeh delll Kesselhaue. 
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Stets wird der Staub aus den Reinigungsmaschinen zum 
Heizen der Kessel benutzt; charakteristisch ist fUr viele dieser 
amerikanischen Speicher das in Fig. 13 etwas groBer darge­
stellte System von Staubrohren, die aus dem Arbeitsgebltude 
nach dem Dach des Maschinenhauses in eine Staubsammel­
trommel fUhren. 

Die Zahl der iiberhaupt in N ordamerika aufgestellten 
groBeren Speicher, ohne die kleinen Bahnelevatoren, diirfle 
jetzt 1000 iiberschrpiten; bereits im Jahre 1898 waren iiber 
600 vorhanden. Von den Bahnelevatoren werden gegen­
w1trtig jahrlich etwa 1000 gebaut, teils neue, meist aber als 
Ersatz der niedergebrannten. Der Feuerschaden an diesen 
nur aus Holz gebauten und stets sehr leichtsinnig bedienten 
und bewachten Bauten ist ganz enorm. 

Die Aufnahmeflihigkeit alIer Speicher in Minneapolis 
betragt gegenwartig 34000000 Bushel (1200000 cbm oder 
900000 t Getreide); Duluth und Superior haben ungefahr je 
ebensoviel, Chicago wies diese Zahl bereits im Jahre 1897 
auf. AuBer den Neuanlagen sind natiirlich auch allenthalben 
Erweiterungen vorgenommen worden, meist dann in der Form 
der erwahnten Annex-Elevatoren; ebenso ist natiirlich auch 
die Trustbildung zu beobachten. Namentlich am oberen See 
haben sich aus den zahlreichen Einzelbesitzern groBe Gesell­
schaften gebildet, die iiber erstatmliche Lagerraume verfiigen. 
AuBer der erw1thnten Peavey Co. sei nur noch genannt die 
Consolidated Elevator Co. in Duluth, die alle in Fig. 14 

~1q-. 14. 
SlIeiehergl'llPIIC del' Consoli(latf'd (~o., Duluth. 

Empfangselevatoren, da augenscheinlich die Entfernnng bei 
drei so lang en Gebltuden doch zu groB wird nnd die Band­
transporte zur Bewaltigung der gleichzeitig eintreffenden Ge­
treidemengen nicht ansreichen. 

Die Betriebskraft wird bei fast allen Speich ern durch 
eigene Maschinenanlagen geliefert. Bei einzeln stehenden 
Speichern werden Dampfmaschinen verwendet, die mit riesi­
gen Kreisseiltrieben aIle Maschinen im Geb1tude antreiben; 
neuere Anlagen haben auch wohl schon eine gemeinsame 
Kraftzentrale fUr mehrere Speicher, die dann gewohnlich mit 
elektrischer Kraftiibertragung, meist Drehstrom, arbeitet. 

abgebildeten Speicher in ihrem Besitz hat. Der Lagerraum 
dieser Speicher betrltgt insgesamt 11250000 Bushel oder 
400000 cbm (300000 t Getreide). 

Der Fassungsranm der nordamerikanischen Speicheran­
lagen ist gegenw1trtig bereits so groB, daB eine gleichzeitige 
FiilIung aller iiberhaupt nicht mehr moglich ist. Insbesondre 
ist die Besetzung der nicht an den Seen gelegenen Speicher 
in der letzten Zeit recht mangelhaft geworden, und durch 
das erw1thnte Bestreben der Bahnen, den ganzen Getreide­
transport in eigene Hand zu bekommen, diirfte dieser Zu­
stand noch mehr verschlimmert werden. 



Abschnitt XVI. 

Neue amerikanische Gfiterwagen. 1) 

(Dinglers Polytechnisches Journal 1905, 
Nr. 49, S. 772 u. f.) 

1) Aus dem Aufsatz: ,'Das Eise nb ahn- u nd Yerkehrsw esen auf del' 'Vel taus stellun g in St. Lou is 
1904. Von Professor M. Buhle und ~q,r..:;Sng. 'V. Pfitzner. (Del' Bpricht ist auch HIs Sonctenlrnck prschicnen illl 

Verlage von R. Dietze, Berlin 1905.) 



Neue an1erikanische Giiterwagen. 1) 

Unter den Giiterwagen auf del' vVeltausstellung in St. 
Louis 1!)04 waren fast nul' Wagen fUr besonclere Zwecke, 
Schnellentlader, Kiihlwagen usw. zur Schau gesteilt, iiber 
welche in friiheren Abschnitten zum Teil bereits wiederholt 
berichtet worden ist. 

wattigen; durch den Bau solcher grotlen Giiterwagen, Fig. 1, 
haben sich besonclers die oben bezeichneten Firmen ausge­
zeichnet 1). W ohl wenige N euerllngen in cler Technik haben 
eine so schnelle und erfoigreiche Entwicklung aufzuweisen, 
wie die Anwendung gepretlten Eisens bei den amerikanischen 

~iq-. 1. 

~il}. ::? 
Drehgestell (ler B ettenrlod A x le Co . D"w"llpo rt, Jow". 

Die Wagen del' Schoen Pressed Steel Co., Pittsburgh, 
Pa., und cler Bettendorf Axle Co. , Davenport, Jowa. 

In Nordamerika herrscht bekanntlich das Bestrebell, den 
Giiterverkehr durch schwere Ziige mit grotlen vVagen zu be-

') Vergo!. au(·h Absehnitt IV. 

Eisenbahnbetriebsmitteln. Etwa im Jahre 188S begann man 

' ) Verg!. Buhle, D. p. J. 1904, Bd.319 , S.324 n. f., ferner 
·\Vasser· nnd Wegebau« 1904, S. 2 61 u. f ., sowie »Deutsche Bauzei· 
tung« 1904, S.522 u. f. (T. H . III S.1 u. f.J 11SW., desg!. Z. 1905. 
S . 1780 u . f . 
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Be tt en d ort'· Drehgestelle. 

~"",,'~'''~1[ftII .. , __ uu ...... ,,,. 
I 

Fig'lll' U. Fig ... ' -I . 

'wiq. 5 -f,i~ 9. 

\Yagen del' Rodger Ballast Car Co., Chieago, Ill. 

Figur ;; und 6. 



in den Vereinigten Staaten im kleinen MaBstab(' mit der An­
fertigung von Gegenstlinden aus gepreBtem Eisen, die bei 
den Giiterwagen zunachst an die Stelle von GuBeisen treten 
sollten, weil sie sich bei geringeren Kost('n sHirker und 

dauerhafter gestalten lieBen. Die Praxis bestatigte dies und 
zeigte zugleieh, daB eine bedelltende Ersparnis an 'Vagen­
gewieht erzielt wurde. 

Die friiher bei den nordamel'ikanischen Giiterwagen iib­
liehen Holzquerschnitte del' Drehgestelle werden beispiels­
weise jetzt vollstandig aus Eisen hergestcllt. Die Figuren 2 
his 4 zeigen eine solche Konstruktion del' Bettendorf Axle 
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Co., Davenport, Jowa 1). Die fast durchgehends auch bei 
Personenwagen angewandten Schraubenfedern sind auch hier 
benutzt. Die Vorteile del' eisernen Querbalken liegen in der 
starkeren und dauerhafteren Unterstiitzung fiir den Wagen-

korper und in der Ersparnis an -Gewicht und Repal'aturen. 
Ebenso werden die gesamten Drehgestelle und auch die Rah­
men fUr (lie Wagenkasten sowie diese selbst vollstandig aus 

Eisen hergestellt. Das gilt besonders fitl' die sogenannten 
Selhstentlader, die mit einem Raumgehalt von :)2 bis 

') Yergl. R1Wh »Railroad Gazette« 190,1, Nr. 24, S. 445 u. f. 

25 



72 cbm und mehr gebaut lind zum Zwecke leichteren und 
schnelleren Entladens mit geneigten Stirnwanden und mit 
Bodenklappen ausgestattet werden, Fig. l. 

Die Moglichkeit der Selbstentladnng bildet einen auBer-

gr'«t. 10. 
Vergleich zwi""lien Lokomotive una Goo d win - Selb,;tentlnder 

(Schwerllnnkt,]ag-e). 

ordentlich groBen Voneil dieser Wagengattung. DaB durch 
die Bodenform meist auch die Starke und Haltbarkeit des 
Wagens recht betrachtlich erhOht wird, ist selbstverstandlich. 
Namentlich von Bedeutung ist diese Tatsache im Hinblick 

Eis- und 'Vas"erhehitIter del' JolIn,wn-Kiihlwagen. 

auf den Rangierbetrieb, bei dem die selbsttatigen Kupp­
lungen und das BeRtreben, Zeit zu ersparen, heftige StiiBe 
yerursltohen. Seit Einfiihrung der EisenwlIgen ist die frtther 
alljahrlich recht groBe Anzahl von »Wracks« erhehlich zu­
riickgegangen. Dabei ist bemerkenswert, daB ein solcher 
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Wagen von z. B. 50 t Ladegewicht ungefiihr fUr dieselben 
Kosten f. d. t Nettolast hergesteUt werden kann wie ein guter 
Holzwagen von 30 t Aufnahmefahigkeit. 

VOl' aHem eignen sich die eisernen Wagen zur BeWr­
derung von Kohlen, Koks, Erzen, Steinen und ahnlichen 
stiickigen Stoffen. 

Es diirfte nicht uninteressant sein, die Hauptabmessungen 
des in Fig. 1 wiedergegebenen Kokswagens kennen zu lernen: 

&fiq-.12. 
Anor<lllung ner LufteinlaBUffnungen del' JohnsoflRKiihlwagen. 

~1G: 
: 

, ;;;,;;,d 
'~ I - :;i;··;!7;U, r== .~ I 

~- bo- o 

~ D3l 
,~ . 
~ , 

GroBte Hohe 12' 91/ 2" 3899 mm 
Lange4j' 12801 » 

» Breite 10' a 048 » 

Max. Inhalt 3384 cb' 95.M cbm 
Wagengewicht rd. . 16600 kg 
Drehgestellgewicht rd 7 400 » 

Gesamtgewicht rd.. . 24 000 kg 
Tragfahigkeit rd. . 4~) :)00 » 00 50 t. 

SelbstverstandJich sind zur Herstellung diesel' Wagen 
viele Sondermaschinen niitig geworden, und ein groBes Ka­
pital ist darin angelegt; aber die Aussichten auf die immer 
groBere Verwendung del' Fabrikate sind so gut, daB man die 
Kosten nicht gescheut hat. 

gfiq-. 13. 
Luf(au"laB (.J 0 Ii n son - KiilIlwagell 1. 

Mehr und mehr steHte sich auf verschiedenen Strecken, 
so insbesondere z. B. auf del' Chica~o-, Burling-ton- ulld 
Qui n c y 0 Bahn das Bediirfnis heraus- nach der Moglichkeit 
einer besseren Ausnutzung solcher Spezialwagen, nnd darans 
haben sich VOl' aHem die Wagen del' 



Rodger Ballast Car Co., Chicago, Ill., 
enhdckelt. Die in Fig. 5 bis 9 dargestellten Betriebsmittel 
dieser Art (multi - service - freight-cars) lassen unschwer 
crkennen, in welch einfacher Weise offene GiJterwagen bezw. 
Flaphbodem\'agen gewohnlicher Art in schnellentladende 
Triehterwagpn (und umgekehrt.) verwandelt werden konnen. 
Diese 'Wagen dienen dazu, die fruher vielfach unumgangli­
chen Leerfahrten derselben zu vermindern. Ais Trichter­
wagen konnen sic zur BefOrderung von Kohlen und Erzen, 
als Flachbodenwagen flir StiickgiUer benutzt werden. Will 
man den Trichterboden gebrauchen, so werden die im Boden 
befindlichen Klappen geoffnet, Fig. 8; schlieBt man dagegl'u die 
Bodenklappen, so hat man einen Flachbodeuwagen, Fig. 7 und 9. 

Auf die in St. Louis ebenfalls vertreten geweseuen 
Selbstentlader der 

gtiq-. 14 ,(,i" 1 6. 
Sehmlla. (le I' Luft7.irlnl1atioll ilH Kiih1wag-cn del' 

.John~oll Refrj~eri.ttOl· Co, Chh·a{!o . 

F il!lIl" 1-1. 

Goodwin Car Co., New York, N. 1'. 
\\'ar auch bereits auf S. 44 eingegangen; jedoch sei hier an 
del' flir sieh selbst spreehenden Figur 10 wiederholt darauf 
hillge\\' iesen, daB der den Selbstentladern vielfach gemachte 
Vonvnrf der zu hohen Schwerpunktslage eben so unberechtigt 
ist wie hei vielen der amerikanischen Lokomotiven, weil eben 
die Tatsache ebenso unberlenklieh is! wie bei letzteren. Auf 
S. :!li in Dinglers polyt. Journ. war bei der Besprechllng 
dieses Ul11standes mit Bezug auf Spalte 20 der Zusammen­
stellung I auf S. :! 59 und 260 daselbst herl'orgehoben, tlaJl 
die Ruhe des Ganges durch die hohe Schwerpunktslage kaul11 
beeinfinilt wiirde und jedenfalls flir die Laufsicherheit keine 
Gefahr bestande. Und in cler Tat ist bereits vielfach diese 
}-:l'kenntnis auch bei uns durchgedrungenj denn man ist heute 
hinsichtlich der hohen Lage der Kesselachse bei Lokomotiven 
nieht mehr so angstlich wie friiher, und so ist mehr und mehr 
Zll hoHen, daB man auch bei uns sich der VorziIge der Selbst­
pntlader mebr als bisher bewu£lt werde. 
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Die Kiihlwagen der Johnson Automatic Rdrigera­
tio11 Co., Chicago, Ill. 

Von den Kiihlwagen, die in den Vereinigten Staaten 
ans leicbt erkHirlicben Griinrlen eine noch wesentlich groi3ere 
Rolle spielen als hierzulande - iiber 100000 sind dort im 
Betrieb -, seien besonders hervorgehoben diejenigen, welche 
von der soeben genannten Firma ausgestellt gewesen sind; 
im ganzen hatten drei Firmen sich anf diesem Gebiete he­
teiligt. 

Die Kiiblwagen, welche insbesondere zur BefOrderung 
von Milch und Bier sowie von Lebensmitteln, wie Fischen, 
Fleisch, F rii ch ten, Kase, Butter und dergl. dienen, sind aus-

o 

, , 

o o o o 

geriistet mit WasserbehiUtern aus Blech. Unter den Eiskam­
mern angeordnet, dienen (liese zur Aufllahme des Eiswassers, 
Fig. 11, uncl cines von letzterem umsplilten Rohrsystel11cs, 
durch welcbes Luft geblasen wird. Der EinlaB fiir die Luft 
befindet sich im mittleren Teil des Wagenbodens, Fig. I:!, 
der AuslaB an del' Decke der Wag en end en , Fig. LL Die 
AuslaLlrohren sind perforiert , llnd zwar sind die Oeffnungen 
so angeordnet, daB (lie Luftzirkulation mogliebst gleicbmaflig 
nach allen Teilen des 'Vagens ert'olgt, so daB iiberall nahe­
zu dieselbe Temperatur herrscht. Die Zirklliation der Luft 
dllrch die Rohren wird durch einen von einer vVagenachse 
mittels Reibllllgsradern angetriebenen Ventilator bcwirkt, der 
unter dem Wagenkasten angebraeht ist, Fig. 14 bis 16 1). 

1) Vel'gJ. all"it T.H.Il S. :,2 ueY-\\". Bnhle, Da,; Eb'enu",hn· ulld 

Y(->t'kehr~we8en <tilt' del' Inuustrie- unJ Gf~wel'l)eall:-lstellllllg zu Dil.";~i'l­

dod' 1902 ,Verlag' Y011 .J. Spl'inger, Berlin 1 !lua), S. 31 n. f, 



Abschnitt XVII. 

Die Rallgierseilbahnen 
(ler Fabrik C. \Y. Hasenclevel' S5hne Cfnh.: Otto Lankhorst) 

in Dilsseldorf. 

COer praktische Maschinenkonstrnkteur [Uhland] 1906, Nr. 1, S. 2 u. f.; 

Nr.2, S. 14 u. f.; Nr. 3, S. 23 u. f.) 



Die Rangierseilbahnen 
der Fabrik C. W. Hasenclever Sohne (Jnh.: Otto Lankborst) 

in DUsseldorf. 

In dem Bemiihen, durch geeignete Transportmittel die 
Fabrikationskosten zu verringern, hat die Firma C. W. Rasen­
clever Sohne (Otto Lankhorst) 1) fUr industrielle Werke 
mit BahnanschluB ihre Rangierseilbahnen durch bereits bestens 
bewahrte Spezialkonstnlktionen wesentlich vervollkommnet. 
Die wichtigsten Vorteile dieser Anlagen bestehen darin, daB 
an jeder beJiebigen Stelle eines Bahnhofs in jedem Augen­
blick rangiert werden kann, und zwar in Ziigen bis zu fiinf­
zehn beladenen Giiterwagen mit einem Seilgreifer ') . 

es, daB man an jeder Stelle der Anlage eine Kraftquelle zur 
Verfiigung hat und infolgedessen imstande ist, die Wagen, 
wie aus Fig. 1 ersichtlich, durch Ankuppeln an dieses Seil 
nach jeder beliebigen Stelle der Anlage zu bringen. 

Der Umstand, daB zum Anfahrl'n der Wagen die groBte 
Kraft erforderlich ist, nachher jedoch, wenn die Wagen in 
Gang gebracht sind, eine verhaltnismaBig geringe Kraft be­
notigt wird, um die laufenden Wagen in Gang zu halten, 
hat die Veranlassung gegeben, die Rangierseilbahnan-

&f'iq-. 1. 
Raogier seilbahn Zeeh e »AIstaden « der Bel'gwerksgesellschaft Hibernia, Herne. (Zug von 10 beladenen Gliterw 'tgen.) 

Ein neben den Geleisen bei normalen VerhaItnissen in 
etwa 300 bis 400 mm Rohe iiber dem Erdboden gefiihrtes 
endloses Seil, welches durch irgend einen Motor oder von 
vorhandener Transmission angetrieben und wahrend der Ran­
gierperiode standig in Bewegung gehalten wird, ermoglicht 

') s. a neh Ra sc h, Z. d . V. d . 1. 1903 S. 448 u. f. (Streck enfiirde­
rung-en), 

2) Ve rgl. Rang-i erseillorderung nach G eor g H ec kel , st. Johann­
Saa rhrlickell, Z. d. V. (1. I. 1903 S. 14 19 n. f. 

triebe mit einem Schwungrad in Verbindung mit einer Rei­
bungskupplung (D. R. P. angemeldet) auszuriisten, Fig. 2 und 3. 
Das Schwungrad ist so bemessen, dan es vermoge seiner 
lebendigen Kraft den fortzuschaffenden Wagen bezw. Zug in 
Gang bringt. Der Antriebmotor braucht daher nur so stark 
zu sein, dan er den laufenden Zug in Gang halt; er failt 
mithin erstaunlich klein aus. 

Da die ~tillstehenden Wagen eine gewisse Zeit gebrall­
chen, bis sie die normale Umlaufgeschwindigkeit des Seiles 
erreicht haben, llnd ein Gleiten des Seiles in dem Seilgreifer 



oder in den Rillen der Antriebscheiben im Interesse der 
Haltbarkeit des Seiles sowie der Ausftitterllng der Antrieb­
rillen unbedingt vermieden werden muf3, sieht die genannte 
Firma die oben erwii,hnte Kupplung vor, welche es dem 
SChwungrad ermoglicht, ganz allmii,hlich seine lebendige Kraft 
auf den anzufahrenden Zug zu tibertragen. Auf3erdem schtitzt 
diese Kupplnng die ganze Anlage gegen Ueberlastungen. 
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von den die Anlage bedienenden Arbeitern mehr Wagen an­
gekuppelt werden, als zulassig ist, oder sind an den Brems­
wagen die Bremsen Zll lOsen vergessen, so wird die Last 
nicht mit fortgenommen, da die vorhin erwahnte, im Antrieh 
vorgesehene Kupplung in Tatigkeit tritt. Erst nachdem die 
zu viel angehangten Wagen abgekuppelt bezw. die Bremsen 
gelOst . sind, wird die Last fortbewegt. 

gfiq-. 2 UM 3. 
Autrieb de l' Rangier-SeiJbahn (le I" Zeche »AI ,taden ' de r Bergwerksgesell~eJlilft Hibernia, Herne. 

Der Vorgang beim Anschlagen eines Wagens bezw. eines 
Zuges ist daher ungefii,hr folgender: 

Das Rangierseil und mit diesem sii,mtliche zur Ftihrnng 
des Seiles benotigten RoHen sowie die Seilantriebscheiben 
bleiben einen Augenblick vollkomme'n still stehen, wahrend 
der Antriebmotor mit dem Schwllngrad unter unmerklicher 
Verminderung ihrer Umdrehungszahlen weiter laufen. So-

Infolge dieser vorsichtigen Beanspruchung der gesamten 
Anlage konnen deren samrliche Teile leicht gehalten werden, 
ohne daf3 Beschadigungen Zll befi.i.rchten wii,ren. Vor allem 
falIt es auf, daf3 die Seile einen tiberraschend kleinen Dnrch­
messer haben, und doch sind diese unter Zugrllndelegung 
einer etwa fiinffachen Sicherheit bemessen. Da/3 ein dtinnes 
Seil yerwendet werden kann, ist insofern von wesentlicher 

Selbs ttiiti ger Seil-SeJnnierap pal' at. 

dann setzen sich die Antriebscheiben, das Rangierseil nebst 
den Rollen sowie der anges'chlagene Zug ganz allmahlich in 
Bewegung, so daf3 letzterer ungeflthr noch flinf bis acht Se­
kunden sich mit der normal en Geschwindigkeit bewegt. Das 
Anfahren der Wagen geschieht dsher gensu in derselben 
Weise, als wenn dieses durch zugfeste Pferde bewerkstelligt 
wiirde. Kommt es vor, daf3 versehentlich oder absichtlich 

Bedeutung, als ein solches Seil erstens billiger ist und vor 
aHem bekanntlich beim Uebergang tiber Ablenkscheiben 
keinen 50 grof3en Widerstand findet als ein Seil von gro13erem 
Durchmesser. Es wird mithin der Wirkungsgrad der ganzen 
Anlage giinstiger, d. h. die von dem Antriebmotor verlangte 
Leistung wird kleiner. 

Um das Seil gegen Witterllngseinfiiisse zu schtitzen und 



es stets geschmeidig zu erhalten, wird im Antrieb ein selbst­
tiilig arbeitender Seilschmierapparat, Fig. 4, eingebaut, der 
nm in Tl!.tigkeit tritt, wenn das Seil sich in Bewegung setzt. 
Das groBere Rad ist das Triebrad, das pendelnd gelagert ist, 
so daB es von dem Rangierseil getragen wird. Sobald sich 
letzteres in Bewegung setzt, beginnt auch das Triebrad sich 

:20] 

Bei den Kreuzungen des Sei!es mit den Gleisen ist eine 
Unterfiihrung notig. An diesen Stellen muB der angeschla­
gene Zug abgekuppeJt werden, was durchaus keine Schwie­
rigkeiten fUr den Rangierbetrieb zur Folge hat, da der Zug 
an das auf der andern Seite wieder auftauchende Sei! mit 
geringer Mtihe wieder angeschlagen werden kann. 

gfi<J. 5. 
}\'Ul"\,('llro ]J(!. 

zu drehen . Durch einen Schnurtrieb wird diese Drehbewe­
gung auf das tiber dem Oelkasten gelagerte Schmierrad iiber­
tragen. Die an seitlichen Zapfen h1l.ngenden Schmierbirnen 
tauchen bei einer jeden Umdrehung des Schmierrades in das 
in dem Oelbebalter befindliche Oel und nehmen je einen Oel-

Bei in der Gleisanlage vorkommenden Kurven wird durch 
Einban geeigneter Kurvenrollen, Fig. 5, ein bequemes 
Durrhfahren, ohne die Wagen vom Sei! abschlagen zu miissen, 
crmog-licht. 

l'm das Sei! in bandlicher Hohe zu fiihren unt! vor 

Sciltrng erolJe. 

tropfen mit, den sie bei ihrer obersten Stellllng in eine E1ech­
rinne abstreifenj von hier Utllft das Oel auf das SeiL Die 
Schmierbirnen sind leicht abnehmbar, so daB man die Schmie­
rung durch Abnehmen oder Anhltngen der Schmierbirnen 
genau regeln kann . 

aHem dessen Schleifen auf dem Erdboden zu vermeiden, 
werden in gewissen Abstltnden geeignete Seiltragerollen, 
Fig. 6 (vergl. Fig. 1), eingebaut, die zur Sicherung eines 
steten Rundlaufens mit Ringschmierung ausgeriistet sind. 

Bei Rangieranlagen mit einer Seillitnge von mehr als 
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1000 m wird, urn dem unvermeidlichen Langen der Seile 
Rechnung zu tragen, eine Spindelspannung eingebaut, wo­
durch das lastige Kiirzen der Seile vermieden wird. 

Einer der wichtigsten Teile fUr den sicheren und be­
quemen Betrieb ist der Seilgreifer, Fig. 7, mit dem die 
zu bewegenden Wagen an das Rangierseil angekuppelt werden. 
Die Bedingungen, die an einen brauchbaren Seilgreifer ge­
stellt werden, sind folgende: 

Erstens darf er selbst beim Anhltngen der groBten Lasten 
unter keinen Umstanden auf dem Rangierseile gleiten, selbst 
wenn dieses reichlich geschmiert ist, weil dadurch sowohl 
der Apparat selbst als auch das Rangierseil sehr leiden. 

Zweitens muB der GreUer mit unbedingter Sicherheit 
auch unter Last IOsbar sein, wodurch die Gefahr des Auf­
laufens auf die Ablenkscheiben vermieden wird. 

SchlieBlich muB der Apparat nicht zu schwer und vor 
aHem einfach und von jedermann zu bedienen sein. 

Diesen Bedingungen entspricht der bei Hasencleverschen 
Rangieranlagen verwendete, zum Patent angemeldete Seil­
greifer durchaus. 

Kommen Schiebebiihnen in der Gleisalliage vor, so 
konnen diese bequem mit in denSeilbetrieb einbegriffen werden; 
dabei bleibt ihre Bedienung die denkbar einfachste. 

Die Einrichtnng fiir einen Schiebebiihnenbetrieb, die 
gleichfalls zum Patent angemeldet wurde, ist kurz fOlgende: 
An dem einen Ende der Schiebebiibnenbabn wird eine Doppel-

&V-Kj. 7. 
Ssilgreifer. 

trommel vorgesehen, welche durch eine besondere Einrichtung 
von dem Hauptseil je nach Bedarf nach beiden Richtungen 
in Umdrehung versetzt werden kann, und zwar durch Be­
tlttigung eines Steuerhebels vom Fiihrerstan,de der Schiebe­
biibne aus, An jede HaUte der Trommel ist ~in Seil be­
festigt, und zwar derart, daB sich das eine Seil aufwickelt, 
wahrend sich das andre abwickelt. Das eine Seil lauft un­
mittelbar von der Trommel zur Schiebebiihne, wahrend das 
andre, unter dieser durchgefiihrt, am andern Ende der 
Scbiebebiibnenbabn urn eine Umlenkscbeibe geleitet wird 
und sodann zur Biibne lauft. Sobald nun die Trommel in 
Bewegung gesetzt wird, bewegt sich die Biihne in der einen 
oder andern Richtung. Dnrch diese Anordnung werden die 
zum Betriebe der Schiebebiihne benutzten beiden Seile in 
der groBtmoglichen Weise geschont, da sie sich nur bewegen, 
wenn die Biihne benutzt wird. Da beim Auf- und Abziehen 
der Wagen auf bezw. von der Biihne die Fahrschienen der 
letzteren bis auf einige Millimeter genau vor die Gleisenden 
gebracbt werden miissen, ist auf dem Fiihrerstande der Biihne 
ein Handrad vorgesehen, mittels dessen man imstande ist, die 
Biihne scharf einzustellen. 

Nachstehend einige Beschreibungen ausgefUbrter An­
lagen: 

Die in Fig. 1 und 8 (Tafel 7) dargestellte Rangieranlage 
Zecbe »AIstaden« bei Oberhausen der Bergwerksge­
sells chaft Hib ernia, Hern e, darf wohl als die groBte dieser 
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Art bezeicbnet werden. Die Gesamtlltnge des aufliegenden 
Seiles betritgt iiber 3000 m. Die Verbitltnisse sind bier der­
artig kompliziert (starke Kurven, Steigungen, Wegkreuzung, 
viele Weichen, Scbiebebiihne), daB wohl kaum eine Anlage, 
bei der groBere Scbwierigkeiten zu iiberwinden waren, denk­
bar ist. Der Leerzug wird von der Lokomotive durch das 
AnschluBgleis in das Gleis I gebracht. Von bier miissen die 
Leerwagen mittels der Seilrangieranlage in den Zechenbahn­
hof geholt werden, und zwar geschieht dies ausschlieBlich 
durch Gleis II; die Leerwagen werden alsdann mittels der 
Schiebebiihne nacb den Gleisen IV bis IX iibergesetzt. Nach­
dem die Wagen beladen sind, werden sie auf den bei i ge­
legenen Wagen gewogen und sodann im Gleis I zu einem 
Zuge zusammengestellt, worauf die Staatsbabnlokomotive den 
Vollzug durch das AnschluBgleis abholt. Das GIeis III dient 
nur als Reservegleis fiir beladene und leere Wagen. 

Die Anlage ist berechnet fiir eine tltgliche Leistung von 
etwa 200 Waggons zu je 15 t Ladegewicht, doch ist sie noch 
weit leistungsfithiger. Es konn en Ziige von 10--;- 12 V oll­
wagen nnd solcbe von 22~24 Leerwagen gefabren werden. 

&V-Kj. 11. 
Rangierseilbahn der Gewerksrhaft »Sibyllagrube", Free-hcll bei Kuln. 

Die Antriebmaschine ist eine 20 PS-Darnpfmaschine obne 
Schwungrad, Fig. 2 und 3. Die Erfahrung hat gelehrt, daB 
selbst diese Maschine trotz der groBen Lasten, welche mit 
der Anlage fortbewegt werden, reichlicb stark gewlthlt jst. 
Das aufliegende Rangierseil bestebt aus zwei Seilstritngen, 
bei einem Seildurchmesser von nur 14 mm. Bei der Kreuzung 
des Seiles mit der Chaussee, Fig. 6, wird es durch GuBrobre, 
welche in dem Chausseekorper eingeJassen sind, gefiihrt. 
Selbst beirn Fahren eines einzelnen Wagens kann man diese 
Stelle ohne Zubiilfenahme eines Verlangerungsseiles unge­
bindert passieren, jedoch wird ein einmaliges Abschlagen 
des Wagens erforderlich, und auBerdem muB der Wagen vor 
der Wegkreuzung hinten gefaBt werden. 

Fig. 9 (Tafel 7) zeigt die inmehrfacher Hinsicht bemerkens­
werteAnlage der Ri b b ertschen Bra unkohlen- und Brikett­
werke in Hermiilheim bei Koln. Bei ihr war namlich 
zur Bedingung gemacht, dafi die Wagen an jeder Stelle nach 
be ide n Richtungen gefahren werden konnten. Es muBte 
desbalb jedes Gleis mit zwei Seilen ausgeriistet werden. Die 
Wagen des von einer Lokomotive in das mittlere Gleis I 



gebrachten Leerzuges werden von dort durch Seilzug nach 
den Verladestellen a, b und c gebracht. Nach der Verwie­
gung erfolgt die Zusammenstellung im Gleis II. Mit dem 
8 PS·Antrieb-Elektromotor und dem 1500 m langen Seil (12mm 
Dmr.) werden tll.glich bis zu vierzig 15 t-Wagen transportiert. 

Bei derRangieranlage derGewerkschaft »Lucherberg« 
bei Langerwehe-Diiren, Fig. 10 (Tafel 7), wird der Leerzug 
von der Lokomotive in das Gleis I hereingebracht und von 
hier in Ziigen von etwa fiinf Leerwagen mittels der Seil­
rangieranlage bis etwa zur Wage gefahren, worauf die Ver­
teilung in die einzelnen Ladegleise erfolgt. Nach ihrer Be­
ladung werden samtIiche Wagen gewogen und sodann in 
Ziigen von etwa drei beladenen Waggons it 15 t durch 
Gleis II bis etwa zum Punkt a gebracht, wo sie zu einem 
Zuge zusammengekuppelt und sodann von der Lokomotive 
abgeholt werden. Das aufliegende Seil betragt rd. 9000 m; 
es hat einen Durchmesser von 12 mm, der Antrieb erfolgt 
durch einen 9,5 PS-Elektromotor. 

AuBer verschiedenen Weichen sind zwei Drehscheiben 
in der Gleisanlage enthalten. Das Anf- und Abziehen der 
Wagen lIWt sich in der einfachsten Weise erledigen. Einige 

203 

Endlich sei noch kurz der interessanten, in Fig. 13 und 
14 abgebildeten Rangieranlage auf Zeche »Konigsborn« 
gedacht, die sich von den vorgenannten Anlagen wesentlich 
durch ihren Zweck unterscheidet. Sie dient dazu, die vor 
der Feinkohlenverladung aufgestellten Leerwagen in Ziigen 
von etwa neun Waggons in die Verladehalle der Fiillriimpfe 
hereinzuziehen, nnd zwar so weit, bis der erste Wagen unter 
dem Fiilltrichter steht, aus dem Kohle verladen werden soIl. 
Da die in die Wagen fallende Kohle stets einen Schiittkegel 
bildet, der entweder allmahlich so hoch wird, daB das Material 
seitwarts tiber die Kastenwande des Wagens fallt, oder aber 
bis zur Auslaufschnauze der Fiilltrichter aufsteigt und ein 
Nachrutschen der Kohle verhindert, so mufite friiher, um 
dies zu vermeiden, der Schiittkegel durch einen bezw. meh­
rere auf dem Wagen stehende Arbeiter abgetragen und das 
Material auf dem Wagen verteilt werden, oder die betreffen­
den Wagen mufiten von Menschen oder durch eine Lokomo­
tive vorgezogen werden, was stets sehr umstandlich und 
kostspielig war. 

Nach Fig. 11 und 12 ist an dem einen Ende der Kohlen­
verladung ein kleiner, elektrisch betriebener Seilantrieb auf-

~~. 13 uM 14. 
Yel'ladeballn del' Zet'hc »!\ilnigshol'n" in C'nna·Killlig~bol'n. 

Meter vor der Drehscheibe kann der Wagen vom Seil ab­
gekuppelt werden. Er lauft au! horizontalem Gleis noch 
etwa 6 bis 7 m und gelangt mithin bequem auf die Dreh­
scheibe. Auch bei dieser Anlage kreuzt das Seil einen Weg; 
da letzterer jedoch kein offentlicher ist, kann das Seil hier 
in nach oben offen en Rillen gefiihrt werden, und man braucht 
infolgedessen den Seilgreifer in dies em Falle nicht vom Seil 
zn IOsen. Die tagliche Fordermenge betrll.gt bei dieser An­
lage 16 Waggons zu 15 t, doch kann bequem das Doppelte 
mit der Anlage bewaltigt werden. 

Fig. 11 und 12 (Tafel 7) veranschaulichen dieRangieranlage 
der Gewerkschaft »Sibyllagrube«, Frechen bei Kiiln; 
dort werden die im Gleis I zugestellten Wagen grofitenteils 
in diesem Gleis, etwa bei a beladen, sodann iiber die Dreh­
scheibe in das Gleis II zur Wage gebracht und hinter dieser 
zu einem Zuge vereinigt. Einige Wagen werden im Gleis II 
bei b beladen nnd gleichfalls nach dem Abwiegen hinter der 
Wage aufgestellt. Es konnen mit der Anlage Ziige von etwa 
8 beladenen 15 t· Waggons bewegt werden. Der Antrieb er­
folgt auch hier elektrisch, und zwar betragt die Hochstleistung 
des Motors 7 PS. 

gestellt, welcher ein dicht an der einen Pfeilerreihe herge­
fiihrtes endloses Seil antreibt. Die Leerwagen werden in 
Ziigen von je acht Wagen mittels eines Seilgreifers, an wel­
chem ein 4 m langes Kuppelseil befestigt ist, an das endlose 
Seil angeschlagen. Die Bedienung der Fiilltrichter geschieht 
von Laufstegen aus, welche zwischen den einzelnen Mauer­
pfeil ern angebracht sind. Der die Fiilltrichter bedienende 
Mann ist imstande, von jedem der einzelnen Laufstege aus 
den Antrieb durch ein Steuerseil zu betatigen. Der Arbeiter 
f1thrt nun durch 1ngangsetzen des Antriebes den Zug so weit, 
dafi der erste Wagen unter den Flilltrichter zu stehen kommt, 
ans dem verladen werden solI, so daB beim Beginn des Ver­
ladens das Material dicht hinter die vorderste Stirn wand des 
erslen Wagens falIt. Hat der erste Schiittkegel eine derartige 
Hohe erreicht, dafi das Material liber die Kastenwande zu 
fallen droht, so braucht der Arbeiter nur einen leichten Zug 
an dem handlich angebrachten Steuerseil auszuiiben, worauf 
der Zug sich langsam weiterbewegt und der ganze Wagen 
gleichmafiig beladen werden kann. 1st der erste Wagen ge­
fUlIt, so wird der Trichter einen Augenblick geschlossen und 
der Zug so weit yorgezogen, bis der zweite Wagen unter 



den betreffenden Fiilltrichter zn stehen kommt, woranf sich 
dasselbe Spiel wiederholt. Sind samtliche acht Wagen be­
laden, so wird der Zug aus der Veriadeballe gefahren, nach­
dem zuvor das Kuppelseil des Seilgreifers an den letzten 
Wagen angehakt wird. 

Wahrend fruher drei bis vier Mann notig waren, ist 
heute ein Mann imstande, die Kohlenverladung bequem und 
bedeutend schneller zu bedienen. Der Antrieb ist kraftig 
und gedrungen gebaut. Als Antriebmotor dient ein 5 PS­
Elektromotor. 

Die Bedienung des Seilgreifers ist sehr einfach. Dieser 
ist im groBen und ganzen so eingerichtet, wie der in Fig. 5 
abgebildete; doch konnte in diesern FaIle die Spindel nebst 
Kurbel fortfallen und durch einen einfachen Handhebel ersetzt 
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werJen, weil es sich stets nur urn das Losen des Seilgreifers 
im unbelasteten Zustande bandelt. 

Aus den vorstehenden AusfUhrungen diidte zweifellos 
hervorgehen, daB dieser eigenartige, sich schnell !3ntwickelnde 
und bestens einfuhrende Betrieb insbesondere ernpfohlen 
werden kaun fUr groBere industrielle Anlagen und fUr Ran­
gierbahnhOfe mittlerer GroBe mit einheitlichem Giiterverkehr 
(d. h. z. B. flir Sammelkorper wie Kohlen, Koks, Schlacken 
und Aschen, Erze und andre Rohstoffe [cbemische Fabrikenj, 
Ruben usw.), flir welche eine stets unter Dampf zu haltende 
Lukomotive zu teuer werden und auch eine elektrische Loko­
motive sicb vielleicht weniger gut eignen und rentieren 
",lirde. 
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Abschnitt XVIII. 

Die 30 t-Entladeanlage fur )iassenguter im stadtischen Hafen zu Breslau. 

(»Gliickau±'« 1905, ~r. 51, S. 1596 u. £.1)) 

1) ~.\.bgeclruckt in 'Kohle und Erz« IKattowitz) 19111j, ~. 7?, n. f. 



Die 30 t-Entladeanlage fur M~ssengiiter un stadtischen Hafen zu Breslau. 

Einen interessanten Beleg dafiIr, da£ die Einfiihrung der 
elektrischen Kraftiibertragung in den Kranbetrieb mit Riick­
sicht auf gro£e Transportwege im allgemeinen dazu gefiIhrt 
hat, vielfach die Drehbewegungen durch geradlinige zu er­
setzen, bietet der in Fig. 1 dargestellte, von der Firma 
Fried. Krupp, Grusonwerk-Magdeburg, gebaute Hoch­
bahnkran im Breslauer Hafen I). 

Schon seit langem bestand in Breslau der Wunsch nach 
einer bei jedem Wasserstande moglichen Kohlenverladung 
unter schonender Behandlung der Kohle, welche bei den bis­
her vorhandenen Kippern bei niedrigem Wasserstand aus 
betrachtlicher Hohe in die Schute stiirzte, hierbei zerbrockelte 

3) Massengut auf mechanischem Wege in besondern Ge­
fiWen von der Bahn nach dem Schiff zu verladen, sowie 
iIberhaupt die teure Handverladung durch mechanische Ver­
ladung zu er~etzen. 

Diese Bediirfnisse fiIhrten zum Bau einer Anlage, welche 
nicht nur den an eine Massen- und Einzelgutverladung zu stel­
lendenAnforderungen Rechnung tragt, sondern sich auch den 10-
kalen Verhaltnissen, besonders der ortlichen Lagoe an der Spitze 
einer Landzunge anpallt. Diese von dem Breslauer Hafenbau­
amt entworfene Anlage besteht aus folgenden Einzelheiten. 

Auf einer 70 m langen Hochbahn, Fig. 1 und 2, die aus 
zwei Haupttragern von 14 m Mittenentfernung mit je vier 

~~. 1 -Gi~ 3. 
]{ohlen·Entladeanla.ge im stadtischen Hafen zu Breslau, gebaut von Fried. Krupp' Grusonwerk, ~Iagdeburg-Buekau. 

und dadurch an Wert verlor. AuBerdem hatte sich im Laufe 
der Zeit das BediIrfnis herausgestellt: 

1) den Schiffen, welche im Hafen gelOscht hatten, jeder­
zeit Gelegenheit zu geben, bald eine Riickfracht an Massen­
gut zu erhalten, 

2) einzelne sehwere Lasten bis zu 30 t jederzeit zu ver­
laden, und zwar sowohl von der Bahn oder yom Fuhrwerk 
zum Schiff als auch umgekehrt, 

1) Mit Benutzung der dem Verfasser in dankenswerter Weise von 
dem Breslauer Magistrat zur Verfiigung gestellten .Denkschrift zur 
Erijffnung des stadtischen Hafens'; vergl. auch die Versuche an dieser 
Anlage vOn Kammerer, Z. 1906, S. 1057 u. f. 

Fig. 1. 

StiItzen besteht und bei entsprechender Hohe iIber die ganze 
Breite der Landzunge sich erstreckt, bewegt sich ein Lauf­
kran mit Laufkatze und daran hangendem Gefall bezw. Last­
haken derart, daB die gesamte Grundflache von 70 X 14 = 
980 qm bedient werden kann. Von dieser Flaehe entfallen 
auf die Pfeiler 25 qm und auf die Boschungen (bei Mittel­
wasser) 101) qm, so daB fiir das eigentliche Verladegeschaft 
850 qm iibrig bleiben. Hiervon sind 270 qm fiir den Wasser­
verkehr, 280 qm fUr den Bahnverkehr, 140 qm fiir den Fllbr­
werksverkehr und 160 qm fiIr Lagerflaeben bestimmt. Bei 
nicht besetzten Ufergleisen konnen die Fuhrwerksflacben in 
einer GroBe von 270 qm benutzt werden. 

Die Haupttrliger der Hoehbahn unterstiItzen direkt die 



Schienen fiir den Laufkran; sie haben je zwei Wasser­
(iiuBere) und zwei Land- (innere) Pfeiler erhalten, an denen 
sie durch Windstreben seitlich versteift sind. Die Triiger­
Unterkanten sind so hoch gelegt, dati sowohl iiber allen Ver­
kehrsfiiichen der fiir das Verladegeschiift erforderliche Raum 
frei bleibt, als auch an den beiderseitigen Ufern del' Dampfer­
verkehr auch bei hochstem schiffbarem Wasserstande ohne 
Umlegeu der Schornsteine uuter den Konsolen der Hochbahn 
hindurch moglich ist. 

Autler den Windverstrebungen iiber den Pfeil ern werden 
die Haupttrltger durch die in der Ebf'ne del' Obergurte lie­
genden wagerechten Gittertrager und durch zwei an den 
Enden angeordnete Querverbindungen versteift, iiber die 
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Die Katze, welche auf dem Kran lltuft, is! mit den Vor­
richtungen zur Bewegung des Kiibels bezw. Lasthakens ver­
sehen und besteht im besonderen aus einer auf den Unter­
wagen befindlichen Drehscheibe und den dariiber liegenden 
Hub-, Kipp-. und Drehwerksvorrichtungen. Von del' Katze 
aus fithren 8 Seile nach zwei Flaschen mit Traversen, an 
welchen die Seile fill' den Kubel bezw. filr Einzellast be­
festigt werden. Der Kubel selbst hat in del' Seitenansieht 
Trap ezform, eine del' lichten 'Vaggonweite angepafite Ein­
lauffiiiche von ;1 m VIr eite und eine nul' 1,3 m breite Aus­
lauffillche, damit del' Kubel, wenn er bis auf den Schiffsboden 
herabgelassen ist, seinen Inhalt zwischen den Duchten del' 
Schiffe ohne besonderes Stiirzen entleeren kann. 1m iibrigen 

Fig. 2. Querschnitt zu Fig. 1. 

rings urn die ganze Anlage herum ein hOlzel'ller Laufsteg mit 
iiutlerem GeHinder gelegt ist. Die Auflager del' antleren Stiitzen 
sind beweglich, wlthrend die del' beiden inneren fest sind. 

Der auf der Hochbahn sich bewegende Laufkran hat 
eine Spannweite von 14 m. Er besteht aus zwei Fachwerk­
tragel'll im Abstande von 3,2 m, die an den Enden durch die 
Laufrollentrltger verbunden sind. Die Seitenyersteifung ge­
schieht durch Gittertrltger mit darauf liegendem Laufsteg, 
del', mit einem Gelander abgeschlossen, um den Laufkran 
herumflihrt. Am Westen de sind die Trager des Kranes liber 
die Ebene del' Hochbahntrltger verliingert und tragen den an­
gehitngten Fiihrerstand. 

ist er so grot) bemessen, daB er bequem 15 t Kohle oder an­
dres Massengut aufzunehmen imstande ist. 

Die Zufiihrung des Massengutes nach der Hochbahn 
bezw. nach dem Kubel geschieht auf den hochwasserfreilie­
genden Gleisen unter der mittleren Oeffuung der Hochbahll 
in der Weise, daB die vollen Wagen von einem der beiden 
autleren Gleise auf eine Schiebebiihne gezogen, nach dem 
mittleren Gleise umgesetzt und in derVerliingerung auf eine 
Kipplattform gefahren und mittels diesel', wie der Querschnitt, 
Fig. 2 und ;), zeigt, in den Kubel langsam gekippt und ent­
Ieert werden. Das ganze Kippgeschl1ft wird durch den Kiibel 
vermitteit, der sich beim Herabsenken in ein besonderes vor-



deres Lager der Plattform einlegt, diese und den Wagen in 
SehragstelluDg und damit das Gut zum Auslaufen bringt 1). 
Beim Reben des gefiillten GefiiBes legt sieh die Plattform 
selbsttatig in die wagereehte Anfangslage zuriick, und der 
leore Wagen rollt iiber die vorgeschobene Schiebebiihne di­
reid nach dem mittleren im Gefalle liegenden Gleise fiir leere 
Wagen abo Der gefiillte Kiibel wird nunmehr mittels Lauf­
kranes und Katze dorthin gefahren, wo er seinen 1nhalt ab­
g'eben soil. 
. K01l1men Einzellasten zur BefOrderung, so werden die 
Kii.beltrayersen von den Flaschen abgenommen und dllrch 
pine Quertraverse mit Lasthaken ersetz!. 

Siimtliche lVIotoren der Anlage sind langsam laufendp 
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Es bE'tragt: 
die Geschwincligkeit fiir das Reben an der Katze 1,16 m/s!;: 

» 

1<:s leisten: 
der Rubmotor 

» Kippmotor 
» Drehmotor 

Katzenfahrmotor 
Kranfahrmotor . 

Kt'anfahren 0,66 » 

Katzenfahren . 1.66 

Kii.belkipllen am Sei! 0,41 
Drehen . . 1/ " I-ml./min. 

70 P:-; 
:!U 

2 ~5 
;:;'1) 

1-!.5 

Fig. 3. Kipper unrl KlilJel. 

Kallsel111otoren der E 1 e ktri z i tit t s -A. -G. vor111. S ch uck e rt 
& C i e. in Niirnberg. Filr aIle Bewegungen mit Ausnahme 
der Drehbewegung sind selbsttatige Ausschalter vorgesehen. 
Die Triebwerke haben Liiftungsbremsen erhaitcn, welehe 
dnrch Elcktromagnete betatigt werden. Beim Scnken des 
leeren Hakens kann ein Stromsto:!l gegeben werden. 1m ii.bri­
gen ist das Hubwerk mit elektrischen regulierbaren Bremsen 
vcrsehen. Die Triebwerke zum Reben, sowie ZUlli Fahrcn 
der Katze nnd des Kranes haben Stirnrad-, die andern 
Schneekenradantrieb. 

I) Yerglelehe hierzu des Verfassers vortrag vom 5. Dez. 1904 im 
Gewerbeflei6-Yerein (Verhandlungen des Verelnes zur Befijrderung des 
GewerbefleiBeg 1904, S 278, Fig. 7), bezw. T. H . III Taf I, Fig. 14, 
sowie Z. d. Y. d. I. 1905 S. 436 If. 

Augcnblieklieh arbeitet die Anlage fill' den Massengut­
verkehr mit einem Laufkran und Zubehol' sowohl uach dem 
Oderstrom als aueh nach ner Beekenseite mit einer Leistung-s­
fahigkeit von 75 Doppelladern in 10 Stunden odeI' bei jitht·­
lieh 132 Arbeitstagen mit einer Jahresleistung YOIt et\\ it 
105000 t. 

SoUten spater hahere Anforderungen an die Entladean­
lage gestellt werden, so lii:!lt sieh ohne grofie Mehrkosten ei n 
zweiter Laufkran uSW. auf der Hochhahn aufstellen uml 
damit die Leistungsfithigkeit der Anlage bei 10 st.iindigem Be­
trieb etwa verdoppeln. 

Die Kosten der YOllstandigen Entladeanlage sind Zit 

150000 .Jfl, diejenigen del' dazu henoti!£ten Fundamente Zll 

25000 viC angegeben. 

2; 



Abschnitt XIX. 

Ueber Neuerungen im Massentransport. 

(MassenfOrderung und Massenlagerung.) 

Vortrag, gehalten im Berliner Architektellverein am 9. April 1906 I). 

(Deutsche Bauzeitung 1906 2): Nr.35, S. 240 n. f.; Nr.36, S. 248 u. f.; Nr. 40, S. 280 u. f.; 

Nr. 41, S. 283 n. f. und Nr.44, S. 304 n. f.) 

I) Yerg1. auch Wochenschrift des Architekten-Vereins zu Berlin 1906, Nr. 17, S. 81 n. f. 

2) Etwas erweitert. 



Ueber N euerungen hn Massentransport. 
(Massenforderung und Massenlagerung.) 

Nachdem in des Verfassers Aufsatz »Ueber Massen­
-transport« in der Deutschen Bauzeitung, Jhrg. 1904, S. 522 
u. f. (T. H. III S. 5 u. f.) eine systematische Einteilung der 

Zu verwundern ist es, dafl gerade das Baugewerbe als 
derjenige Industriezweig, bei dem das Heben und der Trans­
port von Lasten eine Hauptrolle spielt, sich die neueren Er-

fiq-. 1. 
Vel'ladcn von Bausteincn yom Fuhrwerk auf Kopp e l8che Plateauwagen. 

,.Forder- und Lagermittel fiir stiickige, kornige und mehlige 
:Stolle« versucht worden ist, eine Einteilung, welche hernach 
der Bearbeitung dieses Gebietes fiir die ,.Hiitte« (19. AuH.) 
zugrunde gelegt wurde, solI nach derselben Einteilung im be­
sondern eingegangen werden auf die inzwischen rasch vor 
sich gegangene Weiterentwicklung, d. h. auf die N euerschei­
nungen des umfangreichen Gebietes, namentlich im Hinblick 
auf die Anwendungen im Hoc h b au sowie im Schallensbe­
.reich des Bauingenieurs 1). 

I. Fordermittel. 
A) Einzelforderung in verhaltnismaflig klein en 

Mengen. 
a) Nach wagerechter oder vorwiegend schwach geneigter 

'Richtung. 
Auf allen Gebieten der Industrie ist im letzten Jahrzehnt 

·eine das Erwerbsleben scharf kennzeichnende Erscheinung zu­
tage getreten: Das Hindrll.ngen auf Schnell- trod Massenbe­
t ri e be bei grofltmoglicher Ersparnis an Zeit und Arbeitsmitteln. 

1) Die Frage del' Bewegung und Lagerung del' Hiitten­
Ro h s to f fe, d. h. derjenige '1'eil del' Anwendung'sbel'eiche, del' zwei­
fellos als del' wil'tschaftlich wichti gste unO. umfangreichste an­

. gesehen werden lIluD, ,,-il'd VOIll Vel'fassel' an andl'el' Stelle behandeIt 
wpwlen (»Stahl und Eisen« 1906, Nt'. 11 bis 14) - s. Ahschnitt XX. 

~1<j. 2. 
Sjezialwagen fiir Murtel- und Kalktransport (A. Koppel). 



rungenschaften del' Hebe- und Transporttechnik erst verhillt­
nisma6ig spat nutzbar machte. Abel' mehr und mehr wird 
der Mensch heute doch aueh bei Hochbauten als Kraftma­
schine ausgeschaltet, auch weil dadurch das Material wesent­
Hch geschont wird. Das Verladen der mit dem Fuhrwerk 
ankommenden Bausteine erfolgt vielfach unmittelbar auf leichte 
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unter Vermittlung von schmiedeisernen Drehscheiben) nach 
ihren Verwendungspll1tzen abgefiihrt. Fiir den Transport 
von Mortel und Kalk haben sich insbesondere die Spezial­
wagen, Fig. 2, gut bew!hrt; ihl'e Muldeu sind aus Stahlblech 
gefertigt und nach vorn kippbar, die Seitenwl1nde zum Auf­
klappen eingerichtet. 

In selbstentladende Trichtcrwagen umzuwandelnde Gilterwageu del' Rod g e r· B a II as t - Car Co., Chicago. 

Fig. 3. 

Fig. 4. 

Fiir groJ3ere Ferntransporte mehren sich insbesondere fUr 
trockentliissige Stoffe die Anwendungen del' sogenannten 
Schnellentlader. Unter Hinweis auf die im Jahr 1904 auf 
S.522 (T. H. ITr S. 3) wiedergegebenen Koppelschen Seiten­
und Bodenentleerer (s. such den nll.chsten Absehnitt [Renta­
bilitl1t]) sei hier bemerkt, da6 sieh zuerst in Amerika, dem 
HeimatIande diesel' Wagen, das Bediirfnis herausgestellt hat, 
solche Spezialfahrzeuge besser aUSZ1IDutzen. Die in Fig. 3 
und 4 1) dargestellte Bauart der Rodger-Ballast-Car Co., 

~~.5. 
225pferd. Siem en s -Sch uckert- Lokomotive (Rombarher lfiltte) mit Selbstentlader-Zug. 

Gleiswsgen, Fig. 1, die auf den bis an die Stra6e heranrei­
chenden Schienen direkt in einen Aufzug oder an einen 
Tnrmkran (s. un ten) geschoben und mittels desselben in die 
hohergelegenen Stockwerke gehoben werden. Dort werden 
die Wag en auf leieht transportabeln GIeisen (an den Ecken 

I) Yerg'l. aueh Buhle·Pfitzner, Da:-: Eisenbahll- Ulltt Vct'kebrH­
wesen "nf dcl' Wcltnusstcllung' in bt . Louis 1904. Berlin 190:,. Ycr­
lag von R. Dietze (SonderonH'k aus Dinglei's polytechn. Joumal), S. ;;t'. 
u. f. (T. H. III S. 191 nurl Ah",hn. XX. ) 



Chicago, Ill., konnen in iiberaus einfacher Weise aus offenen 
Giiter- (bezw. Flachbodenwagen) gewohnlicher Art in selbst­
entladende Trichterwagen verwandelt werden und umgekehrt. 
Dadurch werden vor aHem die friiher oft unvermeidJichen 
Leerfahrten vermieden. 1m besondern werden die Selbstent­
lader bei Hiitten- und Grubenbetrieben in »elektrisch« gezo­
genen Ziigen befordert; dabei werden die Lokomotiven in 
verschiedener Weise gebaut, je nachdem der Betrieb iiber 
und unter Tag oder nur iiber bezw. unter Tag vor sich geht. 

Wahrend Fig. 5 derartige ZUgforderungen auf der »Rom­
bacher Hiitte« zeigt mit 1000 mm-spurigen Sieml)ns-
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Aus dem aUgemein und vielfach aus mancherlei Griinden 
(Betrieb) empfundenen Bediirfnis, die Werksohle zu entlasten, 
sind die Schwebebahnen entstanden. Die urspriingliche Form 
dieser Luftbahn bestand in einer Seilbahn, bei der die Be­
wegung durch ein Zugseil von einem Kraftwerk aus bewirkt 
wurde. Ais Trager waren bei diesen besonders von A. Blei­
chert & Co. und Otto Pohlig ausgebildeten Anlagen Draht­
seile in Yerwendung, die zwischen Stiitzen in bestimmter 
Hohe iiber dem Erdboden gespannt und an den Enden fest­
gehalten wurden. Der Aufschwung, den die Schwebebahnen 
in jung'ster Zeit als Fordermittel fUr den N ahtransport ge-

gfiq-. 6 un? 6 a. 

Gleicllstrom-Lokomoth'e del' Felten & Guilleanme·Lahmeyel'-\Yel'ke zum Betdel> iibe!" l1ud uuter Tag. 

Schuckert-Tageslokomotiven (750 Y, 225 PS), veranschau­
licht Fig. 6 eine 500 mm-spurige elektrische 500 Y-Lokomo­
tive, die von den Felten & Guilleaume-Lahmeyer­
Werken, Frankfurt a/M., gemeinsam mit der Maschinenbau­
Gesellschaft Heilbronn fur die in der Eifel gelegene Gnlbe 
Wohlfahrt der Continental Diamond Rock Boring-Co., Ltd., 
London, geliefert wurde. Die 4,5 t schwere Maschine besitzt 
2 Gleichstrommotoren von je 7 PS und schleppt eine Zllglast 
von 30 beladenen Wagen (27 t) auf einer Steigung von 1,2 vT 
mit einer sekundlichen Geschwindigkeit von 2,5 m. Da die 
Lokomotive sowohl im Stollen als auch iiber Tag fahrt, 
schwankt die Fahrdrahthohe zwischen 1,8 und 3 m. 

Fig (j. 

Fig. Ha. 

nommen haben, begann aber erst mit der Einfiihrung von 
Elektromotoren als Antriebmaschinen, d. h. durch die E Ie k­
trohangebahnen, die gleichfalls insbesondere von Blei­
chert und Pohlig, sowie von Fredenhagen und in Ame­
rika durch die Telpherage Co. ausgebildet worden sind. 
Dl1rch die in Fig. 7 dargestellte sinnreiche, der erstgenannten 
Firma patentierte Einrichtung ist es auch gelungen, stark ge­
neigte Strecken einer im iibrigen wagerechten Bahn ohne 
Erhohung der Motorenstarken Zll iiberwinden, indem man eine 
sich am Beginn der Steigung selbsttatig mit den Wagen kup­
pelnde Zugvorrichtung (Seil, Kette) vorsieht, die unter Aus­
schaltung der Motoren die Last iiber die Steignng zieht. 



In Fig. 8 ist eine von A. Bleichert & Co. fiir die 
Sii.chsisch-Thiiringische Portland-Zementfabrik Priissing & Co. 
in Goschwitz bei J ena ausgefiihrte Elektrohii.ngebahn fUr Ze­
mentklinker dargestellt. Man erkennt die J:-Laufbahn, auf 
deren unteren Flanschen die mit einer etwa 2,5 pferdigen 
Winde ausgeriisteten Laufkatzen fahren. J ede der beiden 
Laufkatzen besitzt zwei Fahrmotoren von je 1 / 4 PS. 

&f~. 7. 
Elektrisch angetriebene Hitngebahn mit Drahtseil-Hilfsantrieb auf 

Steigllngen. (A. Bleich e rt & C o., Leipzig.) 

Die Bauart der Pohligschen Motorlaufkatzen fUr Fern­
steuerung (d. h. ohne Hii.uschen fUr mitfahrende Maschinisten) 
erhellt aus Fig. 9 (1500 kg Tragkraft). Nicht unerwii.hnt 
bleiben mochte, daB solche Bahnen sich vorziiglich auch in 
Kurven verlegen und daher selbst recht schwierigen ortlichen 
Verhii.ltnissen anpassen, ja selbst an bestehenden Dachkon­
struktionen befestigen lassen. 

Fig. 10 veranschaulicht eine rd. 150 m lange Drahtseil­
hii.ngebahn von Fredenhagen, bei der fiir die Wagen eine 
sekundIiche Geschwindigkeit von 0,2 m gewii.hlt wurde; die 
Kosten belaufen sich auf etwa 5000 .J1l. 

b) Als Beispiel einer zur Gruppe der Einzelforderung 
von verhii.ltnismii.Big klein en Mengen in stark ge-

gfig.. 8. 
Elektl'ohitngebahn fi\r Zementklinke,' in Guschwitz . 

(A. Bleichert & C o., Leipzig. ) 

neigter Richtung gehorenden Anlage sei kurz einge-gan­
gen auf die von A. Bleichert & Co. in Leipzig gebaute 
Schiffsentladeanlage fUr die Baggerei-Gesellschaft m. b. H., 
Hamm aIL., Fig. 11. Auf einer 100 m langen Schrii.gbahn, 
deren Ausleger 18 m iiber das Ufer hinausragt, werden 
Kiibel von je 0,75 cbm Inhalt mittels einer selbsttii.tigen Ein­
seil-Laufkatze und einer Eintrommelwinde (40 PS, Hubge­
sckwindigkeit 90 m/min, Hochstfahrgeschwindigkeit 250 m/min) 
bis iiber den Uferlagerplatz oder iiber das Endturmgeriist 
gezogen. In letzterem ist unter dem Schiittrumpf des Kiibels 
auBer einem, durch einen besondern Elektromotor angetrie­
benen Riittelsieb fUr gesiebten Sand ein 30 cbm fassender 
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VorratsbehiUter eingebaut, dessen Auslauf in ein AbzugsmeB'­
g~ii.6 miindet. Die sich durch groBe BilIigkeit bei schneller 
Arbeit und hoher Leistungsflthigkeit auszeichnende Anlage­
ist fUr eine Betriebslelstung von etwa 300 tll0 st gebaut. 

Zum SchltlB sei noch eine von J. Pohlig A.-G. in KOln­
erbaute Anlage erwii.hnt, welche zum Entladen von Eisen-· 
babnwagen dient und in vielen FiUlen geeignet ist, wesent-

&fig.. 9. 
~Iotol'-Laufkatze fUr F~rnsteuernng von J. P ohlig & Co., Koln. 

Hch an Arbeitskraft zu sparen. Es ist dies eine fahrbare' 
Waggonkippvorrichtung, ein sogenannter Kurvenkipper r 
Fig. 12 1), der auch so angeordnet werden kann, daB die ent-

gfig.. 10. 
Drahtseilhitngebahn von W . Fr e denha g en, Offenbach a . M. 

ladenen Eisenbahnwagen, nachdem sie auf die Kipperbahn 
hinaufgezogen sind, durch Drehen des aberen Teiles dell 

1) S. aueh Ahsehnitt XX und Elektr. Bahnen n. Betriebe 190(; 
S. :~H n. f. 



217 

gf~. 11. 
Schiffsentlade·Anlage fij,. die Baggerel·Ges. m. h. H. in Hamm a. L. (A. Bleichert & Co., Leipzig'.) 

gf1.'1. 1 6. ar~. 1 2. 
Dreimotorell·TUl·mkrall der Gesellschaft fill' elektrische 

In d ustrie, Kar lsruhe. 

Kippers von der andern Seite wieder abgelassen werden 
konneD, so daB alsdann der Kipper auf irgend einem Boch­
bahngleis aufgestellt zu werden und so einen in eiDer Reihe 
stehenden Eisenbahnzug ohne Rangieren zu entladen vermag. 

Fahrbarer Waggonkipper. (J. Pohlig, A.-G., Kuln.) 

gf~. 18. 
'rurm-Drehkran von C. Floh,' in Berlin. 

AuBerordentlich entwickelt hat sich neuerdings c) die 
beliebig gerichtete Einzelforderung. 

Unter den eingangs erwll.hnten wirtschaftlichen Verhll.lt-

28 



nissen hat sieh, del' natiirlichen Notwendigkeit und den ge­
gebenen Anforderungen folgend, del' elektrische Kran als 
eine del' besten und einfachste,n Hebemaschinen konstruktiv 
lmd praktisch herausgebildet. 

An erster Stelle sei angefiihrt del' heute fiir grotle Bauten 
schnell in Aufnahme kommende, fahrbare Turmkran (Fig. 13 
bis 16 und Textblatt [Fig. 17]), del' meines Wissens von del' 
Gesellschaft fiir elektrische Industrie in Karlsruhe, 
zum erstenmal zum Bau einer 23 m hohen und etwa 200 m 
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von 10 t ist del' Stromverbrauch des Hubmotors bei einem 
Hub von 25 m gleich 1420 Watt; del' Preis des Kranes be­
trltgt einschlietllich Montage rd. 24 OC 0 JJl. Zur Bedienung 
geniigt ein Mann 1). 

Eine andre Bauart eines neuartigen, fahrbaren Turm­
drehkranes (Patent del' Firma C. Flohr in Berlin) zeig·t 
Fig. 18 . Mittels Kiibel werden z. B. Riiben (Zuckerfabrik 
Genthin) oder Kohlen (Gasanstalt Bremen) den Kltbnen ent­
nommen, um im ersten Fall eiriesteils unmittelbar aut Land 

~~. 13 ,f,i:) 15. 
Drelmotoren·Turmkran del' G,'sellseilaft fUr dektrlsche r:ndustrle , Karlsmhe. 

langen Kaserne in Briissel aufgl~stellt wurde, urn einerseits 
die hohen Kosten zu ersparen, die in del' Beschafiung lmd 
Herstelllmg der fUr solche Gebltude notigen Geriiste liegen, 
anderseits um schnell und billig bauen zu konnen 1). 

Del' Kran ist im einzelnen so gebaut, dati er in kiir­
zester Zeit leicht auseinanderzunehmen und an andreI' Stelle 
wieder aufzustellen ist; fUr niedl"igere Bauten kann er ohne 
weitere5 entspreehend verkiirzt werden . Bei einer Belastung 

1) Vergl. Deutsche Banz. 1904 H. HI.. 

11 /;(' 11-11", )1) 1: t 

11111 11;,JII' . 1:: . .1 III 

r\II ... I:ulllll~ t~ 

...... plll'wf'iH' : ~.:.' :. 

;:r f.U li· lin-Ill- :: . .... 

I l lI t ;t('Sl"i l\\ lIu!i;.:kl'iI lid I U I j 111 luiu 

:: I Ii. 1 

verladen, anderseits zur weiteren Yerteilung in den Trichter 
einer 25 rn langen fabrbaren Briicke entleert zu werden. Del' 
Kran besitzt eine Tragflthigkeit von 2 t, 14,5 m Ausladung, 
rd. 13 m Hub, ferner 33 m/min Hub-, rd. 16 m/min Fahr- und 
I'd, 130 m/min Drehgeschwindigkeit. Bei einem Dal1erbetrieb 
(Tag und Nacht) wl1rden stiindlich rd. 57 t Riiben entladen. 

Fig. 19 zeigt den Typ eines Kreisbahnkranes (45 m 

I) Yerg-I. aueh Elektr. Balmen ll. Betl'iehl' 1911(; S. 2~O u. r., sOW;" 
7. entralhlatt iI. Bnunnl'. 19011 S. 3TH u. f. 



Textblatt 1. 

~-iq.. 1"( (zu S. 218). 

Antrieb eines Dreimotoren-Turmkranes der Gesellschaft flir elektrische Industrie, Karlsruhe. 

'i="' 3 -"'1<1' .) (zu S. 223). 

Drahtseil-Verladebahn in Danzig. (A. Bleichcrt & Co., Leipzig.) [Vergl. Fig. 18, Tafel 1.] 



Spannweite, ] 5 m Ausladung), wie sie in Amerika fur groBe 
Kohlen- und Erzlager.in den letzten Jahren bereits mehr­
fach 1), in Europa bisher verhiltnismiWig selten ausgefiihrt 
sind (Fabrikant: J. Pohlig, Elektrizitil.tswerk Ober-Schone­
weide; Gaswerk in Nancy [Journ. f. Gasbei. u. Wasservers., 
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schwindigkeiten erreichen: Lastheben: bei 5 t rd. 9 m, bei 
2 t rd. 11,5 m, beim Heben des leeren Hakens 12 m; Katz­
fahren: bei 5 t rd. 40 m, ohne Last rd. 50 m; Krandrehen: 
bei 5 t Belastung und einem .Winddruck von 50 kg/qm etwa 
30 m an del' Kreislaufbahn, Krandrehen ohne Last und Wind 

~~. 19. 
:; tKreisbahnkran del' Mascllillenbau-Ges. Augs!Jurg·Nlirnberg in Gaarden bei l\iel. 

~~. 20. 
FOrdergurt-Krane von 16U 111 Lange in Emden. Von Mohr & Federhaff in Mannheim. 

~~. 21 .(,1:) 24. 

Verla(lebrilckcn in ElJ1,len rl~r Y~reilligtell ~Iasellillcnfahrik Angsl,llrg' l1ll(l ~Iaschillenhallge"ellschaft Niirnberg A.-G. ill Nlirnberg. 

I 
-J'~ - - - -- -JI.~. (' 

- -_ - "I, I 

.. ~~ 
---

Jahrg. 1902, S. 697]). Der hier wiedergegebene (in Niirn­
berg gebaute) Verladekran dient zur BefOrderung von Schiffs­
blechen u. dergl. (Germaniawerft). Es lassen sich mit ihm 
durch zwei getrennte Triebwerke folgende minutlichen Ge-

I) Yergl. anell (len S"IJlufl des llitl"lJ'ten Ahselmittes. 

etwa 40 m. Die fUr obige Geschwindigkeiten erforderlichen 
l\Iotorleistungen betragen fur das Hubwerk 18 PS bei 11 = 950 
(minutl. UmHiufen), fiir das Katzfahl'werk 8 PS, bei 11 = 1130 
und fUr das Krandrehwerk 27 PS bei n = 770. 

Dnrchaus gesund sind die Bestrebungen, die dahin gehen, 
die Arbeiten der Drehkrane mit denen auf Hochbahnkranen 



zu vereinigen. So entstanden aus den Portalkranen und 
Boekkranen die Briiekenkrane mit unten an Ihnen oder auf 
Ihnen fwenden Drehkranen. Eines der neuesten und be­
merkenswertesten Beispiele finden wir in Emden 1). Die 

220 

zwei dort von Mohr & F ederhaff (Mannheim) gebauten, 
iiber 300 m verfahrbaren ForderguMikrane, Fig. 20, lassen 
deutlich erkennen, daB man auBerdem bemiiht ist, die be­
wlthrten neuen Transportelemente in dem jeweiligen 

gfut. 25. 
Dl'eimotorcn·llockkran del' llenr lt ther Maschinenfabrik A.·G. (TieflJuuamt Cl1urlottenblll'g.) 

~kJ-. 26 uno 2(. 
Viadnktbau yon unten. 

r 
"~---- , ~. - , ~ - X ft::>< IX f')( 

~ O>r't' 
~ XIX 1i".::J 

, , 
, IX :x II 6 

, 

1"-" ~ ,. 

Viadnktban mittels elektrischer Drahtscil-VerladelJahn mit fahrbaren Stiitzen yon A. B lei c he r t & Co., Leipzig . 

1) Verg'l. aneh Deutsche Bauzeitung 19U6 S. ;,6 u. f., s()\\'ie des 
Verfassers Vortrag »Zur K enntnis del' FiJrdel'- n. Lagermittel fiir Sam­
m elkiJrper« (Sitzungsbericht des Vereines zur BefiJrderung des Ge\Yerl,e ­
f1 eifles yom 5.Dezember 1904 S.297 [T . H. III S . 79]); ferner Zentralhl. fl c r 
Bal1ver\Y. 1906 S. 240 11 . f. unfl Elektr. Bahnen 11. Betriehe 1906. 

. 1 

I 
I 

! 

Zwecke angepa13ten Formen im Hebe- und Transportmaschi­
nenbau an der richtigen Stelle innerhalb der bereits be­
kannten und erprobten Kranbauarten einznfiigen. J ede der 
rd. 160 m langen Briicken mit 90 m Spannweite hat ein 
Transportband zur Beschickung des Lagers und zwei Be-



schickungsyorrichtungen fUr die Elektrohltngebahn, die rings 
nm den Platz Iltuft; d. h. fiir die Bewegung und Verteilung 
der Massengiiter auf das Lager ist der Gurtforderer im Zu­
~ammenhang mit dem Abwurfwagen, der Hochbahn usw. ver­
'H'ndet; fUr die Entnahme vom Lager bezw. fUr das Umla­
gern dienen die fUr Greiferbetrieb gebauten elektrischen 

~iq-. 30 .(,i~ 32. 
Kabeihahn in De\'onport (England). 

~; 

~' 
All , 

£ I 
Drehkrane (4 t Tragkraft; 12,5 m Ausladung; 0,63 m/min 
Hub-, 2,2 m/min Dreh- und 3 m/min Fahrgeschwindigkeit) und 
die Elektrohitngebahnen. Die Leistung jedes Kranes betrltgt 
rd. 60 t/st 1). 

Zwei weitere elektrisch betriebene fahrbare Verlade­
briicken, die ohne Drehkrane arbeiten, sind von der Ver-
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Benrather Maschinenfabrik A.-G. an das Tiefbauamt 
von Charlottenburg gelieferte 2,5 t-Bockkran. Das in Gitter­
bauart ausgefiihrte, krltftig versteifte Bockgeriist besitzt eine 
Spannweite von 9,25 m und eine beiderseitige Ausladung von 
je 6 m: es ruht auf 8 StahlguB-Latlfrltdern, von denen je zwei 
in einem genieteten Unterwagen vereinigt sind. Jeder dieser 

~iq-. 33 un~ 34. 
j{abelho"hbahnkran an den Zambesi-FilUen. 

Wagen ist pendelnd nnter dem betreffenden Bockbein be­
festiat, so daB eine ganz gleichmltfiige Belastung der beiden 
Laufrarler gewlthrleistet ist. Mit Riicksicht auf die Uferbe­
festigung durfte der Raddruck 5 t nicht iiberschreiten. Die 
in dem Horizontaltrltger laufende Katze ist so eingerichtet, 
daB die im Vordergrund der Figur sichtbaren Plateans, welche 

YOl'l'ichtung zum Beladen gedecktel' Eisenbahnwagen mit Schllttgut. (Amme, Giesecke & Konegen, Braunschweig.) 

einigten Maschinenfabrik Augsburg und Maschinen­
baugesellschaft Niirnberg A.-G., Werk Niimberg, auf­
gestellt, Fig. 21 bis 24 2), (Last 4,5 t, sekundliche Arbeits­
Jreschwindigkeiten fiior das Lastheben 1,2 m; Lastsenken 1,8 m; 
Katzenfahren 3 bis 3,6 ill, Briickenfahren 0,3 bis 0,4 m; Lei­
stung je 60 bis 90 t/st). 

~iq-. 3 7 .(,i~ 4 1. 
Einl'ichtungen zum Hel'beihoien losen Schllttgutes fiir 

Furdel'vorl'ichtungen (Amme, Giesecke & KOllegen). 

,/. 

Zum Ausladen von Ziegelsteinen, Sand und Kies ans 
Spreeklthnen dient der in Fig. 25 Yeranschattlichte, von der 

I) Ye rg·!. anell Abschnitt XX. 
") Z. 1906 S. 17~ u. f . 

.f'., 
I I 

/)'/' 
/ 

v'c. 

jedesmal 250 Ziegelsteine fassen, angehltngt werden konnen; 
auBerdem ist sie mit der Benrather Universal·Entleerungs­
vorrichtung ausgerii.stet, so daB beim Ausladen von Kies oder 
Sand mit einem 0,5 cbm fassenden Selbstgreifer gearbeitet 
zu werden vermag. Die Leistung des Kranes bei achtstiin­
diger Arbeitszeit betragt etwa 50000 Ziegelsteine bezw. rd. 

~iq-. 42 uno 43. 
Fiirdel'l'ohl' von Edwards, Xew Yol'k. 

200 cbm Kies oder Sand. Ein Kran ahnlicher Art zum Aus­
laden von Ziegelsteinen wurde an die Firma Cltsar Woll­
heim in Breslau fUr die Ziegelverwertungs-Genossenscbaft in 
Berlin geliefert und ist am Urbanhafen in Berlin aufgestellt 
(Hochstlast 5 t). 



Fiir groBere Spannungen schein en sich mehr und mehr, 
wenn auch langsam, ebenfal!s bei uns die Kabelhochbahn­
kra,n e einzufUhren, besonders als Moritagekrane bei umfang­
reichen Bauingenieurarbeiten. 

Bei dem Bau von steine.rnen Briicken und U eberfiihrun­
gen '(Viadukten) kommen bekanntlich zwei grundsll.tzlieh 
verschiedene Arten des Aufbaues in Betraeht: Der seit den 
1I.ltesten Zeiten geiibte Bau von unten, Fig. 26 und 27, zum 
andern neuerdings der Bau von oben, Fig. 28 und 2V. Unter 
»Bau« sei in diesem Fall die Zufiihrllng der Steine, Bauteile 
usw. mit verstanden. Der Bau von unten erfordert mit we­
nigen Ausnahmen die Anlage von Geriisten, die bei Via­
dukten eine sehr groBe Ausdehnung annehmen und erheb­
liehe Kosten und Zeitverluste verursachen. Da Viadukte fast · 
stets dazu dienen, gebahnte Wege (Eisenbahngleise, Land­
straBen, Wasserleitungen usw.) iiber TILler binwegzufiihren, 
so ist eigentHeh immer mit der Wabrscheinlichkeit zu rech­
nen, daB in der Nlthe der Viaduktbaustelle auf dem Gebirge 
eine ZufahrtstraBe liegt, auf der Baustofie herangebracht 
werden konnen. Es liegt nun der Gedanke nahe, diese StraBe, 
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schtnenhaus gefiihrt, urn hier 'in die Winde zu miinden. Die­
beiden Enden dieses Seiles sind nun auf · einer Windentrom­
mel befestigt. Je nach der Drehrichtung, 'welche die um­
steuerbare Winde -erhlHt, lliM nun die K1Stze -bin -und -her .. 
Auf derselben Welle mit dieser Fahrwindentrommel sitzt lose', 
nur durch eine Friktionskupplung: mit ihr verbunden, eine­
zweite Trommel, die ein femeres einfaehes Seil aufnimmt, das­
ebenfalls naeh der Fahrkatze gefiihrt ist. Auf dieser geht 
dieses zweite sogenannte Hubseil erst iiber eine feste Roller 
sehlingt sich dann in einer Sehleife um eine lose Rolle und, 
geht mit seinem Ende nach der Katze zuriick, an der es be­
festigt ist, so einen Flaschenzug bildend, der je nach der­
GroBe der zu hebenden Gewichte auch als mehrfacher Fla­
schenzug ausgefiihrt werden kann. An der losen Rolle ist, 
der Lasthaken befestigt, der die Materialien mittels geeigneter 
Einrichtungen faBt. Der Maschinist hat durch zwei Hebe). 
die gesamte Versetzung der Fahrkatze nach Lltnge und Hohe 
vollstltndig in der Hand; er kann jede Stelle des Bauwerkes 
bestreichen. Somit konnen die Pfeiler ohne jedes Geriist bis­
zu den Widerlagern der Gew1ilbe aufgefiihrt werden. Aber' 

ficJ-. 44. 
Furderrohr (Patent A. S u e6 & Co.), Zementfabrik Witkowitz. (Liinge 75 Ill, Leistung 20 t /st.) 

die zu verbinden ja den Bauzweck bildet, zu verwenden, um 
die gesamten Baustoffe heranzufiihren; nur ist es notwendig, 
sie von der Hohe berunter ins Tal zu schaffen. Man wiirde 
also in diesem Falle eine Zufiihrung von oben nach unten 
bekommen, und da geben z. B. die Bleichertschen Draht­
seilverladebahnen ein sehr geeignetes Mittel. Quer iiber das 
Tal hinweg, moglicbst iiber die ganze LlLnge des zu erbau­
enden Viaduktes, wird die aus einem oder zwei nebenein­
ander liegenden Stahldrahtseilen bestehende Kabelbahn ver­
legt; die Seile werden auf hohen hOlzernen oder eisernen 
Tiirmen an den Kanten des Gebirges aufgehltngt und dort 
verankert, und auf ihnen bewegt sich eine Laufkatze hin 
und her. 

Das Verfahren der Laufkatze erfolgt durch ein weiteres, 
diinneres Stahldrahtseil, au dem die Laufkatze unverriiekbar 
befestigt ist, und dessen eines Ende iiber eine feste Rolle 
der Stiitze gefiibrt ist, die der Maschinenhausstiitze gegen­
iiber liegt. Es kommen die beiden Seilenden demnach wie­
der auf der entgegengesetzten Stiitze zusammen, und werden 
iiber diese wieder iiber ein festes Rollenpaar naeh dem Ma-

auch der Einbau der letzteren, der unter allen Umstltnden 
ein Lehrgeriist erfordert, litBt sich mittels Kabelbahnen un­
schwer durchfiihren. 

Der VorteH der Kabelbahn liegt jedoch weniger in der 
verhlUtnismiWig geringen Hobe der Anlagekosten fiir die tech­
nischen Hiilfsmittel zum Bau des Viaduktes - sie ermltBigen 
sieh fiir den vorstehend abgebildeten Fall von rd. 80000 .At 
(Bau von unten) auf rd. 36000 .JIl, d. h. etwa auf die H!tlfte, -
als in der Ersparung von Arbeitskrll.ften bei groBerer Lei­
stungsflthigkeit; es sind fast nur die Leute zum Verlegen und 
Vermauern der Steine notig. 

Vornehmlich auf Steinbriiehen sind diese Kabelbahnen 
sehr beliebt 1); beispielsweise mag hier eingesehaltet sein, 
daB die Mail!tnder Firma Ceretti & Tanfani kiirzlich eine, 
derartige Drahtseilbahn fiir den Transport von 7 t schweren 
MarmorblOcken auf einer Spannweite von 900 m ausge­
fiihrt hat. 

Auch bei dem Bau von Untergrundbahnen sind diese 

1) Deutsche Bauzeitung 1904 S.528. 



Kabeltransporte flir die ErdfOrderung bereits mehrfach mit 
Erfolg verwendet worden, so z. B. in Devonport (England), 
wo zwei Kabelbalmen von 175 In" SPMmweite, Fig. 30 bis 32 1), 

die ausgeschachtete Erde in 2,7 cbm-Kiibeln mit rd. 750 cbm 
Tagesleistungen unmittelbar bis zu den Ferntransportmitteln 
brachten. Die Figuren lassen sowoh! die verschiedenen 
Stellungen der Ausleger dieser sogenannten »Kabelbahnkrane 
mit schwingender Aufhll.ngung« erkennen, als auch die dabei 
von den Gegengewichten angenommenen Lagen. Als Er­
bauer sind angegeben W. F. Brothers, Brooklyn. Fig. 33 
und 34 stent eine II.hnliehe, von derselben Firma an den 
Zambesi-F1Ulen errichtete Anlage dar; dort betrugen die Spann­
weite 265 m und die Nutzlast 10 t (die Probelast ging sogar 
bis 12 t). Ein auf der Katze befindlicher Mann bediente den 
Hub- wie den Fahrmechanismus. Das Tragseil hatte einen 
Durchmesser von 67 mm. 

Zum Verladen von Kohlen auf Seeschiffe, auf Haufen­
lager und umgekebrt hat das Haus A. Bleichert & Co., 
Leipzig, fUr die Firma Busenitz in Danzig unlitngst eine 
fahrbare Drahtseilverladebahn, Fig. 35 (Textblatt 1), gebaut, 
bei der die Spannweite zwischen den Stiitzen 160 m betritgt; 
der bochnehmbare Ausleger iiber dem Wasser ist 12 m lang. 
Die zur Verwendung kommenden 1 t-Forderkiibel entleeren 
sich selbsttll.tig beim Aufsetzen auf das Lager 2). 

gfiq-. 45. 
GurtfUrderer·Anlagc im Gaswerk Kiimberg, YOll G. Lu til e 1', A.·G. 

in Braunschweig. 

B) Mittel fiir stetige Forderung. 
a) Fiir wagerechte oder nur wenig geneigte Rich­

tung. Es sei hi.er zuerst hi.ngewiesen auf die der Firma 
Amme, Giesecke & Konegen in Braunschweig geschiitzte 
Einrichtung zum Beladen gedeckter Eisenbahnwagen mit 
Schiittgut, Fig. 36a und 36b. Um eine feste Drehsaule a ist 
schwenkbar angebracht ein auslegerartiger Trl1ger b (b'), der 
an seinem freien Ende die Drehachse c(c') flir eine vorwie­
gend oder ganz wagerechte Fordervorrichtung, z. B. eine bei 
,e (e') angetriebene Schnecke d(d'), tritgt. Die Einrichtong 
hat gegeniiber andern den groBen Vorteil, daB ihre festen 
Teile dem Wagen ziemlich fern Jiegen, so daB eine groBe 
Bahnsteigbreitc vor dem Wagen freibleibt. Ebenso bemer­
kenswert ist die derselben Firma patentierte Verwendung der 
Scbnecke zum Herbeiholen losen Schiittgutes fUr Fordervor­
richtllngen, wie Becherwerke unrl dergleicben. Fig. 37 bis 41 
veranschaulicht die Speisung des Ele\'ators e mittels der anf 
dem Schiittgut d gleiehsam schwimmenden. also mit der sin­
ken den Oberfliicbe ebenfalls sieh senkenden Scbnecke a, die 
bei t rallmlich drehbar ist und daher ein groBes Feld be-

') Eng. Ne,,', 190 I Bd. &1 S. 4'-,:1. 
~) Yerg!. T. H . III S. 6:1; fe l'ller libel' HelJing-SeiUmllllen, Z. 1906 

S. 9H2 n. f. liez,\". Engiueedng 1906 S. 503 (Y. 1::. IY). 
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herrscht. In Fig. 37 bedeutet g ein Lager, das auf dem 
Sammelgut rnht und durch sein Eigengewicht die Drehachse 
der Schnecke fiihrt. Solcher oder l1hnlicher, gegen das Unter­
sinken (h) besonders ausgebildeter Lager, Fig. 38, konnen 
auch mehrere, auf die LlI.nge der Schneeke vel'teilt, ange­
bracbt werden. Fallen die Transportvorriehtungen lll.nger 
aus, so setzt man sie aus einzelnen, in senkrechten Ebenen 
oder auch universell beweglichen Gliedern zusammen, damit 
sie sich den Unebenheiten der Schiittgut-Oberflll.che anzu­
schlief3en vermogen. Um eine Beriihrung des. Schiittbodens 
oder einer Zwischenlage durch die Fordervorrichtung bei 
angen1therter Erschopfung des SammeJgutes zu verhiiten, 
konnen auBerdem Biigel k oder FiiBe l, Fig. 39 bis 41, ange­
bracht werden. 

Die kinematische Umkehrung der Schneeke ergibt das 
Forderrohr. Ein solches besteht aus einem Holz- oder 
Eisenblecbrohr von kreisfOrmigem oder quadratischem Quer­
schnitt, dessen Innenwll.nde mit Fiihrungsblechen besetzt sind. 
Bei mll.Big rascher Umdrehung des auf Laufrollen gelagerten 
Rohres wird an einem Ende oder an beliebiger Stelle einge­
fiihrtes Material von mehliger, griesiger oder komiger Be­
scbaffenheit infolge der Anordnung der Fiihrungsbleche weiter 
befOrdert und kann entweder am andem Ende oder an be­
liebig vielen Stellen des Rohres abgezogen .werden. Der An­
trieb erfoJgt an irgend einer passenden Stelle durch eine zen­
trisch aufgesetzte Riemenscheibe. Fig. 42 und 43 zeigt die 
Ausfiihrungen solcher Forderrohre nach J. M. Ed wards in 
New York 1). 

Als Vorteile solcher auch von A. Suef3 & Co. in Wit­
kowitz 2) gefertigter Rohre, Fig. 44, sind u. a. zu bezeichnen 
das Fehlen der Innenlager, wodurch ein Verschmutzen des 
Gutes ausgeschlossen ist, Staubfreiheit, Selbstreinigung, Mi­
schung bei der Forderung und Billigkeit. FOlgende Zablen­
tafel gibt einen Einblick in die LeistungsverhitItnisse. 

Leistungen der Fordervorrichtung (D. R. P. Nr.162 994) 
von A. SueB, Witkowitz, Mithren, 

bei Aufgabe von Portlandzement mit einem Litergewicht von 
1150 g und von Schlackenzement mit einem Litergewicht 

von 950 g. 
Die lieMe 0 ·\Yeite <IeI' FiirderYorriehtung is! bei Kl'. I 180 x I~O Illlll, 

bei NI'. II 240 x 240 mm lIn<l bei Nr. III :100 x 300 mm. 

111 
1.-, 
20 
"1.-, 
ao 
;) ;J 
411 
4;; 
fd) 

;-):) 

6U 

L(>j,tllllg- in 10 Stnnilen 
kg' 

Nt'. I NI'. II Nr. III 

ZelHent Zemen! Zmnent 

1:! HOO 10 ~OO 54000 I 42 OliO XR 700 6600t) 
211 400 1~ 120 720()O "-l 7;'11 l~;J ;');-,0 99 ()()() 

:!~ HOH 2;' 4-10 90000 67 50(1 1 167400 1 :120011 
:)7 200 :l:! 760 10~ 000 XO 200 209250 16:, 111111 
45600 400HO 1126 000 9:: OUO 2'-)1 1011 19~ (I()I) 

;'4000 47 40(1 : 144 000 10.-,750 2929,i(l ]al (J(lt) 

62 -lOO 5472(1 ! 162 (100 l lH ~,OO 33" HO(J 264 (Jill) 

70 SUO 62 U40 I 1HO UO(J 1 :31 2;)0 
79200 69 :36U i19~OOO 144 ()(l1) 

87 6110 76 8~\J 
96000 K-l (I(I() 

Der Kraftbedarf einer Fordervorrichtung GroBe Nr. II 
mit einer Liinge von 75 m wurde bei 25 minutlichen Umdre­
hungen mit nur 11/2 PS ermittelt. 

Erstaunlich scbnell haben sich die Gurtforderer auch 
flir den Transport schwerer Stoffe eingefiibrt. Fig. 45 zeigt 
eine Hitlfte der V orrats-Kohlenbunker im neuen Gaswerk der 
Stadt Niirnberg. Ueber denselben sind 8 von G. Luther, 
A.-G., Braunschweig, gelieferte Transportbl!.nder angeordnet, 
welche die Hochbehl!.lter mit Hiilfe von fahrbaren Abwurf­
wagen fiillen. Letztere werden gegenwll.rtig vielfach selbst­
tit t i g fahrbar eingericbtet, d. b. sie steuern sich in ihren 

I) Iron Ag'e 1904 ( 7~) 8 . 16. 
2 ) D. R. P. 162994. 



Endstellungen um und verteilen so das Fordergnt gleichmltilig 
iiber bestimmte Sirecken. Fig. 46 stellt einen derartigen 
Lutherschen Wagen dar, der anf der Zeche Werne zum 
'rransport nasser Kokskohle bestimmt ist; die Gesamtll1nge 
der Anlage betritgt 150 m, die stiindliche Leistung 25 t. 

~iq-. 46. 
Selbsttittig fahrbarer Abwurfwagen von G. Luther, A.-G. 

in Braunschweig. 
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stan de des Kanales und der Tauchtiefe des Leichters entspre­
chend eingestellt werden. Das (1.) Auslegerband wirft die 
Kollis auf das rd. 1 m breite, unter 20 0 geneigte feste 
(2.) Band ab, das bei einer ForderU!.nge von rd. 50 m eine 
sekundliche Geschwindigkeit von 1 m besitzt. Die Stunden­
leistung des aus Balata-Gurt bestehenden Bandes betrligt 50 
bis 60 t 1). 

Ganz eigenartig ist die in diese Gruppe gehorige Bretter­
transportanlage, wie sie auf den V orschlag des Zivilingeni­
eurs A. Frohlich in COln von J. Pohlig, A.-G. in CoIn, 
fUr die Firma A. H. Diilken & Co., G. m. b. H. in Porz bei 
CoIn, ausgefUhrt worden ist, Fig. 54. Es handelt sich darum, 
Bretter vom Schiff in die Fabrlk zn befOrdern, ohne den 
Verkehr einer dazwischen befindlichen Straf3e zu beeintrltch­
tigen. Es ist hierfiir eine darum znm Teil in einen Tunnel 
verlegte Rollen bahn 2) verwendet, bestehend aus festgela­
gerten Rollen, die durch einen stetig arbeitenden KreisseiJ­
betrieb in stltndiger Bewegung gehalten werden, und auf 

') Vergl. Z. 1906 S. 666 n.·f. (bezw. Anhang). 
2) Vergl. des Verfassers Aufsatz: "Zur Frage der Nah- nnd Fern­

transportmittel fUr Sammelgut« in del' Zeitschrift fUr Archltektur llnd 
Ingenieul'wesen 190;) S. 419; s. a. T. H. III S. 67, Fig. 29 bis :;1. 

Tunnel-Glll"tforc1el'er fUr Beton in W ttshington. 

,~ () .-~~- -

Meines Wissens neu ist die Verwendnng derartiger BlI.n­
der beim Ban von Stratlentunneln zur Befordernng des Beton­
Hinterfiillnngsmaterials, wie sie kiirzlich in Washington stntt­
gefunden hat, Fig. 47 bis [) 21). Das in der Nahe des (linken) 
Endes von einem 71/ 2 pferdigen Elektrtlmotor angetriebene, 
am andern Ende durch Schrauben gespanntt', rd. 0,5 m breite 
Band (Webster Mfg. Co.) bewegt sich mit etwa 55 m Mi­
nutengeschwindigkeit. Die Aufgabevorrichtung besteht aus 
einem Eisenrumpf von 0,9 cbm Fassungsraum. In ibn wer­
den Kiibel yon 0,75 cbm Inhalt entleert, nachdem sie auf 
Schmalspurwagen herangefahren und durch einen 15 pferdi­
gen Motor fiber die Trichteroffnung gehoben worden sind. 

DaB Transportbl1nder auch fUr die Beforderung von 
Paketen, SUcken, Ballen usw. (auch Menschen [Steigbl1nderj) 
benutzt werden, dfirfte bekannt sein; allein dill in Fig. 53 
ersichtlichen Abstreifer diirften in der Form, wie sie Unrnh 
& Liebig in Leipldg bei der jiingst fUr ein Lagerhaus del' 
A. G. »Wilhelminaveem« zuAmsterdam erbanten Anlage aus­
gefiihrt haben, doch ganz nen sein. Warenkollis aller Art 
(Tabak- nnd Baumwollballen, Reis-. Kaffee- nnd Mehlslicke, 
Capocballen usw.) bis zu 150 kg Hochstgewicht., die aus See­
schiffen in Leichter umgeladen sind, werden aus den Kahnen 
llnmittelbar in jedes del' 5 Stockwerke befordert. Del' durch 
ein Gegengewicht ausbalanzierte Ausleger kann dem Wasser-

I) Eng'inee l'ing' Reeol'rl 1 HO .-) I S. () :)3. 

~iq-. 53. 
BallentrallspOl'telll' nel' A.·G. \\-i1helminttyeem in AllIsterriam. 

Unruh & Liebig' in Leipzig. 



welche die Bretter im Schiff aufgelegt und dann ohne wei­
tere Arbeit bis an die Fabrik befordert und hier abgeworfen 
werden. Die RoUen sind in einem Abstand von 2 m ange­
ordnet, so daB auch kurze Bretter immer noch 2 RoHen gleich­
zeitig beriihren, ohne daB ein Liegenbleiben moglich ware. 
Die Bretter konnen dabei beJiebig aufeinander geworfen wer­
den, und die Leistung des Transporteurs ist fast unbeschrll.nkt 
(30 bis 60 cbm/st) und nur abhll.ngig von der Geschwindig-
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zur stetigen GepackbefOrderung dient und sich dort gut be­
wahrt haben soli 1). 

Senkreeht oder unter starker Neigung stetig 
arbeitende Maschinen. b) Hierzu gehoren in erster Linie die 
Becherwerke, von denen in der auf den Fig. 56 und 57 
wiedergegebenen, von Nagel & Kaem p in Hamburg fiir die 
Baltische Miihlengesellschaft in Neumiihlen bei Kiel baulich 
ergll.nzten Anlage nicht weniger als drei zu erkennen sind. 

gf~. 54. 
Rolientr" nsporteur Lir HolzYerlailung yon J . Poh Jig. A.-G. in KUln a. Rh. 

keit, mit der die Arbeiter die Bretter im Schiff aufnehillen 
und auf die Rollenbahn bring-en. Der Kraftverbrauch betriigt 
kaum 6 PS. Die Lagerung der RoHen ist zum Teil auf festen 
Fumlamenten durchgefiihrt, auf dem andern Teil sind die 
Rollen dagegen auf cinem Briickentrager gelagert, welcher 
durch Schrauben gehoben und gesenkt werden kann, um sieh 
den verschiedenen Wasserstanden anznpassell, und dessen 

Del' neue, in der Mitte erril'htete Elevator D, Fig. 57, der in 
10 Stunden eiuen Leichter von 600 t zn li:ischen vermag, ist 
schwenkbar ausgebildet, damit das Verholen der Schiffe 
auf das gcr1ngste Mall beschrll.nkt, wenn nicht ganz unniitig 
wird. Ein mit Sand gefi.illtps Gegengewicht balanziert den 
das Pendel-Becherwerk tragenden Ausleger nahezu aus. Letz­
terer 1st auf einem drehbaren Gehause gelagert, in dem 

gf~. 55. 
l\ettcnbaJm flil' GP1,ii('ktransport in Paris. 

vorderer Teil aufklappbar ist, um auBer Betrieb einen freien 
Verkehr der Schiffe zu ermoglichen. Auch die durch ihre 
Propellerrinnen bekannte Firma H. Marcus in CoIn hat 
neuerdings eiuen derartigen Transporteur fi.ir dasselbe Dampf­
sagewerk geliefert. 

Zum Schlufl sei noch kurz auf die durch Fig. 55 erliiu­
terte, hydraulisch betriebene, geneigte Kettenbahn auf­
merksam gemacht, die auf dem Bahnhof St. Lazare in Paris 

aufler einem Reinigungssieb und einem Exhaustor mit Zykloll 
das Windwerk flir den Ausleger unll der Autriebs-Elektro­
motor uutergebracht sind und ferner der Stand fUr den Ele­
vatorfUhrer yorgesehen ist. Fiir die Ruhestellung wiril der 

Ii American t;ociety of Civil Engineers, Intemational Engineering 
Congress 1\)0;" Transactions Yol. LIV, Teil F, S .. -11;'; vergl. auch T. 
H. III S. 1 ;,6. 

2!.l 



Elevator so we it geschwenkt, daB er mit dem Ullterkastell 
anf den Bohlenbelag eines Kohlenlagers 'gesenkt und hier 
befestigt wird, so daB eine Besehltdignng durch Wind un­
moglich ist. 

Bei groBeren Anlagen werden die Stnndenleistungen 
wesentlich groBer bemessell; so sind z. B. fUr zwei fahrbare 
Schifiselevatoren, Fig. 58, die zurzeit von Amme, Giesecke 
& Konegen in Braunschweig in Kuh~arder bei Hamburg 
montiert werden, 120 bis 125 t (Schwerfrucht) gewlthlt. Von 
derselben Firma kommt demnaehst in Haidar-Pascha ein ver­
einigter Silo- und Bodenspeicher von 17500 t Fassung Zll.l' 

AnfsteJIung. Der Silo (7500 t) erhltlt eine Empfangsmoglich­
keit von 2 X 75 t, der Bodenspeieher eine solehe von 2 X 100 t. 
Zu diesen Speichern gehort eine Verschiffungsanlage von ins­
gesamt 300 t/st. 

Durch seine Eigenart bemerkenswert ist auch der von 
Fredenhagen Zllr selbsttatigen Verladllng von Kiesabbriin-

~icj-. 56 UM 5,(. 
Auslade-Elevatoren fill' 60 t/st von Nagel & Kaemp in Hamburg. 

A. Alte Elevatoren. D. Neuel' Drch-Elcvator. S. Silogebaude. 

den in Kippwagen gebaute fabr- und drehbare Elevator, 
Fig. 59, dessen Kraftbedarf etwa 5 PS bei einer Leistung von 
30 ~bm/st betragti er kostet einseh!. elektrischer Ausriistung 
4500 At. 

Hingewiesen sei an dieser Stelle auch noeh auf die 
Transport- und Hebeeinrichtungen in den Riibenwasehstationen, 
Fig. 60 bis 62 und Fig. 63 und 64, insbesondere u. a. auf 
die von der Bromberger Maschinenbauanstalt G. m. 
b. H. in Prinzental bei Bromberg gefertigten Erzeugnisse wie 
Hubrader, Riittelsiebe, Riibenschneekerii;;;. Riibenelevatoren, 
Riibensehwanzfltnger usw. . 

Ais Beispiele fUr das stetige Heben von schweren Sam­
melgiitern, das neuerdings an weit mehr Stell en notwendig 
wird, als hier aufgezlthlt werden konnen, sei nur hingewiesen 
auf l\funitionsaufziige, wie sie in Kriegschiffen I) vorkommen, 

1) Engineering 190;; J S .. ;07. 
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~icj-. 58_ 
Schlffs-Elevatol'en in Hambnrg- Kuhwal'der "on Am 111 e, 

Giesec'ke & Konegen in Braunschweig. 

~iq-. 59. 
Fahr- und drehbarer Elevator 

zur selbstt1ttigen Verladung von Kiesabbritnden in Kippwageu. 
ny. Fredeuhagen, Offeuhadl a. M.l 



Fig. 65 bis 68, ferner auf elektrisch betriebene Doppelketten­
Elevatoren, wie sie sioh in vielen englischen und amerikani­
schen Lagerhltusern 1) fiilden, Fig. 69 bis 72, schlieBlich auf 
die in Hamburg, Essen, Utrecht, Miinchen, Elberfeld, Stutt­
giut, Amsterdam usw. bereits in vielen Ausfiihrungen vor­
handenen, stetig bewegten Paternoster-Fahrstuhle von A. G u t­
·ma nn A. -G., Abteilung vorm. Wimmel & Landgraf in 
Hamburg. In Hamburg allein sind etwa 50 derartige Fahr­
stuhle, u. a . im stadtischen Verwaltungsgebaude und im 
Stadthans, dem Sitz der Polizeibehorde, ferner in den groBen 
Kaufmannshausern usw. seit langem im Betrieb 2). Fig. 73 
zeigt einen elektrisch angetriebenen Fahrstuhl, welcher den 
Verkehr zwischen dem Erdgeschofi und 5 Stockwerken ver­
mittelt. Er besteht aus 12 an zwei endlosen Ketten aufge-
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Stelle zu verlassen, so ist man also in der Lage, einfach 
dnrch den Keller oder uber den Boden mitzufahren und bei 
der entgegengesetzten Bewegung des Fahrkorbes das ge­
wunschte Stockwerk abzuwarten. 

c) Fordermittel, welche stetig nach beliebiger Rich­
tung wirken, werden, insbesondere in nlichster Zukunft, von 
noch hervorragenderer Bedeutung werden, als die vorher ge­
nannten Hebewerke. Das gilt in erster Linie von den Bag­
gern, die bei den in Deutschland bevorstehenden und in 
Panama bereits im Gang befindlichen Erdarbeiten berufen 
sind, darzutun, daB derartige Massenforderungen anch zu dem 
Arbeitsgebiet des Transport-Maschineningenieurs gehOren. Dem 
Vernehmen nach sind fur den Panamakanal nicht weniger als 
80 bis 100 Erdbagger mit Dampfbetrieb fUr die Erdbewegun-

gs:'i<j. 60 .(,i~ 62. 
RU1)enwascil station mit Elevator und Hubrad der Hromberger Maschinenbau-Anstalt. 

flu"r "' 9 III 0",. 
RutJen\\ilSdH' J:l In httlg 
RIItU'I,lph \ 0. d N " ·Il. rIll" 

hangten Fahrkorben, die sich dauernd bewegen und dadurch 
jederzeit das Auf- und Niederfahren ermoglichen. Da die 
Geschwindigkeit nur etwa 0,25 bis 0,28 m/sk betragt, kann 
man wahrend der Bewegung ohne Gefahr ein- und anssteigen. 
Zwar wird dadurch gegenuber einem gewohnlichen Aufzug 
die Fahrzeit erhoht,aber dafiir hat die Anordnung den Vor­
teil, daB die Wartezeit fortfallt, die namentlich beim Verkehr 
zwischen den Stockwerken und beim Abstieg unangenehm 
ist. Ein Fuhrer zur Bedienung des Fahrstuhles ist uber­
tliissig. Die Fahrkorbe setzen in der obersten und untersten 
SteHung von einer Seite auf die andre ii.ber; hat man durch 
ein Versehen versaumt, den Fahrkorb an der gewii.nschten 

1) Engineering 190" I S. 247 . 
~) Nilheres s. Z. 190 1 S. 71 j n . f. 

gen vorgesehen, deren Jahres-Arbeitsleistung (unter Ansetzung 
von nur 240 Arbeitstagen wegen des Regens) auf zusammen 
16 Mill. cbm angesetzt ist 1). 

Wlihrend in den Vereinigten Staaten fur Erd-') und Erz­
transport 3) bei Aufnahme vom Boden (Boschung bezw. Hau­
fenlager) insbesondere mit Dampf -Loffelbaggern (Bu­
cyrus Co. in Milwaukee - Bleichert in Leipzig)4) gear­
beitet wird, kommt die Verwendung dieser Bauart in Deutsch­
land nur langsam in Aufnahme j allerdings soli nicht uner-

I) Vergl. aueh Z. 1906 S. 632 u. 112 3. 
") Z. 1904 S. 1368; vergl. aueh Graben-Aushubmaschinen, Z.191)6 

S. ;;6 u. f.; ferner Masehinen zum Einebnen und zur Herstellung von 
Btisehullgen, Z. 1906 S. 507 u. f. 

3) Z. 1900 S. :'12. 
4) s . Absehnitt XX, 



wl1hnt bleiben, daB Menck & Hambrock in Altona alE. 
schon seit ll1ngerer Zeit vor aHem fiir die Herstellung von 
Eisenbahneinschnitten und auf Schlackenhalden solche Bagger 
verwenden. 

Bei uns sind - auch im Bergbau - fUr Trockenbagger 
meist Typen gebrl1uchlich wie z. B. die von der Liibecker 
Mas chinen baugesellschaft ausgefUhrten Konstruktionen, 
die in Fig. 74 einen Hochbagger im Abraum eines Braun-
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Schlichte. Dazu sollen dienen die Bagger mit verschiebbaren 
Becherwerken, Fig. 76 und 77, die fUr das Abtragen hoher 
Halden bis zu 35 m Hohe und zur unmittelbaren Braunkoh· 
lenfOrderung bestimmt sind. Bei starker Unebenheit der 
Sohle (des »Liegenden«) ist eine Kombination mit Tiefbagger 
un schwer durchzufUhren (5. »Stahl und Eisen«: Vortrag des 
Verfassers vom 29. April d. J. in Diisseldorf [1906 S. 641 u. f. 
bezw. T. H. III Abschnitt XX]). Die Leistung kann der Lei-

~iq-. 63 Utt~ 64. 
Rllbenschw,mzfilnger der Brombergel' Maschinenhau-Anstalt. 

kohlen-Bergwerkes zeigt, bezw. in Fig. 7 a veranschaulicht, 
wie drei Tiefbagger derselben Firma im Braunkohlen-Tage· 
bau ein 30 m hohes Deckgebirge abrltnmten. 

Klar ersichtlich ist hier das Bediirfnis, das im Maschi­
nenbau sich lltngst bemerkbar gemacht hat: groBe Werk­
stucke (hitlr die Erde) mit mehreren Stlthlen (hier die Eimer­
»Fraser«) zugleich zu bearbeiten. So hat die Liibecker 
M aschinen baugesellschaft besondere Maschinen entworfen 
(eine wird zurzeit gebant fUr die Gruhlscben Braunkohlen­
und Brikettwerke in Briihl bei COIn) fUr hohe Abtragsmassen 
hei nnter Umstltnden gesonderter Forderung der einzelnen 

stungsflthigkeit der vorhandenen Transportmittel angepaBt 
werden nnd 100 bis 250 cbm/st betragen. 

Als neu nnter den bekannten Becherforderern (Hunt­
Pohlig, Bradley-Bamag, Link-Belt-Co.·Fredenhagen nsw.) sei 
nnter Hinweis anf die erste, zurzeit schon mehrfach mit 
gutem Erfolg ansgefiihrte Anlage in Arheiligen, Fig. 78, der 
Kurven Conveyor von C. Schenck in Darmstadt hier er­
wllhnt, dessen wichtigste Eigenart in der groBen Anpassungs­
flthigkeit besteht infolge der .in allen Ebenen moglichen Be­
wegungsfreiheit, die ein Be- und Entladen des Fordergutes an 
jeder beJiebigen Stelle aines Rallmes gastattet (T. H. III S. 98). 



Eill besonders giinstiges Arbeitsfeld auf dem Gebiet der 
Kesselbekohlungen l ) erschlieBt sich namentlich da, wo es 
sich um hohe Leistungen handelt, bei gleichzeitigem mecha­
nischem Riicktransport der Asche und Schlacken fUr das 
Einschienen-Becherwerksystem von Bleichert, Fig. 79. 
Vergl. auch T. H. III S. 98 und Abschnitt XX Sein Wesen 
besteht darin, daB die Laufrollen auf einer einzigen Mittel­
schiene laufen und an ihren nach beiden Seiten verlltngerten 
Achsen pendelnd aufgehlingte Becher tragen, wobei da~ die 
Laufrollenachsen verbindende Zugorgan eine beJiebig groBe 
Verdrehung um seine Lltngsachse zul1iBt. Infolgedessen kann 

fkJ-. 65 {,io 68. 
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dieht aneinander oder iibereinander, so daB das Becherwerk 
in den wagerechten Lltufen ein liickenloses Fiirderband 
bildet. 

II. Lagermittel. 
Unter den Lagermitteln sollen A) die Gebltude (a) Bo­

denspeicher und b) Silospeicher) iibergangen l ) und nur 
B) die Haufenlager (a) Hochbehlilter und b) Lager zu 
ebener Erde bezw. Tiefbehltlter kurz behandelt werden. 
Hoch- wie Tiefbehlilter sind oft mit den Fiirderanlagen zu­
sammen beweglich oder auch ortfest mit ihnen verbunden; 
dafiir miigen folgende zwei Beispiele als Belege gelten. 

grkJ-. 69 .f,i:) 72. 
Munitionsaufziige. Eng-liseher Doppelketlenelevator flir Fleisch, Eis, Tonnell US\\'. Paternoster·Fahrstuhl YOU 

A. Gutmann (\Yimmel& 
Landgraf) in Hamhurg. 

-- I 
:: : . 
j • 

· · · .: ~ 

· . , . 
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das Becherwerk nach allen Richtungen im Raum frei bewegt 
werden. Vorteilhaft besteht das Zugorgan aus einer Kette, 
deren Glieder mittels eines in der Llingsrichtung des Zugor­
ganes liegenden Gelenkbolzens verdrehbar miteinander ver­
bunden sind. Die Becher sind in der Laufrichtung des Be­
cherwerkes kippbar angeordnet und liegen mit ihren Rliodern 

I) Beziiglieh der mechanisehen Kesselrost· B esc hie k u n g vergl. 
odes Verfassers Bneh: »Technische Hiilfsmittel zur Bef()rdernng und 
Lagerung von Sammelkorpern«, II. Teil, Berlin 190~ S. 9a u, f. (Fene· 
rung von Top! Sohne in El'furt; FeUBl'Ung yon Wegener in Derlin): 
jm'net' Z, 19tH s. 1;,2:1 (Bltbeock & "~ilcox) (T. H . III S. It;3 n, f.). 

Fig. 80 gibt die Darstellung einer von der Duisburger 
Maschinenbau-A.-G. vorm. Bechem & Keetman erbauten 
Kohlenfiirderanlage fiir das Kraftwerk einer elektrisch betriebe­
nen U ntergrundbahn. Vorlltufig sind zwei Bockkrane Aufgestellt, 
die ein gegen den FluB durch Tore abgesperrtes Dock von 
24,5 m Iichter Breite iiberspannen, in das die Kohlenklihne 
wlihrend der Flutzeit eingefahren werden miissen. Auf jeder 
Briicke lliuft eine Katze fiir Selbstgreiferbetrieb, welche die 

1) Hingewiesen sei jedoch auf die Versuehe zur Ermlttlung del' 
Boden· und Seitenwanddri\eke In Getreidesilos Yon J. 
PleiBnH, Z. 1906 S.976 u. L 



Kohle aus den Schiffen fordel't und in einen Trichter ent­
leert, del' in das breitspurige Bein des Bockes ein­
gebaut ist. Von hier rutscht die Kohle tiber eine selbst.t1i­
tige Wage auf einen GurtfOrderer, del' sie einem Elevator­
becherwerk zufiihrt. Diesel' hebt die Kohle unter dell Gipbel 
des Krafthauses, wo die Bunker sieh befinden. Jeder Kran 
ist imstande, sttindlich eo t zu fOrdern. 

Zum Entladen von Kohle an einem an del' Kreuzung~­
stelle Dortmund-Ems·Kanal und Lippe erbauten Pumpwerk 
dient die in Fig. 81 von J. P oh Jig. KOln, ausgefiihrte An­
lage. Hier ist das Fordergertist gleichl:eitig als Fiillrumpf 
ausgebildet; das Gerippe ist aus Eisen, die Ausfiillung aus 
Holz hergestellc, was sich durchweg als zweckmliBig erwiesen 
hat, da Wande aus Blech leicht zu starker Rostbildung nei­
~en, wenn Kohle in etwas feuchtem Zustand lange in den 
Fiillriimpfen lagern mu£. Del' Behalter hat einen Inbalt von 
500 cbm und ermoglicht die sofortige Entladung del' ankorn­
menden Kohlenschifte, so daB del' jeweils herrschende Ver­
brauch aus einer Ladeschurre jederzeit aus dem Fiillrumpf 
entnommen werden kann. Die Anlage kann gleichzeitig zum 
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&f~. '(5. 

&fi<,t. '(4. 
Hochbaggel' del' LUheckel' Ma sc hin en ball-Gcsellschaft. 

T;efbaggcl' f.er LliiJe('k c l' lIIa,chilleuhan-Gesellschaft. 

Bagger mit Yel'schiebbal'Cll Hechel'wel'ken del' LUh e cker 1Iaschill e nhau-Gescllschaft. 

Zuriickladen ven Asche und zum Ausladen von Maschinen­
teilen bei Reparaturen benutzt werden. 

Fiir die Lager von sperrigen Giitern, wie Holz, Eisen­
trliger usw. scheineu sich besonders eigenartige techniscbe 

Hiilfsmittel auszubilden. Aus del' in Fig. 82 und 83 zur Dar­
stellung gekommenen Verladebriicke geht hervor, daB zum 
Transport von Bauholz, bei dem man sich bisher fast aus­
schlieBlich der Handarbeit bediente, mit Vorteil maschinelle-



Einrichtungen (vergl. S. 225, Fig. 54) selbst lmter ziemlich 
ungiinstigen VerhlUtnissen benutzt werden konnen. 

Die von der Benrather Maschinenfabrik A.-G.1) 
.an die Firma David Francke Sohne, Berlin, gelieferte Briicke 
dient dazu, das in Spreekll.hnen ankommende, bis zu 15 m 
lange Bauholz auf den Lagerplatz zu schaffen. Da es Be­
·dingung war, daf3 der Verkehr auf der den Lagerplatz vom 
Ufer trennenden StraBe nicht behindert werden dmfte, ent­
schied man sich fur die Aufstellung einer Verladebriicke, 
deren Gleise innerhalb des Lagerplatzes liegen. 
Die Spannweite der Briicke betragt 24 m, ihre vordere Aus­
ladung 31 m nnd die hintere 32 m. 

Das Hub- und Katzenfahrwerk ist auf der Laufkatze 
montiert, an der unten das wasserdicht verschalte Fiihrerhaus 
angehll.ngt ist. Von hier aus werden samtliche Bewegungen 
des Kranes gE'steuert. Um bei der groBen Fahrgeschwindig· 
keit der Katze ein Drehen der angehangten Balken und da­
mit ein Bescbadigen der Portale zu verhindern, ist unter 
dem Fiihrerhaus eine gabeJartige Konstruktion angebracht, 
in welche die Balken hineingezogen werden. Eine aus 
starkeD. Hol~oohlen hergestellte Schutzbrucke iiber der 
Stra6e beseitigt tiir die Passanten jede Gefabr, die etwa 

5;'. -8 "''''t. ( . 
1{1Il'yen-Com'eyol' yon C. S c h pn e k, Darmstadt. 

durch Herabstiirzen schlecht befestigtel' Balken entsteh~n 
,konnte. 

Nach ahnlichen Grundsatzen ist die von A. Bleichert 
& Co. flir Gebr. Stumm, Neunkirchen, ausgefiihrte Kranan­
lage zum Verladen von Walzeisen usw., Fig. 84, durchge­
thildet. Der im Vordergrund sichtbare Laufkran mit den zwei 
portalartig ausgebildeten (»Dackel«-) Fiif3en und zwei Ausle­
gern iiberspannt auf3er den Kommissionslagern der Firma 
drei Staatsbahngleise, ferner das Gleis einer Verteilungsbahn, 
einer Schlackenbahn und einen Teil des rechts von diesen 
-Gleisen befindlichen Lagerplatzes. Der zweite Laufkran be­
,herrscht das Trltgerlager mit dem zur Adjustage fiihrenden 
Gleis, das Gleis einer Schlackenbahn und den zwischen die­
·sem Gleis und der Fahrschiene des ersten Kranes befindlichen 
Lagerplatz. 

Was die zu ebener Erde gelegenen Eisenlager weiter an­
:langt, so ist in den letzten J ahren vor aHem die Firma Lud­
wig Stuckenholz in Wetter a/Ruhr mit Erfolg bemiiht ge-

I) Del' Entwurf stammt yon Hrn. Reg-iel'Ungshanmeister K. Bern­
llard, Chal'lottenburg: die Elsenkonstruktion 1st yon Bl'aB & Hertelet, 
.Marienfelrle, gefertigt. 
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weSE'n, zum Heben von Profileisen, Schienen, Biechen, Blocken 
usw. Magnete zu verwenden 1). 

Eine Magnettransportanlage flir Schienen wurde fUr die 
A.-G. Phiinix in Laar bei Ruhrort geliefert, Fig. 85 und 86, 
und zwar dienen hier zwei Krane von je 44 m Spannweite, 
die mit je zwei Magneten ausgeriistet sind, dazu, die Schienen 
auf den Lagerplatz zu transportieren und von dort in die 
Waggons zu verladen. 

Die Verhitltnisse bei der A.·G. PhOnix lagen noch inso­
fern ungiinstig, als znm Betrieb der Krane Drehstrom zur 
Verfligung stand, wahrend fUr die Magnete Gleichstrom durch 
besondere Leitungen zugeflihrt werden mufite. 

An die Georgs-Marienhiitte, Osnabriick, wurde ein Kran 
geliefert, bei dem es darauf ankam, einmal kalte und dann 
wieder warme BlOcke zu transportieren. Da es nicht mog­
lich ist, mit einem Magneten Blocke bei mebr als 750 0 zu 
heben, so mufite flir diese beWen Stucke auB!'r den 2 t tra-

III ei e h e I' t 'sches Einschienen-Becherwel'k. 

genden Magneten noch eine yom Fiibrerkorb steuerbare Zange, 
Fig. 87 und 88, vorgesehen werden. Das Heben erfolgt mit 
Magneten schneller als beim Arbeiten mit Schlingketten usw., 
der Magnet wird g-esenkt, erhlllt Strom und wird sofort wie­
der angehoben. Ebenso schnell werden gehobene GegensUtnde 
abgelegt; auch besteht keine Schwierigkeit, sie aus beliebiger 
Hohe fallen zu lassen. Die Tragfllhigkeit eines Magneten ist 
auch wll.hrend des Betriebes jederzeit zu regeln; so kann man 
z. B. eine grofiereAnzahl Bleche anheben und sie dann ain­
zeIn durch Vorschalten von Widerstll.nden fallen lassen. Ein 
weiterer Vorteil bestebt in der Moglichkeit, die Trager usw. 
unmittelbar nebeneinander, d. h. ohne Unterlagen abzu­
legen, da die hinderlicben Ketten, Zangenschenkel usw. fort­
fallen. 

') Yerg'!. aueh »Elektr. Bahnen u. Betriebe« 191):, 8. :,98 u. f. RO­
wie 1906 R. :UU u. f. 



Urn der Gefahr des Abstiirzens bei StOBen usw. zu be­
gegnen, d. h. also um die Betriebsicherheit wesentlich zu er­
hohen, hat Stuckenholz in sinnreicherWeise, lIach Art der 
fUr sich selbst sprechenden, Fig. 89 bis 92 (D. R. P.), Mag­
nete und Zangen oder Greifer kombiniertj auf diese Weise 
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Zum ScbluB sei noch die Formgebung der an Zahl und 
GroBe den andern Lagern bei wei tern iiberlegenen Haufen­
lager erwlthllt. 

Eine durch ihre groBe Leistungsf'lihigkeit und Eigenart 
bemerkenswerte Verladebriicke, Fig. 94, hat die Benrather 

~i<t. 80. 
Kohlenverladeanlage mit Selhstgreifer HI" 120 t'st. (IIechem & Keetmnnn, Duishurg.) 

wird nur wlthrend der kurzen Zeit des Anhebens Strom ver­
braucht. 

Endlich sei noch eines weiteren Fortschrittes in der Ver­
wen dung der Magnete gedacht, der es ermoglicht, bei ver-

Maschinenfabrik A.-G. fur die Stadt Rotterdam gebaut 
Die Anlage dient dazll, Basaltschotter aus Rheinklthnen aus­
zuladen, auf einem Lagerplatz aufzustapeln und von dort wie­
der in Seeschiff<:l Zll verladen. Beim Ausladen arbeitet der 

fiq.. 81. 
Verladebriicke fUr die Verwaltung des Dortmund-Ems-Kanales (Pumpwerk a. d. Lippe) von J. Pohlig, A.-G. in KGln a. Rh. 

hltltnismltBig kleiner Tragflthigkeit von Pendelmagneten, 
Fig. 93, die bedeutend groBere eines Kranbtigels oder dergl. 
auszunutzen. Auch fUr den Transport von Masseln werden 
derartige Hebevorrichtungen auf Htittenwerken schon viel­
fach verwendet. 

mit einem 2 cbm Greifer ausgeriistete Drehkran in gewohn­
licher Weise, indem er mit dem gefiillten Greifer zuriick­
fahrt, ihn auf dem Platz entleert und dann wieder nach vorn 
zuriirkkehrt. Um nun das Fahren des Kranes wenigstens 
beim Verladen vom Platz in das Schiff zu vermeiden, ist fol-
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~iq.. 82 un~ 83. 
Bcnrather Vel'ladekrane flir Bauholz in Berlin (entworfen von K. Bernhard, Charlottenburg). 

~«t. 84. 
Bleichert'sche Trltgerkrane flir Gebr. Stumm. 

30 
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gfi<J-. 85 'H1t~ 86. 
Magnettransportanlage fUr Schienen (A.-G. Phunix) YOIl L. Stuckenholz, "-etter a. R. 

gende Anordnung getroffen: Der kran entieert, ohne seinen 
Platz zu verll.ndern, die Greiferladung in einen gleichfalls 
auf der Briicke laufenden Trichterwagen, der mit einer selbst­
tll.tigen Wage versehen ist. Die Steine werden gewogen und 

auf einen in der Briicke laufenden eisernen TrogfOrderer ent­
leert, welcher seinen Inhalt am vorderen Briickenende mit­
tels einer nach allen Richtungen verstellbaren, ausziehbaren 
Schurre an das zu beladende Schiff abgibt. Die Geschwin-



digkeit des auf diese Weise, entsprechend dcm Kran stund­
Hch 125 bis 150 t leistenden, von einem 12pferdigen Motor 
getriebenen Trogforderers ist so bcmessen (26m/min.), daB 
bis zum nachsten Greiferhub der Trichter wieder vnllig ll'er 
ist. Als Hauptdaten flir den Drehkran seien genannt: Trag-

23.) 

mittels eines einzigen Hebels gesteuert und erteilen der 
Brucke eine Geschwindigkeit von 40 m/min. 

Sehr charakteristisch fiir kleinere Lager ist die von der 
Mannheimpr Maschinenfabrik Mohr & Federhaff, Mann­
heim, flir den Kohlenlagerplatz der Firma Hugo Stinnes G. 

~iq-. S(" ,f,i~ 93. 
s tu(' ke ll l, 0 I z· 1Iaguete. 

F ig'. ~ ; . ~lit Zallg'e . 

F'~ 
, , , , 

Fig. 93. 

Peno.elmagllet mit Fmllhligel 
von L. St nckpllhn]z , 

Wetter a. Huh}'. 

Fig . 88 . ~Iit Zange. 

~.-

Fig. 8 9 unrI 90 . 

}lit ("·eifer fU r 'Valzei,en. 

kraft 7,5 t, Ausladung 8,35 m, Rollenhohe 9,75 m, Spurweite 
3,6 m, Radstand 4 m, Heben 52 PS, Geschwindigkeit= 25m/min, 
Drehen 8 PS, 60 m/min (am Haken gemessen), Kranfahren 
] 6 PS, 35 m/min. Zum Verfahren der Bmcke ist in jeder 
Stiitze ein Motor von 16 PS eingebaut; beide Motore werden 

Fig. 9 1 nnd 92. Mit Greifer fUr kl eine E isenteile. 

m. b. H. cingerichtete Anlage mit der in Fig. 95 wiederge­
gebenen, elektrisch betriebenen, fabrbaren Verladebriicke mit 
40 m Gesamtli1nge bei einer Spurweite von 17,5 m; die Lei­
stung geht bis zu 700 t / IO Stunden. 

Eine der groBartigsten Massentransport- und Lageranla-



gen der Welt ist in den letzten Jahren nach den Entwurfen 
des Direktors der Berliner Gaswerke, Hrn. Schimming, im 
Nordwestwerk Tegel entstanden, das - spl1ter fUr eine Jah­
resleistung von 250000000 cbm berechnet - zunl1chst zu 
etwa einem Drittel, d. h. soweit ausgefuhrt ist, dan es tag­
lich 260000 cbm Jiefertl). Von dieser iiberaus bemerkens-
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des Materials zu verringern sowie auch die Staubentwicklung 
beim Entleeren der Fiillung auf das geringste Man einzu­
schranken. Weiter hervorgehoben von dieser Anstalt sei die 
von der Bromberger Maschinenbauanstalt G. rn. b. H., 
Prinzenthal bei Bromberg, gelieferte Hangebahnanlage, von 
der Fig. !J7 eine Drebscheibe zeigt nebst den bemerkenswerten 

gf~. 94. 
Fahrbare Basaltverlade·Anlage fill' Rotterdam. (Ben rather Maschinen·Fabrik A.·G.) 

I~==-=~--~~----------

werten Anlage sei hier nur eingegange~ auf den in Fig. 96 
wiedergegebenen Bleichertschen Zweiseilgreifer, der zur 
Aufnahme von grobstiickigem Koks dient und bis zu 3,5 cbm 
fant. Ein besonderer Vorzug des bei dies ern Greifer ange­
wandten Systernes besteht darin, dan er nach Belieben lang­
samer oder schneller, ganz oder auch nur teilweise geiiffnet 
werden kann, wodurch as miiglich wird, die Sturzwirkung 

selbsttatigen Wendevorrichtungen fiir die Regeneration 
der Reinigermasse 1). 

Fur Mull und dergleichen Stoffe, deren Abfuhr, Verwer­
tung und Beseitigung wie vielen Verwaltungen, so auch der­
jenigen der Reichshauptstadt zu denken gibt, eignen sich vor­
nehmlich sogenannte »Orange-peel-Greifer«, von denen Fig. 98 
und 99 die Bauart der Link - B el t -E ngineeri ng Co., 

~~. 95. 
Fahrbarel' Verladekran Yon Mohr & Federhaff, Mannheim. 

I) Vergl. des Verfassers Vortrag: »Zur Kenntnis del' FOrdeI" und 
Lagermlttel fur SammelkOrper« (Verhllndlungen d. Vel'. f. GewerbefielB 
1904 S. 272 u. f., bezw. S. 2S7 u. f. [T. B . III S. 77]), sowle ]'estschrift 
d. Hauptversammlnng des Vel'. deutscb. Ingenieure, Berlin 1906 S. 294 
u. f., desgl. Zentralbl. d. Bauverw. 1906 S. 205 u. f.; endllch den Vortrag 
des Hrn. Oberingenieurs Dieterich, Leipzig, auf del' Hauptvers. des Ver. 
deutscher Gas- u . WIIsserfachmil.nner In Bremen 1906 (Jonrn . f. Gllsbel. 
u . Wassel'versorg. 1906). 

Philadelphia (Vertreter W. Fredenhagen, Offenbach), er­
kennen Hint 2). Sie werden beispielsweise bei der Miillstape-

I) Vergl. auch die in des Vel'fassers Werk »Technische Hiilfsmittel 
ZUl' BefOl'dernng' und LIIgerung von SammelkOl'pern«, II. TeU S. 114 
u. f/ eingehend behandelten »1<Ialzw6nder «. 

, 2) Vergl. auch Engineering News 190" IS. 111 (Clam·sllell·Gl'eifer 
yonr Mays & Baily, Chicago); s . aueh Ahsehnitt XX. 



lungsanlage l ) in Riker's Island bei New York, Fig. 100 bis 
104, benutzt. Durch zwei je an einem Drehkran k1 und k 2 , 

Fig. 100, hangende vierteilige Greifer g (y') werden die Abgange 
des Manhatten-Viertels von New York aus einem Kahn in 
einen Sammelbehalter 81 geschiittet, von dem aus der Miill 

gf~. 96. 
BI ei ch e rt 'scher Koksgreifer in del' stadt. GasanstaIt in Berlin-Tegel. 

~iq-. 1 00 .f,i:> 104. 
1I[tilltransport- und Lager-Anlage in Riker's Island bei New York_ 

(Robins Co.) 

sich auf ein 1,5 m breites und 15 m langes Band C1 gleich­
mitf3ig verteilt. Die Forderung erfolgt mit 20 0 Neigung auf­
warts auf 33 m iiber Hochwasser bis zu einem Behalter 82-

I) Engineering Record 1904 I S. 33 J n . r. 
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Von dort gelangt der Miill auf einen wagerechten Gurtfiirde­
rer C2 von !J14 mm Breite und rd. 300 m Lange (c,' bedeutet 
die spatere VerUingerung). Unter Zuhtllfenahme der Schurre S3 

wird durch einen 1,5 m breiten und 4,5 m langen Verteiler 1::3 

das Material seitlich abgelegt. Es betragen die minutlichen 
Geschwindigkeiten des ersten Transportbandes Cl: 91 TIl, des 
zweiten (Haupt-) Gurtes C;: 182 m und des fahrbaren Vertei­
lungsbandes Ca: 244 m; die Leistungsfahigkeit der von der 

~i<J. 97. 
\\'endevorrichtnng fUr Reinigermasse in del' Gasanstalt Tegel. 

(I3 1'0 III b crge I' ;VI aseh inen ba:n - Ans tal t.) 

~i<J. 98 una 99. 
Vierteiliger Greifel' del' Link-Belt-Engineering Co.,l'biladelphia. 

(W. Fredenhagen in Otlenbach a. ~1.) 

Robins Co., New York, gebauten Anlage wird auf nahezu 
-1000 cbm in 10 Stunden angegeben 1). 

Dieses wie auch die folgenden zwei Bcispiele lassen er­
kennen, daf3 in den Vereinigten Staaten die Kreislager sehr 
beliebt werden. Insbesondere zeigen die Figuren 105 bis 110, 
daf3 die Kegelstumpfform in Verbindung mit auf Kreis- oder 
Kreissegmentgleisen fahrenden Dreh- oder Drehwippkranen 
sehr in Aufnahme kommt. So veranschaulicht Fig. 105 und 

1) T . H. III S. 66, Fig. 23 bis Z5. 



106 eine von der Dodge Coal Storago Co., Nicetown bei 
Philadelphia, erstellte Lokomotiv-Bekohlungsanlage mit Re­
servelagerl) im Zusammenhang mit einem gro13eren, vom 
Drehkran betatigten Hochbehll.lter, aus dem die Briickenhunde 
schopfen, und zwei kleineren iiber den Gleisen hltngenden 
Hoehbehaltern, die zum unmittelbaren Bekohlen dienen. Auch 
der aus der Figur ersichtliche Aschentransport ist liunerst 
einfaeh zu bewerkstelligen. 

Eine lediglich flir Lagerungszwecke dienende nnd auch 
von Dodge gebaute, 40000 t Kohlen fassende, respektive be­
Uebig auf 80000 t, 120 (,00 t usw. auszudehnende Anlage zei­
gen die nach vorstehendem ohne w('itere ErHtuterungen gut 
verstandliehen Figuren 107 bis 110. 

~~. 105 U11d 1 06. 
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densturz unschwer verHtngert weraen kann. Die wirtschaft­
lichen Vorteile des neuen Systems sind au13erordentlich hohe, 
insbesondere, weil jede Bedienung auf der Halde erspart 
wird. Gegenwll.rtig sind mehrere Halden nach diesem System 
im Ban, flir die vorgesehen ist, dan naeh Errl'ichllng einer 
hestimmten Hohe (bei einigen bis zu 125 m) in wagerechter 
Richtung we iter aufgeschiittet werden soil. 

Schlui3bemerknng. 
Die vorstehenden Beispiele, die nur eine ganz kleine 

Auswahl ans jeder Grllppe des umfangreichen Gebietes der 
Massenfiirdernng und Massenlagerung bedeuten I), 
diirften dargetan haben, daB die ersten vor kaum 10 Jahren, 

~~. 111 U11C 112. 

Lokomotiy-Bekohlullgsanlage der Dodge Coal Storage Co., Philadelphia. Blelchert'sche Halden-Drahtseilbahn Hil' 20 t /st. 

~KJ' 1 or ~i:) 110. 

Kohlcn-Stapel-Anlag~ del' Dodge Coal Storage Co. 

F ig. I O~. 

/ 
V 

Fig . Ill • . ~· i ):' . 1 ()O . 

. Aber als ~erajl~u uribegrenzte Mogliehkeiten bietende, 
mechanisch billig zu beschickende Lageranlagen miissen die 
mit BI e i c he rt schen Haldendrahtseilbahnen betlttigten Berge 
gelten. Die Figuren III und 112 zeigen die im wesentlichen 
aus einer Gitterbriicke bestehende Konstruktion, die mit einer 
dem natiirlicben Boschungswinkel der Halden moglichst ge­
nau angepaBten Neigung aufgestellt ist. Die Ladestation be­
findet sieh am Fui3e der Steigung oder in ganz beliebiger 
Entfernung. Die Briieke selbst wird aus einzelnen normalen 
Fpldstiicken hergestellt, so daB ~ie bei fortscbreitendem Hal-

' ) Vel·g\. auch GlasPl's Annalen 19()6 I S. 1 H4 n. f. 

FI):'. 11(1. 

dann aber dauernd aus A1llerika zu uus gekommenen Anre­
gungen auf ilu13erst fruchtbaren Boden gefallen sind, frucht­
bar auch um deswillen,' weil sieh in der Heimat fUr jedes 
Fachgebiet neue unabhltngige Anwendungstypen herausge­
bildet baben, die keineswegs einfache Nachbildungen sind, 
sondern fUr unsre Zwecke und wirtschaftlichen Verhltltnisse 
zugeschnittene Formen erhalten haben. 

1) Verg], anch den mit dlesem Vortrag zlemlich glelchzeitlg er­
schlenenen Anfsatz YOU G. yon Hanffstengel »Nenernngen 1m Ban 
von Transpol'tanlagen in Deutschland« (Dlnglers polyt .. Tol11'11. 1906 
S. n:: u. f.). 



Abschnitt xx. 

Zur Frage der Bewegung und Lagerung von Huttenrohstoffen. 

Vortrag, gehalten auf der Hauptversammlung des Vereins deutscher Eisenhitttenieute 

am 2H. April IH06 in Dtisseldorf '). 

(Stahl und Eisen 1906: Nr. II, S. 641 u. f.; Nr. 12, S. 714 u. f.; Nr. 13, S. 789 u. f.; 
Nr. 14, S. 854 u. f.) 

':1 Etwas erweitert. 



Znr Frage del' Bewegung und Lagerung von H iittenrohstoffen. 

Nachdem Hr. ~r.·.sng. E. Schrodter auf der letzten 
Hauptversammlung des Vereins deutscher Eisenhiittenleute 
im Dezember des Vorjahres eingehend die Frage d e r 
Giitertarife 1) in ihrer wirtschaftlichen Bedeutung fiir 
den Transport der Rohstoffe zum Hiittenplatz beleuchtet 
hat, solI die Aufgabe des anschlieBenden zweiten Gliedes 
dieser dreiteilig 2) geplanten Vortragsreihe in einem Bericht 
iiber die Bewegung und Lagerung der Hiitten­
rohstoffe (der Eisenerze, Brennstoffe, Kalksteine, Schlacken 
nsw.) bestehen. Es sei versucht, innerhalb einer Uebersicht 
der wichtigsten hierher gebOrigen technischen N euerschei­
nungen auf dem umfangreichen Gebiet der »Forder- und 
Lagermittel fiir stiickige, kornige und mehlige 
Stofie« auch einige mittlere Anlage-, Instandhaltungs- und 
Betriebskcsten einzufiigen. Diese Zahlen waren noch wesent­
lich schwieriger festzustellen als die von dem Verfasser in 
der neuesten »Hiitte« veroffentlichten Konstruktions- und Lei­
stungsdaten und Angaben fUr den Arbeitsbedarf usw. der in 
Betracht kommenden Hiilfsmittel; gleichzeitig sei ausdriick­
Hch bemerkt, da£ es selbstverstandlich nur Durchschnittswerte 
sind oder Vergleichszahlen oder auch Ergebnisse, die ledig­
lich fiir eine bestimmte Anlage ermittelt wurden. 

Wir wollen unterscheiden: Fordermittel fiir Einzel­
forderung und fUr stetige Forderung, und jede dieser 
Gruppen werde nach den Forderrichtungen getrennt; 
von den Lagermitteln seien insbesondere die Hochbe­
halter und die Haufenlager besprochen. 

1m AnschluB an die von Hrn. Pohlig, KOln, in seinem 
1904 in der Schiffbautechniscben Gesellschaft gehaltenen Vor­
trage tiber »das Entladen von Schiffen mit Beriicksichtigung 
ihrer zweckmaBigsten Bauart« 3) geal1Berten, sehr beherzigens­
wert en Fingerzeige sei hier erganzend unter Hinweis auf 
Fig. 1 und 2 bemerkt, daB die neuesten in den Vereinigten 
Staaten fiir den Erztransport gebauten Fahrzel1ge in ihrem 
mittleren Teil lediglich aus einer groBen Zahl nach oben 
offener Zellen bestehen, so daB das Deck gleichsam nur eine 
einzige groBe Luke von 120 m Lange und rd. 11 m Breite 
bildet 4). Wahrend das Heraustragen von Sammelgnt aus 
Schiffen kaum unter 40 bis 60 PIg/t zu leisten ist, werden 
bei den heute ganz leicht erreichbaren maschinellen Ent­
ladungen von mehr als 100 tlst Loschungspreise von 4 bis 
6 Pfg/t und darunter erzielt (Entladekosten ohne Verzinsung 
und Tilgung). 

Zu Beginn der ersten Mitteilungen iiber die Ergebnisse 
meiner 1898 ausgefiihrten Studienreise nach den Vereinigten 
Staaten von Nordamerika 5) habe ieh ausgefiihrt, durch welehe 
Mittel insbesondere zuerst von der Hunt-Gesellschaft durch 
Ausschaltung der Menschen als Kraftmaschinen und gleich­
zeitige Verbesserung der Transport- und Lageranlagen die 
Leistungsfahigkeit eines Mannes von 3 t auf mehr als 200 t 
in zehn Stunden, d. h. im Verhaltnis von 70: 1, gewachsen 

1) »Stahl und Eisen« 190.-, Nl'. 24 S. 140j sowie Anhang' III. 
") De l' tlritte T eil soll die »H e bezellg e« umfassen. 
J) " .Jahrbuch del' Schiffhautechn. Gesellschaft' 1904 S .. -':)4 u. l'. 

nud Z. 1906 S. 126 nnd 7 92. 
4) »Eng'ineering News« 190-1, I, S. -I~;l. 
') Z. 1899 S. 2 70 nntl S. 12:;2 u. f. (T. H. I S. -10 u. f. ). 

ist. Dabei ist die korperliche Anstrengung kleiner und der 
Lohn fast urn 6 vH gegen damals groBer geworden. Trotz­
dem sind die Forderkosten gewaltig heruntergegangen, wobei 
so unter Forderkosten verstanden sind die Ausgaben fiir das 
Loschen der Schiffe, das Heben urn 10 bis 30 m, das Ver­
wiegen, die BefOrderung zu den 60 bis 100 m entfernten La­
gern und die Einlagerung daselbst in groBe Haufen, Zellen 
oder Taschen, aus denen das Schiittgut schnell in Fuhrwerke 
beliebiger Art abgezogen und dabei oft sortiert, gesiebt oder 
anderweitig vorbereitet und veredelt werden kann. 

Was nun zunachst die gleislosen Fordermittel bezw. 
die Bahnen mit Schienengleisen auf dem Erdboden oder 
auf Geriisten anlangt, so rechnet man, daB ein Arbeiter mit 
der Scbubkarre etwa 75 kg und mit der zweiradrigen Kipp­
karre auf ebenem Boden 200 bis 260 kg in 3 Minuten 200 m, 
also in einer Stunde mit Riickweg 160 kg mit der Schubkarre 
und 400 bis 500 kg mit der Kippkarre 1 km weit fortbewegen 
kann; dagegen ist er imstande, anf gut gelegtem Bahngleis 
mittels zweckmltBig gebanter Wagen in derselben Zeit 1800 
bis 2000 kg auf dieselbe Entfernung fortzubewegen. Ein 

~iq-. 1 ·ana 2. 
Erztntnsportschlff (Nol'damerika). (MaBe in m .) 

Pferd ziebt auf ebenem Acker- oder Sandwege 400 bis 600 kg, 
auf gutem Feldwege 760 bis 900 kg und auf ebener Chaussee 
2000 bis 2300 kg; auf Schienengleisen vermag ein Pferd, 
ohne sich iibermltBig anzustrengen, Lasten bis Zll 10000 kg 
denselben Weg urn ein Drittel schneller als auf der Chaussee 
fortzubewegen. - Leichte Lokomotiven befordern je nach 
ihrer GroBe 50000 bis 100000 kg mit einer Geschwindigkeit 
von 12 bis 15 km/stl). 

Ferner gilt, daB, wenn eine Fabrikbahn tltglich nur den 
Lohn fUr einen Arbeiter im Betrage von 2,50 .J1l spart, diese 
jahrliche Ersparnis von 750,;f{, mit 5 vH kapitalisiert, eine 
Anlage von 16000 ..4t gestatten wii.rde; im allgemeinen ist 
aber die Ersparnis an ArbeitslOhnen viel bOher. 

An nachstehenden zwei Beispielen moge gezeigt werden, 
welche Ersparnisse sich gegeniiber cIen meist noch in Europa 
gebrauchlichen Massentransportmitteln auf Eisenbahnen bei 
AnwenduDg von Selbstentladern erzielen lassen. Die 

' ) " er gl. des Yel'fasset's Aufsatz: »Leichte DmnvflokoJIlotiven von 
A. Borsig, Berlin " ; »Dinglers l'olyt. .Jounutl« 190-1 S. 74 :; n. f. (T. 
H. III S. 2:; u. f. ). 
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eingesetzten Preise entspreehen den heutigen deutsehen Ver­
haitnissen bezw. d!'n Kosten fUr Schnellentlader von A. 
Koppel, Berlin-Boehum 1). 

I. Auf einer 10 km langen Schleppbahn fordere ein 
Riittenwerk in gewohnliehen Kohlenwagen Kohlen von der 
Zeehe zum Werk. Die Wagen mogen auf zwei Fahrten in 
jeder Richtllng taglieh 40 km rollen; die Entladllng eines 
15 t-W agens erfordert erfahrungsgemafi vier Stunden Zeit bei 
billigst 3 .;It Lohn. Ein Seitenentleerer gleieher Fassung er­
fordert kaum zwei Minuten Entladezeit. Es seien aber trotz­
dem die Entladekosten eines Seitenentleerers zu 10 Pfg an­
genommen. Die vergleiehende Rentabilitatsreehnung der bei­
den Wagengattungen fUr ein Jahr stellt sieh dann wie folgt: 

Gewohnlicher Kohlenwagen. 
Verzinsung = 5 vR der Allschaffllngssumme in 

Rohe von 2500.;lt fUr einen Wagen . 
Amortisation = 10 vR der Ansehaffungssumme in 

Robe von 2500 .;It fUr einen Wagen . 
Entladekosten in Rohe von 3 .lit. fUr je zwei Ent­

ladungen an 300 Tagen = 2 X 3 X 300 _"__ _ 

Summe 

Seitenentleerer (Fig. 3 bis 5). 

Verzinsung = 5 vH der Ansehaffungssumme in 
Rohe von 3200·.;It fUr einen Wagen . 

Amortisation = 10 vR der Ansehaffungssumme in 
Hohe von 3200.;lt flir einen Wagen . 

Entladekosten in Hohe von 0,10 .;It fUr je drei 

125 .;It 

250 » 

1800 » 

2175 .;It. 

160 .;It 

320 » 

Entladungen in 300 Tagen = 0,10 X 3 X 300 . 90 » 
-------------------

Summe 570 .;It 

Betragen die Zugkraftkosten fUr ein Tonnen·Kilo-
meter = 1 Pfg, so erhohen sieh die Gesamt­
betriebskosten bei gewohnliehen Kohlenwagen 
von 

40 
um (8 + 15 + 8)t X -km X 300 Tage X O,OIJIt.= 

2 

auf 

2175 » 

1860 » 

4035 .;It. 

Da der Seitenentleerer wegen Ersparnis der Entladezeit 
taglich 60 km rollen und dreimal entladen kann, so sind nur 
67 vR an Seitenentleerern gegeniiber den gewohnlichen Koh­
lenwagen erforderlieh. 

570 .;It jahrliehe Betriebskosten fUr Seitenentleerer redu­
zieren sieh demoaeh bei einer Leistung entspreehend den 
gewohnlichen Kohlenwagen auf 410 .;It. 

Die Geoamt-Betriebskosten (einschliefilieh Zugkraftkosten) 
stellen sieh folglieh auf 410 + 1860 = 2270 At fUr Seitenent­
teerer, mitbin reduzieren sieh die Betripbskosten gegeniiber 
den gewohnliehen Kohlenwagen um 44 vR. 

II. Aus einem Kohlenrevier befOrdere eine Eisenbahn­
verwaltung die Kohlen in gewohnlichen 15 t-Wagen nach 
einem grofien Flufihafen. Die mittlere Entfernung vom Zeehen­
zentrum zum Flusse betrage 30 km, so dafi bei einmaliger 
Entladung jeder Wagen entspreehend dem Dnrehsehnitt auf 
der PreuBischen Staatsbahn etwa 60 km Utglich ront. Die 
Zugkraftkosten fUr ein Tonnenkilometer seien 1/ 'J Pfg. Die 
Entladung im Flufihafen erfolge mit Wippern und koste fiir 
1 t Wagengut 6 Pfg. Zurzeit bestehe ein Zug aus 45 Wagen 
von 15 t Ladeflthigkeit. Dieser Zug wiegt etwa 1000 t und 
hat eine LUnge von 300 m. Beim Uebergang zu Bodenent­
leerern von 40 t Tragfahigkeit und 16 t Eigenlast besteht ein 
Zug aus nur 17 Wagen, wipgt 950 t und ist etwa 170 m lang. 
Die aufzuwendenden Zugkraftkosten reduzieren sich demnach 
zunltchst um 5 vH; sodann um weitere 15 vR infolge Erspa­
rung an Zugbegleitungspersonal, Verminderung der Zugwider­
stltnde, Verbilligung des Rangierens usw. Die vergleichende 
Rentabilitatsrechnung der Betriebskosten beider Wagengattun­
gen fUr ein J ahr und fUr 675 b is 680 t Nutzlast stellt sieh 
demnach wie folgt: 

1) Vergl. aueh des VerIassers Rentabilitats - Bereclmungen fUr 
'l'alhot (Aachenl-Selbstentlador in del' Z. 1899 S. 1251, sowie in 
»Dinglers Polyt. Journal" 1904 S. ~21 u. f. und ferner "Stahl und 
Eisen " 190& Nr. 24 S. 1422 bez\\,. Glnsers Al1l1:Llen 1906 I S. 174 u. f. 
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Gewohnlieher 15 t-Wagen. 
Verzinsung = 5 vH der Anschaffungskosten von 

45 Wagen a 2500.;lt = 45 X 2500 . 
Amortisation = 10 vH der Anschaffungskosten von 

45 Wagen it 2500.;lt = 45 X 2500 . 
Z1;lgkraftkosten fiir 300 leere und 300 beladene 

Ziige im Jahre = (325+1000)X30x300xO,005 

5625 .;It 

11250 » 

59625 » 

76500.;lt 
Entladllng mittels Wipper G75 X 300 X 0,06. 12150 » 

-"---_._---
Summe 88650.;lt. 

40 t-Bodenentleerer (Fig. 6 und 7). 

Verzinsung = 5 vH der Anschaffungskosten von 
17 Wag en a 7000.;lt = 17 X 7000 . 

Amortisation = 10 vB der Anscbaffungskosten von 
17 Wagen a 7000 At = 17 X 7000 . 

Um 15 vH verminderte Zugkraftkosten fiir 300 
leere und 300 beladene Ziige im Jahre 0,85 
X (272 + 952) X 30 X 300 X 0,005 . 

Selbstentladung 17 X 0,10 X 300 

Summe 

&f~. 3 ,(,io 5. 
Seitenentleerer yon A. Koppel, Bochum-Bedln. 

Bod ' II ·Selhstentlllder " on A. 1\ 01'1'01. 

5950 At 

11900 » 

46818 " 

64668 » 
510 » 

65178 .;It. 

Die Betriebskosten reduzieren sich demnaeh im vorlie­
genden Fall fiir die Bahnverwaltung ausschl. Entladekosten 
um mehr als 15 vR und bei Lieferung frei Schiff also einschI. 
Entladekosten um mehr als 26 vR. 

Bei einem Park von 100000 Stiick 15 t-Wagen von 
durchschnittlich 7,25 t Eigengewicht wiirden die jlthrlichen 

Betriebskosten hiernach betragen: 100000X~,25+15+7,25t 
2 

X 60 km X 300 Tage X 0,005 .;It = 132750000 .;It; 26 vH hier­
von ergeben rd. 34500000.;lt jlthrliche Ersparnis. 

Fiir grofiere Ferntransporte mehren sieh aueh die Ver­
wendungsgebiete der sogenannnten Verwandlungswagen, 
Fig. 8 bis Ill) (Rodger Ballast Car Co., Chicago), bei denen 
unter Verminderung oder Vermeidung von Leerfahrten mit 

1) Vergl. Buhle-Pfitzner: »Das Eisenbahn- und Verkehrswesen 
auf del' Weltausstelluug in St. Louis 1904« (Verlag Yon R. Dietze), 
Berlin 190;) S. 56 u. f. (T. H. III S. 191 u. f. sowle S. 214.) 
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&ficJ-. 8 unCl 9. YerwandInngswagen del' ROflgcr Ballast Car Co., Chicng·o. 

~icJ-. 10 un? 1 'I. Querschnitte von Yel'wandlungswagen del' Rod g e r Ball as tea r Co., Chicago. 



Rucksicht auf die Verschiedenartigkeit der oft filr Hin- und 
Ruckfahlt ungleichen Transportbedurfnisse die offene Giiter­
wagenform leicht in eine Boden- oder Seitenentleererform zu 
bewerkstelligen ist. 

Aehnliches gilt fUr die Sei bertschen 1) Knuppel-Kipp­
wagen, Fig. 12 und 13, deren gemeinsam auf einer Achse 
sitzende Rungen vor dem Kippen von der entgegengesetzten 
Seite aus heruntergeklappt werden. Der Gesamtpreis eines 
solchen Wagens stellt sich auf 940 JIt.. - Hingewiesen sei 
auch auf die Schlackenseitenkipper derselben Firma, Fig. 14, 
von denen u. a. eine grofle Zahl ftir die Burbacher Hutte 
ausgefiihrt ist (Inhalt 2 cbm, Kosten 750 .lit). 
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der Gesamtverbrauch 25312 KW-st; die Kilowattstunde kostet 
dort 12 Pig, das macht fUr die g-anze JahresbefOrderung 
3037,44 .Jt odeI' 4,35 Pfg/t bezw. fUr das Tonnenkilometer 
0,8; Pfg. 

Unter den vielfachen Neuerungen der besonders von 
Heckel, Hasenclever und Bleichert ausgebildeten rna­
schinellen Streckenforderungen 1) sei zuerst hervorgehoben 
die in Fig. 17 bis 19 veranschaulichte Seilforderung zum 
Fortbewegen von Eisenbahnwagen untpr gJeichzeitiger selhst­
tiitiger Beladung durch quer zum Wagen pendeJnde Be­
schickungsrurnpfe 2). Auf jedem GIeise wird eine besondere 
Kohlensorte verJaden, und zwar StiickkohJe, Griefl, Nuflkohle 

Kniippelkippwagen yon B. S e i bert, 8aarbriicken. 

Auf vieJen Werken findet man heutzutage elektrische 
Lokomotiven (vergl. Abschnitt V und S. 215 u. f.); meines 
Wissens neu ist in der »Nutzlastlokomotive fur Massen­
guter« eine Vereinigung von Selbstentladern und SeJbst­
fahrern, Fig. 15 und 16. Sie dient auf del' Bahn Heidelberg­
Wiesloch zum Kalksteintransport; tiber ihre Betriebsergebnisse 
sei fOlgendes kurz mitgeteilt 2): Bei einer Beforderung von 
70156,64 t Nntzlast mit 22600 Zug·km im Jahre 1904 betrug 

1) B. Seibert-Saarbl'ucken. 
2) »Elektrische Bahnen und Betl'iebc" 1905 S. 669 u. f. (Heraus­

gebel' Prof. 'V. Kubler, Dresden; Verlag von R. Oldenboul'g, Mi\nchen.); 
verg!. ubrigens auch T. H. III S. 214 Fig. ;; und Z. 1906 S. 1485. 

1) In Fachkreispu und auch in Zeitschriften wird vielfach die An­
sicht ausgesprochen, daB eine Ausdehnung von maschinellen SeilfOrde­
l'ungen mit nul' einem Spil ohne Ende uber 3000 m nicht angil.ngig 
seL Diese Auffassung trifft nicht mehr zu seit Inbetriebsetzung der 
fUr die R()chlingschen Eisen- und Stahlwerke am Carlstollen bei 
Diedenhofen erstellten SeilfOrderung. Dort hetragen die 
Lange del' Fordernng . 
FOrderleistung fUr die Schicht . 

5000 m 
10000 t/km 

1,63 Pfg F()l'derkosten fUr d. t,ikm (im g'unstigsten Falle) 
GeJdbetrag des Seilverschleilles (im giinstigsten Faile) 0,OD5 » 

i\b. 2000 Tage. 
von Georg Heckel, St. Johann-Saar-

Hochst-Aufliegezeit . . 
2) N ach Belgien geliefert 

brucken (D. R.-P. a.). 



und Kohlenklein. Die insgesamt zur Verladung kommende 
PJ'oduktion betrl!.gt 1000 t in der Sehieht oder zehn Wagen 
zu 10 t in der Stunde. Gewohnlieh werden immer vier Wa­
.gen zusammen an das Seil angesehlagen, so daB der letzte 
die andern zur Sepa·ration unter den Verladetrichtern hin­
·durch bis zu einem hoehsten Punkt drtiekt, von wo sic ab­
laufen konnen. Die etwa 70 em tiber S. O. laufenden Seile 
bewegen sieh mit einer Gesehwindigkeit von 0,02 m/sk. 
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mel wird das Seil gefiihrt, nnd es gestattet die Ausbildllng 
der R~lle sowie des Mitnehmers, daB sieh letzterer an der 
Rolle, am Seil bleibend,. herumfiihren kann. Da diese Dureh­
fahrung eine groBe Spurerweiterllng erfordert, so ist statt 
der Sehienen ein Bleehbelag vorgesehen, auf dem entspre­
chen de Winkeleisen aufgenietet sind. Auf diesem Bleehbelag 
laufen die Wagen mittels der Spurkrl1nze der Rader; gute 
Einlaufstiieke sorgen dafiir, daB die Dnrehfahrung ohne StOlle 

gfiq-. 14. 
Muldenkippel' fiil' Schlacken von B. S ei u c d , Saltruriicken. 

Nutzlastlokoll1otive fiir Masscngiiter. 

Von den bestens bekannten Haseneleversehen Ketten­
'b a h nen sei in dies em Zllsammenhange kurz eingegangen 
auf die als Greiferseheibe, Fig. 20 und 21, ausgebildete 
Antriebseheibe, die mittels einer Anzahl verstellbarer Stahl­
greifer die Kette in der Weise nmfaBt, daB in bestimmter 
Entfemnng ein Kettenglied gegriffen wird. Der Kraftver­
branch ist durch die halbe Umsehlingung del' Kette urn die 
Antriebscheibe und den Fortfall von Gegenseheiben auf das 
MindestmaB besehrl!.nkt. Bei einem Zllgwiderstand der For­
derwagen einseh!. Kette von z. B. 6000 kg und einem Spann­
gewieht von 500 kg bereehnet sieh die Gesamtbelastung der 
Antriebwelle auf nur rd. 6500 kg; entspreehend dieser ge­
.ringen Belastung werden Welle, Lager und Verlagerungsteile 
wenig beansprueht. 

Aneh die Frage der Kurvendurehfahrungen mag 
gestreift werden dureh Hinweis auf die in Fig. 22 veran­
schauliehte Forster-Durehfahrung 1), bei der eine einzige 
groBe Kurventrommel Verwendung findet. Um diese Trom-

1) C. W. Hasenclever Slihne (Inhaber Otto Lankhorst), DUsseldorf. 

SeiJhahnstiitze yon A. Bleichert & Co., Leipzig·GohIls. 

vor sieh geht. Allerdings ist diese Art der Durehfahrung 
nur anwendbar bei Wagen, deren Mitnehmer an der Wagen­
stirnwand befestigt ist.· Da die Durehfahrung mit einer Rolle 
eine groBe Seiltrommel und damit mehr Platz verlangt, so 
ergibt sieh, daB das Verwendungsgebiet del' bekannten Duroh­
fahrungen mit mehreren kleinen Rollen mehr auf die An­
lagen unter Tage, das der Forster-Durehfahrungen mit einer 
groBen Rolle hingegen mehr auf diejenigen ii bel' Tage sieh 
erstreekt. 



Gewisserma13en sind es auch die Kriimmnngen, die bei 
Dr a h t s e il bah n e n zu besondern N enerungen Veranlassnng 
gegeben haben. Fig. 23 zeigt z. B. die von der friiheren 
symmetrischen Anordnung der Laufbahnen abweichende Ban­
art der fiir die freie Strecke gebranchl1chen Stiitzen einer 
Drahtseilbahn mit standig lanfendem Zngseil nnd zwei Lanf­
bahnen (I nnd II) fiir den Hin- nnd Riickgang" der Fahrzeuge. 
Die Unterstiitzungen liE'gen auf derselben Seitt', d. h. von 
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Was die besonders von A. Bleichert & Co. in Leipzig­
Gohlisl) nnd von Otto-Pohlig in KOln 2) ansgebildeten Draht­
seilbahnen im allgemeinen anbelangt, so sind von ersterer 
Bahnlltngen von 35 km, von letzterer bis zu 43 km nnd da­
rin freie Spannweiten von 1,5 km 3) bereits erreicht. Die 
Leistungen sind bis anf 250 t/st gestiegen. - Der sich anf 
dem von Bleichert ansgeriisteten Gaswerk Madendorf bei 
Berlin4) nach vollem Ausban anf stiindJich 1000 t belaufende 

afiq-. 1 (" ,f,i~ 19. 
S ,~i1 nmgieren linter gleichzeitiger selbsttiitiger Beladllng (G. Heck e 1, St. Johann). 

I 

I 

///1 

I 
I 

I 

.(;:)..--~--

, 
I 

I , 

~iq-. 20 u11-Cl 21. 

.~ 

I 
I 

Greiferscheihe von C. \V. Hasencl evcr Sllhne, 
DUsseldorf. 

Forster-Kllrvendllrchfahrung von C. \V. Hasenclever Sll!lne, D(\sseldorf. 

der Bahnachse ans gesehen befindet sich das eine Wagenge­
Mnge(cI) au13erhalb(l), das andre (C2) innerhalb der beiden Lauf­
bahnen (r); dadurch ist es mOg"lich, bei Anwendnng eines 
unterhalb der Lanfbahn liegenden Zngseiles Kriimmungen 
ohne Losen der Wagen vom Zugseil zn durchfahren 1). 

p 

I) Patent Nl'. U8010 (Kl. 20a) von'A. Bleichert, Leipzig', 

1) Vergl. allch RaSCh, Z. 1902 S. 1770 u, f. 
2) Desg'1. Z. 1902 S, 152,; II. f. 
:1) Zu Beginn del' 70er Jahre war die Hllehstzahl nur etwa 1110 m 

(nach Angabe des Hrn. Oheringenieur Dieterich, Leipzig), 
4) »Deutsche Bauzeitllng« 1904 S. ;)n (T, H. III S. -! n. f.). Vel'­

gleiche auch H, A u III u nd, »Journ. fUr Gasbel. und " "asserversorgllug« 
190B: »Anlage und \Virtschaftlichkeit moderner Transjlortanlagen«, 
sowie G. i'chimming daselbst 1894 (Vortrag yom 18. August 1893). 
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gfi<t. 24. 
B 1 e i c b e dsche Kok sfO rde run g des Sch alker Gru ben- und Hiittenyereins, 

gfi<t. 25. 
VerladeyolTichtung fill' E rze und Kohlen, a usgef Ll hl' t von A. B l e i c h e r t & C o., L eipzig, auf E lba (Po rtofer raio). 

KOhlenumschlag wird durch 10 Arbeiter bewlUtigt werden; 
dabei stellen sieh die Transportkosten fiir die Tonne Kohle 
vom Lager zu den Retortenhltusern auf 11 Pfg. vom Hafen 
auf das Lager odeI' nach den Retorten aui 14 Pig. Die be­
reits erwlthnte, ebenfalls von Bleichert erbaute Gebirgsdraht­
seilbahn in Argentinien 1) hat das wirtschaftlich hoch interes­
sante Ergebnis gezeitigt, daB, wlthrend die urspriingJiche Be­
forderung del' Erze 35 .Jilt kostete, jetzt dafiir nul' I .Jfl auf­
zuwenden ist . 

Ais Grenzen fUr die mit t lere Leistungsflihigkeit 
del' Drahtseilbahnen konnen geiten etwa 10 bis 150 t/st. Die 
Anlagekosten betragen je nach den Bodenverhaltnissen, dem 
Fordergut, del' ForderhOhe, dem Hochstgewicht del' Einzellast 
usw, etwa 12000 bis 60000 .Jilkm. Die Forderkosten schwan­
ken ungeflihr zwischen 10 und 2, 5 Pfg/tkm ~). 

I) T . H. III S. 4. 
") Ve rgl. a uch Handbuch de l' Ingenieu rw issensch aften , fl. B and ~. Abt . 

(Seilbahnen) , Yon S. A b t (\Y. Engelm an n, Leipzig), 1901 S.14 ;). 
Kach del' »H ii tte«, 18. Auflage, II , T eil , S . 64 1 betragen n ach An­

gaben yon A. B l e i c h er t & 00., Leipzig -Goh lis, d ie 

Die Drahtseilbahn ist im Laufe der Zeit eines del' VOl' 
nehmsten Transpol'tmittel fiir aUe Berg- und Hiittenwerke ge­
worden, wie iiberhaupt auch fUr alle die Betriebe, bei denen 

Pre i se (in Ma rk) b ei D rah ts eil ba l. n e n : 

t agli ch e Forderrnenge B ahn-
- - l iinge 

100 t I 20 0 t 1 

I 

400 t I 300 t 1 5 0 0 t 
I I m 

fil r d ie Kosten del' ge - 1 5, 00 16 ,50 1 8,0 0 20, 50 22,0 0 50 U 
samten E isen teile (cin- 12, 50 14 ,25 16 , 25 18, 0 0 19,25 1 00 0 
schlieBli ch del' \Yagen) 11 ,2 5 13,5 0 1 5, 50 17,00 18,75 2000 

fii l' 1 m Bab nlange 10,~~,~_14, 7 5 16,5 0 ..!8 , 25 500U 
- -

0 ,92 1 0 ,62 I 
0, 53

1 

0,48 0,4 7 500 
fii l' d ie Flll'dcrkosten 1,20 ' 0,82 ! 0 ,65 0,6 0 0,54 1 00 0 

fiir j e 10 t · 1,7 0 1, 12 0,9 0 i 0,78 0,75 20 0 0 
2 ,~j:) 2,00 i 1,55 i 1, 35 1, 20 5000 

* pinschlieBlich V erzinsung d el' Anlagekosten, Unterh altungsk osten, 
Lohne del' Bedienungsmannsch aften und Gelandemiete (bei Durch sch nitts­
jJl'eisen), 



es sich darum handelt, auf kurze oder mittlere Entfernungen 
die Fundstatte eines Gutes, etwa ein Bergwerk, mit seiner 
Verwendungsstl1tte, einer Hochofenanlage oder dergleichen, 
in Verbindung zu bringen. Beispielsweise wird bei dem 
Schalker Gruben- und Hiitteuvereiu der Koks durch eine 
Bleichertsche Drahtseilbahn, Fig. 24, unmittelbar vou den 
Koksofen der etwa 3,9 km entfernten Zeche Pluto nach den 
HochOfeu gebracht, wahreud der Moller durch senkrechte 
Aufziige der Gicht zugefUhrt wird. Die Entladestation der 
Drahtseilbahn ist auf groBe eiserne Geriiste iiber die Gicht­
hohe gelegt, und unterhalb der Bahn sind neben den vier 
Hochofen 5 cbm fassende, je nach Bedm zu fiillende Riimpfe 
angeordnet, so daB sich iiber jedem Hochofen immer ein 
groBer Vorrat von Koks befindet. 

Eine der charakteristischsten hierher gehOrigen Anlagen 
ist auch die von A. Bleichert & Co. fUr die Gesellschaft 
»Elba« in Portoferraio gebaute und im Jahre 1903 in Betrieb 
gesetzte Verladevorrichtung fUr Erze, Kalksteine und Kohlen 
zum Transport dieser Stoffe auf die verschiedenen Lager­
pllttze auf dem Hochofenwerk, Fig. 25 1). Die Anlage besteht 
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saule, so daB durch das Schwenken des Kranes keine Ver-
111ngerung oder Verkiirzung des Krauseiles entsteht. Die 
Hin- und Herbewegung der Laufkatze auf der geneigten 
Auslegerbahn erfolgt selbsttiitig derart, daB die Laufkatze 
mit der Last auf der schragen Laufbahn nach unten 111uft 
und dadurch ein Gegengewicht hochzieht, das die Katze selbst 
mit einem leeren Kiibel wieder nach dem hochsten Punkt des 
Auslegers bis iiber dip, Schiffsluke zuriickbefordert. Die Be­
dienung des Kranes erfolgt dmch die beiden Steuerschniire 
der Hauptwinde und die Steuerschnur der Gegengewichts­
bremse. Der Kiibel faBt 1250 kg KohlE', die am unteren, 
Ende der Katzenlaufbahn selbsttatig in den Ueberladerumpf 
kippt, aus dem die Fiillung der Seilbahnwagen erfolgt. Die 
Leistung jedes Kranes ist mit reichlich 30 t/st zu bemessen, 
so daB die vier Krane aus den vier Schifisluken gleichzeitig 
in 20 Arbeitstundcn mit Leichtlgkeit 2400 bis 2500 t/Tag ent­
laden konnen. Bei den auf der entgegengesetzten Pierseite 
angeordneten Drehkranen erfolgt das Heben und SenIrbfi der 
Last durch eine Sicherheitswinde, wahrend das Drehen der­
Krane von Hand bewirkt wird, eine Arbeit, welche dmch. 

~iq-. 26 WttC 27. 
Elektrohitngebalmwagen von ·,v. Fredenhagen, Offenbach. 

aus einem, auf pneumatisch gegriindeten Mauerpfeilern ruhen­
den Verladepier und aus zwei sich daran anschlieBenden 
Drahtseilbahnen von diesem bis zu den Lag'erplittzen, 
Auf jeder Seite des 105 m langen und 16 m breiten Piers, 
dessen eine Lltngsseite zur Entladung der Kohlendampfer 
eingerichtet und dessen andre Lltngsseite zum Anlegen der 
Erz- und Kalksteinboote dient, stehen vier Ladeeinrichtungen 
und zwar: zum Kohlenladen vier Schwenkkrane Bleichert­
scher Spezialkonstruktion, zum Erz- und Kalksteineladen vier 
Bleichertsche Drehkrane (s. T. H. III S, 150). Die Schwenk­
krane sind drehbare Auslegerkrane mit geneigter Katzen­
laufbahn; sie werden je nach den Schiffsluken einges.tellt und 
bleiben dann in dieser Stellung arretiert bis zur Entladung 
des Schifies stehen, Das Heben und Senken der Last ge­
schieht mittels Bleichertscher Sicherheitswinden, von welch en 
je vier gemeinsam in einem Muschinengebaude aufgestellt 
sind. Von hier aus geht das Windeseil dmch die hohle Kran· 

') Vergl. auch Z. 1903 S. l;jii9 u . f . sowie Verhdlgn. d. Ver. Z . 

Bef. d, Gewerbfl., Vortrag von OlJering'enieur K otz seh III a r, L e ipzig, 
vom ii, Okt, 1903. 

die eigenartige Aufhltngung sehr leicht von statten geht und' 
die Leistung in keiner Weise beeintrachtigt. Die vier Dreh­
krane leisten bei Loschung von Erz- und Kalksteinbooten 
das gleiche wie die vier Schwenkkrane, s;e entladen ihr Gut 
ebenfalls in Riimpfe, aus denen die Wagen der zweiten Seil­
bahn gefiillt werden. Die beiden Seilbahnen laufen tiber 
eine mit fest en Hiingebahnschienen versehene Briicke nach 
dem Ufer und schwenken hier nach dem Hochofenwerk ab 
zu dem Kohlenlagerplatz, der in einer Lange von 125 m und 
einer Breite von 40 m bis zu einer Hohe von 7 m gleich­
maBig beschttttet werden kann, Die Erze-Drahtseilbahn fUhrt 
zu den weiter vom Ufer entfernten Mollerpliitzen, die in 
gleicher Weise beschiittet werden wie der Kohlenlagerplatz. 
Sl1mtliche Kurven der Seilbahn werden von den Wagen 
selbsttlttig ohne LoslOsen vom Zugseile durchfahren, und 
eben so erfolgt das Auskippen der Wagen auf den Lager­
platzen selbsttlttig, so duB nur je ein Arbeiter zum Versetzen 
der AuslOsevorrichtung auf der ganzen Bahn notwendig ist. 
Der Antrieb der Drahtseilbahn erfolgt wie der der Krane 
ebenfalls vom Pier aus. 

Die elektrische Hltngebahn ist die jiingste der aus· 
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gfiq-. 28. 
Elektrohangebahn von 'v. Fredenhag'en, Offenbach a M. 

entwickelt. In " Stahl und Eisen« I) sind mehrere solcher 
Anlagen abgebildet. 1m Verein mit den dort wiedergegebe­
nen Einzeldarstellungen des Wagens (siehe auch Fig. 26 und 
27) diirfte die Art des Betriebes ohne weiteres verstltndlich 
sein. Die Lltnge einer derartigen von W. Fredenhagen 
in Offenbach gebauten Bahn, Fig-. 28, betrltgt rd. 220 m; jeder 
Wagen benotigt bei 0,2 cbm FiilIung und 1,5 m Sekundenge­
schwindigkeit rd. 0,5 PS, und dabei belaufen sich die Kosten 
der Anlage auf etwa 8000 JIt. 

Zum Transport von Koks und Roheisen hat das Haus 
A. Bleichert & Co. eine Elektrohitngebahn nach Pavia ge­
liefert, bei der die Katzen auBer einem durch Gleichstrom­
motoren getriebenen Laufwerk ein Windewerk mit gleichem 
Antrieb lmd ein Fiihrerhaus besitzen, Fig. 2 [). Die stiind­
Hehe Leistung betriigt 12 bis 15 t, die Liinge der Bahn etwa 
70 m, die Hubhi::ihe [) m. Fig.30 zeigt eine Pohligsche 
Konstruktion dieser Art fiir 3 t- Wagen in groBerem MaB­
stabe. 

Bemerkenswert sind die neuesten der Firma Bleichert 
patentierten 2) selbsttiitigen Fiillvorrichtungen fiir elektrische 
Hangebahnwagen. Die Form dieser Zubringer hltngt im we­
sentlichen ab von der Gestaltung des Fiillrnmpfes und von 
der Art des zu verladenden Gutes. In Fig. 31 und 32 geht 
der anf den Hiingeschienen R fahrende Wagen A auf ein 
Schienenstiiek S iiber, das in dem Hltngebock eines Wage­
balkens T hiingt, der in U gelagert ist, nnd dessen riickwar­
tiges Ende das Gewicht X nnd die beiden Kontakte 0 und 
N tragt. Eine Stange verbindet den Wagebalken T mit der 
Oelpumpe V, die zur Diimpfung der Schwingungen des Wage­
balkens dient. In Fig. 32 ist ein FiilIrumpf gezeichnet, der 
mittels einer Transportschnecke abgeschlossen ist, die durch 
einen Motor M in Bewegung gesetzt wird. Wlthrend ferner 
Fig. 33 einen Fiillrumpf-Abschlull durch eine von einem 
Motor M angetriebene Schiittelrinne zeigt, stellt Fig. 34 
eine Einrichtnng dar, bei der das Gut durch sein eigenes 
Gewicht ein Schaufelrad in Bewegung setzt, das dureh einen 
Bremsmagneten M festgehalten wird. Sobald letzterer ange­
zogen wird, lost er das Bremsband, und das Gut setzt sieh 
in Bewegung. Fig. 35 endlich veranschaulicht eine Vorrich-

gfiq-. 29 
Elektrohitngebahn von A. Bleichert & Co. , Leipzig, in Pavia . 

siehtsreichen Nenerscheinungen anf dem Gebiete der Luft­
bahnen, und sie hat sich wegen ihrer treHlichen Eigen­
schaften I) ganz auBerordentlich schnell eingefiihrt und darum 

I) »Elektrisch betriebene Schwebetranspot'te« von G. Dieterich, 
Leipzig. Z. 1904 S. 1719 u . f. 

tung, bei der die Tasche durch eine Drehklappe K abge­
schloss en ist. Die Antriebsvorrichtung des Motors M mull 
dabei so angeordnet sein, daB mit ihr eine hin und her ge-

l) Nt'. 8, 1906 S. 469 if. 
2) D. R-P. Nt'. 167923. 

32 



hende Bewegung erzielt werden kann, was mit Hulfe einer 
Kurbel- und Kurvenscheibe g·eschieht. 

Unter den senkrecht oder stark geneigt unstetig 
fordernden Maschinen seien unter Hinweis auf die be­
kannten und bereits mehrfach erwl!.hnten senkrechten Auf­
ziige und auf die Hunt-Elevatoren besonders einige neuere 
Schrl!.gaufzuge zur Hochofenbegichtung besprochen1). 

Die Ausbildung mechanischer Beschickungsvorrichtungen 
fur die Hochofen ist ein technisches Problem, das mit groBen 

~kJ-. 30. 
3 t·Motorlaufkatze mit Fiihrerhaus von J. Pohli g, A.·G., COIn. 

.,. 
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kommt noch der Umstand, daB die Fordereinrichtung das 
denkbar bOchste MaB an Betriebssicherheit bieten mull, da 
ihr auch nur stundenlanges Versagen zur Einstellung des 
ganzen Ofenbetriebes, d. h. zu Verlusten von Hunderttausen­
den von Mark fiihren kann. Dabei sind selbstverstltndlich 
die Forderungen moglichster Einfachheit von Einrichtung und 
Bedienung, Uebersichtlichkeit der Anordnung und Ersparnis 
an Platz und Arbeitskrltften. 

Der b!lreits in »Stahl und Eisen« 1) wiedergegebene, von 
J. Pohlig, A.-G. in Koln, fiir den Lothringer Hiittenverein 
Aumetz-Friede gebaute Gichtaufzug (Fig. 36 bis 38) hebt die 
unter den Vorratsriimpfen mit Erz bezw. Koks gefiillten Zu­
bringer auf die Gicht, woselbs.t sie entladen werden. Als 
Hauptdaten fiir die Anlage seien genannt: Hohe des Ofens 
36 m uber Hiittensohle; Inhalt des Forderkubels 6 cbm; Ge­
wicht der Koksladung rd. 3 t; Gewicht der Erzladnng rd. 
6,2 t; Dauer einer Auf- und Abfahrt 2,5 min; Anzahl der 
Fahrten in der Stunde 14 bis 20; Stl!.rke der zwei Antriebs­
motoren je 40 PSi Bedienungspersonal ein Maschinist fiir den 
Aufzug, ein Maschinist lmd ein Arbeiter fiir den Zubringer­
wagen. 

Zwei Beispiele aus Conneaut Harbor, Fig. 39 und 40, und 
Buffalo, Fig. 4~ u. 42 zeigen die groBen Abmessungen der 
ausgedehnten Transportanlagen amerikanischer Hiittenwerke 2). 
Die Verladebriicken dienen sowohl zur unmittelbaren Verla­
dung vom Schiff in Eisenbahnwagen als zur Bedienung der 
uber 100 m breiten Lagerpll!.tze. Die auch den Fiihrer tra­
genden Laufkatzen haben zwei 75 pferdige Fahrmotoren und 
zwei Hubmotoren von je 150 PSi die Greifer fassen nahezu 
7 t. Die einheitliche Lltnge von 172 mist meines Wissens 
fiir eine derartige fabrbare Hocbbahn bis jetzt nirgends uber­
trollen. 

Abweichend von den soeben besprochenen Hochofen·Be­
schickungsvorrichtungen besteht der von A.Bleichert &Co. f~ 
den Aachener Hutten-Aktienverein, Abteilung Esch a. d. A., ge­
baute Doppelgichtaufzug3), Fig.4 3, aus einem senkrechten Schacht 
und einer an diesen in einer groBen Kurve anschlieBenden 

. . schrltgen Bahn, die bis uber die Gichtglocke des Hochofens 
f'11" 31 ,(,,,,:> 35. fiihrt. Diese Anordnung beansprucht den Platz auf der Hiitte 

Selbsttlltige Fiillvorrichtung fUr Elektrobilngehahnen von A. B lei c b e r t & Co. sehr wenig und gestattet, auch hohe Bauten, wie Winderhitzer 

T , T 
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111:1 ~ II 
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V ~ 

R 11 
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Fig. :1 1. 
Fig . a2 . .£IJg-. v i . 

Fig. 33. Fig. 34. Fig. 35. 

Schwierigkeiten verbunden ist. Erfordern schon die groBen 
auf die Gicht zu hebenden Massen, die et\Va das Vierfache 
von dem Gewicht des arblasenen Eisens betragen (also bei 
den groBten Oefen bis zu 4000 t in 24 Stunden), besondere 
Aufwendungen, so ist das nicht minder der Fall fiir die Ueber­
windung der betrl!.chtlichen Hohe von 30 bis 40 m. Hinzu 

1) Siehe auch »Stahl und Eisen« 1904 Nr. 8 S. 453; Nr. 15 S. 876; 
Nr. 19 S. 1114 u. f. ; 1905 Nr. 2 S. 114; Nr. 12 S. 704; Nr. 14 S. S26; 
1906 Nr. 6 S. 324; Nr. 10 S. 599. 

und dergleichen, bequem zu iiberschreiten. Zur Begichtung 
dienen zwei Kubel, Fig. 44, von je 3 cbm Inhalt, die um 
eine Achse drehbar in Laufkatzen derart gelagert. sind, daB 
sie wl!.brend des Fahrens stets eine senkrechte Lage einneh­
men. Die Katze sowohl wie auch die Kiibel werden von im 
Innern des Aufzugsgeriistes angebrachten Schienen stets zwang­
ll!.ufig gefiihrt, so daB sie stoBfrei den Wechsel der Bewe­
gungsrichtungen uberwinden. Die Anordnung der Seilfiih­
rung ist derart, daB das Zugseil uber den Scheiben stets nur 
in einer Richtung abgebogen wird (Schonung des SeUes). In 
ibrer Mchsten Stellung trifft sie auf eine Arretiervorrichtung, 
die den Kubel selbsttll.tig zum Kippen bringt. Der Antrieb 
erfolgt durch eine elektrisch bewegte Dopplwinde mit festen 
Trommeln und Luftdruck-Kontrollersteuerung. Die Leistnng 
des Aufzuges, des sen ablaufender Kiibel znm Teil als Gegen­
gewicht des auflaufenden Kubels dient, betrltgt vertrags­
mltBig 12 Kiibel Erz von je 2,5 cbm Ladung und einem Ge­
samtgewicht von 3,7 t und 14 Kiibel Kohlen von je 3 cbm 
Ladung und 2,5 t Gewicht, wobei die sekundliche Arbeits­
geschwindigkeit 0,75 m betrlf.gt und etwa 60 bis 70 Sek. fiir 
das Fullen dar Fordergeflf.Be zur Verfiigung stehen. Die 
Forderkubel werden mit dem fertiggemischten Moller von einer 
iiber dem Absturzrumpf geleiteten Zufiihrbahn gefiihrt, die 
mittels Kippwagen ibren Inhalt unmittelbar in die Kubel ab­
wirft. Die ganze Hohe des Aufzuges betrl!.gt von der Hiitten­
sohle an gerechnet bis zur Absturzstelle an der Gicht 37m, 
von der Unterkante Fiillrumpf des Aufzuges bis zur Umfiih­
rungsrolle der Seile rd. 48 m. 

FUr den Transport von oben nach unten .bieten die 
Kipper die nl!.chstliegenden Beispiele. Bemerkenswert an 
den in Fig. 45 und 46 dargestellten Bleichertschen Kippern 

1) 1906 Nr. 6 Ta!. VIII. 
2) »Eng. News« 1904, S. 435. 
3) D. R.·P. Mr. 149659 (siehe »Stabl und Eisen« 1906 Nr. 6 S. 323). 
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~~. 39 unCl 40. 
Verladeanlagen in Conneaut·Harbor. (Matle in m.) 

~~. 41 unCl 42. 
Verladeanlagen in Buffalo. (Matle in m.) 

&V~. 43 una 44. 
Hochofenbegiehtung von Bl e i eh eJ't. (Doppelgichtaufzug des Aachener Htittenaktien· Vcreines, Abt. Esch.) 

Fig. 44. Hochofenbegichtungsktibel. 

Eisenbahnwagen verschiedener Modelle sowohl mit Selbstent· 
ladern wie mit normalen Staatsbahn·O-Wagen gearbeitet wer­
den kann, ohne da13 der Ladeinhalt selbst bei stark verltn­
derlichen Stnrzhohen infolge der Wasserstltnde usw. leidet. 

Die fUr 9 m Unterschied zwischen dem hochsten uI).d 
tiefsten Wasserstand konstruierte Anlage besteht aus einem 
schweren Briickengertist mit beiderseitigen Auslegern. In 
Zwischengeflt13e von 29 cbm Inhalt, die an einer Krankatze 
hltngen, entleeren sich unter Vermittlung von Schurren, z. B. 
Talbotsche Seitenentlader, indem man die Kipperplattform 
innerhalb des Gertistes in ihrer Lltngsrichtung nach vorn 
schiebt, so da13 hinter ihr Raum zum Einhltngen des Zwischen­
gefa13es entsteht. Die O-Wagen werden derart entladen, da13 
die in bekannter Weise auf die Plattform gebrachten und 
dort verankerten Betriebsmittel iiber Kopf in den eingehiing­
ten Behltlter gesttirzt werden. 

bezw. Wagenentlade- und Umladeeinrichtungen 1) ist, daB mit 

Die Entleerung des Zwischenkiibels, dar bis auf 11 m 
tiber Uferkante hinausgefahren werden kann, erfolgt durch 
den konischen Boden, der auf- und abwltrts zu bewegen ist 
und mit Riilfe eines auf der Kiibeltraverse sitzenden Elektro­
motors VOll etwa 5 PS vom Maschinistenstande aus von jeder 
beUebigen Stelle in Tlttigkeit gesetzt werden kann. Die Ge­
schwindigkeit fiir das Reben der Riichstgesamtlast von etwa 
37 t betrltgt 10 m/min, fUr das Katzenfahren rd. 40 m/min, 
fUr das Gertistfahren rd. 60 m/min. Die im ganzen notwen­
dige Betriebskraft belltuft sich auf rd. 275 PS, die sttindliche 
Durchschnittsleistung auf etwa 10 Wagen. 

1) Vergl. auch des Varfassers Aufsatz in den Verhandlungen des 
Vel'eines zur BefOrderung des GewerbfleiBcs 1904, Sitzungsberlcht vom 
5. Dezember, S. 279, Fig. 7 und 8, [T. H. III TaL 1, Fig. 14 und 15]; 
ferner T. H. III, S. 207 u. f. 



---- ---- - - - - --

Als neuester Pohligscher Waggonkipperl) sei noch der 
Kurvenkipper 2), Fig. 47 und 48, kurz besprochen. Es ist 
das eine fahrbare Vorrichtung, die auch so angeordnet wer­
den kann, daB die entladenen Eisenbahnwagen, nachdem sie 
auf die Kipperbahn hinaufgezogen sind, durch Drehen des 
oberen Teiles des Kippers von der andern Seite wieder ab­
gelassen werden konnen, so daB alsdann der Kipper auf 
irgend einem Hochbahngleise aUfgestellt zu werden und so 
einen in einer Reihe stehenden Eisenbahnzug ohne Rangieren 
zu entladen vermag 3). 

Hierzu sei bemerkt, daB die neuesten amerikanischen 
Wagenkipper zum Zweck des Beladens gebaut sind, Fig. 4V 
[Dodge Coal Storage Co., Philadelphia]' In der Kipp­
steHung werden die Eisenbahnwagen unter einer Schurre ge­
flillt, und die Verteilung des Gutes liber den ganzen Wagen­
boden vollzieht sich (bis zu einem gewissen Grade, der von 
der Stoflart abhl!.ngt) hernach wl!.hrend des Aufrichtens. 

AuBerordentlich entwickelt haben sich infolge der beson­
dern Betonung des Transport- und Lagerungsgedankens durch 
sachgemltBe Ausnutzung des dem Schlittgut eigentiimlichen 
FlieBvermogens die technischen Hiilfsmittel fUr beliebig ge­
ric h t e t e Einzelforderung. 

Dnter anderm dienen zwei Drehkrane mit wagerechten 
Drehzapfen (Bauart G. Luther A.-G., Braunschweig), Fig. 50 u. 

I) Siehe anch Z. 1905 S. 436 n. Anhang IV; ferner Z. 1902 S. 1:328 
nnd 1905 S.783 (Banart Unruh & Liebig). 

2) Siehe auch »Stahl nnd Eisen« 1906 Nr. ~) S. no u. T. H. Ill, 
S. 217, Fig. 12. 

3) In nachstehender Zahlentafel, die del' Abhandlnng: »Der Rnhrorter 
Hafen, seine Entwicklnng nnd Bedeutung« entnommen ist, sind die r einen 
Arheitskosten der verschieclenen Kohlenverlaclung'sarten in Ruhrort ver· 
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gleichsweise aufgefiihrt. Der tl;gliche Verdienst eines Arheiters i1n 
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A. Yel'ladung a l'S dem Eisenbahnwagen ins Magazin: 

1 ' Von del' Pfeilerbahn direkt 
: in das ~Iagazin . 

2 'I Desgleichen nnter Benutzung 
von Schiebkarren . . . 

B. Vel'ladung V01l1 

3 ~Jit Schiebkarren iiher Lanf· 
gange 

4 Mit Kippwagen auf Gleisen 
libel' Ladehilhnen 

;, Mittels der J{ohlentrichtcr 
6 ~fittels del' Wag-enkipper 
7 ~littels Dampfkran 

C. Yerlaclung aus 

H 11IIit SehielJkarren 
9 » Ki)l]lwagen 

20 300 0,8 

2 7,j KO 1,5 

Eisenbahnwagen ins Schiff : 

2 100 60 2,0 

2 ~j 70 1 ,6 
~ :! .j 240 0,9 
j ;, 1200 0,25 

12 10 600 1,50 

dem ~Iag-azin ins Schiff: 

8 I 200 2, 2 
h 2:;0 1,8 
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Die rmschlagskos ten fitr Kok s stellen si eh etwa auf das Dop]lelt('. 



Fig. 46, 

~i<}. 47 '\,u",;3 48. 
l\u r\,cnkll 'PCI' \'on .J. Pohl l g A.·O., )(;II II n. Rh . 

der Fig. 50 1) sind die Silos mit dariiber liegendem Zufuhrgleis 
ersichtIich. Die Waggons werden in die Zellen entleert, und 
die Entnahme des Bedarfs an Rohstoffcn erfolgt unterhalb der 
Behalter. ' Tieferliegend alsdie Hiittensohle sind GIeise vor­
gesehen, die entsprechend gebante Lowries fiihren. Auf letz­
tere konnen runde Transportkiibel aufgesetzt werden, die fiir 
nntare BodeIientleerung eingerichtet sind. Die bei voller 
Fiillung 10 t bezw. 3 t fassenden Erz- bezw. Kokskiibel wer­
den den Hiittenkranen auf den Lowries zugeschoben. Jeder 
Huttenkran besitzt vier bewegliche Ausleger, von denen zwei 
fUr die Nutzlast von je 3 t, die andern beiden fUr die 
von je 10 t bestimmt sind. Die gefUllten Kiibel werden auf 
einer Saite' von den Auslegern gehoben, wllhrend gleichzeitig 
auf der andern Seite zwei leere Kiibel auf die bereitstehen­
den Lowries abgesetzt werden. Die Hiittenkrane fahren mit 
den angehobenen, gefiillten Kiibeln unter die Verbindungs-

1) Vergl. auch »Stahl und Eisen" 1906 Nr. 6 S.322. 
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briicken zwischen den Hochmen und setzen ihre Last in 
nach oben fUhrende Aufzugsschllchte ab. 

Ueber den Hochofen sind zwei fahrbare, schon mehr 
Eisenbahuwagen gleichende Gichtlaufkatzen angeordnet, wel­
che die unter den Aufzugsschl10hten stehenden Kubel so hooh 
heben, daB diese iiber den Gichtverschliissen frei hll.ngend 
verfahren und je nach Bedarf auf den verschiedenen Gioht­
verschliissea abgesetzt werden kOnnen. Durch das Aufsetzen 
der Kitbel erfolgt die Entleerung derselben selbsttlttig in die 
Gichtoflnung. Die leeren Kiibel werden von den Laufkatzen 
wieder im AufzugslfChachte hinabgelassen, von den Hiitten­
kranen zur weiteren Fiillung zuriickbefordert und auf die 
Transportlowries abgesetzt. 

Wllhrend die Hubgeschwindigkeit der einzelnen Aus­
leger zum Heben der~orderkiibel 2,5 m/min und die Fahr­
geschwindigkeit der belasteten Krane 90 m/min betragen, sind 
diese Zahlen fiir die Gichtlaufkatzen zu 50 bezw. 40 m/min 
gewllhlt. Die Laufkatzen haben 180 pferdige Hubmotoren 
und 25 pferdige Fahrmotoren erhalten. Ais Antriebsmotor fiir 
die 3 t-Ausleger der Hiittenkrane ist ein 7 PS-Motor, fUr die 
10 t-Ausleger je ein 15 PS-Motor und fUr die Fahrvorrichtung 
je ein 55 PS-Motor in Anwendung gekommen. 

Wenn nun auch die elektrischen Antriebe bei den neue­
ren Drehkranen 1) iiberwiegen, so kommen doch auch Dampf­
und PreBwasserantriebe fiir vereinigte Hebe- und, Transport­
zenge vor. So hat das Kruppsche Grusonwerk in Magde­
burg unlll.ngst eine aus zwei transportablen Ladebriicken be­
stehende Erzverladevorrichtung, Fig. 52, gebaut, die beide 
mit je einem fiir Greiferbetrieb eingerichteten Dampfkran 
ausgeriistet sind. Es muBte in diesem Falle zum Dampfkran-

/ 
/ 

/ 

typus zuruokgegriffen werden, da die Beschaffung ,,:on e~ek­
triscbem Strom Scbwierigkeiten machte nnd man slcb mcbt 
entschlie13en konnte, in der kurzen Zeit, die fUr die Her­
stellung der Anlage zur Verfiigung stand, ein eigenes elek­
trisches Kraftwerk Z11 errichten. 

Bemerkenswert bei dieser Anlage ist die Beobachtung, 
daB sich das Erz, das zum gro13ten Teil mulmig und mit 
Stiicken bis zu KindskopfgroBe durchsetzt ist, bei trock­
nem Wetter mit dem Greifer vorziiglich nehmen IIlBt. Da­
gegen ist es scbwierig, das Erz bei starkem Schneewetter 
oder langer anhaltendem Regen mit dem Greifer zu behan­
deln. Fiir diese Zeiten sind flache FordergeflWe vorgesehen, 
die von Hand vollgeschaufelt werden mussen. Jeder der 
Greifer hat ein Eigengewicht von 2,8 t und vermag eine 
Nutzlast von 1,2 t zu fassen. In 9 Stunden lieBen sich bei 
geregeltem Betriebe 325 t Erz vom Lagerplatz in das Schiff 
umschlagen. Ein einzelnes Kranspiel setzt sich zusammen 
aus Greifen, 3 m Heben, 35 m Kranfahren, Senken, Entleeren, 

I) Vergl. S. 217 Fig. 18 und in Erganzung dazu Dinglers polyt. 
Journ. 1906 S. 502 u. f. (C. Flohr, Berlin) . 



ungefiUlten Greifer 2 m aufziehen, Zuriickfahren und Greifer 
fallen lassen. Man brauchte fiir 9 Stunden etwa 575 kg 
Steinkohlen (einschl. Anbeizen), dazu 4 cbm Wasser. - Die 
Hauptabmessungen der Anlage sind folgende: Spannweite von 
Mitte des wasserseitigen Beines bis Mitte Laufkran 37,5 m; 
Ausladung des 'Untergestells iiber Wasser von Mitte Bein bis 
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Mitte des in der Endstellung stehenden Drebkranes Iil m; 
Ausladung des Drebkranes 12 m; hocbste Tragf1i.bigkeit 5 t. 

R. Dinglinger in Cotben bat sechs der durch Fig. 5a 
erlituterten hydraulischen Portalkrane zum Kohlentrans­
port eingerichtet. Die Krane haben besondere Prenwasser­
motor en zum Oeffnen und SchlieBen der Jaegerschen 11/2 cbm-

~iq-. 4.9. 
Kipper zum Beladen von Eisenbahnwagen. (Dodge Coal Storage Co., Philadelphia.) 

~iq-. 50 uno 51. 
Erz- und Kokskrane von G_ Lu ther A.-G., Braunschweig (Rochlings Eis6n- und Stahlwerke in Carlshiitte bei Diedenhofen). 

Fig. 50. 



Selbstgreifer (s. unten). In einer Stunde werden 30 bis 35 
Hube ausgefiihrt. Wahrend die Ausladtmg 9,8 m betragt, 
ist die Hubhohe zu 16 m gewahlt. Der Preis eines solchen 
Portalkranes belauft sich anf etwa 28 ooo.!fl. Fiir ein voll-
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Fig 51. 

stltndiges Kranspiel werden rd. 310 1 Druckwasser von 50 at 
gebraucht; da 1 chm Wasser von dieser Pressung in der 
Zentrale im normaJen Betriebe etwa 3,8 kg Kohle beansprucht, 
so kostet ein Kranspiel an Kohlen etwa 6 bis 7,6 Pfg. 

~~. 52. 
Portalkran von Friedr. Krupp, A.·G., Grusonwerk, Magdeburg. 



VolIkommen abweichend von den friiheren Formen ist 
der von Mohr & Federhaff, Mannheim, fUr den Braun­
kohlen-Brikett-Verkaufsverein G. m. b. H. in Kaln fUr Rheinau 
(Baden) gebaute fahrbare Portalkran mit angehll.ngtem, fUr 
sich fahrbaren Drehkran, Fig. 54 1). Mittels des Kranes kann 
sowob! vom Schiff in die Waggons als auch unmittelbar in 
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die Briieke gekuppelt werden kann. Der Kran besitzt eine 
Briickenllinge von 33 m, eine Gesamtausladung von 18 m 
und eine Leistung von 350 t/l0 Stunden. Auf die neuar­
tigen, ebenfalls zu den Drehkranen geharigen Kreisbahn­
krane 1) solI am SchluB im Zusammenhang mit den Kegel­
stnmpflagern eingegangen werden (Fig. 122 bis 124 auf S. 277). 

f'1cJ.. 53. 
Hydraulischer Portalkran von R. Dinglinger, Ci:\then. 

gfkj-. 54. 
Fahrbarer elektrischer Portalkran mit angehangtem Drehkran von Mohr & Federhaff, Mannheim (Rheinau). 

die Schnppen verladen werden. Letzteres ist ermoglicht 
durch die im Schupp en angeordneten Fahrbahnen, mit welchen 

1) Vergl. auch die Stnckenholzscben Ausleger-Laufdrebkrane' mit 
fahrbarer D1·ebschelbe. Z. 1905 S. 201 u. f . Ferner sel bei dieser 
Anlage hingewiesen auf die von J. Pohlig 1m J&brbuch der Schiffbau-

technischen Gesellschaft 1904 S. 532 u. f. veri:\fientlichte Verlade- und 
Lager-Einrichtung und auf die Temperley-Anordnung (Hutte, 19. Autl., 
I. Teil, S. 1241, Fig. 148, unter Beriickslchtlgung del' zugehllrlgen 
Anmerkung auf S. XI (Berlchtlgungen)). 

1) T. H. III, S. 219, Fig. 19. 

33 



Zur Gruppe der reinen Hochbahnkrane, von den en 
u. a. allch Gebr. Weismiiller in Frankfurt a/M. bereits 
eine groflere Zahl ausgefiihrt haben, gebOrt die von der 
Benrather Maschinenfabrik A.-G. in 2 Exemplaren an 
die Imperial Steel Works Yawatamachi in Japan gelieferte 
fahrbare elektrische Erzverladeanlage fUr 2.5 t Tragkraft, 
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winden zu betlltigende Schurren in Talbot-Selbstentlader. 
Das /luf dem riickwlLrtigen Ausleger angeordnete Windwerk 
(60 PS) fiir Hub (82 m/min) und Katzenfahren (200 m/min), 
dient gleichzeitig als Gegengewicht. Der Motor zum Verfahren 
der ganzen Anlage leistet 26PS und verleiht ihr eine Geschwin· 
digkeit von etwa 76 m/min. Die Stundenleistung betragt 70 t. 

f'iq-. 55. 
Hochbahnkran der Benl'ather Maschinenfabrik fUr Japan. 

f'~. 56. 
Stapelkran von Bechem & Keetman, Dulsburg. 

Fig. 55. WlI.hrend der vordere Klappausleger 18 m lang ist, 
besitzt die riickwll.rtige Ausladung nur 5,5 m. Die Krane 
sind ausgeriistet mit sich selbsttll.tig entleerenden, etwa 0,9 cbm 
fassenden Fordergefll.13en, die das En aus den Schifien in 
einen iiber dem Portal eingebauten Fiillrnmpf von 15 cbm 
Iohalt heben. Von dort aus fiieflt es durch vier mittels Hand-

Fig. 56 1) zeigt einen von Bechem & Keetman in 
Duisburg gebanten Bockkran (Stapelkran) mit doppelseitigem 
Kragtrll.ger, dessen Anfgabe es ist, die in Waggons der 
Hutte im UeberschnB zugeftihrten Koks- und Erzmengen 

1) Vergl. auch »Stahl und Elsen« 1903 Nr. 20 S. 1124. 
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Lageplan. 

Fig. 61. 
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auszuladen und neben den Zufuhrgleisen aufzustapeln. Die 
Spurweite des Bockgeriistes ist 14,5 m, der Katzenweg 34 m. 
Die Hubwinde ist auf der Laufkatze untergebracht und durch 
Einbau einesZweitrommelwindwerkes ebenfalls zumBetrieb von 
Selbstentladekiibeln verschiedener Bauart befiLhigt. Die Ar­
beitsgeschwindigkeiten sind: Heben (5 t) 12 m/min, (10 t) 
6 m/min, Katzenfahren 16 m/min, Kranfahren 40 m/min. 

Ein ganz eigenartiges Aussehen haben die neuen, von 
J. Pohlig A.-G. in KOIn auf dem Kruppschen Hiittenwerk 
Rheinhausen (Erweiterung der ersten Anlage von Brown in 
Cleveland l ) aufgestellten Hochbahnkrane 2), Fig. 57 bis 61, 
deren Zweck im Verladen von Erz aus Schiffen mittels Kiibeln 
oder Greifem und im Ablegen auf das Haufenlager oder in 
VorratsbehlUter besteht, bezw. in der Aufnahme des Erzes 
vom Lagerplatz oder im Transport bis in die Vorratsbeh!llter. 
- Bedeutende Erweiterungen hat in den letzten J ahren der 
Hafen in Emden erfahren, und dort sind, wie weiter unten 
noch nll.her ausgefiihrt werden solI, ganz gewaitige Forder­
und Lageranlagen entstanden. 1m V orjahr hat die V e r­
einigte Maschinenfabrik Augsburg und Maschinen­
baugesellschaft Niirnberg A.-G., Werk Niimberg 3), 

zwei elektrisch betriebene, fahrbare Hochbahnkrane von iiber 
100 m Litnge aufgestellt 4). Bei 4,5 t Last betragen die se-

1) Vergl. des Verfassers erstes Buch (Sonderdruck ans »Glasers 
Annalen«) »Transport- und Lagerungs-Einrichtungen fiir Getreide und 
Kohle« (Berlin 1899), S. 46, FuBnote 5. 

2) Siehe allch »Stahl und Eisen« 1906 Nr. 5 S. 266. 
3) Vergl. auch die von dieser Firma in Offenbach gebaute Anlage 

(»Elektr. Bahnen nnd Betriebe« 1905 S. 500 n. f.). 
4) Siehe »Stahl und Eisen« 1906 Nr. 9 S. 519 n. 520 und T. H. III 

S. 219, Fig. 21 bis 24. 

fiq-. 62. 
Fahrbarer dreistiitziger Hochbahnkran der Benrather Maschinenfabrik, A.-G_ 

fiq-. 63. 
Elektrische Hoch bahnkran -Lokomoti "e (B en rat h)_ 



kundlichen Arbeitsgeschwindigkeiten fiir das Heben 1,2 m, 
fUr das Senken 1,8 m, fUr das Katzenfahren 3,0 bis 3,6 m, 
fiir das Briickenfahren 0,3 bis 0,4 m; die Leistung betrli.gt je 
60 bis 90 t/st. 

Die Benrather Maschinenfabrik hat auch fahrbare 
Briickenkrane mit drei Stiitzen und fiinf Motoren ausgefiihrt, 
z. B. fiir Hugo Stinnes in Miilheim a/RuM, fUr die StraB­
burger Kohlen-AufbereituDgs-Anstalt, Hafen Rheinau (Baden), 
Fig. 621). Bei 5 t Tragkraft belaufen sich die Spannweiten 
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von 600 mm gewli.hlt ist. Ein andres Mittel, die Breitenab­
messungen der zu iiberspannenden Lager zu vergrof3ern, 
liegt in der Hintereinanderschaltung mehrerer Hochbahnkrane. 
Fig. 64 zeigt einen der Firma L. Stuckenholz in Wetter 
a/HuM patentierten Kran, dessen Uferausleger am Scharnier a 
hochgeklappt werden kann, wli.hrend der andre Ausleger fiir 
sich auf Schienen fahrbar als Briicke oder Biihne ausgebildet 
und von dem Uferkran abtrennbar ist. 

Fiir noch grof3ere Spannweiten scheinen sich mehr und 

gTkJ-. 64. 
Auslegerkran von L. Stuckenholz, 'Yetter a. d. Ruhr. 

~i<J. 6S (,i,o 71 . 
I{,,!ze cines KnlJelho<'11hahnkrnns von Unruh & Ll e hl g , L eipzig. 

L:JI __ =JIf-

auf 68 und 40,5 m, die Lli.ngen der vorderen, bezw. hinter en 
Ausladung auf 24 bezw. 7,5 m; das sind zusammen 140 m. 
Es ist leicht begreiflich, daB man bei solchen Lli.ngen mit 
bestem Erfolg statt mit Zugseilen mit elektrisch betriebenen 
Wagenziigen auf diesen fahrbahren Hochbahnen operiert. 
Fig. 63 veranschaulicht diese bemerkenswerte Einzelheit in 
der 7 pferdigen elektrischen Lokomotive, fiir die eine Spur 

I) D. R. P. 109474. 

mehr die bekannten Kabelhochbahnkrane 1) einzufiihren, von 
denen hier nur als eine der bemerkenswertesten Einzelheiten 

I) Yel'gl. des Verfassers Aufsittze »Ueber Massentransport« In der 
»Deutschen Bauzeitung« 1904, S. 528 und 531; »GurtfOrderer, Hoch­
bahnkrane und Drahtseilverladebahnen« im »Zentralblatt der Bauver­
waltung« 1902 S. 270 u. f.; »Zur Frage der Nah- und Ferntransport­
mittel fiir Sammelgnt« in der »Zeitschrift fiir Archltektur und Inge­
nieurwesen« 1905, S. 435 u. f., usw., sowie T. H. III S. 220 u. f. 
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Sficj. 72 ,(,1" 78. 
GurtWrdererkrane mit Drehkrangreifer-Betrieb (Emden) von Moht· & Fedel'haff, Mannheim. (Matle in m .) 

" 

Fig. 72 bis 74 . 
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Fig. 75. Anordnung del' Vel'ladebriicke unr! Elektrohltngebahn 
(Bl'ikettfabl'ik Emden). 

Eine grundsl!.tzlich neue Verbindung von Hochbahnkranen 
mit Gurtforderer und Drehkran mit Greifer einerseits sowie 
Lager mit Elektrohll.ngebahn anderseits ist kiirzlich von der 
Mannheimer Maschinenfabrik Mohr & Federhaff, 
Mannheim, in Emden in Verbindung mit einer Brikettfabrik 
,on 250000 t Jahresleistung fUr das rheinisch-westfl!.lische 
Koblensyndikat erstellt, Fig_ 72 bis 78 I). 

Die zu lagernde Kohle wird mittels des Selbstgreifers, 
Fig. 77, ans dem Schifle in einen tiber dem BriickenfnB an­
geordneten (0 b ere n) Trichter (Fig. 72) befordert, von dem aus 
sie durch eine Verteilnngsvorrichtnng gleichml!.fHg auf ein in 
jeder Briicke laufendes Band gebracht und mittels Abwnrf­
wagens, der an beliebiger Stelle in der Briicke festgestellt 
werden kann, auf dem Lagerplatz abgeworfen wird. Die 
Bewegung des Abwurfwagens zur Aufstellung an einem be­
stimmten Platz wird ans der Bewegung des Fordergurtes 
selbst hergeleitet, und es kann dabei auch so gearbeitet 
werden, daB zur Erzielung einer· gleichml!.Bigen Beschiittung 

Fig. 76. Bdkettfabrik in Emden. 

in Fig. 65 bis 71 die Katze eines von der Peniger Ma 
schinenfabrik und EisengieBerei A.-G., Abteilung 
Unruh & Liebig, Leipzig-Plagwitz, fiir einen Steinbruch 
in Demitz bei Bautze1r:..gelieferten derartigen Drahtseilverlade­
krans wiedergegeben- -sei (groBte Nutzlast 5 t, Forderhohe 
_50 m, . Spannweite 300 m) 1). 

I) Vel'gl. des Vel'fassers Vortrag »Zur Kenntnis der Forder- nud 
Lagermittel fill' Sammelgut«, Sltzungsbericht des Yel'eines zur BefOl'de­
rurig des GewerbfleiBes 1904 S. 279 u. f . 

der Abwurfwagen auf einer beliebig festzusetzenden Strecke 
hin- und herfll.hrt. 

Soll die Kohle unmittelbar in die Brikettfabrik, Fig. 76, 
gebracht werden" so wird sie vom Selbstgreifer auf den am 
BriickenfnB befestigten (unteren) Trichter (Fig. 72) geworfen; 
von dort werden durch einen Bedienungsmann dieElektrohi!.ng e­
bahnwagen beladen, die je 1 cbm fassen und mit rd. 1 m/sk 

I) Vel'gL auch T. H. III, S. 236, Fig. 94 und Stahl u. Eiseu 1906, 
Nt'. 9, S. 513, sowie Elektr. Bahnen und Betrlebe 1906. 



laufen. Die Wagen kommen in dem BriiekenfuB dureh einen 
selbsttl1tigen Ausschalter zum Stillstand, werden gefiillt und 
durch ein~n Hiilfsschalter angelassen. Der Inhalt entleert 
sich wieder durch Anschlag selbsttl1tig in die 3 (entsprechend 
der Anzahl der in der Brikettfabrik vorgesehenen Kohlen­
grub en) vorhandenen Beehergruben. Die Entleerung kann 
beliebig iiber eine der drei Gruben bewirkt werden; sie er-
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Fig. 77 

und besitzt in der Mitte des Platzes noch einen Zwischenstrang, 
der gegebenenfalls dazu dient, die HlI.ngebahnwagen nur 
etwa einen Rundlauf von der halben Ll1nge der Bahn durch­
fabren zu lassen. - Als Hauptdaten der bemerkenswerten 
Anlage seien ferner aufgefiihrt: die Briickenspannweite 90 m, 
die GesamtbriickenlAnge 160 m; die elektrisch betriebenen 
fabrbaren Drehkrane besitzen je 4 t Tragkraft bei 12,5 m 

Fig. 78. 

folgt wl1hrend der Fahrt, indem die Seitenklappen sich durch 
einen Anschlag oWn en. 

Um vom Lager in die Brikettfabrik zu arbeiten, wird 
die Kohle mit dem Greifer aufgenommen und mit Hiilfe des 
Kranes in den zunl1chst liegenden Trichter gefOrdert, von 
wo die Hochbahn sie wieder aufnimmt. 

Die Ll1nge der Elektroh!ingebahn betragt rd. 760 m; sie 
verUtuft ll1ngs der etwa 300 m langen Briickengleise, Fig. 75, 

Ausladung, 0,63 m/min Hub-, 2,2 m/min Dreh- und 3,0 m/min 
Fahrgeschwindigkeit. Die Leistung jedes Kranes belauft sich 
auf 60 t/st. 

Schneller und an mehr Stellen, als man es eigentlich 
erwarten durfte, haben sich von der zweiten groBen Gruppe, 
den stetig (in wagerechter oder schwach geneigter Richtung) 
arbeitenden Fordermitteln, die soeben bereits erwahnten 
Gurtforderer, sowie die Stahltransportbander usw. 



GurtfOrdereraulage fill' Goldwitscherei. 
Fried. Krupp, A.·G. Grusonwerk, Magdeburg. 

fUr die mannigfaltigsten Zweeke eingefiihrt. Groflartige 
Bandtransportanlagen werden z. B. anch bei der GOldgewin­
nung l ) gebraucht. Nicht allein daB die goldhaltigen, ent­
sprechend zerkleinerten Rohstoffe sieh fiir die BandfOrderung 
gut eignen, Fig. 79 (das Band ist abgenommen), auch die 
Abgll.nge werden auf Gurtforderern, die unter 23° ansteigen, 
tiber hohe Ttirme auf die Halden gestiirzt, Fig. 80 und 81 2). 

Aehnliehes gilt fiir die Anlagen, in denen eirie Eisenerz­
anreieherung angestrebt wird, wie z. B. fUr die Edisonsehen 
Werke in New Jersey, denen im Grunde die Ausbildung der 
Robins-Gurte fiir die BefOrderung sehwerer Rohstoffe zu 
danken ist 3). 

Endlich sei noch unter Hinweis auf die WI!. s ch en und 
A ufb erei tunge n tiberhaupt der Verwendung des Gurtes 
als Leseband gedaeht im Zusammenhang mit der Heckel­
schen V orriehtung zum fortlaufenden Registrieren" des Ge-

1) Aus dem von GrueBner auf del' JIauptversammlung des Vel'­
eines deutscher Ingenienre 1905 in Magdeburg gehaltenell Vortrag 
»Die Goldgewinnung aus Alluvien und Erzen« (leider unged·ruckt). Vergl. 
auch T. H. II, S. 36 u. f. sowie S. 63. 

2) Vergl. auch T. H. Ill, S. 10, Fig. 23 und 24. 
3) Vergl. »Stahl und Eisen« 1906 Nr. 1 S. 2 »Die Brlkettierung 

der Eiseuerze und die Prilfung del' El"Zziegel«, von Wedding, und 
T. H. I, S. 76 u. S. 54 u. 1. 
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~"1' 80 -wnc 81. 
Gurtf!lrdereranlagen mit Tilrmen. 

haltes an Klaubebergen in jeder einzelnen Forderwagen­
ladung (D. R. P.), Fig. 82. 

Die vom Schacht kommenden beladenen Forderwagen 
werden in einer derartigen Anlage mittels eines Kreisel­
wippers auf ein Leseband entladen, wobei ihr Inhalt sieh in 
getrennten Beschiittungen auf dem Bande anordnet. Mit der-

~"1' 82. 
Leseband und Registrieranlage von G. Heckel, St. Johann. 



selben Geschwindigkeit wie das Leseband und in gleichen 
Abstilnden wie die auf ihm liegenden Hanfen fahren eine 
Anzahl Hilngebahnwagen so lilngs des Bandes hin, daB stets 
ieder Haufen von einem Wagen begleitet wird. Die mit dem 
Ausklauben beschilftigten Arbeiter konnen daher mit Leichtig­
keit die Bergestiicke in den neben dem Haufen befindlichen 
Hllngebahnwagen werfen, und dieser wird bei seiner Ankunft 
am hinter en Ende des Lesebandes diejenige Menge an Berge 
enthalten, die in dem zugehorigen Haufen, bezw. Forderwagen 
vorhanden war. Vom Bandende aus liluft der Wagen weiter 
iiber eine s e I b s t tit t i g e Wag e, die seine Ladung registriert, 
und entleert sich alsdann beim Zusammentreffen mit einem 
Entladefrosch in Forderwagen oder in einen FiHlrumpf. Von 
hier aus kehrt der HlI.ngebahnwagen auf dem in sich ge­
schlossenen Gleis nach dem Anfangspunkte des Lesebandes 
zuriick, wo er seinen Kreislauf von neuem beginnt. 

Die Schneck en werden neuerdings vielfach zum Be­
laden gedeckter Eisenbahnwagen mit kornigen und mehligen 
Stoffen verwendet; z. B. von der Maschinenfabrik G. Sauer­
brey in StaBfurt zur Verladung von gemahlenem Steinsalz, 
Hartsalz, Kainit, Schamotte, Gips, Soda, Sulfat, Zement, Kohle, 
Spat, Glas usw., Fig. 83 bis 85 1). Das Beladen eines lOt­
Wagens mittels dieser ohne weiteres verstilndlichen Einrich­
tung beansprucht bei feinem Mahlgut etwa acht Minuten 2). 

Die Umkehrung der Schnecke ergibt das sogenannte 
»Fiirderrohr«, Fig. 86 (Bauart der Link Belt Enginee­
r i n g Co., Philadelphia), bei dem im Innern an den Wan­
dungen angebrachte Schraubengange den iiberaus reinlichen 
und staubfreien Transport von Erzen, Zement, Soda usw. 
vornehmen; die Stoffe konnen zugleich unterwegs noch ge­
kiihlt, getrocknet oder gemischt werden 3). 

Endlich gehOren hierher auoh noch die bekannten 
Kratzer, Schleppketten, Forderrinnen usw. Unter 
Hinweis auf das dariiber vom Verfasser in »Stahl und Eisen« 
1905 Nr. 18 S. 1046 u. f. (T. H. III, S. 112 u. f.) Ausge­
fiihrte sei liber die Marcus-Propellerrinnen noch er­
gllnzend bemerkt, daB inzwischen die Firma »Carlshiitte« 
A. -G., Altwasser in Sohlesien, fiir die Gliickhilf-Friedens­
hoffnungsgrube bei Waldenburg nach diesem System Rinnen 
ausgefiihrt hat, deren jede 15000 kg schwingende Massen in 
Bewegung setzt. Es sind dies wohl die groBten Rinnen, die 
bis heute gebaut werden. Auch die Gebr. Commichau in 
Magdeburg haben Schwingtransportrinnen mit ein em Antrieb 
bis zu 82 m ausgefiihrt. Fig. 87 verauschaulicht eine der­
artige fUr die Kohlensilos der bereits erwilhnten Kaiserlichen 
Stahlwerke zu Yawatamachi (Chikuzen) in Japan in 10 Exem­
plaren gelieferte Schiittelrinne von 40 m Lltnge, 600 mm 
Breite und je 590 t/24 Stunden Leistung 4). 

Wirtscbaftlich bemerkenswert ist die nachfolgendeZahlen­
tafel (S. 266), weil sie nach Anlage- und Unterhaltungskosten 
einen Vergleich der soeben besprochenen Maschinen unter sich 
bezw. mit dem im Anfang der n1ichsten (»senkrechten«) Grtlppe 
zu behandelnden Elevatoren gestattet. 

Hauptsilchlich von Bedeutung unter den senkrecht oder 
stark geneigt stetig fiirdernden Maschinen sind die 
Becherwerke oder Elevatoren, deren Rentabilitilt fUr Massen­
gliterbewegung durch folgendes Beispiel') erlilutert sein moge: 

In 10 Stunden seien 1000 t Kohlen aus einem Schiff zu 
verladen: 

a) Handarbeit mit rd. 80 Mann: Lohnkosten rd. 80·10·1 
= 800 .It, Unternehmergewinn rd. 200. It; ergibt zusammen 
1000.;lt. 

b) 6 bis 8 Dampfwinden an Bord und 40 Mann: Lohn­
kosten rd. 40· 10 . 1 = 400 .It, Zinsen und Amortisation 
50 000 1 _ 
--.- = 100 .It (10 vH und nach 50 ReIsen), Unternehmer-

;;0 10 

gewinn rd. 100.;lt; ergibt zusammen 600 vfl. 

1) D. R. P. s~sH5. 
") Vergl. anell T. H. III, S. :!:!1, Fig. 36. 
3) Vergl. anell T. H. III, S. 221 n. f. sowle Glasers Annalen 

1906 n, S. 75 u. f. 
I) \'ergl. anell Absellnitt XXI. 

C,) Aus des Verfassers Bearbeitnngell tiber »~Iassentransport" in 
Lnegers »Lexikoll del' gesamten Techllik'( (s. anell (las Saell­
venw'i('liuis ,un S (' h 1 u B flieseR Bautles). 
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gfiq-. 83 .f,i;) 85. 
Verlar\csehnceke yon n. Sanerhl'ey, Sta!'\ful't. 

c = 

e-:. 8 ~ 
~~Ig. o. 

FUl'(lel'l'ohr del' Link Belt Engineering Co., Philadelphia. 

c) Elevator und 20 Mann: Lohnkosten 20 ·10·1 = 200 .1l, 
Z· d A " 100000 1 ( . b) msen un mortisatlOn ---. - = 200 Wle unter , 

;, () 10 

Unternehmergewinn rd. 50 .;It; ergibt zusammen 450 .1l. 
Fig. 88 zeigt eine neuartige fahrbare AusfUhrung von 

W. Fredenhagen in Offenbach, die bei 2 bis 2,5 PS etwa 
10 cbm/st leistet. Werden die Becher bei griiBeren Ausfiih­
rungen und fiir schwere Arbeiten zu Eimern, so geben die 
Elevatoren in Bagger bezw. Exkavatoren iiber. 

34 
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ZahlentafeP). Anlage- und Instandhaltnngskosten 

Anlagekosten 
KORten fiir Inst:1ndhaltung ! ge-

uud El'ueuerung 
f51'dertes FOrderweg 

FOrderer - ----- --------

gesamt 

I 

d. 
Gnt 

I 

lfii!" ItX 30 m 
FOrdergut BelnCl'kullg'en 

ftir lfd. m ges:1mt fill' 1 t 
FOrderweg 

.It .1t t m .1t Pfg Pfg I 

I 

I 

I I Elevator ill 748 274,50 a3:; 237 22,6 1 75~,51 0,52 0,70 Kahle 
» 16732 411,84 178 ;;41 17,7-21,9 13878,77 7,76 11,[14 

I 
Koks I (HeW) 

» ~ 744 349,73 37685 12,2 147,0[1 I 0,3U 0,!J.8 
Eisenel'z I 

I 

I 

(Halllatit) 
Kratzer 296 161,22 149350 

, 
9,1 1 436,22 0,[16 ;':,20 Kohle 

I 
» 1 4ti6 :139,«8 29 769 I 

27,4 - 32,3 2 25~,78 7,57 7,97 Koks I » 

Eisenf5rderband 2026 286,93 149 :ljO 
4 X 38,1 

47213,73 
I 

:11,57 

I 

17,60 » 
1~,3 

» 

: 
GurtWrderer 443 294,14 10000 29,9 ~17,20 

I 
H,50 ~,5() kleiner Koks nnd Grns : I 

I » 296 161,21 149 3;'0 9,1 14B6,22 
i 

0,96 ;J,20 i Kohle 
» 172 102,11 2 1~0 , 33,5 859,1 i i H9,36 3.;,79 Anullonilllnsulfat 

Fii!'d er dnlll' 1 767 I 67,01 2;;0 OOU i 52.j :1) 306,4 :> I 0,!)7 0,00255 Kohle i 
I 

1) Nach Zimmer, Excerpt. Minutes of Proc. lnst. Cil-. Eng. 1902/0::' 
2) 21 Rinnen ,-on ~nsammeu 52;; m Lange (Gasanstalt Zitrich). 

gf~. ST. 
Schwingtmnspoltrinne von Gebr. COlllmich:1u, ffI:1g·deburg. 

Von den Baggern, welche zum groBten Teil zu den 
stetig in beliebiger Richtung fOrdernden Hebewerken 
gehoren, werden insbesondere die Troekenbagger voral1ssicht­
Heh in der nitchsten Zeit von ganz hervorragender Bedeutung 
sein. Wlthrend in den Vereinigten Staaten fiirden Erztransport3) 
bei Aufnahme vom Haufenlager vornehmlich mit Dampfii)fiel­
baggern 4) gearbeitet wird, kommt die Verwendung dieser 
13auart. in Deutschland nur langsam in Aufnahmej allerdings 
solI nicht unerwlthnt bleiben, daB ebenfalls Menek & Ham­
brock in Altona schon seit langerer Zeit auch auf Sehlacken­
balden solche Bagger verwenden. Fig. 89 zeigt eine Kon­
struktion der Bucyrus Co. in Milwaukee, die von A. 
Bleicher t, Leipzig, zunachst in folgenden zwei GroBen ver­
kauft (bezogen) bezw. gebaut wird. 

Die 45 t-Schaufel, Modell I, eignet sich bei mittleren 

3) Vergl. des Verbs seTS Bueh »Technisehe HiilfsmitteJ zur BefliT­
derung und Lagerung von Sammelkorpern (Massengittern)«. Berlin 
1901, I. Teil, S. 79, Fig. 163. (T. H. I, S. 79). 

4) Siehe »Stahl nnd Eisen« 1904 Nr. 2 S. 75; 1905 Nr. 20 S. 1171; 
-vergl. ferner Z. 1900 S. 512 (T. H. I S. 79) und Zentralbl:1tt der Bau­
verwaltung 1900 S. :175 (T. H. I S. 99). 

Gewicht del' gesamten M:1sehine, voll­
stiindig, ohne 'Vasser nnd Kohle 

lnhalt del' Schaufel (Leistung pro Hub) 
grllBte HOhe von Schienenoberkante bis 

Anslegerspitze . 
freie HubhOhe tibel' Sehiene . 
Leistung: Schnittweite, wenn Sch:1ufel 

2440 mm hoeh steht 
GesamtHiuge des "~agens . 
Gesamtbreite » 

Modell I Modell II 

I'd 45,7 t ird. 66 ,1 t 

1,337 cbml'» 1,at1 chm 

7,200 m » H,350 m 
4,26'; » "",572 » 

» 15,240 » 

8,930 ., 
Z,540 » 

» 1;),850 » 

» 11,429 » 

3,084 » 

Leistungen hauptsachlich fiir hartes, schwer zu brechendes 
Material, zum Abgraben alter Halden, fUr Steinbriiche, Sand­
gruben, Braunkohlentagebauten, Baugruben. Die 66 t - S c h a u­
fel ist die Normal-Maschine fUr Eisenbahn- und Kanalbauten, 
Bergbauunternehmungen, eine Maschine von mllchtigem Bau 
und groBter Leistung. 

Die Leistungen der Schaufeln sind nicht so sehr abhitn­
gig von ihrer eigenen Arbeit, sondern mehr von den zoge­
horigen Hiilfseinrichtungen, der Gestellung der Abfuhrziige, 
Zufuhr von Wasser und Kohle. Bei, ie nach den Bodenver-



hlUtnissen, 2 bis 3 Schaufelhtiben in der Minute in sehr 
grobem Material darf die mittlere Tagesleistung einer 66 t­
Scbaufel mit 1100 bis 1600 cbm angenommen werden. In 
leichtem Boden unter gtinstigen AbfubrverhlUtnissen sind je­
doch in gewobnlichem Betriebe auch Leistungen von 3000 
bis 3850 cbm in zehnstiindiger Tagesarbeit erzielt worden. 

Bei UDS sind im Bergbau ftir Trockenbagger meist 
Typen gebrl1uchlich wie z. B. die von der Lii becker Ma. 
schinen b a u-Ges ells cha ft ausgefiihrten KODstruktionen; 
s. hierzu die auf S. 230 ausgefiihrten Bemerkungen. 

Auch bei der Erdforderung hat sich vielfach das Be­
dtirfnis herausgestellt, groJ3e Massen an verschiedenen Stellen 
gleichzeitig in Arbeitsangrift zu nebmen, abnlich wie man 
im Maschinenban grofle Werkstiicke mit mehreren StlLhlen 

gf~. 88, 
Elevator von 'V. F redenh agen, Offenbach . 

I-
I 

L offelhngger von Bn(, Yl'll' , ~IiIwaukee - Bleirh e rt , L eipzig. 
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Bagger mit v erschiebbal'en Becherwel'ken 
(Lii becker Mas e hin e nb a u- Ge sell sell aft) . 

zugleich bearbeitet. So hat die Ltibecker Maschinenbau­
Gesellschaft besondere Maschinen entworfen (eine wird 
zurzeit gebaut fiir die Gruhlschen Braunkohlen- und Brikett­
werke in Briihl bei KOln) fiir hohe Abtragsmassen bei even­
tuell gesonderter Forderung der einzelnen SchlLchte. Dazu. 
sollen die Bagger mit verschiebbaren Becherwerken dienen, 
Fig. 90 und 91, die fiir das Abtragen hoher Halden bis zu 
35m Rohe und zur direkten Braunkohlenforderung bestimmt 
sind. Bei starker Unebenheit der Sohle (des »Liegenden«) 
ist eine Kombination mit Tiefbaggern unschwer durchzufiihren. 
Die Leistung kann der Leistungsflthigkeit der vorhandenen 
Transportmittel angepaBt werden und 100 bis 250 cbm/st 
betragen. 

Wegen ihrer, meines Erachtens in Zukunft ftir derartige 
Arbeiten besonderen Bedeutung seien hier die Betriebskosten 
einer solchen aus zwei Baggern bestehenden Exkavator-An­
lage von Vollhering & Bernhardt (TypeB derLtibecker 
Maschinenbau-Gesellschaft (vergleiche Htitte, 19. Auti., 1. Teil, 
S. 1263) nach Professor Dr. Ph. Forchheimer) eingeschaltet; 
die angegebenen Zahlen konnen als gute, aus vielen Forder­
stellen erhaltene Mittelwerte betrachtet werden. 

Der obere Bagger fiiIlt einen Zug yon 30 Wagen von 
90 cm Spur, indem er langsam tiber ihn hinwegfl!.hrt, in etwa 
20 bis 22 Minuten, um einen neuen Zug unter den Bagger 
zu schieben; er arbeitet in gleicbmltBigem feinem Sand, wah· 
rend der untere Bagger groben Mauersand und Kies fOrdert. 
Die Tagesleistung stellt sich fOlgendermaBen (s. umstehende 
Tabelle [So 2G8, links unten]): 

Die Anzahl der jl!.hrlichen Arbeitstage ll!.flt sich fiir nord­
deutsches Klima zu 220 angeben. Die Sonntage werden Zll 

Reparatllren benutzt, auflerdem sind aber alle sechs Woohen 
noch 2 bis 3 Tage zu Allsbessernngen notig, und es mogen 
withrend sechs W ochen noch ungefl!.hr drei Regentage vor-



~iq-. 93 -f,~ 95. 
.Mecllft,ui:;che Fell e rungssystenle yon E. B 0 us s c, Berlin. 

Wagen- ZullI dpl' Ztige Aushub wahrend 
inhalt in 12 st 12 st in Festmetern 

in cbm 
ge"\Yilch-

senen im 
I buchstens im 

hochs tens 
Bodens Mittel Mittel 

'21 bis 22 i 
I 

Oberer Bagger . 3,:! 1 8 172;:) i1016 his 2112 
; 

(Tnterer Bagger 2,75 15 17 123~ i 140;: 

kommen, an denen die Leute die Schiittplatze verlassen; 
schlieBlich muB man auf zwei Monate Stillstand infolge von 
Frost rechnen, welcher das Verschieben der Gleise zu sehr 
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erschwert. Baggermeister, Maschinist, Heizer, Schiittklappen­
steller und Schachtmeister beziehen meist einen Monatsgehalt, 
und die Tagelohne sind unter Annahme von 220 Arbeitstagen 
im Jahr berechnet: 
1 Baggermeister fUr das Heben und Senken der 

Leiter, das Vor- und Riickwl!.rtsriicken . 
1 Maschinist . 

Heizer . 
2 Arbeiter an der Klappe 

Schachtmeister zu 3,60 bezw. 7,40 JIl und 18 Mann 
zu 2,60 bezw. 3,00 zum Gleisriicken, wovon 213 
auf Gewinnung und Verladung gerechnet wer­
den moge . 

2 Mann zum Aufrl1umen des Bodens, der neben die 
Wagen fl!.llt . 

6,5 m/Ztr. l ) Kohle zu 1,60 JIl 
Wasser 
Schmiermittel, Plltzwolle 

7,4(1 JIl 
6,50 )) 
4,90 ,) 
~,80 " 

40,93 » 

6,00 " 
10,40 » 

3,00 " 
4,00 » 

fiir Zinsen, Ausbesserungen, Tilgung des Kaufbe­
trages usw. 45,00 » 

12 Stunden 137,;;;-JIl Summe der Kosten in 
(Die 45 .;1(, finden sich wie folgt: 

Ein Bagger kostet . 
hierzu: 1 Kohlen- und 1 Wasserwagen. 
die Schienen fur den Erdgraber wiegen 30 kg/m, 

also aIle drei Schienen zusamml'n 90 kg/m und 
kosten 9,90 JIl. Die Schwellen kosten je 5,00 JIl 
oder fUr 1 m Gleis 6,60 JIl, wl!.hrend, wenn sie 
nur das Fordergleis zu tragen hlttten, ein Betrag 
von 8(l PIg geniigen wurde. Die Anlagekosten 
von 1000 m Grabegleis betragen daher 1000 x 
(9,90 + 6,60 - 0,80) = . 

Zinsen von 69000 JIl Zll 5 vH 
Tilgung des Kaufbetrages und Ausbesserllng bei 

Tag- und Nachtbetrieb zu 15 vH . 
Verfrachtllng, Aufstellung, Anteil an Errichtung 

einer Schmiede usw. . 
Verlegung von etwa 1000 m GIeis kostet 1500 JIl; 

hiervon seien 213 auf Gewinnung und Verladtmg 
gerechnet . 

oder, das Jahr zu 220 Arbeitstagen gerechnet, fifr 

50000 .Jl 
3300 » 

15700 » 

69000 JIl 
3450 JIl 

10350 » 

5 000 » 

1 000 » 

19800 JIl 

12 Stunden 45.) 

Schachtet der Bagger in 12 Stunden 1700 cbm trockenen 
Sand aus, so entfallen von obigen 137,93.Jl auf 1 cbm Aus­
hub 8,1 Pig 2). 

Als nen unter den bekannten BecherfOrderern (Hunt­
Pohlig, Bradley-Bamag, Link Belt Co.-Fredenhagen 
usw. [T. H. III S. 93 u. f.]) seien hier die mit gutem ErfoIg 
zurzeit schon mebrfach ausgefiibrten Kurvenkonveyor von 
C. Schenck in Darmstadt, Fig. 92, erwahnt, deren wich­
tigste Eigenart in der groBen Anpassllngsfl1higkeit besteht in­
folge der in allen Ebenen moglichen Bewegungsfreiheit, die 
ein Be- und Entladen des Fordergutes an jeder beliebigen 
Stelle eines Raumes gestattet. Vergl. ferner S. 272, Fig. 103 
n. 104, sowie S. 231, Fig. 78. 

Nachfolgende Zahlentafel gibt die Hauptabmessungen 
llSW. der Schenckschen Becherketten (bei Steinkohlentrans­
port) wieder. 

Ein besonders gunstiges Arbeitsfeld auf dem Gebiet der 
Kesselbekohlungen 3) erschlieBt sich namentlich da, wo 

1) 1 Ill /Ztl'. = 100 k g . 
t) Vergl. hierzu die Bagger lelstungen und Bestriebskosten eines 

Schichauschen Saugbaggers, T. H. III S . 73 und S. 74, Fig. -1:1; 
ferner T. II. III S. :1 ;), Fig. 13. 

:: ) Beziiglich del' mechanischen Kesselrost·Be schickung v e l'gl. 
des Verfassers Buch: »Teclmische Htilfsmittel zur Befilrderung und La­
gerung von Sammelkol'pe1'll " (Berlin 1 904 ), II. Teil, S. 93 u. f. -
Feuerungen von Topf & Suhne, E rfurt , S 89 u. f. ; Wegener, Bl'llin 
usw.; ferner Z. 190-/ S . 1;)1;: u. f. (Babcock-\Vilcox, Dnmpfk e s­
selwerke A.- G. , Oberhausen) ['1'. H. III S. Itl;)); ferner lIliinchenel', 
Bautzcn, Otto Tho s t , Zwickau us\\'. 

Al s jiingstes del' m echanischen Feuet'ungssysteme sei das von E. 
Bousse in B erlin kurz erliiutert. Diese Feuerung, Fig:. 9:: his 95, 
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Zahlentafel fUr Schenck'sche Becherketten (Kohlen). 
_. 

A bmeRgUugen del' Beeher in 
Gewicht 

Abstand Inhalt Stiickgr(iBe 
mnl 

(les voll-
Nr. 

Leigtung Gesch windigkeit 
der Becher der Beehel' 

Spurweite 
del' Kohl" --

I Rad-Dmr~ 
standigen 

in t/st in mJRk in mm 
I 

in m in kg in lnm obere 
Breite Tiefe 

Bechers in 
Lange ! 

I 
kg 

his 12 0,15 bis 0,3 0,9 I 10 ~,()U GO .(00 :100 230 ! 100 I 20 ] 6 
1 

2 7 " U 0,15 » 0,3 0,9 12 ;;50 GO 400 i 350 2:10 i 100 2:; 
H 10 . 20 O,l[) " 0,3 0,9 

I 
.18,5 600 80 4;',0 i 400 260 I 120 :1:; 

.[ 12 " 24 0,15 " 0,3 0,9 21 650 100 ,(50 '(~,O 60 I 120 42 
;) 20 " 40 0,15 " O,R 1,2 45 700 120 700 500 H70 

, 
140 G;', 

, 
6 25 " 50 O,1:i " 0,;; 1,2 5t HOO 1 ;'j() ,00 ;,50 :170 140 7 ~) 

~kJ-. 92. 
KUl'venkollyeyor yon C. S('hen('k, Dal'msta(lt. 

es sich um hohe Leistungen handelt, bei gleichzeitigem me­
chanischem Riicktransport der Asche und Schlacke fiir das 
Einschienen-Becherwerk-Svstem von A. Bleichert & Co. 
in Leipzig, Fig. 96 bis ~8. Nltheres hieriiber vergl. auf 
S. 231, Fig. 79. 

Was die hier zweckmit13ig anzugliedernden Druck­
wasserforderer anlangt, so spielen sie bekanntlich eine 
grofie Rolle beim Spiil. oder Sandversatz So wird auf 
der Donnersmarck-Hiitte in Zabrze durch Abspritzen von nahe 
der Grube gelegenen Sand- und Lehmschichten mit Wasser­
strahlen von 10 bis 15 mm Dicke und 15 at Pressung das 
Versatzgut gewonnen, Fig. 99 u. 100. Der Schlamm flie:Bt durch 
lange gu:Beiserne Leitungen in die Grubenbaue ein. Nach 
A.ngaben der genannten Hiitte haben die in zehn Stunden 
etwa 1000 cbm (ausschlielUich Wasser) bewIUtigenden Lei­
tungen 125 bis 200 mm I. W. Dabei verhitlt sich Wasser: 
Versatzgut = rd. 2: 3. Die Abnutzung der Rohren ist unbe­
dentend; fUr Gufirohren mit 12 mm Wandstarke und losen 
Flanschen (Drehbarkeit der Rohren) kann man rechnen 
1000000 cbm Versatzgut, bei festen Flanschen rd. 600000 cbm. 
Die Kosten fiir das Abspritzen sowie fUr das Heben des aus 
den Flozen wieder abfliefienden Forderwassers belaufen sich 
auf etwa 8 bis 10 Pfg/cbm. Nach den Ausfiihrungen des 
Geh. Oberbaurates Nitschmann1) nimmt man an, daB der 
Sandversatz noch wirtschaftlich ist, wenn das Kubikmeter 
Versatzmasse sich auf hochstens 50 Pfg stellt ~). 

l~esteht aus einzelllen hintel'einanderg"el'eihten rostartigt"ll Tragern, die 
.iedem Brennstoff ang'epa13t \Verden konnen. Die Bewegung diesel' Roste 
erfolgt lllPchanisch <lurch Schieber, Rollenketten odeI' ahnliche, kinema· 
tisch glpichwertige Treibmittel, die jeweilig sichel' und gegell direktl's 
Feuer lind die Sehlacke geschiitzt angeol'dnet sind. 

''I »Glasers Anllalell" J 9116 [ S. 1'(~ u. f. sowie ZentralIJl. (I. Hall­
Vt'l'W. 190{) 8. :~ ':l u. f. 

2) Auell bei del' Lloldgewinnung ']licIt nach G ru e tl n e l' *) del' 
"h y" ra u Ii s c 11 e A h b au" (Kalifornien, Australieu, Sibiden) eine grolle 
Rolle. Das Dur('llsucllen des Gelandes sowie der FlllBhetten lind das 
.\uf1inden neuer goldhaltiger, \Venn auch iirmerel'Schiehten, fiilll'te zum 
hydralllischen Ahbau del' am FluBufel' allfgestauten Sanel- unrl Schotter-

Wird das Versatzgut nicht durch Abspritzen, sondern 
vielleicht dmch Trockenbagger 1) oder dergl. gewonnen, SO 

sind bei dem Schlammversatzverfahren die wichtigsten Ein­
richtungen diejenigen, die das feste Gut (oft auch SchJacke 

massen nnd del' an den Talahhiillg'en anstellenden Sehichten. Zur NlItz­
bannachung' dit'sel' l\lassen bedal'f PS .iedoch einer ausreichenden \\ras_ 
S81'menge mit lnog'lich~t hollem Druck und eines geniigenden GefillleR 
fijI' die ablaufpllrien Riickstande, es bedarf ferne I' bedeutenrier Geld­
mittel Zllt· Anlf'guIlg l'inpl' 'l'als]>el'l'e ollel' pines Flllllwehres. Die ul'tli­
chell VCl'lliiltnisse gehen allein den Ausschlag, welcher nielll'igste Gold­
gehalt noch Ilutzhringellrl fUl' das A h s J) ri t z y P rf ah I' en isL Un tel' 1)('­
souders g'nllstigen VerhiHtllissell ist man iJnstande gewesen, mit {}inellt 
Gdmlt von 11,0" g' Gold anf den Kubikmeter oder 16 Pfg einen Gewinll 
zn crzielcn, Dip "-asserzl}ieitung erfolgt in neuerer Zeit in schulieo­
l-'isernen Hohl'E'n, wpuigel' in Gruben und Gefiutern, dir mit mogliclist 
wpuig' Gd'iUlverlust das 'Yasser von del' Sanlmeistelle nach einem hI 
elltsprpcllender Hoh(' iiher der Abnahll1estl'lle el'l'icl1teten BehiUtel' leitPll, 
\""-on \\'0 es unter Dt'uck riner DUR€ zugeftihrt und gegen dip Gpbirgs­
hrllst p;espritzt wird, Fig'. 101. Der 'Yassl'l'strahl verl'iehtet zW(lieriei 
A I'hciten: eimnal ]wreitet er <lur('h HCl'stellung' YOU Einschnitten und 
AUf-;hClhlul1g'l'll aln unteren Teile des Stolles den Ehu,tul'z del' oheren 
Schicht.en yor, das andre Mal zel'kleillel't er die Masseu nach dc m Nie­
del'g'p}wn dUl'('h fortgesetzte Einwlrkung und splilt das lose Germl 
lwl)st Sand utit delll llUll1nelll' l)l'ireitell GohL in die GerinlH', wo di('sp~ 

~i('h ~('hll('ll a.ln;(·tzt. 
Dip enorlllP Al'heitsleistullg' eines hydraulischen Abbaue:-: lnit vier 

Strahlt'ohrl'n "'ird am best(>ll dur('h die v(>rlHauehte 'Vassermeuge VPI'­

ans('hauli1'11t. Zum Betrieh .. von .( Rohren sim1 1200 his 2;;00 clJ1n/st 
bei tOO his 200 mill Diisen-Dnrehmesser erforderlich. Unter solchem 
'Ya.sser:-;('hwa.ll zel'flie:Ben dieke El'dschicht(~n wie Schnl'e untel' warmen 
~onnpnstl'ah1l~l1. 1n1 buehstal)lieh~n Sione werden »Berg(> versetzt«1 und 
das Ullll'iBbilrl des GeUindes ",il'd ganzlich umgestaltet. Zuweilen vel'­
einigen siel! llH'hrc-'re Gf'spllschaften odet· B(>triehe Zll genleinsauler An­
lag!' del' fii,· djp Ansammlung des Drnckleitullgswass('l's (\ienpll(l(,11 
Dill1l111e, wilhren(\ in Neuseelallrl z. B. die Regierung <len Bau lllld die 
U.llt(·rhnltuug- Gel' wassel'wirtsehaftlif'hen Einrichtungen iibernOlTIlnen hat. 

I) »Dinglers Polyt .. Jolll'llal" 11104 S. ,;;f) [T. H. II[ S.3::, Fig. n 
n. S. ,~3, Fig'. ;) u, ~ I. 

*) ,'erg!. S. 264, Fut\note 1. 



und Asohe) mit dem Wasser richtig misohen. Das ist des­
wegen von so groBem Wert, well unrichtige oder ungleich­
mltBige Mischungen sofort bedeutende StOrungen in den Ver­
~atzbetrieb bringen konnen. Infolgedessen muB meist davon 
abgesehen werden, den Inhalt des Forderwagens oder For­
dergeflttles direkt in die Schlammversatzleitung auszukippen; 
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vielmehr erscheint es vortei1haft, ein stetiges Heranforderm 
des Gutes, welches mit Wasser gemischt werden soll, herbei­
zllfiihren. Dieses Gut mllB dann nach Moglichkeit verteilt. 
werden. Die kontinuierliche ZufUhrung geschieht nach Lage 
der ortIichen Verhltltnisse entweder durch ein Becherwerk 
oder dllrch eine Transportschnecke. Beide haban, wie noch-

Sti<}. 96 (,i~ 98. 
Einsehienen-Becherwerk von A. Bleichert & Co., Leipzig. 

Fig. 96 uud 97. 

StkJ. 102. 
Schlammyersatz nach G. Heckel, St. Johann. 

Do 0 0 0 U .... -_ .... 
-f----- -------- --

I 
I 

0: 
I 
I 
I 0: 
I 

1Il'-....., .. ~ ' I. ur-..... _~ I 

Fig. 91). 



'mals betont werden solI, nicht den Zweck, das Gut in die 
Hohe oder in die Lange zu transportieren, sondern nur eine 
gleichmlWige Beschickung herbeizufiihren. Das aus dem 
Becherwerk oder der Transportschnecke gefallene Gut geht 
bei den von G. Heckel gebauten Anlagen, Fig. 102, zunll.chst 
auf einen Verteilungskegel. Dieser Kegel wird von einem 
Trichter umschlossen, an dessen Rand eine Ringleitung her­
umliiuft. Das stetig herankommende Versatzmaterial rutscht 
auf dem Verteilungskegel nach den Seiten zu ab und wird 
sofort durch Wasser bedeckt. Es geht dann auf einen Rost, 
um die groBen Stiicke ,zuriickzuhalten und Verstopfungen zu 
vermeiden, und durch diesen Rost hindllrch. Nach dessen 
Passieren durchwandelt es noch Druckwasserstrahlen, die zu­
gleich den Zweck haben, den Rost vor dem Verstopfen zu 
schiitzen. Sodann kommt zunachst eine konische Leitung, 
hierauf die wirkliche Spiilleitung. Durch die Verwendung 
vorhandener Schlacke werden allmahlich an manchen Stellen 
die friiher aufgetiirmten Berge verschwinden, um, nachdem 
die Abgabe des Nutzgutes erfolgt ist, unter die Erdoberfiache 
zuriickzukehren, auf diese Weise die nun wieder benutzbaren 
Lagerflachen freigebend und zugleich die Er dri nde zu 
sichern (Bruchfelder); denn die Ablagerung des so einge­
schlemmten Gutes ist vorziiglich und kommt dem gewachse­
nen Boden gleich. 

Die Lagermittel 1) sind meist als Bindeglieder und 
gleichsam als elastische Einschaltungen (nach Art der Wind­
kessel) zwischen den das Angebot und die Nachfrage bewal­
tigenden Fordermitteln unentbehrlich. 

Als Beispiel einer HochbehlUteranlage flir Kohlen seien 
im Zusammenhang mit einer Ausfiihrllng der oben bespro­
chenen Schenckschen Konveyor die aus Fig. 103 und 104 
el'sichtlichen Kesselbunker in Waldhof (RuHland) erwahnt. Die 
scharfen Raumkurven treten gut hervor; auch sind die Ein­
schaltungsstellen fiir Brecher,.Antrieb, Spannvorrichtung, Wage 
usw. im Zusammenhang mit dem Hochlager ohne weiteres zu 
verstehen. 

Wie in unmittelbarer Nachbarschaft zur gegenseitigen 
Erganzung haufig Ho ch- und Tiefb ehalter erford{'rlich 
werden, geht aus der von J. Pohlig A.-G. in Koln a/Rho 
fiir die Rombacher Hiittenwerke in Rombach (Lothringen) er­
bauten SchlackenfOrderanlage hervor, Fig. 105 bis 107. Durch 
Seiten-Selbstentlader wird die Schlacke in grone Tiefbebalter 
geflillt, aUB denen fahrbare elektrische Hunt-Greifer sie heben 
und in einen Hochbehitlter schiitten. Von dort wird die 
Schlacke durch eine Ottosche Seilbahn bis auf die Halde trans­
portiert. Die beiden Winden leisten 150 bis 210 t/st; der 
Greiferinhalt betragt 2,5 cbm (rd. 3 t Schlacke), und der 
Energieverbrauch belll.uft sich auf rd. 30 PS. 

Endlich sei in diesem Zusammenhang unter Hinweis auf 
des Verfassers friihere Ausfiihrungen~) und mit Bezugnahme 
auf Fig. 108 und 109 3) noch der gewaltigen Erzverladeanlagen 
an den groBen Seen der Vereinigten Staaten von N ordamerika 
gedacht, in denen einzelne HochbehlUter von iiber 600 m 
Lange vorkommen; beispielsweise besitzt ein einziges dortiges 
Lager bei Duluth ein Fassungsvermogen von 160000 t; da­
bei betragt der Inhalt einer Tasche rd. 150 t. Bekanntlich 
werden die Taschen von den dariiberliegenden Gleisen aus 
durch die bodenentleerenden Eisenbabnwagen gefiiUt und die 
Erze nach Belieben durch seitliche Rutschen in die Dampfer 
geschiittet. Auf diese Weise werden bis zu 45000 t Erz an 
einem Tage von einer einzigen Briicke verladen; die Hochst­
leistung betrug 7700 t in 21/2 Stunden. 

Zum Aufnehmen von Schiittgut dienen, wie bereits er­
wahnt, die GreHer, deren auBergewohnliche Entwicklung 

1) Bezgl. schwimmender Lager vergL Z. 1906 S.126. 
2) Z. H99 S. 1387. 
:1) »Eng, News" 1904 I S. 4ilS; vergl. ferner H. Wedding: Aus­

filhrliches Handbuch del' EisenhUttenkunde, III. Bd.: Die Gewinnnng 
des Eisens aus den Erzen. 3. Abschnitt: BefOrdernng und Bewegung 
(ipr festen Grnndstoffe, S. 663 n, f., insbesondere S. 677 u. f. und S. 726 
.,owie <lie Tafeln zu S. 833 und Sa;) (Tasch en und lhre Entleerungsvor­
riPhtung"'n) [sowie Sc!Jragaufzi\ge]). 
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Gewinnung yon SpiUYCl'Sa.tzlnatel'ial Inittelst Ahspritzen 
(Dollllersmarck-Hiltte, Zahrze). 

~i<t. 101. 
Hydraulischer Abhau bei del' Gol<lgewillllullg', 

nach GroBe und Leistung ihrer ungemein schnell zunehmen­
den Bedeutung zuzuschreiben ist. Von deutschen Bauarten 
sind auBer den in vielen Ausfiihnlllgen namentlich fiir Gas­
anstalten sehr in Aufnahme kommenden Bleichert-Greifern 
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gf~. 103 unCl 104. 
Hochbehiilte r mit S (. hell ek· Bechel'kette (Waldhof, Rl1Blnnd). 

gf~. 108 unCl 109. 
Erztaschen in Duluth. (Matle in 111.) 

-------- -------

(Berlin-Tegel, Berlin·Mariendorf usw.) 1) die Konstrnktionen 
"on J. Jaeger in Duisburg, Fig. 110, (Greiferinhalt 6,5 cbm) 
zu erwl1hnen. Von den vielen von dieser Firma gelieferten 
Ausfiihrungen ist eine der neuesten im Hafen von Walsum 
entstanden; die dortigen zum Umschlag von Kohle und Erz 
die.nenden Transportanlagen sind bemerkenswert durch ihr 
fiir, die Verladung von Kohlen an andrer Stelle bisher mei· 
nell Wissens noch nicht in Anwendung gekommenes System2) . 

Dill in der Waggonfabrik A.-G. Uerdingen gebauten 
Kohlentransportwagen, Fig. 111, bestehen hier nl1mlich nicht 
aus einem mit dem Laufgestell fest verbnndenen Wagen­
kasten, sondern ans einem Untergestell, das je vier abnehm· 
ba:r:e Klappkasten von je 8 t Fassnngsvermogen und je 2 t 
Eigengewicht trltgt. Diese Kasten werden anf den Zechen 
del' Gutehoffnungshiitte gefiiUt nnd, im Hafen angelangt, 
dutch besondere Hebezeuge abgehoben, in die Schiffsrl1ume 

1) Yergl. des Yerfasser, YOl'trag im A"chitektenvere in zu Berlin 
vom H. IV. 1906: ») Neuerungen im ~las sentra,nsport « ; »Deut:-a'he Ban· 
zeitung" 1906 S. ~-iO u. f. (T. H. III S. 2:ll) sowie " Zentralhlatt del' 
Bauvel'w.« 190fi S . :?O.-; ll. f. 

") Beziiglich fie,' g"l"nndsatzlich iLhlllichen Ziegc!yerladullg aus 
8 clliffen vcrg l. »Del1tsclw BltllzPitnng« 191J6 S. 2.;0 (T , H. III S. 220, 
Fig. U, ). 

gesenkt, mechanisch durch Aufklappen entleert nnd wieder 
auf das Wagengestell abgesetzt. Zur Verladnng in die 
Schiffsritnme dienen hauptsll.chlich mehrere auf der Kaimauer 
laufende elektrisch betriebene Drehkrane, Fig. 112, (500 V 
Drehstrom) von je 10 t Tragkraft bei 12 m Ausladung und 
4 m Spurweite (Hubgeschwindigkeit 0,3 m/sk, Fahrgeschwin· 
digkeit 1 m/sk, Drehgeschwindigkeit 1,5 m/sk, Hubmotor 60PS, 
Fahrmotor 30 PS, Drehmotor 10 PS, St1.mdenleistung 160 bis 
240 t). Sie sind mit Universalentleerung ausgeriistet, um die 
Kasten in beliebiger Hohe entJaden zu konnen. Fiir die La­
gerung der Kohle ist eine Verladebriicke aufgestellt, die bei 
90 m Spannweite und 112,5 m Gesamtlange einen auf den 
Obergurten laufenden, fahrbaren Drehkran von 10 t TraO"­
kraft bei 11 m Ausladung und 5 m Spurweite trll.gt. Die 
Verladebriicke wird eben falls vollsUl.ndig elektrisch betrieben. 
Fiir den auf der Brucke fahrenden Kran sind dieselben Mo· 
toren wie bei den Kaikranen angewendet, womit sich bei 
ersterem auBer den oben angegebenen Leistungen noch eine 
Fahrgeschwindigkeit von 1,5 m/sk erzielen 11l.Bt. Das Fahr· 
werk ist mit einer elektromagnetischen Bremse ausgeriistet, 
urn den Kran schnell anhalten zu konnen. Die Briicke selbst 
wird mit 0,4 m/sk durch einen 68 PS·Motor bewegt, der auf 
Briickenmitte aufgestellt ist und mittels einer durchgehenden 

. Transmission beide Briickenstiitzen antreibt. Die Leistungs-
fll.higkeit dieser Brucke beim Fordern von Waggon auf Lager 
(also bei Kastenhetrieb) betragt 100 bis 160 t/st, beim For· 
dern vom Lager in die Schiffsrll.ume mit Selbstgreifer 60 bis 
100 t/st. Beim Laden vom Waggon in die Schiffsraume mit 
Kasten ist mit der Brii.cke eine Leistung von 120 bis 200 t/st 
erreicht worden 1). Die Kosten eines der drei Kaidrehkrane 
belaufen sich auf 40000 .Jl; die dazu gehorige Bahn von 
240 m Lange einschlieBJich der erforderlichen Schleifleitungen 
(ohne Flmdament) kostet 25000.Jl. Der Preis dieser Ver· 

1) FUr die Btdiemmg d el' li:astentrav erse (D. R.-F. a. ) ist nul' ei n 
~la ll11 erforderl ieh. 
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ladebriicke einschliefilich einer 240 m langen Bahn mit Schleif­
leitungen (ohne Fundament) stellt sich auf 175000 .!Il. 

Die im Hafen zu bewegenden, im Schiff ankommenden 
Erze werden mit Hiilfe von Drehkranen und einer 63,5 m 
langen Verladebriicke ahnlicher Ausfiihrung (160000 .!Ii) in 

gf~. 110 . 
. Jaegerschel' GreUel'. 

27-t-

gf~. '111. 
"-l\:ohlelltranSpOl'twagen dpl' 'Yagg'oni'ahrik, A.-G., rerding'ctl. 

gfig-. 112. 
Fmschlagseinrichtnng fill' Kohle und Erz in \Valsnm Yon .J. Jaeger, Duishurg. 

Talbot-Wagen bezw. auf Lager gefordert. Soweit leichtere 
Erze in Frage kommen, arbeitet die Verladebriicke mit 
einem 21/2 cbm-Jaeger-SelbstgreHer; schwere Erze konnen 
nicht »gegriffen« werden, und mau bedient sich in diesem 
Falle der gewohnlichen Klappkasten (ohne Traverse). 

Einen Lagerplatzkran ll.hnlicher Anordnung, der von 
Mohr & Federhaff in Mannheim fUr Matth. Stinnes in Kehl 
alRh. gebaut ist, und der bei 85,5 m Briickenlll.nge, 54,5 m 
Spurweite und 25 m Gesamtausladung 700 t in 10 st lei stet, 
zeigt Fig. 11 3. 

Mit gro13artigen Umschlags- und Lageranlagen sind die 
Stahlwerke der Lackawanna Steel Co. in Buffalo, N. Y., 
ausgeriistet 1). Dort sind u. a. flinf Hulett-Ausleger-Ver-

I) ll'on Ag'e 1901 (1. .Januar) H. ~9 u. f. 

ladebriicken aufgestellt, die das Erz aus den Schiff en dem 
Lager zuflihren, und drei Verladebriicken, deren Zweck in 
der Speisung der HochOfen mit Lagermaterial besteht, Fig. 114. 
Der Hulett-Greifer 1) ist parallel znr Kaikante und senkrecht 
dazu derartig beweglich, daB er jeden Pllnkt des Schiffes 
bestreichen kann; au13erdem ist er natiirlich in der Hohe be­
Hebig verstellbar. Dnrch aine Kreisbewegung des zwei­
armigen, an seinem wasserseitigen Ende den lOt fassenden 
Hulett·(Stiel·)Greifer tragenden Auslegerbalken urn eine Dreh­
achse iiber der Kaikante (und parallel ZIl ihr) erfolgt Heben 
und Senken des vertikalen Greiferarmes. Der Laufwagen, 
an dem der genannte hebelformige Ausleger befestigt ist, 
bewirkt die Bewe,gung senkrecht zur Kaikante. In der ll.u13er-

') Vel'gl. allch Glasers Annalen 1904, I S. 41 u. f. 
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~i<J. 113. sten LaufwagenstelIung rechts schiittet der Greifer mit­
tels eines Rumpfes in einen Kiibelwagen. Dieser mit eige­
nem Antriebe ausgestattete, fUr sich bediente Laufwagen 
wird dann an dem schrltgen Auslegerarm emporgezogen und 
an beliebiger Stelle selbsttlttig entleert. AIle Bewegungen 
des Hulett-Greifers werden von einem Mann im Innern des 
senkrechten Teiles in der Hubachse gesteuert; auch das in 
den Ecken des Schiffsraumes lagernde Gut kann auf diese 
Weise bequem ausgeschopft werden. Der ganz geofi'nete 
Greifer hat eine Greifweite von 5,5 m, die zum Auskratzen 
der Ecken noch urn 0,75 m vergroBert werden kann. Die 
Hulett-Greifer haben Schiffe bis auf 5 vH ihres Inhaltes mit 
200 bis 600 t/st Leistung entladen. Das SchlieJ3en der 
Greiferschaufeln erfolgt wie das Drehen des Greifers urn die 
Vertikalachse hydraulisch. Soll das Erz oder ein TeiL 
davon unmittelbar aus den Schiffen in Eisenbahnwagen ver­
laden werden, so benutzt man dazu die Verladebriicken mit 
iiberstehenden Enden von iiber 100 m nutzbarer Laufkatzen­
schienenlltnge. Jede Briicke erfordert zwei Mann Bedienung. 
Greifer- und Wageninhalt fUr diese Briicken betragt 10 t. 
Es betragen die Geschwindigkeiten fiir das Greiferheben 
61 m/min, fiir das Katzenfahren 244 m/min, fiir das Briicken­
fahren 15 bis 23 m/min. Beziiglich der eigenartigen Baaart 
der Hochbehl1lter mit Parabelboden sei verwiesen auf des 
Verfassers Aufsatz: »U eber einige Elemente zur Beforderung 

LagCl'l'latzkl'an 'lOll ;1[ 0 11 l' & Fed e l'haff , ~Ianheim. (;\1. Stinne~, }i:elll ) 

~i<J. 114. 
Hulett-Stielgl'eifer (MaBe ill 111 )_ 

Koksgewinnllng sanlage der Lackawanna Steel Co. , Buffalo (Malle in ill). 

---t------3II.~---'-----38~---+'---J2---.., 

und Lagerung von Massengiitern« (Elektrische Bahnen und 
Betriebe 1904 S. 160 u. 1. [T. H. III, Abschnitt XXI]). 

Bemerkenswert ist auch die Koksgewinnungsanlage, die, 
zwischen dem in Fig. 115 (rechts) sichtbaren Erie-See und 
einem Kanal gelegen, durchaus symmetrisch aogeordnet ist. 
Die Kohle gelangt auf Gurtforderern in vier (in der Mitte der 
Abbildung gelegenen) Behalter von je 1500 t Fassungsraum. 
Von hier aus wird sie den seitlich zunltcbst gelegenen Koks­
of en (man sieht die Belade- und AusstoJ3maschinen) zuge­
fiihrt, aus denen der Koks zur Vetladllng in Eisenbahnwagen 
(mit Kastenwanden aus Profileisengerippe und Drahtgefiecht­
bespannung) in den Bereich von 20 t-Kranen gelangt. Die 
Figuren 116 und 117 lassen die beschriebenen Hauptum­
schlagteile der groJ3artigen, in Conneaut, Ohio, gelegenen 
Anlage in photographischer Wiedergabe erkennen 1). 

I) Scientific Ameri can 1906 S. 12 :; II. f. 

Endlich sei noch der vierteiligen sogenannten >l 0 ran g e­
peel«- oder >lclam-shell «-Greifer l ), Fig. 118 und 119, 
Bauart Mays & Baily, Chicago, gedacht. Die SchlieJ3stan­
gen greifen bei e moglichst weit vom Drehpunkt d der 
Schalen an. Wabrend das SchlieJ3seil iiber die auf den He­
beln h sitzenden Rollen r Iauft, ist das zweite Seil, an dem 
der Greifer hangt, direkt am Rahmen befestigt. Diese 
Greifer eignen sich besonders fUr lose Kohle, wie auch filr 
Miill, Schutt und dergl. 2). Mit einem 2 t-Greifer wurde ein 
40 t-Wagen Kohle in 30 min bis auf 15 vH entladen. 

Zum SchluJ3 werde kurz die Formgebung d e r Haufen­
lager behandelt. Wlthrend auf den mehrfach oben er-

I) Eng'. " e\\'s 190:; Bel. ~ :l S. 111; \'!'J'g l. "-1](:11 T. H. III S . Ij 6, 
Fig. 2:J b is :l,J sowie S. 2:J7. 

") Deutsche B aUZl'itullg' l!lu6 ,,-m Schlufl cI ", Yort .-ages Y(Jlll 

!l. Ap ril (S. 240 11. f. ) ['I'. H. III S . 2 ::7]. 
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~~. 11 (5 'Ul12 11 (". 
Umschlagsanlage in Conneaut, Ohio. 

kranen l ) der Dodge Coal Storage Co., Philadelphia, an­
gelegt werden. 

Ais znr erstgenannten Grnppe gehorig sei knrz die in 
Fig. 120 nnd 121 dargestellte, von A. Bleichert & Co. fUr 
eine holHtndische Papier- nnd Strohstofffabrik ansgefUhrte An­
lage beschrieben; sie dient znr Ansladnng der ankommenden 
Kohlen aus den bei der Verladebriicke A anlegenden Schiffen 
und zur Forderung der Kohlen nach dem Lagerplatz B G oder 
nach dem Kohlenbrecher und von dort nach dem Kesselhanse 
(10 Flammrohrkessel von je 100 qm Heizfill.che) oder auch 
unmittelbar nach dem Kesselhanse, falls die Kohle als Klar­
kohle ankommt. 

Die Bahn besteht ans kraftigen Stahlschienen, die teils 
an schmiedeisernen Stiitzen, teils an den eisernen Verlade~ 
briicken, teils an der Da<lhkonstrnktion des Kesselhanses mit­
tels gu£eiserner Hll.ngeschuhe freischwebend aufgehll.ngt wer­
den. Auf dem Kohlenlager, Platz Be, ist eine fahrbare Briicke 
vorgesehen, wel<lhe bei einer Spannweite von 22 m den La­
gerplatz in seiner ganzen Breite iiberspannt, so da13 an jeder 
Stelle desselben Kohle abgestiirzt und wieder anfgenommen 
werden kann. Dnrch diese Anordnung wird einerseits das 
Anfiaden der Kohlen in die Hangebahnwagen zum Weiter­
transport naeh dem Kohlenbrecher sehr erleiehtert, andrer­
seits aber auch der Lagerplatz voll ausgenntzt, so da13 er 
etwa 6000 qm fa13t und somit ein geniigender Platz zur La­
gerlmg von Asche abgesehlagen werden kann. Zum Trans­
port der Asche naeh dem Lagerplatz ist die Elektrohll.nge­
bahn ohne weiteres zu benutzen. Die Anordnung der 
HlI.ngebahn im Kesselhause ist nieht mit angegeben. 

Die Kohlenbrecheranlage besitzt eine Leistung von 
10 t/st nnd erfordert zum Betriebe rd. lOPS; sie besteht 
aus Sehwingsieb, Kohlenbrecher, Elevator fUr die klare 
Kohle ulld zwei Fiillriimpfen fUr grobe und fUr klare 
Kohle. 

Zur Kontrolle des Kohlenzu- und -abganges zum und 
vom Lagerplatz sind ,Bleiehertsche Hangebahnwagevorrich­
tung en 2) mit dahinter geschalteten selbsttll.tigen ZaWapparaten 
vorgesehen worden. Die eine Hangebahnwage befindet sich 

~~. 125. 
4~()OO() t·Lagm· nach Dodge bei Abrams (Philadelphia und Reading Coal & Iron Co.). 

wahnten Lagern der Betrieb gleiehsam nach rechtwinkligen 
Koordinaten vor sieh geht (T. H. III S. 4, Fig. 6), lassen die 
nenesten aus Amerika stammenden Beispiele erkennen, da13 
die Kreislager (Kegelstumpfe) sehr beliebt geworden sind, 
und gern in Verbindnng mit auf Kreis- oder Kreissegment­
gleisen fahrenden Drehkranen oder vereinigten Dreh- und 
Wippkranen l ) , oder auch mit den nenartigen Kreisbahn-

') Deutsche Bauzeituug 1906 am SchluB des Vortrag'es yom 
9. April (S. 2 .. 0 u. f.) [T. H. III s. 2381. 

auf der Schiffsverladebriicke nnd registriert die vom Sehifie 
nach dem Lagerplatz befOrderte Kohle; die zweite Wage be­
findet sieh vor dem Fiillrumpf fUr Klarkohle in der Kohlen-

') Iu Deutschland ist yon der Augsburg-Niirnberger Ma­
schinenfabrik A.-G. kiirzlich ein solcher Kran yon rd. 60 m Radius 
fill' die Germaniawerft in Gaarden bei Kiel gebaut (Deutsche Bauzeitung 
1906 S. 2:;0 [T. H. III S. 219, Fig. 19]); auch J. Pohlig A.-G. in 
KiEn hat fill' die Berliner Elektrizitatswerke (Zentrale Obel'spree) eine 
grundsatzlich ahnliche Anlage geschaffell. 

") Vel'gl. auch T. H. II S. 142. 



brecheranlage und wiegt die Kohlen, die vom Lagerplatz 
nach dem Kesselhause gebracht werden. Auf diese Weise 
wird eine stll.ndige und fortlaufende Kontrolle des Lagerbe­
standes an Kohlen ausgeiibt. 

Die an sich verstll.ndlichen Figuren 122 bis 124 veran­
schaulichen ein zur zweiten Gruppe, der Kreislager, ge­
horiges Lager von 50000 t; dabei betragt die radiale Entfer­
nung bis Gleismitte rd. 65 m. 

3fiq-. 120 unCl 121. 
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Haufenlager mit Bleichel'tschel' Elektroh;Lngebalm in Groningen. 

tI 

(an der Station Abrams der Philadelphia and Reading Eisen­
bahn-Gesellschaft). Insgesamt gehoren der erstgenannten Ge­
sellschaft Lager von 2250000 t Fassungsvermogen; davon 
vermag das Schuylkill Hafenlager allein 700000 t (!) aufzu­
nehmen. Die Produktion an Pennsylvania·Anthrazit belief 
sich im Jahr 1905 nach amtlichen Angaben auf 69339152 t 
mit einem Werte von 141879000 $. Davon entfallen auf die 
oben genannte Gesellschaft 11057721 t oder rd. 16 vB. 1st 

~iq-. 118 unO 119. 
Viertciliger GreUel' von Ma ys & Baily, 0hicago. 
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Mit Bezugnahme auf die in friiheren Berichten 1) beschrie­
benen, in reiner (voller) KegeUorm mittels Kratzern aufge­
schiitteten umfangreichen Kohlenstapel der Dodge Co. sei 
ergltnzend bemerkt, dati z. B. Fig. 125 eine 480000 t (1 t = 
1016 kg) fassende (»Bridgeport-Transfer«) Kegellager.Anlage 
der Philadelphia and Reading Coal and Iron Co. wiedergibt 

I) Z. 1899 S. 1385 u. f. 

.. ' 

;'0 000 t-Kegelstumpflagcr mit Kl'eisbahukrall rIel' 
D odge Coal Stor age Co., Philadelphia. 

nun schon fUr finanziell zu verwertende Erzeugnisse die 
Frage der Transportbilligkeit eine die Rentabilitll.t der 
Werke wesentlich beeinflussende, so ist dies noch mehr der 
Fall bei denjenigen Stoffen, bei denen auf die Erzielung eines 
Gegenwertes durch Verkauf nicht zu reehnen ist, wie bei den 
Abfll.llen. Es geht zwar schon lange das Bestreben in allen 
einsehlii.gigen Betrieben darauf hinaus, die Abfltlle wieder 
mogliehst Ztl verwerten, doeh HtBt sieh nieht leugnen, dati 



davon nur verhiUtnismi!.Big geringe Gebiete betrofien werden, 
und daB die Bildung der Abgangshalden vielfach von aus­
schlaggebender Bedeutung ist. Wenn die Wertsteigerung der 
Bodenfll!che eine weitere Horizontalausdehnung der Anschiit­
tung verbietet, so bleibt meist nur die Ausdehnung in die 
Hohe, und da bietet sich in den Bleichertschen Halden­
briicken I) ein trefiliches Hiilfsmittel. Diese Einrichtung, 
Fig. 126 u. 127 2), besteht im wesentlichen aus einer Briicke, 
die mit einer dem natiirlichen Boschungswinkel der Halden 
moglichst genau angepaBten Neigung aufgestellt wird. Die 
Briicke, die aus zwei seitlich liegenden Gittertrl!gern mit 
gegenseitig verbundenen Ober- und Untergurten besteht, so 
daB der Innenraum frei bleibt, ist mit einer endlosen Seil­
bahn ausgestattet, deren Ladestation am Fuf3e der Neigung 
oder in ganz beliebiger Entfernung von diesem angeordnet 
ist. Die Briicke selbst wird aus einzelnen kiirzeren Stiicken 
hergestellt, so daB sie bei fortschreitendem Haldensturz stl!n-

, 
I , , 

J- : 
I . . 
\ 

fi<f. 126 U11~ 127. 
HaufenlJildung mittelst B 1 e i e ll e r t s~ller Haldenbrilcken. 

................. / : .:~ 
-'~~' . .... ~ .. '. , ' . ', ' ~ 

dig verll!ngert werden kann. Es geschieht dies dann, wenn 
die Beschiittung soweit fortgeschritten ist, daB das letzte Glied 
der Briickenkonstrnktion am unteren Ende gerade verschiittet 
ist, so daB es geniigend Unterstiitzung erhiUt. Dann wird 
ein neues Glied nach Art der Kragtrl!ger freischwebend an­
gebaut, die Endscheibe wird aus dem vorletzten in das letzte 
Glied vorgeschoben, und der Absturz beginnt nun von die­
sem aus. Die auf Hangeschienen laufenden Seilbahnwagen 
umfahren die Endseilscheibe, ohne sich von dem Zugseil zu 
losen. Eine selbsttl!tige Kippvorrichtung bringt ohne Hiilfe 
eines Arbeiters den Wagen zur Entleerung. Mit nach unten 
hlingender Schale flihrt dieser dann zur Beladestation 
zuriick (vergI. S. 238 Fig. 111 u. 112). 

Nimmt man beispielsweise an, ein Haldenmaterial habe 

I) D. R. P . 150197. 
2) Vergl . auch T . H . III S. 238 , F ig . 111 und 11 2. 
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einen Schiittwinkel von 35° und die HaIde werde kegelformig 
aufgesetzt, so ergibt sich nachstehende Tabelle des Halden­
inhaltes und der Zeiten, nach denen Verllingerungen aufzu­
setzen sind, wenn bei einer Stundenleistung von 36 t Berge 
im Jahresdurchschnitt tl!glich 200 cbm auf HaIde gestiirzt 
werden. 

Der Kegelinhalt ist dann, wenn h die Hohe der Halde, 
a den Schiittwinkel bezeichnet: 

'J- , ~h ety a)~!!..-
- 4 3 ' 

d = groBte FuBbreite der HaIde. 

Zum Aufseh(ltten gel)ltuH'ht e 

h d J Zeit 

Tage = Jahre 
I )Ionate 

m m cbm i 

30 ~6 58 100 290 = 1 
B,j 100 n 6 30 460 = 1 - I ' 

J 2 

40 11" 13ti 500 7 00 = :J :{ J ':! 

,I.) 129 1 97 000 1000 = .) 
. , 1 ' 
. ) -

;,0 143 267 700 1 ;j jO = 4 .j 

j:; l5H :)5 9 500 1 ~ OO = 6 
60 172 464 700 2 n5 0 = 7 9 " " 
6;; IS 6 5SS 730 :J9jO=10 
7() 200 733 100 :j 700 = 1:l :3 1,' :? 

75 2 15 90 7 62;) 4 55 0 = 15 2 
100 286 2 150 000 1 0 8 00 = ,16 
123 358 4 200 000 21000 = 70 

Wie man sieht, wiirde man mit einem Briickenglied, 
dessen Lli.nge etwa 7 m betrli.gt, so daB unter Beriicksichti­
gung der Schri!.ge die Rohe urn 5 m gesteigert wird, beinahe 
1/~ Jahr auskommen, sofern dasselbe auf eine Halde yon 
30 m Hohe aufgesetzt wird; da aber die Zeiten nicht den 
Hohen, sondern ,den entstehenden Kegelinhalten proportional 
sind, wiirde man mit einem Briickenteil, das z. B. auf eine 
60 m-Halde aufgesetzt ist, beinahe 21/~ Jahre auskommen und 
wil.hrend dieser Zeit 

588730-464700 = 124000 cbm 
abstiirzen konnen, oder es wiirde die ErhOhung der Halden 
von 75 auf 100 m sich gar auf 20 Jahre verteilen lIDd fUr 
iiber 1200100 cbm Berge geniigen. 

Mit dieser Hohe ist aber der Konstruktion keine Grenze 
gesetzt. Fig. 126 u. 127 stellt den Entwurf einer Haldenbahn 
dar, die mit Riicksicht auf das vorhandene Gelli.nde eine 
Haldenhohe von 125 m vorsieht. Die Anlage wurde fUr das bel­
gische Hochofenwerk Providence bei Marchienne-au-Pont ge­
baut, dessen Schlackenhalde, die mittels Seilbahn betrieben 
wird, jetzt schon eine Hohe von 35 m erreicht hat. Es 
waren friiher auf der Halde mit Riicksicht auf deren groBe 
Fll!chenausdehnung, zum Abfahren und Kippen der Seilbahn­
wagen beschl!.ftigt: 

2 Abnehmer an der Station, 
13 Arbeiterinnen zum Abfahren, 
1 Aufseher, 

im ganzen 16 Personen in der Schicht, die bei Tag- und 
Nachtschichten einen tliglichen Lohnaufwand von etwa 60 frs 
erforderten. Hierzu traten noch die Aufwendung fiir Zimmer­
leute, Schlosser und fur Holz zum dauernden Erweitern und 
Hinausbauen der Hlingebahn, die sich im Durchschnitt eben­
falls auf 40 frs stellten, da allein der Holzverbrauch tli.glich 
30 frs betrug, so daB sich der Betrieb dieser einen Halde auf 
30000 frs im Jahre belief, sich aber mit der Zeit noch ge­
steigert haben wiirde. 

, Demgegeniiber stellt sich der Anbau eines neuen 
Briickenteiles von 7 m Ll!nge durchschnittlich auf rd. 1500 
bis 2000 .;It, wli.hrend die einmaligen Ausgaben fiir Errich­
tung der Anfangsstation noch nicht den Betrag, den die Be­
triebskosten einer Hlingebahnanlage fUr ein Jahr erfordern, 
erreichten. 

Durch die Anlage der neuen Haldendrahtseilbriicke fallen 
aIle Arbeiten von selbst weg, die fiir die groBen Wege auf 
der niedrigen Halde bisher erforderlich waren, und das Fort­
schreiten der Halde auf ihrer Bodenfiliche ist durch die Er-



rei chung einer groBen Hohe auf ein MindestmaB herab­
gesetzt. 

Sollte nach Erreichung einer bestimmten KegelhOhe ein 
Verlangern der Halde in wagerechter Richtung notig sein, 50 

kann auch dies in durchaus vorteilhafter Weise erfolgen. 
Wtirde z. B. eine in der Tabelle enthaltenen Kegelhalden von 
60 m Hohe um 10 m verli!.ngert, indem die neuanzusetzenden 
Briickenteile nicht schri!.g nach oben, sondern horizontal frei­
schwebend angebaut werden, so wiirde diese Verli!.ngerung 
geniigen fiir einen Absturz von 

!'i"Z· 60: 10 = 51600 cbm 
'2 ' 

also fUr 

j160~ = 258 Tage, anni!.hernd 3/ 4 Betriebsjahre. 
200 

Bei einer Halde von 125m kommen diese Ziffern auf: 
aj~ . 12.; : 10 = 223750 cbm, 

2 

und 22Hj";)l) = 3 Jahre 8 Monate 
200 ' 

ebenfalls bei einem Fortschreiten der Ralde von nur 10 m, 
die etwa 3600 qm Bodenfii!.che beanspruchen, d. h. also mit 
andern Worten, es sind gleichsam nahezu »nnbegrenzte Mog­
lichkeiten {( geschaffen. 

Sch luBbemerkungen. 
Zweifellos liegt natnrgemi!.B das wirtschaftlich wichtigste 

Gebiet, das bei der Bewegnng und Lagerung von Roh-
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stoffen tiberhaupt in Betracht kommt, im Bergbau- und 
Htittenwesen, nnd das hier vorgefiihrte »Neueste yom Neuen« 1) 
diirfte doch vielleicht einen anni!.hernden, wenn auch selbst­
versti!.ndlich nicht liickenlosen Ueberblick tiber die Anlage 
und Wirtschaftlichkeit neuzeitlich eingerichteter Umschlags­
pli!.tze gegeben haben. Die Weltlage verlangt eine zu­
nehmende Bewertung des Zeitfaktorsj das beweist am 
besten das nicht zu leugnende, auf allen Gebieten der Industrie 
in den letzten Jahren das Erwerbsleben scharf kennzeichnende 
Hindri!.ngen auf Schnell- und Massenbetriebe bei groBtmoglicher 
Ersparnis an Zeit und Arbeitsmittein, und diese Tatsache be­
dingt in erster Linie die Ausschaltung des Menschen als 
Kraftmaschine, insbesondere an den Stellen, wo auch hy­
gienische Rticksichten die gieichen Forderungen stell en. 

Eingedenk des schonen Kruppschen Bekenntnisses 
»Der Zweck der Arbeit soIl das Gemeinwohl sein«, 
mage darum auch der Transportingenieur zielbewuBt und mit 
gieichem Erfoige wie im vergangenen Jahrzehnt an seiner 
schonen Aufgabe weiter arbeiten: 

)) 1m Dienste der Menschheit zu wirken, 
1st des Menschen wiirdigste Aufgabel« 

I) Die Gewinnung dieses Einblickes hat del' Verfasser auBer Hrn· 
:3)r.-';'5119. E. Schrlldter einer groflen Zahl von in- nnd ausHindischen 
Firmen und Freunden zu danken, und er mochte nicht verfehlen, an 
diesel' Stelle den allerverhindlichsten Dank fUr das ilnn hewiesene V,',·­
trauen und fUr das nllg'Plllein weitgehende Entg'egenkolnmen wiederholt 
aus:luspreehell. 



Abschnitt XXI. 

Ueber elnlge Elemente zur Beforderung und Lagerung von Masseng;fitern. 

(Elektrische Babueu uud Betriebe 1904: Nr.9, S. 141 n. f.; Nr. 10, S. 160 u. f.; 
1906: Nr.23, S. 429 n. f.; Nr.28, S. 529 u. f.) 



Ueber einige Elemente znr Beforderung und Lagerung yon Massengiitern. 

Wiederholt ist in den letzten Ja~ren mit besonderem 
~achdruck in der Fachpresse darauf hingewiesen woden, 
in welchem Maf3e in den meisten industriellen Betrieben, 
namentlich z. D. in Elektrizitl1tswerken, ein wesentlicher Teil 
der Unkosten entsteht durch Ausladen, Befiirdern und Lagern 
der Rohstoffe, yornehmlich der Sammelkiirper, wie Koblen, 
Koks, Asche, Erz, Erden, Getreide, Ruben, Schnitzel, Chemi­
kalien us,v. V\"o es sich um das Anhallfen und den Trans­
port auf weitere Strecken bei iirtlichen und rl1umlichen 
Sch,derigkeiten handelt, werden diese Unkosten hltufig recht 
hedentend. 

Es ist daher das Bestreben der Leiter, namentlich von 
Grof3betrieben, diese "Unkosten miiglichst zu verringern nnd 
:sich maschineller Vorrichtungen zu bedienen, die den Yorzl1g 

NamentJich Thomas Hobins von der Robins Con­
veying Belt Co, New York, hat ein grof3es Verdienst um 
die Vervollkommnung und Verbreitung der Gurtfiirderer, ,"or­
nehmlich was schwere Ma-ssenguter anlangt. Neuerdings 
treten mit den soeben genannten yor allen in Wettbewerb 
der von J. A. Mead, New York, bei seinen Fiirrlerungs- und 
Lagerungsanlagen verwendete R i rl g e way -Patentgurt 1) und 
die von der Link Belt Engineering Co., Nicetown bei 
Philadelphia '), gefertigten » Shallow Trough Belt Conveyors« 
(Flachtrog-Gurtfiil·derer). Die Bauart dieser Transportelemente 
von der zuletzt angefii.hrten Firma diirfte in Europa bisher 
am wenigsten bekannt sein und solI darum zuerst im folgen­
den behandelt werden, und zwar im Zusammenhang mit den 
von demselben Haus hergestelltpn Kohlen- und Koksbrechern, 

gf~. 1. 
Flu,chel' (Turtful'dereJ' mit A1Jwul't'wagl'll. 

'baben, die Zabl menschlicher Hiilfskrl!.fte erheblich zu ver­
mindern und dadurch zugleich Betriebsstiirungen durch Streiks 
oder dergl. vorzubeugen. Die mechanischen Einrichtungen 
gewl!.hren uberdies eine Beherrschung ausgedehnter Werk­
oder Arbeitspll1tze, hiichste Leistungen und beste Anpassungs­
il!.higkeit an die verschiedensten Verhitltnisse bei Erreichung 
ganz wesentlicber Ersparnisse. 

Insbesondere erfrellen sich grof3er Belicbtheit die Gllrt-
10rderer oder Transportbl1nder, die Zllerst nur fUr leichte 
MassengUter (Getreide usw.) verwandt wurden, spaterhin sich 
aber alloh fiir schwere Sammelkiirper, wie Kohle, Erze, Erde 
nsw., in indllstriellen Betrieben schnell einfiihrten 1). 

I) VergJ. Glasers Annalen 1~99, I, S. 7", 19Ua, II, S. ~U .j und 2t~ 
1'1'. HILS. 61) und 190+, I, S. 31 (T. H. II S. ~,,); Z. 1899, S. 1389 (T. 
HIS ;,4) und 1904, S.22H (T. H. II S. 1;,1); Zeutralblatt del' Bau­
verwaltung 1900, S. :l;,~ ('I'. H. I S. 9;,) lIud 1~02, S. ~4 .i ('I'. H. II 
.s ;~ .... ,) URW. 

die vielfach das Fordergllt zerkleinern miissen, um es zum 
Transpurt auf Bandern geeignet Zll machen. 

Ganz flache Gurte haben sich als auf3erordentlich dauer­
haft erwiesen j sie bilden fur gewisse Betriebsbedingungen 
ein Fiirdermittel, dessen Leistungsflthigkeit kaum zu uber­
treffen und dessen Kraftbedarf schwerlich untersohreitbar ist. 
Das Gut flief3t in einem dunnen Strom auf die Mitte des 
Gurtes und verteilt sich dort nach den Seiten uber eine ver­
hltltnisml1f3ig grof3e Breite. Diese mit Riicksicht auf das zu 
vermeidende seitliche U eberflief3en vorgenommene Breiten­
zugabe bewirkt bezw. erhiiht die Dauerhaftigkeit des Bandes. 
Fig. 1 zeigt einen von drei derartigen durchweg ebenen, 
1016 mm breiten GurtfOrderern im Dachgeschofl eines Amour­
Getreidespeichers bei Chioago in Verbindung mit einem durch 
das Band selbst zu bewegenden fahrbaren Abwurfwagen. 

1) Stahl l1nd Eisen 1 n04, S. 246. 
2) Vertreter: "-. Fredenhagen, Otrenhach It. M . 



Die stahlernen, den Gurt tragenden Rollen sind in eisernen 
Stiihlen gelagert, die zugleich die Fahrschienen fUr den Ab­
wurfwagen stiitzen. 

Zur Vermehrung der spezifischen Leistung des Gurtes 
(d. h. der Tragfll.higkeit auf 1 cm Breite) bezw. zur Vermin­
derung der Anlagekosten bei gegebener Arbeitsmenge hat 
man wiederholt durch geeignete Anbringung von seitlichen 
Rollen die RlI.nder von dem zum Fordern benutzten Trum 
des Transportbandes (meist das obere Trum, zuweilen auch 
beide) gehoben, so daB eine mehr oder weniger tiefe Rinne 
entsteht, die sich mit dem ruhig darinliegenden Gut oft mit 

~i<J-. 2. 
Normales Link Belt Co.-Lager f(ir Gurtbreite :WO bis 450 10m. 

gfi<J-. 3. 
Lager fUr Link Belt-Forderer ;::: 500 mm. 

groBer Geschwindigkeit (3 bis 5 m/sek) bewegt. Doch ge­
schieht das, selbst wenn man zu diesem Zweck den Gurt 
aui3erst elastisch macht, namentlich bei Erreichung einer 
sehr tiefen Trogform, meist - wenigstens bei stetem ange­
strengten Betrieb - auf Kosten der Widerstandsfll.higkeit 
und Lebensdauer, d. h. durch Erhohung der Betriebskosten. 
Werden nicht Spezialkonstruktionen der Gurte angenommen. 
so. hll.lt ein Transportband um so langer, je mehr es sich der 
oben gezeichneten fiachen Form im Betriebe n11hert. Von 
diesem Grundsatz ausgehend, fertigt die Link Belt-Gesell­
schaft ihre Gurte in durchweg gleicher Breitenbeschaffenheit 
und bemiBt die PfeilhObe des Troges, d. b. die Durchbiegung 
der Gurtrinne, so klein, daB jenes gleicbmll.Big dicke Band 
die Einbncbtung ohne groBe Anstrengung und Spannungs­
lmterschiede aufnimmt. Auch die Geschwindigkeiten der 
GurtfOrderer werden klein. angenommen auf Kosten einer 
groBeren Breite bei gegebener Leistnng. Auflerdem wird 
das Material der Gurte je nacb ihrem Verwendungszweck 
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gewahlt: Gummi, Hanf bezw. Baumwolle oder Vereinigungen ' 
dieser Stoffe; sogenannte Universalgurte werden nich tan­
gefertigt. Gummigurte sind nicht iiberall angebrachtj Hanf­
gurte oder Gummigurte mit Hanfeinlagen sind meist billiger 
und iiberdauern zuweilen zwei, ja drei Bander der erst­
genannten Art. Alle Gummigurte werden auf Verlangen an 
der Tragseite mit einer 1,5 bis 3 mm starken, besonders 
widerstandsfiihigen Gummischicht verseben. Die sogenannte 
»Solid woven Cotton-Gurte« sind be~onders witterungsbest11ndig 
und oberfiiicbenhart. Bis zu einer Breite von 1370 mm 
werden sie auf Lager hergestellt, und zwar 

In Stiirke von 

"1) Inln 

6,4 
9,5- 11,1 

12, 7- 14,3 
1~},9- 17,5 

lIUttlere Zer- Gewicht fUr 
l'eiBfestigkeit 
in lbs Y) auf 

1" Bl'eite 

1200 
2300 
3000 

1" I:Ireite bei 
100' 3) Lange 

in Ibs 

1 I) 
13 
20 

nul' auf Bestellung gefertigt 

gf~. 4. 
Bandtransporteur fill' gebrochene Anthrazitkohle. 

gfi<J-. 5. 
Gurtfi:irderer mit Asche. 

Die Gurte der Link Belt Co. lagern auf genau abge­
drebten, gut ausbalancierten und von innen mit konsistentem 
Fett geschmierten Rollen. Ein sich aus Fett und Staub 
bildender Kragen schiitzt die Lager vor dem Eintritt fremder 
Korper. Die fiir 12, 14, 16 und 18" breite Gurte zur Ver­
wendung gelangenden Gestelle mit nur je zwei unteren undo 
oberen Rollen sind in Fig. 2 veranschaulichtj die Achsen del" 
Scbrllgrollen bilden Winkel von 15° mit der Wagerechten_ 
Fiir 20" breite und noch breitere Gurte werden fiir das-

I) 1" (Zoll) = 2!i,4 10m. 
2) 1000 Ibs = 433,5D 26 kg. 
~) l' (FuB) = 318,85 mm. 



eigentliche Fordertrnm drei in einem besonderen guBeisernen 
Rahmen gelagerte Rollen, Fig. 3, gewii.hlt, von denen die 
Achsen der unter 20° geneigten Schrltgrollen in einer Ebene 
liegen. Die Schmierung erfolgt in bestimmten Zeitl'ii.umen 
durch Druckbiichsen. Wltbrend Fig. 4 die Forderung ge­
brocbener Anthrazitkoble auf einem solchen fJ.acbtrogigen 
Gnrt veranscbaulicht, stellt Fig. 5 ein mit Asche beladenes 
Transportband dar. 

Werden Gurtforderer benutzt, um ein Gut an Stellen zu 
lagern, die man beliebig will wechseln konnen, so werden, 
wie bereits erwlthnt, fahrbare Abwurfwagen benutzt, von 
denen die Fig. 6 und 7 die Vorder- und Riickenansichten 
einer Ausfiihrung zeigen, wie sie fiir die Maryland Steel 
Co. in Sparrowspoint, Maryland, gebaut ist. Auf diesem 
Gurt werden tii.glich 1600 t Kohlen bewegt. Die AbfaH­
schurren sind so angeordnet, daB die Koble nach beiden 

gfiq-. 6. 
Fahrbtl"e,' Abwul'fwagen (hintere Amil'ht). 

Seiten des Gnrtes abflieBen odeI' auch anf der Stirnseite des 
Abwurfwagens wieder auf das Band gelangen kann, um uber 
eine Riickkebrrolle am Kopf des Transporteurs abgeworfen 
zu werden. Wechseln die verschiedenen AbwurfsteHen ihre 
Lage nicht, so stellt mati zweckmii.Big an jedem solchen 
Punkte eine V orrichtung nach Art del' in Fig. 8 und 9 wieder­
gegebenen auf. Die Abwurfrolle kann durch die Gurtkraft 
selbst schnell aus del' Lage von Fig. 8 in die in Fig. 9 ge­
zeicbnete Abwurfstellung gebracht werden und umgekehrt. 

In Fig. 10 und 11 ist die Koksgewinnungsanlage der 
South Jersey Gas, Electric & Traction Co. in Camden, 
N. Y., dargestellt, in del' die Koble auf Hochbahnen in einen 
links sichtbaren Vorratsbehii.lter, Fig. 10, geschafft wird, 
wll.hrend del' Koks auf einem Gurtforderer der Link Belt 
Co. in den rechten Hochbehltlter gelangt. 

VOl' der BespI;echung del' in Amerika sehr beliebten 
Form del' Berq uist-Hochbehltlter fUr stuckige Sammel­
korper 1), wie sie del' erwii.hnte, links in. Fig. 10 veranschau­
lichte Vorratsbehii.lter besitzt, sei hier kurz noch eingegangen 
auf die Zerkleinerungsmascbinen (Brecher), die - wie bereits 
erwii.bnt - manches Gut erst fUr den Gurttransport vor­
bereiten mussen 2). 

Die Leistung eines Brechers hii.ngt ab von dem Bruch­
gut und dem Grad del' Verkleinerung; dabei empfiehlt sich 
eine gleichfOrmige Speisung del' Brecherwalzen und die Ent­
ferntmg del' staubfOrmigen bezw. feinkomigen Stucke durch 
geeignete Zufuhrung des Materials uber feste odeI' bewegte 
Siebe. Man kann hauptsii.chlich zwei Arten von ZufUhrungs­
vorrichtungen unterscheiden: Fig. 12 zeigt einen Speisungs-

I) Vergl. hierzu »Stahl und Eisen" 1908 S. :)17 (Hennebique­
Bauart). 

") Vergl. hierzu Journ. f. Gasbe!. u. \Vasserversorgung 1906 Nr. 6, 
Kohlenbreeher (D. R.-P.) von C. Eitle, Stuttgart. 
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apparat, bei dem dem Brecher ein ununterbrochener gleich­
fOrmiger Strom zufliefit, wll.hrend Fig. 13 eine Znfiihrung 
veranschaulicht, bei del' ein unter einem Gleis befindlicher, 
auf Rollen gelagerter Trichter durch die Brecherwalzen selbst 
vor- und riickwarts bewegt wird. - Brecher, die nach Art 
del' in Fig. 14 und 15 abgebildeten mit zwei Walzen aus­
gestattet sind, liefern im Durchschnitt bei einem Durch­
messer von 
445 mm und einer Lii.nge von 628 mm etwa 30 t/st (5 PS) 
732» » » 628» »"!O-fiO» (6--10») 
732 ») 942» » 70» (10-15 ,> ) 

Brecber nach Fig. 16 und 17 Hefern bei einem Durch­
messer bezw. einer Lange der Walzen von 737 mm bezw. 
813 mm rd. 90 t bei einem Verbrauch von 20 PS. Drei 
Walzen sind verwendet bei der Bauart Fig. 18, die 40 t/st 
mit 15 PS liefert. Fitr feineren und sehr feinen Bruch dienen 

Falll'barer A bwurfwagen (Stirnansicht). 

Statiolliil'e Abwurfvorrichtnng. 

Walzen, wie sie die Fig. 19 und 20 darstellen. Unter Um­
standen werden die Brecher auch fahrbar gemacht (Fig. 21), 
und zwar empfiehlt es sich dann, den Antriebsmotor fiir die 
Walzen auch fiir die Eigenbewegung des Wagens dmch 
Umschalter, Kupplungen oder dergl. nlltzbar zu machen. 

In welcher Weise man die als Schurren ausgebildeten 
Zufiihrungsrinnen Zll den Brecherwalzen zweckmii.Big als 
Siebe gestaltet, ist aus Fig. 22 ersichtlich, die eine Kohlen­
speisevorrichtung fur zwei fUr die bereits oben erwahnte 
Anlage del' Maryland Steel Co. in Sparrows Point, Md., aus­
gefUhrte Zweiwalzenbrecher (1200 X 900 mm) zeigt. 

Wie bereits erwii.hnt, ist fUr die Lagerung del' Kohlen 
in Hochbehii.ltern die Berquist-Form, Fig. 23, weit ver­
breitet. Ein Berquist-Hochbehlilter 1), Fig. 24, mit 314 t Auf­
nahmef!thigkeit benotigte rd. 27 t Eisenkonstruktion, wahrend 

1) Patent yom 80. Mai 1899. 
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~i<t. 10. 
Kolllen- lind KoksfUrder- uud Lageraulage del' South Jersey Gas, Electric & Traction Co., Camdeu. 

gfut. 11. 

Kohlcn- und Koksfill'del'anlage del' South ,Jersey Gas, Electric & Traction Co., Camden. 

~i<t. 12 u11,3 12 a. 

Aufgeber und Band desseILell. 
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&f~. 14. 
Zweiwalzcn- (Hal'tgHB-) Brecher igckapselt). 

&f~. 15. 
Zweiwalz('n- (HartguB-) Brecher (offen). 

&fil}. 16. 
20pferdiger Brecher mit StahlguBzahnen (offen). 

~. 1-"''\<f' ( . 
20 pferdiger Brecher llIit Stahlzilhnen (gekapselt). 

fUnf z~'lindrische Beh!tlter (Fig. 25 und 26) fUr den gleichen 
Zweck, Ort USW. von Zl1sammen 20D t Lagerraum rd. 37 t 
Eisenkonstrl1ktion erforderten; das bedelltet bei einer Er­
sparnis von etwa 10 t oder 27 vH an Material zllgleich eine 
um 105 t gro13ere Lagerfiihigkeit bezw. ein Mehr von 50 vH. 

Sehr gro13e Kohlen- oder Erzbeh!tlter nach Art von 
Fig. 27 werden als Speicher auf Verladebriicken, anf Loko­
motiv- und Wagenbekohlungs~ationen, Elektrizitiits"-erken 
bezw. als Lager fUr Stitdteversorgung gebaut. Wll.hrend die 
Fii.llung sich in sehr beqllemer Weise dllrch ein Hocbgleis 

&f~.13. 
Schiltle]-"peisevorrichtnng del' Link Belt Co. 

&fiit. 18. 
Dreiwalzenhrecher. 

Fcinkorn- \Valzenhrecher. 



iSS 

~iq-. 20. 
Feinkorn- "-alzenbrecher. 

gr'icJ. 22. 
Sieh-Speise'-ol'l'ichtung ftil' Kolden- \Valzenbl'ecl:c". 

&f'iq-. 21. 
Faln'harer ·WalzenlJrecher. 

&f'~. 23. &f'iq-. 25 unCl 26. 
Berq uist-Hochbehitlter. Zylindrische Hochhchitltel'. 



~~. 27. 
l:l e r qui s t -Hochbehlnter fUr groBes 

Fassungsverm<lgen. 

r-: 
i 

'" I -" 
I------I . ..r~ 

1--:,,-----

D 

gf~. 29. 
Kesselhaus mit Berquist - Bunkern. 

Kessel Kessel 

Hessel Kessel 
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~~. 24. H o rqul s t · ll oehb hitt Le .'. 

r , . 
.J ...Il 1 I .J.. .1 JL 

. ~ 
,J 

I 

~ I~ 
gH~ 8fJ87 . - 1611 

"~. 28. Kraltwerk mit Hochbehltltcr fUr 1{6l! '·ellcohlcn. 

KeSSflh .. u .. 
MaSthlnen- Raum 

gf~ . 30. 
Seitlich gestutzte FOl'dcrrinne von A. Str e ng e, Hamhurg . 

bewerkstelligen IliBt, findet die Verteilung durch Gleise in 
StrafienhOhe statt. Die Fig. 28 und 29 zeigen einige in den 
Vereinigten Staaten sehr verbreitete Anordnung von Hoch­
behliltern fiir Kessel- bezw. Krafthliuser. Das Kesselhaus 
wird in Fig. 28 von dem Generatorraum durch den Bunker­
raum, in dem die Kohlenhebe- und Transportmaschinen sich 
befinden, durch feste Ziegelwlinde getrennt. 

Bis jetzt verhaltDisma/.lig wenig in die OeffeDtlichkeit 
gelangt sind meines Wissens Angaben uber die Forder­
rinnen von A. Strenge, Hamburg; es sind dies einfache 
Troge, die auf fest verschraubte Federn gestiitzt oder an 
solchen aufgehlingt sind und die durch Kurbelantriebe in 
geeignete Bewegung gesetzt werden. Die den ortlichen Ver­
hliltnissen sowie dem Fordergut anzupassenden Material­
spender (D. R G. M.), die zur gleichmlifiigen Speisung der 
Rinnen dienen, bestehen in der Hauptsaehe aus einer, den 
freien Absturz des Gutes verhindernden Platte zwischen Aus­
lauf und Rinne und aus einer mit der letzteren in Verb in­
dung stehenden Riihrvorrichtung. 

In Fig. 30 ist eine }<'orderrinne mit seitlichen Feder­
stiitzen dargesteilt. Der Kurbelantrieb kann an beJiebiger 
Stelle angeordnet werden, ebenso sind Materialzufiihrungen 
sowie verschlie£bare Auslliufe in grofierer Anzahl und in den 
gewiinschten Entfernungen zulltssig. Die Forderrinne wird 
entweder unmittelbar auf den Fnfiboden gestiitzt oder auch 
auf einer Holz· bezw. U-Eisenunterlage montiert. 

37 



Fig. 31 stellt den Schnitt eines Kesselhauses mit mecha­
nischer Bekohhmgsanlage dar. Ueber jeder Feuerung hangt 
an einem Eisengeriist ein Behltlter mit etwa 3 t Fassungs­
vermogen. Am Tage werden diese BehlUter mittels des am 
Ende des Kesselhauses aufgestellten Elevators und der auf 
dem Geriist angeordneten Forderrinnen gefiillt. Dieser Vorrat 
geniigt dann fiir den Nachtbetrieb. Dem Elevator konnen 
die Kohlen entweder unmittelbar aus dem Eisenbahnwagen 
oder durch eine in einem Kanal angeordnete Forderrinne 
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des Elevators in der Mitte des Kesselhauses bei einer anderen 
ausgefiihrten Anlage gestaltet. Anstatt der in einer Rich­
tung fordernden Rinne wnrde eine von der Mitte ans nach 
beiden Seiten arbeitende Rinne eingebaut, wodurch der 
DUrchschnittsforderweg auf die HlUfte gebracht wurde. 

Zum teilweise mechanischen Transport beim Abratunen 
eines Kohlenlagers kann man die fahrbare Forderrinne mit 
Vorteil verwenden. Diese wird quer zu der zum Elevator 
fiihrenden Forderrinne an das Kohlenlager herangeschoben, 

fi<). 31. 
Kohlenf(jrdel'anlage zur Beschickung von zehn automatischell Dampfkesselfeuerungen. 

~iq-. .32. 
Ftirderrinne ZUln Beladen von Eisenbahnwagen mit Granitschotter. 

mit Materialspendem vom nahe gelegenen Kohlenlager aus 
zugefiihrt werden. Diese Anlage erfordert bei einer Leistung 
von rd. 10 t/st im Durchschnitt etwa 2 bis 21/2 PS bei einer 
tl1glichen Betriebsdauer von rd. 7 Stunden. Die Bedienung 
wird - abgesehen vom Entladen der Waggons - vom Heizer 
mit besorgt. Auch wenn die Kohle vom Lager entnommen 
wird, ist nur selten ein Hiilfsmann notig. Die 30 m lange 
Forderrinne nnter dem Kohlenlager erfordert durchschnittlich 
etwa 1 PS. 

Noch giinstiger hat sich der Transport bei Anordnnng 

so daB ein Arbeiter die Kohle bequem einwerfen kann. So­
bald die Kohlen nicht mehr zur Hand liegen, wird die Forder­
rinne nachgeriickt, und man kann somit das ganze aus­
gedehnte Lager bestreichen. 

Fig. 32 zeigt Strenges Forderrinnen zum Beladen von 
Eisenbahnwagen mit Granitschotter; sie sind bemerkenswert 
durch ihre hl1ngende Anordnung und wurden ausgefiihrt fiir 
einen Steinbruch in Belgien. Fig. 33 veranschanlicht eine 
Anlage, in der die Kohle auf kiirzestem Wege durch eine Forder­
rinne von der Abladestelle nach dem durch ein Fabrik-
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f'iq.. 33. 
S t r eng e' s Furderdnne znm Transport (ler Kohle yom \Yaggon zum Lagerraum und Yom Lager ins Kesselhaus mit selbsttatiger Entnahrne. 

~.:;i;,; ~';;': '-:":.:4:;~:>:.:. ;.; -. .... ..... 4,,"'-!'< 

J 

gtiq'. 34. 
42 m lange F1Jrderrinne mit Siebvorrichtung. 

Kohlensilo mit mechanischer Beschickung" nnd Entleerung durch St renge· FUl'derrinneu und -Elevatoren, 

gebitllde getrennten KesselballSe fiibrt. Das im iibrigen 
nicht benutzte Kellergescbof3 ist als Kohlenlagerraum ein­
gerichtet. Eine am Boden angeordnete Forderrinne filhrt 

ebenso wie die erstere zu einem Elevator, der die Kohle auf 
die Verteilungsrinne liber den Kessel hebt. Da. hier eben­
falls eine selbsttatige Entnabme der Kohlen vorgesehen ist, 
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~icj. 36 ,(,1,:> 39. 
Stahlschnur-Rost-Transporteur von Gustav Pickhardt, Bonn a. Rh. 

I 

J7rJ~ 
.... [ttl.. 

r ·ig. :J~. 

Fig. 36. 

\ 
'. - 30' 

.!. - ~\;' - -

.«:.' = .. v ~ ........ :'.;..11. 

FIll'. ~7 . 

- -- 1040 --

Fig. 39. 

beschrankt sich die Arbeit fUr gewohnlich auch auf das Ein­
und Ausriicken des Vorgeleges. 

Die Forderrinne, Fig. 34, dient zum Transport von stei­
nigem Robmaterial zu einer Fabrik; die Rinne, 42 m lang 
und auf einem Briickentrager montiert, dient gleichzeitig 
zum Absieben der staubigen Beimengungen. 

1W 
~-

I 
'-

60~ . 

In Fig. 35 ist der Querschnitt eines Kohlensilos mit 
mechanischer Beschickung und selbsttl1tiger Entnahme dar­
gestellt. Dieser Silo ist besonders geeignet znr Aufspeiche­
rung eines Kohlenvorrates fiir elektrische Kraftwerke 
sowie fUr Gasanstalten. Seine Lange kann nach Bedarf aus­
gedehnt werden. Bei einem Fassungsquerschuitt von etwa 



70 bis 90 qm wiirde der Silo in einer Lange von 55 m etwa 
35000 bis 45000 hI aufzunehmen vermogen. 

Die Bekohlung des Silos erfolgt durch den in seiner 
Mitte aufgestellten Elevator und durch die nach seinen beiden 
Enden fiihrenden, auf den Mauerpfeilern montierten Forder­
rinnen. Die mit der Bahn gebrachte Kohle wird nach der 
Verwiegung in einen Schiittrichter entleertj der etwa 
400 hI/st leistende Elevator schiittet die Kohle in die beiden 
Forderrinnen, die in entsprechenden Abstanden mit schIien­
baren AuslaufOffmmgen versehen sind. - Es ist auBerdem 
die Moglichkeit gegeben, die ankommenden Kohlen auf kill­
zestem Wege den Verbrauchsstellen zuzufiihren. Neben dem 
oben bezeichneten Elevator ist in einem qner durch den Silo 
fiihrenden Kanal eine Forderrinne angeordnet, del' etwa 
12 bis 15 t Kohlen mittels Materialspender aus dem Schiitt­
trichter zugefiihrt werden konnen. 

Die Entnahme aus dem Silo erfolgt durch die in den 
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~~. 41. 

gf~. 40. 
Draht·Gurt von G. Pi c kh a rdt, Bonn. 

Becherw erk v on J. P ohlig A.·G. ) Kiiln a . Rh . 

beiden Ll1ngskan!llen aufgestellten Forderrinnen, die ebenfalls 
durch abstellbare und regelbare Materialspender gespeist 
werden. Die Forderrinnen der linken Silohalfte miinden un­
mittelbar in den Kesselbauselevator, wahrend die beiden 
Forderrinnen der rechten Silohl1lfte in die vorher erwl1hnte 
Querrinne arbeiten und somit die Kohle ebenfalls diesem 
Elevator zubringen. 

1m Kesselhaus sind iiber den Feuerungen an ein Eisen­
geriist Kohlenbunker gebitngt, die durch die oberhalb ge-

lagerte Forderrinne gefiiUt werden. Diese Bunker sind im 
vorliege nden FaIle reichlich groB bemessen, damit die mit 
der Bahn periodisch ankommenden Kohlen zum groBen Teil 
unmittelbar aufgenommen werden konnen. Nur bei Stoakung 
in der Zufuhr wird die Kohle dem Silo entnommen. 

Fur den Asche· und Schlackentransport zum auBerhalb 
des Kesselhauses stehenden Elevator ist ebenfalls eine Forder­
rinne vorgesehen worden. 

Ueber die Schwing·Forderrinnen von KreiB-Zimmer 



sind ausfiihrliche Mitteilungen vom Verfasser verofientlicht im 
"Gliickauf« 1904 S. 858 u. f. (T. H. III S. 19); hinsichtlich der 
Rinnen von Gebr. Commichau, Magdeburg, Schule, Ham­
burg und Marcus, KOln, sei verwiesen auf des Verfassers Werk: 
Technische Hiilfsmittel zur BefOrderung und Lagerung von 
Sammelkorpern 1), II. Teil, S. 1 und 25 u. f. Dazu sei jedoch 
noch folgendes ergllnzend bemerkt: 

Angaben iiber Forderleistungen und Arbeitsverbrauch 
von Forderrinnen sind aus der Praxis leider nur schwer zu 
erlangen, da die Verbrauchsfirmen den Fabrikanten die An­
gaben meist nur fiir konstruktive Zwecke mach en und eine 
Verofientlichung nicht gestatten. Gebr. Commichau haben 
jedoch folgende Werte geben konnen 2) : 

1) Eine Forderrinne mit Holztrog von 19 m Lllnge und 
250 mm Breite lei stet bei einer minutlichen Drehzahl von 
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der Rinne 32 m; Breite 0,6 mj Bordhohe 0,15 m; minutliche 
Drehzahl der Kurbelwelle 275j ExzentriziUtt 25 mm, also 
Hub 50 mmj Hochstleistung der Rinne 318 hllst (= rd. 590 t 
in 24 Stunden) bei einer Schichthohe von etwa 75 mm und 
einer Schichtgeschwindigkeit von rd. 12 m/min. StiickgroBe 
der Kohle maximal 80 mm Dmr. Arbeitsverbrauch beim Leer­
lauf 3,0 PS, bei 60 mm durchschnittlicher SchichthOhe 3,7 PS, 
bei 75 mm durchschnittlicher Schichthohe 4,0 PSj Arbeitsver­
brauch, wenn die Rinne nur noch zur Hltlfte mit Material 
belastet ist, 3,5 PS. Das Gewicht der Rinne mit Antriebsschuh, 
Pleuelstange, Federbiigel usw., d. h. also das Gewicht der 
gesamten schwingenden Masse betrltgt 850 kg. 

Dazu sei bemerkt, daB sich die Forderstofie, je nach 
ihrer Kornung und ihrem spezifischen Gewicht, sehr ver­
schieden gut fOrdern lassen. Die Forderschieht pulverformi-

~ig-. 42 ,(,i~ 44. 
Hunt - Konveyor von J. Pohlig, KUIn a. Rh. (hierzu Zahlentafel III S. 296). 

~ I~ 
11'- 1I1J 
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· - 0 - -

.~ 

• + • 

260 rd. 3000 kg Superphosphat oder 3000 list. Diese Rinne 
verbraucht im Leerlauf 0,76 PS und im voUen Betrieb 1,7 PS. 

2) Eine Forderrinne von 38 m Lllnge und 500 mm Breite 
leistet bei einer Drehzahl von 290 i. d. Min. 18250 kg 
{= rd. 137001) grobkorniges Diingersalz. Diese Rinne er­
fordert im Leerlauf 1,5 PS und im voUen Betrieb 3,2 PS. 
{SchichthOhe wlthrend der Forderung rd. 50 mm.) 

3) Bei Versuchen an einer fiir die Kaiserl. Stahlwerke 
in Japan gelieferten Rinne 3) ergab sich fOlgendes: Lltnge 

1) Elektr. Bahnen und Betriebe 1905 S. 7~ u. f. 
2) Vergl. den vom Verfasser bearbeiteten Abschnitt: FOrder- und 

Lagermittel fUr kurnige und stiickige StolTe« in del' 19 . Auflage der 
»Hiltte«, Teil I , S. 1230 u. f, insbesondere S. 1249 u. f. 

3) Stahl nnd Eisen 1906 Nr. 13 S. 791 Fig. 37 (T. H. III S. 266, 
Fig. R7). 

ger Stofie, wie Mehl, gemahlener Zement, Thomasmehl, Super­
phosphat usw., betrltgt z. B. 20, maximal 30 mm, wahrend 
sich grobkornige und stiickige Materialien, wie Zucker, Kohle, 
Kies, Koks, Erze, Basalt, Schotter ui;w., mit groBerer Schicht­
Mhe, rd. 50 bis 80 mm, und je nach der StiickgroBe auch 
noch dariiber fOrdern lassen. Bei pulverformigen Stofien 
vermindert sieh die Forderleistung, sobald die oben an­
gegebene SchiehtMhe von 20 bezw. 30 mm iiberschritten 
wird; lmter Umstllnden kann sogar ein Stil~tand bezw. Riiek­
transport des Materials eintreten. 

Fiir die Anwendung in Zuekerfabriken zur BefOrderung 
gewaschener Rif!?en 1), in Kohlen- und Erzbergwerken als 
kontinuierliehes Sieb, sowie zum Verladen von Stiickkohlen, 
Koks, Briketts, Erzen usw. haben sieh bestens bewahrt die 

') Vergl. aueh T. H. III S. 227 u . f. 



von G. Pickhardt, Bonn, gefertigten Stahlschnur-Rosttrans­
porteure l ) (Fig. 36 bis 3!J). 

Als im deutschen Reiche noch die RUbensteuer bestand, 
haben diese Fordermittel dadurch einen groBen Nutzen ge­
bracht, daB sie als Uebergangsstation zwischen der Ruben­
wasche und der Steuerwage das Durchfallen aller Unreinlich­
keiten wie Blatter, Rubenschwanze, Steine usw. ermoglichten 
und zugleich verhinderten, daB diese Unreinlichkeiten mit in 
die Schnitzelmaschinen gelangten und die Messer verdarben. 
Ferner ermoglichten sie, daB die Ruben moglichst trocken 
zur Steuerwage gelangten, da das abtropfende Wasser und 
die Unreinlichkeiten rd. 1 vH des Rubengewichtes betrug, 
was bei den groBen, in den Zuckerfabriken verarbeiteten 
Mengen eine ansehnliehe Summe ergab, so daB sieh der 
Rosttransporteur vielfach schon in einer Kampagne bezahlt 
maehte. Da in vielen auslandischen Fabriken noeh mit der 
RUbensteuer zu rechnen ist, so bilden diese Transporteure 
fUr jene Industrie einen guten AusfuhrartikeI 2). 

1) Vergl. auch in des Verfassers Abschnitt flir die "Hii tt e« 
(19. Auf I.) I Teil S. 1245, FuBnotc t). 

2) Diese Stahlschniire haben auch als Kraftiibertragungsmittel An· 
wendung gefunden, als Ersatz fiir Treibriemen, sowie als biegsame 
Wellen zum Reinigen von Rohren und Kanalen; beispielsweise dienten 
Pickhardtsrhe Stahlschniire als Uebertragungsmittel bei den Elektro­
motoren der ersten elektrischen (S iem en s & Hal ske) StraBenbahnen, 
die zwischen Berlin und Lichterfelde gefahren sind. 
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Der in Fig. 40 dargestellte, ebenfalls von Pickhardt ge­
fertigte Drahtgurt eignet sich vornehmlieh zu Forder- und 
Verladebandern fUr Briketts, NuB- und Stiickkohle, Zucker­
riiben, Schnitzel, Ton, Steine usw. Diese Gurte gewahren 
vermoge ihrer auBerordentliehen Festigkeit eine groBe Sieher­
he it gegen ZerreiBen; sie konnen in jeder beliebigen Lange, 
Breite und Starke und aus jedern Metalldraht angefertigt 
werden. Sie sind ferner sehr biegsam, lassen sieh an jeder 
beliebigen Stelle offnen, verkiirzen, verlangern und wieder 
verbinden, und die Verbindung der stumpf voreinander ge­
stoBenen Enden mit runden Spiralen ist eine absolut zuver­
lassige. Bei Transporteuren und Elevatoren sind die Schrau­
benlOcher zur Befestigung von Mitnehmern und Bechern 
durch Eintreiben eines Dornes leieht und sicher anzubringen, 
ohne daB ein AusreiBen der Locher moglich ware. Durch 
Anwendung von verzinktern Draht oder durch EinOlen wer­
den die Gurte vor jeder nachteiligen Einwirkung durch 
Nasse und Feuchtigkeit vollstandig geschii.tzt. Temperaturein­
fiussen sind sie nahezu gar nicht unterworfen. Ihre Abnutzung 
ist sehr gering. Die leichten, eindrahtigen Gurte dienen 
vorzugsweise als Treibriemen und fiir leichte Elevatoren. 

Was die Elevatoren oaer Becherwerke im allge­
meinen anlangt, so durfte bekannt sein, daB sie, wo es sieh 
urn die Forderung von Massengiitern in lotrechter oder fast 
senkrechter Richtung handelt, das einfachste und betriebs-

Zahlentafel I. 

Achsen-
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Gewichte von Pohlig-Becherwerken fur schweres Gut (Kohle, Kies usw.) 
und leichtes Gut (Koks, Braunkohle usw.). 

Die eingeklammerten Zahlen gelten fiir lelchte Stoffe, die iibrigen flir beide Arten. 

Becherwerke auf Eisenkonstruktion Becherwerke im UmhiillungskasteJ;l 

Starke ~------TEisen:kon-1 ---
----- , 

Eisenk.:n-
des struktion Zusammen struktion i lI-Iechanische lI-Iechanische 

Antriebs- einschl. ohne Motor uud eiuschl. I Zusammen 
Teile Teile ohne Motor 

motors 
ohne lI-Iotor I Ankerohne I ohue Leitern mit Trog Ankerohne ohne l\-Iotoren 

Leitern Leitern I 

PS. kg kg . kg kg kg I kg 

2 1010 (850) 350 1360 (120u) I 1440 (1010) 1030 I 2470 (20~0) 

2,5 1460 (1190) 710 2170 (1900) 1900 (1360) 1:;:30 
I 

3~30 (2890) 
I 3 1910 (1500) 1100 3010 (2600) 23;:)0 (1680) 20;)0 
I 

·HJ80 (3710) 
-I 2925 (1850) 242)') :;3:;0 (427:;) ;JB40 (2030) 28UO 6140 (4830) 
5 (4) 3450 (2870) 3050 6500 (5920) 38:)0 (:]010) 3310 I 7160 (6320) 

2,5 (2) 1160 (1000) 3;)0 1310 (1350) 1590 (1160) 1030 2620 (2190) 
4 2100 (1480) 1120 8220 (2600) 2:;10 (1643) 1nO 4290 (3-125) 
5 2870 (2455) 1770 4640 (~225) 3270 (2:;8:;) 2300 5570 (4885) 
6 4060 (2990) 2810 6870 (:;800) 4470 (;]040) 2960 7430 (6100) 
8 (7) 5350 (3525) :);j[)0 

I 
8900 (7075) :;760 (366;;) :j500 9260 (716:» 

3 1280 (1120) 350 1630 (1470) 16BO (1:;.-':;) 1070 2700 (262,-') 
4 2460 (1700) 1120 3~,80 (2820) 2870 (21-10) 1820 4690 (:3%0) 

6 3730 (2780) 21:10 :;ti60 (-1920) H-IO (B200) 2490 66:)0 (:i960) 

8 (7) 5061) (3~20) 2810 7870 (6nO) 54 70 (:3800) B110 8570 (6930) 
9 647" (4740) 3.'i50 1002.5 (8290) 6890 (:;210) :3610 10:;00 (8820) 

4 1920 (135u) 
i 

700 2620 (2030) 2350 (11'\00) 1710 -1060 (:l:;10) 

6 2620 (2330) 13:30 :l930 (:3660) 3060 (2760) 2340 :;400 (:;109) 

8 (7) 3770 (2900) 21-10 5910 (,,040) 4200 (:3320) 2980 7180 (6300) 
10 (9) 5090 (4040) 2820 7910 (6860) ,,520 (4380) :-1620 9140 (8100) 
12 7920 (4710) :3560 11-180 (8270) HHO (;; 1:30) -1330 12HO (9~60) 

5 (4) 2030 (146'-;) 700 27aO (216[,) 2470 (1920) 17:;0 4220 (:3670) 

7 3210 (2530) 13:)0 4540 (B860) 3HO (29:;0) 2420 6160 (;;370) 

9 4500 (3160) 2140 

I 

66-10 (5300) 4940 (3:;85) 3090 80:)0 (667:;) 

11 7110 (43Ii;i) 2820 9930 (717;') HSO (477;') :3800 11280 (8.i7;») 

12 9421) (3765) 3560 12980 (932:;) 9790 (6180) I ~;'20 uno (lu700) , 

4 2140 (1;-;50) 700 2840 (2230) 2660 (2000) 1800 4460 (8800) 

8 (7) 3430 (2670) 1:330 -1760 (4000) 3860 (3095) 2480 6340 (:;:;7.i) 

10 (9) 5500 (4690) 2140 76~0 (68:)0) 5870 (~310) 3170 90-10 (7480) 

12 7400 (4710) 2820 10220 (7:;30) 7780 (:;080) 3920 11700 (90;,0) 

16 9910 (6100) :l.-'60 13470 (9660) 10280 (6.; 1.,) ~660 14940 (11173) 

I 
I Becherabstaud 1 m. 

Inhalt 2~ Itr. 
Becherhreite 430 mm_ 

( Bechel'ahstand 0,5 m. 
~ Inhalt 2:] Itr. 

Becherhreite 450 mm. 

1 n"o'm"',", 0,' m. 
Inhalt :12 It I' . 
Becherbreite 600 mill. 

I 

( Becherabstand 0,7 m. 

\ Inbalt 60 Itr. 
Becberbreite 62;; mm. 

/ Becherabstan(l 0,7 m. 
~ Inhalt 7:; Itl'. 

Becherbl'eite 62.j mm. 

( n"h",""'"" 0,' m. 
Inhalt 90 Itr. 
Bechel'hl'eite 7 CiO mm. 

Bemerkungen: Kleinste Leistung flir Kohle und Braunkohle bei '0 = 0,3, fitr Koks bei v = 0,4 lll/sk; F(U1ungsgl'ad fUr Kohle und 
Braunkohle 0,5, fitl' Koks 0,6. - KonstruktionsmaBe der Glieder usw. sowie Arheitsaufwalld sind flir F(\lIungsgrad = 1 g-erechnet. Spez. Gewicht 
der Kohle = 0,9 angenollllllen; fitr schwere Stoffe ist v im Yerhaltuis del' spez. Gewichte kleiner zu uehlllen. 



billigste Transportmittel bilden. Sie finden vorwiegend bei 
solchen Stoffen Verwendung, die ein selbsttatiges EinschOpfen 
durch die Becher in einer Grube zulassen, wie Sand, Ge­
treide, Kohle, Koks, Berge u. dergl., und es bedarf dann fUr 
den Betrieb keinerlei Bedienung, da das Auswerfen am 
oberen Ende des Elevators ebenfalls ganz selbsttatig erfolgt. 
- Mit Bezugnahme auf Fig. 41 seien die folgenden, ohne 
weitere Erlauterungen verstandlichen bemerkenswertenZahlen­
tafeln I und II der J. Pohlig-A.-G. in KOln am Rhein mit­
geteilt. 

Wenn gleichzeitig ein Transport in wagerechter Rich­
tung auszufUhren ist, so yerwendet man im allgemeinen besser 
die Huntsche Konveyorkette, es sei denn, dan besondere 
Umstande die Anwendung von Becherwerken empfehlenswert 
erscheinen lassen. Das ist z. B. der Fall, wenn die zu for­
dernde Menge gering ist bei groBer Lange des wagerechten 
Transportes, den man durch Hangebahnen, selbsttatige (Schwer­
kraUs-) Bahnen usw. bewirkt. Die Fig. 42 bis 44 geben im 
Zusammenhang mit Zahlentafel III einen guten Ueberblick iiber 
die GroBenverhaltnisse (Bauart, Leistung usw.) der von J. 
Pohlig. Koln, ausgembrten Huntschen Becherketten. 
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Zahlentafel II. 

Elektromotoren nebst Zubehor 
von Pohlig-Becherwerken fiir Kohle und Koks. 

(Motoren gekapselt, mit einfachem Anlasser fiir eine Drehrichtuug, 
nebst Schalttafel und Verbindungsleitungen.) 

Gesamtgewicht in kg fUr Mot)ren von 13 PS 15 1'S [7 PS : 12 PS 115 PS 

\
: Direkter Antrieb (alsJ ohne I I I 

Gleich- i Riemenscheibe undSpann-
strom (i schlitten). . 195 290 530 825 1300 

Riemenantrieb (also mit ,2T
2J'IOt ( I:,,', 

Riemenscheibe und Spann­
I schlitten). . 

Direkter Antrieb (also ohne 
Dreh- ~ 1 

Riemenscheibeund Spann-
strom sehlitten) . 

500 

Ii 
Riemenantrieb (als" mit 

Volt 
Riemenscheibe und Spann-
schlitten). . . . . .1 

220 330 610 900 1450 

210 250 360 470 605 

250 290 425 540 680 

gficj . .54. 
Kohlen-F6rder· und Lageranlage del' American Tube & Stamping Co., Bridgeport (Robins Co., New York). 

An Stelle der Ketten verwendet die B. A. M. A. G. (Ber­
lin-Anhaltische Maschinenbau-A.-G.) bei den von ihr 
gefertigten Bradley-Becherkabeln Drahtseile, die bei der 
Beladung der GefaBe (Fig. 4.5) unter, hei der Entleerung 
(Fig. 46 bis 48) liber ihnen liegen. Die Fig. 45 bis 53 geben 
im Verein mit den Zahlen der zugehorigen Zahlentafel IV 
AufschluB iiber die Bauart der Einzelteile, ihre Hauptab­
messungen, Leistung, Geschwindigkeit, Gewicht usw. I ). 

Endlich sei noch einiger neuerer Anlagen gedacht, bei 
denen die Gurtforderer der bekannten Robins Co., New 
York (Vertreter: C. 'r. Sp ey e rer & Co" Berlin), nicht nur 
zum vorwiegend wagerechten Transport dienen, vielmehr 
durch Zickzackfiihrung (s. Fig. 56) zum Heben ganz bedeuten­
der Mengen auf betrachtliche Hohen benutzt werden. 

Fig. 54 zeigt die Kohlenzufuhr der American Tube & 
Stamping Co., Bridgeport, Conn. Die Kohle kann entweder 
unmittelbar auf das offene Lager oder direkt zur Verwen­
dungs stelle gelangen, oder es kann z. B., wahrend Kessel­
kohle entladen und gelagert wird, Gaskohle ,om Lager nach 
den Generatoren gebracht werden. Die Anlage leistet stiInd­
lich bis zu 200 t. 

Bei dem in Fig. 55 veranschaulichten Kraftwerk der 
Brooklyner Hochbahn wird die mittels fahrbarer elektrischer 
Drehkrane in einen Uferhochbehalter entladene Kohle durch 
Band Nr. 1 einem zweiten Band (Nr. 2) zngefiihrt, das es zu 
einem rd. 100000 t fassenden Lager tragt. Die Halfte dieser 
Menge kann man allein durch das Tunnelband Nr. 3 wieder 
vom Lager nehmen, urn die Kohle weiter zu den Verwen­
dungsstellcn zu bewegen (Bander Nr. 4, 5 usw.); der Rest wird 

I) Vergl. auch Z i m mer, Mechanical Handling of hot coke, Exc. 
Min. of Proe. elv. Eng. 1905/06 (Teil i). 

durch die bereits erwahnten elektrischen Krane, die iiber 
Drehscheiben nach den Lagergleisen gelangen konnen, gleich­
falls dem Tnnnelband zugefiibrt. Auch hier betragt die 
Stundenleistung 200 t. 

Zahlentafel III.I) 
N ormale Konveyorketten von Hunt-Pohlig. 

(Fig. 42-44 auf S. 294.) 

Fahrgeschwindigkeit 0,15 bis 0,20 m. 

Nr. 

lnhalt in HI' 
Leistung in 

t/st 
Gew. d. Kette 

kg"lfd. m 
a mIn 

b " 
C " 

d " 
e " 
f " 
9 " 
h » 

i » 

k; ~> 

l " 
m » 

n " 
r " 
rl » 

2 3 

10 I 20 I 50 I 
8 bis 10 1 j bis 20 i 25 bis 30 140 

50 

300 
280 
145 
520 

1490 
1050 

535 
130 

50 
1750 

770 
350 
3;iO 
730 
880 

80 

450 
290 
190 
670 

1440 
120'0 

535 
130 

50 
1750 

920 
330 
350 
750 
880 

120 

600 
600 
260 
850 

1630 
1550 

iilO 
130 

65 
1950 
1100 

350 
700 
900 

1045 

4 5 

b::050 160 ~:: 80 

140 I' 

800 
600 
280 

1050 
1630 
1750 

fi10 
130 

65 
1950 
1300 

350 
700 
900 

1045 

170 

1000 
600 
350 

1250 
1630 
1950 

510 
130 

65 
1950 
1750 

3.50 
700 
900 

1045 

I) Vergl. aueh T. H. III S. 94 (Gliickauf 1905 S. 157 u. f.). 
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Zablentafel 1\'. 
Ablllessullgen d es Bradley-Bech rwerkes dar Ramag (FiD'. 45 bis ;;:;) l). 

~ __ ----."P' 

1 A l 
.LL ::'::1 ... 

Ge· 
c·bwln­
uigkelt 

In 
m / mln 

A 

~6 0 

61U 
; 1'-, 
iG[, 
9 1.-, 

Becber­
inlllllt III 

Itr 

14,~ 

211 
;j,j , !', 

IlO 
j 1 ;) 

B 

6UU 
6till 
~ UH 

~Ofl 

l"ot lfl 

Kobl"o· 
Illhalt 
cine 

Gewlcllt fUr dell 
If,l. III In kg ( r<l. ) 

nlcrcr J~a.lIf 

ill mlll 

Beehe.s 1------;---- ---;--

In kg lee r I bela den Brell ' I HOllo 

o D 

16(1 
IIlI1 
1!l1l 
19u 
19U 

tOil 
2:l.~, 

Sili 
H3t 
:171 

E 

!)1.-, ~ti~ 

1070 i63 
117u 91.; 
122(, 9", 
I Hi:j 91'-. 

I 
I 0 :,21' 
1110 :. :W 
nil fo7'-' 
no G''-. 
2S0 I;; ;, 

p 

A 

Senkrechtc,' La .. r 
tn Inm 

Brplte I HOllo 

76;, 
91r, 
IO~O 

1090 
12r,O 

H 

1:10 
I ;l() 

1 0 
I~O 

1 'II 

610 
610 
76f. 
7G!) 
76;, 

I 

60[, 
60'-, 
SOO 
~OU 

011 

'" 

Obllrllr L'Lu f In mill 
stehen!! 

Br~lto I HOlle 

10t O 
11 711 
I till 
13S11 
HS(I 

K 

;~() 

i~() 

\10 
~9t ) 

~!10 

610 
610 
~O 

8~0 

S~O 

L 

~20 

9n 
107 .-. 
112'-, 
12$ 0 

Oberer LUllr 
in 111 111 t. illigeDfl 

91 :, 
IUill 
1171l 
12211 
1:1 i;' 

II 

9~0 I 
109" 
I I 9" 
12~'-. 

J.l10 

'1 :J 
fi ;, 

~9n 

890 
90 

N 

6;', 
10:!0 
1120 
11 70 
1:120 

1'cllung 
illlnm 

o 

7 I:, 
$ 6:, 
98:, 

10:1:. 
1190 

I p 

Gill 
i ti;, 
ti H;, 

9 I:, 
(1\7 0 

Eekrtlhruog ~ II ' III mOl Eekfnlll'llng - B« In U,1ll EckfOhrallg »0 « In tRill 

A I B C I D 
1 

(; o,,"idlt 
A kg (rd.) 

:H:I:, :!~~O 

I 
246.i I 9 ;; 970 I :~ ;, 

21:3.; 2440 1~6:, 

I 
ll~;' 990 1 'a.-. 

~O :'O :Ia;; .-, 
I 

:1430 1261) 1400 :\05'\ 
:111,,0 :1:1:,:, I :HSO 1 :11 0 1410 :Ior,o 
:10:;0 ;1:,;,:. :14110 146:. I~~O :Ior,o 

SlU\nnyorri<:>htllllg In 1111n 

1\ BOD 
~T:-I (;~wlcllt . ~I 

I k g (rd .) I 

1':; :; 0 I 1;100 2:,2.-. 1 n:!o 1 1:!10 I li20 ' 
l.i llU 2:100 2:,2:, '1:120 1 1:160 1::;70 

I B I a I n 

2:1 0 '!'!7U 995 
:!3 -' 0 1no ll 5U 
:16 0 3:,70 1~60 

~ 680 :\,,7U 1 :1 \0 
01680 :IHU H6., 

Antrl'b -1\- In mm 

PS 
1'-, m nrtik. 
ao II) horlz. 

I (; wiellt A I B I I 
Go,,";"ht 

kg (rd .) 0 D kg (n t ) 

lU20 1 8:~'-' '1 I :sr, 1990 990 • :, 
IO~O 1 :1'-, :! 1 :1'-, 199U 1140 ~20 

1920 ;IU;,U aa;;;) :10.-,0 1'160 1:1 0 
1940 :JU:,O :~a;t'-I :111:,0 1:150 1 :190 
19iO 30'-,0 :\:\:,:, :HI'-.O 141;0 tHu 

Antrl h . /1« In IIlIn 

Ge\\". o~~-:- --'--I-o I 
)-IS 

Motor II. Un· II LJ 15m vertlk. 
tersl(\t~IIDg 30 h I 

Ge w. ohnp 
MOlor u . u,,· 
lel', tlltzung 

k g ("(\.) k g (rd.) i m Or z. 

100 
1'10 

2HO 1 ;1940 :15:10 1 :l9~0 1:,t Tl , :1000 I 
2H O 2940 a;,ao 2940 1 :, tiO 20:,0 

. :14 40 I 29~0 1 :1.i:10 2!1~0 1 17 :10 :.>ZOO 

:1020 
:10:,0 
H80 
~200 

~'1:lO 

1600 I ~O:,O I :ls:!:'1 
:'>600 4:.>00 '! 2.-' 
'!900 4 n.-, :{O;.O, 
:!\'OO ~:It:, :\0;'0 
~!l00 ,IH:, :10:,0 , 

10 
I.; 
I ~ 
:l:! 
:l;, 

:1O~0 

:17:10 
:.100 
:,200 
:,~'-,O 

:1:100 1174,-,119101 
:I~OO 2900 1910 
:1 :1 50 ' :10.;0 '10601 
:1:1:,0 ;1100 12060 
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}Glilrkanf 1905 S. UH II. f. IInrl Tafel 1]. 

Znm SehInD sei noeh anf die in jeder Beziehung sehr 
vollkommene, fUr 120000 PS eingeriehtete Krafthausanlage 
cler Rapid Transit Co. (New Yorker Untergrnndbahn) hinge­
wiesen. Eine Erlauterung der sehr bemerkenswerten Fig. 56 

eriibrigt sieh dureh die beigefiigte Legende 1), 

1) Yerg!. aneh die Kohlen- nndAseheD-Fllrdernllgsalllage im Kraftwel'k 
del' Ulltergrnnrlbahn New York (Elektl'otechn. Zeltsehrift 1906 S. 7~9 u. f.l. 

33 
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gf~. 55. 
Krafthaus der Brooklyuer Hoehbahn (Robins Co., New York). 

~~. 56.' ) 

Kr.lftw elk del' R"pict T1'ltlls't Co. , New York (Robins Co., New York). 

A clektriseher Kohlcnkran mit Greifer uml Brecher, 
B Rohins·Banil, 
C 'Vageham, 
D Rob ins· GUl'tfol'ilerer, 
E desgl. (1m Tunnel unter del' StraBe), 
1", bis 1"4 desg!., Leistnng 200 t /st, Hubhllhe rd. 33 m, 
G, und G2 desg!., Bunkerbiinder mit selhsttatigen Abwerfern, 
H, und Hz selbsttatig verteilende (Umkehr·) Abwurfwagen, 
J Gleise, 
K selbstentlailencte Asche· Wagen, 

L elektrische Lokomotiven, 
M Standort des Ftihrers, 
N Entladestelle ftir die Asche- Wagen, 
o Robins-Band fill' Asche-Transport, 
P desg!. zur Asche-Lagernng im HochbehiUter, 
Q Asche-Lager, 
R Robins - Band zur Asche-Lagerung nach dem Uferkran, 
S Uferkran mit Robins-Gud zur Verladung der Asche in 

Schille. 

1) Vergl. hierzu auch in dem Aufsatz des Hrn. Eisenbahn-Ilau- und Betriebslnspektors G. Schlmpff, Altona a/Elbe, »Der elektrfsche-­
BetTieh der Buhn Blankenese-Ohlsdorf (Hamburg)" das Kraftwerk fUr diese Bahn in Altona (Glasers Annalen 1906 II S. 101 u. f.). 
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Anhang. 

I. Die Marcus-Propeller-Rinne. 1) 

(Zu S. 115 [.I<'ortsetzungl.) 

Die Fig. 32-36 (Tafel 3) zeigen eine in einer chemischen 
Fabrik zum Transport von Superphosphatmehl gebautenRinnen­
anlage. Unten liegt eine Kanalrinne, die in ein Becherwerk 
entladet, welches das Fordergut einer hochliegenden Rinne 
mit Klappen zufUhrt zum Absturz desselben auf ein Haufen­
lager; die im Winkel von 90° abzweigende, 20 m lange Rinne 
(Fig. 33) ist als spittere Verlangerung gedacht. 

Fig. 37-41 (Tafel 4) stellen eine mit einer Doppelrinne 
(Fig. 37) versehene Aufbereitungsanlage dar; auf der oberen 
tellerfOrmigen Flitche werden groBe StUcke (mit Abmessungen 
bis zu 80 cm) transportiert, withrend die mittleren faustgroBen 
StUcke in den unteren mUldenformigen Teil der Rinne ge­
fOrdert werden. Der Staub wird durch eine Siebeinlage im 
ersten Schuf3 vor dem Antriebe ausgeschieden. 

1) Verg!. auch Berg· u. Hitttenmannische Rundschau 1906 s. 121 u. f. 

Fig. 42-45 auf Tafel 5 veranschaulicht einen Kohlen­
silo, der mit einer Transportanlage filr ein groBes Kesselhaus 
ausgeriistet ist. Die Kohlen kommen auf der Eisenbahn an, 
werden mittelst eines Waggonkippers in einen Erdfiillrumpf 
entladen, mit einem Becherelevator gehoben und durch zwei 
Propeller-Rinnen in die Taschen eines Silos entleert, welcher 
den Bedarf fUr etwa 8 Tage aufzunehmen vermag. Fur das­
selbe Kesselhaus, das iibrigens mit mechanischer Kohlen­
feuerung ausgeriistet ist, dient Zlll' Entfernung der Asche eine 
Propellerrinnen-Anlage mit Kanalrinnen, die in Fig. 46-4[) 
(Tafel 5) dargestellt sind. 

Aus dem Gesagten gebt hervor, daB sich die Propeller­
Rinnen steigender Beliebtheit erfreuen, und es ist begriindete 
Hofinung vorhanden, daB sich ihre Anwendung mehr und 
mehr verbreitet. 
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II. Ballentransporteur von Unruh « Liebig, Leipzig. 
(Zu S. 157 I).) 

1m AnschluB an die auf S. 155 u. f. beschriebenen Sack·, 
Ballen- und Gepacktransporteure sei nachstehend unter Hin­
weis auf Fig. 1 bis 5 eine neuerdings von der Peniger Ma­
schinenfabrik und EisengieBerei A.-G., Abteilung 
Unruh & Liebig, Leipzig- Plagwitz, gebaute und kiirz­
Iieh in Betrieb genommene BandfOrderanlage fUr ein 
Packhaus der AktiengeselJschaft »Wilhelminaveem« 
zu Amsterdam wiedergegeben2). 

wand R dton AbschluB des 4 m breiten Gebll.udeschlitzes nach 
der Wasserseite hin bildet. Der Motor Ml des Gurtflirderprs A 
(Geschw. 0,5 m!sk) leistet 5 PS bei 700 Uml./min, der Motor M2 
fUr das Band B (Geschw. 1 m/sk) 16 PS bei 800 Uml. /min. 
Die Spannvorricbtungen 8 1 und 82 sitzen am untE-ren Teil 
der Gurtflirderers. An den Stell en b.c,d und e sowie im 5. Stock 
sind entsprechend den Speicherstockwerken Abstreicher, Fig. I, 
3 und 5, vorgesehen 1), die, je nachdem sie ein- oder ausge-

~iq-. 1 .("j:> 3 . 
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Die Anlage besteht in der Hauptsache aus zwei unabhitn­
gig voneinander angetriebenen, 940 bezw. 1000 mm breiten 
Gurtforderern (Balatagurte) A und B. Der 6,92 m lange Trans­
porteur A ist einerseits bei a rlrehbar gelagert und hltngt 
anderseits (durch Gegengewichte G ausgeglicben) an der 
durch eine Winde W zu betatigenden Kette K. Fig. 1 UWt 
erkennen, daB bei der Lage A' dieses Forderers eine Roll-

I) Z. 1906 S. 667 ll. L 
2) Vergl. auch T. H. III S. 224 (Deutsche Bauztg. 1906 S.282). 

;Z£ 

riickt sind, die Transporthohe und damit zugleich die Trans­
portllinge sowie die Belastung des Bandps festiegen (groflte 
Einzellast 150 kg). 

Sollen die Waren nach dem hinteren Teil des Lager­
hauses berordert werden, so gleiten sie iiber die obere Rolle 
auf eine Rutsche und von da in die einzelnen Speicher­
luken. 

Die Neigung des festen Bandes betrllgt 20°, d. i. ein 

I) Vergl. Z. 1902 S.1472. 



~~. 4. 

'Winkel, der sich durch Versuche als am gtinstigsten fUr die 
eigenartige Abwurfvorrichtung herausg<3stellt hat. 

Das Band leistet 50 bis 60 t/st. 
Bekanntlich werden in iihnlicher Weise vielfach die Men­

schen am Ende der Steigbander in Warenhausern usw. abge­
streiftl). Gegenwiirtig ist auf dem Hamburger Hauptbahnhof 

1) Yerg!. aneh Z. 190:1 S. 1 ~2;). 

30:1 

gf~. 5. 

eine Gepi!.cktransportanlage im Bau, bei der sogar eine Wende­
station zur Uebergabe des Gepackes von den Steigbltndern 
auf ein rechtwinklig dazu Jiegendes wagerechtes Band vor­
gesehen ist. Auch fur Leipzig wird etwas Aehnliches ge­
plant l ). 

1) Verg!. Z. 1901 S. 129-1 ll. f. 



III. Ueber die Prage der Olltertarife. 1) 

Vortrag des Hrn. ~r.~Sng. E. Schrodter auf der Hauptversammlung des Vereines deutscher Eisenhuttenleute 
zu Dusseldorf am 3. Dezember 1!J05. 

(Zu S. 241.) 

Einleitend weist der Redner darauf hin, dafi die deutsche 
Roheisenerzeugung im Oktober dieses Jahres rd. 1 Million t = 
12 Millionen t im Jahr betragen hat. Die dazu erforderlichen 
Rohstoffe, die auf 55 bis 60 Millionen t Eisenerze, Brennstoffe und 
Kalksteine, entsprechend 51/2 bis 61/2 Millionen 10 t-Wagen, ver­
anschlagt werden konnen, sind an den HiittenpUttzen zu ver­
einigen. Daraus erhellt zur Genuge die Bedeutung der Rohstoff­
tarifierung fUr unsre Roheisenerzeuger. Der Frachtenfaktor 
betragt auch heute noch, wenn man in ihn HochofenlOhne und 
allgemeine Kosten einschlieBt, 30 vH. Die EisenerzfOrderung 
Deutschlands belief sich im letzten Jahr auf rd. 22 Millionen t, 
wahrend gleichzeitig 6 MiJlionen taus dem Ausland eingefuhrt 
wurden; die aus dem Ausland zu uns gelangenden Erze werden 
zum Teil zuerst auf groBeren Strecken bis zu den Seeschiffen 
transportiert, so die schwedischen Magneteisensteine, die wir 
von Kirunavara uber Narwik bezw. Lulea oder von Grlinges­
berg iiber OexelOsund erhalten. In Spanien und am Mittelmeer 
vergrofiern sich die Landtransporte immer mehr, weil die an 
der Kiiste gelegenen Erzgl'uben mehr und mehr erschopft 
werden. Ein Teil der auslandischen Erze gelangt von unsern 
Seehafen durch Wasserfracht bis zu unsern Hiittenplatzen, ein 
andrer Teil auf dem Eisenbahnweg, wahrend von unsern in­
llindischen Erzen ein nicht geringer Teil, namentlich in Loth­
ringen, aus den Gruben unmittelbar auf die Gicht wandert 
und der andre Teil zunachst wiederum auf der Eisenbahn 
verfrachtet wird. Welcher Anteil auf der Eisenbahn ver­
frachtet wird, daruber liefert die Nachweisung unsrer deut­
schen Eisenbahn-Guterstatistik einen Anhalt, die fUr 1!J03 als 
Menge der befOrderten Eisenerze 128!J6000 t angibt. Welche 
Anteile auf die Brennstoffe und Kalksteinbezuge entfalIen, 
Ul.f3t sich nicht sagen, da eine solche Nachweisung fiir unsre 
Hochofenwerke nicht besteht und die Giiterstatistik uns im 
Stich mfit, weil sie diese Bewegungen nicht getrennt fUr die 
Hochofenwerke verzeichnet. Sicher entfallen 23 bis 24 vB der 
Selbstkosten allein auf die Eisenbahnfrachten. Jedenfalls 
zeigen diese Zahlen auch dem Laien die fUr die Daseinsmog­
lichkeit eines Hochofenwerkes unter sonst gleichen Umstltnden 
ausschlaggebende Bedeutung des Transportes der Rohstoffe 
zum Huttenplatz. Diese Bedeutung wird noch verschltrft 
durch den Umstand, daB heutzutage die Roheisenmassel als 
solche mehr und mehr aus dem Verkehr schwindet, je mehr 
die Verwendung des flussigen Roheisens zunimmt und die Gicht­
gase zur Erzeugung- und Verarbeitung von Stahl in unmittel­
barer Verbindung mit den HochOfen selbst ausgenutzt werden. 

Der Redner hat eine sehr ubersichtliche Zahlentafel der 
Eisenbahntarife fUr die am Huttenplatz in Betracht kommenden 
Rohstoffe den Zuhorern gedruckt in die Hand gegeben. Daraus 
ergibt sich u. a., daB auf den belgischen Eisenbahnen Eisen­
-erze, Kalkstein und Kohlen durchweg zu erheblich billigeren 
Frachtslttzen als bei uns in Deutschland gefahren werden; in 
-einem Fall betrltgt dieser Satz nicht einmal die HlI.lfte der 
unsrigen. 

I) Z. 1906 S. ~4 u. f. 

Bei den franzosischen Kohlen- und Koksfrachten ergibt 
die Zusammenstellung zwar das Umgekehrte, aber nur, weil 
als billigster deutscher Tarif der Notstandstarif fiir das Sieger­
land eingesetzt ist, nach dem doch nur ein geringer Prozent­
satz des gesamten Kohlen- und Koksbedarfes unsrer deutschen 
Huttenwerke verfrachtet wird, und der auch nur zeitweilig 
zugestanden worden ist. Anders wird das Bild, sobald dieser 
Notstandstarif in WegfaIl kommt; dann werden die franzosi­
schen Kohlen- und Kokstarife fur die weiteren Entfernungen 
wieder giinstiger als die deutschen. 

Aufierdem mussen die franzosischen Bahnen infolge hoherer 
Betriebskosten, die wiederum in erster Linie auf hohere 
Kohlenpreise zuriickzufUhren sind, mit gr0f3eren Selbstkosten 
rechnen. Schliefilich wird auch dadurch die Frachtenpolitik 
der franzosischen Bahnen beeinflufit, daB die Bahnen nach 
den franzosischen Gesetzen spltter unentgeltlich an den Staat 
fallen, bis dahin also ihr Anlagekapital abgeschrieben haben 
mussen. Der Staat tritt dann die Erbschaft unter Bedin­
gungen an, die ihm erlauben, in weitestgehendem Ma£e die 
Guterfrachten zu ermltf3igen, da weder die Zinsen des Anlage­
kapitales aufzubringen, noch dieses selbst abzuschreiben ist. 
Sogar die russischen Eisenbahnen sind bereits mit billigen 
Frachten fiir die Rohstoffe vorgegangen. Die Krivoi Rog­
Eisenerze werden von Kolatschefskoie bis Sosnowice einschlieB­
lich der Stations- und U mladegebuhren zu einem Satz ge­
fahren, der, auf das Tonnenkilometer umgerechnet, nur 
1,25 Pfg ausmacht; bei groBeren Entfernungen sinkt er bis 
unter 1 PIg. 

Der Redner zeigt sod ann an einem Vergleich mit den 
Frachten fUr Diingemittel, dan die deutsche Landwirtschaft 
im Bezug der fur sie notigen Rohstoffe, insbesondere wenn es 
sich um groBere Entfernungen handelt, wesentlich besser ge­
stellt ist als die deutsche Eisenhiittenindustrie. Er glaubt wohl 
aussprechen zu diiden, dati die Industrie der Landwirtscbaft 
diese und andre billige Tarife gonne, aber im Namen der erste­
ren musse er nachdriicklich den Anspruch vertreten, daB das, 
was dem Eisenbahnfiskus fUr die Landwirtschaft moglich ist, 
fiir die Industrie nicht ausgeschlossen sein soUte, es sei denn, dafi 
man den altpreuBischen Wahlspruch »Suum cuique« verletzen 
wolle. Die Landwirtschaft habe die Ermltf3igung ihrer Tarife 
stets zu den » klein en Mitteln« gezithlt; wurden diese kleinen 
Mittel auch der Industrie in entsprechendem MaBe gewithrt, 
so wurde sie diese MaBregeln als die grofiten Errungenschaften 
bezeichnen. 

Ein Vergleich unsrer deutschen Frachtslttze mit denjenigen 
in den Vereinigten Staaten von Amerika ist noch schwieriger 
als fiir die eben behandelten Lltnder, weil in Amerika die 
Frachtslttze in ganz andrer Weise gebildet werden als bei 
uns, und weil man in die dortigen Verhitltnisse infolge der 
zahlreichen Privatabmachungen nicht die klare Einsicht er­
halten kann, die jedermann in unsre preuJ3ischen Tarifslitze 
zu tun vermag. Schon bei friiheren Gelegenheiten hat der 
Redner auf die billigen Frachten hingewiesen, die auf einigen 
amerikanischen Bahnen fUr Kohle und insbesondere auf der 



Pittsburg, Bessemer and Lake Erie-Bahn fiir Eisensteine im 
Gebrauch sind. Diese Tarife haben wegen ihrer au13erordent­
:lichen Niedrigkeit berechtigtes Erstaunen hervorgerufen. Dr. 
A. von der Leyen, der in der Zeitschrift des Vereines deut­
scher Eisenbahnverwaltungen bei mehreren Gelegenheiten die 
Giiter- und Personentarife der nordamcrikanischen Eisenbahnen 
einer eingehenden Besprechung unterzogen hat, sagt hieriiber: 
» Diese Fl'achtslltze sind aul3erordentlich verschieden und sehr 
niedrig, selbst im Vergleicb. mit den niedrigsten preuBischen 
Ausfuhrfrachten mit einem Streckensatz von etwa 1,30 Pfg fiir 
1 tkm.« Wenn aber von der Leyen weiter erklllrt: »Die blo13e 
Tatsache, daB die nordamerikanischen Eisenbahnen, sei es aus 
was immer fUr Griinden, durchschnittlich und auch fUr ein­
zelne Gegenstllnde und Landesteile niedrigere Tarife haben 
als wir, geniigt nicht zur BegriinduBg des Verlangens, aile 
oder einen Teil unsrer Tarife auf Ilhnlich niedrige Betrllge 
herabzusetzen«, so iibersieht er hierbei, da13 die genannte 
Pittsburg, Bessemer and Lake Erie-Bahn dazu dient, den 
Rauptteil der Eisenerze zu den RochOfen der United States 
Steel Corporation zu schatfen, daB diese Gesellschaft etwa 60vH 
der gesamten Roheisenerzeugung von Nordamerika herstellt, 
und da13 die iibrigen Eisenbahnen die auBenstehenden Werke 
durch entsprechend billige Tarife sicherlich schon im eigenen 
Interesse in die Lage setzen, den Wettbewerb mit ihrem 
groBen Rivalen aufzunehmen. Tatsllchlich ist ja auch der 
prozentuale Anteil der United States Steel Corporation an der 
Gesamterzeugung seit der Begriindung der Gesellschaft nicht 
unerheblich zuriickgegangen. 

Bei einem Vergleich zwischen den Frachttarifen fUr deut­
sche Erze einerseits und auslandische Erze anderseits darf 
ferner nicht iibersehen werden, daB unsre deutschen Erze im 
Durchschnitt arm an metallischem Eisen sind, so dafi sich die 
Fracht fiir die Tonne Eisen verhltltnismltBig viel hoher als im 
Ausland stellt. In den Vereinigten Staaten hat man friiher 
bekanntermaBen an den Oberen Seen nur Eisenstein verschickt, 
welcher 62 bis 68 vH Eisen enthielt; neuerdings ist die Forde­
rung auf etwa 58 vH Eisengehalt zuriickgeschraubt, und heute 
soil man auch schon unter dies en Prozentsatz heruntergegaugen 
sein. Bei uns in Deutschland konnen wir fUr die eingefUhrten 
Erze aus Schweden einen Eisengehalt von rd. 62 vR, fiir solche 
aus Spanien von 50 vH rechnen, wllhrend fUr inlllndische Erze 
weit niedrigere Prozentsatze einzusetzen sind. Der Sieger­
Hinder Spateisenstein schwankt im rohen Zustand zwischen 
33 und 35 vH, Toneisenstein, der in Westfalen und in Ober­
schlesien gewonnen wird, von 36 bis 28 vH. Leider hat 
mit dem fortscbreitenden Abbau auch der Eisengehalt der 
Minette nicht unerheblieh abgenommen; wllhrend die nieder­
rheiniseh-westflUischen Hiitten im Jahr 1895 noeh gewohnt 
waren, Minette aus Lothringen mit 36 bis 40 vH Eisen zu 
erhalten, hat die Minette jetzt hOehstens noeh 34 vH, im 
Durehsehnitt nur etwa 32 vH Eisen. Diesor erst vor kurzem 
yon einer Anzahl niederrb.einischer Werke ermittelte Satz 
ist sogar heute schon nicht einmal mehr zutretfendj es kommen 
schon grofie Posten mit kaum 30 vH (ermittelt, naehdem 
das Erz bei 100 0 C getrocknet war) zum Versand, wllhrend 
die friiheren hochhaltigen Erze mit 36 vH und mehr Eisen 
iiberhaupt nieht mehr zu haben sind. Ueber 34 bis 35 vH. 
im getrockneten Erz tindet man sehr selten, und da die 
weitaus groBten Erzmengen, z. B. im ganzen Plateau Aumetz, 
arm sind, so wird man kiinftig mit einem hoheren Durch­
sehnitt als 30 bis 31 vH im getrockneten Erz kaum reehnen 
konnen. Aueh gilt merkwiirdigerweise der ermttBigte Erz­
tarif nur fiir Sendungen ab lothringer Gruben, so da£ die 
reieheren franzosischen Erze, die demnltchst in grofieren 
Mengen auf den Markt kommen werden, YOm Versand nach 
dem Niederrhein und nach Westfalen so gut wie ausge­
schlossen sind. Der Durchsehnittsgehalt der in Lothringen 
nnd an der Saar zur Verwendurig kommenden Minette ist noch 
niedriger; es kommen dort Erze mit nicht mehr als 28 vH 
Eisengehalt (bei 8 bis 10 vH Grubenfeuehtigkeit) zur Ver­
hiittung. 

Wl1hrend man ferner in den Verl·inigtan Staaten die reich­
haltigen Erze zum groBten Teil mit der Dampfsehaufel im Tage­
bau abgraben kann und die Kohle im Pitts burger Revier aus 
-einer fiachen Mulde miihelos bei kaum 70 m Teule gewinnt, 
miissen wir unsre mineralischen Schlltze der Natur mit unendlich 
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groBerer Miihe abringen. Die Eisensteingruben im Siegerland 
kommen in immer gro13el'e Teufen; im luxemburg-Iothringischen 
Minetterevier geht man immer mehr zu unterirdischem Abbau 
iiber und hat hierbei infolge starken Wasserzufiusses unter 
schwierigen Verhltltnissen zu arbeiten. Unsre Kohlen miissen 
wir in Westfalen wie an der Saar und in Schlesien unter weit 
sehwierigeren natiirlichen wie gesetzliehen Bedingungen ge­
winnen, als dies in Amerika und hinsichtlieh der letzteren 
auch in Belgien der Fall ist. Diese im Vergleich zum Aus­
land auBerordentlich ungiinstigen Verhl1ltnisse fordern ge­
radezu weitestgehende Verbillignng der Fraehtkosten, und 
es ist des Vortragenden feste Ueberzeugung, daB, wenn die 
Eisenbahnfracht, die gerade fUr unsre einheimischen Erze eine 
so gro13e Rolle spielt, verbilligt wird, nicht nur der Eisen 
industrie ein im Interesse unsrer wirtschaftlichen Politik not­
wendiger Dienst geleistet wird, sondern gleiehzeitig unser 
Erzbergbau den Mut gewinnen wird, die heute noeh unver­
ritzten Erzvorkommen in Angritf zu nehmen, die sieb in weiter 
Verbreitung in unsrer Jura- und Kreideformation tinden, und 
deren Abbau heute wegen ihrer Al'mut und der hohen Trans­
portkosten unmoglich ist. 

Neben den Streckenslttzen sind es Doch die Expeditions­
oder Abfertigungs- und AnschluB- bezw. Ortsgebiibren, die bei 
unsel'll jetzigen Massenbewegungen eine Rolle von steig-ender 
Bedeutung spielen. Wllhrenrl in unsern Naehbarlllndern Frank­
reich und Belgien bei den neuerliehen Ausnabme-Verfraeh­
tungssittzen die Abfertigungsgebiibren fast versehwinden, hlilt 
man in Deutschland noch unweigerlich an den alten Satzen 
fest, die in friiheren Zeiten, als der Eisenbahnbesitz noch 
in vielen Hltnden zersplittert war, wohl eine Berechtigung 
gehabt haben, sie aber bei den sowobl durch unsre Eisen­
bahnpolitik wie durch die Fortsehritte in der Massenerzeu­
gung verlinderten Verhaltnisse heute nicht mehr besitzen, 
die daher vielfach zu Zustitnden der merkwiirdigsten Art 
gefUhrt haben. Der Redner beweist dies zunlichst an dem 
Beispiel von Dortmund. 1st dort z. B. ein Wagen von 30 t 
Ladegewicht mit 15 t beladen, so betrltgt im Lokalverkehr 
die Ortsfracht fUr diese Sendung 15.;1t, gereehnet nach dem 
Ladegewieht. Wird dieselbe Sendung nach auswltrts, z. B. 
naeh dem nltehstgelegenen Eving, gesehiekt, so wird die Fracht 
nur fUr das wirkliehe Ladegewieht von 15 t, d. h. mit 10,50 .;It, 
erhoben. In einem andern Fall, in dem es sich um Massen­
transporte von Erzen naeh einem Roehofenwerk handelt, be­
tl'agt die Fracht fUr 10 t Eisenerz einschlieBlich der AnsehluB­
gebiihren 1,12.;1t fUr die Tonne Erz. Da der Marktwert fiir 
die geringer haltigen Sorten etwa 2.;1t und fUr das hoher 
haltige Erz hoehstens 3 .;It betrltgt, so miifiten demnaeh fUr die 
in Betracht kommende kurze Entfernung in einem FaIle 50 vH, 
im andel'll Fall rd. 34 vH des Erzwertes an Fraeht bezahlt 
werden. Die Entfernung in der Luftlinie betrllgt 101/2 km, 
die Bahnentfernung etwa 18 km. Das Herbeifahren der Erze 
auf der Staatsbahn muB sich in den Selbstkosten billig stellen, 
da die beladenen Wagen stitndig im Gefane laufen. Der 
heute eingefiihrte Seilbahntransport kostet noeh nicht die 
Hltlfte der Staatsbahnfraeht, au£erdem fallen aueh noch die 
Ausladekosten weg, da sich das Ausladen selbsttlttig vollzieht. 
Es ist begreiflich, daB das Werk sich entschlossen hat, eine 
Sehwebebahn zu bauen, nachdem die Staatsbahn erklllrt hatte, 
da13 die Durchbrechung der Einheitlichkeit der Tarife nicht mog­
Hch sei und .ein dahingehender Antrag gar nicht erst gestellt 
zu werden brauche. Das Werk hat aine Million aufgewendet, 
um die Seilbahn zu bauen, und der Staatsbahn elltgehen. da­
dureh 50000 t monatlichen Erztrausportes, und zwar aUf einer 
neuerbauten Strecke, die sicherlich vorzugsweise auf erheb­
liehe Erztransporte gerechnet batte. In einem andern Fall, 
der ganz I1hnlicb Jiegt, steUt sieh die Fraeht nach den jetzigen 
StaatsbahnslUzen auf 1,18 Jt; dem gegeniiber hat ein Unter­
nehmer sieh verpfiichtet, den Transport der Erze aus der 
Grube zum Hochofen fUr 20 Pfg/t zu iihernehmen, wobei das 
Werk allerdings die elektrisehe Kraft unentgeltlich zu stell en 
und au13erdem die 'Abschreibung zu tragen hat. Immerhin 
betrl1gt die ~rspal'llis des Werkes noeh rd. 80 Plg/t, was auf 
die in Frage kommende Menge im Jahr den ansehnliehen Be­
trag von 480000 .;It ausmaeht. 

In einem weiteren Fall, in dem die Werkverwaltung dureh 
gliiekliche Umstltnde in der Lage war, durch den Bau einer eige-
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nen Normalspurbahn die Bewegung ihrer Erze und Kohlen 
selbst in die Hand zu nehmen, berechnen sich diese Trans­
porte nach Vornahme reichlicher Abschreibungen und Deckung 
aUer Unkosten mit 0,65 Pfg/tkm mit einer Expeditionsgebiihr, 
die nur 2/a derjenigen der Staatseisenbahn betragt. Der liinfte 
typische Fall betrifft die TransportverhlUtnisse zwischen einer 
Hiitte und ihrer Zeche. Von letzterer gehen arbeitstaglich 
durchschnittlich bis zu 800 t Kohlen und 180 t Koks bis zum 
Hiittenwerk, wahrend anderseits die auf der Hiitte fallenden 
Schlacken im Schlammversatzverfahren auf der Zeche benutzt 
werden sollen, so daB in beiden Richtungen geniigend Wagen 
zu befOrdern sind, um die Bildung von Sonderziigen zu er­
miiglichen. Die Gesellschaft hat sich aIle erdenkliche Miihe 
gegeben, liir diese eigenartigen VerkehrsverhaItnisse auch be­
sondere erma13igte Ausnahmetarife zu erhalten, ist aber ab­
schUigig beschieden worden; auch sind ihr im Lauf des Sep­
tember 60 Stiick der nauen 20 t-Wagen, die ihr zuerst zur 
Verfiigung gestellt worden waren, wiederurn entzogen worden, 
so daB die GeselIschaft sich nunmehr entschlossen hat, auf 
dem Hiittenplatz in Ruhrort einen Schacht abzuteufen und 
durch einen Querschlag die Verbindung mit der Zeche herzu­
stell en, urn auf diese Weise den Transport, den ihr die Staats­
bahn auf natiirlichem Wege unmiiglich gemacht hat, unter­
irdisch zu bewerkstelligen 1). Die Anlage kostet mehrere 
Millionen Mark, wird sieh aber bald bezahlt machen. 

Die erorterten Verhaltnisse zeigen die Zwangsjacke, in 
der unsre Werke infolge des Staatseisenbahnmonopols stecken, 
und deren Einschniirung sie sich nur in gliicklichen Fltllen 
lmd dann nur unter Aufwand hoher, vom nationalwirtschaft­
lichen Standpunkt nicht vertretbarer Kosten, zu entziehen 
vermogen. Werfen wir wiederum unsre Blicke nach dem 
Lande der treien Bewegungsmogliehkeit, den Vereinigten 
Staat en von Amerika. Die Eis8nerzeugung ist dort neuer­
dings wieder in eine erstaunliche Phase der Aufwltrtsbewe­
gung eingetreten, die aIle friiheren Rekorde schlligt. Die 
Roheisenerzeugung dieses Landes ist im ersten Halbjahr auf 
iiber 11 Mill. t gestiegen und wird, wenn nicht ein besonde­
rer Zwischenfall eintritt, in diesem Jahr 22 Mill. t gegen 
16 1/2 Mill. t im vorigen Jahl' erreichen, womit sie, nebenbei 
bemerkt, die Erzeugung von Deutschland und GroBbritannien 
zusammen iibertrifft. Dabei ist auffallenderweise die ErzfOr­
derung an den Oberen Seen und der Transport auf dies en 
dem Bedarf an den Hochofen noch vorausgeeilt. Die Erzver­
schiffungen auf den GroBen Seen werden in dieser Saison die 
riesenhafte Summe von 30 Mill. t gegeniiber 22 Mill. t im 
Jahr 1904 iiberschreiten; offenbar will man groBe Lager be­
schafi'en, um gegen Zwischenflille durch Arbeiterbewegungen 
gesichert zu sein; auch kommt vielleicht in Betracht, daB man 
in diesem Jahr der Hoehfiut manche, sonst schwer verkliuf­
liehe Erzposten abzustoBen Gelegenheit nehmen will. Um 
diesen mit elementarer Gewalt angeschwellten Verkehr bewli1-
tigen zu konnen. hat man zu groBartigen Mitteln gegriffen. 
Die Tragflihigkeit der einzelnen Schiffe ist im Wettbewerb 
zwischen del' United States Steel Corporation, George A. Tom­
linson und A. B. Woivin immer weiter gesteigert worden. 
Noch im Jahr 1901 betrug die griiBte Tonnenzahl, die mit 
einer Schiffsladlmg bewliltigt wurde, 7398; im Jahr 1904 kam 
das Schiff »Augustus B. Wolvin« mit 10000 t an die Spitze 2). 

Das Schiff war 171 m lang; man hielt seine Abmessungen fiir 
die griiBten, die je auf' den Seen moglich sein wiirden; aber 
in dies em Jahr ist die Steel Corporation mit 4 neuen Schiffen 
von 173,5 in griiBter Litnge und 167 m Kiellltnge bei 17 m 
Breite und 9,5 m Seitenhohe des Schifi'skorpers und nicht we­
niger als 12000 t Tragtlihigkeit aufgetreten; sie allein ver­
miigen in einer Saison die gesamte Erzmenge zu bewliltigen, 
die vor' 25 Jahren im ganzen Jahr dort gefOrdert wurde. In 
einzelnen Monaten haben in dieser Sommersaison mehr als 
5 Mill. t die Schleusen von Sault St. Marie durchschwommen, 
an einzelnen Tagen 250000 bis 300000 t. 

Um die Be- und Entladung der Schifte in moglichst kurzer 
Zeit zu vollziehen, sind ganz auBerordentliche Vorkehrungen 
getroffen. Durch die Anpassung der Luken an die Fiilltrichter 
werden die Erze mit solcher SchneIligkeit eingestiirzt, daB bis 

I) Vergl. Z. 1905 S. 1058. 
2) s. Z. 1904 S. 1052. 
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1000 t/min eingeladen werden, so daB selbst die neuen groBten 
Dampfer zwei Stunden, nachdem sie dort angelegt haben, fertig 
beladen die Abreise antreten. Der Dampfer »Augustus B. Wol­
vin« empfing in 89 min eine Ladung von 10250 t. Vermoge 
der eigenen Bauart, wobei das obere Deek fast ganz freiliegt, 
und dank den groBen, 10 t auf einmal fassenden Schaufeln, 
die in die Sehiffe meehanisch eingesenkt werden, kann sich 
die Entladung an den sogenannten unteren Hllfen mit einer 
solchen Geschwindigkeit vollziehen, daB 1500 t/st Erz ge­
IOschtwerden und ein 12000 t-Dampfer, der am Morgen 
dort ankommt, nachmittags seine Riickreise wieder antreten 
kann. 

Der Redner hat geglaubt, bei den Fortschritten, die im Ver­
kehr auf den GroBen Seen eingetreten sind, etwas litnger ver­
weilen zu solI en , obwohl dieser Transport nur ein Glied in 
der Kette der Bewegungen ist, die sich von den Erzlager­
stlitten bis zu den Hoehofen hinzieht. GIeichzeitig haben sieh 
natiirlich Verbesserungen in der Erzgewinnung sowie im Trans­
port der Erze von den Gruben bis zu den oberen Hlifen und 
von den unteren Hitfen bis zu den Hiittenplittzen vollzogen, 
und das Ergebnis dieser, unsre Bewlmderung in hohem MaBe 
herausfordernden Arbeiten muB als eine der aufgewandtell 
Miihe entsprechende Leistung bezeichnet werden. 

1m J ahr 1876 gab Sir Lowthian Bell die Kosten fiir die Ver­
einigung der Zlun Hochofenbetrieb notigen Rohstoffe in Pitts­
burg auf 25 JIl, in Chicago auf 461/2 .Jt a.n; heute dagell'en gilt 
als allgemeine Regel fiir die HochOfen des Pittsburger Distrik­
tes, daB die Vereinigung der Rohstoffe nicht mehr als 21/3 $, 
d. h. 10,50Jll, ausschlieBlich des Transportes von den Gruben bis 
zu den oberen Seehitfen ausmachen darf. Welch gigantischen 
Umfang der Verkehr angenommen hat, ergibt eine Zusammen­
stellung, nach der der Umschlag zu Wasser und zu Land im J ahr 
1902 in Pittsburg 86636680 t betragen hat, obwohl die Ver­
schiffnng auf den Monongahela- und Allegheny-Fliissen nur in 
den wenigen W o chen moglich ist, wo diese Fliisse Hochwasser 
haben. Moglich geworden aber ist dieser Umschlag nur durch 
die mit ituBerster Spitztindigkeit vorgenommenen Verbm;se­
rungen im Verkehr, die es sogar bewirkt haben, daB der nie­
drigste Satz von 0,20 Pfg/tkm, der je auf den Seen erreicht 
worden sein soIl, durch die Wasserfracht von Pittsburg naeh 
New Orleans, die nur 0,11 Pfg/tkm betrug, noch unterschritten 
wurde. Hierbei will man sich iibrigens auch noeh nicht be­
ruhigen, da bei den nenen Kanalentwiirfen fiir den Ohio von 
Frachtsittzen von 1/10 Pfg/tkm die Rede ist. 

Der Redner geht nach einer weiteren Besprechung der 
preuBischen WasserstraBenpolitik, auf die durch Schleppmono­
pol und Binnenschiffahrtsabgaben ein starker Mehltau gefallen 
sei, auf die Vorschlitge ein, die vom Abgeordneten Macco und 
dem Geheimen Finanzrat Jencke seit Jahren fiir eine ErmitBi­
gung unsrer Rohstofffraehten gemacht worden sind, und stent 
fest, daB nach dem Vergleich mit dem Auslande wie mit den 
Tarifen der Landwirtschaft bei weitem nicht das fiir die Eisen­
industrie geschehen ist, dessen sie im Kampf mit dem Aus­
land bedarf. Damit will er keinen Vorwurf gegen die jetzi­
gen Leiter der Eisenbahn- und der Finanzverwaltung erheben; 
sie haben bei U ebernahme ihrer Aemter eine Erbschaft ange­
treten, die das Ergebnis eines jahrelang durchgefiihrten fal­
schen Systems ist und nunmehr zu den titglich in stltrkerem 
MaB bemerkbaren Folgen gefiihrt hat. Bei dem hohen Ver­
stlindnis, das die Minister von Budde und von Rheinbaben fiir 
die Industrie gezeigt haben, diirfe man vertrauen, daB sie der 
in bezug auf die Selbstkosten richtigen, im Hinblick auf die 
Tarifierung der Landwirtschaft vorgeschlagenen Regelung der 
Giitertarife im Jenekeschen Sinn nicht aus dem Weg gehen 
werden. 

Der Redner schIieBt folgendermaBen: »Wenn der von mei­
nem verehrten Kollegen Dr. Beumer gestellten Forderung 
nachgegeben wird, die Selbstkosten fUr Giiter- und Person en­
verkehr getrennt zu halten - einer Forderung, der ich mich 
trotz der bekannten Schwierigkeiten durchaus anschlieBe -, so 
wird das Ergebnis eine glitnzende Bestittigung der Behaup­
tung sein, daB die groBen Ueberschiisse unsrer Staats eisen­
bahnen dem Giiterverkehr der Eisenindustrie zu verdanken 
sind. Wir diirfen nicht vergessen, daB unsre Eisenindustrie 
zu einem groBen Teil ihres Absatzes auf das Ausland auge­
wiesen ist. Ihre Ausfuhr ist von 11/2 Mill. t im Jahr 1900 



auf al /2 Mill. t im Jahr 1903 gestiegen, und damals ist 
diese Steigerung der Ausfuhr, nachdem hier im Inland ein 
starker Riickschlag eingetreten war, und die Weiterbeschl!.fti­
gung von Tausenden unsrer Arbeiter nur durch den gliick­
lichen Zufall moglich geworden, daf3 gleichzeitig in den Ver­
einigten Staaten eine starke Hochbewegung herrschte. Wah­
rend in solchen Zeiten die Werke mit auf3erster Anspannung 
aller Krafte ihre Selbstkosten iiberall ermaf3igen, stehen sie 
dem wichtigen Faktor derselben, den Eisenbahnfrachtkosten, 
hiilflos gegeniiber, und die Staatseisenbahn, d. h. eine Einrich­
tung, die bei ihrer Begriindung die Forderung des Verkehrs als 
ihre erste Aufgabe hingestellt hat, legt sich in den Verkehr 
der Massentransporte der Eisenindustrie wie ein Schlagbaum, 
dem die Industrie auf dem Weg der Selbsthiilfe unter Auf­
wand grof3er Kosten wohl noch in einzelnen gliicklichen Fal­
len aus dem Weg gehen kann, und den sie in andern Fallen 
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auch noch einmal oben durch die Luft und das andremal 
durch den Bau eines Tunnels zu iiberwinden vermag, der 
sich aber im iibrigen als ein uniibersteigbares Hindernis 
gegen das Vorwartskommen erweist, das die Hiittenleute 
selbst in rastloser Arbeit durch die stltndigen Fortschritte 
in der Technik erstreben. In Zeiten des allgemeinen Nieder­
ganges wird das Ausland, und in diesem Fall Amerika, ein­
fach den Preis vorschreiben, und wenn wir dann in dem wich­
tigen Punkt der Selbstkosten unsrer Eisenerzeugnisse: den 
Frachtkosten, nicht auch unserseits das Aeuf3erste getan haben, 
so werden wir unbarmherzig aus dem Feld geschlagen. Fur 
diesen Fall mussen wir aber auch unser Pulver trocken halten 
und unser Schwert schl!.rfen: dar Industrie kann keine bessare 
Waffe fUr einen solchen scharfen Wettbewerbskampf gegeben 
werden als die Ermltf3igung der Frachten bis an die Grenze 
der Selbstkosten.« 



IV. Die Umladung von Massengiitern zwischen Schiff und Eisenbahnwagen 
bezw. Landfuhrwerk oder umgekehrt. 

(Zu Seite 173 [Fortsetzungj.) 

Sollen Massengiiter vom Schiff in Eisenbahnwagen bezw. 
Landfuhrwerk oder umgekehrt bef6rdert werden, so kann 
man das unter Umstanden mit ein- und derselben Verlade­
einrichtung bewirken und kann das Material auBerdem oft 
auch noch sowohl auf einen Lagerplatz ablegen als auch 
von diesem wieder aufnehmen. Man verwendet dann meist 
sogenannte »Verladebriicken« oder »Hochbahnkrane«, 
bei denen die Last mittels einer durch ein Windewerk an­
getriebenen, auf einer Fahrbahn verschiebbaren Laufkatze 
an jeder Stelle gehoben und gesenkt und mit der Katze bis 
zu irgendeinem Punkt der Fahrbahn horizontal verfahren 
werden kann. Als FordergefaBe konnen Kiibel verwendet 
werden oder auch Greifer; endlich kann die Einrichtung 
auch zum Transport von Stiickgiitern, wie Walzeisentragern 

Es sind diese Hochbahnkrane im Grunde nichts andres 
als Halb- oder Vollportalkrane mit groBer Spannweite. Wah­
rend bei den gewohnlichen Portalkranen auf Kais, Ufer­
straBen usw. nur ein oder hochstens zwei Gleise iiberspannt 
werden, kann man mit den Briickenkranen von Hunt-Pohlig, 
Bleichert, Brown, Benrath, Fredenhagen, Jaeger, Stnckenholz, 
Mohr & Federhafi, Menck & Hambrock, Bechem & Keetman, 
der Augsburg-Niirnberger Maschinenfabrik A.-G. usw. bis zu 
30 und mehr Gleise in einer Spannung iiberbriicken. Wah­
rend man bei jenen einen Drehkran auf dem Portal an­
bringt, welcher die gehobene Last nach einer Schwenkung 
oder halben Drehung niederlegt, geht der Hebe- und Trans­
portvorgang bei den erwlthnten Verladevorrichtnngen stetig 
ineinander iiber, und da infolgedessen die Geschwindigkeiten 

:ifiq-. 22. 
Hochbahnkrane der Brown Ho Isting Co. in Cleveland zurn Entladen von Erzen aus Schiffen zu Ashtabula (Ohio). 

usw. benutzt werden. Die Fahrbahn fUr die Laufkatze Il1Bt 
sioh natiirlich ebenso gut an einer feststehenden Konstruktion, 
wie z. B. an dem Dach eines Lagerschuppens, als auch an 
einem fahrbaren Briickengeriist anbringen. Fig. 22 zeigt 
eine Anlage von 6 normalen Briicken-Laufkranen der Brown 
Hoisting-Gesellschaft in Cleveland zum Entladen von 
Erz aus einem »Walfischriicken-(Whaleback-)Schiff in Ashtabula 
(Ohio), und Fig. 23 steUt eine auf demselben Prinzip bern­
hende Verladevorrichtung dar, welche von A. Bleichert & Co., 
Leipzig-Gohlis, fiir das Haus Jos. de Poorter, Rotterdam, in 
zwei Ausfiihrungen mit 56 m langen Fahrbahnen geliefert 
worden ist 1). 

I) Vergl. S. 8 Fig. 19. 

fUr die einzelnen Vorgltnge oft betrachtlich hoher angenommen 
werden konnen, so ist die Leistungsfithigkeit meist erheblicb 
groBer. 

Wegen seiner Eigenart in Form und Betrieb bemerkens­
wert ist die von der Peniger Maschinenfabrik, Ab­
teilung Unruh & Liebig, Leipzig, fUr die Chemisohe 
Fabrik von Heyden, A.-G., Radebeul, auf ihrem Werk Niinschritz 
bei Riesa an dar Elbe ~baute Anlagt', welche hier kurz be­
schrieben sei. Fig. 24 veranschaulicht di~ fiir diese Firma 
ausgefiihrte Anlage zum Entladen von Erzen und Koblen. 
Das auf Elbkl!.hnen ankommende Material wird von Hand in 
MuldenkippgefitBe von etwa 3,5 t Inhalt geschaufelt, durcb 
eine elektrisch betriebene Kranlaufwinde gehoben, zuriick­
gefahren und dann auf die Gleisuntergestelle der Mulden-
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gf~. 23. 

Hochbahnkrane, ausgefiihrt von Adolf Bleichert & Co., Leipzig· Gohlis. 

gf~. 24. 
Entladebriicke der Chemischen Fabrik ven Heyden A.·G. bei Riesa, ausgefiihrt von del' Peniger l\Iaschillenfabrik und EisengieBerei A.' G., 

Abteilung Unruh & Liebig in Leipzig. 
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kipper abgesetzt. Der Weitertransport in das Magazin ge­
schieht mittels elektrischer Schmalspur-Lokomotive. 

Die elektrische Kranlaufwinde bewegt sich auf einer 
", Ladebriickenfahrbahn von 41,5 m Ll1nge, welche auf drei 

Landpfeilern von je 26 m S pannweite montiert ist; ein Aus-

I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
I 
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I ger " 0 11 1:' ,5 m Ui.nge ragt iiber dell "orderon PI iler bill­
au , Die 0 amtillnge der in Gitterkonstruktion allsgefubrlen 
I.adebrlicke betrll<rt 6" ,:. m. Das Lastbeben lind -fabren r · 
folgt dur b 2woi auf der Laufwind e allfgestelltc und mit dem 
Windcwerk direkt g C' ku pl'el te Gleicbstrom-Elektromotoren von 
26 bezw. :l :, P . Zum Betricb der Anlag 5t bt leicbstrom 
von 500 \' znr \ . erfliO'ung. Die teuenlllg zur Erzielung 
der Lastbewegungen gescbiebt an den elektriscben Apparaten, 
welch in ein m an der L:tufwinde angeb ra bten und mit 
WellbJech bekleideten Kranfiibrerstand aufgestellt sind. Der 
Stand des Kranfiihrers in unmitteJbarer Nl1he des Arbeits· 
feldes gewllbrt demselben einen guten I' eberbllck liber die 
BewelrUngen der Last. 

Eln in grolleren See- und FlullblUen vielfach angewandtes 
mecbaniscbes Hiilfsmlttel znr schnellen l'mladnng von Massen­
gut aus normalen, d. h. nlcht als nSelbstentiader« allsgebil­
deten Eisenbabnwagen in Scbifle ist der Waggonkipper. -
Der aus Fig. 25 ersicbtlicbe Entladevorgang bei Verwendung 
,·on Talbot-Selbstentladern ist so elnfacb, dall er einer wei­
teren ErUtuterung kaum bedarf. - 1m allgemeinen geacbieht 
das Klppen um eine quer zur Lllngsricbtnng des Wagens 
gelegene Drebacbse, so dall daa Material bel geneigter 
Stellung des ganzen Wagens ans der geotfneten Stirnwand 
desselben herau88tiirzen kann. Bei der LelstungsflLhigkeit 
solcher Kipper reicht fiir die groBten Betriebe gew!lbnlioh 
e in Kipper vollkommen aus; es 1st daher der erforderliche 
Raum fUr das Entladen aullerordentlicb gering, 80 dall oft 

schon hierdurch die verhiUtnisml1Big niedrigen Anlagekosten 
der Kippvorrichtnng wiedergewonnen werden. 

Die Bedienung einer solchen Anlage ist sehr einfach, 
indem nur ein Arbeiter zur Ueberwachung des ma.schinellen 
Betriebes erforderlich , und im iibrigen nichts weiter zu tun 
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ist, als die Wagen auf die PJattform des Kippers zu schieben, 
die Haken zum Festhalten der Stirnw1.tnde der Wagen zu 
10sen und wieder zu schliefien und die leeren Wagen von 
der Plattform zu entfernen. Das Rangieren der Wagen wird 
dabei meist in bequemer Weise durch ein Spill ausgefiihrt. 

Solche Waggonkipper werden beispielsweise von der 
Firma J. Pohlig, Koln, in verschiedenen Bauarten ausgefiihrt, 
je nachdem die Forderung gestellt ist, in tiefgelegene Fiill­
riimpfe zn entladen, oder ob die letzteren nur eine geringe Tiefe 
haben diirfen oder gar alsHochbehlUter ausgebildet sein miissen. 



Bei der einfachsten und wohl am weitesten verbreiteten 
Form, Fig. 26, wird der Wagen auf eine Plattform gefahren, 
welche in der N1f.he ihrer Mitte eine quer zum GIeis gerich­
tete Drehachse besitzt; daranf werden die Verschlu13haken 
der vorderen Stirnwand gelOst, so daB letztere urn eine oben­
liegende wagerechte AChse sich ofinen kann. Dnrch das 
Uebergewicht des voUen Wagens erhiilt die Plattform eine 
Neigung nach vorn, so daB das Material aus der geofIneten 
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Tiefe zur Verfiigung steht, z. B. beim Entladen der auf hoch­
gelegenen Gleisen ankommenden Eisenbahnwagen in tiefer­
gelegene Fiillriimpfe oder in Schiffe. 1st die zur Verfiigung 
stehende Tiere nicht geniigend, so kommt oft die in Fig. 27 
dargestellte Bauart der Kipper in Betracht. 

Die Plattform ist dabei urn eine an ihrem vorderen 
Ende angeordnete Achse drehbar und wird durch eine in 
ihrer Mitte angreifende Kraft gehoben und mit ihr der ganze 

gfig-. 29 unCl 30. 
Kohlen-Verladevorrichtung del' llrown-Hoisting' Co. in Cleveland. 
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gfig-. 31. 
KOhlen-Verladevorrichtung del' Brown-Hoisting Co. in Cleveland. 

Stirnwand herausstiirzt, worauf Wagen und Plattform durch 
ein am hinteren Ende der letzteren angeordnetes Gegen­
gewicht in die wagerechte Lage zuriickkehren. In der ge­
neigten Lage werden die Wagen durch einen Prellbock ge­
halten, gegen den sie sich mit ibren BufIern stiitzen. 

Die Kippvorrichtung arbeitet also selbsttiitig, ohne An­
triebmaschine. Ais treibende Kraft dient das Gewicht der 
Ladung, die sich bei dem Entleeren des Wagens senkt. Es 
sind diese Kipper iiberall dort anwendbar, wo eine geniigende 

Eisenbahnwagen mit seiner Ladung, welche sich bei einer 
Neigung des Wagens von 45 0 entladet. Das Gewicht der 
Plattform wird dabei durch Gegengewichte ausgeglichen, so 
daB der Kraftverbrauch moglichst gering ist. 

SoIl die Entladung in groBerer Hohe stattfinden, wiee,s 
beispielsweise beim Entladen der Eisenbabnwagen von einem· 
Kai aus in SeeschifIe gefordert wird, so ist eine andre Aus­
fiihrung, Fig. 28, am Platz e. . 

Der beladene Eisenbahnwagen wird dabei auf einen be-
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sondern Unterwagen gefahren, welcher so ausgebildet ist, 
daB seine Laufrader auf einer schrltgen, im oberen Teil 
wagerechten Bahn rollen. Wird der Unterwagen durch ein 
Windewerk auf die schiefe Ebene hinaufgezogen, so beweg-t 
sich del' Eisenbahnwagen dabei zuerst in normaler Lage auf­
warts bei wagerechter Lage der Plattform. Oben angekommen, 
neigt sich jedoch die Plattform nach vorn, entsprechend der 
eigenartigen Form der Schienen der schiefen Ebene. Der 
Eisenbahnwagen nimmt dabei dieselbe Neigung an und ent­
ladet bei geoffneten Stirnwanden das Material in einen iII) 
Geriist eingebauten Fiillrnmpf, aus welchem es dann bei Be­
ladung von Schiften durch Schurren, welche den verschiede­
nen Wasserstanden angepaBt werden konnen, weitergeflihrt 
wird. - Ueber die neueste Ausflibrungsform der »Kurven­
kipper« war bereits in den Abschnitten XIX und XX berichtet. 

Ais Beispiel fUr eine Aulage, bei welcher die Eisenbahn­
wagen um die Lltngsachse gedreht werden, sei hier knrz 
eingegangen auf eine von der bereits oben mehrfach erwabn­
ten Brown Hoisting and Conveying Co., Cleveland, 
gebaute Kohlenverladevorrichtung, welche zu 'den leistungs­
fabigsten ihrer Art gehort. Das zur Anwendung kommende 
Prinzip besteht darin, daB die Kohlen in Kastell von 6 t 
Iuhalt gestiirzt werden. Letztere werden dann von einem 
Ueberladegeriist mit schwach geneigtem Ausleger his in den 
Schiffsraum gesenkt und dort entleert. Wahrend Fig. 2V und 
30 schematiscbe Skizzen diesel' Anlage zeigen, geben die 
Figuren 31 und 32 (Textblatt 2) Photograpbien von zwei der 
bemerkenswertesten Arbeitsznstande wieder. 

An einer geeigneten Stelle des Docks ist etwa 10 m von 
der Ladekante entfernt eine Art Wiege vorhanden, in welche 
ein normalspuriges Eisenbahngleis flihrt. Nach hydraulischer 
Verklammerung der Wagen werden dieselben mittels beson­
derer Taschen in die Ueberladekasten gekippt. Letztere (18 
an der Zahl) stehen zu je sechs auf Plattformwagen, welche 
sich auf einem besondern, €twa 80 m langen Gleise bewegen, 
das zwischen Kippe und Dockkante in etwa 5 m Entfernung 
von letzterer und parallel damit angelegt ist. Die sechs 
Taschen haben die Form von Kasten, die an vier Seiten fest­
geschlossen, oben offen sind und unten bewegliche Klappen be­
sitzen; an der einen Seite sind sie an der Kippwiege be­
festigt. Der Wagen entleert beim Kippen seinen Inhalt in 
die Taschen, welche sich glf'ichzeitig in die sechs auf dem 
Plattformwagen stehenden Ueberladekasten hineinschieben. 
In der Nahe des Bodens derselben angekommen, offnen sich 
die Klappen der Taschen selbsttlttig und fallen gegen die 
Seitenwande der Kasten, so daB die Taschen ihren Inhalt in 
die Kasten entleeren, wenn die Kippe zuriickbewegt wird. 
Das Ueberladen der Kasten in die Schiffe wird durch zwei 
bewegliche Krangestelle mit schwach geneigter Ausleger­
briicke und ausfahrbarein Ausleger bewirkt, welche ganz un­
abhangig von den iibrigen Einrichtungen mit einer Geschwin­
digkeit von 2,5 bis 3,5 m/sk am Kai hin und her bewegt 
werden kOnnen. Das hintere Ende der Auslegerbriicke lltuft 
auf einem Hochgleis, welches gestattet, daB sie iiber die Kippe 
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hinwe/!,gefUhrt wird, wahrend das vordere Ende durch ein 
mltchtiges Zweibein unterstiitzt wird, welches auf einer nahe 
der Kaikante befindlichen Schiene lauft. Jeder Kran ist mit 
einem langen, f'ine Lanfkatze mit Haken tragenden AusJeger 
versehen, welche in jeder erforderlichen Lltnge ausgefahnn 
und iiber die Schiffsluken gebracht werden kann. Ein Kasten 
wird gehoben und kann nun nnch jeder beliebigen Stelle bis 
in den untersten Schiffsraum gebracht werden, woselbst die 
BodenkJappen des Kastens geoffnet und die Kohlen ausge­
schitttet werden. 

Zehn Mann sind zur Bedh'llung einer Ueberladevorrich­
tung erforderlich; 3000 bis 4000 t sind in zehn Stunden zu 
iiberladen. Viele solcher Ueberladevorrichtungen sind bereits 
ausgefUhrt in Ashtabnla, Clevehmd, Huron, Toledo usw. 

Bereits im Jahre 18V9 hatte ich an andrer Stelle Ge­
legenheit, darauf hinzuweisen, daB die amerikallisrhen StraBen­
kohlenwagen we it schneller geftillt und entleert werden kon· 
nen als die bei uns gebrauchlichen, und daB sich lthnliche 
Bauarten bei den auf einen derartigen Transport angewiese­
nen, im Innern groBer Stltdte angelegten Kesselhausern bald 
einfiihren wiirden. Ueberraschend schnell hat sich das erfiim. 

Einige del' in der deutschen Reichshauptstadt gelegenen 
Krafthauser der Berliner Elektrizitatswerke sind fii.r ihre 
Kohlenzufllhr auf den Landtransportweg angewiesen, und auf 
Grund del' bisherigen Ergebnisse mit einem selbstfahrenden 
Versuchs -Kohlentransportwagen der N e u en Aut 0 mob i 1-
G e s ell s c h aft zu Berlin soil jetzt der rlltionelle Betrieb mit 
zunachst zwolf solcher schnell zu be- und entladenden Wagen 
aufgenommen werden 1). Fiir die umfangreiche Moabiter 
Kraftwerk-Anlage am Siidufer in Berlin sind zwei groBe 
Hochbahnkrane von A. Bleichert & Co., Leipzig, beschafft 
worden, Fig. 20 (S. 9); die mit mltchtigen Greifern aus den 
Schiffen gehobenen Kohlen werden in einen fahrbaren Rumpf 
geschiittet, und aus ihm schopf en die Kohlen-Automobile, 
Fig. 9 (S. 60), nach Bedarf unmittelbar die erforderlichen 
Mengen heraus. 

Aus dem Gesagten diirfte hervorgehen, dati heutzutage 
die Lei~tungsfltbigkeit der Hebezeuge allein nicht mehr aus­
schlaggebend ist flir die Losch- und Ladekosten. HeHen nicht 
die Konstrukteure der Verkehrsmittel, der Speicher-, Lager- und 
Hafen anI agen, so ist ein wirklich wirtschaftlicher Betrieb 
nicht zu denken. Nur das Zllsammenarbeiten der Hiilfsmittel 
auf allen im Verkehr sich beriihrenden Gebieten fiihrt zum 
erstrebenswerten Ziele, und darauf muB in erster Linie Be­
dacht genommen werden, soli auch weiter Handel und In­
dustrie sich stetig gesund entwickeln, und wenn auch fUrder 
zu Recht bestehen soll das Kaiserwort: 

"Wir stehen im Zeichen des Verkehrs!" 

I) Zeit~chrift des Mitteleuropaischen Motol'wagen· Vereines 1903 S. 516 
u. f ; hingewiesen sei im AnschluB hieran auch auf den Freibahnzug, 
del' ebenfalls aus Selbstentladern zusammeugesetzt sein kann (vel'gl. in 
del' cben genannten Zeitschrift 1906 S. 86S n. f., besonrlers S. 368). 



Aus der groBen Zahl der iiberaus giinstigen Urteile der 
Fachpresse fiber den l. Teil des Werkes seien folgende 
bervorgehoben: 

Das Zentralblatt der Bauverwaltung schreibt in 
seiner Nr. vom 12. Juni 1901 auf S. 288: 

Der Verfasser hat sieh berelts im Jahre 1899 dureh ~iue Vel'­
llffentlichung filler Tre.nspor.- und Lagerllngseinl'ichtungen fUr Getreide 
und Kohle (Berlin, Verlag von Georg Siemens I» ala tUcbtiger Fach­
mann auf eiuem Gebiet bei uns eingeftlhr" das vor ibm nocb keine 
zusammenhltugende Bearbeitung gefuuden hatte, 80 ungemein wiehtig 
in der neuesten Zeit auch gerade die der Befllrderung und Lagerung 
von Sammelk!lrpern dienenden Einrichtungen geworden sind, deren 
wirtscbaftliche Bedeutung mit del' Ansdehnung der Betriebe derart 
gewachBen ist, daB der Geschltftsftlhrer des Vereines deutscher Eisen­
hl1ttenleute im verflossenem Jahre aJlein schon 1m HinbUck auf die 
Eisenindustrie die Bildung einer Gesellschaft ffir Verbilligung 
del' Massenbewegung nach dem Vorbild d~r gleichartigen Studien­
geselischaft flir elektrischen SchneJlbetrieb glaubte anregen zu kHnnen. 
lireUich handle es sich - so ftlgt er hinzu - »ohne in elne Krltik 
darfiber eintreten zu wolien, ob die solcher GeseUschaft zufallende 
Tlttigkeit nlcht eigentlich als eine selbstver.titndliche Aufgabe unserer 
Eisenbabnen anzusehen ist uud ohne den Wert einer Erhllhung del' 
Schnelllgkeit 1m Personen- und Postverkehr zu verkenuen« - bel den 
Zielen del' Studieng esellschaft ffir die Schnellbahn mehr .um die Be­
friedigung eines Luxus, bei der vou ihm angeregten dagegen um die 
L1l8ung einer wirtschaftlichen Aufgabe von weittragendster Be­
deutung ffir unser Vaterland«. 

Welche Bedeutung der schnelleren PersonenbefHrderung im Sinne 
der Studiengesellschaft zukommt, ist hier gewiB nicht zu erllrtern, 
man wird dem abel' ohne weiteres zustimmen, daB sie nicht entfernt 
heranreicht an das, was von der Verbilligung und Vervollkommnung 
der Bewegung von Massengut zu erwarten ist. Es genfigt, zur Be· 
kril.ftigung auf den immer mebr sirh zuspltzenden Wettkampf hlnzu­
weisen, der auf dem wlrtschaftlichen Gebiet zwischen den Volkern 
der neuen nnd alten Welt entbrannt 1st. 

DaB slch der Verfasser del' vorliegenden neuen Arbeit an der fIlr 
nas Jabr 1896/97 gestellten einschlllgigen Beuth - Preisa.nfgabe, und 
zwar mit dem Erfolge des ersten Preises, beteiligt hat, hatte ffir die 
Allgemeinheit die .. rfreuUche Folge, daB er dem SQndergebiet, auf 
dem slch die Prelsaufgabe bewegte, hinfort seine ganze Kraft widmete. 
.Wir lesen im Vorworte zu dem neuen Werke, mit welcher Freudigkelt 
er slch der Sache bingegeben hat, fIlr die ihm in seiner jetzigen 
Tlttigkeit als Assistent 0.'1 del' Technischen Hochschule in Berlin die 
erwfinschte Fllrderung zuteil wurde, die ibm hoffentlich dauernd er­
halten bleiben wird - znm besten der wlehtfgen Sache. 

Der VerHffentlichung aus dem Jahre 1899 - die auch die Be­
arbeitung del' Preisaufgabe enthielt - hat der Vnfasser eine Reihe 
welterer VHHffentlichungen, vorwiegend In del' Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, ferner in Schillings Journal ffir Gasbeleuchtung 
und Wasserversorgung, sodann im Oentralblatt der Bauverwaltung 
folgen lassen, in denen er mit rastlosem FleiB den Gegenstand weiter 
verfolgte. Das Ergebnis dieser welteren, nur teilweise auf die vor­
hendene Zeitschriftenliteratur des In- und besonders des Auslandes, In 
hHherem MaBe auf eigene Studien an Ort und Stelle und bei den aus­
ff1hrenden Werken sich stl1tzenden Studien Uegt hier In einer aufs 
reichste mit Abbildungen versehenen, auch im fibrigen trefflich aus­
gestatteten Sammlung der blsher verHffentllehten Anfsittze vor. Diese 
Art, zu verHffentlichen, hat das Gute, daB die Arbeit stilckwelse voU­
endet nnd das Vollendete dem Leserkrels bereits friihzeitlg in del' 
Fachpresse zugitngllch gemacht werden kann, gleichzeltig bietet sich 
so auch dem Bearbeiter eine nicht unerwl1nschte Erleichterung bei 
selner verHffentlichenden Tittigkeit. Anderseits 1st nicht zu verkennen, 
daB in der spltteren Zusammenfassung diese Entstehnngsweise nicht 
mehr verwischt werden kann und hier nnd da Wiederholungen vor­
kommen ml1ssan, sich auch teilweise wohl elne andere Gl1ederung des 
Stoffes herausstellt, als andernfalis gewilhlt worden wilre. Der Prak­
tlker urteilt freilich in dieser Beziehung sehr hl1ufig anders: ihm ist 
mit schlln wissenschaftlich geordneten Werken meist weniger gedient 
als mit solchen, die ihm I'echt bald die besten Beispiele ausgefilhrter 
Anlagen, zumal geordnet fftr seln besonderes Fach bieten, mUgen auch 

wle beispielswelse durch zweimallge Vorflihrung der Anlage, welche 
in den Abb. 4 und 18 auf S. 15 und 107 des vorllegenden Bnches 

I) Oentralblatt der Bauverwaltung 1899, S. 360. 

dargestellt ist - hler und da UnglelchmltBigktiten vorhanden seln. 
Der Verfasser hat aber jedenfaUs im Vorwort keinen Zweifel darfiber 
gelassen, daB das Buch nicht anders als in dem hier erllrterten Sinne 
gewollt jst, Insbesondere, da die Anfral(en nach den von ihm ver1lffent· 
lielaten Sonderaufsil.tzen nicht nachlieBen. 

Dem hier vorliegenden Buche soli en weitere folgen; es ist der 
erste Band elnes grHBer ang.legten Gesamtwerkes, des sen weiteren 
Bitnden wir mit berechtigter Erwartung entgegensehen dfirfen. Dieser 
erste Band entbaIt in sieben Abschnltten Aufsl1tze fiber pneumatlsche 
Getreidefllrderung, fiber Lager- und Transportanlagen fiir Massengl1ter, 
fiber technische HUlfsmittel zur Befllrderung und Lagerung von Kohlen 
und Eisenerzen, iiber F1lrdermittel ff1r stfickige SammelkHrper, beson· 
del'S Erde, Schutter usw., eine Besehreibung des Ofenbaus·ModeUes auf 
del' Weltausstellung in Paris 1900, ferner noch einen Aufsatz fiber 
Elnrichtungen zur Beftlrderung und Lagerung von Kohlen, Koks und 
Relnlg.rmasse fUr Gasanslaltsbetrleb, sowie endlich einen solchen fiber 
Selbstentlader. Elnige Sonderausffihrungen sind in drei Anhitngen be­
handelt. Es ist unmHglicb, aus der reichen FUlle des Gebotenen aueh 
nur das wichtigste herauszugreifen. Wir sehen aber I1berall, daB wlr 
den Amerikanern allml1hlich nachfolgen, und der Berliner Leser findet 
in dem Buche recht beachten"werte Anwendungsbeispiel~, die sich auf 
die Hauptstadt bezlehen, im dritten A bschnitt, dem umfangreichsten 
des Buches. Insbesondere werden hier die Beschreibungen der Ein· 
richtungen interessleren, welche Unruh und Lifbig ffir das Kraftwerk 
der BerUner Elektrizitittswerke an der LuiseustraBe, sowie daB del' 
Berliner elektrischen Hochbahn, und Pohlig lfir das Kraftwerk der 
Allgemeinen Elektrizitats-Gesellschaft in Obersch1lneweide bei BerUn 
eingerichtet haben. Das nithere Studium des Buches, dem die wohl· 
verdiente Anerkennung 2.uteil werden mllge, milssen wir dem Leser 
fi berlassen. 

Die Deutsche Bauzeitung bemerkt auf S. 320 im 
Jahre 1901: 

Mit dem vorliegenden Werke hat sich der Verfasser ein auBer­
ordentlich zeit gem it B e s und noch wenig behandelles Thema gewithlt 
und slch auf eln Gebiet von hoher Entwicklungsfithfgkeit begeben, 
auf welehem die gesteigerten Ansprfiche an Betriebslcherheit, Scbnellig­
keit und Wirtsehaftllchkeit immer mehr dazu drl1ngen, sieh technischer 
Hf1lfsmlttel zu bedienen und die rein mechanische mensehllche Tittig· 
keit, die ffir solche Arbeiten viel zu wertvoll und doch nicht aus­
reichend leistongsfabig ist, durch maschinelle Elnrichtnngen zu ersetzen, 
welche in sich die Eigenschaften von Hebezeugen und Transportmitteln 
vereinen. In erster Linle sind es die Nordamerikaner gewesen, die, 
gezwungen durch ihre besonders schwierlgen Arbeitsverhl1ltnisse, auf 
dies em Gebiete mit bedeutenden Leistungen vorgegangen sind, und so 
ist denn auch der in dem vorllegenden Werke gesammelte Stoff zum 
nicht geringen Teil das Ergebnis einer im Jahre 1898 ausgeffihrten 
litngeren Studienreise nach Nordamerika, welche dem V~rfasser Gele­
genheit gab, die dortigen VerhUtnisse eingehender zu studieren nnd 
mit den deutschen und englischen zu vergleichen. DaB er das mit 
offenem, durch gute Schulnng und eingehende Vorstudien geschitrftem 
BUcke getan hat, davon legt die vorliegende Arbeit Zeugnis ab, die 
sieh lIbrigens nur als eiue Zusammenfassung verschiedener Einzel· 
arbeiten darstellt, die schon in verschiedenen Fachzeitschrlften der 
betreffenden Sondergebiete verHffentlicht worden sind. 

Da9 Geblet, auf welches sich die Arbeit erstreckt, die nul' den 
I. Teil eioes geplanten grllBeren Werkes bildet, ist eln ilberaus um­
fangreiches, das in die verschiedensten Industrien eingreift. Den 
Ansgangspunkt bildete nrsprfinglich die Getreidef1lrderung, fiber die 
Verfasser schon an anderer Stelie geschrieben hat, die in Teil I im 
wesentlichen nur hinsichtlich der pneumatischan FHrderung besprochen 
wird, die von England ausgehend schon jetzt eine hervorragende Be­
deutnng gewonnen hat. Nl1ehstdem ist die FHrderung von Kohlen 
und Erzen von ganz besonderer Wichtigkeit. Diesem Gegenstande 1st 
daher der umfangreichste Abschnltt gewidmet und In demselben na­
mentllch auf die gewaltigen Leistungen nnd Fortschritte Nordamerikas 
hingewiesen, die diesem LanQe in dem Wettbewerbe mit anderen 
Nationen elne mltchtige Waffe in die Hand gegeben haben und daher 
eingehendster Beachtung wert sind. Es folgen daun Abschnitte fiber 
Fllrderung und Lagerung von Massengfitern in den versehiedensten 
Fabrikatlonszweigen und fiber die besondHen Einrichtongen zur Be· 
fllrderung von Kohle, Koks usw. in Gasanslaiten, die auch bei uns 
zur Erzielung elnes wirtscha.ftlicben Betriebes bei gr!lBeren Anlagen in 
Anwendung stehen. Von weittragendster Bedeutung filr die Verbilligung 
des Transportes von Kohlen, Erzen, Erden 1st femer der Bau von 
Eisenbahnbetriebsmitteln von groBer Ladefl1higkelt, die dann aber, 



wenn sie ihren Zweck voll erreichen sollen, gleichzeitig als Selbst­
entlader ansgebildet sein mllssen_ Anch hier stehen wir erst in den 
Anfltngen einer vlelversprecbenden Entwicklnng, die in einer Reihe 
Beispielen vorgefllbrt wird_ 

Das ist im wesentlichen der Inhalt, der in dem I. Teile in acbt 
reich illnstrierten. getrennten, aber stellenweise ineinander iibergreifen­
den Abscbnitten angeordnet ist. Ein systematiscbes L e h r b n c h hat 
Verfasser damit naturlich nich t schaffen wollen, was ja anch bei 
einem noch so in regeter Entwicklung stebenden Zweige der Technik 
verfrllht sein wiirde. Aber er hat es verstanden, in den Elnzel­
abschnitten die wichtigsten Erscheinungen aus den betreffenden Sonder­
gebieten in klarer, knapper Form iibersichilich zur Darstellung zn 
bringen und kritlsch zn wiirdigen. Die Arbeit verrltt ein eingehendes 
Studlum sowohl der einschlltgigen Fachliteratur, als der dem Verfasser 
anf seinen Rei~en zuganglich g-ewordenen praktischpn Ansflihrungen 
nnd ein selbstandiges Urten. Sie bildet elnen wertvollen Beitrag zn 
der Entwicklungsgeschichte der Massenfijrderung und IItBt von dam 
Verfasser noch weitere fruchtbringende Leistungen auf dies em Gebiete 
erhoffen. 

In der Zeitschrift filr .A:rchitektur und Ingenieur­
wesen finden wir im 4. Heft d. J. 1901 auf S. 552 folgendes: 

Der Verfasser faBt in dcm vorliegenden Wel'ke die Aufsatze zu­
sammen, die er im Laufe der letzten Jahre uber dlesen Gegenstand in 
verschiedenen Zeitschriften verijfl'entlicht hat, nnd die verschiedentlich 
in der »Zeitschriftenschau« unserer ZeitschTift besprochen nnd gewilr­
dlgt sind. Man kann ihn zu diesem Schritte nur beglilckwiinschen, 
da damlt ein fiir den Fachmann b1lchst wertvo])es Werk entstanden 
ist, das mit BelDam Reichtum an Abbildungen jeder Art seinesgleichen 
8ucht. Es kann deshalb anch nUr der Wunsch ausgesprorhen werden, 
daB der Herr Verfasser diesem ersten Teil bald weitere Teile folgen 
lassen mijge, da, wie er mit Recht in seiuem Vorworte bervorhebt, die 
Transportfrage fiir aile in der Praxis stehenden Techniker unter den 
jetzigen Arbeits- und Betriebsverhaltni.sen von grijater Bedeutung ist. 

Das Organ fiir die Fortschritte des Eisenbahn­
wesens ill technischer Beziehllng auJ3ert sich wie folgt 
(1901, 9. Heft): 

Der Verfasser hat auf Sludienreisen im In· und Anslande einen 
anBerordentl.ch reich en Sloft· fiir Fijrder- und Speicheranlagen verschie­
denartiger Massengiiter zusammengetragen, der zun!1chst in Aufsatzform 
in verschiedeoen Zeitschriften verOffentlicht, hier gesammelt in Buch­
form mit einer Reihe von Erweiternn~ en erscheint. 

Es scheint uberfiiissig, allf die Bedeutung de, Stoffes besonders 
hlnzuweisen, heute, wo jeder weiB, welche Rolle der Zeitanfwand und 
die Kosten der Beh~ndlung der Massengiiter bei ibrer Befijrderung, 
Lagerung, Umlagerung und Verwendung im Verkehrswesen spielen_ 

Wlr stehen erst im Anfange der Entwitklung dieBes Gebietes, daB 
aber elner bedeutsamen Entwicklnng entgegengebt, namentlich, wenn 
erst die Vermehrnng unserer Wasser.tratlen dM Bedilrfnis nach solchen 
Anlagen weiter gesteigert haben wird. FUr diese Entwicklnng bietet 
der Verfasser in selnem Werke ein ansgezeiehnetes Fijrderungsmittel, 
in dam er wohl alles Vorhandene der Allgemeinhelt zuganglich macht 
nnd so durch Ersparnng der Miibe des Suchens ffir den Einzelnen die 
Verwendung der so wirksamen mechanischen Mittel filr aIle EiuzelflUle 
der FOrder- nnd Speirher-Anfgaben erleichtert. 

Wlr glauben, daB diese Arbeiten den Ausgangspnnkt einer erheb­
licben Umgestaltung der betroffenen Zweige un seres Verkehrswesen 
bilden werden und empfehlen sie desbalb zu eingebender Kenntnis­
nabme und vielseitiger Verwendnng. 

Ti efb au urteilt am 24. August 1DO 1: 
Die Erkenntnis, dafl Menschenkritfte bei Ausfiihrung rein 00 e c h a­

nisch er Arbeiten im allgemeinen langsamer, weniger ansdauernd, un­
znverlissiger und vor allem viel teurer arbeiten als maschinelle Ein­
richtungen, hat sich anf allen Gebieten der Technik Bahn gebrochen. 
Bei der Bef1lrdernng und Lagernng von Sammelkijrpern (z_ B. Kohle, 
Erze, Erde, Getreide) sind fast a.nsschlieBlich rein mechanische Arbeiten 
zn leisten. In je h1lherem MaBe, wie bei der Gewinnnng, Verladung, 
Beforderung, Stapelung und Verwendung solcher MassengiitAl' die ~[en­
schenarbeit dnrch MaBchinenarbeit ersetzt wird, umeomehr stelgt die 
Lei stun g sfa h ig ke i t n n d Wir ts c ha ft I i c h k ei t der betreffenden 
industriellen Anlage, umsomehr wird zugleich die Betriebs- Sicher­
he I t erhijht. Die groBen Erfolge der Amerika.ner, welche dleser Er­
kenntnis zuerst in weitgehendster Weise bei Erbaunng ihrer Transport­
und Lagerungseinrictltnngen filr Massengllter Rechnung trugen, haben 
diesem jungen Zweige des Transportwesens auch bei uns Eingang ver­
sehafft und haben ihm die Wege filr eine grolle und schnelle Entwick­
lung geebnet. - Die Schijpfnngen dieses jungen Indnstriezweiges sind 
bisher von der technischen Literatnr recht stiefmiitterllch behandelt 
worden; sie werden in Zeitschrlften und Lehrbiicbern meist nebenbei 
erwlthnt oder nur vereinzelt eingebender behandelt. Um so freudiger 
mull deshalb das Erscheinen des fiir groBe B auausfllhrungen be· 
achtenswerten Werkes von M. Buhle, »Technische Hiilfsmittel zur 
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Bef1lrderung nnd Lagernng von Sammelkijrpern« begrii6t werden. Der 
Verfasser hat in demselben eine Reihe von Aufs!1tzen, die er in ver­
scbiedenen Faehzeltschrlften (bes. Zeitschrift des Vereines deutscher 
Ingenieure, Zentralblatt der Banverwaltnng, Scbillings Jonrnal filr Gas­
belenchtung und WasEerversorgung) verijffer.tlicht hat, zusammengestellt 
und erganzt. Durch diese Entstehung sind Charakter nnd Gliedernng 
des Buches bedingt. Dieses liefert ULS eine durch viele vorzilgliche 
A b b 11 dun g e n ergltnzte gute Bescbreibung del' in Frage kommenden 
indnstriellen Anlagen nnd der fUr Erbaunng nnd Betrieb derselben 
maBgebenden Grundsl1tze. Ein systematisch geordnete~ Lebrbucb, wel­
ches allgemeine Grnndsatze filr die Errichtung derartiger Transport­
anlagen aufstellt nnd die ansgefllhrten Anlagen nach diesen Grundsatzen 
und nach den jewelligen besonderen Verhitltnissen priift, kijnnen wir 
nicht erwarten. Wenn der junge InduBtrlezweig slch welter entwickelt 
und mehr Erfabrung gesammelt bat, so wi I'd fill' den Verfdsser die Zeit 
gekommen sein, die zweite Aufiag-e des vorliegeodcn Werkes zu einem 
Bolchen Lehrbuch zu gestalten. - Der bi.her erscbienene erste Teil 
des Buhlescben Werkes b.handelt: 1. Pneumatlscbe Getreidef1lrderun!!', 
2. Lager- und Transportanlagen filr Massengilter, 3. Tecbnische HtHfs­
mittel znr Bef1lrdernng und Lagerung von Kohlen- nnd Eisenerzen, 
4. Fijrdermittel filr stiiekige S.tmmelkijrper, besonders fiir Erde, Schutter 
t1BW., 5_ Das Ofenhaus-Modell auf der Weltausstellung in Paris 1900 
(Koblen - und Kok,- F1lrderungs- nnd Lagernngsanl&ge filr Gasaustalts­
betrieb), 6. Einrichtungen zur Bef1lrderung und Lagerung von Kohlen, 
Koks nnd Reinigermasse fiir Gasamtaltsbetrieb, 7. Selbstentlader (d. h. 
voll- und sehmalspurige Eisenbahnfahrzeuge mit Einrichtnngen zum 
Selbstentladen). Besonders witre hler aufmerksam zn machen auf die 
trefftichen Besehreibungen von Kohlenhitfen, KohlenbahnhMen, Koblen­
lagerplatzen, Anlagen zur Bekohlung von Lokomotiven und Scbiffen, 
Speicbern nnd Lagern filr Stlldteversorgung, Fijrderblindern als Forder­
mittel von Erde bei Tonneln, Kettenfijrderung tllr FloBbolz, Sandtrans­
portanlagen, Elnrkhtungen von Zementfabriken u. a. 00_ 1m einzelnen 
mogen noch erwiibnt werden die Hunts('hen Ladevorrichtnngen und 
Kabelbahnen, die Brownschen Elnrlchtungen fiir den Bau des Chicago­
Entw~sBerungskanals, die Seilbabnen von Bleichert, Calhoun und Lidger­
wood, die Daubersrhen Wenrlelrutschen filr Ziegel und die Milllverbren­
nungsanstalt in Hamburg. Das reirhhaltige und zeitgemiiBe Buhlesche 
Werk kann auf das Warm~te empfoblen werden. Es ist 2war in erster 
Llnie fllr die Stndierenden der Tecbniscben Hoehschulen bestimmt, 
wird aber von jedem Ingenienr gern benntzt werden, da die KenntniB 
del' wichtigsten Transportarten zur notwendigen 'allgemeinen Bildung« 
eines jeden Ingeni~urs gehijrt. Dem bltldigen Erscheinen der weiteren 
Toile des Buhle.cben Werkes sehen wir mit berechtigter Spannung 
entgegen_ 

Stahl und Eisen schreibt am 1. Juli 1901: 
Die Gestehung,kosten eines jeden Fabrikats set zen sich zu einem 

wesentllchen Teile ans den Arbeitsl1lhnen zusammen, und dieser Fakt01' 
spielt eine nm so groBere Rolle 1 je mehr sich die Fabrikationsstnfe 
dam Rohstofl'e nahert. Filr die Prosperltat der Ei'enindustrie ist des­
halb etn dnrch zweckentspl'echende Vorrichtnngen m1lglichst zn ver­
billigender Transport von Erzen, Kohlen nnd andern Rohstoffen eine 
der wichtigsten Fragen. DaB nach dieser Richtung hin trotz bedeu: 
tender Fortscbritte noch vieles gesehehen kann, um eine weitere Ver­
billigung der Transportkosten herbeizufilbren, und zwar ebenso wohl 
bei dem Eisenbahntransport wie bei der Gewinnun~, Ein- und Ans­
ladnng; darauf wlrd in den Fachzeitschriften des In- und Auslandes 
fortgesetzt bingewiesen, und anch in den Versammlungen des» Vereines 
deutscher ElsenhUtt,nleute« ist diese Notwendigkelt immer wieder be­
tont worden. Mehr und mehr ist denn auch das Studium der Hi1lf8-
mittel fiir Fijrderung und Stapeluug von Massengiitern zu einem 
Spezialstudium gewnrden, dam man im Interesse der Wirtschaftlichkeit 
unserer Industrie - denn diese bangt direkt davon ab - nur wiinscben 
kann, daB slch ihm recht viele und tucbtige Ingenieure zuwenden. 
Mit FreudeI' begriiBen wir daber auch ein diesem Spezialfach gewid­
metes bedeutsames Werk, des sen Erscheinen so eben beglnnt. Reg.­
Baum. B u hIe, durch seine Ver1lfl'entlichnngen in der Zeitscbrift des 
Vereines deutscher Ingenieure der Fachwelt bestens bekannt, hat es 
nnternommen, die technischen HUlfsmittel zur Befijrdernng und Lage­
rung von Sammelkilrpern (Massengiiter) systematisch zusammenzuslellen 
ur.d an Hand zahlreirher sauber ausgefilhrter Zeichnungen zu erlltutern. 
Der vorliegende 158 Seiten umfassende erste Teil zerflUlt in folgende 
Abscbnitte: 1. Pneumatische Getreideforderung. 2. Lager- nnd Trans· 
portanlagen fllr Masseng!1ter. 3. Techniache Biilfsmittel zur Beforde­
rung und Lagerung von Kohlen und Eiscnerzen. 4. Fijrdermittel filr 
sonstige Sammelkijrper, besonders fur Erde, Schutter usw. 5. DaB 
Ofenhausmodel! auf dH WeltausBtellung in Paris 1900. 6. Einrich­
tnngen zur Befijrderung und Lagernng von Kohlen, KokB nnd Reiniger­
masse fiir Gasanstaltbetrieb. 7. Selbstentlader. 8. Anhang. - Dem 
erBten Teil des Bnches wird vorausslchtlich bald ein zweiter nnd 
event. aueh noch ein dritter und vierter folgen. Wir kijnnen nur 
wiinscben, daB die Ihrer wirtschaftlichen Bedeutnng nach lange Zeit 
bei weitem nieht entsprechend gewurdigte Frage des hllligsten Trans­
portes dUTCh das Werk die wiinschenswerte F1lrderung erfahrt. 



Von den Urteilen der Fachpresse fiber den II. Teil 
des Werkes seien folgende wiedergegeben: 

Zentralblatt der Bauverwaltung, 25. 1. 1905, S. 56: 
Ueber den I. T<il dieses bedeutsamen Werkes haben wir auf S. 288 

des Jahr~. 1901 d. Bl eingehend berichtet. Das dort gespendete Lob 
I"ebillirt uneiogeschrankt aoch dem vorliegenden. II. Teil. Die Tel\hoik 
der Bewrderung uud Lagernng der Ma.sengiiter ist eine Frucht der 
n6uesten Zeit; binnen kUrzester Frist hat sie sleh zu h5chster Bedeu­
tung fiir die WirtEchaftlichkeft der GroBbetriebe der mannigfachsten 
Art entwickelt. So ist denn das B u h 1 esche Werk von Haus aus des 
weltestgehenden Intensses sicher. DaB es dieses Ioteresse verdient, 
daftir biirgt in erster Linie der Name des Verfassers, der wie kein 
zweiter berufen ist, dOll eigenartigen und vielgestaltigen, weit veretreuten 
Stoff zu behandeln. Der relcha Inhalt des vorllegenden, gediegen 
ausge:;tatteten Bandes ist, wie lolgt, gegliedert: I. Ueber einige Ele­
mente des Tramportmasehinenw€8ens und Ihre Anwendung (Gebr. 
Commiehau-Magdeburg). II. Drucklnftlokomotiven III. Gurtforderer, 
Hocbbahnkrane nnd Drabtseilvel'ladeoabnen. IV. Kohlen-Entlade- und 
Forderanlagen del' stadtiscben Gasaustalt II Charlottenhur~. V. Das 
Elsenoabn- und Verkehrswesen :1uf der Industrie- und Gewerheaus­
stellutlg in Diisseldorf 1902. VI. Der Robins· GurtWrderer. VII. Die 
Bousse~ehe Transportvorrlchtnng. VIII. Ueber Drucklufthebezeuge 
(C. Oetling - Strehla a Elbel. IX. Die deutsche Stlldte:1usstellung in 
Dresden 1903. X. Ueber einige Elemente zur Befilrderung nnd Lage­
rung von 8ammelk5rpern hei Feuerungs- und Malzereieinrichtungeu der 
Fabriken von J. A. Topff & Sohne - El'furt. XI. Die selbsttl1tigen 
Sammelkilrper - Wagevorl'ichtungen del' Henneffer Maschinenfabrlk. 
XII. Anlagen zum FOrdern und Lagern von Getreide. Die ein­
zelnen Ah~cbnitte geben einen Einblick In die Entwickluog, welche 
die Massengiiterbefordel'ung und Lagerung genommen hltt und bieten 
dem Fachmann eine reiche Fiille des Belehrenden und Anregenden. Der 
I. Band des Buhleschen Werkes 1st bereits seit geraumer Zeit ver­
grlffen; dasselbe freudige Geschlck wird ",uch dem vorliegenden Bande 
beschieden sein. MOge del' Verfas·er seine Zusage recht bald el'fiiHen, 
den III. Band folgen zn lassen, und moge .. lsdann, nacbdem das eigen­
artige Thema eine weltere Aushildung und Erklarnng erfahren haben 
wird, Herr Professor Bnhle aueh das fernere Ver"preehen baldigst 
einWsen, das ganze Gebiet zu iibcrarbeiten und ein einheilliches Werk 
zu schaffen, in welch em unserer heimatlicben technisehen Ltteratur ein 
Buch eingefUgt werden wiirde, das naeh Form und Iohalt einzig da~tl1nde. 

Elektrische Bahnen u. Betriebe 1905, Heft 4, 
S. 78 u. f.: 

Der technischen Literatur fehIte blsher eine zu~ammenh~ngende 
Bearbeitung der Eimichtungen zur Lagerung und Bewegung von Ma<sen­
gut. 'Ver auf dies em umfangreichen und Immel' wichtiger werdenden 
Sondergehlet sich naher unterrlchten woUte, wal' frUher in erster Linie 
auf Ull." zeltraubende und kost'piellge Studtum ausgefUhrter Anlagen 
und erst in zweiter auf vereinzelte Anfsatze in Fachblitttern angewiesen. 
Es 1st Buhles Verdienst, daB er durch elne Anuhl wertvoller Auhand­
lungen, die seit 1898 in verschiedenen technischen Zeitschrlften er­
schienen sInd, das Gebiet in eine ganz andere Belpuchtung rUckte. 
Seln weiteres Verdienst besteht darin, dail er sieb entschlossen hat, 
jene anf Grund vielfacher Reisen veroffentliehten Studien zusammen­
zufMsen und der Facbwelt iu del' ForOi eine" Sammelwerks darzubJeten. 
Der erste Teil erschien 1901; daB er inzwischen vergriffen ist, he­
statigt, \Vie schr durch sein ErFcbeinen einem wirklichen Bediil'fnis 
abgeholfen wurde. Der vorliegende zweite Teil w .. ndelt die nam­
lichen Wege wie der erste. Wie schon das Inhaltsverzeichnis erkennen 
Hi6t, grelfen aile zwlllf Abschnitte des Buches tief in die verscbleden­
artigsten technischen Belriebe ein. Del' letzte Absciluilt fst der um­
fangreichste und wohl auch del' bemerkenswerteste; in ihm werden dIe 
Getreidelager in Aus- u. Einfuhrhafen sowie die landwirtschaftlichen 
Kornhauser nnd MUblenspeicher eingehend besprochen. Das Bild, das 
hier iiber den Weltgetreideverkehr vorgefUhrt wird, dUrfte in techni­
scher Beziehung kaum zu ubertreffen sein, bringt aber auch In wirt­
schaftlicher und gesebichtlieher Hinsicht zahlreiche wcrtvolle Angaben. 
Es ware zu wiinscben, daB eine abnllehe Ergttnzung auch fiir anderes 
wichtiges Massengnt, z B. fUr die Kohle, in einer spilteren Anfiage 
folgen m1:ichte I). 

Auf Einzelheiten einzugehen, ist bel dem reichen lnhalt des Werkes 
kaum mtigJich. Nul' sei bemerkt, daB der auf S. 36 und 38 gemachte 
biibsche Vorschlag zur Ftirderung von Boden odel' Felsen bei Tunnel­
bauten bereits - wenn anch in etwas anderer Weise - gelegentlich 
del' Herstellung des von Clichy nach Ascberes filbrenden groilen PAriser 
R:1mmelkanals zur Anwendung gebracht ist. Del' Antrieb des Trans­
portbandes eJfolgte hier auf elektrischem Wege, wie denn die Elektro-

I) Vergl. tibrigens: Berg- und Hiittenmilnnische Rundschau 1905, 
S. 190 u. f. ~Die Weltprodnktion von Kohle und Eisen« (f. 1903) v. 
Oskar Slmmersbach. D. Verf. 
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technik .ich auf die.em Geblete ein immer welteres Feld erohert hat 
Ohne ihre Anwendong wilrde die LOsung einer ganzen Anzahl vo~ 
Aufgaben aus dem Bereich der MassenWrderung, wle sic von der Ge 
genwart gestellt werden, sehr erschwert und zum Tell selbst unm5glich 
seio. Mit Hiilfe der Elektrotechnik i.t es auch in den letzten Jahren 
gelungen, . den Arbeitsverbrauch del' Berherwerke, Schnecken, BUnder 
usw. durch einfache, dlrekte Messung festzustellen wl1hrend man friiher 
ledigUch auf Sehatzung angewie<en war. ' 

Sehr zu begrflilen ist es, dafl der Verfasser in del' Vorrede des 
zweiten TeilR nieht aUein das Erscheinen elne. dritten Teils auf Grund 
der bereits verotfentlichten Einzelauf>lltze in Ans8icht .teilt, Bondern 
daB er auch beabsichtigt, durch Ueberarbeitung des ge.amten Stoffe" 
eine Art Lehrbnch del' MassenfOrdernng und ·la~erung berauszu~eboD. 
In ihm sollen zugleich wissenschaftliche Betrachtungen sowie Formeln 
und Tabellen (an denen es blsher fast vollstl1ndlg in der Literatnr 
fehlte) Aufnahme finden. Uebrigens Bei bemerkt, daB der vom Ver­
fasser fUr die nitchste Auflage des Taschenbuchs der »Hiitte" tiber­
nommene Abiehnitt Uber Massenf5rderung bereits in dies em Sinne be­
arbeitet wird. 

Wir schlieBen mit dem Ausdruck del' Ueberzeugung, daB auch del' 
vorliegende, reich mit Abbildungen ausgestattete, in knapper. klarer 
Form geschriebene Band slch zahlreiche Freunde erwerben und dadurch 
weiter zllr Losung der hochwiehtigen Frage del' Verbllligung des Trans­
port_ von Massengut beltragen wird. 

Zeitschrift des Vereilles deutscher Ingenieure 
1904, S. 1505: 

Del' Verfasser hat es sieh in diesem Buche wle in selnen friiheren 
Ver5ffentlichungen zur Aufgabe gemaeht, die beteiligten Kreise mit der 
groBen technischen lind wirtscbaftlichen Bedeutnng des Massentrans­
portwesens vertraut zu machen und die weitere Entwicklung der 
reichen technischen HUlfsmittel dieses rasch aufwart8strebenden Gebietes 
durch Scbilderung der neueslen Erscheinungsformen zu fOrdern. In 
dem 1901 €l'dchlenenen I. Bande des Werkes 1st er dieser Aufg9.be mit 
Erfolg gerecht geworden, wle die Tatsache zeigt, dail dieser Band be­
reits 1903 vergriffon war. Anch der nllnmebr vorliegeIlde, glelchfalls 
gediegen ausge'tattete, mit klaren ErliLuterungen und zahlreiehen vor­
ztiglichen Abbildungen versehene II. Band wlrd in nieht geringerem'Ma6e 
einem Bedtirfuis entgegenkommen und darf daher gleichf"Jls auf die 
Anerkennung der Leser rechnen. 

Wie der I. Band, so handeln auch die eroten Kapilel des II. Bande. 
haupt;achlich von den schwereu liiassenk5rpern, wahrend sieh die letzten 
Kapilel vOl'wiegend den Hillfsmitteln zur F(jrdenlllg nnd Lagerung von 
Getreide zuwenden. 

Es werden In 12 Kapiteln gescbildert: 
Bel der auBerordentlichen FUlle des Materials kann Ee'bst auf das 

Wesentlichete hier nicht naher e nge".ngen werden. Es sei linr auf 
die dentlleh hervortretende, b"merkenswerte Tatsaehe hingewiesen daB 
siell deut5che Firmen in wachsendem Ma.lle an del' Losung von' Auf­
gaben auf dem Gebiete des MMsentransportes heteiligen. So seien er· 
wl1hnt: die Bestrebullgen der Firma Bleichert & Co., Leipzig, die 
Luftseilbabnen mit groBen Spann welten filr den Transport von Massen­
giitern einzllfiihren, vor aHem aber die deut"chen Ausfiihrungen zur 
FOrderung und Lagerung von Getreide, welche die Leistungen del' 
deutschen modernen Masehinen-Industrle wie aucb des deutschen Ar­
chitekten und Bauingenleurs im hellsten Lichte zeigen. 

Vas letzte Kapitel des Burbes dUrfte wegen Reiner sYdtematischen 
und klaren Behandlung des Stoffes als das vOl'zllgJichste de. II. Bandes 
anzusehen sein. Dagegen ist an andern Stellen, wie z. B. in dam 
Kapitel tiber die Dresdener Stitdt<ausstellung, der Rahmen des Themas 
etwas uberschritten. Ferner werden in mehrerm Kapiteln gleiehartiee 
Gegenstiinde beb"ndelt, z. 13 Gurtftirderer lU Kapitel I III nnd IV' 
u. A. erschelnt aucb die Ahblldung eines mechanischen Abraumers so: 
wohl auf S. 89 wie auf S. 115. AUerdings ist dabei zu beachten, daB 
das Buch nul' eine Zusammenfassung des vom Verf.sser mit rastlosem 
FleiBe gesammelten Materials, nieht ein systematisehes Lehrbucn bieten 
will. Eine systematisehe Behandlnng der FOrderung und Lagerung 
von SammelkOrpern mit wissenschaftlichen Betrachtungen, Formeln und 
Tabellen beabsichtlgt der Verfasser spater in einem neuen Werk er­
scheinen zn lassen. 

Wasser- und Wegebal1 1904, S. 224: 
Del' Herr Verfasser, dessen Aufsl1tzen wir stets mit einer gewissen 

Freude in verschiedenen Zeitschriften begegnen, hat in diesem II. Teile 
seines Werkes wiederum eine Reihe seiner bereits veruffentlichten Auf­
satze in vervollstandigten Sonderabdriicken zusammengesteJlt. Auch 
die Leser un serer Zeitscbrift haben in den Nnmmern 1 n. 4 Arbeitell 
aUB der Feder des Verfassers vorgefiihrt erhalten. 

Den vorliegenden Band kann man nieht be8ser empfehlen als durch 
nachstehonde AnfUhrung seines Inhalts: . . . . • . 

WIR man sieht, enthalten diese Arbeiten elnen reichen StOff', der, 
wenn er aneh die Elnzelheiten der Bauweisen darzulegen unterlaBt, 



wertvoUste Anregungen in reieber Zabl darbietet. Des Herm Verfassers 
lebendige und faflIlebe DarsteUungsweise, die uns seinen Ausflihrungen 
ohne Ermliduug folgen llUlt, erbOht den Wert des Werkes, das in der 
Bibliothek sines Fachmanns um~o weniger feblen soIltt', als es bis jetzt 
das einzige des behandeIten Gebietes ist. 

Glasers Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen 
1904, II, S. 32: 

Der II. BlOnd des Werkes bat die gespannte Erwartung, mit der 
man seiner VerOffentIiebung entgegensah, voIl erfliIlt, wenn nieht liber­
troffen. Es ist bei der MannigfaItigkeit des Inhalts leider unmOgIieb, 
auf eine Besprechung samtIlcher 12 Ahsehnitte einzugeben. Jeder von 
Ibnen bletet eine FOIle von Mitteilungen und Anregungen aus dem 
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groilen Gebiet der Verkehrsindustrie. Das Werk ist reich mit wertvollen 
Tafeln und Textabbildungen ausgestattet; namentlich gilt dies von 
A"sehnitt XII (Forderanlagen und Speicher fUr Getreide\, worin der 
bierin bochentwickelte deutBche Maschinenbau in wirkungsvoller Weise 
zur Geltung kommt. 

Wie schon der I. Band bewies, hat sich der Verfasser zur Lllsung 
seiner sehwierigen Aufgabe elnem eingehenden Studium und einer milhe· 
voIlen Sammelarbeit unterzogen. Sein Werk flillt eine emplindliche 
Llicke in unserer Literatur aus und wird bei Ingenieuren aller Facb­
riebtungen, die sieh liber den neuefen raschen Anfschwung des M"8s~n' 
transportwesens nnd seine welttragende wirtschaftliche Bedentung nnter­
riehten wollen, sicher die gehilhrende Wilrdigung linden. 



Sachverzeichnis. 1) 

AbkLirzungen. 2) 

Bucher: 
T. H. I bis III = Technische Hiilfsmittel zur Beforderung und 

Lagerung von Sammelkorpern (Massengiitern); 
T. L. = Transport- und Lagerungseinrichtungen fiir Getreide 

und Kohle; 
Hiitte = Ingenieurtaschenbuch »Hiitte{( 19. Aufl, I. Teil. 

Zeitschriften: 
D. Bztg. = Deutsche Bauzeitung; 
D. p. J. = Dinglers polyt. Journal; 
E. B. u. B = Elektrische Bahnen und Betriebe; 
Glaser = Glasers Annalen fUr Gewerbe und Bauwesen; 
Gliickauf = Zeitschrift »Gliickauf«; 
Journ. Gasb. = Schillings Journal fUr Gasbeleuchtung und 

Wasserversorgung; 
Gewerbfl.= Sitzungsbericht des Vereines zur Beforderung 

des GewerbfleiBes; 
St. u. E. -c= Stahl und Eisen; 
Uhland = Uhland, Del' praktische Maschinenkonstrukteur; 
W. d. T. = Welt del' Technik; 
W. u. W. = Wasser- und Wegebauj 
Z. Arch. u. lng = Zeitschrift fiir Architektur und Ingenieur­

wesen; 
Z. = Zeitschrift des Vel'eines deutscher Tngenieure; 
Z. d. B. Zentralblatt del' Bauverwaltung. 

Abfallrohr s. Fallrohr. 
Abstreifer T. H. II, S.40 [Z.1002 S.1472]; T. H. III S.303 

[Z. 1906 S. 667]. 
Abwurfwagen (s. a. Gurtforderer) T. L. S.20 [Glaser 1899 I 

S.7f)]; T. L. S.51 [Glaser 1898 II S.48]; T. H. I S.106 
[Journ. Gasb. 1901 S. 425 u. f.]; T. H. II S. 13 u. f.; T. H. II 
S. 36 fZ, d. B. ID02 S. 246]; T. H. III S. 108 [St. u. E. 1904 
S. 247 ; T. H. III S. 125 rW. u. W. 1904 S. 5.~]; T. H. III S. 224 
[D. Bztg. 1906 S. 282]; T. H. III S. 283 u. f. [E. B. u. B. Ul04 
S. 141 u. f.]. 

Aschen transport (s. a. Kesselhaus u. elektr. Kraftwerk) T. H. 
I S. 63 u. f. [Z. 1HOO S. tlO u. t]; HiUte S. 1267 j' T. H. III 
S. 166 u. f.; T. H. TIl S. :!84 [E. B. u. B. 1904 S. 142 ; T. H. III 
S. 301 u. Tafel 5. 

Aufbereitung(s. a. Separation u. Leseband) T. H. I S.87 
[Z. 1900 S. 731]. 

1) Die mit * versehenen 'WOl'tel' haben bezw. sollen - als zum 
»Massentransport«·Gebiet gehorig - iu Luegers Lexikou del' 
gesamten Technik nnd ibl'el' Hulfswissenschaften (2. Anfl.) 
vom Yerfasser besondere Artikel erhaIten, die mit Literatul''luellen ver­
sehen sind, ",eIche aucli auBel'lialb der vom Vel'fasser geschriebenen 
Aufsl1tze uud Biicher liegen. In aem hier gegebenen Sachverzeichnis 
sind hingegen nul' des Yerfassel's Arbeiten beriicksichtigt nnd 
zwar im allgemeinen in del' Reihenfolge ihrer Veroffentlichung 
hezw. Entstehung. 

1m iibrigen vel'gl. auch: Zeitschriftenschau del' Z.: Lager­
und Ladeeinrichtungen hezw. Dampfkraftanlagen (Allgemeines 
und Fenernngen), Eisenbahnwesen (Wagen), Eisenkonstruktionen, 
Briicken (Bl'ton-Eisenkonstruktionen), Elektl'ot('ehnik, Era- und 
Wassel'bau (Fliisse, KaniUe uud Hafen), Gasilldustrie, Sehiffbau 
und Seil- und Kettenbalinen. Ferner: O. Vogel, ».Tahrbuch fUr 
das Eisenhuttenwesen «. 

~) Die [Klamm ern] enthaIteu die ul'spriinglichen Zeitschriftenstellen. 

Aufwurfwagen T.R. III S.Ui') n.f. [W. u. W.1904 S.56 u.f.j. 
Aufzug (s. a. Sackaufzug) T. H. I S. 115 u. f. [Journ. Gasb. 

1901 S. 504 u. f.]; T. H. II S. 56 [Z. 1903 S. 863]; Hiitte 8.1236; 
T. H. III S.6 rD. Bztg. 1004 S 527]; T. H. HI S. 229. 

Automatische B~hn s. Schwt'rkraftbahn. 
Automatische Wage s. Wage. 

Bagger (s. a. Eimerketten-, Hoch-, Loffel-, Saug., Tief-, 
Trockenbagger) Hiitte S.l:Wl u. f.; T. H. III S.70 u. f. 
[Glaser 1905 II S. 209 u. f.]. 

Bahnhofsanlagen s. Aschentransport, Lokomotive, Lokomo­
tiv-Bekohlung, Rangierseilbahn. 

Balle~transport (s. a. g.urtfOrd~rer, Sacktransport) T. H. I 
S.ll [Z. 1899 S. 88]; Hutte S 1~48; T. H. III S. 155 u. f. [Z. 
190(; S. 21 u. f.]; T. H. III S. 224 u. f. [D. Bztg. 1906 S.282 
u. f.]; 'r. H. III S.302 [Z. 190(; S.666 u. f.J. 

Band (-transport) s. Abstreichel', Abwurfwagen, GurtfOrderer. 
Bauplatz s. Kran, Lager. 
Becherkabel, -kette, -seil, -werk s. Bagger, Elevator, Kon-

veyor. 
Beforderung s. Massentransport. 
Be trie b smi ttel s. Eisenbahnbetriebsmittel. 
Bodenentleerer s. Selbstentlarier. 
BodenspAicher* (s. a. Getreidespeicher) T. L. S.10 u. Taf. 

III/IV [Glaser 1/l})9 I S. 37 u. Taf. III/IV]; T. H. I S. 22 [Z. 
1899 S. 226]; T. II. II S. 23; T. H. II S. 157 u. f. rZ. 1004 
S. 2:!8 u. f.]; T. H. II S. 166; T. H. II S.170; T. H. II S.174 
[Z. ID04 S. 260 u. f.]; T. H. II S. 181 u. f. [Z. 1D04 S.263 u. f.]; 
T. H. II S. 190 u. f. [Z. 1904 S.344 u. f.]; HiUte S.1268; W. 
u. W. H104 S. 286 u. f. (Breslau). 

Boschungswinkel Hiitte S. 1230. 
Brecher T. H. I S. 137 u. f. [Journ. Gasb. 1901 S. 626]; T. H. 

III S. 285 u. f. [E. B. u. B. Hl04 S. 160 n. f.]. 
Bremsbergforderung Hiitte S. 1234. 
Briickenkran s. Hochbahnkran. 
Bunker s. Hoch- und TiefbehUlter. 

Caisson s. Zelle. 
Conveyor s. Konvevol'. 
Cycloll s. Staubfanger. 

Darre T. H. n S. 110 u. f, 
Drahtseilbahn (s. a. GichtBeilbahn, Hangebahn, Haldendraht­

seilbahn) T. L. S.54 (Glaser 1898 II S. (i7]; T. H. I S.28 
[Z. ISD!) S. :l56/; T. H. I S. !)O u. f. [Z. 1!l00 S. Ion u. f.]; 
T. H. 1 S.l:37 Journ. Gasb. 1901 S.586]; T. H. II S.40 [Z. 
d. B. 1!J02 S. :l58 u. fJ; HiUte S. 12:36; T. H. III S. 4 u. 6 
[D. Bztg. 1!J04 S. 523 u. 530]; T. H. HI S. 147 u. f. [Z. Arch. 
u. Ing. ]}lO.j S. 442 U. f.]; T. H. III S. 199 u. f. [Uhland 1906 
S. :! u. f.]; T. H. III S. :H6 u. f. rD. Bztg. 1906 S. 243 u. f.]; 
T. H. III S. 24;j n. f. [St. u. E. IDOG S. G49 u. f.]; T. H. III S. 273. 

Drahtseilhangebahn T. H. III S.21G. 
DrahtseilverladAbahn s. Kabelhochbahnkran. 
Druckluft-Fordel'er* (s. a. Elevator, Saugluftforderer) T.L. 

S. 16 u. f. [Glaser 1809 I S. ,,!l n f.]; T. H. I S. 3 n. f. [Z.1898 
S. 9:31 u .. f.J; T. H. II S. 171 u. f. [Z. 1904 S. 229 u. f.]; Hiitte 
S. 12G5; T. H. III S. 165. 

Drucklufthebezeug T. H. I S. G3 u. f. [Z. 1DOO S. 80 u. f.]; 
T. H. II S. 71 u. f. [W. d. T. 1!J03]. 

Druckluftlokomotive T. H. II S. 27 u. f. [Z. 1902 S.589 u.f.]; 
D. Bztg. 1902 Nr. 32 u. f. 

Druckwasser-Forderer* (s. a. SaugwasserfOrderer, Spiil­
vfTsatz) T. L. S.70 [Glaser lti9tl II S. 92J; T. H. I S.94 [Z. 
l!lOIl S. 1097]; Hiitte S. 1267; T.R. III S. 166 u. f.; T. H. III 
S. no u. f. [St. u. E. 1906 S. 7!);j]. 



Eimerkettenbagger (s. a. Hochbagger, Tieibagger) Hiitte 
S. 1261; T. H. III S. 24; T. H. III S. 230 u. I. rD. Bztg.1906 
S. 285]; T. H. JII. S. 267 rSt. u. E. 1906 S. 792 u. I.]. 

Eisenbahnbetriebsmittel (s. a. Bahnholsanlagen, Lokomo­
tiven, Selbstentladel') T. H. I S. 37 u. I rz. 1899 S. 1249 u. I.]; 
T. H. III S. 274 1St u. E. 1906 S. R56J; T. H. III S. 290 
[E. B. u. B. 1906 S. 430J. 

Eisenwerk s. Htittenwerk. 
Eistransport T. H. II S. Ill; T. H. III S. 194 u. I. rD. p. J. 

1905 S.775J. 
Elektrisches Kraltwerk T. L. S.59 11. I. rGlaser 1898 II 

S. 72 u. f.J; T. HIS. 65 u. f. rZ. 19uO S. 117 u. f.J; T. H. I 
S. 70 u. f. rZ. 1HOO S. 169]; T. H. II S. 62 [Glaser 1903 II 
S.220J; T. H. III S. 16 [D. Bztg. Ul04 S. 553J; T. H. III 
S. 161 u. 1.; T. H. III S. 298 u. I. [E. B. u. B. 1906 S.538 
u. f.J. 

Elektrohangebahn (s a. Hangebahn) T. H. III S. 5 [D. 
Bztg. 1904 S. 527]; T. H. III S. 216 rD. Bztg. 1£l06 S. 243]. 

Ej ektor s. DruckwasserfOrderer. 
Elevator (s. a. Silospeicher); 
1. Pnewnatisc/,er E. (s. Druckluftforderer); 
2. HUlltPohiiYR£'/'cr "III/:u9: T. L. S. 52 u. I. [Glaser 1898 II 

S. 65J; T. H. I S. 28 [Z. 1~9!l S. 256J; T. H. I S. 3!l rZ.1899 
S. 1~51]; Hiitte S. 1236; T. H. III S.6 rD. Bztg. Hl04 S. 530]; 
T. H. III S. IG8 u. I.; 

3. BecherlNrl.: (s. a. Konveyor): T. L. S. 19 rGlaser 1899 I 
S. 74]; T. L. S. 50 rGiaser 1898 II S. 47J; T. L. S. 55 [Glaser 
1898 II S. 68J; T. L. S. 6:1 u. I. [Glaser 1898 n S. 90 u. f.J; 
T. H. I S. 1 u. I. [Z. 18~lR S. 921 u. I.J; T. H. I S. 18 u. f. 
[Z. 1899 S. 89 u.I.J; T. H. I S. 24 [Z. 1899 S.228J; T. H. I 
S. 46 rZ. 1899 S. 1 :158 J; T. H. I S. 65 u. f. rZ. 1900 S. 117]; 
T. H. I S. 70 u. LIZ. 1900 S. 122 u. I.J; T H. I S.101 u. 1. 
rJourn. Gasb. 19(10 S .. 634 u. I.J; T. H. I S. 103 u. f. [Journ. 
Gasb. 1901 S. 425 u. I.]; T. H. II S. 16 u. I.; T. H. II S.85 
u. f. [Glaser 1904 I S.31J; T. H. II S. 108 u. 112; T. H. II 
S. 15~ rZ. 1904 S. 224]; T. H.n S. 167 u. f; T. H.ll S. 182 
U. I rZ. 1904 S. ~G4 u. I.J; T. H. II S. 186 u. f. rZ. 1904 S. 2G6]; . 
T. H. II S. 194 u. I. [Z. 1!l04 S. 346J; Hiitte S. 1255 u. f.; T. 
H. III S. R rD. Bztg. 1~l04 S.530]; T. H. III S. 11 u. I rD. 
Bztg. 1904 S. 547 u. I.J; T H. III S. l;j rD. Bztg. UlO4 S. 553]; 
T. H. III S. 67 [Z. Arch. u. Ing. Ul05 S. 4HlJ; T H. III 
S. 70 u. f. rGlaser 1905 II S. 210J; T. H. III S.109 [St. u. E. 
1905 S. 1047J; T. H. III S. 124 u. f. rW. u. W. 1904 S. 53 u. f.]; 
T. H. III S. 157 [Z. 1906 S. 23]; T. H. III S. 179 u. f.; T. H. 
III S. 226 u. f. [D. Bztg. HlOG S. 284]; T. H. In s. 2:?D u. f.; 
T. H. III S. :?66 u. f. rSt. u. E. 1906 S.791 u. f.J; T. H. III 
S. 293 rEo B. u. B. 190G S. 536 J. 

Entladen s. Loschen. 
Exhaustor s. Ventilator. 

Fabrikbahn* T. H. I S. 93 rZ. 1900 S. 1097J; T. H. III 
S. 83 u. f. 

Fallrohr* (s. a. Rutsche) T. L. S. 22 rGlaser 1899 I S.7GJ; 
T. H. I S. 67 u. f. rZ. 1900 S. 119J; T. H. II S. 150 [Z. 1904 
S. 222]; T. H. II S. 166; HlUte S. 1264; T. H. III S. 163. 

F a6 el e v a tor s. Tonnenelevator. 
FeuerlOscheinrichtungen (einschl. Melder) T. L. S. 25 

u. f. [Glaser 189~l I S 10:) u. f.]; T. H. II S. 119 u. f.; T. H. 
II S. 176 rZ. Hl04 S. 259 J. 

Feuerung (selbsttatige) s. elektr. Kraftwerk, Kesselhaus. 
Flaschentransport T. H. III S. 10 rD. Bztg. 1904 S. 547J. 
F1eischtransport T. H.ll S.82 rGlaser 1904 I S. 14J; T. H. 

III S. 1'9. 
FluBkohle T. H. I S. 94 rZ. 1900 S.1097]. 
Forderband s. GurtfOrderer 
For de rgeHU3 s. GreUer, Ktibel. 
Fordergurt s. GurtfOrderer. 
Forderkette s. Konvevor. 
Forderkiibel s. Kiibe( 
Fordermaschinen s. Aufzug. 
Fordermittel Htitte S. 1230 u. f. 
Forderrinne* (s. a. Kratzer, Schubrinne) T. H. I S.31 rZ. 

1899 S. :2GO]; T. H. I S. 133 rJourn. Gasb. 1901 S.589]; T. 
H. II S. 1 u. f. u. S. 22 u. 25; Hi.i.tte S. 1:l49 u. I.; T. H. III 
S. 11 rD. Bztg. 1904 S. 54b]; T. H. III S. 17 u. I. rGliickauf 
1904 S. 858 u. I.]; T. H. III S.67; T. H. III S. 111 u. f. [St. 
u. E. ID05 S. 1049 u. I.J; T. H. III S. 135 [Z. Arch. u. lng. 
1905 S 407]; T. H. III S. 266 rSt. u. E. 1906 S.791]; T. H. 
III S. :28B u. f. rE. B. u. B. 190G S. 42H u. f.]; T. H. III S. 
301 u. TaIeln 3 bis 5. 

Forderrohr* T. H. II S. U; HiUte S.1244; T. H. III S. 221 
u. f. [D. Bztg. 1906 S. :?Sl u. f.]; T. H. III S. 265 rSt. u. E. 
1901) S. 7HO J. 
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Gasanstalt* T. L. S. 5;, u. f. [Glaser 18!l8 II S.68J; T. H. I 
S. 80 u. f. [Z. 1900 S. 513]: T. H. I S. 101 u. f. [Journ. Gasb. 
1900 S. 634 u. I.J: T. H. I S. 103 u. I. rJourn. Gasb. 1901 
S.425 u. f.]; T. H. I S. 15M U. f.; T. H. II S. 47 u. f. rZ. 1902 
S. 1470 u. f.J; T. H. TI S. H7 [St. u. E. 1!)u:{ S. U;{oJ; T. H. 
m S. 12 [D. Bztg. l!l04 S. 545]: T. H.m S. :21 u f. [Gliick­
auf 1!l04 S. 860 u. f.]; T. H. 111 S. 28H [E. B. u. B. 1904 
S. 14:1 u. f.]; T. H. III S. 296 rEo B. 1:1. B. Hl06 S. 538 J. 

Gefallebahn* (s. a. Schwerkraftbahn) T. H. I S. 116 u. 12:1 
(Journ. Gasb. IDOl S. 505 u. 5481; Hutte S. 1:2:):3. 

Getreidespeicher (s. a. Bodenspeicher. S,lospeicher) T. L. 
S. G, 10, 15 [Glaser lS9!l I S. :!I, 37, 57]; T. L. S. 42 rGlaser 
18DS T S.187]; T. H.lT S. 145 u. f.; T. H. II S. 198 u. f. 

GichtauIzug s. HochofenauIzug. 
Gichtseilbahn rr. H. II S. 44 [Z. d. B. IDO:2 S. :!70J; Hutle 

S.1237; T. R.nl S. 148 rZ. Arch. u. Ing. l!lO5 S.44:l]; '1'. 
H. TIl S. 247 rSt. u. E. IHO(, S. (j4!ll. 

Gleislose Bahnen (s. a. J;~isenbahnbetriebsmittel, Selbstent­
lader, Kippwagen) T. H. lIT S 1'i3 U. f. 

Gleisseilbahn Htitte S. 12:::2. 
Greifer* T. L. S. 52 u. 5s IGla~pr 18!l8 Ii S.4D u. 71]; T. H. 

I S. 40 [Z. 18DD S.125:21; rr. H. I S 81 IZ. IHOO S. ;'i14J; T. 
H. JI S. 48 rZ. 1!)0:2 S. 1471]; T. H. III S 7 [D. Bztg. 1H04 
S. ;)27]; T. H. III S. 140 [Z. Arch. u. Tng. 1!l05 S.42(;]; T. 
H. III S. 170 u. I.; T. H. nT S. n-, u. f. [u. Bztg. I !lOG S :)08 
u. L]; T. H.lTI S. 2G:J; T. H. HI S. 274 u. f. 1St. u. E. IHOG 
S. 85G u. f]. 

Grubenbahn* S. Drahtseilbahn, Druckluftlokomotive, Ket­
tenbahn, Lokomoth-e. 

Gurtforderer* (s. ::t. Abwurf- und Aufwurfwagen, Boden­
speicher, Silospeicher) T. L. S. 20 [Glaser lli~Hl I S. 75J; T. 
L. S. 51 u. f. [Glaser 18\)8 H S.48 u. f]; T. H. I S. 1(; rZ. 
18H!) S. 87J; T. H. I S. ii4 u. f. [Z. ISDD S. la~}l]; T. H. I S. 7!' 
u. f. [Z. l:lUO S. 171 u. f]; rr. H. I S. D6 n. f. [Z. U. B. 1900 
S. :J5H u. I.]; T. H. I S. 10:2 [JOUl'll. Gasb. 1!)(IO S. (j:l4 u. f.]; 
T. H. I S. lOG [Journ. Gasb. 1!)()1 S. 428]; T. H. II S. 1:J u. f.; 
T. H. IT S. :l5 u. f. [Z d. B. 1!I02 S :2,15 II f.]; T. H. II S. 60 
[Z. 1DO:) S. 1425]; T. H. II S. (it u. f. [Glaser l!W:) 1I S. 219 
u. I.J: T. H. II S. 85 u. f. [Glaspr 1!)04 I S. :H]; rr. H. II 
S. 151 [Z. 1:)04 S.2:2:)]; T. H. II S. 11')6 u. f [Z. Ul04 S 266 
u. LJ; mitte S. 1245 u. f.; T. H. III S. 10 [D. Bztg. ID04 
S. 54(; u. L]; T. H. III S. 107 [St. u. E. l!l04 S. 246 u. f.]; 
T. H.1lI S 124 u. f. [W. u. W. l!l04 S 54 u. f.J; T. H. III 
S. 155 u. f. [Z. 1!)0(; S. :21 u. f.J; T. H. III S. :Wl u. 223 u. f. 
[D. Bztg. 18Uti S. :J50 u. :!S:2 u. f]; T. II. III S. :l:17 u. f. [D. 
Bztg. 1D06 S. :JI0 u. f.]; T. H. III S. :!G2 u. f. [St. u. E. 1906 
S. 7:l1 u. f.]; T. H. III S. 28:i u. f. [E. B. u. B. 1D04 S.141 
u. f.]: T. H. HI S. :l98 u. f. [E. B. u. B. l~)oli S.538 u. f.]; 
T. H. JJI S. :HI:! [Z. 1!)()(5 S. GGG]. 

Hlingebahn* (s. a. Drahtseilbahn, EI~ktrohangebahn. Fa­
brikbahn. Gdiillebabnl T. H.l S. Ifl [Z. It-I!l!) S. }lO]; T. H. 
I S. m) [Z. l!lllU S. 1087J: T. H. I S. !l5 [Z. d B. U100 S. :159]; 
T. H. I S. lOti u. f. lJourn. Gasb. IDOl ti.47:! u. f.]; T. H. I 
S. 116 [Journ. Gasb. l!lOl S. 5u51; T. H. II S. k:! [Glaser 1!J04 
I S. 14]; T. H. H S. %; T. H.ll S. I·U; Hii.tte S. 12:;5; T. 
H. III S.4 u. f. rD. Bztg. 1!llI4 S. 5:!:) u. Y.J; T. H. III S.61 
u. f. [Gewerbfl. Ul04 S. :!77 n. Lj; T. H. III S. 150 rZ. Arch. 
u. lng. 1905 S. 447]; T. H. 1Il S. :l37 [D. Bztg. lDOG S. :lSlJ; 
T. H. TIl S. :248 U. f. [St. n. E. 1 !JO(i S (i50 u. Y.J; T. H. III 
S. 217. 

Halde S. Haufenlager. 
Haldendrahtseilbahn rr. H. III S. :!:J1'I [D. Bztg. U106 S. ::l10]i 

T. H. III S. :i7K. 
Haufenlagcr* (, a. Lagerung) T L. S. (i7 II. f. rGlaser 1.'9f; 

II S. \l1j; T. H. I S. ~6 n. f. [Z. 1899 S. 1::58 n. f.]; T. H. I 
S. 50 11. f. [Z. 189D S. US5J; T. H.I S. 77 rZ. l~lOO S.510]; 
T. H. I S. SS u. f. rZ. 1900 S.7:j:l u. f.J; T. H. I S. 155 [Z. 
lSD4 S. 4K~l]; T. H. II S.4:, u. f. [Z. d. B. ID02 S.270 u. f.]; 
T. H.n S. 68 [St. u. R. 1!IO:) S. 13:31]; Hutte S. 1270 u. f.; 
T. H. III S.4 [D. B7.tg. 19114 S. 52:5J; T. H. III S. 6 [D. Bztg. 
1804 S. 527]; T. H.llI S. III [D. Bztg. lDU4 S.547]; T. H.IlI 
S. 16 [D. Bztg. t!:104 S 55:)]; T. H. 1JI S.:!3 u. I. [Gli.i.ckauf 
1904 S. S5!l u. f]: T. II. HI Tar. 1 [Gewerbfl. 1904 S.2\l4 u. 
Taf. A]; T. H. In S. 111 u. f. 1St. u. E. 1H05 S. 10;)0 U. f.]: 
T. H. III S. :?19 u. f. [D. Bztg. UlOG S. 250 u. I]; T. H. III 
S. 2:1:) u. f. [D. Bztg'. IDO(j S. 305]; T. H. III S. :3% u. f. 
[D. Bztg. 190G S. :lOS]; T. H. III S. :l3S [D. Bztg. Hl06 S. :no]; 
T. H III S. :2fl2 u. Y. [St. u. E. HlOG S. 7:H u. f.]; T. H. III 
S 276 n. f. [St. u. E. l!l()(i S. S5!l u. f]: T. H. III S. 27R; 
T. H. ITl S.:lDG [E. B. u. B. I !lO(, S. 53b]; '1'. H. III S. 301 
und Taft·l ::. 

Hebevorrichtung s. Aufzug, Kran usw. 
Hellingkran T. HIlS. 4:) rZ. d B. ISO:? S. :l60J; T. H. III 

S. 1:19 u. f. rZ. Arch. u. Ing. 1905 S. 4n u. f.]. 



Hochbagger T. H. III S. :l:] [D. p. J. 1904 S. 755J; T. H. III 
S. 230 [D. Bztg. 1906 S. 285 u. St. u. E. 1906 S. 792]. 

Ho ch b ahnkran (s. a. Kabelhochbahnkran, Kran) T. H. I 
S. 47 u. t. [Z. 18f1H S. 1:359]; T. H. I S. 56 u. f. [Z. 1900 
S. n u. t.]; T. H. T S. 77 u f. [Z. UlOO S. 510 u. f.]; T. H. I 
S. 8l u. f. [Z. 1900 S. n5]; T. HIS. 88 u. f. [Z. 1900 
S. 732 u. f.]; T. H. II S. il9 u. f. [Z. d. B. 1902 S. 257 
u. f.]; Hiitte S. 1240 u. t; T. H. III S 8 u. t. [D. Bztg. 
1904 S. 528 u. t.]; T. H. III S. 62 u t [Gewerbfi. 1904 
S. 280]; T. H. III S. 65 u f. [Z. Arch. u. Ing. 1905 
S. 431 u. f.; T. H. III S. 139 u. f. [Z. Arch. u. In~. 1H05 
S. 422 u. t.]; T. H. III S. 165; T. H. III S. 207 u. f. l Gliick­
auf UJ05 S. 1596 u. f.]; T. H. III S. 217 u. f. [D. Bztg. 1906 
S. 244 u. f.J; T. H. III S 2:;J u. f. [D. Bztg. 1906 S 305 u. f.]; 
T. H. III S. 236 u. f. [D. Bztg. 1906 S. ;J08 u. f.]; T. H. III 
S. 252, 25S u. f., 274 11. f. 1St. u. E. 1906 S. 6il:?, 718 u. f., 
857 u. f.]. 

Hochbehalter* (s. a. Silo, Tllsche, Zelle) T. L. S. 68 u. f. 
[Glaser 1898 II S. n]; '}'. H. I S. 46 [Z. 1899 S. 1358]; 
T. H. I S. 64 u. f. [Z. 1900 S. 81 u. f.J; T. H. 1. S. 70 u. t. 
[Z. 1900 S. 169 n. f]; Hiitte S. 1239 u. 1270 u. f.; T. H. III 
S. 8 [D. Bztg. 1904 S. 530]; T. H. III S. 16 [D. Bztg. 1904 
S. 553]; T. H III S. 93 [Gliickaut 1905 S. 158]; T. H. III 
S. 101 [Z. 1905 S. 101 u. t.]; T. H. III Taf. 6; T. H. III 
S. 232; T. H. III S. :272 u. f. [St. u. E. 1906 S. 854]; T. H. III 
S. 288 u. f. [E. B. u. B. 1904 S. 162 u. f.J; T. H. III S. 293 
u. 298 u. f. [E. B. u. B. 1906 S. 536 u. 540 u. f.]. 

Hochofenaufzug* (s. a. Gichtaufzug, Gichtseilbahn, Schrag­
autzug) Hiitte S. 1237; T. H. III S. 7 [D. Bztg. 1904 S. 527J; 
T. H. III S. 251 u. f. u. :l5E, u. f.]. 

Holztransporteur T. H. I S. 29 [Z. 1899 S. 257]; T. H. III 
S. 67 [Z. Arch. u. Ing. 1905 S. 419]; T. H. III S. 225 [D. 
Bztg 1906 S. 282J; T. H. II[ S. 233 [D. Bztg. 1906 S. 305J. 

Horde (s. a. Gasanstalt) T. H. I S. 121 [Joul'll. Gasb. 1901 
S. 530J; T. H. II S. 112 u. 116 u. f. 

Hubrad T. H. III S. 227. 
Hiittenwerk* T. L. Tar. X [Glaser 1898 II Tat VI]; T. H. I 

S. 76 u. t. [Z. 1900 S. 509 J. 

Kabelbahn* (s. a. Drahtseilbahn, Konveyor) T. H. I S. 42 
[Z. 1899 S. 1354]; T. H. I S. 45 [Z. 1899 S. 1357]; Hiitte 
S. 1233; T. H. III S. 16 [D. Bztg. 1904 S. 553J. 

Kabelhochbahnkran T. H. I S. 92 u. f. [Z. 1900. S. 1096 
u. f.]; T. H. II S. 45 u. f. [Z .. d. B. 1902 S. 210 u. f.J; Hiitte 
S. 1241; T. H. III S. 9 [D. Bztg. 1904 S. 528]; T. H. III 
S. 64 u. Taf. 1 [Gewerbfl. 1904 S. 282 u. Taf. AJ; T. H. III 
S. 143 u. f. [Z. Arch. u. Ing. 1905 S. 4:35 u. L]; T. H. III 
S. 220 u. f. [D. Bztg. 1906 S. 251 u. t.J; T. H. lIT S. 261 
[St. u. E. 190G S. 7:!O]. 

Kanalbau T. H. L S. 49 [Z. 1899 S. 1361]; '1'. H. I S. 93 [Z. 
1900 S. 1097]; T. H. II S. 4(; [Z. d. B. 1902 S. 271]; T. H. 
III S. 63 [Gewerbfl. 1904 S. :180]; T. H. III S. 221 [D. Bztg. 
1906 S. 251]. 

Katze s. Hochbahnkran, Kabelhochbahnkran. 
Kesselhaus* (s. a. elektr. Krartwerk) T. H. I S. 14 [Z. 1899 

S. 85J; T. H. I S. 65 u. 69 u. f. [Z. 1900 S. 117 u. 121]; 
T. H. I S. 137 [Journ. Gasb. 1901 S. 626J; T. H. II S. 20 
u. f.; T. H. II S. 66 [St. u. E. 1903 S. 1;;29]; T. H. II S. 83 
u. f. [Glaser 1904 I S.30 u. f.]; T. H. II S. 9:3 u. f.; T. H. III 
S. 20 [GIiickauf 1904 S. 85H]; T. H. HI S. 97 [GIiickauf 1905 
S. 162J; T. H. III S. 161 u. f.; T. H. III S. 187; T. H. III 
S. 268] St. u. E. lU06 S. 7Ll4]; 'r. H. III S. 272 [St. u. E. 1906 
S. 854J; T. H. III S. 277; T. H. III S. 289 [E. B. u. B. 1904 
S. 162 u. f.J; T. H. III S. 290 u. l. [E. B. u. B. 1906 S. 430 
u. f.]. 

Kettenbahn* T. H. I S. 89 [Z. 1900 S. 732J; T. H. I S. 125 
(Journ. Gasb. 1901 S. 548]; Hiitte S. 1233; T. H. III S. 225 
[D. Bztg. 1906 S. 281]. 

Kipper* T. L. S. 46 u. f. [Glaser 1898 II S. 42 u. t.]; T. L. 
S. 65 [Glaser 1898 II S. !)8]; T. H. I S.35 [Z. 1899 S. 1247]; 
T. H. I S. 55 u. f. [Z. 190U S. 72]; T. H. I S. 157 [Z. 1898 
s. 771l; HiUte S. 1237 u. f.; T. H. III S. 8 [D. Bztg. 1:J04 
S. 530 ; '1'. H. III S. 59 u. f. [Gewerbfi. 1904 Tal. A]; T. H. 
III S. 93 [Gliickauf 1905 S. 15S]; T. H. III S. 101 [Z. 19u5 
S. 783 u. f.]; T. H. III S. 120 u. l. [W. und W. 1904 S. 1. 
u. t.J; T. H. III S. 136 [Z. Arch. u. Ing. 1905 S. 410]; 
T. H. III S. :l08 u. l. [GIiickauf 1905 S. 1598 u. f.]; T. H. 
III S. 217 [D. Bztg. 1906 S. 24:1]; T. H. III S. 253 u. f. [St. 
u. E. 1906 S. 652]' 

Kippwagen T. L. S. 66 [Glasel' 1888 II S. 91]; T. H. III 
S. 11 0; Hiitte S. 1235; T. H. IJ] S. 87 u. f.; T. H. III S. 244 
u. f. [St. u. E. 1906 S. 646 J. 

Klaubrinne s. Forderrinne Gurtforderer, Leseband. 
Kohlenbahnhot T. H. I S. :33 [Z. 1899 S. 1245]' 
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Kohlenhafen T. H. I S. 33 u. f. [Z. 18!)9 S. 1245 u. f.]; T. H. 
I S. 51 [Z. 1899 S. 1386J; T. H. III S. 262 u. 274 u. t. [St. 
u. E. 1906 S. 721 u. 857 u. f.]. 

Kohlenkipper s. Kipper. 
Kohlenkran s. Kran. 
Kohlensilo s. Silo. 
Kohlenspeicher (s. a. Haufenl agel' , Silo) T. H. I S. 45 [Z. 

18H~1 S. 1357]; T. H. I S. 62 [7.:. 1900 S. 79]' 
Kokerei s. Gasanstalt u. T. H. III S. 275 [St. u. E. 1906 

S. 858]. 
Konveyor* T. L. S. [)9 u. 68 u. f. [Glaser 1898 II S 72 u. 92 

u t.]; T. HIS. 14 u. f [Z. 1899 S 85 u f]; T. H. 1. S. 4:3 
[Z 189!) S 1:355]; T H. 1. S 47 [Z. 1899 S. 1359]; 'r. H. I 
S. 5J u. f., 62 u f., 67 u. l. [Z. 18~)9 S. 1:388 u. f, 1900 S. 79 
u. f. 119 u. f]; T. H. I S. 69 u f. [Z. 1900 S. 121]; T. H. I 
S. 80 u. f. [Z. 1900 S. 513]; T. H. I S. 107 u. f. [Joul'll Gasb. 
1901 S. 429 u. f.]; T. H. 1. S. 137 u. f. [Journ Gasb. 1901 
S. 626]; T. H. II S 65 u. f. [St. u. E 1903 S. 1:326 u. f.]; 
Hiitte S. 1258 u t.; T. H. III S. 12 [0 Bztg. 1904 S. 547]; 
T. H III S. 70 u. t. [Gewerhfl. 1904 S. 284]; T. H. III S. 93 
u. f. [Gliickanf 1905 S. 157 u. f.]; T. H. III S. :!:il [D. Bztg. 
1H06 S. 28i u. f.]: T. H. III S. :!6H u f. u. 272 [St. u. E. 1906 
S. 794 u f. u. 855]; T. H. In S. 294 u. f. [E. B. u. B.1906 
S. 5a8 u. f.]. 

Kopfwipper s. Wipper. 
Kr an * - fii.r Massentransport - (s. a. Haufenlager, Hoch­

bahnkran, Kreisbahnkran) T. L. S.37 u. f. [Glaser 1898 II 
S. 70]; T. H. I S. :2 [Z. 1898 S. 922); T. H. I S. :i4 [Z.1899 
S 1246]; T. H. I S. 46 [Z. 18~)9 S. 1:J38]; T. H. I S. 81 u. f. 
[Z. 1900 S. 514 u. f.]; T. H. I S. 90 [Z. 1900 S. 1094]; T. H. 
I S. 119 n. f. [Journ. Gasb. 1901 S. 528]; T. H. I S. 126 
[Joul'll. Gasb. HlOl S. 586]; T. H. I S. 159; T. H. II S. 44 
[Z. d. B. 1902 S. 2li9]; T. H. II S. 48 [Z. 190:? S. 1470 u. f.]; 
T. H. II S. 7:3 u. t.; Hiitte S. 1238, 1240 u. t.; T. H. In 
S. 4 u. f. [D. Bztg. 1904 S. 52::!J; T. H III R. 120 u. f. [W. 
u. vY. 1904 S. 1 u. f.]; T. H. III S. liiO [Z. Arch. u. Ing. 1905 
S. 447]; T. H. III S. 164 u. f.; T. H. III S. 217 u. t.; T. H. 
III S. :?:i8 [D. Bztg. 1906 S. :no]; T. H. III S. :255 u. f.; 

Krankenzelle (s a. Ventilator, Silo, Zelle) T. L. S. :l4 [Gla­
ser 189H I S. 102]. 

Kranlokomotive (5. a. Lokomotive) T. H. III S.4 [D. Bztg. 
1904 S. 523]; T. H. III S. in [D p. 1. 1~)04 S. 753]. 

Kratzer" T. H. I S. 47 [Z. 1899 S 13iJ~)]; T. H. I 8. 50 u. f. 
[Z. 1 ti9H S. 1385 u. f.]; T. H. I S. 6f) [Z. 1900 S. 118]; T. H. 
I S. 10:J n. f. [Journ. Gasb. 1901 S. 4:!3 u. f.]; T. H. 1. S. 155 
[Z. 1894 S. 489]; T. H. II S. 14 u. t; Hiitte S. 1251 u. f.; 
T. H. III S. 11 [D. Bztg' U)04 s. 54G1; T. H. III S. 68 u. f.; 
T. H III S. 2(i6 u. 276 [St. u. E 1906 S. 7Dl u. 860]. 

Kreiselwipper s. Wippel'. 
Kreishahnkran T. H. III S. 219 [D. Bztg. 1906 S. 250]; T. 

H. III S. :?iT [St. u E. 1906 S. 800]. 
Kiibel* T. L. S. 5'3 [Glaser 1898 II S. 66J; T. H. I S. 92 [Z. 

1900 S. 1096]; Hii.tte S. 1237; T. H. III S. 142 [Z. Arch. u. 
Ing. 1905 S. 430]; T. H. III S. 169. 

I,adevorrichtung* s. Massentransport. 
Lagermittel Hiitte S. 1268 u. f. 
Lagerung (s. a. Haufenlager, Hochbehalter, Speicher, Tief­

behalter) T. L. S.9 [Glaser 18!)9 I S. :36]; T. H. I S. 44 u. f. 
[Z. lS!)!) S. 13,;6]; T. H. I S. (j2 [Z. HIOO S. 79]; T. H. T 
S. T4 u. f. [Z. 1~100 S. 173J: T. H. n S. 46 [Z. d. B. 1902 
S. 271J. 

Landfuhrwerk (s. a. Selbstentlader) T. H. I S. 68 [Z. 1900 
S. 120]; T. H. III S. 60 [Z. Arch. u. lng. 1905 S. 450]. 

Laufrohl' s. Fallrohl'. 
Leseband (s. a. GurtfOrderer, KlaubriIlue) T. H. II S. 61 

[Glaser 1903 II S. 219]; T. H. III S. 264 [St. u. E. 1f103 S. 722]. 
Loffelbagger T. H. I S.7n [Z. 1900 S. [)12]; T. H. I S. 99 [Z. 

d. B. 1900 S. 3T')]; T. H. 1II S. :366 u. f. 
Los c hen * s. Massentransport, Schiff. 
LokoniotivbekohluIlg* T. L. S. 68 u. f. und Tal. X u. XI 

[Glaser IS(18 II S.~12 und Taf. VI u. VII]; T. H. I S. 57 u. f. 
[Z. 1DOO S. 74 u. f.]; T. H. II S. 67 [St. u. E. 1903 S. 1330J; T. 
H. 1lI S. 8 \0. Bztg. 1D04 S. 530]; T. H. III S. \17 [Gliickauf 
1905 S. 162 ; T. H. IIJ S. 101 [Z. 1H05 S. 783 u. f.]; '1'. H. III 
S. 23S [D. Bztg. 190G S. 310]. 

Lokomotive (s. a. Kralllokomotive) T. H. III S. 25 u. S. 49 
u. f. [D. p. 1. 19()4 S. 74fi u. S. 753 u. f.]; T. H. TIl S. 215 u. f.; 
T. H. III S. :!45 [St. u. E. 1906 S. (47). 

Luftseilbahn s. Drahtseilbahn. 

ltIagallin s. Speicher. 
Mag'netheber T. H. III S. 234 u. f. [D. Bztg. 1906 S. ~)09]. 
Malzfabrik T. H. II S. 121 u. f. 



Masscngnt -- Sammplkiil'per -- (s. a. Massentransport) Riittl' 
S. I ~:;o u. 1. 

Masscntl'ansport* T. L.; T. H. I bis Ill; Hutte S. i:!:lil u. L 
Mehlsilo s. Silo. 
Meldp)" s. FpuerlOsehPimichtung. 
Miilltransport T. I-I. I S. ::11 IZ. Ix!)!) S. :!.-':,J; T. H. Il S .. ,1 

IGl3sel'I!)0~1 s.laJ; T.H.1lI S.Uli u. S.IOU.1 IGewerhti. 
I!)II~ S. 2"il; T. H. III S. Xli ll. f.; T. H. 111 S. :!::I ID. Rztg. 
1!II)(i S. ::JIll. 

l\Iunitionsaufzug T. H. TTl S. :!:!!I. 

Nail b ag gP r s. Eimprketten- und SallgbaggPI'. 

Ofenhaus s. (;asanstalt. 

I-aternostel'\\"prk s. Elevator. 
Pneumatischer Elevator s. Drllcklllfttiit·derer. 
PropellpI"rinnl' ~. pordprrinne. 
Proviantamt s. Speicher. 
Pumpenbagg('l' s. Sallgwm;serforderer. 
Putzcrei s. Reinigungsanlag(·. 

Rangiel'seilbahn IS. a. Drahtseilbahn) T. H. III S. 1!1!lu.L; 
T. H. III S. :!~Ii 11. LISt. u. E. I !llIo S. Ii~ 7 n. f.i. 

Raumbpallspruch ling s. Halllngl·wicht. 
He gene r i er bod ens. (;asanstalt. 
Heinigermassl' s. Anlzug, Gasanstalt, Kran, Wendel'. 
Reinigungsanlage 'I'. L. S.:!3 IGlaser IK!)!) S.1011; T.ll. 

11 S. :!4; T. H. II S. lII~ u. L; 'f.I-I. III S. 70 u. 1. IZ. Areh. II. 
Ing. I !)II.-, S. 41 ~ lind Glas!'r I !1I15 S. 2101; T. H. III S 7:! u. 1. 
IC;e\\"erbti. 1!)1I4 S. :!.'Ii u. f.j. 

Riesl'lvorrichtung* Hiitte S. 12.',.,. 
Rinne s. ForderI'inllC, Krat;wr. 
Hollentransportpur T. H. III S. Iii IZ. Arch. u. Ing. 1!1I1;) 

S. ~I!)I; T. H. III S. 2:!.-, ID. Bztg. 1!11I6 S. :!K:!]. 
Riittl'lvorrichtullg T. H. IS. I:!.\ 1::711. f., I~I IJollrn. Gasb. 

I !lIil S. ;-,to7, 1i:!7, Ii:·:ol. 
Rumpf s. Roch- Imel '1'iefbl'halter. 
Hlitsche* IS. a. Fallrohr, 'Vcndelr\lt:;che) T. II. I tl.:!11 [Z. 18!1~1 

S. !)Ii; T. H. II S. llill; Hiitte S. 1:!6-t; T. H.m S.l1 [D. Bztg. 
UI1I4 S .. -)-til; T. H. III S. I~:; IW. u. II'. 1!1I14 S. ;,1; T. H. 1IT 
S. ~II.'" U. f. 1(:Itiekalit 1!)1I5 tl. 1;,!17I. 

Saekaufzug T. L. S. ~:! [(;laser IS!)~).1 S. IIIIIJ; T. H. I S.1i 
fZ. Ih~)~) S. ,"'1'1; T. H. II S. I~III;T. H. II S. III ..... 

Sackriillvorrichtllng (s. a. IYagp) T. L. S. :!:! Ifaasl'l' I.'!I!) 
] S. IIJIII. 

Sacktransport s. Ballentl'allSport, Drahtsdlhahll. (~lIrtti:ir-
dercr, Hiingebahn. 

Sackwinde s. Sackalltzllg. 
Sam mel k 0 1" P PI'S. ~assentransport. 
SandYer:;atz s. DrUl~kwasserfordel·er. 
Saughaggcr (s. a. Sa1Igw;tsserfordcrcl') T. I-I. III ::->.7-! IGe-

werbfl. 1 ~11I4 S. 28~j. 
Sauglllftforderer s. Druckllll'tforrlerer. 
Sehaehbpeicher s. Silospcicher, Zelle. 
Schallfel lmechanischei T. H. II ::->. ~!) II. 115 I(;rasel' H)lJ4 I 

S.3211.f.1; T.1-I. II S. J.->1 [Z.l!)II~ S.2:!::1; T.R. III S. 77 
II. 1. IZ. Arch. u, lng. I ~11I.; S. 4:!i u. f.1. 

Schin T. L. S. 7 [Waser 1h:)!) IS. :!li; T. H. I S. :)4 IZ.18!1!) S. 
1:!~lil; T. H. I S.44 IZ. I~0!) S. 1;,51>1; T. H. I S. 47[Z. IS!)!) 
s. t:-l.-'~)I; T. H. I S. !III IZ. I!IIIII S. III!l4J; T.1-I. III S.74 [Gp­
werbti. 1~)()4 S. :!b"i; 1'. H. III S. I:!II IW. II. W. I!1114 S. 21; 
T. H. III S.Hi4 II. I.; T. H. III S. 1711 II. f.: T. H. III S.241, 
~5:, II. :!71i 1St. II. K I !lllli S. 1;41, li.-,2 11. ";,!)j. 

Schilfsbd:ohlllng* T. H. I S. ::~ [Z. I~!I~I S.1:!4(ij; 1'. H. I 
S. ,-,:) II. f. IZ. I~)IIII S. 7:!]; T .. 11. III S.1i4 II. 1. IC'ewerbfi.l!l04 
S, :!''':!j; T. H. III S, 1;.-, II. f. IZ. Arch. u. Ing. I~III.-) S. 4:>1 \I.f,l. 

SchiiYselevator ~. Elcvato)'. 
Schlepper - Schleppketten, Schleppsl'ile -- s. Kratzer. 
Schnpckp';' (s. a. Fordprrohl') T. L. :S.:!I [(Haser I~!I!I IS. 70J; 

T. H. I tl. Ii.-, II. r. IZ. I!IIIII s. 1171; T. H. II S. III u. r. 11.1:1 
II. f.; T. H. II S. III~I; Hi.Hte S. 1:24:! II. f.; T. I-I. III S. ti7lGe­
werbfi. I !1I14 S. :!S:Ji; T. H. J[I S. :!:! I [D. Rztg. I ~1I)(i S. :!81]; 
T. H. 111 S. ~(i;; 1St. ll. 1-:. 1!111I; S. 7~)IIJ. 

i:-lchllPllentlader s. Selhstentladel". 
Schopfwerk s. Baggl'r, Elevator, Hubra(l. 
Schragaufzug (S. 3. Hocho\'pnalllzlIg, Kipper) Hutte S. 1:2;;~). 
Schraube s. Sclmeeke. 
Sch II hrillnc (s. a. Forderrinnpi T. H. 11 S. Ii U. f.; HiHte S. I :!51. 
S cIt ii t t bo d en s P l' i Cll er s. BoelP11sppicher. 
Schiittrinne s. Rlltsclle. 
Schuppen s. Speicher. 
Schnrre s. Hutsehe. 
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Seh\\"erkr;ttthahn - selbsttii.tige Balm IS. a. (;efiillebahn) 
T. L. S .. -,~, (j7 u. Tal'. VII bis X [Glaser J.~9K II S. li7, !II 
11. Taf. 111 bis VIJ: T. I-I. ] S. ::S II. f. IZ. 1K!)!) S. I~.-)IIJ; T. H. 
IS. 44 u. f. IZ. IS!I!) S. 1::.)(;1; Hiitte S. 1234; T. H. III S. Ii 

I D. Bztg. I !)04 S .. -,27]; T. H. III S. Iii!). 
tl ch winge -- Schwingrorderrinnp - s. Forderrinne. 
Seilbahn" (s. a. Drahtseilbahn) Hiitte S. U:3~. 
Scilforderllng Hiitte S. 123:!. 
S e i t c nell tl a d e r s. Selbstentlader. 
Selbstputlaclcr'" T. H. I S. :37 1I. f. [Z. 1899 S. 1:l4DI; T. H. 

1 S. 79 12. 1\)00 S. ;il:!l; T. H. I S. 14.-, n. f. [Z. 100[ S.73:: 
11. f.J; T. H. 11 S. '-':1 11. f [Z. I !303 S 777 u. 860 u. f.l: Hiitte 
S. l:!;J.:,; T. H. 111 S. 3 ID. Bztg- 1:)04 S. j:ul; T. H. 111 S. 
39 u. L [D. p. J. ID1I4 S. 3:>1 II. f.]: T. H. m S. 5~) ll. f. 
fGewerbtl. 1904 S. :!ii'> n. f. u. Z. Arch. n. Ing. H)O;, S. 4.-,0 
II. f I; T. H. 111 S 191 11). p . .T. 190.-, S.77:2 II. f.]; T H. III 
S. :!13 II. I. II>. Bztg. 1!)01i S. :.'4:1 n. f.l; 'I'. H. liT S. :!4:! II. 

I. 1St. II. K 1906 S. ti4:! ll. Y.i; T. H. III S. :!.-,;) 1St. 11. E. 
1!)Oo S. 6t,:!j. 

Relbstentziinclllng T. I-I. I S. 86 II. I. [Z. IHOO S. 7:!8 n. 1.1. 
Selbstgreifer s. Greiier. 
Selbsttatig'e Hahn s. SeItwerlmlHbahn. 
Selbsttatige Wage s. Wage. 
Separation T. H. I S. 51 rZ. 1"'9!1 S. 1386]. 
Silo s I' e i (. h er* (s. a. Getreidespeicher, Zelle, Wirtsehaftliehes). 

T. L. S. ;, u. 10 I Glaser I til)9 I S. 18 u. 371; T. L. tl. ;)9 
[Glaser 1,,98 I S. 1871; '1'. L. S. 47 [Glaser 1898 lIS. 44J: 
T. 1.. S. :-,:! u. TaL V II I Glaser [.'!-I8 II S. Iii., n. Taf. III J; 
T. H. I S. :!1 IZ. 1 .... 99 S. n·-'I; T. H. J S. :!6 11. Taf. IV IZ. 
II-'!)!) S. ~:!9 u. Tat. IVI; T. II. I S. :!i I Z. liiH9 S. ~aol; T. 
H. I S. ~(j u. f. [Z. I!)Ou S. iaOJ; T. H. I S 101 u. f. [Jollrn. 
Gasb. 1000 S. lo3~ I: T. H. I S. lOr; [JUUl'll. Gasb. [90 I S. 4:!5 
11. tj; T. H. II S. :.'0; 1'. H. [I t' .. "'.-, u. f. IGlaser H)1I4 r S. 
31 u. 1".1; T. H. II S. 141i U. f. IZ .. 1~)04 S. ~:!:! II. f.J; T. H. 
]1 S. 1.-,:) 11. 1. IZ. 1!104 S. :!~4 11. f j; 1'.11.11 S. 16:! IZ. 1904 
s. :!:!.-,]; T. H. ]1 S. Ii:! 1\. f. IZ. 1004 S. :!:10 u. Y.]; HiHte S. 
1~li8 II. f.; T. H. III S. 10 u. f. I]). Bztg. 1!104 S .. ->46 u. f.l; 
T. H. III S. Iii ID. Ilztg. 1904 S. 5;,::J; T. H. III S.7.-, [GI'­
werhti. I !)04 S. :!~I:! I: T. H. III S. 7ti [Z. Arch. n. Ing. I !1lI.-, 
S. 414J; T. H. III S. ~I:: IGHickaut I!IO;, S. 1581; T. H. IrI S. 
113 [St. n. E. 1~105 S. Io.-,:!I: T. H. III S. 1a7 II. f. [Z. Arch. 
IL Ing. [905 S. 411 II. f."j: T. H. III S. Iii n. f.; T. H. HI S. 
:!oa IChland 190G S. :.>4J; T. H. III S. :!t,;): T. H. III S. 2!ll 
[E. B. n. B. 1906 S.4::JII. 

Sortiel"llUg (s. a. Allfbereitung) T. H. II S. 104 II. f.; '1'. H. 
Til S. :!;) [Gliiekanf 1904 S. KlilJ. 

S p e i eh e r s. Bodenspeicher u. Silospeichcr. 
Spirale s. Schnecke. 
Sprinklel" s. FeuerlOscheillriehtullg. 
Spiilversatz s. Drllck\\'asserfiirdel·er. 
Stahltransporthalld T. L. S .. i7 [Glaser IS!J8 II S. 701; T. 

H. II S. 4 .... u. f. IZ. IlIO:! S. 1471 II. f.l; Hiitte S. U48; T. 
H. III S. 10 ID. Bztg. 190~ S .. -,~71; T. H. III S. U [D. Bztg. 
1904 S .. -,4.-,j; T. H. III S. 10K [St. U. E. 190.-, S. 1046 u. f.J; 
T. H. III S. lliS; T. I-I. 111 S. ~36 [I). Bztg·. 1901i S. ::05]; T. 
H. III S. :,>~(j IE. B. 11. B. 1904 s. IGol. 

tltahlseiJnurtranspurtpur T. H. Jll S. :.'!):! [E. B. u. B. H)Ot; 
S. C,:l.-,]. 

Stal1bfanger T. L. S. :!:j IGlaser 1,"'!I~1 I s. lOll. 
Stauge\\"icht Hiitte S. 1~30. 
Steigballd* T. H. JI tl. 6lJ [Z. 1903 S. l~:!:'I; Hiitte S. l:!-IS. 
Stufellbahll* T. H. I S. ::l:! [Z. IX!19 s. :!Iiol. 
Stllrzhalde s. Hanfenlager. 

Tasehe" (s. a. Hochbehiilter) T. H. I S. ;,~ [I.. 18D~1 S. 1:.1'\71; 
T. H. III S. 101 II. f. IZ. 1!105 S. 783 u. f.]. 

Tiefbagge I' T. H. III S. :!30 ID. Bztg. 1906 ::->. 2S:;J. 
Tiefheltalter';o T. L. s. 6.\ li8, Taf. X [Glaser 189S II S .. ,,~, 

~):!. TaL VI]: Hiittc S. I:!:;'''' u. I:!71 u. f.; T. H. 1fT S. ~):; 
[Gliickauf I ~)o.-, S. !J)98]; T. H. III S. :!73. 

Tonnpnelevator (s. a. EleYatol') T. II. I S. :!.-, IZ. Is!)!) S. 
:!:!fll; T. H. III S. :!:!!l. 

T ran s p 0 r t s. Massentransport. 
T ran s port b an cl s. Gnrtforderer. 
T ran S po r t mit tel s. Fordermittel. 
'r I'a 11 sp 0 l' trin n e s. Forderrinne. 
'1'1' an sports eh 11 (\ e ke s. Schnecke. 
Transportspirale s. Schneckl'. 
Troekenanlage (s. a. Krankenzelle) T. H. II S. :!4. 
Trockenbagger (s. a. Bagger) Hiitte S. [:!(;3. 
Trichterkette (s. a. Konve.vor) T. L. S. iiI [Glaser lS~IS 11 

S .. ~61; T. H. I S. 4:! [Z. 1~99 S. 1::J.:,41. 
TlIllnelbau T. H. 11 S. :!7 n. :1:; [Z. 190:2 S. 5 .... ~1 n. Y.J; T. H. 

IJ S. :18 [Z. d. B. 190:! s. :!4sl; 'I'. H. II S .. ).i [Z. 190:: S. ~6:!1. 
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VentilatorT. L. S. :!:J IGlaser 1~·.)~) 1 S. 101J. 
Verkehrsmittel s. Fordermittel. 
Verladeband (s. a. GurtfOrderer) T. H. III S. 110 u. f. 1St. 

u. E. 190.-, S. 10-18 J. 
Verladebriicke (s. a. Hochbalmkran) '1'. H.'I S.06 [Z.1t-99 

S. 1:!4"']i '1'. H. 1 S. 46 [Z. 1899 d. l:JJ~]; '1'. H. I S. ;-,2 IZ. 
11i9~J S. 1:1,,7]; '1'. H. J S. 71-> IZ. L900 S. ,-,II]; T. H. I S. 01 
[Z. 1900 S. l09;:JI. 

VerI a devorrich tung s. Hochbahnkran, Krall, Verladebriicke. 
Vorderkipper s. Kipper. 

Wascherei s. Aufbereitung. 
Wage* (selbsttatige) '1'. L. S. :!:! [Glaser Ib9~) 1 8. 77]; '1'. H. 

IJ S. 129 u. f. 
\V age n s. Eisenbahnbetriebsmittel, Landfnhrwerk, Selbst­

entlader. 
Wagenkipper s. Kipper. 
WeIldelrutsche* T. H. I S. :!o n. :!~) [Z. 18~)~) S. HI 11.257]; 

'1'. H. m S. 1::J ID. Bztg. I D04 S .. -,47]. 

322 

WeIlder T. H. II S. IV; u. f.; T. H. m S. :!:;7 ID. Bztg. I ~)O(; 
S. ::J08]. 

Wiege HiUte S. 1:l09. 
WiIlde '1'. H. 1 S. 41 IZ. 11l9~) S. 1:25iJ]; T. H. I S. 85 [Z.1900 

S. 7:!!l]; 'l'. H. 1J S. 10" ll. f.; 'r. H. III S. 78 [Z. Arch. ll. 

Ing. 1905 S. 427 j. 
Wipper* Hiltte S. 1:!:J\J. 
Wil'tschaftliches T. L. S. 5 IGlaser 1~9D II S. :30]; T. H l 

S. 09, 41 u f. [Z. 1,,99 S. 1251, l25:1 ll. f.1; T. H. 11 S. 145 
[Z. 1904 S. 221 u. fl; T. H. II SID:) u. 198; 'l'. H. II S. :!01 
u f; '1'. H 1lI S. :J ID. Bztg. ]904 S. ii22]; T. H 111 S. :j7 
1l.1. IGewerbfi. 1004 S :37:) u. f]; T.H.I[f S. :241 u f.ISt. 
ll. E. 1DO(; S. (;41 u. f.]; T. H. 11] S. 279. 

Zelle (s. a. Silospeicher) T. L. S. 10 [Glaser lti~)9 I S. ;)1']; 
T. L. S. 48 u. TaL VII ll. f IGlaser 18:)8 11 S. 4-1 ll. f. u. 
'raL III]; T. H. II S. IDS; T. H. Tl S. Hi0; HiUte S 12(;:) 
ll. f.; T. H. In S. 184. 

Zementsilo s. Silospeichel'. 



Von demselben Verfasser sind erschienen: 

Teehnisehe Hulfsmittel 
zur 

Beforderung und Lagerung von Sammelk6rpern 
(Massengfitern). 

I T e il (Y ergriffell). 

II rreil. 

,~Jit 2 l'afeln, 551 Figlll'f'n llnd 8 'l'r>./'th/(i'ttl'm. 

Gebunden Preis M.20,--. 

Yerlag von Julius Springer in Berlin N. 1~)04. 

Ferner: 



Transport- und Lagerungs-Einrichtungen 
fUr 

Gei.reide und Kohle. 
jJfit ? 1 T'r:l't((MilduJlgen und 11 I£thogr·aphi.'5chen Tafe/n. 

KI. Fol. Oeb. Preis 10 Mk. 
(\' rrgriffen). 

Verlag TOO Georg Siemens in Berlin W. 18:)9. 

Das Eisenbahn- und Verkehrswesen 
auf der 

Industrie- und Gewerbeausstellung zu Dusseldorf 1902. 
Mit 1 T4e1n unci 220 in dpn Text gedJ'llcktl'rt 1·~:9U1·en. 

Suuderabrlruck aus der 7.eitschrift des Vereines deutscher I ngenieure. 

Preis M. 3,-. 

V(,l'iag von Julius Springer in Berlin N. 1903. 

Das Eisenbahn- und Verkehrswesen 
auf der 

Weltausstellung in St. Louis 1904 
Von 

PJ'ofe,;!:'oJ' M. Buhle uncI Diplom-Iugeuieur W. Pfitzner 
in Dresden. 

Mit 206' £n den TI'(l't gedruckten h'g1tl'Pn. 

Sonderabdrnck aus der Woehenschrift )} DingJers 1'0J.\·technisehes .J ourna] (Redaktion Prof. M. Rn de loff) 

1904-05. 

Oeheftet Preis M. 3,~. 

\·,;rlag \·on Richard Dietze in Berlin W. 1905. 
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