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Aus dem Vorwort des I. Teiles").

So wichtig tiir die der Schule entwachsenen Ingenieure
das Studium der Fachzeitschriften und darin insbesondere
die neuerdings in vielen enthaltene »Zeitschriftenschaus ist,
welehe sie mit den in ihrem Spezialgebiet geschatfenen Leis-
tungen stets auf dem Laufenden erhalten soll, ebenso wichtig
ist fiir sie das zeitweilige Erscheinen guter Hand- oder Lehr-
biicher auf ihrem Spezialgebiet, in denen aus dem Rahmen
der Zeitschriften heraus das fiir sie Bedeutungsvolle losgeldst
ist von dem fiir sie nicht so wertvollen Material. Unter den
gréfiten Firmen, welche in der Lage sind, sich eigene litera-
rische Abteilungen zu halten, finden wiederum nur einige es
fiir gut, laufend nach aufien hin iiber ihre neuesten Ergeb-
nisse zu berichten.

So ergibt es sich von selbst, dafi meist die bei dem
schnellen Fortschritt der Technik oft allerdings nicht sehr
dankenswerte, dennoch oder gerade deshalb aber iiberaus
wichtige literarische Autgabe, eleichsam die schriftliche Lehr-
tiitigkeit, den dazu berufenen Lehrern der Hochschulen zu-
tiillt, und da heute zum Gliick die Lehrer der technischen
Hochschulen fast durchweg mit der Praxis in steter unmittel-
baver Beriihrung arbeiten — zugleich aus ihr Belehrung
schopfend und fiir sie Anregung gebend —, so ist es gleich-
sam ihre Pilicht, den in der Praxis schaffenden Ingenieuren
diese zeitraubende Arbeit abzunehmen und ihnen einen Zeit-
gewinn zu schaffen; hinzukommt, dafi dadurch zugleich den
Studierenden auBerordentlich gedient ist.

Das Gebiet der Hebezeuge gehirt, abgesehen von seiner
hervorragenden selbstéindigen Bedeutung, zu den fruchtbarsten
Grundlagen des Konstruktionsunterrichtes fiir den allgemeinen
Maschinenbau, weil es ecine unerschopiliche Fillle von Auf-
gaben fiir alle Fithigkeitsstufen bictet, und weil sich fast alle
Abmessungen rechnungsmiiflie bestimmen lassen.  Wenn der
Studierende des Maschinenbaufaches das ABC-«, vdas Zeich-
nen , gelernt, wenn er einen Teil der Kunst des “Lesens
und Schreibens , die Maschinenelemente, in.sich aufgenommen
hat, so beginnt er die Anwendung der erworbenen Fach-
kenntnisse mit der Konstruktion der ecinfachsten Hebema-
schinen, darin licgen meist die ersten Versuche zur Nieder-
legung cigener Gedanken, d.h. zur Anfertigung von »Auf-
siitzen~, um im Bilde zu bleiben. Die leichtesten »Themata«
gehoren in das Gebiet der Hebezeuge, zu den schwierigsten
hingegen rechnet man diejenigen aus dem Eisenbahn- und
Transportwesen, und darum  sind diese meist auch in die
Studienabsehlu-Kurse verlegt. Die Vereinigung beider An-
forderungen in Maschinen, welche meist schwere Lasten nach
dem Heben in ununterbrochenem Lauf auf beliebige Entfer-
nungen fortfithren, welche also den Hebungs- und Transport-
Vorgang verbinden, ist ein Produkt der allerneuesten Zeit
und gehort zu den schwierigsten Aufgaben.

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

1) Vergriffen.

Ausgangspunkt fiir meine Studien iiber Technische
Hiiltsmittel zur Beforderung und Lagerung von
Sammelkorpern (Massengiitern) innerhalb des grioficren
Rahmens meines Spezialfaches -der Betriebsmittel des
Eisenbahn- und Transportwesens . sind die Getreide-
speicher gewesen, fiir welche ein Weltmafistab. uner-
ldfllich war. Einiges dariiber habe ich wu. a. im I. und 2. Ab-
schnitt des vorliegenden Buches niedergelegt?). Nachdem ich
jedoch auf meinen Reisen erkannt hatte, daff in Europa die
mechanische  Beforderung von  schweren Sammelkorpern
(Kohle, Erze, Erde) noch verhiltnismifiig wenig bekannt
und in Gebrauch war, beschloff ich, jene zuerst zu behan-
deln?).

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

Die Teilung des Buches ist in folgendem hegriindet:

Nachdem ich nach der Riickkehr vou meiner Studienreise
durch die Vereinigten Staaten (Sommer 1898) zwei Jahve hin-
durch in dem technischen Bureau der Lokomotivhauabteilung
von A. Borsig-Berlin titig gewesen, betraute der Hr. Unter-
richtsminister mich vom 1. Oktober 1900 ab mit der Vertre-
tung des hochbetagten crkrankten Dozenten fiir Eisenbahn-
und  Transportmaschinenbau an  der hiesigen Technischen
Hochschule, dessen Assistent ich bereits viele Jahre hindurch
gewesen. Weder als verantwortlich in der Praxis schaffender
Ingenieur, noch als Dozent im ersten Jahre, in welchem nicht
nur die Vorlesungen und Uebungen vorbereitet, sondern die
Unterrichtshiiltsmittel selbst naturgemifl erginzt und verjiingt
werden sollten, war es mir moglich, das in reicher Fiille mir
zur Verfiigung gestellte Massengiiter-Weltmaterial anders als
in Aulsiitzen zu behandeln. Da ferner der Interessentenkreis
fast sdimtliche Fachgenossen umfafit, so waren mehrere ®) Zeit-
schriften zu bedenken, und da inzwischen die Anfragen nach
Sonderdrucken usw. das Mafl des Erfiillbaren iibertraf und die
Erledigung der in erfreulicher Weise immer mehr sich hiu-
fenden, mittlerweile durch vielseitige Anregungen entstandenen
neuen Unterlagen namentlich in anbetracht der Hauptamts-
arbeiten nicht abzusehen war, so entschlof ich mich, die bis-

) Vergl. auch insbesondere Vorwort und Einleitung meines ersten

Buches: »Transport- und Lagerungs-Einrichtungen fir Getreide und
Kohle«, Verlag von Georg Siemens, Berlin 1899 (s. auch die letzten Seiten
dieses liuches).
‘) Von, der Veroffentlichung meines umfassenden Zeichnungs-,
Text- und Beobachtungsmaterials iiber Lokomotiven, Wagen u. dergl
sah ich ab, da Werke neuesten Datum iiber Eisenbahnbhetriebsmittel
usw. vorhanden waren: ich fithre nur an: die Preufiischen Normalien,
ferner »Die Eisenbahntechnik der Gegenwart« (E. W. Kreidel, Wies-
haden), »Modern Locomotives« und »The Car Builders Dictionary«
(Railroad Gazette 1897 und 1398, New York, Demoulin: Traité pra-
tique de la machine locomotive« (Paris 18938) usw.

%) Allen in dieser Beziehung an mich gestellten Anforderungen
konnte ich leider nicht gerecht werden, und so mufiten die Wiinsche
einiger Fachzeitschriften, welche ich gern erfiillt hiitte, bisher uner-
ledigt hleiben.
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her erschienenen Aufsiitze in der Reihenfolge ihrer Verdfient-
lichung in dem vorliegenden Werk zusammenzufassen, und
hoffe, dadurch einem meines Erachtens bestehenden Bediirfnis
abgeholfen zu haben.

Zugleich mochte ich nicht unterlassen, an dieser Stelle
den vielen mir freundlichst behiiltlich gewesenen in- und
auslindischen Firmen und Fachgenossen, insbesondere den
Redaktionen der Zeitschrift des Vereines deutscher
Ingenieure, des Zentralblattes der Bauverwaltung
und des Journals fiir Gasbeleuchtung und Wasser-
versorgung, sowie auch Hrn. Fritz W. Liihrmann-Osnabriick
und Hrn. Aumund-Kéln (fiir ihre freundliche Beurteilung mei-
ner Arbeiten)!) meinen verbindlichsten Dank auszusprechen.

Was den Gegenstand und die Tendenz des Buches an-
langt, so bekenne ich mich zu dem jiingst ausgesprochenen
Satz¥): »Mit Recht iiberwiegt in der Industrie das Bediirfnis
nach Betriebsicherheit das Verlangen nach Ersparnis.. Die
mechanische Beforderung grofier Massen gewdhrt beide
Vorteile, behebt zugleich bis zu einem gewissen Grade die
so oft beklagte Leutenot und fiihrt dadurch zu einer men-
schenwiirdigeren Arbeit. Insbesondere kommt noch bei den
Schiffsbeladungen in den eigenen und fremden Kohlensta-
tionen, auf deren Wertschiitzung und Fiirsorge seitens der
Amerikaner nicht genug hingewiesen werden kann, die durch
mechanische Beschickung mogliche Schnelligkeit inbetracht.
Auch im Hiittenwesen, beim Bau von elektrischen Kraft- und

) Stahl und Eisen 1900 S. 564 und S. 82J.
?) Vortrag von Oberingenieur A. Rieder: »Die Ueberhitzung und
ihre praktische Verwertung«.

Lichtzentralen und in der Gastechnik liegen gegenwiirtig die
Fortschritte hauptsidchlich auf maschinentechnischem Gebiete.
Mit dem Hebevorgang wird heute vielfach der oft lingere
Transportvorgang verbunden, indem einer stetig in den an-
dern iibergeht; beide sind gleich wichtig und werden unter
Umstéinden mit denselben Mitteln bewirkt. Immer hiufiger
begegnet man den Bezeichnungen: »Hebe- und Trans-
portmaschinen«, »Hochbahnkrane«, »Lokomotiv-
krane«, »Kranlokomotiven« wusw. Toricht wire es,
dariiber zu streiten, ob und inwieweit dieselben zu diesem
oder jenem Fachgebiet gehoren; mich fiihrten von meinem
Transportingenieur-Standpunkt die Betrachtungen iiber die
Bewegung und Ansammlung der fliissigen Stoffe in den
Stidten usw. zu Studien iiber die Beforderung und Lagerung
~trocken-fliissiger« Korper in der Welt, bezw. namentlich in
den Fluf- und Seehidfen. Um hinzuwirken auf die Vervoll-
kommnung des Transport- und Lagerungswesens in techni-
scher und wirtschaftlicher Beziehung, habe ich nach einer
Ausbildung gestrebt, welche mir tiefe Einblicke in die der
Staats- und der Privatindustrie eigentiimlichen Transport-
interessen gestattet hat. Inbezug auf die Transportfrage sind
alle Ingenieure voneinander abhingig und miissen sich er-
ginzen, gleichgiiltig ob sie in der Staats- oder in der Privat-
praxis titig sind, und demgemiffi hat auch ihre Vorbildung
zu sein. Interessengegensiitze konnen auch hier nur schiid-
lich wirken und nimmer zu dem fiithren, was ohne sie die
Technik sicherlich zu leisten vermdchte.

Charlottenburg

D

im April 1901.
Der Verfasser.



Vorwort des [I. Teiles.

Der vorliegende 1II. Teil des Werkes ~Technische
Hiiltsmittel zur Beféorderung und Lagerung von
Sammelkdrpern (Massengiitern)« verfolgt gleich dem
I. Teil vor allem zunichst die Aufgabe, den Leser im allge-
meinen mit der auerordentlichen Bedeutung und mit dem
grofien Umfang und der Vielgestaltigkeit des Massentransport-
Gebietes vertraut zu machen.

Zu meiner grofien Freude ist der I. Teil dieses Werkes
bereits etwa zwei Jahre nach seinem Erscheinen vergriffen
gewesen, was ich ebenso wie die Beteiligung zahlreicher
Fachgenossen') an der literarischen Festlegung des auf die-
sem Gebiete Bestehenden und Entstehenden ansehe als Zeichen
fiir die Richtigkeit meiner friiheren Darlegungen hinsichtlich
der Bediirfnisfrage hierfiir und als iiberaus willkommene und
dankenswerte Unterstiitzung meiner Bestrebungen, das In-
teresse der Produzenten wie der Konsumenten an diesem
jungen, hoffnungsreichen Zweig der Verkehrstechnik zu wecken
und wach zu halten.

Inzwischen ist mir der ehrenvolle Auftrag zugegangen,
in einem Abschnitt fiir das Taschenbuch der Hiitte zu
sammenzustellen, was an Formeln und Tabellen iiber die
Forderung und Lagerung von Sammelkorpern in der Literatur
vorhanden und von den Spezialfirmen bezw. den interessierten
Unternehmungen erreichbar ist. Es war urspriinglich meine
Absicht, die umfangreichen Vorarbeiten bereits im Anhang
des vorliegenden II. Teiles wiederzugeben; allein da der
II1. Teil?) des Werkes bereits begonnen ist, so schien es mir
zweckméiger, einen Teil der Ergebnisse in Aufsitzen der
Fachpresse unterzubringen, um die Formeln, Tabellen usw.
schnell einem grofleren Teil von Interessenten zuginglich zu
machen.

Meine bereits im Vorwort des I. Teiles ausgesprochene
Hoffnung (s. S. III), die weiteren Bénde schneller als den
ersten verdffentlichen zu konnen, ist zum teil gescheitert an
der zu Michaelis 1902 erfolgten Berufung an die -freund-
liche Konigliche Technische Hochschule zu Dresden, wo-
selbst im ersten Lehrjahre die Vorbereitung und Ausarbeitung
der zahlreichen Vortrags- und Uebungs-Kollegs der mir iiber-
tragenen Lehrfidcher: Maschinenelemente und Hebe- und Trans-
port-Maschinen fiir Maschinen-, Bau- und Fabrik-Ingenieure
— die Fertigstellung von Nebenarbeiten nur schwer zulief.
Auch der fiir mich iiberaus erfreuliche Auftrag der Bericht-

") Frahm (Stahl u Eisen 1900), von Hanffsteneel (Dinglers
Polytechnisches Journal 1902/04), Kammerer (Z. d. Ver. d. I. 1902),
Ernst (Hebezeuge, 4. Aufl. 1903), Rasch (Z. d. V. d. I. 1902/03),
G F. Zimmer (Excerpt. Minutes of Proc. Inst. Civ. Eng. Bd: CLIII
1902/03), Kotzschmar (Verhandl. d. Ver. z. Beford. d. Gewerbfl. 1903),
Dawson (Traction and Transmission 1904), Rasch (Jahrbuch der
Deutschen Landwirtschafts-Gesellschaft 1903) usw. usw.

®) Stahl und Eisen 1904, Wasser- und Wegebau 1904, Dinglers
Polytechnisches Journal 1904, Elektrische Bahnen 1904, Gliickauf 1904,
Welt der Technik 1904, Deutsche Bauzeitung 1904 usw.

erstattung fiir dic Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure
iiber vdas Eisenbahn- und Verkehrswesen auf der
Industrie- und Gewerbe-Ausstellung zu Diisseldorf
1902« (vergl. S. 51 u. 1.) verzogerte die Fortsetzung der lite-
rarischen Behandlung des Massentransport-Gebietes. Voraus-
sichtlich lassen jedoch in der n#chsten Zukunft dic Hauptamt-
Arbeiten eine schnelle Versffentlichung des I11. Teiles dieses
Werkes zu. Spiiter beabsichtige ich, das ganze Gebiet zu
liberarbeiten und ein einheitliches Werk zu schaften, das im
wesentlichen den Inhalt der dann vorliegenden drei Teile des
ersten Buches wiedergeben soll. Und zwar mochte es durch-
setzt werden mit wissenschaftlichen Betrachtungen, Formeln
und Tabellen — ergdnzt und geordnet etwa nach folgender
bereits in meinem Kolleg iiber ~Massentransport. (Berlin
1901) in den Grundziigen niedergelegten und durchgefiihr-
ten und auch fiir die -Hiitte in Aussicht genommenen Ein-
teilung:

Forderung und Lagerung von Sammelkorpern

(d. h. zam grofiten Teil korniger Stofie).

1) Fordermittel.
A) Einzeltorderung in verhitltnismifiig klei-
nen Mengen.
a) Wagerechte oder schwach geneigte Forderung.
b) Senkrechte oder stark geneigte Forderung.
¢) Beliebig gerichtete Forderung.
B) Stetige Forderung.
a)
b) { Wie unter A).
©)
1) Lagerungseinrichtungen.
A) Geb#dude-Lager.
a) Bodenspeicher.
b) Silos.
B) Haufen-Lager.
a) Hochbehiilter.
b) Lager zu ebener Erde (Tietbehiilter).

Es liegt also nicht in meiner Absicht, von dem vergrif-
fenen 1. Teil in der Form der ersten Auflage weitere Auf-
lagen folgen zu lassen. Um aber denjenigen Lesern des
II. Teiles, welche nicht in den Besitz des L. Teiles gelangt
sind, sich aber fiir denselben interessieren, das Studium des-
selben zu ermoglichen, sei hier in Kiirze das Inhaltsver-
zeichnis des 1. Teiles aufgefiihrt und zwar mit Angabe der



Zeitschriften-Stellen, wo die einzelnen Abschnitte zuerst in
der Form von Aufsiitzen erschienen sind.
Inhaltsverzeichnis des I. Teiles.
I. Pneumatische Getreideforderung.
Z.1) 1898 Nr. 34 S. 921

und Nr. 35 S. 953.

II. Lager- und Transportanlagen fiir Massengiitor.

Z. 1899 Nr. 4 8. 85, Nr. Y S. 225 und Nr. 10 S. 2535.

III. Technische Hiilfsmittel zur Beforderung

von Kohlen und Eisenerzen.
Z. 1899 Nr. 41 8. 1245, Nr. 44 8. 1354 vnd Nr. 45 S. 1385.
Z.1900 Nr. 8 S. 72, Nr. 4 8. 117, Nr 6 S. 169, Nr. 16 S. 509,
Nr. 23 S. 725 und Nr. 33 S. 1093.

und Lagerung

IV. Fordermittel fiir stiickige besonders fiir
Erde, Schutter usw.
Zentralblatt der Bauverwaltung 1900 Nr.
Nr. 61 8. 374.
Das Ofenhaus-Modell auf der Weltausstellung inParis 1900.
Schillings Journal fiir Gasbeleuchtung und Wasserversorgung
1900 Nr. 34 S. 634.

Sammelkorper,

59 S. 358 und

VI. Einrichtungen zuwr Beforderung und Lagerung von
Kohlen, Koks und Reinigermasse fiir Gasanstaltsbetrieb.
Schillings Journal fiir Gasbeleuchtung und Wasserversorgung
1901 Nr 24 S. 425, Nr. 26 S. 471, Nr 28 S. 504,
Nr. 29 8. 527, Nr. 30 S. 544, Nr. 32 S. 585,
Nr. 33 8. 613 und Nr. 34 8. 6235.
VII. Selbstentlader.
Z. 1901 Nr. 21 S. 733.
Anhang.
Z. 1894 Nr.
Z. 1898 Nr.
Schillings

VIII.
16 8. 489, Fiv. 60 (Link Belt-Forderer).

28 8.771, Fig. 2 bis 5 (Brownscher Kipper).
Journal 1894 (Gasanstalt II Charlottenburg).

Das auch fiir den II. und IIL. Band zum grofien Teil
durchgefiihrte erstinalige Erscheinen der einzelnen Abschnitte
als Aufsiitze in verschiedenen Fachzeitschriften ist vornehm-

1) 7. bedeutet: Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure.

VI

lich begriindet durch die hohen Herstellungskosten der Ab-
bildungen. Die Drucklegung von Abschnitten wie z B. die
des deltels XII ist in d(—‘l \orhooendon Form nur méglich

durch Vereinigung der denkbar nachdriicklichsten Unter-
stiitzung der iiberaus entgegenkommenden Schriftleitung

von der “Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure mit
tatkriftiger Unterstiitzung vieler dem Unternehmen wohlge-
sinnter Firmen und durch Zuhiilfenahme nicht unerheblicher
persénlicher Mittel.

auch an dieser Stelle wiederum den Re-
daktionen der -Zeitschrift des Vereines deutscher
Ingenieures, des “Zentralblattes der Bauverwaltung.,
von >Glasers Annalen fiir Gewerbe und Bauwesen:
und Stahl und Eisen. — sowie vornehmlich den Firmen:
Gebriider Commichau-Magdeburg, Adolf Bleichert & Co.-
Leipzig-Gohlis, Unruh & Liebig-Leipzig, J. A. Topf &
Sohne-Erfurt und der Maschinenfabrik G. Reuther &
Reisert-Hennet a/Sieg mein verbindlichster Dank ausge-
sprochen.

Dasselbe gilt von den verehrlichen Fachgenossen,
welche in der Fach- und Tagespresse, sowie in zahlreichen
personlichen Zuschriften dem I. Teil des Werkes und seinen
Zielen eine iiberaus liebenswiirdige und anerkennende Auf-
nahme haben zu teil werden lassen (siehe unten). Auch ihnen
danke ich auf das Wirmste fiir die freundliche und wohl-
wollende Beurteilung meiner Arbeiten.

So sei denn

Gewidmet sei dieses Buch

— aus Anlafl der Uebersiedelung mecha-
nischen Abteilung in ein neues, schones,

Heim —

unserer
wiirdiges

»Der Koéniglichen Technischen Hochschule zu
Dresden !«

Dresden, im Mai 1904,

Der Vertasser.
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Vorwort des III. Teiles.

Entsprechend der in den einleitenden Worten des 1. Teils
(April 1901) und des II. Teiles (Mai 1904) ausgesprochenen
Absicht ist die Zusammenfassung meiner weiteren zum Massen-
tansport-Gebhiet gehorigen Aufsiitze und Vortriige fortgefiihrt,
und nachdem ihre Zahl und ihr Umfang wegen der (hiermit
zugleich frendig festgestellten) iiberaus kriiftigen und gesunden
Entwicklung dieses Sonderfaches iiber das fiir den I. und
II. Teil gewiihltc Mafi hinausgewachsen ist, sei darum der
1I1. Teil hier abgeschlossen.

Ob sich bereits vor Herausgabe cines etwaigen 1V. Teiles
die geplante systematische Ordnung der ungemein grofien
Stoffiille!) in einer Zusammenfassung und Ergidnzung der ersten
drei Teile wird bewerkstelligen lassen, bleibe zuniichst dahin-
gestellt; jedenfalls ist sie ungefithr als Ausarbeitung des vom
Verfasser inzwischen fiir die Hiitte (19. Aufl. 1. Teil S. 1230
bis 1273) gelieferten Abschnittes gedacht, und es wiirde da-

bei ein grofier Teil der fiir die 2. Autlage von Luecgers
Lexikon der gesamten Technik und ihrer Hiilfs-

wissenschatten vom Verfasser geschriebenen bezw. in Aus-
sicht gestellten Beitrdge Verwendung finden unter besonderer
Betonung der im XX. Abschnitt des vorliegenden Bandes
behandelten, hierher gehdrigen wirtschaftlichen Grund-
lagen und der auch bereits in den frither erschienenen
Biichern mehrfach hervorgehobenen volkswirtschaftlichen
Folgeerscheinungen.

Um aber bis zur Fertigstellung dieses (bei der iiberaus
regen Entwicklung des behandelten Gebietes) immerhin noch
der Gefahr schneller Ueberholung ausgesetzten Buches den
Interessenten gleichsam einen Ersatz schon jetzt zu bieten,
— der auch um deswillen angebracht erscheinen diirfte,
weil das erste Buch und der I. Teil des zweiten Werkes ?)
vergriffen sind, — habe ich am Schlufi dieses Bandes?)
ein kurzes Sachverzeichnis zu geben versucht, das die
meines Erachtens wichtigsten Stichworter aus meinen den
Massentransport behandelnden Biichern enthilt und zwar
unter Hinzufiigung der Zeitschriften-Stellen, an denen die

) Hingewiesen sei an dieser Stelle auf die Ausfithrungen des Herrn
von Hantfstengel: »Neuerungen im amerikanischen Transportma -
schinenbau« (Z. 1906 S. 1345 u f.), ferner aut Hoff und Schwabach:
»Nordamerikanische Eisenbahnen, ihre Verwaltung und Wirtschaftsge-
bahrung« (vergl. insbes-ndere »Glasers Annalen« 1906 II S. 117 und
118), sowie auch die Aufsitze von Simmershach: »Technische Fort-
schritte im Hochofenwesen« (»Stahl und Eisen« 1906 S 262 u. f.),
Dieterich: »Schwebetran<porte in Berg- und Hiittenbetrieben« (»Stahl
und Eisen« 1906 S, 350 u. f.) und Berkenkamp: »Die niederrheini-
schen Industriehifen« (Stahl und Eisen 19v6 S. 1033 u. f.)

?) Vergl. S 323 u. f.

3) Der dankenswerten Anregung des Herrn E. C. Zehme folgend
(Elektrotechnische Zeitschrift 1904 S. 1041).

betreffenden Angaben zuerst meist innerhalb von leicht zu-
ginglichen Aufsiitzen gemacht worden sind.

Mit der schnell zunehmenden Ausbreitung des in Rede
stehenden bedeutenden Wirtschatftsgebietes ist auch die Zahl
der literarisch mit mir in gleicher Richtung arbeitenden
Fachgenossen gewachsen, von deren Werken unter Hinweis
auf die im Vorwort zum II. Teil') aufgefiihrten, mittlerweile

zum teil  betrdchtlich erweiterten Abhandlungen hier vor
allem  genannt sein mogen die Biicher »The Mechanical

Handling of Material. von G. F. Zimmer (London 1905)
und  Earth and Rock Excavation: von C. Prelini (London
1905).

Mehr und mehr zeigt sich, daff zu den wichtigsten, die
Leistungstihigkeit und Rentabilitdit grofier Werke und um-
fangreicher Ingenieurbauten bheeinflussenden Hiilfsmitteln die
Zeit und Arbeit sparenden Transportmaschinen gehoren.
Besonders erfreulich sind in den zahlreichen Anwendungs-
gebieten die Fortschritte im Eisenhiittenwesen, im Wasser-
und Hafenbau und Schiffbau, wohingegen bei vielen staat-
lichen und stidtischen Bauten und Grofibetrichen noch aus
mancher bewidhrten Neuerung ein nicht unwesentlicher Vorteil
gezogen werden konnte hezw. bereits hiitte ausgenutzt werden
sollen. Indessen liegen auch hier stellenweise schon sehr
bemerkenswerte Anfinge vor.

Hoffentlich trégt auch dieses Buch dazu bei, zum Nutzen
unsrer heimischen Transportmittel-Industrie das Verstédndnis
fiir die wirtschaftliche Bedeutung, die in der Ausniitzung und
Ausbildung der Forder- und Lagermittel fiir stiickige, kornige
und mehlfeine Korper liegt, in weitere Kreise zu tragen.

Nicht versiumen mdachte ich, auch an dieser Stelle den

Redaktionen der mir freundlichst Dehiilflich gewesenen
Fach- und Tagespresse?) sowie den meine Bestrebungen

wohlwollend unterstiitzenden zahlreichen Firmen und den
verehrlichen hiilfsbereiten Fachgenossen wiederholt meinen
verbindlichsten Dank auszusprechen.

Gewidmet sei dieser Band

in dankbarer Verchrung
dem Professor an der Koniglichen Technischen
Hochscehule zu Dresden,

Herrn Geheimen Hotrat Hubert Engels.
Dresden, im September 1906.
Der Verfasser.

1) Fufinote 1 S. V.
%) Vergl. die unten zum teil abgedruckten hocherfreulichen und
ermutigenden Urteile.
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Abschnitt 1.

Ueber Massentransport.

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

des Sichsischen Ingenieur- und Architekten-Vereines in Dresden.

(Deutsche Bauzeitung 1904: Nr. 84, S. 522; Nr. 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
Aufschlu8, die in Zahlentafel 1 (S. 4) abgedruckt sind.

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

Fig. 3.

Bodenentleerer von A. Koppel in Berlin.

Einen noch besseren Einblick in die bestehenden wirt-
schaftlichen Verhiltnisse gewinnen wir, wenn wir fiir ein
Jahr ein bestimmtes Massengut herausgreifen und nun die
ganze Welt betrachten. Im Jahre 1896 wurden von der
65430000 t betragenden Weizen-Welternte 11134000 t, d. h.
rd. /s, nicht in den Li#ndern verzehrt, die sie hervorbrachten.

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

England steht unter den einfiihrenden L#ndern an erster
Stelle. Fig. 1 zeigt, da in GrofSbritannien sich in 40 Jahren
die Verhiltnisse zwischen der einheimischen Brotgetreide-
erzeugung und der Einfuhr geradezu umgekehrt haben. An-
gesichts dieser Zahlen erscheint es kaum nétig, auf den da-
durch begriindeten Einflu der Vervollkommnung der Trans-

Fig. 2.

Seftenentleerer von A. Koppel in Berlin.

portmittel und die durch sie wiederum ermoglichte Ver-
billigung der Transportpreise hinzuweisen. In dem sich
mehr und mehr zuspitzenden wirtschaftlichen Wettkampf
der Volker spielen daher die technischen Hiilfsmittel,
welche diese Massen verhdltnismifiig schnell bewiltigen
sollen, eine bedeutende Rolle.
Es sei nachstehend versucht, einen gedringten
Ueberblick zu geben iiber den auBerordentlichen Um-
fang und die Vielgestaltigkeit des Gebietes, es seien
dabei zundchst die wichtigsten Transportelemente vor-
gefithrt, und sodann sei auf die bei wirtschaftlichen
Betrieben unerldflich damit verbundenen Lagerungsvor-
richtungen eingegangen; bei dieser Behandlungsweise
wird es denn auch méglich, gleichzeitig die Anwen-
dungen der Fordermittel an einzelnen ausgefiihrten An-
lagen zu streifen. Das ganze Gebiet der Forderung
und Lagerung von Sammelkérpern (kérnige und
stiickige Stoffe) 148t sich systematisch folgendermafen
einteilen:
I. Fordermittel fiir A. Einzelforderung in ver-
hiltnisméfig kleinen Mengen, B. stetige Férderung.
Jede dieser Gruppen zertillt 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) Hochbehilter, b) Lager zu
ebener Erde (Tiefbehilter).



Zahlentafel 1.

Zahlentafel 2.

Verteilung der Weizenwelternte.

Erzeungung bmengen einiger Massengiiter.

Es wurden gewonnen i. J.!) 1890 1900
. e —
Verein . Verein. 1 |
an Staaten | Deutsch- | GroB- Staaten | Deutsch- | Grog-
v. Nord- land  |britannien| v. Nord- | land }britannien
amerika amerika t
1
Millionen t (4 1000 kg)
o) Weizen?) 10,9 | 28 2,1 142 | 38 1,5
532 | nicht |
&, Roggen?) 0,8 | 59 | nennens- 0,1 | 88 -
4 \ | wert ‘ |
/ Hafer * 9,0 49 | 3,0 13 7,1 | 28
Kohlen 142 | 90 | 185 211 ' 150 | 230
Roheisen ? . 9,3 ‘ 4,3 ‘ 8,0 140 | 82 9,0
Flofleisen 4,3 | 2,2 \ 3,6 10,8 ] 6,7 4,8
i i

1. Fordermittel: A. Ein-
zelforderung in gréfieren oder
kleineren Mengen.

Zu der ersten Gruppe der
Hiilfsmittel, die in wage-
rechter oder in schwach
geneigter Richtung fordern,
gehoren die selbstentladen-
den Eisenbahnbetriebsmittel
(Schnellentlader)®). Je nach
der Oertlichkeit, vorhandenen
Démmen, Laderampen, Sturz-
geriisten usw. liefert z. B. A.
Koppel in Berlin Selbstent-
lader als Seitenentleerer
(Fig. 2) oder als Bodenent-
leerer (Fig. 3). Die ersteren
empfehlen sich im allgemeinen
fiir Erdarbeiten, Ueberladung
von Schmalspur in Vollspur,

1) stark abgerundet.

%) 1908: Ver. Staaten 17,4: Deutschland 3,6; GroBbrit. 1,5 Mill. ¢
9,9;
7,8;

3).1903: » »
4 1903: » »

0,8; »
13,53 »

»

a
3,0

(vergl. Vierteljahrsheft zur Statistik des deutschen Reiches

don, Miirz 1904)).

% 1903: Ver. Staaten 18,2; Deutschland 10,2; Gro8brit. 9,0 Mill. ¢

(vergl. auch Z. 1904, 8. 767 u. f.).

%) Vergl. auch Z. 1901, S. 788 u. f., sowie Dinglers polyt. Journal
1904, S. 321 u.f.; bezw. T.H. I S. 145 u. T. H, III (unten).

Fig. 4.

Kran-Lokomotive von A, Borsig in Tegel.

»

»

1904,
Heft I, S. 280 u. f. und The Corn Trade-Year Book [Liverpool-Lon-

Einfuhr?) in:

Ausfuhr aus:

Grofbritannien
Deutschland

Frankreich

Belgien.

Holland

Ttalien .

Spanien und Portugal
Skandinavien . .
Griechenland und Schweiz
AvuSereuropi#iische Linder .

. 5081730¢
1440770t

Vereinigte Staaten .
Kanada e
Ruland . . .

Oesterreich-Ungarn
Stidost-Europa .
Indien. . . . . . . |
Siid-Amerika !
Verachiedenes

463 200 ¢
989 960 t
487 000t
907 300 ¢
220500t
221800t
497300t
850 590 ¢ |

entleerer kommen zur Beschotterung oder Bekiesung von Eisen-
bahngleisen inFrage. Auch Landfuhrwerke werden fiir Getreide-,
Kohlen-, Koks-, Asche-, Sand- und Miillbeférderung als Selbstent-

3533220t

3415450t

1928000¢

Hingewiesen sei auf die mit geneigtem Boden
ausgestatteten automobilen
Kohlenwagen der Berliner
Elektrizititswerke? und
auf die Miillabfuhrwagen in
Hamburg, die den Kehricht
zur Miillverbrennungsanstalt
am Bullerdeichbefordern. Dort
werden die Wagenkasten von
einem Laufkran vom Rider-
gestell abgehoben und iiber
die Oefen gefahren und aus-

geschiittet ®).

Die Namen »Massen-
transport« und » Sammel-
korper« bezw. »Sammel-
giiter« und »Massenerzeu-
gnisse« umfassen ein recht
grofies Gebiet, und wie weit
heute das Bediirfnis nach
schnellem Transport nach

lader gebaut.

oder vor dem Hebevorgang oft gesteigert ist, dafiir mogen die
Kranlokomotiven ein Beweis sein, die auf den Kruppschen,
Borsigschen und andern Hiittenwerken tdtig sind. Von einer
auf dem Borsigschen Fabrikhotf in Tegel als Rangirlokomotive,

') Ngheres 8. Z. 1904, S. 221 u. f. (T. H. II, 8, 145).

3) Zeitschrift des Mltteleuropuisehen Motorwagen -Vereins 1903
S.516 u f. (T. H. III [unten]), und Z. 1900, S. 120 (T. H. I S. 68).

3) Z. 1899, 8. 258 (T. H. I 8. 80).



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

Auch die Drahtseilbahnen und Héngebahnen ge-
horen hierher; die ersteren sind mehr zur Ueberwindung
grofiler Entfernungen, die letzteren fiir den Transport inner-
halb von Gebduden und auf Hofen und Werkplitzen ver-
wendet. Die durch den Bau ihrer Transportanlagen bhestens

519 7 bis 9.

Kohlenverladekrane der Gasanstalt in Mariendorf bei Berlin

von A. Bleichert & Co. in Leipzig.

bekannte Firma A. Bleichert & Co. in Leipzig unterschei-
det Drahtseilbahnen im ebenen Gelinde, Gebirgs-Drahtseil-
bahnen, Seilbahnen zur Be- und Entladung von Schiiten,
maschinelle Hingebahnen (unter denen die Elektrohiinge-
bahnen die neuesten Betriebsmittel iiberhaupt bilden) und
maschinelle Verladevorrichtungen. Da die Bleichertschen
Drahtseilbahnen im allgemeinen bekannt sein diirften, so sei

Fig. 1.

Elektrischer Hingebahnwagen
mit 2 Fahrmotoren.

hier nur erwéhnt, da die bemerkenswerteste Gebirgsdraht-
seilbahn von der genannten Firma unlidngst in Argentinien
begonnen ist; sie hat eine Linge von fast 35 km und ein
Gefiille von 3536 m. Der Entwurf bot in der Durcharbeitung

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

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 iiber-
schritten werden. Fig. 5 gibt das Profil eines der schwierig-
sten Teile der Bahnlinie wieder.

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

Fig. 10.

Elektrische Hiingebahnwagen mit Windwerk
zum Transport von Kohlen. Nutzlast 500 kg.

Ore Co. in Spanien erwihnt!). Sie dient zum Transport
von Eisenerzen aus den im Innern des Landes gelegenen
Erzlagern nach der Nordkiiste. Am Meer ist eine 30 000 t
Erz fassende Halde gebaut; von dieser gelangen die Seil-
bahnwagen iiber eine Anzahl leichter Briicken nach einer
Verladebriicke, die unter Benutzung einer Felsenklippe im
Meer etwa 120 m weit in dasselbe hineingebaut ist und rd.

Sig. 12.

Elektrischer Hingebahnwagen mit Fahrmotor
und Seilkupplung von A. Bleichert & Co in Leipzig.

45> m frei auskragt. Die Verladebahn hat eine Linge von
178 m bei 15 m Gefiille, und das geniigt, sodaBl eine mecha-
nische Betriebskraft nicht erforderlich ist. Die Leistung der
Verladebahn betrigt stiindlich 250 Wagen zu je 1t Inhalt,
d. h. 250 t/St oder tH#glich 3000 t bei 12-stiindigem Betrieb.

1) 2. 1900, S. 1094 u. f. (T. H, I S. 91; IT S. 40).



Wihrend diese Anlage zur Beladung von Schiffen
dient, sei als Beispiel fiir Entladung auf die unlingst von
Bleichert errichtete grofartige Transporteinrichtung in Elba
hingewiesen!). = Die Anlage dient zur Beférderung von
Eisenerz und Kalkzuschlag sowie von Kohle aus den in den
Hafen einlaufenden Schiffen nach den Lagerplitzen eines
Hochofenwerkes.

In der Nidhe von Berlin werden gegenwiirtic zwei der
grofiten Gasanstalten des Kontinentes zum grofien Teil mit
Bleichertschen Transportmaschinen ausgestattet. Wéhrend
das Nordwest-Gaswerk in Tegel?) (spiter fiir eine Jahres-
erzeugung von 250 000 000 cbm berechnet) noch nicht weit
iilber den Anfang hinaus ist, 148t die Gasanstalt in Marien-
dorf bereits erkennen, was dort geplant ist.

Die Anlage, deren Grundrif Fig. 6 zeigt, hat folgende
Aufgaben zu bewiiltigen: Frische Kohle aus den im Hafen
des Teltowkanales ankommenden Kaniilen' zu 1schen und
nach den Retortenhiiu-
sern zubefordern;frische
Kohle vom Hafen nach

den Lagerplitzen zu
schaffen und Lagerkohle
von den Pldtzen aufzu-
nehmen und den Retor-
tenhdusern zuzufiihren.

Die Entladekrane am
Hafen (Fig. 7 bis 9) sind
als fahrbare Portalkrane
mit 2 drehbaren Ausle-
gern und Fahrbahnen
fir 2 Katzen durchge-
bildet. Die Kohle wird
durch Greifer aus den
Kihnen aufgenommen
und in Fiillrimpfe ent-
leert, die in das Kran-
geriist eingebaut sind.
Aus letzteren erfolgt die
Beladung der Seilbahn-
wagen. Zur Wiederauf-
nahme der Kohle von
den Lagerplitzen sind
die Briicken mit je zwei
Greiferdrehkranen (Fig.
6) ausgeriistet.

Die zunehmende Ver-
wendung der Elektrizi-
tit als Betriebskraft hat
eine Reihe von Firmen
veranlafit, ein neues
Hingebahnsystem, die
elektrische Hinge-
bahn, auszuarbeiten ?).
In den Figuren 10 bis 12
sind einige Konstruk-
tionen von Bleichert
inLeipzigmitgeteilt. Fiir
bestimmte Zwecke sind
diese Wagen (Fig. 10) mit einem Fahrmotor und einem
Hubmotor ausgeriistet. Fig. 11 veranschaulicht einen Wagen
mit 2 Fahrmotoren, wihrend Fig. 12 einen Hiingebahn-
wagen zeigt, der nur einen Fahrmotor besitzt, auflerdem
aber zur Ueberwindung von stark geneigten Strecken mit
einer Seilkuppelung versehen ist. Auf Steigungen treten
nidmlich wieder die Seile in ihr Recht, und aus der mdog-
lichen Verbindung von Seilstrecken und Strecken, auf wel-
chen die Arbeit »masselos« elektrisch iibertragen wird —

1) z. 1908, S. 1559 u. f., sowie Verhandlungen des Vereins zur
Beforderung des GewerbefleiBes (Vortrag von Oberingen. Kotzschmar
vom 5. Oktober 19083). .

%) Wuttke, Die Deutschen Stidte, Bd. I, S. 324 u. f. (Stidte-
Ausstellung in Dresden 1903). Leipzig, Verlag von F. Brandstetter
1904 (T. H. IIT [unten]).

%) Elektr. Bahnen 1904, S. 157 u. f. (Kolben & Co., Prag). Ding-
lers polyt. Journal 1904, S. 115 u. f. (Bleichert). Elektrotechn. Z.
1904, S. 953 u. f. (Bleichert). Z. 1904, S. 1719 u. f. (Bleichert).

Fig. 13,

Hunt’s verschiebbare automatische Bahn zum Transport von Bergen
auf Halden von J. Pohlig in K&ln a. Rh.

Fig. 14.

Elevator, System Hunt, in Verbindung mit einer Drahtseilbahn
in Frankfurt a. M. von J. Pohlig in Koln.

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 Uebertreibung bezeichnen darf als
»unbegrenzte Moglichkeit« (System der Zukunft).

Auch die Schwerkraft oder selbsttiitigen Bahnen
gehéren noch zur ersten Gruppe der wagerechten Forder-
richtung. Ist der Ingenieur einmal beim Heben, so kommt
es auf ein bischen Mehr nicht an, wenn er dann nur den
freien Fall zur Verfiigung hat. In Fig. 13 ist ein Doppel-
aufzug fiir Schlackenwagen abgebildet. Der gefiillte Wagen
wird gehoben; oben geniigt ein kleiner Stof ihn zu be-
schleunigen, und er fihrt auf der geneigten Berghalde hin-
ab; ein seitlicher -Anschlag ofinet die Wagenklappe, sodaf
das Gut ausflieBen kann. Inzwischen haben die Puifer des
Wagens einen mit einem drehbaren Gegengewicht durch Seile
verbundenen Gleisschuh
mitgenommen, die le-
bendige Kraft des Wa-
gens ist zum Heben des

Gegengewichtes ver-
wendet, dasnunmehr den
mittlerweile entleerten
Wagen bergauf zuriick-
stofft. Zahlreich sind die
in dieser Weise vorziig-
lich arbeitenden Hunt-
schen Anlagen fiir Gas-
anstalten, Hiittenwerke,
Krafthiuser usw. von
Pohlig in Kéln aus-
gefiihrt; es seien hier
nur genannt die Anlagen

in Ludwigshafen,

Oberschoneweide,
Kratzwieck b. Stettin,
in Kopenhagen, Zii-
rich usw.1).—Dieselbst-
titigen Bahnen wie auch
die Seilbahnen sind oft
verbunden mit Vorrich-
tungen, welche Einzel-
forderungen in Kkleinen
Mengen in senkrech-
ter Richtung vorzuneh-
men geeignet sind, wie
Fig. 14 erkennen lifit.
Es handelt sich um eine
fiir die chemische Fabrik
Griesheim-Elektron in
Griesheim bei Frankfurt
a/M. ausgefiihrte Ein-
richtung.

Ein Gefdf§ wird im
Schift gefiillt, dann zum
Ende des Elevatoraus-
legers gehoben und in
eine Katze eingehiingt. Letztere liuft im Ausleger hinauf
bis iiber einen Rumpf, in den sich das Gefifi entleert. Aus
dem Rumpf fliefit das- Gut nach Bedarf in die automatischen
Seilbahnfahrzeuge.

Die Bauart der Fiillgefdafie ist sehr verschieden, die
Selbstgreifer nehmen unter ihnen eine hohe Stellung ein.
Bis zu welcher Grofle man ~diese bereits gebaut hat, zeigt
Fig. 15, die einen Hone-Greifer fiir Ausbaggerung eines
Hafens veranschaulicht. Die Grofie der von den gedffneten
Schaufeln bestrichenen Fliche betridgt etwa 3 ><2 m. Bei
einer Hohe desselben von rd. 5 m ist sein Inhalt etwa 4 cbm
bei einem Gewicht von 7 t. Eine Vorstellung von der Stirke
und Leistungsfihigkeit dieses Greifers diirfte die Tatsache
ermdglichen, dal er bei Gelegenheit der Ausbaggerung fel-

1) Vergl. des Verfassers erstes Buch: »Transport- und Lagerungs-
Einrichtungen flir Getreide und Kohles. Verlag .von Georg Siemens in
Berlin W. 1899.



sigen Seegrundes in einem Aufzug
ein Felsstiick von etwa 10t herauf-
beforderte.

Bei den Hochofen-Begich-
tungseinrichtungen herrscht
neuerdings die stark geneigte Rich-
tung vor, gegeniiber der friiher {ib-
lichen vereinigten senkrcchten und
wagerechten. Fig. 16 veranschau-
licht einen Pohligschen Gichtauf-
zug mit selbsttitiger Beschickungs-
vorrichtung, wie er fiir das Eisen-
und Stahlwerk Hoesch in Dort-
mund ausgefiihrt ist. Der Gichtauf-
zug besteht im wesentlichen aus
einem geneigten Eisengeriist, das
die Fahrbahn eines besonders ge-
bauten Wagens trigt. Der Wagen
wird aus Vorratstaschen gefiillt, em-
porgewunden, und oben Kkippt er
selbsttitig seinenInhalt aus, dadurch,
dafl die Hinterrdder anders gefiihrt

werden als die Vorderrider.

Handelt es sich bei den soeben
besprochenen Anlagen vorzugsweise
um den Transport von unten nach
oben, so herrscht bei den sogen.
Waggonkippern!) die Beforde-
rung des Massengutes von oben nach
unten vor. Als Beispiel eines sol-
chen Kippers sei aus den zahlrei-
chen vorhandenen Ausfithrungen die
neueste gewidhlt; es ist die im
Grunewald bei Berlin von Unruh
& Liebig gebaute
Lokomotiv-Bekoh-
lungsanlage (Fig. 17
u. 18).

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

einen Flaschenzug

herangeholt. Ein
Prefiwasserstempel H
kippt das Biihnen-
wagenaggregat, die
Kohle flieit durch
einen Rumpf R einem
FElevator E zu, der
sie in eine Vorrats-
tasche V' hebt, aus
der sie nach Bedarf
aus zwischengeschal-
teten Mefigefifien M
von 0,5 t bezw. 1t
Inhalt abgezapft wer-
den kann. Der Hoch-
behdlter fafit 390 cbm

') Vergl. auch Mechanical Shipment of Coal. E. Herbert Stone,
Calcutta 1903, sowie E. Gruner, Verdffentl. d. 9. internationalen Schiff-
fahrtskongress in Disseldorf 1902, I. Sect. 3. Frage (Miinster i. w.,

J. Bredt, 1902).

Fig. 15.

Hone-Greifer von J. Pohlig in Kbln-Zollstock.

Fig. 16.

Amerikanischer Gichtaufzug mit selbsttitiger Beschickungsvorrichtung.
Ausgefihrt fiar das.Eisen- und Stahlwerk Hoesch in Dortmund von J. Pohlig.

[unten]).

fiir einen Nutzinhalt von 312 t
Steinkohlen.

Der Betrieb der ganzen Anlage
ist durch Elektromotoren vorgesehen.
Ein 2—3pferdiger Motor treibt die
Speisepumpen, und je ein 10pfer-
diger Motor dient zum Antrieb des
Becherwerkes und des Spilles bezw.
Kippers. Auf die hochinteressanten
Einzelheiten der bemerkenswerten
Anlage kann an dieser Stelle leider
nicht eingegangen werden?).

Bei den im folgenden zu be-
sprechenden Anlagen ist die Forder-
richtung beliebig. Hierher geho-
ren insbesondere die bekannten
Drehkrane, die gegenwirtig na-
mentlich in Verbindung mit Halb-
oder Vollportalen zur Massen-
giiterbewegung verwendet werden.
Ueberspannen die Portale grofie
Strecken, so nennt man die Krane
Hothbahn- oder Briickenkrane.

Wihrend die Drahtseilbahnen
ein universell anwendbares Trans-
portmittel fiir jede Linge und jedes
Gelinde sind, dienen diese — auch
wohl »Verladevorrichtungen«
genannten — Maschinen sowohl zum
Transport (naturgemif auf be-
schriinkte Entfernungen bis etwa
150 m), als zum Heben und Senken
von Giitern aller Art. Sie charak-
terisieren sich als Zeit und Arbeit

' sparende Einrichtun-
gen zum Entladenvon
Erzen, Kohlen usw.
aus Fluf- und See-
schiffen, zur Ueber-
tithrung dieser Giiter
in Eisenbahntfahrzeu-
ge und auf Lager-
plitze, sowie zur
Wiederaufnahme und
Wiederverladung der
aufgestapelten Mate-
rialien. Sie finden
Anwendung ferner
zum Transport von
Rohmaterialien auf

Hochofenwerken,
Briickenbauanstalten
und  Schiffswerften
und leisten vorziig-
liche Dienste bei der

Ausbeutung von
Steinbriichen und bei
Kanalbauten.

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

Verladeanlage in
Rotterdam (Fig.19)
besteht aus zwei Ver-
ladebriickenunddient
zum Ueberladen von
Erz oder Kohle aus
Seeschiffen oder Ei-
senbahnwagen oder

1) Die Anlage wird vom Verfasser ausfilhrlicher beschrieben wer-
den im Handbuch der Ingenieur-Wissenschaften V. Teil (Eisenbahnbau)
6. Band (Betriebseinrichtungen) XI. Kapitel (Versorgung der Loko-
motiven mit Wasser und Brennmaterial), sowie in d. Z. (T. H. IIL
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umgekehrt. Die Krane arbeiten je nach dem zu for-
dernden Material mit Kiibeln oder mit Hone-Greifern. Die
Leistung einer Anlage betrigt 60 —100 t/St. Werden die
zu iiberbriickenden Entfernungen griofier als etwa 100 m,
s0 nimmt man, da eine einzige fahrbare Briicke doch zu
schwerfillig ausfallen wiirde, im allgemeinen gern 2 Krane

|
]‘

als eine einzige fahrbare Hochbahn angesehen werden. Mit-
tels des Uterkranes werden die Kohlen aus den Spreekiihnen
geloscht und durch einen Schiitttrichter dem Kesselhause un-
mittelbar zugefiihrt, oder in einen in die Hochbahn einge-
bauten groflen Vorratsrumpf entleert, aus dem die Kohlen
unten — wie bereits erwithnt — in Lastautomobile zur Be-

Fig. 17 und 18,

. Lokomotiv-Bekohlungsanlage auf Bahnhof Grunewald bei Berlin von Unruh & Liebig in Leipzig.

Fig. 19.

Verladeanlage fir die Firma de Porter in Rotterdam von Pohlig A.-G. in Kbln.

hintereinander, wie das z. B. geschehen ist bei der von A.
Bleichert gebauten Kohlenverladevorrichtung fiir das Kraft-
werk Moabit der Berliner Elektrizitdtswerke (Fig. 20).
Der Uferkran mifit 38 m, die Briicke des Lagerplatzkranes
hat eine Spannweite von 80 m. Beide Krane sind unab-
hingig von einander, konnen aber, in eine Flucht gestellt,

|
|

(

forderung nach der Stadt abgelassen werden kénnen. Die
Forderung der Kohle auf den Lagerplatz erfolgt durch Ufer-
kran und Lagerplatzkran gemeinsam. Die stiindliche Leis-
tung betriigt 45 t (T. H. IT S. 41).

Anstelle der Briicken in Eisenkonstruktionen treten fiir
noch groflere Entfernungen und fiir bestimmte Fille auch



gespannte, in den Endbicken verankerte Tragseile, welche
der Laufkatze als Laufbahn dienen; es sind das die sogen.
Kabelhochbahnkrane oder Verladeseilbahnen, die
ebenfalls fest und fahrbar ausgefiihrt worden sind. Fig. 21
zeigt einen der von Unruh & Liebig in der Nihe von

Bautzen fiir Granitsteinbriiche gelieferten 2 Krane. Die
oroBte Nutzlast betriigt 5 t, die Foérderhshe 50 m; die

Spannweiten sind 200 bezw. 300 m. Gebaut sind solche

nal)!) und beim Bau von Leuchttiirmen?); und auch fiir
Talsperren diirften sie einc Bedeutung haben, wie beim
Ueberladen von Kohlen von Schiff zu Schiff auf hoher See
(auch wihrend der Fahrt) (vergl. auch Z. 1900, S. 457 so-
wie T. H. II 8. 45 u. f..

Man hat berechnet, daf, wenn bereits beim Bau des
Suezkanals solche schwebende Verladebahnen angewandt
worden wiiren, sich daraus eine Zeit- und Geldersparnis von

Fiq. 20.

Hochbahnkrane der Berliner Elektrizititswerke (Zentrale in Moabit) von A. Bleichert & Co. in Leipzig.

Fig. 21.

Kabel-Hochbahnkran in Demitz bei Bautzen von Unruh & Liebig in' Leipzig.

Luftseilbahnen bereits bis zu 500 m Spannweite bei 6 t
Tragfihigkeit. Bekannt sind insbesondere die Anwendun-
gen beim Abbruch und Bau von Briicken?), Hochbehil-
tern, Flufiregulierungen?), Kanalbauten (Chicago-Drainageka-

1) The Engineer 1903, S. 228 u. f.
the Thames).

%) Engineering 1904, S. 572 u. f. (Pooles electric cableway over
the Zambesi River).

(New Vauxhall Bridge over

etwa 20 vH. ergeben haben wiirde, d. h. es hitte der Kanal
statt in 10 in 8 Jahren und statt fiir 475 Mill. fiir 380 Mill.
Fr. hergestellt werden konnen.

1) Z. 1900, S. 1097, sowie Dinglers polyt. Journal 1904, S. 728.
%) Zentralblatt der Bauverwaltung 1904, S. 148 u. f. (Der Beachy

Head-Leuchtturm am Englischen Kanal.) Desgl. Deutsche Bauzeitung
1904, S. 432.



B) Stetige Forderung.

Als wichtigstes Forderelement fiir wagerechte oder
schwach geneigte Richtung kommen in erster Linié in
Betracht die Gurtforderer oder Transportbénder. Es
sind das meist endlose, iiber liegende Rollen gespannte und
von diesen getragene Gummigurte mit

darin montiert. Ueber diesen Graben fiihren mehrere Briicken,
in deren Mitte geviertfsrmige Oeffnungen vorgesehen werden
als Miindungen von Holztrichtern, die den auf leicht beweg-
lichen Pferde-Kippkarren herbeigeschafften Boden dem Bande
zufithren. Dieses trigt die Erde usw. auf dem Kkiirzesten

Wege in bereitstehende grofiere Fahr-

Hanfgewebe-Einlagen von 0,2 bis etwa 51? 29, zeuge, Schiffe, Eisenbahnwagen oder
1,5 m Breite. Das zu fordernde Gut wird dergl. ).
auf der einen Seite des Bandes aufge- Gurtfsrderung in einem Silospeicher. Die Gurtférderer besitzen die hervor-

schiittet und fillt auf der andern Seite in
eine Abwurfrinne, oder kann durch Ein-
fiigen einer besondern Vorrichtung —
eines Abwurfwagens oder eines Abstrei-
chers —, vergl. Fig. 33, an beliebiger
Stelle abgeworfen werden. Fig. 22 zeigt,
wie mit Hiilfe solcher Fordergurte der
Horizontalbetrieb in einem Silospeicher
vor sich geht?).

Durch Oeffnen der Verschliisse von
den Zellen 4 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 £ im Dachboden in
einen Behiilter 4 gelangen lifit. Die Ge-
schwindigkeit solcher Gurte betrigt z. B.

ragende Eigenschaft, daf auf ibnen das
Material gewissermafien bergauf fliefit.
Elektrisch angetriebene, transportable
(auch fahrbar ausgefiihrte) Biinder eignen
sich vorziiglich zum Verladen von Koh-
len, Erzen, Salz usw.

In den Figuren 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 Elektrizitits-A.-G.
vorm. W. Lahmeyer & Co. in Frank-
furt a/M. mittels Riemen angetrieben
wird. Das um eine wagerechte Achse
drehbare Transportband ist auf einem
Untergestell befestigt, das auflerdem um

5&9. 23 und 24.

Salz-Transportband mit fahrbarem Motor. Elektrische Einrichtung von A.-G. vorm. W, Lahmeyer & Co. in Frankfurt a, M.
Hergestellt fir die Salinas de la Trinidad in San Carlos in Spanien.

in einem der griften Silos der Fia. 25 eine senkrechte Achse gedreht
Vereinigten Staaten in Buffalo by S werden kann. Auf diese Weise
5m/sk, und dabei werden 530t/st Flaschen-Transporteur von Unruh & Liebig in Leipzig. 148t sich eine Einstellung in jede
befordert. beliebige Lage erzielen. Ebenso

Fiir schwere Sammelkorper,
wie Kohle, Erze, Erden, hat dieses
System namentlich die Robins-
Gesellschaft in New York
ausgebildet. Bei der Donau-
Regulierung am Eisernen Tor
kam ein solcher Gurtfrderer zur
Anwendung, der mehr als der
Bagger selbst leistete. Der Gurt
war 21 m lang und forderte bei
91 cm Breite und 2,8 m Sek.-
Geschw. mehr als 1100t/st. Nach
einjihrigem Gebrauch war das
Band noch in gutem Zustande,
obgleich einige der beforderten
Felsstiicke iiber 200 kg gewogen
haben ?).

Auch bei der Aushebung
von Fundamenten haben die Gurt-
forderer schon vielfach gute
Dienste geleistet. Zun#chst wird
lings der Mitte des Grundstiickes
ein etwa 3 m tiefer Graben her-
gestellt und dann der Gurtforderer

1) Vergl. M. R. Voller, Modern Flour Milling, Gloucester 1897.
3) Glasers Annalen 1903 II S. 219 u. f. (T. H. IT 8. 61).

wie der Motor ist auch die Trans-
portvorrichtung fahrbar und 148t
sich so leicht an jede Stelle
bringen, wo sie benutzt werden
soll. Der Wagen fiir den Motor
enthilt aufiler diesem noch Anlas-
ser, Sicherungen, Schalter usw.
Die Stromabnahme geschieht
durch Schleifkontakte von einer
lings der Gleise lanfenden Lei-
tung. Wihrend des Betriebes
wird der Wagen mittels Klauen
fest mit den Schienen verbun-
den. Derartige Gurtforderer 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 schaften.
Ein Transportband der genann-~
ten Art vermag etwa 50t Salz
stiindlich aufzuschiitten.

1) Zentralblatt der Bauverwaltung 1902 S, 245 u, f. (T. H. II
S. 37).



Da es unmoglich ist, alles aufzuzihlen, was heute auf
Bindern beférdert wird, so begniige ich mich, mit dem Hin-
weis auf Fig. 25 zu bemerken, daf fiir den Konstrukteur die
Korngriofie und die verlangte Menge einzig mafigebend sind.
Vom Pulverstiubchen bis zur Menschengriéfie kommen alle
stiickigen Korper vor. Wir sehen hier ein Band zum Fla-
schentransport, wie es Unruh & Liebig in vielen Brauereien
ebenso wie in Kakaofabri-
ken fiir Kasten und Kisten
ausgefiihrt haben. Etwa
1000 Kasten werden stiind-
lich transportiert. Gepick-
stiicke werden auf dem Or-
léans-Bahnhof in Paris?) in
dieser Weise befordert, und
der Menschentransport auf
Rolltreppen in Warenh#u-
sern?) (Pohlig in Leipzig,

Wertheim in Berlin) und
auf Ausstellungen (Paris
und Diisseldorf)?) sind be-
kannt. Auch die Stufen-
bahn?) ist im Grunde nichts andres.

Ein weiteres wichtiges Transportelement fiir wagerechte
Forderrichtung ist die Schnecke. Solange es sich um kleine
Strecken handelt, kommt es nicht so sehr aut den Wirkungs-
grad an, daher findet man im Innern von Miihlen, chemischen
Fabriken, Zementwerken, Papierfabriken usw. die Schnecken

11

Transport von Erde, Kiessand u. dergl. Forderrinnen sind auf
Pendeln gelagerte, am Boden stehend oder an den Decken
hingend angeordnete Trige, die von einem Kurbelgetriebe einc
schwingende Bewegung erhalten, wobei das Gut unter grofiter
Schonung immer in der einen Richtung vorwiirts geworfen wird.
Ing. Marcus in Kéln hat bei G. Luther in Braunschweig schon
nach seinem System 80 m lange Rinnen ausfiihren lassen,
und KreiBsche Rinnen
sind heute zusammen iiber
100000 m im Betriebe.
Auch in Verbindung mit
Eimerbaggern sind derar-
tige Rinnen von genannter
Firma zur Beférderung des
Baggergutes ausgefiihrt
worden. Fiir chemische Fa-
briken spielen diese Rinnen
insofern eine grofie Rolle,
weil man die Troge aus
Holz, Kupfer, Porzellan
usw. herstellen 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 hierher gehorige Transportelemente kommen
in Betracht die Kratzer. Man versteht darunter Forderein-

5&«}. 28 und 29,

Kratzer als Fordereinrichtung (Heyl & Patterson, Pittsburg).

in grofier Zahl. Die Be-
dienung ist wie der An-
trieb auflerordentlich
einfach. Weit verbrei-
tet sind die Kreifischen
Schnecken %), doch baut
heute eigentlich jede
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: grofie Schonung des
Materials, geringer Ver-
schleif und véllige Ent-
leerung des Rohres (T.H.
I11S.12) (Commichau).
Die Figuren 26 und
27 geben ein Beispiel
fiir die Anwendung von
Férderrinnen zum
1) Z.1901 S.1293 u. f. und Zentralblatt der Bauverwaltung 1903
S. 132 u. f.
%) Z.1901 8. 1349 u. f.
3 Z.1908 S. 1425 u. f. (T. H. IT S. 60).
‘) Z.1899 S.160 u. f. (T. H. I S. 82).
%) Glasers Annalen 1899 I 8. 76 u. f.

Fig. 30.

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

richtungen mitZug- oder
Druckelementen, bei de-
nen an Ketten, Seilen
oder Stangen in bestimm-
ten Abstinden Rechen
oder volle Kratzer-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 29.
Fiir Kokstransport auf
den Gasanstalten nimmt
in den Brouwerschen
Rinnen der Kratzer die
einfache Gestalt eines
Rundeisens an, welches
den gliihenden bezw. ab-
geldschten Kokslangsam
vor sich herschiebtl).
Tausende von Kratzer-
anlagen gibt es nament-
lich in Nord-Amerika ?).

Fir senkrechte
stetige Forderung in der
Richtung von unten

1) Schillings Journal fiir Gasbeleuchtung und Wasserversorgung 1901,
Nr. 425 u. f. (T. H.I 8. 103); ferner 1902 S. 377 (Bauart Merz in Kassel).

2) Vergl. des Verfassers Werk »Technische Hillfsmittel zur Befor-
derung und Lagerung von Sammelkdrpern (Massengiitern)«. (Verlag
v. Julius Springer, Berlin 1901 u. 1904), TeilI S.47, 50 u. 155;
Teil IT S. 13 u. f.



nach oben dienen Becherelevatoren, vergl. auch
Fig. 33. Sind die Becher grof, so werden es Eimer, und
man erhilt die bekannten Eimerkettenbagger, die also
ebenfalls hierher gehoren. Fig. 30 veranschaulicht einen
70 t/st leistenden, von Amme, Giesecke & Konegen in
Braunschweig gebauten Elevator, der auf einer in den Fjord
von Christiania hineinragenden Kaizunge fahrbar montiert
ist. Die Dampfer werden an diese Kaizunge fest angelegt,
und der Elevator wird
dann mittels elektrischer
Kraft an die zulgschende
Luke gefahren. Das aus
dem Schift gehobene Ge-
treide wird nach Verwie-
gung und Registrierung
durch die auf dem Fahr-
geriist montierten selbst-
titigen Wagen (von
Reuther & Reisert in
Hennef a/Sieg [T. H.II
S. 129]) entweder lose
oder in Sicke gefafit,
mittels Ratschen in die
darunter gefahrenen
Fuhrwerke oder elektri-
schen Bahnwagen verla-
den, um der Verbrauch-
stelle, welche sich meh-
rere Kilometer entfernt
und betrichtlich hoher
auf der andern Stadtseite
befindet, zugefiihrt zu
werden.

Die von derselben
Firma gelieferte Anlage in Brake bei Bremen, die wir 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 Leistung.

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

5&9. 32,

Becherketten-Anlage auf den Roechlingschen Eisen- und Stahlwerken
in Voelklingen a. d. Saar von J. Pohlig A.-G., Koln.
Elektrische Einrichtungen von A.-G. vorm. W. Lahmeyer & Ko.
in Fraokfurt a. M.

die zwei Elevatorfiie jeder Einheit von beiden Seiten des
Schiffes zugleich schopfen und somit das Fahrzeug ganz
gleichméBig in bezug auf die Breite entlasten kdnnen (in &hn-
licher Weise von Nagel & Kaemp in Hamburg, ausgefiihrt
in Karlsruhe).

Das vom Dampfer gehobene Getreide wird nach selbst-
titiger Verwiegung entweder unmittelbar abgesackt und in
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Fig. 31.

Schiffselevator in Brake bel Bremen von Amme, Giesecke & Konegen.

|

die nebenstehenden Gleiswagen 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, um weiter die Weser aufwiirts gefiihrt zu
werden,

Die Einrichtung ist derart, dafi auch alle drei Manipu-
lationen und zwar
jede Menge fiir sich ge-
wogen — vorgenommen
werden konnen. Dabei
betrigt der Kraftbedarf
eines fahrbaren Eleva-
tors im Falle der Hochst-
leistung etwa 28 PS.

Von den in belie-
biger Richtung stetig
forderndenTransportele-
menten seien zunichst
die Becherwerke (Kon-
veyor) behandelt. Die
Gefifle eines Konveyors
hiingen in den Gelenken
einerendlosen Kette oder
an einem Seil; sie sind
mit Laufridern ausge-
riistet, deren Achse hiu-
fig zugleich die Auf-
hingungsachse der Be-
cher bildet. An einem
bestimmten Punkte wird
derBecher beladen, geht
dann, dem Zuge der
Kette folgend, bis zur Eutladestelle und wird hier durch
einen Anschlag gekippt. In Fig. 32 ist eine Konveyor-Anlage
auf den Roechlingschen Eisen- und Stahlwerken in
Vélklingen a/Saar dargestellt. Ein elektrisch?) betriebener
Kohlenkipper besorgt am Fufie des Konveyors das Entladen
der Waggons. Die Kohle wird hier von dem Becherwerk
selbsttitig aufgenommen und in zwei Stufen auf den auf der
rechten Seite des Bildes ersichtlichen Turm gehoben, wo sie

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

!) Der elektrische Antrieb stammt von der Elektrizitits-A.-G. vorm.
W. Lahmeyer & Co. in Frankfurt a/M,



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

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

Fig. 34.

Wendelrutsche von R. W. Dinnendahl
A.-G. in Steele a. R.

und die Asche wird in einen Hochbehilter getragen, um
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 #hnlich ist es mit den Becherwerken fiir Kessel-
h#user; die kleinen Gefifile tragen stetig den Hochbehiltern
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

angewendet, und die bekanntcBerlin-Anhalter Maschinen-
bau-A.-G. hat ein eigenes Transportmaschinenbureau fiir
diesen Zweck. Sie baut die Bradley-Becherwerke mit Seilen
statt mit Ketten und hat schon eine Reihe derartiger Anlagen
in Deutschland ausgefiibrt (T. H. I S. 137 u. f.).

Nebenbei sei bemerkt, da fast der gleiche Zweck durch

1) Glasers Annalen 1898 1I S. 93 u. f.
%) Z.1900 S 79 u. f.

Vereinigung von Elevator und Band erreicht wird. Fig. 33
veranschaulicht die von J. Pohlig in K&ln gebaute Trans-
porteinrichtung der Gasgeneratoranlage fiir das Elektrizitéts-
werk der Stadt Miinster i/W. Der Elevator hebt den er-
zeugten Koks von der Werksohle bis iiber die Hochbehilter,
in welche er mit Hiilfe eines Stahltransportbandes und eines
Abstreichers gelangt.

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

Als Beispiel sei unter Hinweis auf Fig. 30, 36 und 40 die
in Fig. 34 dargestellte Wendelrutsche von R. W. Dinnen-
dahl, Steele a/Ruhr!) gewihlt, die ein ausgezeichnetes
Mittel bietet zur Beférderung von S#cken, Ballen, Kisten,
Ziegeln, Kohlen, Koks, Getreide, Schutt u. dergl. in Speichern,
Miihlen, Warenhiusern usw.

Auch zur Entladung, zum Heben kann man Rohre
verwenden. Bekanntlich flieBen beim Pumpen Fliissigkeiten
entgegengesetzt zur Schwerkraftrichtung infolge von Saug-
oder Druckwirkung. Aehnlich verhidlt es sich mit kérnigen

Stoffen, welche in einem Luft- oder Wasserstrom schwimmen.
Bei Staub- und Spineabsaugungen?) wie beim Winde sehen
wir diesen Vorgang alle Tage, bei den Saugebaggern und
hydraulischen Ascheejektoren auf den Ozean-Personendampfern
(Howaldt-Werke in Kiel) ist das eine allbekannte Erschei-

1) Patent Dauber.
S. 20 und 29).
%) Z. 1904 S. 458 u. f.

(s. Z. 1899 S. 91 und 257 bezw. T. H. I



nung!). Der englische
Ingenieur Duckham
hat das zuerst in London
zur Getreideentladung
und -Ueberladung be-
nutzt?). Ein mit einer

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

veranlaite Aufienluft
reifit durch ihre stellen-
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 Behilter zu-
fallen, aus dem sie wie-
der fortgedriickt werden
konnen.

Auf die Vor- und
Nachteile dieser Forde-
rungsart sei hier nicht
niher eingegangen, viel-
mehr nur bemerkt, dal
die Hamburg-Ameri-

ka-Linie wie der

Norddeutsche Lloyd
grofie schwimmende der-
artige Einrichtungen mit
bestem Erfolge einge-
fithrt haben; sie sind von
Luther in Braun-
schweig gebaut,ebenso
wie der griofite euro-
piische Silo in Genua 3),
welcher derartig ausge-
riistet ist.

2 Schiffe konnen
an einer Verladebriicke
anlegen und werden nun
von Luftpumpen im In-
nern des Riesengebiu-
des, das 50000 t fassen
wird, wenn es fertig aus-
gebaut ist, gleichsam
leergesaugt.

II. Lagerungsein-
richtungen.

A) Gebiude.

Von den Lagerungs-
anlagen sei unter Hin-
weis auf den Aufsatz des
Verfassers iiber »Getrei-
despeicher in der Z.d. V.
d.I. 1904 Nr. 7, 8 und

1) Welt der Technik
1904 S. 305; ferner »Spiil-
versatz« (das zuerst in
Oberschlesien in Anwendung
gebrachte Verfahren des Ver-

satzbaues mittels Einschlimmung von Sand, Asche u. dergl.). Kattowitz
1904, Verlag des Oberschles. Berg- und Hiittenm#nnischen Vereines; ferner
Z. d. Oberschles. B.- u. H.-V., Dezember 1901, Juli 1903; Stahl u. Eisen
1903 S. 109; Glickaunf, 1902 S. 6; 1903 S. 81, 467, 927, 962; 1904
S. 59, 736, 1300, 1321 usw. ; ferner Schotterbeseitigung, Z. 1904 S. 1642.

%) 7.1898, S. 921 u, f. (T. H. I S. 1 u. f.) sowie Engineering

Silo- und Bodenspeicher flir Getreide in Buenos Aires von Amme, Giesecke & Konegen

in Braunschweig.

News 1904, 13. X, 8. 317 u. f.
3 Z. 1904 8. 225 (T. H. II 8. 171 u. f.).
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Fig. 37 bio 39.

Aufnahmen wihrend des Baues und nach der Vollendung.

1) Verlag v. J. Springer, Berlin 1904.

10, sowie auf den XII..
Abschnitt vom II. Teil
seines Werkes »Techni-
sche Hiilfsmittel zur Be--
forderung und Lagerung
von Sammelkorpern
(Massengiitern)«!) nur
das Wesentlichste und.
Neueste hervorgehoben,.
um den Ueberblick zu
vervollstindigen.

Der an sich grofite
Getreidespeicher,der bis-
her von Deutschland aus
gebaut wurde, ist der
1902/03 von Amme,
Giesecke & Konegen
(Braunschweig) fiir die
»Sociedad Anonima de
Molinos Harineros y Ele-
vadores de Granos« in
Buenos Aires errichtete.
Eine Vorstellung von der
Gesamtanlage geben die
Figuren 35 und 36. Das
etwa 100m vom Kai ent-
fernt liegende Hauptge-
biude ist mit den Ver--
ladespeichern am Ufer
durch zwei eiserne Briik-
ken, in denen Trans-
portbénder laufen, ver-
bunden. Hinter dem im
mittleren Teil als Boden-
speicher, in den Fliigeln
als Silo ausgefiihrten,
40000 bezw. 60000 t
Schwerfrucht fassenden
Hauptgebdude sind das
Kraftwerk sowie eine
Miihle (tdgliche Vermah--
lung 420 t Weizen) an-
geordnet.

Simtliche Gebiude
sind aus Eisenbeton er-
baut und zwar die Bo-
denspeicher-Bauten in
Eisenfachwerk mit aus-
gestampftem Beton und
Decken in mit Rundeisen
armiertem Stampfbeton,
wihrend die eigentlichen
Silozellen aus Betonstei-
nen mit Eiseneinlagen
bestehen (vergl. auch 1.
Fufinote 1, S. 15). Der
Durchmesser der Zellen
betrigt von M.z. M.7684
mm fiir die grofien und
3842 mm fiir die kleinen
Kaissons; die Schnitt-
héhe betridgt 16,6 m.

Die im November
1902 begonnene Griin-
dung aller Geb#ude er-
folgte in der Weise, dafl
auf dem iiberausschlech-
ten Baugrunde eine nur
30 cm starke eisenar-

mierte Betonplatte verlegt wurde, die verstirkt wurde durch
gleichfalls eisenarmierte Betonrippen von etwa 50 >< 50 cm.
Diese Rippen laufen lings und quer in Abstinden von 3 m.

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



-tiber der Griindungsplatte liegt. Der Raum zwischen beiden
ist fiir die Kellersammel- und Umstechbinder vorgesehen.
Auch die Eiseneinlagen fiir die Silozellen sind gut erkenn-
‘bar. Die in Fig. 38 wiedergegebene Photographie vom Mirz
1903 148t insbesondre den schnellen Baufortschritt sowie die
Bauweise selbst erkennen. Ueber sémtliche Gebidude sind
.eiserne Dicher gespannt. Fig. 39 zeigt die fertige Speicher-
anlage. Insgesamt be-
trigt die stiindliche Ein-
Jagerungsfihigkeit 400t
Schwerfrucht, die der
Verladung je 300 t loser
und gesackter Frucht,
d. h. also eine Umlade-
moglichkeit von 1000
t/st?). Die Ankunft des
Getreides erfolgt vor-
zugsweise mit der Bahn.
TFiir das mit den LaPlata-
Schiffen ankommende
Korn ist ein Schiffsele-
vator von 100 t/st auf
.gestellt, Fig. 40. Das
Verladen erfolgt aus-
-schlieflich auf Dampfer
und zwar sowohl lose
als auch in Sicken. Um
eine rasche Abfertigung
zu ermoglichen, kann
man gleichzeitig in die
dem Kai zunéchst oder
in zweiter Linie liegen-
.den Dampfer verladen.
Das Ausland hat
seine Speicher insbe-
sondre gern von deut-
schen Firmen bauen bezw.
ausriisten lassen. So haben
Unruh & Liebig ihre
grofBartigsten Anlagen ge-
schaffenin Kopenhagen und
Amsterdam, Luther u. a.
in Genua, Braila und Ga-
latz, Haidar Pascha usw.,
Gebr. Seck (Dresden)
aufer in Riesa, Ludwigs-
hafen, Lissa i. Posen auch .
in den Niederlanden, Un-
garn und Frankreich, Na-
gel & Kaemp (Hamburg)
in Dérindié (Kleinasien) und
in Italien. So zeigt bei-
spielsweise Fig. 41 einen
im Jahre 1902 von der letzt-
genannten Firma inVenedig
fiir die Societa Italiana p. L.
Strade Ferrate Meridionali
erbauten Getreidespeicher
von 25000 t Aufnahmefi-
higkeit. Die Einlagerung
erfolgt aus den Seeschiffen
durch 4 transportable Aus-
ladeelevatoren von 60 t/st
Leistung. Die Inneneleva-
toren und Bénder haben
sogar eine Leistungsfihig-
keit von 100 t/st erhalten.

1) Vergl. auch Dinglers polyt. Journal 1904 S. 644 und 648.
Ein gegenwirtig von derselben Firma in Rosario gebauter Silo fir
24000t soll sogar 1350 t/st Ein- und_Ausladef&higkeit erreichen.
(Sebr bemerkenswerte Versuche iiber das Verhslten der Silowandungen
usw. werden gegenwirtig an diesem Bau von der ausfithrenden Firma
angestellt.) Vergl. auch Engineering News 1898 S. 232; 1904,
11, I, 14. VII, S. 32 und 21. VII, S. 62 sowie Buhle, Techn. Hilfs-
mittel usw. II, S. 160, FuBnote 1.
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Fig. 40.

Schiffselevator und Abfallrohr des Getreidespeichers in Buenos Aires.

Fig. 41.

Getreidespeicher in Venedig. Einrichtung von Nagel & Kaemp in Hamburg.

i
1

Der grofite, 43000 t fassende, deutsche Speicher steht in
Konigsberg?), und zahlreiche deutsche FluBhifen haben in
den letzten Jahrzehnten prichtige derartige Bauten errichtet,
wie Duisburg, vor allem Mannheim und Ludwigshafen, ferner
Worms, Frankfurt a/M., Bingen, Karlsruhe?), Strafiburg,
Stettin, Dresden ®), Breslau, Bremen, Liibeck usw.

Mehr oder weniger sind diese deutschen Speicher auch
Vorbilder gewesen fiir
dieKornhiuser der deut-
schen Landwirtschaft.
Da8 ebenso wie Getreide
auch Kohle?), Zement,
Mehl, Zucker usw. in
Silos gelagert werden,
braucht kaum besonders
hervorgehoben zu wer-
den. Daf natiirlich fiir
verschiedene Stoffe ver-
schiedene Formen, ver-
schiedenes Baumaterial
und verschiedene Ein-
und Ausldufe und Son-
derausriistungen ge-
wihlt werden miissen,
ist wohl selbstverstind-

lich.

(Fig. 35 bis 39.)

B) Die offenen oder
Haufenlager.

Diese Art der La-
gerung ist in dem Vor-
stehenden schon mehr-
fachberiihrtworden. Die
Fiihrung der automati-
schen Schwerkraftbah-
nen, wie sie bei den

Haldenbeschiittungen, Fig.
13, erwdhnt war, stimmt
darin {iberein, daf} die Kur-
ven ziemlich an den An-
fang gelegt sind, wihrend
die Entladestrecken gerade
verlaufen, entweder strah-
lenartig, ficherférmig von
1 oder 2 Entladestellen, oder
parallel von vielen Ufer-
elevatoren ausgehend °). Wo
selbsttiitige Bahnen nicht
angebracht erscheinen,
wihlt man Kabelbahnen,
deren Kriimmungen wegen
vorhandener Gebiude oder
dergl. oft an das Fa ,elhafte
grenzen, Fig. 42. Ebenso
wichtig wie das Aufhiufen
der offenen oder iiberdeck-
ten Lager, das vielfach mit
Hiilfe von Rampen ge-
schieht, auf welchen die
Fahrzeugedie erforderliche
Héhe gewinnen, ebenso be-
deutungsvoll und oft weit
schwieriger ist das Aufneh-
men der stiickigen Stoffe
vom Lager. Entweder be-
nutzt man das Flievermo-
gen dieser Stoffe, indem
man sie in untergefahrene

Betriebsmittel abzapft, oder man w#hlt selbstfiillende Kii-

1901 S, 427.

1902 8. 213 u. f.

3) Deutsche Bztg. 1897 S. 556 u. f.

4) Deutsche Bztg. 1896 S. 533 u. f.

% Z. 1899 S. 1356 u. f. (T. H. I, S. 44).

1) Deutsche Buztg.
2) Deutsche Batg.



bel, die man schrig auf-
zieht'), oder Greifer?) oder
Elevatoren 3).

Dafi man neuerdings
wegen Streikmoglichkeit,
weil die Massentransport-

Einrichtungen schadhaft
werden konnen, und aus
andern Griinden derartige
Lager oft auch iiber den
Kesseln und Retorten in
Hochbehiltern vorzieht,
war bereits mehrfach er-
wihnt*), Fig. 33. Fig. 43
zeigt das Innere einer mo-
dernen, von Unruh &
Liebig ausgeriisteten Kes-
selanlage.

‘Die vorstehenden kur-
zen Ausfiihrungen °) lassen
erkennen, dafl die Ent-
wicklung des Massentrans-
portes ein recht interes-
santes Gebiet ist. Aus der

1) Z. 1900 S. 1096 u. £. (T. H. I, S. 92).
2) Z, 1899 8. 57 (T. H. I, 8. 45).
3) Z. 1899 S. 58 (T. H. I, S. 46).
%) Vergl. des Verfassers Aufsatz in d.
15. Mai 1904 (s. unten).

%) Ausfiibrlicher wird das Thema des Massentransportes in dem
III. Teile der »Technischen Hillfsmittel zur Beftrderung und Lagerung
von Sammelkdrpern« des Verfassers behandelt werden, dessen Druck-

»Elektr., Bahnen« v.
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Fig. 43.

Kohlensilo-Auslauf in einem Kesselhaus.

einfachen, in Fig. 44 bis 46
dargestellten Erdflasche,
in der frither das Getreide
sich jahrelang hielt, haben
zuerst in grofierem Maf-
stab die Amerikaner zur
Erhaltung der Frucht ober-
irdische Behilter, Fig. 47
und 48, gemacht, und dar-
aus sind jene grofartigen
Anlagen geworden, von
denen einige hier erlidu-
tert wurden (vergl. z. B.
Fig. 39).

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

Unruh & Liebig, Leipzig.

der Hiilfsmittel des Massentransportes im einzelnen und an
der Steigerung der Prézision ihrer Leistungen wohl ein ganz
besondres Verdienst zuschreiben.

legung eingeleitet ist. Vergl. auch die Arbeiten des Verfassers im
»Taschenbuch der Hutte<, 19. Auflage (im Druck [Formeln und Ta-
bellen]) sowie die im Erscheinen begriffene 2. Aufl. von Luegers Lexi-
kon der ges. Technik. Vergl. auch Verhdl. d. Vereines f. Gewerbflei8-
1904, Dezember (T. H. IIT [unten]).



Abschnitt Il

Die Kreifs-Schwinge-Forderrinne.

(Erweiterter Sonderdruck aus der Berg- und Hittenmannischen Zeitschrift »Gliickauf«
1904, Nr. 29, S. 858 u. f.)



Die Kreifs-Schwinge-Forderrinne.

Die offene Schwinge-Forderrinne von Eugen Kreif,
Hamburg?), besteht aus einem Trog, Fig. 1, welcher auf
schrig angeordneten, auf dem Boden stehenden oder von der
Decke hingenden Federstiitzen ruht. Die Rinne wird an ir-
gend einer Stelle von einer bequem erreichbaren Arbeits-
quelle aus mit Hiilfe 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 schrig aufsteigend bezw. etwas
abfallend (die grofte Steigung ist etwa 15 vH). Der Rinnen-

hub betrigt 25 bis 80 mm, die minutliche Umdrehzahl 300
bis 350, letztere fiir schréig ansteigende Rinnen.

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

Der Arbeitsbedarf ist sehr gering, er schwankt je nach
der Art des Materials zwischen /300 bis /500 PS fiir die Meter-
Tonnenstunde; er ist bei lingeren und breiteren, also mehr-
leistenden Rinnen auf die Einheit bezogen, geringer als bei
kleineren Verhiltnissen. Folgende Zahlentafeln geben einen
Einblick in die Leistungsfihigkeit von wagerechten Rinnen:

I) Es wird gefordert:

1 - 7 7T ' | B
bei einer Trogbreite in mm . . . . . 152 | 203 \ 254 ‘ 305 ! 356 406 508 } 610
T T | T
etwa eine Menge von Durchschnittsgut |
in ebm/st. . . . . . . . . . . 4,247 6,371 8,495 10,194 11,892 | 13,591 16,989 21,237

ID An Kohlen in t/st férdern die Rinnen (rd.):

— — | : —
bei einer Trogbreite in mm 305 I 356 } 406 ! 508 610 914 | 1219 1524 l 1829
i | l ! !
und einer Trogtiefe von 102 mm?) . . 6—7 : 7—8 | 8—9 i 10—12 13—15 18—20 25—30 30—35 | 35—40
> » » » 152 » . . - - - | = 19—22 25—-30 | 36—15 45-53 | 53—60
» » » » 203 » B — — - ! — | 25—30 35—40 | 50—60 60—70 ‘ 70—80
III) An Koks in t/st fSrdern die Rinnen (rd.):
- = — 1 — ; ] ; —
bei einer Trogbreite in mm . . . . 305 356 ‘ 406 I 508 | 610 ! 914 | 1219 1524 1829
| ! [ }
und einer Trogtiefe von 102 mm?) . 35—4¢ | 4—5 5—6 6—8 | 8—10 11—13 | 16—19 | 19-22 22—-26
> > > > 152 » . . - - | = 1 = 12-14 | 16-19 | 24-38 28—33 33—39
> > » » 203 » . . — [ — > — ‘ — 16—19 | 22-26 3339 39—16 46—53

1) Vergl. auch Z. 1891 S. 1012 und 1899 S.260 u. f. (T. H. I
8. 31), sowie G. F. Zimmer, London (Vertreter von Krei Hamburg),
Excerpt Minutes of Proceedings of the Institutions of Civil Engineers,
1902/08 S. 80 u. f.

2) Zweckm#Bigste Trogtiefe.

Die minutliche Transportgeschwindigkeit des Gutes
schwankt ungefihr zwischen 10 und 16 m. Ueber den Ver-
schleif der Rinnen herrschen zum Teil noch unrichtige An-
schauungen; er ist auch bei harten und scharfen Materialien
#uflerst 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 Verschleiien schiitzt.

Fig. 2 zeigt die sogenannte Balance-Rinne (Patent Zimmer) ;
sie besteht aus zwei Teilen, welche durch zwei um180° versetzte

Exzenter nach entge-
gengesetzten Seiten
schwingen und da-
durch jegliche Er-
schiitterung  aufhe-
ben. Unter Umstin-
den befindetsichauch
bei den geteilten Rin-
nen der Antrieb nicht
in der Mitte, sondern
an einemEnde (vergl.
D. R. P. 137527);
dann wird die Be-
wegung von einem
Rinnenteil auf den
andern durch ein He-
belsystem mit Stan-
gen iibertragen. In
ghnlicher Weise wird
dem Férdergut auf
Kreifl-Zimmerschen
Balance-Rinnen eine
Richtungsinderung
von 90° gegeben,
ohne daf ein beson-
drer Antrieb der ab-
zweigenden (kiirze-
ren) Rinne notig wiir-
de (Zimmer, Procee-
dings,S. 35 und Hiitte,
19. Aufl. [Abschnitt
des Verfassers])?).

Neu, und gesetzlich geschiitzt, hierbei ist der Bufferfeder-
angriff der Zugstange, die beim Riickwirtsgang die Stiitzfe-
dern, welche daher hauptsichlich die Vorwirtsbewegung be-
wirken, anspannt.

1) s. unten.
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Fig. 4.

Kesselhaus-Forderrinne auf der Shipley-Kohlenzeche.

Wie vielseitig die Anwendung der Kreifi-Zimmerschen
Rinnen ist, mogen einige Beispiele zeigen, die aus einer
zwar grofien, aber keineswegs hier vollstindig wiedergegebe-
nen Reihe bemerkenswerter Betriebe genommen sind.

Die Verwendung der Rinnen in Kesselhiusern zeigt

Fig. 2. Wihrend die
obere Rinne zur
selbsttéitigen Entnah-
me der Kohlen vom
Lagerplatz und zu
ibrer Beforderung
nachdem Kesselhause
sowie zur Verteilung
mittels Schieberaus-
lgufen auf die ein-
zelnen Feuerungen
daselbst dient, ist die
untere Rinne fiir 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 Rinnen
fiir Kohlen- wie fiir
Koksbewegung be-
nutzt. In Fig. 5 ist
eine Kreif-Zimmer-
sche Balance-Rinne
wiedergegeben, wel-
che fiir die Bishops-
Stortford-Gaswerke in England geliefert wurde zur Verteilung
der Kohlen in Silos wie auf ein Haufenlager auf der Werksohle.
Ueber 600 m solcher Rinnen sind beispielsweise in der neuen
Gasanstalt in Ziirich mit-bestem Erfolge eingebaut worden.
Die Rinnen dienen dort in Verbindung mit einem Material-



spender (Riitteltisch D. R. P. 121426)?) des Anstaltsleiters Hrn.
Weifl, zur automatischen Entnahme der Kohle aus den Silos
und zum Transport nach dem Retortenhause, Fig. 6. Nach
den Angaben des Direktors Wei (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 /£,
d. h. rd. 1 Pfg fiir 10 t.

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

Sig. 5.

Kreif-Zimmer’sche Rinne fiir Gasanstaltsbetrieb.

) Vergl. im I. Teil von des Verfassers Buch: »Technische Hillfs- .

mittel zur Befdrderung und Lagerung von Sammelkdrpern (Massen-
glter)«, Verlag von Julius Springer. Berlin 1901, S. 101 u. 135, so-
wie Taf. VIII in des Verfassers Buch: »Transport- und Lagerungs-
einrichtungen fiir Getreide und Koble«, Verlag von Georg Siemens,
Berlin W. 1899,

l

Figuren 8 und 9.

tung eines Lagerplatzes auf demselben Werke zeigen die
Selbst warmer Koks 148t sich vorziiglich
auf diese Weise transportieren.

Noch mannigfaltiger wird die Nutzanwendung derartiger
Rinpen in Hiittenbetrieben, auf Kohlenzechen usw.
Zur Beschiittung grofier Lagerplitze dient die Anordnung



5 i3. (. Rinnen zur Verbindung von Lagerschuppen und Retortenhaus.
be' §



Fig. 10; die beiden Rinnen sind nach Art einer Schiebebiihne
auf Schienen fahrbar und werden von Elektromotoren ange-
trieben. Eine gleichzeitige Rinnenférderung und -Sortierung
mit unmittelbarer Sortenverladung in Eisenbahnwagen veran-
schaulicht Fig. 11. Auf einer ‘belgischen Kohlenzeche wird
die Kohle nach Separierung in drei Grofien auf die durch

eine Mittelrippe geteilte Rinne B, Fig. 12, welche zwei Sorten
transportiert, geschiittet. Die grofile Kohle wird auf der
Rinne 4 der Eisenbahn zugetragen und unterwegs noch aus-
gelesen. Die auf der Rinne B bewegte Kohle wird einem
Waschproze unterworfen und nachher der oberen Rinne C
zugetragen.



In den vorher schon genannten Shipley-Kohlengruben
sind Kreif-Schwinge-Forderrinnen zum Kohlenauslesen (Klau-
ben) aufgestellt, welche 40 t/st leisten. Die in Fig. 13 dar-
gestellte Rinne triigt NuBkohlen; die auf dem Boden liegen-
den Stiicke sind ausgelesene Steine. An dem in der Abbil-
dung sichtbaren Abgabeende der Troge fillt das Gut auf ein
Verladeband, das sich bis zur Beladestelle an den Eisenbahn-
gleisen entsprechend der fiir Betriebsmittelverladung geeig-
neten Hohe senkt.

Auch zum Transport von Schlackenmehl und zu seiner
Verteilung in Lagerriumen sind Kreische Férderrinnen ver-
wendetYworden, so z. B. in einer Thomasschlackenmiihle der

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

g Rinnen fiir chemische Fabriken werden mit Trogen
aus jedem gewiinschten Stoff wie Holz, Leder, Kupfer, Zink
usw. ausgestattet. Die grofie Sauberkeit der Rinnen, die sich
selbst immer rein arbeiten, und die geringe Anzahl der Lager
macht diese Art der Transportvorrichtungen fiir solche Werke
besonders geeignet. So werden Knochen auf Rinnen den
Desintegratoren zugebracht, und Knochenkohle wird in
Zuckerfabriken mit Hiilfe von Transportrinnen in Behilter
gefiillt.

24

Aehnliche Anlagen sind ausgefiihrt in Papier- und Zellu-
losefabriken zum Fiillen und Entleeren der Kocher, fiir nassen
Zellstoff, ferner fiir den Transport von Holzschnitzeln, Hadern,
Hicksel, Lohe usw. Recht ausgedehnt ist auch der Gebrauch
der Rinnen in M#lzereien und Brauereien, namentlich in
England.

Endlich sei noch erwihnt, da8 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!), ferner bei Wege- und Dammbauten und
Ausschachtungsarbeiten hat man elektrisch angetriebene fahr-

bare Forderrinnen gebaut, die nach Art von transportablen
Rampen ein recht gefilliges Arbeiten ermdoglichen.

Aus diesen Ausfiihrungen diirfte sich unzweifelhaft er-
geben, daf8 fiir die Zukunft eine sich stetig steigernde Ver-
breitung der Kreifi-Zimmerschen Schwinge-Forderrinnen
zu erwarten steht in den mannigfaltigsten in- und auslindi-
schen Betrieben; betrigt doch bereits die Gesamtlinge der
gelieferten Rinnen dieser Art gegenwirtig (im Jahre 1904)
iilber 100000 m.

1) Vergl. Abschnitt I, S.1 1, sowie Deutsche Bauzeitung 1904 S. 545 u.f.



Abschnitt Il

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

(Dinglers polytechnisches Journal 1904, Nr. 47, S. 745; Nr. 48, S. 753
und Nr. 49, 8. 773 u. f.)



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

Ihrem Verwendungszweck entsprechend, kann man die
grofe Zahl der leichten Dampflokomotiven, welche gegen-
wirtig eine ganz hervorragende Rolle fiir das gesamte Ver-
kehrswesen erlangt haben, in folgende vier Hauptgruppen
einteilen:

1) Lokomotiven fiir Bauunternehmungen und Transport-
bahnen, ,

2) Lokomotiven fiir Wald-, Forst- und Plantagenbahnen,

Betrieben wird im Gegensatz zu dem meist grofien Lokomo-
tivpark von Vollbahnen selten eine Reservemaschine vorhan-
den sein, so dafl die Lokomotive tagaus, tagein, zuweilen
Tag und Nacht unter schwierigen Verhiltnissen ununterbro-
chen arbeiten muf und fiir eine griindliche Reinigung und
Reparatur nur selten Zeit gefunden wird. Den Lokomotiven
von Vollbahnen wird stets eine sorgfiltige und fachm#nnische
Wartung zuteil, wihrend dies bei leichten Lokomotiven selten

Fig. 1.

%[3-gekuppelte Tender-Lokomotive (500 mm Spur, 5,25 t Dienstgewicht).

3) Lokomotiven fiir Anschlufbahnen und Rangierzwecke,

4) Lokomotiven fiir Stadt-, Klein- und Nebenbahnen.

Der Verschiedenheit des Zweckes entsprechen auch die
Grundsiitze, welche die Bauarten der einzelnen Typen be-
dingen, wobei vor allem beachtet werden muf, daff die an
diese Gattung von Lokomotiven gestellten Anforderungen
andre, teilweise groflere sind als bei Vollbahnen. Bei den
fiir leichte Lokomotiven in Betracht kommenden kleineren

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

Alle diese Punkte sind beim Bau von leichten Lokomo-



tiven zu beachten und haben bei den
Entwiirfen zu den Grundsitzen gefiihrt:
grofteEinfachheit in der Bauart, Ueber-
sichtlichkeit in Anordnung des Trieb-
werkes und der Armaturen, Verwen-
dung nur besten Materials, grofie Dauer-
haftigkeit und kriftige Abmessungen
aller der Abnutzung unterworfenen
Teile.

Unterscheidet man nach der Bau-
art und nach dem Verwendungs-
zweck, d.h. nachGesichtspunkten, die,
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Fig. 4.

3) gelenkige Doppel-Verbundloko~
motiven,

4) Kranlokomotiven,

5) Lokomotiven fiir Bauunterneh~
mungen,

6) Strafilenbahnlokomotiven,

7) Lokomotiven fiir Wald-, Forst-
und Plantagenbahnen,

8) Lokomotiven fiir Anschlufibah-
nen und Rangierzwecke,

9) Lokomotiven fiir Stadt-, Klein~
und Nebenbahnen.

3/3-gekuppelte Tender-Lokomotive (1 m Spur, 15,8 t Dienstgewicht).

obgleich sie sich zum Teil decken, praktisch gleiche Berechti-
gung fiir 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 fiir

alle Transportzwecke auf beweglichen oder festliegenden
Gleisen, insbesondre fiir Erdtransporte bei Bauunternehmun-
gen fiir Industrie, Werk-, Kohlen- und Forstbahnen, fiir Ran-



gierzwecke, sowie in ihren
grofieren Ausfiihrungen fiir
schmalspurige und normalspu-
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 groflerer Beweglichkeit.
Die Vorratsbehélter fiir das
Speisewasser werden zweck-
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Fig. 7.

Im Interesse schneller Lie-
ferungen wird von den in den
nachstehenden Tabellen als
Normaltypen bezeichneten Lo-
komotiven stets eine Anzahl
fertiger Einzelteile vorriitig ge-
halten, so dafl in den meisten
Fillen die Lieferung der Lo-
komotiven innerhalb weniger
Monate, diejenige von Ersatz-
teilen meist sofort erfolgen
kann. Natiirlich werden aufier-
dem auch Lokomotiven jeder

2 < ?/3-gekuppelte Duplex-Verbund-Tender-Lokmotive mit Dampfdrehgestell (1 m Spur, 25,5 t Dlenstgewicht).

miifig unter den Kessel zwischen die Rahmen gelagert, um
den Lokomotiven auch bei schmaler Spurweite und weniger

sorgfiltiz verlegten Gleisen eine gute Stabilitit zu sichern.

Das Triebwerk und gewdhnlich auch die Rider liegen aufier-
halb der Rahmen, so daB das ganze Gewerk mit leichter
Miihe jederzeit gepriift und nachgesehen werden kann.

gungen.

gewiinschten Bauart und Stirke ausgefiihrt, welche dann na-
turgemifl eine etwas lingere Lieferzeit bedingen.

Fig. 8 zeigt ein Schema der Zugleistungen von den in
Zahlentafel 1 aufgefiihrten Lokomotiven bei verschiedenen Stei-
Die Stundengeschwindigkeiten bei diesen Leistun-

gen sind fir I = 8 km, fiir Il = 9 km, fir III, IV, V, VI



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

Hauptabmessungen einiger meist gebriuchlichen zwei-
achsigen Tenderlokomotiven.

Nr. . . . . . .+ « . . I l II IIIl IV[ A% i VI {VII%VIII%
| i 1
.
Pferdestirken . . . . . . 10, 20, 30| 40 50 80 120 150 | PS
Spurweite . . . . . . . |500]500 600 600}750 900 900 1435\ mm
Zyl.-Dmr.d . . . . . . .|115|140165 185|210 260 300 320r »
Kolbenhubs . . . . . . 1200260 300 | 300 300400 | 400 4504 »
Raddurchmesser D . . . . |500 600! 600 1600 ‘ 650 ; ; 800 800 900 | »
Dampfdruck p . . .o 15 15 1412 12 P12 12 D12 ‘* at
Heizfliche (wasserbeluhrte). . 5 8 |12 | 15 | 19 1 28 40 | 50 | qm
Rostfliche . . . . . . .]0,2]0,25 0,8 035 04‘055 07:09]’ »
Raum fiir Wasser . . . . . |250850 450 500 | 7501200 1500, 3000l ltr
Raum fiir Brennmaterial . . | 150|200 300|350 450 \ 700 11000 1200
Radstand . . . . .]800) 900 1000 1100 1200 1600 1800 2200 mm
Leergewicht (rd) ... .81 4454 ‘ 6,9 (10,5 13 5‘ 16,5 ¢
Dienstgewicht (rd) . . . .| 4,0 |55 6,7 7 7 ! 8.8 ]13 8 1so 23 »
kleinster Kriimmungshalb- | |
messer . . .| 81012 15 20‘40 75‘ m
grofite Geschwindlgkeit .o 12 f 15 | 15 \‘ 15 ‘ 20 \ 35 \km/st
2 |
Zugkraft (‘%) o .| 396 687 8161102631223;2028;2528[3072‘ kg
‘ i i | |

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

Hauptabmessungen einiger gebriuchlichen dreiachsigen

Tenderlokomotiven.
Nr. . . . . .« .« < . . I | 11 |III| IV ] V ! VI ‘ VII§
flir Transportzwecke fir Kleinbahnen

Pferdestdrken . . . . . . 20 30 | 40 | 50 | 80 | 125] 250 | PS
Spurweite . . . . . . .| 500 | 600 {600 | 750 | 750 (1000|1435 | mm
Zyl-Dmr.d. . . . . . .| 140 | 160 | 185 [ 210 | 260 | 300 | 350 »
Kolbenhub 8 . .+« . . .| 260 | 260 | 300 | 300 |400 | 450 | 550 »
RaddurchmesserD. . . . .| 600 | 600 650 | 650 | 800 | 900 (1100 »
Dampfdruck p . . . . 15 14 12 12 12 12 12 at
Heizfiiche (wasserberﬂhrte) .o 8 12 15 18 28 41 67 qm
Rostflaiche . . . . . . .}1025| 03 |0,35| 0,4 | 0,6 | 0,8 | 1,3 »
Raum flir Wasser . . . . .| 300 | 450 [500 | 700 |1000 {1600 {4000 | I1tr
Raum fiir Brennmaterial . . ]| 200 | 300 | 350 | 450 | 700 | 900 [1250 »
Radstand . . . . . .|1275]1275{1400 ({1400 (1800 ({2200 (3000 | mm
Leergewicht (rd) .. . .| 48| 6,0 | 6,7 | 76 |11,5|155 (24,5 | ¢t
Dienstgewicht (rd.) . . . .| 6,0 | 7,4 | 84| 9,5 |14,5|20,0 32,0 »
kleinster Kriimmungshalb-

messer. . . .. 20 20 30 3 50 60 | 200 m
groite Geschwindigkeit . .| 15 15 | 20 | 20 | 30 | 85 45 | km/st
Zugkraft (0’ L ) .. . .| 637 i 776 | 948 12232028 l2700 3675(‘ kg

I

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

Hauptabmessungen einiger gebriduchlichen Doppel-
Verbundlokomotiven.

f
Nr. . . . .. . .01 Im I : v v \
i
Pferdestirken , . . . 80 120 180 250 350 P8
Spurweite . [ 600 600 750 1+ 1000 | 1000 mm
Hochdruckzylinder . 200 215 250 | 280 | 310 | »
Niederdruckzylinder d. . 290 320 375 ! 420 460 | »
gemeinschaftl. Hub s . . 260 300 380 500 550 »
Raddurchmesser D. . . 600 650 800 1000 1100 »
Dampfdruck p . . 12 12 12 12 12 at
Heizfliche (wasserberﬂhrte) 26 36 50 75 85 qm
Rostfliche . . . . . 0,5 0,7 0,9 ' 1,2 1,4 »
fester Radstand . . . . [800/800{900/900/1050/1050 1500/1500{1800/1600 mm
Gesamtradstand. . . . | 2800 3000 3600 ‘J 4500 4800 »
Raum fiir Speisewasser . | 1800 | 2000 2400 3200 3500 | ltr
Raum fiilr Brennmaterial . 700 800 900 | 1000 1000 »
Leergewicht (rd.) . . . 11 14 19 26 32 t
Dienstgewicht (rd.) . . 15 18 25 33 40 »
0,52 sp 2 l

Zugkraft ( — ) . | 2080 2480 3560 | 4700 5760 kg
kleinster Krﬂmmungshalb- |

messer . . . 20 25 40 60 l 75 ‘ m
grofite Geschwindigkeit . 20 25 30 35 40  km/st
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= 10 km, fiir VII und VIII = 13 km. Die Leistungen sind
ermittelt unter der Annahme, dafi das Gleis ordnungsmiBig
verlegt ist, die Wagen ein Kkleinstes Reibungsgefille von
1:200 haben!) und der Achsdruck der Wagen annihernd
gleich dem der Lokomotiven ist. Die wertvollen Ziffern der
Schemata, sowie der Zahlentafeln sind nicht als in jedem Falle
mafigebend anzusehen; sie sollen vielmehr nur dazu dienen,
einen allgemeinen Voranschlag aufzustellen.

Bekanntlich werden schmalspurige Lokomotiven fast
immer (merkwiirdigerweise 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 fiir diese geschiftliche Seite der Frage
bilden die Zahlen und Schaulinien ein vortreifliches Hiilfs-
mittel.

Einige weitere zweiachsige Tenderlokomotiven werden
spéter behandelt (s. Abschnitt 5 bis 9).

2) Dreiachsige Tenderlokomotiven.

Sechsrddrigen, dreifach gekuppelten Lokomotiven bietet
sich — wie den zweiachsigen — ein weites Feld der Verwen-
dung. Vor letzteren haben sie den Vorteil, daff bei gleichem
Oberbau eine wesentlich stirkere Maschine, oder bei gleich
kriftiger Maschine ein leichterer Oberbau gewihlt werden
kann.

Der durch die dritte Achse sich ergebende grifiere Rad-
stand begrenzt anderseits die zuldssigen Kriimmungen in der
Weise, dafi deren Halbmesser fiir dreiachsige Lokomotiven
— von besondern Bauarten abgesehen — im allgemeinen
grofler sein miissen als bei zweiachsigen. Daher eignen sich
die dreiachsigen Lokomotiven in jhren kleineren Abmessungen
in erster Linie fiir Werk- und Transportbahnen mit leichtem
Oberbau und nicht zu kleinen Kriimmungen, in ihren grofie-
ren Abmessungen fiir Kleinbahnen, welche neben dem Giiter-
auch dem Personenverkehr dienen und mit Riicksicht auf
eine billige Gesamtanlage iiber verhiltnism#fiig schwachen
Oberbau verfiigen.

Fig. 4 und 5 zeigen die allgemeine Anordnung einer
solchen Kleinbahnlokomotive, die sowohl fiir schmale wie fiir
normale Spurweite in den verschiedensten Abmessungen von
der Firma A. Borsig gebaut wurden. Zahlentafel 2 und Fig. 6
geben iiber einige Abmessungen und iiber die Leistungen
Aufschlu8.

Die Geschwindigkeiten bei diesen Leistungen sind fiir
die Typen I gleich 9 km/st, fiir II, III, IV und V gleich
10 km/st, fiir VI gleich 13 km/st und fiir VII gleich 18 km/st.
Die Leistungen sind unter denselben Annahmen wie bei
Fig. 3 ermittelt, nur ist das Mindestreibungsgefille bei den
Typen VI und VII zu 1:250 angenommen.

3) Gelenkige Doppel-Verbundlokomotiven.

Wie bei den dem dffentlichen Verkehr dienenden Bahnen,
so werden auch bei den Klein- und Transportbahnen die An-
spriiche an die Leistungsfihigkeit der Betriebsmittel immer
hohere. Der Erfiillung dieser Anspriiche stellen sich indessen
in der Beschaifenheit des oft mit Riicksicht auf eine billige
Bahnanlage verhiltnism#fiig schwachen Oberbaues hiufig er-
hebliche Schwierigkeiten in den Weg.

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

1) Die Reibung in den Lagern der Wagen ist gerade noch so
grofl, daf die Wagen auf Steigungen von 1:200 von selbst ins Rollen
kommen. Diese Festlegung einer bestimmten Ziffer fiir den Reibungs-
widerstand ist notwendig, da bei den hier in Betracht kommenden Be-
trieben hiufig sehr primitives Wagenmaterial Verwendung findet, das,
wenn schlecht oder gar nicht geschmiert, der Fortbewegung durch die
Lokomotive einen Widerstand entgegensetzen kann, den zu schitzen
man kaum in der Lage ist, so daB man Zugleistungen der Lokomotiven
nur dann zu garantieren vermag, wenn fiir den zuliissigen Reibungs-
widerstand der Wagen eine Grenze gezogen ist, deren Wert in die
Rechnung eingestellt wird.



den sind, wihrend der ge-
meinschaftliche Kessel so-
wie das Fiihrerhaus und
die Wasserkisten mit dem
Hintergestell ein fest ver-
bundenes Ganzes bildend,
auf dem Vordergestell mit-
tels Schleiffiichen ruht und
diesem damit freie Beweg-
lichkeit in den Kurven ge-
stattet.

Der groie Vorteil die-
ser Baunart liegt darin, dafl
man trotz kleiner Kurven

und schwacher
Schienen kriiftige,
schwere Lokomo-
tiven verwenden
kann, deren gan-
zes Gewicht fiir
die Zugkraft
nutzbar gemacht
wird; bedeutet
doch erfahrungs-
gemif} jede Tonne
nutzlos mitge-
schleppten Eigen-
gewichtes eine be-
deutende Einbufie
an der Rentabilitit
einer Bahnanlage.
Ein weiterer
Vorteil ist der, dafl
das Zylinderpaar
des vorderen Ge-
stelles mit dem Ab-
dampf aus dem
hinteren Zylinder-
paare, also mit
Verbundwir-
kung arbeitet,was
aufdenKohlenver-
brauch und aufdie
Wirtschaftlichkeit
des Betriebes von
wichtigem Einfluf

ist; dazu besitat diese Bauart vor i#hnlichen Systemen den
Vorteil, dafl die einzige bewegliche Rohrleitung, d.i. diejenige
nach den vorderen (Niederdruck-) Zylindern, nur von niedrig
gespanntem Dampfe erfiillt ist, also Undichtigkeiten ziemlich

ausgeschlossen sind.
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Fig. 10.

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

Es liegt in der Natur
dieser Bauart, daB sie sich
weniger fiir grofie Ge-
schwindigkeiten als beson-
ders dort eignet, wo es sich
darum handelt, auf schwie-
rigem Gelédnde mit grofen
Steigungen und engen Kur-
ven verhiltniBmiflig grofie
Lasten zu befordern.

Die in Fig. 9 und Zah-
lentafel 3 angegebenen Lei-
stungen werden erzielt bei
stiindlichen Geschwindig-

keiten von 10,
bezw. 13, 14, 15,
16 km fiir die Ty-
pen I bis V. (Da-
bei ist das Min-
destreibungsge-
fille der Wagen
zu 1:200 ange-
nommen.)

4) Kranloko-
motiven?).
Von hohem In-

teresse und von
grofem Werte fiir
alle grofieren in-
dustriellen und
wirtschaftlichen
Betriebe ist die be-
merkenswerteVer-
einigung vonKran
und Lokomotive,
welche die Firma
A.Borsig herge-
stellt und wunter
demNamenKran-
lokomotive in
den Handel bringt.
Eine solche Kran-
lokomotive, Fig.
10, ist im Jahre
1900 in dem Te-

geler Werk der Firma erbaut und befindet sich seitdem dort in
Titigkeit. Sie dient einerseits zum bequemen Verladen und Um-

1) Vergl. auch D. p.J. 1904 Bd. 319 S. 578 u. ff. und Deutsche

Bauzeitung 1904 S. 523 (T. H.III, S, 4).



laden von Materialien und schweren Maschinenteilen, wird aber
anderseits auch, unter Nichtverwendung des Kranes, als Ran-
gierlokomotive in der iiblichen Weise benutzt. In beiden
Fanktionen hat sie sich in gleich guter Weise bewéhrt.
Diese Vielseitigkeit in der Verwendung und die aufierordent-
liche Bequemlichkeit in der Handhabung lassen den Gebrauch
der Kranlokomotiven besonders zweckmiflig erscheinen fiir
Stahl- und Eisenwerke, Maschinenfabriken, Schiffswerften
sowie fiir alle andern grofien industriellen Betriebe und Ver-
waltungen.

Die Kranlokomotive, Fig. 10, ist fiir normale Spurweite
(1435 mm) gebaut und hat folgende hauptsichlichen Ab-
messungen:
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kasten umfafit, auf der einen Seite trigt er eine zweizylin-
drige Dampfmaschine, welche mit Hiilfe eines doppelten Zahn-
rider-Vorgeleges das Aufwinden der Last besorgt, wihrend
auf der andern Seite eine zweite kleine zweizylindrige Dampf-
maschine angeordnet ist, welche durch Schnecke und Schnecken-
rad den Lastarm dreht. Die zur Bedienung nétigen Hand-
griffe sind iibersichtlich angeordnet und ermoglichen dem
Lokomotivfiihrer bequemste und sicherste Handhabung.

5) Lokomotiven fiir Bauunternehmungen.
Lokomotiven, die fiir die Verwendung bei Gelegenheit
von Bauunternehmungen bestimmt sind, haben vor allem zwei
Hauptbedingungen zu erfiillen: 1) soll jhre Handhabung eine

Fig. 11.

Lokomotive flir Bauunternehmungen (785 mm Spur, 9,5 t Dienstgewicht).

Zyl.-Dmr. 260 mm
Kolbenhub . 420 »
Treibrad-Dmr. . 800 »
Laufrad-Dmr. 600 »
Heizfliche 38 qm
Rostfliche 0,68 »
Dampfdruck . 12 at
Radstand (gesamt) 3200 mm
Wasserraum etwa 2,5 cbm
Kohlenraum » 0,7 »
Leergewicht » . 21,5 ¢
Dienstgewicht » . . . . . . . . . . 26,5 »
Hubgeschwindigkeit: ganzer Hub 3 m in 6 bis 8 sk

Drehgeschwindigkeit: 1 ganze Drehung in 25 bis 12 sk.

Der Ladearm des Kranes hat eine Ausladung von 500 mm
und ist fiir eine Héchstladung von 3000 kg berechnet; der
Arm ist um 360° drehbar, beschreibt also einen vollen Kreis.
Die Zugkraft der Lokomotive betriigt — ihr Eigengewicht
nicht gerechnet — auf nahezu ebenem Geléinde mit Steigungen
von etwa 2 vT ungefihr 500 t Bruttolast.

Ein grofer Vorzug dieser Kranlokomotive besteht darin,
daB der Antrieb des Kranes sich innerhalb des Fiihrerhauses
befindet, aufierhalb des Bereiches schédlicher Witterungsein-
fliisse. Er ruht auf einem Gestell, das bockartig den Feuer-

sehr einfache sein, damit, wenn ein Berufslokomotiviiihrer
fehlt, ein intelligenter Arbeiter mit der Bedienung der Ma-
schine betraut werden, die dazu notigen Kenntnisse leicht er-
lernen und die im Fiihrerhause vorhandenen Handgrifie
schnell iibersehen kann; 2) soll die Lokomotive dauerhaft
und sehr solide sein; sie mufl HuBerst kriftig gebaut sein,
da kaum ein andrer Verwendungszweck so hohe Anforde-
rungen stellt wie der in Rede stehende, der verlangt, daff
die Maschinen bis zur #Huflersten Grenze ihrer Leistungs-
fdhigkeit ausgenutzt werden. Dazu kommt noch, daf das fiir
diese Maschinen zur Verfiigung stehende Gleis meist nur fiir
provisorischen Betrieb, also nicht mit der bei dem Bau von
Verkehrsstrecken iiblichen Sorgfalt gelegt worden ist.

Fiir diesen besondern Zweck baut die Firma A. Borsig
Lokomotiven, welche den geschilderten Anforderungen in
hochstem MafBle dadurch entsprechen, daf alle beweglichen
und der Reibung unterworfenen Teile sehr starke Abmes-
sungen erhalten. So kommt z. B. fiir die Bandagen der
Rider, die hier am meisten zu leiden haben, ganz besonders
festes Material — bis zu 80 kg/qmm Zugfestigkeit — zur
Verwendung.

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



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

So sind nach Lothringen hierher gehorige 10 pfer-
dige Lokomotiven fiir
490 mm Spur und
nar 4 t Dienstge-
wicht geliefert. Eine
andre, fiir Trans-
portbahnen bestimm-
te Maschine besitzt
20 PS bei 600 mm
Spurweite und 5,5 t
Dienstgewicht. Fiir
Deutschland, Ruf-
land und die Nie-
derlande sind viele
Lokomotiven  nach
Art der in Fig. 12 und
13 dargestellten ge-
baut, namentlich fiir

Bahnbauten und
Sandversetzungsan-
lagen'). Schwerere,
55- und 125pferdige
Maschinen sind na-
mentlich fiir Berg-
werksbetriebe (Spa-
nien) und zur Befor-
derung starker Trans-
portziige bei Kanal-
bauten und dergl. an

Kohlenwerke und
Tiefbaugesellschaf-
ten geliefert.

Fig. 12.

30 pferdige Lokomotive fiir Bahnbauzwecke und Erdtransporte (600 mm Spur, 6,8 t Dienstgewicht). die in der guten Jah-

Gebrauch von Elektromotoren ausschliefen und es nicht nur
zweekm#fBig 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
z. B. die Verbindung
mit einem Sommer-
ausflugsort vermittelt,

reszeit stark ange-
spannt wird, um im
Winter entweder ganz
aufzuhoren oder doch
nur in beschrinkter
Ausdehnung vorhan-
den zu sein.

In diesen und
jhnlichen F#llen wird
es nicht moglich sein,
das zur Anlage und
Unterhaltung  eines
elektrischen  Kraft-
werkes erforderliche
bedentende Kapital
zu verzinsen, wohl
aber werden sich die
geringeren Anlage-
und Betriebskosten
einer Dampfbahn ren-
tieren, die den Vorteil
bietet, dafl nach Mag-
gabe die Erzeugung
der motorischen Kraft
eingeschrinkt oder
ganz eingestellt wer-
den kann.

Sig. 13.

50 pferdige Lokomotive fiir Trockenbagger-Betrieb (785 mm Spur, 9,5 t Dienstgewicht).

6) StraBenbahn-Lokomotiven.
Im Strafienbahnverkehr breitet sich zwar der elektrische
Betrieb mehr und mehr aus, doch sind auch hier vielfach
besondre und eigenartige Verhiltnisse vorhanden, welche den

1) Der Spiilversatz (Verlag des Oberschlesischen Berg- und Hiitten-
minnischen Vereines), Kattowitz 1904.

Die Straienbahnlokomotiven stellen sich in ihrer #uferen
Gestalt abweichend von dem Typ der gewdhnlichen Dampf-
Lokomotiven dar, Fig. 14 bis 17. Das iiber die ganze Ma-
schine reichende Dach, das etwaige Vorhandensein einer
Rauchverzehrungs-Einrichtung, einer Schalldimpfung, einer
Kondensation des ausstromenden Dampfes, eines Fiihrer-
standes an beiden Enden der Maschine, einer Vorrichtung

bl



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

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

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

Die in Fig. 18 dargestellte Lokomotivtype findet mit
Vorliebe Verwendung auf léingeren Strecken mit leichtem
Oberbau und kleinen Kurven, und wo es nicht méglich ist,
unterwegs die Vorratsbehiilter zu fiillen, so dal verhiltnis-
miflig grofe Vorratsmengen an Wasser und Brennmaterial
mitgefiihrt werden miissen. Die radial einstellbare Laufachse
dient einmal zum Aufnehmen des Gewichtes dieser griofieren
Vorratsmengen, wihrend anderseits durch die Anordnung der-
selben die Lokomotive befihigt wird, bei grofieren Geschwin-
digkeiten ruhiger zu fahren, als dies bei zweiachsigen Lo-
komotiven der Fall ist, da der Gesamt-Radstand nahezu dop-
pelt so grof wird als bei jenen, wihrend durch die Lenk-
barkeit der Laufachse das Passieren enger Kurven nicht be-
hindert ist.

Die Feuerung kann sowohl mit Kohlen als mit Holz,
Zuckerrohrabfillen und dergl. erfolgen, vorausgesetzt, dafi

Fiq. 14.

Strafienbahn-Lokomotive.

Zahlentafel 4. Hauptabmessungen einiger aus-
gefiihrten Strafienbahn-Lokomotiven.

[ ‘ ‘
N, ... ..o I[‘III}VIV v | v
! |
Pferdestirken 30 50 60 60 80 100‘ PS
Spurweite . 750 1000 100011435 1435‘]435 mm
Anzahl der gekuppelten Achsen 2l 2 2 2 2 3
Zyl.-Dmr. d . P 165 200 240, 240 280 3810, »
Kolbenhub s . 300 300 300 350/ 850, 350 »
Rad-Dmr. D . 700, 700, 700, 800 900 800, »
Dampfdruck p 14 14, 14 14 14 14 at
Heizfliiche 120 18 25 25, 28 48 qm
Rostfliiche 0,35 0,45 0,6‘ 06 0,7 0,9 »
Raum fir Wasser . . 500/ 800 900/1200{1600 2000| 1tr
» » Brennmaterial . 200, 350, 400 450 600 700 »
Radstand . 1200! 1400/1400{1500/1800'2000) mm
Leergewicht (rd) A 9‘/2\111/2 12/138',' 18] t
Dienstgewicht (rd.) . . . 8 12: 14 15i 17 23| »
kleinster Krummungshalbmesser 20i 251 25‘ 28 451 60/ m
gréte Geschwindizgkelt 25. 25K 25 30 35‘ 30|km/st
Zugkraft (—*0’5’;d a) P 816‘1200:1728 1764\2314 2938 kg
Befdrderte 1 20 =50 vT 6; 9: 15, 15‘ 941 28@ t
Bruttolast 1: 40=25 » 15, 26/ 35 35 53 68 »
ausschlie- 1: 50=20 » 19 32| 46| 46‘ 68| 81 »
lich Eigen- ¢ 1:100=10 » 45 57 80 80, 115, 140 »
gewicht auf 1:200= 5 » 57 85| 118 118 165{ 200 »
Steigungen 1:500= 2 » 76 113] 160, 160/ 220 267} »
von 1: 00 = 0 » | 100 145 200 200/ 280| 340, »
Geschwindigkeit bei dieser Lei- ; : ;
stung L. 10 “i 12 12/ 12| 14 km/st
————— ™ T
Bemerkung Fithrer- Fﬂhrerstand zu beiden
stand in Enden der Maschine
der Lings-
mitte der
Maschine ‘
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fiir die letztgenannten Feuerungsarten Kessel mit geniigend
grofer Heiz- und Rostflichc vorgesehen sind. Doppelte
Funkenfinger dienen als Schutz gegen Funkenauswurf und
eine mechanische Fahrpumpe als Ersatz und Sicherheit gegen
das Versagen eines Injektors bei zu warmem Speisewasser
(Tropengegenden).

Zahlentafel 5 gibt die Hauptabmessungen einiger be-
sonders gebriuchlichen Grofilen dieser” Bauart an und wird
in Verbindung mit Fig. 19 in vielen Féllen die Wahl der
erforderlichen Stirke erleichtern konnen.

gfiq. 15.

Stragenbahn-Lokomotive.

§ig. 16.

StraBenbahn-Lokomotive.

Fig. 17.

Stragenbahn-Lokomotive.

8) Lokomotiven fiir AnschluBbahnen und Rangier-
zwecke.

Die Anforderungen des Betriebes sind bei dieser Gat-
tung von Lokomotiven so verschieden, daB eine allgemeine
Besprechung kaum mdoglich erscheint. Die Kastenrahmen so-
wie die meist {iberaus einfache Ausfilhrung aller Teile geben
ihnen das Geprige. Hinzu kommt, daB beide Fahrtrichtun-
gen moglichst gleichwertig bei dem Entwurf dieser Maschinen
behandelt sind. Fig. 20 ist anzusehen als Typus einer Loko-
motive fiir leichten Rangierbetrieb auf ebenen Strecken, wie
sie namentlich fiir Fabriken und Gasanstalten in grofier Zahl
zur Ausfilhrung gekommen sind. Fiir starken Rangierbetrieb
und kiirzere AnschluBbahnen, vornehmlich fiir Bergwerke und
industrielle Unternehmungen, werden Maschinen von 100 PS
bevorzugt. Auf Anschlufbahnen mit starkem Giiterverkehr
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Fig. 18.

50 pferdige Lokomotive fir Holzfeuerung (Holléindisch Indien) fiir 700 mm Spur, mit radialer Laufachse.

Zahlentafel 5 (Fig. 19). Hauptabmessungen der gebrduchlichsten Tender-Lokomotiven mit zwei gekuppelten
und einer Lenkachse.

Nr. . . e e e e e e e e e e e e I I i 11T v v VI
|
! |
Pferdestdrken . . . . . . . . . . . . . 20 30 40 50 | 60 80 PS
Zyl-Dmr. . . . . . . e e e 140 165 ‘ 185 210 240 260 mm
Kolbenhub . . . . . . . .« .« . o . . . 260 260 300 300 ! 350 400 »
Treibrad-Dmr. e 600 600 . 650 650 i 750 800
Laufrad-Dmr. . . . . . . .« .« .« o« . . 400 400 400 | 400 ' 450 500
Dampfdruck . . . . . . . . . . . . 15 (14) 14(12) 12 ! 12 ! 12 12 at
Heizfliche . . . . . . . . . .« - - . - 8(12) | 12018  15(18) 18 (23) 23 (28) 28 qm
Rostfliche . . . . . . . . .« . .« . . . 0,25 (0,30) . 0,30 (0,35) 0,35 (0,43) 0,43 (0,50) 0,50 (0,55) 0,55 »
Raum filr Wasser . . . . . . =« « « « 750 900 1000 1200 1500 1800 1tr
» » Brennmaterial) . . . . . . . . 300 (500) | 400 (700) 450 (800) 500 (900) 600 (1000) 700 »

Radstand (gesamter) . . . . . . . . . . 1800 | 2000 2200 2300 | 2600 i 2800 mm
Leergewicht (xd) . . . . . . . . . . . 5,3 (5,6) 6,25 (6,8) 7,0 (7,4) 8,0(8,5) | 10,0 (10,7) | 12,0 t
Dienstgewicht (rd.) . . . . . . . . . . . 6,8(7,2) | 8,0(85) 8,8 (9,3) 10,2 (11,0) ‘ 18,0 (14,0) | 15,5 »
kleinster Kriimmungshalbmesser . . . . . . 10 12 15 15 | 25 | 30 m
grofte Geschwindigkeit . . . . . . . . . 20 20 25 [ 25 | 30 85 km/st
mittlere Zugkraft (50 vH) Ce e e e e e 637 (595) | 825(708) . 948 1223 ' 1613 ) 2028 kg
grofte » (65 ») e e e e e e 828 (774) ’ 1073 (920) ' 1232 1588 2098 \ 2636 »

; 600 ©600(700) | 700 | 700 (750) | 750 mm

kleinste Spurweite . . . . . . . . . . . 500 (600)

) Die eingeklammerten Werte beziehen sich nur auf Lokomotiven mit Holzfeuerung, wihrend die iibrigen Zahlen der Spalten I bis V
sowohl fir Kohlenfeuerung als auch fiir Holzfeuerung gelten.



und grofien Steigungen (beispielsweise auf vielen Kaliwerken)
sind 150pferdige Maschinen sehr beliebt, wihrend fiir starke
Giiter- und Kohlenziige auf Kohlenwerken und Gewerk-
schaften gern 3/;-gekuppelte 350 pferdige Lokomotiven mit 35
bis 40 t Dienstgewicht verwendet werden, Fig. 21.
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kuppelt, Fig. 22 und 23, oder, wenn die Lokomotiven zur
Personenbeforderung auf lingeren, mit starken Kurven behaf-
teten Strecken dienen sollen, so ist eine ziemlich schwach be-
lastete einstellbare Laufachse angeordnet, Fig. 24. Zweiach-
sige Maschinen werden nur bei wenig tragfihigem Gleis ge-

Fig. 20.

50 pferdige normalspurige Lokomotive filr leichten Rangierbetrieb (11,2 t Dienstgewicht).

Fig. 21.

350 pferdige normalspurige Lokomotive fiir starke Kohlenziige (35,8 t Dienstgewicht).

9) Lokomotiven fiir Stadt-, Klein-
und Nebenbahnen.
Bei den fiir diese Bahnen bestimmten Tendermaschinen
sind zur moglichsten Ausnutzung der Zugkraft alle Achsen ge-

|
|

wihlt; die meisten Kleinbahnen verwenden Lokomotiven mit
drei gekuppelten Achsen. Ist auch diese Achszahl nicht ge-
nligend, so geht man iiber zu den im dritten Absehnitt be-
handelten gelenkigen Doppel-Verbundlokomotiven bezw. Loko-



motiven mit Dampfdrehgestellen (2 >< ¥/3-, 2 >< ¥/3- oder 2/; +
3/;-gekuppelt usw.), oder zu sogen. Doppellokomotiven (Swa-
kopmund-Windhoek z. B.).

Eine verh#ltnismiiig leichte 2/;-gekuppelte Lokomotive

Fig. 23 veranschaulichte Lokomotive der Kleinbahn Tanger-
miinde-Liideritz. An der fiir die Herforder Kleinbahnen
und an die Bielefelder Schmalspurbahnen gelieferten Loko-
motive, Fig. 24, ist der geschmiedete Barrenrahmen

Fig. 22.

110 pferdige Lokomotive fliir die Spremberger Stadtbahn (1000 mm Spur, 17,3 t Dienstgewicht).

Fig. 23.

110 pferdige Lokomotive [Tangermiinde-Liideritz] (750 mm Spur, 18,5 t Dienstgewicht).

fiir Holzfeuerung wurde nach China geliefert. Fig. 22 stellt
eine Maschine dar, die auch schon gréfiere Steigungen zu
ilberwinden und wegen ihres kurzen Radstandes sehr enge
Kurven zu nehmen vermag. Noch etwas schwerer ist die in

amerikanischer Bauart, welche die Firma A. Borsig
versuchsweise zum erstenmal und dem Vernehmen nach
mit bestem Erfolge bei dieser Maschine zur Anwendung ge-
bracht hat.
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Fig. 24.

250 pferdige Lokomotive mit Barrenrahmen [Herford und Bielefeld] (1000 mm Spur, 28 t Dienstgewicht).

Schlubemerkungen.

Aus der grofien Zahl der vornehmlich in den letzten
Jahren namentlich auch fiir das Ausland gelieferten leichten
Lokomotiven geht zweifellos hervor, dal nach dieser Art von
Betriebsmitteln eine stetig sich steigernde Nachfrage auf dem

Weltmarkt herrscht, und daB sich die Borsigschen Typen
einer grofien Beliebtheit erfreuen, was wohl auf die zweck-
méfige und iibersichtliche Bauart, die gediegene Austiihrung
und die Verwendung erstklassiger, zum grofien Teil aus
eigenen Hiittenwerken usw. hervorgegangenen Rohstoffe zu-
riickzufiihren ist.



Abschnitt V.

Schnellentlader.

(Dinglers Polytechnisches Journal 1904, Nr. 21, S. 321 u. f.)



Schnellentlader.

Als Grundsatz fiir den Entwurf des in den Figuren 1 bis 4
dargestellten Eisenbahnwagens mit Schnellentladevorrichtung
(Baunart Jakobs) zur Beférderung von Massengiitern?) erkennt
man das Bestreben, 1) daf der Wagenkasten und der ganze
Wagen moglichst leicht wird, so daB bei einem zweiachsigen
Wagen fiir die Nutzlast mindestens 18 bis 20 t iibrig blei-
ben, 2) daB die Entladevorrichtung ein schnelles Entladen
nach beiden Seiten ermdglicht, dabei aber in der Bauart
und der Bedienung einfach ist, 3) daf bei einem grofien
Fassungsraume Schwerpunkt und Oberkante des Wagen-
kastens trotzdem moglichst tief liegen, und 4) da die zwi-
schen den Buffern zur Verfiigung stehende Wagenlinge
nahezu vollstiindig fiir den Kasten susgenutzt wird.

Der Wagenkasten ist aus Eisenblech gefertigt und durch
eine Querwand Q in zwei Abschnitte geteilt, von denen je-
der 8 bis 10 t (Kohlen) fafit; jeder Kastenabschnitt kann fiir
sich entleert werden; zu dem Zweck wird ein Schieber §
mittels Kurbel K, Kurbelwelle, Zahnrad R und Zahnstange Z
in die Hohe gezogen. Der Schieber und der untere Teil
des Wagenbodens sind aus Prefiteilen hergestellt, um bei
geringem Gewicht eine grofie Widerstandsfdhigkeit zu er-
zielen.

Um den Schwerpunkt der Ladung mdglichst tief und
die Oberkante des Wagens nicht zu hoch zu hekommen, ist
die Spitze des Wagenkastens zwischen das Untergestell ge-
legt. Infolgedessen mufite von der gewdhnlichen Bauart der
Untergestelle abgewichen werden, und dieser Umstand wurde
benutzt, um die Langtriger mit Teilen des Kastens zu einem
kriftigen Tragwerk von moglichst geringem Gewicht zu ver-
einigen. Der untere Langtriger wurde verhidltnismiBig
schwach gew#hlt, weil er gleichsam die untere Gurtung
eines Triégers bildet, dessen obere Gurtung das unter den
schrigen Boden des Wagenkastens gelegte Winkeleisen ist.
Ein Stehblech verbindet beide Gurtungen.

Um den Langtriger gegen Ausbiegung in der wage-
rechten Ebene zu schiitzen, ist er durch ein wagerecht lie-
gendes, lang durchgehendes Flacheisen versteift. Aufer an
den Kopfenden sind die Langtriger in der Mitte des Wagens
verbunden. Die Diagonalverstrebung des Untergestelles wird
durch die an den Kopfenden aufgelegten Bleche bewirkt.

Bei Benutzung dieser Wagen ist vorausgesetzt, daB sie
zur Entleerung auf besonders erhiht liegende Gleise gefah-
ren werden, so dafi das auszuladende Gut freien Absturz
hat. Unter dem Wagen befinden sich zu diesem Zweck
Schiittrinnen U, welche iiber den Schienen miinden.

Der Radstand des Wagens ist moglichst grof gewdhlit,
so dafi die Entladevorrichtung zwischen den R#dern liegt.
Um hierbei das Untergestell nicht linger machen zu miissen

) Vergl. D. p. J. 1903 318 S. 340 u. f; Z. 1899 S. 1248 u. f.
(T. H. I 8.37 u.f), 1901 S. 733 u. f. (T. H. I S. 145 u. f.) und 1903
S. 777 (T.H. II 8. 53 u.f.) u f., sowie »Gliickauf« 1903 S. 409 u. f.
und Abschnitt I S. 1 (Deutsche Bauzeitung 1904 S. 522): ferner Ver-
handlungen des Vereines zur Beforderung des GewerbfleiBes 1904,
S. 275 u. f. [s. unten].

als den Wagenkasten, wurden als Tragfedern keine Blatt-
federn, sondern Spiralfedern F verwendet.

Die Achshalter sind ebenfalls als Prefiteile ausgefiihrt.
Als Zug- und Stofivorrichtungen wurde die Jann ey-Kupplung
verwendet in der Voraussetzung, dafl frither oder spéter
diese oder eine #hnliche Kupplung auf den deutschen Bah-
nen eingefiihrt werde'). Der Verwendung von gewd&hnlichen
(normalen) Buffer- und Zugvorrichtungen steht jedoch nichts
im Wege. Bei der Janney-Kupplung ergab sich der Vorteil,
dal als durchgehender Zugteil das kriftige Winkeleisen W
benutzt werden konnte, welches in der Lingsrichtung unter
dem Wagen hergeht und den Stiitzpunkt der Schieber S
abgibt. ’

Das Eigengewicht des Wagens betrigt bei einem Wagen
mit Bremse etwa 9,5 t, so dafl bei einer Annahme des Rad-
druckes von 7 t ein Ladegewicht von 18t erziel¢ wird; fiir
einen Wagen ohne Bremse konnte das Ladegewicht 20 t be-
tragen. Wiirde man den stirkeren Schienendruck von 7,5t
ausnutzen, so wiirde auch der Bremswagen fiir ein Ladege-
wicht von rd. 20 t herzustellen sein. Die Griofie des Fas-
sungsraumes beider Abteilungen zusammen ist jedenfalls fiir
20 t Kohlen berechnet.

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

Neuerdings?) hat teilweise nach einem véllig andern
Grundsatz die Eisenbahnwagen- und Maschinenfabrik van der
Zvpen & Charlier, Kiln-Deutz, ein System von Selbstentla-
dern konstruiert, von welchem die Figuren 5 bis 8 ein anschau-
liches Bild liefern. Das System eignet sich besonders fiir Mas-
senentladung an bestimmten Plitzen, Ueberladung in Schiffe
(Fig. 7) usw.

Der Wagenkasten hat einen flachen Boden und Seiten-
tiiren, kann also auch zum Transport gewdhnlicher Giiter
jederzeit benutzt werden®), was fiir etwaige Giiter-Riick-
fracht, iiberhaupt fiir die Erhohung der Wirtschaftlichkeit
solcher Wagen {iiberaus wichtig ist. Die Tragiihigkeit be-
triigt 15 t.

Der Wagenkasten ist vom Untergestell abhebbar und
mit demselben nur durch ein Gestinge verbunden, welches
ein Aufsteigen des Kastens in senkrechter Richtung gestattet.
Der Fufiboden des Wagens besteht aus Klappen in der hal-
ben Wagenbreite, die ihre Drehachse in der Lingsachse des
Fufibodens haben. Wird der Wagenkasten gehoben, so stei-
gen die Drehachsen der Klappen mit dem Wagenkasten, die
#uBeren Liingsseiten der Klappen bleiben auf dem Unterge-
stell liegen, wodurch die Schiittflichen entstehen. Das Hoch-
heben und damit das Entladen des Wagenkastens erfolgt in
der Weise, dal an der Entladestelle neben dem Gleise ein
Geriist angebracht ist, welches allm#hlich 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.

%) Vergl. des Verfassers Aufsatz »Selbstentlader<, 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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Fig. 1 bio 4.

Eisenbahnwagen fiir Massengiiter mit Schnellentladevorrichtung (Waggonfabrik Rastatt), Bauart Jakobs, Ladegewicht 20000 kg.



Eisenbahnzug mit Selbstentladern, gebaut von van der Zypen & Charlier, Kdln-Deutz.
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orriehtnpg flir dle Entladung
in groteren Betrieben. in Hiifen usw.

Fig. 6. Fig. 7.

Vorrichtung fiir die Entladung

sich wieder senkende Schienen trigt. Beim Durchfahren des
Wagens durch dieses Geriist laufen unter dem Wagenkasten
angebrachte Rollen auf die Geriistschiene auf, wodurch der
Wagenkasten beim Weiterfahren bis zur Scheitelhthe der
Geriistschiene gehoben wird, sich selbsttitig entleert, auf der
sich senkenden Schiene allmihlich herabsteigt, sich schlief-
lich entleert 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 selbsttitig in wenigen Minuten entladen wer-
den, ohne daB eine Bedienung durch Arbeiter erforderlich wire.

Die angestellten Versuche haben ein durchaus zufrieden-
stellendes Ergebnis gehabt, so daff zu erwarten steht, daf diese
Wagen, an denen 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’), und zwar
einen normalspurigen 40 t-Drehgestell-Wagen.

Fig. 8.

Wagen wibrend des Entladens.

) D. p. J. 1902 317 12,
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Fig. o. Fig. 10.

Vierachsiger 40 t-Talbot- Selbstentlader auf Drehgestellen,

Fig. 11.

Selbstentlader der Schoen Pressed Steel Co., Pittshurg.

Fig. 12. Fig. 15.

Goodwin-Wagen bei 9 km/St. Fahrgeschwindigkeit, Asche entladend. Goodwin-Wagen mit Felsstiicken beladen.

519 13 und 14.

Ergebnisse von Goodwin-Selbstentladungen auf Gleisstrecken.




Die Rentabilitits-Berechnung eines 30 t-Talbot-Selbstent-
laders zeigt folgendes Beispiel:
Von einer benachbarten Erzgrube sollen téglich 60 La-
dungen Erze zu je 15t zum Hochofenwerk beférdert werden.
Hierzu sind erforderlich:
entweder a) 60 Kastenwagen zu 15 t fiir je M M
2300 S Anschaffungskosten 138000
einmalige Entleerung des Kastenwagens fiir
den Tag zu 1,25 M gerechnet ergibt an
Entladekosten 60 > 300 >< 1,25 . .
oder b) 20 Ta.lbot-Selbstentlader zu 30t fur
je 4700 J Anschaffungskosten .
angenommen, der Wagen wiirde an einem
Tage zweimal, am nichsten nur einmal,
also durchschnittlich eineinhalbmal ent-
leert, so belaufen sich die jihrlichen Ent-
ladekosten (zu 10 Pfg fiir den Wagen,
also 15 Pfg fiir den Tag und Wagen ge-
rechnet) auf 20 >< 300 >< 0,15

Unterschied zugunsten der Selbstentlader

22500

94000

... .00
44000 21600

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 o6ffnen und entweder
das Fordergut nach der Seite auflerhalb der Schienen oder
auch zwischen das Gleis fallen lassen?). Fig. 12 zeigt einen
derartigen Wagen, wie er wihrend der Fahrt (bei einer Ge-
schwindigkeit von etwa neun Stundenkilometern) 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 Grofie das »selbstentladende Kdrner-
gut« oder besser gesagt das »flieflende Stiickgut« zuweilen
verladen wird, zeigt Fig. 15, die fiir sich selbst spricht.

Endlich sei noch kurz darauf hingewiesen, daf man
heute den Schnellentladern, wenn es die Umstinde verlan-
gen, bisher ganz ungewohnte Formen gibt. Fig. 16 ist die
Photographie eines von J. Pohlig, Koln, gebauten Kohlen-
wagens fiir das neue Gaswerk der Stadt Bremen in Woltmers-
hausen. Die im Hafen aus den Schiffen entladene Kohle

Fig. 16.

Schuellentlader von J. Pohlig fir Bremen.

Der Selbstentlader erweist sich somit als ungleich vor-
teilhafter als der gewdhnliche Kastenwagen, da z. B. im ge-
gebenen Falle

an einmaligen Anschaffungskosten

an jihrlichen Betriebsunkosten
erspart werden.

In den Vereinigten Staaten Nordamerikas sind zwei
Systeme von Schnellentladern hauptsichlich im Gebrauch:
1) die nach den Patenten der Schoen Pressed Steel Co.,
Pittsburg, Pa., vollstindig aus geprefiten Blechen hergestell-
ten Wagen, deren Trichter sich nach unten entleeren durch

44000 M
21600 »

wird in solchen Huntschen 15 t-Selbstentladern bis zu dem
etwa 15 km vom Hafen entfernten Gaswerk gebracht und
hier duarch einfaches Oefinen der Tiiren in Kohlenschuppen
verteilt. Die Wagen entladen ihren Inhalt entweder in
Kohlentaschen, welche unterhalb der Gleise liegen, oder
iiber 2 m hohe Scheidew#nde hinweg — daher die hohe An-
ordnung des Wagenkastens — in Taschen, welche zwischen
den Gleisen angeordnet sind.

) s. D. p. J. 1802 317 12,



Abschnitt V.

Elektrische Gruben- und Tages-Lokomotiven.

(Dinglers Polytechnisches Journal 1904, Heft 10, S. 156 u. f.)



Elektrische Gruben- und Tages-Lokomotiven.

Waren in dem Aufsatz »Leichte Dampflokomotiven«
Seite 27 dieses Bandes, vornehmlich D ampf-Betriebsmittel
beschrieben, so soll im folgenden im Gegensatz dazu einiges
iiber kleine und Kkleinste elektrisch betriebene Lokomotiven
berichtet werden.

Fig. 1.

Grubenlokomotive von Lahmeyer (iuBSere Ansicht).

Fig. 3.

Neunpferdiger Bahn-Elektromotor.

Fig. 2.

Grubenlokomotive von Lahmeyer (innere Ansicht).

Fig. 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 fiir diese kriftize Entwicklung sind zu bekannt, als

1
|

dafl hier ndher darauf eingegangen werden miiite. Die glei-
chen Vorziige des elektrischen Zugbetriebes, welche den Stra-
Benbahnen zu so grofer Ausdehnung verholfen haben, sind
nun auch mafigebend fiir die immer mehr zutage tretende

Fig. 5.

Grubenlokomotive von Lahmeyer (Lingsschnitt).

Sig. G.

Gruben- und Tageslokomotive von Lahmeyer (4uSere Ansicht).



Bevorzugung elektrischer Transportbahnen im Fabrikbetriebe
und ganz besonders im Berg- und Hiittenwesen. Hier tritt
hauptsichlich die Leichtigkeit, mit welcher sich der elektri-
sche Antrieb den verschiedensten oOrtlichen Verhiltnissen an-
passen lift, in den Vordergrund und schafft zusammen mit
der bequemen Energiezufiihrung und Regelung in der elek-
trischen Lokomotive ein Hiilfsmittel fiir den Transport von
Gut jeglicher Art, wie es einfacher und billiger kaum gedacht
werden kann.

In Fig. 1 bis 5 ist eine von der Elektrizitits-Aktienge-
sellschaft vorm.W. Lahmeyer & Co., Frankfurt a/M., mehr-
fach fiir die Steinkohlengewerkschaft »Charlotte« in Czernitz
ausgefiihrte Grubenlokomotive veranschaulicht. Diese Loko-
motiven sind fiir eine Spurweite von nar 420 mm und fiir
eine mittlere Zugkraft am Haken von 180 kg gebaut und im-
stande, eine Bruttolast von 15 (hochstens 21) beladenen Koh-

lenwagen (gleich einem Gewicht von 16 bezw. 21 t) bei einer
sekundlichen Geschwindigkeit von 3 m zu ziehen. Der kleinste
Radius auf der Strecke betrigt 8 m, die grofite Steigung

6 v. T. Das Gehiuse der Lokomotive besteht aus Gufeisen

und besitzt eine Hohe von rd. 1130 mm bis zur Abdeckplatte
und eine Gesamtlinge (iiber den Puffern gemessen) von
2435 mm.

Das Gesamtgewicht betrigt etwa 3 t, der Radstand 702
mm. Betrieben wird die Lokomotive von einem Gleichstrom-
motor, Fig. 3, fiir 9 PS bei 650 Uml./min und 350 V; der-
selbe arbeitet mit Vorgelege und Zwischenvorgelege auf beide
Laufradachsen. Die Aufh#ngung des Motors ist besonders
kriftig gehalten, um starken Stofien 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-
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hiuse umschlossen, welches gleichzeitig einen wirksamen
Schutz gegen mechanische Beschiddigungen bietet.

Der Fiihrersitz ist an dem einen Ende der Lokomotive
seitlich derart angeordnet, daff Bremse und Kontrollerkurbel
bequem bedient werden konnen, Fig. 1. Die Bremse ist als
Differentialbremse mit Bronzebelag ausgefiihrt und wirkt auf
die letzte Zwischenvorgelegewelle. Die Bauart der benutzten
Kontroller zeigt Fig. 4; sie bestehen aus einer Anlafiwalze
mit magnetischer Funkenloschung und einer Umschaltewalze
zur Umkehrung der Drehrichtung des Motors. Beide Walzen
sind derart gegeneinander gesperrt, dafi ein Umschalten nur
in der Nullstellung méglich ist. ‘

Die Fahrdrahthohe betrdigt 1700 mm. Durch selbsttitig
umlegbare Biigelstromabnehmer, welche fiir die geringe Fahr-
drahththe besonders konstruiert sind, wird der Betriebstrom
den Leitungen entnommen.

Ein Schnitt durch die Lokomotive im ungefihren Mag8-
stabe von 1:20 ist in Fig. 5 veranschaulicht.

In den Figuren ¢ und 7 ist eine Lokomotive wiederge-
geben, welche fiir Betriebe iiber und unter Tag bestimmt ist.
Mehrere davon wurden an Ch. und J. Collart, Bergbau und
Hiittenbetrieb in Esch-Hohl (Luxemburg) geliefert und fiir
eine grofte Zugkraft von 1000 kg am Haken bemessen. Auf
einer Steigung bis zu 40 v. T. sind die Lokomotiven im-
stande, 8§ Hunde, die beladen etwa 19 t wiegen, mit einer
Geschwindigkeit von etwa 2,5 m/sk zu beférdern. In Fig. 8
sind zwei Ziige aut der Strecke iiber Tag sichtbar, wéhrend
Fig. 9 einen Zug im Stollen erkennen lifit. Wie aus diesen
Abbildungen hervorgeht, schwankt die FahrdrahthGhe auf
den verschiedenen Arbeitsstregken betrdchtlich und zwar zwi-
schen 2500 und 3500 mm. Aus diesem Grunde sind Paral-
lelogramm-Stromabnehmer zur Anwendung gekommen. Diese
sind an einem Geriist aus Winkeleisen auf dem Dach des



Fiihrerstandes angebracht und so eingerichtet, dafi ihre Walze
an den Fahrdraht in der tiefsten wie in der hochsten Lage
gleich stark angedriickt wird, so daf eine #uflerste Schonung
der schleifenden Teile gewihrleistet ist. Die Lokomotiven
haben eine Linge von 3420 mm, iiber den Puifern gemessen,
und eine Hohe von 1600 mm; der Radstand betrigt 1000,

Fig. 8.

Zug iiber Tag.

die Spurweite des Gleises 700 mm. Das Gestell der Loko-
motiven besteht aus GuBeisen, die nach vorn und hinten
schrig abfallende Abdeckung des Triebwerkes und das Fiih-
rerhaus sind in Eisenblechkonstruktion ausgefiihrt. Die Lo-
komotiven sind mit je zwei zwolipferdigen Gleichstrommoto-
ren ausgeriistet, die mittels einfacher Uebersetzung auf die

Triebachsen arbeiten. Wie die imn Mafistab von ungefihr
1:20 ausgefiihrte Schnittzeichnung, Fig. 7, erkennen lifit,
ruhen die Motoren einerseits mit ihren Vorgelegelagern auf
der Laufachse, um die sie pendeln konnen, anderseits mit
einer Nase zwischen kriftigen Spiralfedern, die auf einem
Bolzen befestigt sind. Die Steuerung der beiden Motoren
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wird durch einen Wendekontroller bewirkt, der in #hnlicher
Weise ausgebildet ist, wie der in Fig. 4 dargestellte Apparat.
Zu beiden Seiten des Fiihrersitzes ist je ein Bremshebel fiir
die Handbremse angeordnet, die auf beide Achsen der Loko-
motive wirkt. Aufler dieser mechanischen Bremsvorrichtung
ist auch eine elektrische Kurzschluibremsung vorgesehen, so

Fig. 9.

Zug unter Tag.

dafi eine durchaus zuverlissige Bremswirkung und sicheres
Manovrieren mit den Lokomotiven gewéihrleitet ist.
Ausschliefllich als Tageslokomotiven werden die in Fig. 10
dargestellten Lokomotiven benutzt, welche die Elektrizitéts-
A.-G. vorm. W. Lahmeyer & Co., Frankfurt a/M., an die
Nordh#user Elektrizitits-Gesellschaft H. Unverzagt & Co. fiir

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



einer stetigen Steigung von 1:40 und einer groBten Brutto-
last von 9t fahren die beiden Lokomotiven mit einer sekund-
lichen Geschwindigkeit von etwa 2,7 m. Die Zugkraft am
Haken betrigt 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-
ringsten Kriimmungsradius von rd. 12 m; der Radstand der
Lokomotiven ist 950 mm, die angebrachte Hebelbremse wirkt
auf alle Rider. Der Rahmen und das Oberteil der Lokomo-

tive sind in Eisenblech ausgefiihrt, die Gesamtlinge, iiber
den Puffern gemessen, betrdigt 3110 mm, die Héhe 2600 mm,
fiir den Antrieb sind zwei Gleichstrommotoren fiir normal je
8 PS, maximal 12 PS eingebaut, die bei 440 V mit 750 Uml.-
min durch einfaches Rédervorgelege auf die beiden Achsen
der Lokomotive arbeiten, fiir die Stromzufiihrung sind Bii-
gelstromabnehmer zur Anwendung gekommen; der Fahrdraht
liegt 5 m iiber dem Gleise.



Abschnitt VI.

Zur Kenntnis der Forder- und Lagermittel fiir Sammelkorper.

(Erweiterter Sonderdruck aus den}Verhandlungen des Vereines fiir Gewerbfleil}
1904, S. 272 u. f.)



Zur Kenntnis der Forder- und Lagermittel fiir Sammelkorper.?

Hochverehrte Herren! Unter Massentransportmitteln seien
verstanden die Forder- und Lagermittel fiir kornigé und
stiickige Stoffe vom Mehlstiubchen und Getreidekérnchen bis
zum Kisten-, Ballen- und Tonnengut. Unter ihnen haben
die grofite Bedeutung die Brotfriichte, die Brennstoife und
die Rohmaterialien, d. h. Getreide, Kohlen und Koks, ferner
die Erze, Erden usw.; aber auch Erzeugnisse wie Eis, Fleisch,

3@9 1.
Roheisen-Erzeugung der wichtigsten Liinder.
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Baggergut, Miill, Staub und Sp#ne, Munition, Flaschen,
Briefe, Pakete, Gepick, Akten, Biicher, Eisentriger und
selbst Menschen in Warenhdusern, auf Bahnhofen usw. ge-
horen hierher.

Nach der Bauart der technischen Hiilfsmittel unter-
scheiden wir beim Massentransport: I. Fordermittel und
II. Lagermittel. M. H.! Es ist das eine Trennung, welche

ich durchzufiihren versucht habe bei der jiingst fertiggestell-
ten Bearbeitung fiir das Taschenbuch der Hiitte; es ist
gleichsam die Trennung nach den Elementen.

Nach dem Verwendungszweck unterscheiden wir:
Vorrichtungen zum Lgschen und Laden von Verkehrsmitteln,
besondre Einrichtungen fiir Kesselhduser, Gasanstalten, Hiitten-
werke usw., 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.

Fig. 2.
Stahl-Erzeugung der wichtigsten Linder.

76

T T -
|

7%

72

70

AN
N 1 /
NG - ! /|
3 |
N !
X | ‘
i
\ Ver Staaten
& H— ; i
f \I !
/ ‘\‘_/4
v
9 l
(Deutschland
e |
W ] 74% v
ol 1 . Lt
. s P! 7~ Oesterreich-
= T “_frﬂi—f_‘fééc?] p7 e
e L U
7880 885 7890 7895 7800 7903

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!), beide Einteilungsarten zu vereinen, d. h. ich michte

1) Verhandlungen des Vereines zur Beforderung des GewerbflelBes
1902 S.277 u. f. (Stephan); 1903 S. 191 u. f. (Kotzschmar); vergl.
ferner auch Rupprecht, Berg- und Hiittenménnische Rundschau,
Kattowitz 1905, 8. 117 u. f., sowie Wasser- und Wegebau, 1905,
S. 861 u. f.

1) Dieser Vortrag wurde vom Verfasser im Verein fiir GewerbfleiB (Berlin) am 5. XII. 1904 gehalten



Thnen einen Ueberblick iiber das umfangreiche und bedeu-
tungsvolle Massentransportgebiet geben, indem ich nach Ele-
menten geordnet Ihnen einige der neuesten und bemerkens-
wertesten Anlagen der Welt in Wort und Bild vorfiihren

will. Einige der Abbildungen hat mein erster Assistent, Hr.
§iq. 3.
Erzeugung und Verbrauch von Roheisen in Dentschland.
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Dipl.-Ing. Pfitzner, von einer kiirzlich beendeten, priichtig
verlaufenen Amerikareise mitgebracht.
Als Grundlage fiir die Beférderung und Lagerung von

Massengiitern seien zuerst einige wirtschaftliche Zahlen an-
gefiihrt.
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vorbringung von Stahl folgen sich die genannten Linder,
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 stellt die Ausfuhr von Eisen
und Eisenwaren von Deutschland sowie nur von Eisen fiir
die drei bisher in Vergleich gezogenen Linder dar. Hier

Fig. 4.
Ausfuhr von Eisen und Eisenwaren.
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stand bis 1900 Grofibritannien weitaus an erster Stelle; im
Jahre 1903 hat Deutschland sich an die Spitze gesetzt mit
rd. 3600000 t.

Welche kurze Zeit oft ausreicht, um infolge von Zéllen,
Miflernten, neuen Transportlinien u. dergl., z. B. auf dem
Getreidemarkt grofie Verinderungen zu bewirken, geht aus

Fig. 5.
Mais-Ausfuhr nach Grofsbritannien.
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Fig. 1) zeigt die Roheisenerzeugung der wichtigsten
Linder; die Vereinigten Staaten stehen mit 18 Millionen
Tonnen i.J. 1903 an der Spitze; es folgen Deutschland mit
10 und GroBbritannien mit 9 Milionen Tonnen. In der Her-

1) Stabl u. Eisen 1904 S. 490 u. f. sowie Z. 1904 S. 767.
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Fig. 5 hervor, welche den bedeutenden Riickgang in der
Maislieferung fiir England aus Europa im Jahre 1895 und
zugleich die gewaltige Zunahme der Ausfuhr aus Nord- und
Siidamerika wiedergibt.

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



eigentlichen Rohstoffe, welche insgesamt mehrfach umzu-
laden und zu lagern sind, um ein Vielfaches grofier ausfallen
wiirden.

Wir wollen nun in die Besprechung der Fordermittel
eintreten und unterscheiden solche fiir

Fig. 6.

Boden-Selbstentlader der Wellman-Seaver Co.
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nahmen bilden die grofien Selbstgreifer, einige Gichtaufzug-
wagen und die Schnellentlader der Vollbahnen.

Die zuletzt genannten Fordermittel, auch Selbstent-
lader genannt, gehdren in die Gruppe der in vorwiegend
wagerechter Richtung bewegten Elemente der bodenstén-
digen Bahnen, d. h. gleislosen Bahnen sowie der Bahnen mit
Schienengleisen auf dem Erdboden oder auf Geriisten.
Wiihrend die Goodwin-Wagen?) in Amerika wie die Talbot-
Wagen?) in Europa nach der Seite entleeren, schiitten die
Selbstentlader der Schoen Pressed Steel Co.?), Pittsbarg,
sowie die der Wellman-Seaver-Morgan Co., Cleveland,
Fig. 6, nach unten aus. Die Firma Koppel, Berlin, baut
beide Systeme und zwar sowohl fiir Vollspur als fiir leichte
Baugleise, Fig. 7).

Auch Landfuhrwerke fiir Getreide, Kohlen und neuer-

) Z. 1901 S.733 u. f. (T. H. I S. 146) sowie Dinglers polyt.
Journal 1904 S. 321 (T. H. IIT S. 41); vergl. auch Z. 1905 S 338.

%) Z. 1899 S.1250 u.f. u. 1901 S. 735 (T. H. I S. 38 u. 147).
3 Z. 1899 S 1249 u. f u. 1901 S. 734 (T. H. I S. 37 u. 145).
*) Deutsche Bauzeitung 1904 S. 522 (T. H. 1II S 3).

5fu}. 7.

Trichterwagen der Aachener Kleinbahn, gebaut von A. Koppel. Berlin.

A) Einzelforderung in verhéltnis-
m#ifig kleinen Mengen.
B) Stetige Férderung.
Jede Gruppe werde unterteilt in:
a) wagerechte oder schwach geneigte
Forderung,
b) senkrechte oder stark geneigte For-
derung,
¢) beliebig gerichtete Fiorderung.
Bei iiber etwa 100 m langen Forder-
wegen werden die Kosten von stetig arbei-
tenden Anlagen zu grofi, und die Ueber-
wachung wird unbequem; die Betriebsicher-
heit leidet, die Bruchgefahr wichst mit der
Zahl der Einzelteile, und die gleichmiflige
Materialzufithrung wird schwierig. Daher
ist in solchen Fillen eine Einzelforderung
geboten in Gefifen, deren Inhalt in der
Regel !/; bis 2 t nicht iiberschreitet. Aus-



dings namentlich Fir Miill und Kehricht werden als Selbst-
entlader gebaut. In den Vereinigten Staaten werden- zwei-
riderige deichsellose Kornwagen auf die bei Speichern und
Miihlen gebriuchlichen Kippvorrichtungen, Fig. 8, gefahren,

Fig. 9.
Motor-Lastwagen der B. E.-W., gebaut von der Neuen Automobil-
Gesellschatt, Berlin.

und es wird ihr Inhalt in &hnlicher Weise ausgeschiittet, wie
es bei den bekannten Kohlenkippern fiir Eisenbahnwagen
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stelle von Hand zu sichtende, zun#chst meist wertlose Massen.
In diesem Zusammenhange mochte ich kurz die Frankfurter
Anlagen streifen. Die Erfahrungen mit dem in Fig. 10 ver-
anschaulichten, von Brink in Kassel gebauten Selbstentlader
lassen sich kurz dahin zusammenfassen?):

1) Der Wagen eignet sich zar Aufnahme jeglicher Art
und Grofe von Abfillen, insbesondre zur Entfernung von
StraBenkehricht und Morast, Hauskehricht, gewerblichen Ab-
fillen, Schlamm, Schnee usw.

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

3) Er ist sowohl im Sammelgebiet als auch zur direkten
Abfuhr nach Lagerplidtzen in der Nihe der Stidte verwend-
bar, auf welchen er durch Kippvorrichtung sehr einfach von
einem Mann schnell entladen werden kann.

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

5) Der obere Wagenkasten 1dBt sich — gefiillt oder
leer — von Hand wagerecht auf besonders dafiir gebaute
StraBienbahn-Untergestelle iiberschieben und damit sein In-
halt auf grofiere Entfernungen, sei es zur Sortierung oder

geschieht, auf die wir noch zu sprechen kommen. Die Pferde landwirtschaftlichen Verwertung, sei es zur Vernichtung durch
bleiben angeschirrt. Verbrennung beférdern.
Fig. 10.

Miillwagen der Stadt Frankfurt a. M.

Die Berliner Elektrizitdtswerke benutzen automobile
Kohlenwagen, um die zum grofien Teile in Moabit geldsch-
ten Kohlen nach ihrem im Innern der Stadt Berlin gelege-
nen Krafthiusern zu befordern. Der nach hinten geneigte
Boden gestattet eine schnelle Entleerung, Fig. 9.

Die Miillirage endlich bereitet, wie Sie wissen, m. H.,
den Stadtverwaltungen noch heute grofie Schwierigkeiten;
neben der Beseitigung und Verwertung spielt der staubfreie
Transport die groSte Rolle. Eine hygienisch einwandireie,
technisch richtige und finanziell zufriedenstellende Beseiti-
gung ist wohl vielfach bereits angestrebt, aber (auer von Ham-
burg?!) und vielleicht von Frankfurt a/M.) bisher m. W. nirgends
vollig erreicht, handelt es sich doch um betrichtliche, sehr
ungleichformige und daher moglichst an der Entstehungs-

) Z. 1899 8. 258 u.f. (T. H. I S. 30 u. f).

Dazu sei bemerkt, dafi die Beseitigung des Kehrichts
mit Pferden iiber 5 km hinaus im allgemeinen als unwirt-
schaftlich angesehen wird, und ferner, dafl die Bauart der
Kehrichteimer ebenfalls von grofier Bedeutung fiir diese
Frage ist.

Endlich sei noch in diesem Zusammenhang der soge-
nannten »Rapid Unloader« der Lidgerwood Manufactu-
ring Co.?, New York, gedacht, die mit Hiilfe eines von
einer Dampfwinde mittels Seiles gezogenen Pfluges Erdtrans-
port-Eisenbahnwagen durech Seitenklappen hindurch oder
direkt iiber die Plattformrinder hinweg entladen. Die Ma-
schine entnimmt den Dampf dem Kessel der Lokomotive,

1) Vergl. Das stidtische Tiefbauwesen in Frankfurt a/M. (Stadt-
baurat K8lle), 1903 S. 47 u. f.
%) Vergl. auch Z. 1904 S. 1368.
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welche, wenn es sich um die Entladung an einer bestimm-
ten Stelle handelt (in Fig. 11 nur 15 m lang), der Pflugbe-
wegungsrichtung mit gleicher Geschwindigkeit entgegenfihrt.
Besonders bei Dammbauten, Gleisverlegungen usw. ist dieses
Verfahren in Amerika bereits sehr verbreitet. In einem mir
bekannten Falle handelte es sich um die Verfiillung eines

Recht bedeutende Erdarbeiten werden meist nétig bei
der Herstellung von Wasserleitungen und Entwisserungsan-
lagen, und dabei darf nicht unbeachtet bleiben, dafl damit
Forderungen und Lagerungen von oft nicht unbetrichtlichen
Mengen von Baustoffen wie Steinen, Mortel, Rohren u. dergl.
verbunden sind.

Fig. 1.

Schnellentladung nach Lidgerwood.

rd. 400 m langen Hiilfsgeriistes fiir einen Damm von
160000 cbm Inhalt. Die Férderkosten beliefen sich auf rd.
25 Pfg fiir den Kubikmeter.

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

Fig. 12.

Sielbau in Boston mittelst Carson-Hidngeboden.

den Laufbahnen bewegen, so mochte ich unter Hinweis
auf die eingehenden Darstellungen, welehe im Oktober des
Vorjahres an dieser Stelle iiber Drahtseilbahnen geboten
wurden, nur kurz einiges iiber Hingebahnen ausfiihren.

Mechanische Vorrichtungen zum Ausheben und Vertfiillen
von Baugruben fiir Rohrleitungen, Siele usw. sind insbesondre
gebaut von H. A. Carson, Boston, von der Brown Hoisting
Co., Cleveland u. a.

Diese Maschinen?!) sind in den Vereinigten Staaten von
Nordamerika deshalb so verbreitet, weil die Ausfiihrung der
Bauarbeiten ohne die bei uns oft iberaus unangenehm fiihlbare
Stérung, ja sogar nicht selten lang anhaltende Sperrung des

Fig. 13.

Carson-Transporteur in Washington.

offentlichen Strafienverkehrs vor sich geht, Fig. 12. Bei uns
zu Lande wird mit einem bekanntlich sehr geringen Nutz-
effekt und iiberaus langsam und teuer meist von Hand
ausgeschachtet, getordert und verfiillt und zwar in der Quer-
richtung; durch jene Maschinen geschieht das in grofe-
ren Mengen, schnell und billig in der Lingsrichtung.

1) Zentralblatt der Bauverwaltung 1900 Nr. 59; vergl. auch des
Verfassers Buch: Technische Hiilfsmittel zur Beforderung und Lage-
rung von Sammelkdrpern (Julius Springer, 1901) Teil I S. 95 u. f.



Das amerikanische Strafienbild, Fig. 13, li8t eine in
unsern Stidten bei derartigen Arbeiten leider unbekannte
Sauberkeit erkennen. M. H! Es liegt mir vollstindig
fern, alles was aus Amerika kommt, zu loben und anzuer-
kennen; aber diese Einrichtungen verdienen es wirklich,
einmal bei uns eingefiihrt und probiert oder in &#hnlicher
Weise z. B. als Elektrohingebahnen ausgefiihrt zu werden.

Ohne im einzelnen auf die leicht verstéindliche Konstruk-
tion einzugehen, will ich nur kurz bemerken, dafi die Fort-
bewegung der zur Auashebung kommenden Erde ausschlief-
lich durch Eimer oder Kiibel erfolgt, von denen vier, sechs
oder mehr in der Baugrube gefiillt und zu gleicher Zeit d. h.
gemeinsam hochgewunden werden, um in der Richtung des
Kanals so weit als nétig verfahren und an passender Stelle
durch Kippen entleert zu werden. Die Beforderung des
Bawmnaterials sowie das Verfiillen geschieht in umgekehrter
Weise. Als Kraftquellen dienen Dampfmaschinen oder Elek-
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Eine hervorragende Rolle spielen die Hi#ngebahnen im
Schlachthofbetrieb?), in Kiihlhallen usw., fiir welche ich als
das mir bekannte groBartigste Beispiel die Anlagen der
Armour-Gesellschaft in Chicago anfilhren méchte. Nur durch
nahezu selbsttitig arbeitende Aufgabe- und Foérdereinrichtun-
oen ist es moglich, dafl z. B. jede sechste Sekunde ein
Schwein gestochen und in stetiger Bewegung verarbeitet wird.

Wir wollen nun iibergehen zu der senkrechten bezw.
stark geneigten Forderung in verhidltnismifig kleinen
Mengen.

Fiir die Forderung von unten nach oben sei hinge-
wiesen auf die hier zu iibergehenden bekannten Gichtauf-
ziige usw.; fiir den Transport von oben nach unten bie-
ten die sogenannten Kipper die nichstliegenden Beispiele.
Von den zahlreichen in jlingster Zeit ausgefiihrten derartigen
Bauten sei eine typische Anlage von A. Bleichert & Co.,
Leipzig-Gohlis, ausgewihlt.

Fig. 16.

Plan der Erzdocks in Cleveland, Ohio.

tromotoren mit Doppeltrommelwinden oder, wenn die Strafie
in der Baurichtung steigt, einfachen Winden unter Benutzung
der Schwerkraft zum Riicktransport.

Gerade wo — wie in manchen Stfdten — stark ge-
neigte Strecken wechseln mit ebenem Geléinde, sind die
elektrischen Hingebahnwagen, zumal wenn sie mit Seilkupp-
lungen versehen sind, ausgezeichnet fiir diesen Zweck zu
verwerten. Es lassen sich unter Umstdnden die Steigungen
durch Vergrofierung des Neigungswinkels auf kurze Strecken
zusammenschieben, und dort 148t man alsdann selbsttitig die
massebehafteten Zugseile wieder eintreten, wihrend auf den
weniger stark geneigten Abschnitten die Arbeit »masselos«
elektrisch iibertragen wird, Kurven und Weichen ohne die
geringsten Schwierigkeiten beherrscht werden. Durch An-
bringang eines Hubmotors an jedem Wagengestell wird die
Beherrschung des Raumes vollkommen ).

1) Vergl. Deutsche Bauzeitung 1904 S. 527 (T. H. III 8. 5 sowie
S. 6 FuSnote 3).

Anordnune der »Brownhoists«.

Handelt es sich darum, Kohlen oder Erze auf mecha-
nische Weise aus gewdhnlichen Eisenbahnwagen in einen
erhoht iiber dem Gleise angeordneten Fiillrumpf zu verladen,
der vielleicht auf der einen Seite mit Verschliissen und Rut-
schen versehen ist, durch welche das Material in Spezial-
wagen zum Weitertransport abgezogen wird, so eignet sich
bestens dafiir ein Kipper mit anschlieBendem elektrischen
Aufzuge, wie es auf Taf. 1 Fig. 14 und 15?) darstellen. Ein
Kiibelwagen driickt bei der Abwirtsfahrt zunédchst eine vordere,
um denselben Aufhingepunkt wie die hintere Kipperplatt-
form drehbare Klappbiihne abwirts und dreht erst, wenn er
in die richtige Lage zu dem 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) Vergl, des Verfassers Bericht iiber die Dresdener Stidteaus-
stellung 1903 in Glasers Annalen 1904 I S. 14 u. f. (T. H. II S. 82 u. f.).
?) D. R. P. Nr. 124185.









Kiibels ist mit reichlich 10 cbm bemessen, so dafl 20 bis 23 ¢
Erz in ihm Aufnahme finden Zur Aufhiéngung und Bewe-
gung des Kiibelwagens werden Gallsche Ketten verwendet.
Der Antrieb des Aufzuges erfolgt durch zwei gekuppelte
Drehstrommotoren von je 75 PS. Das Stiirzen des Kiibels
iiber den Rumpf, der einen Inhalt von etwa 50 cbm besitzt, er-
folgt durch eigenartige Fiihrung mittels an dem Kiibel an-
geordneter Rollen derart, dafi die Entleerung nicht plétzlich
an ein und derselben Stelle eintritt, dafi vielmehr der Kiibel-
inhalt gestreut und gleichmifiig in dem rd. 8 m langen
Rumpt verteilt wird.

Zu der Gruppe der in beliebiger Richtung nicht stetig
arbeitenden Fordermittel gehoren als wichtigste die Dreh-
krane und die Hochbahn- oder Briickenkrane, Verlade-
briicken oder amerikanischen Verlade-Einrichtungen. Auch
dariiber hat der vorjihrige Vortrag Vorziigliches gebracht,
und ich mochte daher nur, um den Zusammenhang zu wah-
ren, hinweisen auf die grofartigen Anlagen an den nord-
amerikanischen Seen, die ein Bild, Fig. 16, von dem gewal-

zwischen zwei feststehenden oder fahrbaren Stiitzen gespann-
tes Drahtseil die Verladebriicke ersetzt.

Bei einer von A. Bleichert & Co., Leipzig, ausgefiihr-
ten Anlage in Danzig'), Fig. 18, Taf. 1, zum Verladen von
Kohlen aus Seeschiffen auf einen Lagerplatz und umgekehrt,
vom Lager in See- oder Flufischiffe oder zum Umladen aus
Seeschiffen in FluBschiffe betrigt die Spannweite zwischen
den fahrbaren Stiitzen 160 m; der aufklappbare Ausleger hat
eine Linge von 12 m. Die Forderkiibel fassen 1t und ent-
leeren sich selbsttiitig beim Aufsetzen auf das Lager. Eine
zwischen dem Ufer und dem Lagerplatz liegende Offentliche
Fahrstrafile wird durch eine Schutzbriicke unter dem Trag-
seil iiberspannt.

Namentlich fiir grofie Ingenieurbauten sind diese Luft-
seilbahnen vorziiglich geeignet; ich nenne als Beispiele den
Abbruch und Neubau von Briicken, weise ferner hin auf die
Errichtung von Hochbehiltern und Leuchttiirmen, erinnere
an FluBregelungen und Kanal- und Uferbauten, Talsperren
u. dergl.,, an die Verladungen auf Steinbriichen usw.?).

Fig. 17.

Auslegerkrane am Chicago - Abzugskanal.

tigen Mabstab geben, mit dem hier gearbeitet wird, und
einen Einblick gewihren in den mit aulerordentlichen Mitteln
gefiibrten Wettbewerb auf dem friedlichen Gebiete von Handel
und Industrie.

Ein weiteres 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 Ausbruch
bis auf etwa 25 m iiber Gelindesohle zu fordern.

Aber die Entfernungen, auf welche Materialien mit ein
und derselben Verladevorrichtung befordert werden miissen,
sind nicht selten so betrichtlich, dafl eiserne Briickenkon-
struktionen zu kostspiélig werden, oder wegen der erforder-
lichen grofien Spannweiten iiberhaupt nicht ausfiihrbar sind.
Vor solche Aufgaben gestellt hat man, um nicht {iberhaupt
auf maschinelle Verladung verzichten zu miissen, in den Ver-
einigten Staaten von Amerika schon seit einer Reihe von
Jahren Kabelhochbahnkranel) gebaut, bei denen ein

1) Auch Cable Hoist oder Blondin genannt (s. T. H.II S. 45 u. f.
sowie T. H. III S 9).

M. H.! Eine sich hier zur Besprechung passend ein-
fiigende Frage von zunehmender Bedeutung, an deren Lo&-
sung gegenwirtig 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 wenigen Kriegschiffen zuriick-
gelegt; daher die m. W. zuerst im Jahre 1895 auftretenden
und in den letzten Jahren sich stetig steigernden Versuche
und Uebungen hinsichtlich der Bekohlung auf hoher See —
womdglich wihrend der Fahrt.

Im Juli 1895 nahm der franzosische Dampfer Richelien
wihrend einer Fahrt von 6,5 Knoten in drei Stunden 9,1
Kohlen mit einem Temperley-Forderer auf?).

Neuere praktische Versuche, welche von der Temper-
ley-Gesellschaft*), London, im Auftrage der Britischen Ad-

1) Fiir Hrn. Joh. Busenitz Nachf.

2) Vergl. auch Dinglers polyt. Journal 1904 S. 723 u. f.

3 Z. 1900 S. 73 u. f. (T. H. I. S. 56 u. f).

%) Die Vertretung der Temperley- Gesellschaft fiir Deutschland
hat die Fabrik Arthur Koppel, Berlin und Bochum.



miralitit angestellt sind, haben ergeben, daff ein zweckent-
sprechend ausgeriistetes Schiff unter nicht zu ungiinstigen
Witterungsverhiltnissen stiindlich bis zu 100 t auf ein Kriegs-
fahrzeug umladen kann.

Im September 1899 wurde bei der Amerikanischen Ma-
rine eine von Woodward ausgebildete Vorrichtung folgen-
der Art erprobt!). 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 fiir
den die Kohlensicke tragenden Wagen fiihrte vom Schlacht-
schiff iiber ein Geriist nach dem Vormast des Kohlendampfers
iiber den Grofimast hinaus nach einem hinten im Wasser
nachschleifenden, kegelférmigen, vorn offenen Sack aus Segel-
tuch, der den Zweck hat, das Tragseil in steter Spannung
zu halten. Der Durchmesser dieses Sackes, welcher von der
Fahrgeschwindigkeit abhingig 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 Vormast angebrachte Rolle nach
einer Rolle am Heckgeriist des Kriegschiffes und zuriick
nach der zweiten Trommel der vorerwihnten Winde.
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Die vorhin erwihnten griofieren Leistungen sind bei
Stillstand der Fahrzeuge erfolgt. Dabei kann der Tragbaum
in einem Kran des zu bekohlenden Kriegs- oder Handels-
dampfers hiingen, Fig. 20, oder mit diesen Vorrichtungen
ausgestattete Kohlenschiffe iibernehmen sowohl das Heran-
bringen als das Ueberladen der Kohlen, Fig. 21 und 22.
Aus Fig. 21 gehen die Bediirfnisse fiir die Grenzen der
Ausleger-Lingen, aus Fig. 22 die Mafle fiir die Turm-
héhen hervor.

Damit verlassen wir die Einzelforderung in verh#ltnis-
mifBig kleinen Mengen und gehen iiber zu der stetigen
Férderung.

Als Beispiel fiir eine ganz neuartige Verwendung von
Gurtfsrderern oder Transportbindern (Reuleaux nennt sie
»Schleppriemen«) sei die in den Figuren 23 bis 25 darge-
stellte, von der Robins-Gesellschaft in New York errichtete
Anlage der O. Rourke Engineering Construktion Co. in
Rikers Island, N. Y., gewihlt, wo tdglich 3000 bis 4000 cbm
Miill, Kehricht, Asche und Schutt aus Schiffen ausgeladen
und auf einer grofien Fliche niedrig gelegenen Landes aus-
gebreitet werden. Die Schiffe werden durch ein Paar Krane
wittels vierschaliger Greifer in cinen Hochbehdilter entladen,

Fig. 19.

Schiffsbeckohlung wiithrend der Fahrt (Temperley).

Durch An- und Abkuppeln der zwei Trommeln mit der An-
triebvorrichtung der Winde wurden die vollen Sicke nach
vorn, die leeren zuriickbefordert, so zwar, daf stiindlich 20t
Kohlen an Bord des Panzers gelangten.

Fig. 19 erldutert, wie mittels einer Drahtseil-Verladevor-
richtung der Temperley-Gesellschaft bei einer Fahrt von
10 Knoten in der Stunde Kohlen von dem Transportschiif Muriel
auf das Kriegschiff Trafalgar iibergeladen werden. Auch hier
dienten Sicke dazu, die Kohlen aufzunehmen. Das Laufseil
war unmittelbar an dem (sich am nichsten stehenden) Hinter-
mast des Kriegschiffes und an dem Vordermast des Kohlen-
dampfers befestigt; eine Winde bewirkte selbsttitig, dafi ein
etwa notig werdender Spannungsausgleich im Tragkabel er-
folgte; eine Beanspruchung, welche grofier ist als die zur
Unterstiitzung der Katze erforderliche, kann nicht eintreten.
Das Verholen der letzteren geschieht wie in dem schon er-
wihnten 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 Stunde iibernommen. Die Installation dauerte
20 Minuten, die Abriistung 15 Minuten, und grofitenteils un-
geiibte Leute fiihrten die Mandver aus.

) Z. 1900 S. 456.

.rd. 600Y) m Jangen Verteilungsband.

welcher einen kurzen, 1520 mm (iiber 1!/» m!) breiten Gurt-
férderer speisi. Derselbe trigt das Sammelgut zu einem
Der Antrieb befindet
sich am Aufgabeende, und der ganze Forderer wird gleich-
sam als Halbmesser eines Halbkreises, Fig. 24, mit der fort-
schreitenden Arbeit seitlich bewegt. Der Lingsforderer gibt
seine Last ab durch einen beweglichen Abwurfwagen, welcher
seinerseits einen der Gesellschaft patentierten Querforderer,
Fig. 25, trdgt, durch welchen der Schutt auf eine ziemlich
betrdchtliche Entfernung nach der Seite geworfen wird. —
Das geforderte Material wird »offiziell« als Asche bezeichnet,
besteht aber in Wirklichkeit zum griofieren Teil aus Scher-
ben, Mébel-, Tapeten- und Stoffresten, Abfillen, Biichsen und
wertlosen Lumpen, d. h. eigentlich jeder Gegenstand, den
New York ausscheidet, findet seinen Weg iiber diese Binder.
M. W. ist das die erste und einzige Anlage dieser Art,
welche sich im iibrigen recht gut bewihrt haben soll.

Ein aufierordentliches Beispiel fiir die Verwendung
einer Schnecke bietet Fig. 26, welche eine zur schnel-

leren Wagenentladung von der Link Belt Co., Chi-
cago (Vertreter W. Fredenhagen, Offenbach), vielfach
verwendete Einrichtung zeigt. Eine mit Rechts- und

1) 300 m Entfernung der Endscheiben-Mittel.
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Fig. 20.

Kriegsschiff - Bekohlung mit Temperley- Kranen.

§ig. 21.

Kriegsschiff-Bekohlung mit Temperley- Schitfen.

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

Weiter gehoren in die erste Gruppe der stetig wagerecht

oder schwach geneigt férdernden Mittel die Forderrinnen
und die Kratzer?),

1) Vergl. des Verfassers Buch: Technische Hiilfsmittel zur Beftr-
derung und Lagerung von Sammelkorpern, Teil II Abschnitt I, Bau-
arten von Gebr. Commichau, Magdeburg (Verlag von Julius Springer,
Berlin 1904).
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Fig. 22.

Kriegsschiff-Bekohlung mit Temperley-Schiffen.

Fig. 23 bis 25.

Miill-Transporteure der Robins- Gesellschaft (New York).



In Fig. 27 und 28 sehen wir eine namentlich fiir Kies-
gruben und zum Verladen von kornigem Material aus Eisen-
bahnwagen in Schiffe recht beliebte Kreissche Forder-
rinne (vergl. Abschnitt II), die neuerdings namentlich auch in

waukee. - In seiner Baunart erinnert er im Prinzip an die Be-
wegungsvorrichtungen der grofen Walzwerke, die zwischen den
Walzen und Scheren bezw. Sigen liegen. Die Figuren 29 bis
317) stellen einen solchen Bolinder-Forderer dar; Fig. 29 zeigt

i
|
chemischen Fabriken eine grofie Rolle zu spielen beginnen, weil ; den Elevator, der die Bretter oder Bohlen hebt und sie auf

man wihrend der Bewegung zugleich sieben bezw. trocknen

Fig. 26.

die mit Hiilfe eines in der Mitte der Strecke befindlichen

Schnecke zum Entladen von Eisenbahnwagen, gebaut von der Link-Belt Co., Chicago.

kann, und weil der Trog
jedem Fordergut angepafit
zu werden vermag. Aehn-
liche Schiittelrinnen sind
nach Marcus schon in
einer Linge von 80 m her-
gestellt, auch hingend wer-
den sie gebaut, z. B. von
Gebr. 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-

Fig. 27 und 28.

Fahrbare Kreis-Schwinge-Forderrinne.

Motors durch Kegelrdder-
paare (3:1) einzeln ange-
triebenen Rollen 4, Fig. 30,
wirft. Die gufieisernen, et-
wa 1,5 m von einander ent-
fernten Rollen haben einen
Durchmesser von etwa 250
mm und eine Lénge von rd.
0,75 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./minderRollen. Selbst-
verstindlich miissen die zu
bewegenden Holzer iiber

) Zimmer, Excerpt. Mi-
nutes of Proc. Inst. Civ. Eng.
Bd. CLIIT 1902/03 S. 47 u. f.



3 m lang sein, um 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 anzunehmen

|
|

M. A. G. hergestellte Merz-Rinne, Fig. 32 und 33, ent-
wickelt!). An jedem zweiten oder dritten Kettengliederpaar
sitzt ein Rechen mit Laufrollen, die auf im Innern der Rinne
angeschraubten Winkeleisen laufen. Die Rechen sind ent-
weder ganz bezw. teilweise aus StahlguB, oder sie bestehen

Fig. 32.

Antrieb einer Merz-Rinne (B. A. M. A. G.).

geneigt war, haben in den letzten Jahren auch in Europa
die Kratzer in Verbindung mit Rinnen namentlich zum
Kokstransport in unsern Gaswerken erlangt. Aus der Brou-
werschen Rinne, bei der die Kratzerkorper aus einfachen
Rundeisen bestanden, hat sich die ebenfalls von der B. A.

|

aus eingegossenen Schmiedeisenzihnen bezw. auch ganz aus
Schmiedeisen. In der Rinne liegen auswechselbare gus-

1) Schillings Jouarnal fiir Gasbeleuchtung und Wasserversorgung
1902 S. 377 u. f.
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eiserne Bodenplatten. Ausgefiihrt sind bereits Ketten von ~ an den Seiten sind Bleche bis zur halben Hohe befestigt,

140 m Linge fiir etwa 64 m lange Rinnen. um ein Durchfallen des Koks nach der Seite zu verhindern.

Die neueste derartige Rinne, bei welcher der Koks ganz | Die Loschung des gliihenden, zunichst gegen eine fahrbare,

und gar bis zur Abwurfstelle getragen wird, ist die in Fig. als Schirmwand ausgebildete Schurre’) fallenden Koks ge-

34 und 35 dargestellte Bamag-Marshall-Rinne. Eine rost- schieht rasch und allseitig, weil ein Durchsickern des Wassers
Fiq. 33.

Merz- Kratzerrinne (B. A, M. A. G.).

artige Forderkette, die aus einzelnen, leicht auseinander- | durch den Rost iiberaus schnell ermoglicht wird. Der klein-
nehmbaren Elementen, sogenannten Kérben, besteht, kann in- | stiickige Koks, welcher durch den Rost hindurchfillt, bildet
folge Anordnung von grofien Rollen, von einem einzigen Mann eine iiberaus willkommene Schutzschicht in der Rinne.
am Vorgelege gedreht werden. Ein solcher »Korb« besteht aus l —

zwei durch Querstibe an den Enden verbundenen Biigeln; |

) D. R. P. Nr. 146039.



M. H.! Die zweite Grappe der ununterbrochen,
senkrecht oder stark geneigt fordernden Maschinen
iibergehe ich, weil sie an sich zwar recht bedeutend — da-
rum zugleich am bekaontesten ist, und weil wir sie im wei-
teren Verlauf des Vortrages noch wiederholt antreffen wer-
den. Es sind das in erster Linie die Paternosterwerke oder
Becherelevatoren. Wir wenden uns also gleich zur dritten
Gruppe.

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

Fig. 34,

Bamag-Marshall-Koksrinne.

Becherkabel, auch Konveyor genannt. Sie dienen gleich-
zeitig zum Transport in senkrechter und in wagerechter bezw.
geneigter Richtung, sowohl aufwirts als abwirts, insbesondre
zum Fiillen von Hochbehiiltern in Gasanstalten, Kokereien,
Krafthiusern, Lokomotiv-Bekohlungsanlagen usw.?).

Da indessen auch diese Anlagen hinreichend bekannt

1) An dieser Stelle des Vortrages wurden Anlagen behandelt, welche
spiter vom Verfasser verdffentlicht sind in »Glickauf« 1905 S. 157 u. f.
(T. H. III [s. unten)).
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sein diirften, mochte ich hier eingehen auf einige zweckmi-
Big auch an dieser Stelle zu behandelnden Anlagen mit
Eimerkettenbaggern, die ebenfalls zu den Konveyors zu rech-
nen sind.

Die Frage der Abwisserreinigung gehort in technischer
und wirtschaftlicher Beziehung zu den schwierigsten und be-
deutsamsten Fragen, mit welchen die Verwaltungen sich zu
beschiftigen haben. Sie gilt noch keineswegs als abge-
schlossen, und Ingenieure und Aerzte sind unausgesetzt be-
miiht, sie der Losung entgegenzufiihren.
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Nicht weniger als 25 Stddte hatten auf der Dresdener indem ich im iibrigen auf das Wuttkesche Stiidtebuch selbst
Ausstellung im Jahre 1902 ihre Anlagen durch Modelle oder verweise?).
Zeichnungen vorgefiihrt.
Obgleich im Grunde bei allen der Massentransport die ') Wuttke, Die deutschen Stidte, Abschnitt Tiefbau, von Klette,
wichtigste Rolle spielte, will ich hier nur zwei herausgreifen, Dresden, S. 403 u. f.

Fig. 35.

Bamag-Marshall-Rinne.

Fiq. 37. Fig. 38.

Samdfang mit Pagger : Debbarer Rachon
in %m?%ﬁ wm Hamburg.



Die Zusammensetzung der von den Kanilen aufzuneh-
menden Abwisser ist ortlich verschieden. Neben aufgeldsten
und schwimmenden Stoffen fiihren sie iiberall auch schwere
Stoffe mit sich, meist mineralischer Natur, die keiner ‘Verin-
derung, insbesondre nicht der Zersetzung unterworfen sind.

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

Die Ausscheidung dieser schweren Stoffe aus dem Ka-
nalwasser findet iiberall statt durch sogenannte Sandfinge;
mit den eigentlichen Reinigungsvorgingen hat sie nichts zu
tun, sie geht aber diesen oft voran, ist also gleichsam eine
Vorreinigung mechanischer Natur. In der Regel sind die
Sandfinge Vertiefungen von kasten-, brunnen- oder trichter-
formiger Gestalt, iiber welche die Abwisser in verlangsamter
Bewegung hinweggefiihrt werden. In den Vertiefungen blei-
ben der Sand und sonstige niedergesunkene Stoffe liegen,
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streicher auf das Quertransportband bewegt, das es nun dem
Lingsforderer zutrigt.

Als hochst bemerkenswert mochte ich nebenbei darauf
hinweisen, dafi der im Sommer 1904 ausgefiihrte Transport
und die Versenkung der drei 70, 100 und 133 m langen, in
Dresden-Uebigau gebauten, 2 m Dmr. besitzenden Ausmiin-
dungsrohre dieser neuen Stammsiele den Bauingenieuren
Aufgaben boten, welche bis dahin nicht geldst waren.

Eine nicht minder bedeutende Brunnen-Saundfanganlage
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 Lagermitteln.

Der Sandfang, Fig. 40 und 41, hat eine ebene Sohle,
und der Bagger kann, da er sie in ganzer Breite bestreicht,
und wie ein Laufkran nach der Lingsrichtung beweglich ist,
iiber alle Teile derselben gefiihrt werden. . An den Sandfang

werden dann — in Kleinbetrieben von Hand, in GroSbetrie- schliefit sich eine Rechenanlage, Fig. 42 und 43, welche aus
ben durch Baggerwerke — herausgehoben und nach geeig- drei je 2 m breiten Uhlfelderschen Radrechen von 6 m Dmr.
Fig. 39.

Abwiisser-Reinigungs-Anlage in Frankfurt a. M, (L#ngsschnitt durch Bagger- und Rechenraum).

neten Lagerplitzen befordert. Derartige Baggereinrichtungen
hatten Hamburg, Magdeburg und Frankfurt a/M. vorgefiihrt,
und sie mochte ich kurz im Zusammenhang mit andern Mas-
sentransportmitteln besprechen.

Auf der 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 Offenbach a/M. ausgefiihrt
worden ist. Ein Bagger, Fig. 37, ist am oberen Ende fahr-
bar aufgehangen und wird pendelnd iiber 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 Lingstransportband fiihrt. Letzteres trigt
es entweder unmittelbar in ein Schiff oder zu einem Becher-
werk, welches die Sinkstoffe in einen Silo hebt, aus dem sie
in einen Prahm abgelassen werden konnen.

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

|

besteht. Diese Klirrechen sind aus fiinf einzelnen Gitterta~
feln zusammengesetzt und drehen sich langsam und gleich-
formig dem Wasserstrome entgegen. Die gréfieren Schwimm-
und Schwebestoffe werden durch die einzelnen Gitter aufge-
fangen und von diesen aus dem Wasser gehoben. Eine Ab-
streifvorrichtung mit nachfolgender Biirste, welche durch den
Rechen vorgedriickt werden, streift sie nach vorne an die
Spitze der Tafel und wirft sie dort auf die darunter liegende
Auffangplatte. Diese wird durch die Bewegung des Rechens
umgekippt und entleert den Inhalt auf ein Transportband,
das die Stoffe aus dem Raume herausbefsrdert.

Der Rechen liegt derart in dem Abwasserkanal, daB stets
eine der fiinf Tafeln den Querschnitt vollstindig abschlieBt.
Der Zufiihrungskanal ist etwas schmiler als die Rechenbreite,
damit die Stoffe sich nicht an den Riindern des Rechens an-
legen und dort herumfallen kénnen.

Ebentalls die Saugebagger gehiren zu den in beliebiger
Richtung stetig fordernden Maschinen. Es moge an dieser
Stelle der Hinweis auf den bei F. Schichau in Elbing fiir-



Wilhelmshaven gebauten Bagger dieser Art geniigen, Fig. 43.
Derselbe besitzt vier Dreifach-Verbundmaschinen von zusam-
men 2000 PS fiir eine stiindliche Leistung von 3600 Raum-
meter Baggergut!). Bei 80 m Linge, 14,5 m Breite und
4,9 m Tiefgang mit 2550 t Baggergut verdringt der Bagger
4500 t Wasser. Das Saugrohr kann eine Tiefe von 23 m er-
reichen. Der Kubikmeter Baggergut soll fiir 5 bis 6 Pig
heraufgeschafft werden.

Grunds#tzlich #hnlich ist dieses Forderungsverfahren den
auf zahlreichen Dampfschiffen heute verwendeten Howaldt-

Bekanntlich ist der Transport in Réhren bezw. auf oder
im Wasser die wohlfeilste Férdermethode; das Wasser bildet
einen Triger, welcher billiger arbeitet als irgend ein noch
so vollkommener Wagen auf Rddern. Das Wasser ist auf
Erden das grofite und am meisten verbreitete passive Trans-
portmittel; ja, es wird behauptet — das will ich nebenbei
bemerken —, daff aut dem Wasser tdglich mehr Materie he-
wegt werde, als auf allen Eisenbahnwagen zusammen in all
den Jahren ihrer Existenz bewegt worden sei.

Man kann die Fliisse im Grunde als offene Rinnen oder

gu} 40 und 41.

Bagger der Frankfurter Reinigungs-Anlage.

Seitenansicht

schen Asche-Ejektoren. Die mit Wasser vermischte, notigen-
falls durch Hindurchtreiben durch Roste zerkleinerte Asche
148t sich eben pumpen, iiber Bord driicken.

Dadurch wird der Schiffskérperanstrich geschont, Staub,
Geruch und Gerdusch sowie die Reinigung fallen nahezu fort,
und dem Feuern kann mehr Aufmerksamkeit zugewandt wer-
den. Die ganze aus Pumpe, Rost, Trichter und Auswurfs-
rohr bestehende Einrichtung nimmt wenig Raum in Anspruch
und 148t sich auf Kriegs- und Handelsschiffen jeder Art leicht
(auch nachtriiglich) einbauen ?).

Vorderansicht

Trége auffassen, und die Entstehung von Unter-Aegypten
wird vielfach dadurch erkldirt, daffi der Nilflul das friiher
einen Teil des Mittellindischen Meeres bildende Delta mit
Schlamm angefiillt hat, welches vom oberen Laufe des Stro-
mes Tausende von Meilen aus dem Innern Afrikas »herunter-
gebracht« und in der See niedergelegt ist. Derselbe Vor-
gang liBt sich am Mississippi beobachten; auch dort bildet
flieBendes Wasser den Transporttriger des Schlammes, d. h.
pulverisierten Felsens oder mit andern Worten eines Mate-
rials, das etwa zweimal so schwer ist als Kohle. Daher fin-

Fig. 42.

Frankfurter Klir-Rechen.

Querschmitt

Noch auf ein andres hier passend anzugliederndes Ge-
biet mochte ich hinweisen, nimlich auf das zuerst in Ober-
schlesien in Anwendung gebrachte Verfahren des Versatz-
baues mittels Einschlimmung von Sand, Asche, Schlacken
u. dergl., kurz auf den sogenannten Spiilversatz.

1) Probebaggerungen im Dezember 1904 ergaben in gilinstigem
Boden itiber 5000 cbm/st, so daff sich der Kubikmeter geftrderten Bo-
dens auf kaum 3 Pfg stellt (vergl. Dinglers polyt. Journal 1905, Februar).

%) s. T. H. III unten.

Langsschmtt.

den wir die ersten groBmafBstiblichen Versuche der Pumpen-
forderung fiir feste Stoffe in breiigem Zustande fiir Kohle?).
Wer die Auigabe 19st, die sich wiederholt gezeigt hat, Sand
auf grofe Entfernungen (auch in Steigungen) zu pumpen,
wiirde sich ein grofies Verdienst um die Menschheit erwer-
ben. Was die Natur in grofitem MaBe geleistet, versucht der
Spiilversatz-Ingenieur nachzumachen, und hiibsche Erfolge
liegen bereits vor.

) 7.1900 S. 1097 u. f.



Nach den neuesten Angaben der Donnersmarck-Hiitte
in Oberschlesien wird das zum Versetzen der ausgekohlten Floze
dienende Versatzmaterial, das durch Abspritzen von nahe ge-
legenen Sand- und Lehmschichten mit Wasserstrahlen von
etwa 10 bis 15 mm Stirke und 15 at Pressung gewonnen
wird, in schlammigem Zustand zunichst in offenen selbstge-
bildeten Rinnen bis zum Schacht und dann durch lange, guf-
eiserne Leitungen in die Grubenbaue hineingebracht. Die
in 10 st etwa 1000 cbm Versatzmaterial (ausschlieBlich Wasser)
bewiltigenden Leitungen haben einen lichten Durchmesser
von 125 bis 200 mm; dabei ist das Verhiltnis von Wasser
zu Versatzmaterial ungefdhr 2:3. Die Abnutzung der Ribren
ist unbedeutend; fiir Gufirdhren mit 12 mm Wandstirke wer-
den bei losen Flanschen (Drehbarkeit der Rohren) 1 Mill. cbm
Material gerechnet, bei festen Flanschen etwa 600000 cbm.
Die Kosten fiir das Abspritzen des Versatzstoifes sowie fiir

4

Geht man nun noch einen Schritt weiter und folgert aus
dem Schwimmvermégen des Staubes!), der Spine usw. im
Luftstrome, so gelangt man zu den Staubabsaugern, Zyklonen,
Staubkammern usw. und endlich zu den pneumatischen For-
dervorrichtungen. Ich darf erinnern an die verschiedenen
Griindungsverfahren, bei denen Zement usw. eingeblasen wird
in schwimmendes Gebirge, und ferner an die sinnreiche Me-
thode zum Lgschen und Fordern von Getreide aller Art durch
Saug- und Prefluft, welche zuerst angegeben und ausgefiihrt
worden ist von dem englischen Ingenieur F. E. Duckham
der Londoner Millwall-Docks. Auch hier darf ich verweisen
hinsichtlich der Saugriissel, die in das Korn gehiingt werden,
usw., auf die Ausfiibrungen des Hrn. Regierungsbaumeister
Stephan in den Verhandlungen vom Jahre 190232). Er-
gidnzend bemerken michte ich nur, daf man in England und
in gewisser Weise auch in Deutschland von seiten unsrer

Sig. 43.
Sauge-Hopperbagger, System Frihling, fir die Kaiserl. Werft Wilhelmshaven.
Gebaut von F. Schichau- Elbing-Danzig.

das Wiederheben des aus den Flozen abflieenden Forder-
wassers werden zu 8 bis 10 Pig fiir das Kubikmeter angegeben.

Ist der Versatzstoff in unmittelbarer Nihe der Gruben
nicht zu beschaffen, so macht man Gebrauch von den Trocken-
baggern in Verbindung mit Schmalspur-Férderziigen (s. Ding-
lers polyt. Journ. 1904 S. 755 [T. H. III S. 33 Fig. 13)).
Bei dem Baggerbetriebe der Ferdinandgrube werden stiind-
lich 100 cbm bei Sand, und etwa 60 cbm bei Lehm erzielt.
Kippwagen oder andre Selbstentlader schiitten das Versatz-
gut in einen rostbedeckten Rumpf, in welchem gegebenen-
falls noch eine Zerkleinerung und eine Mischung mit Wasser
vor sich geht. Der Brei fliefit an der Versatzstelle in einen Ein-
bau, die Sinkstofte fiillen die vollzuschlimmenden Rdume an, und
das in den Sumpf flieBende Wasser wird durch die ohnehin vor-
handenen Wasserhaltungsmaschinen wieder zutage gefordert?).

) Niheres s. in »Der Spiilversatz«, Kattowitz 1904, Verlag des
Oberschles. Berg- u. Hiittenmi#nnischen Vereines sowie Berg- und Hiit-

grofiten Schiffahrtsgesellschaften in Hamburg und Bremen
bezw. von G. Luther in Braunschweig, mit diesen Einrich-
tungen schliefilich so weit gegangen ist, dafi sie wirken wie
die Biene. Wie diese zur Blume fliegt, sich vollsaugt, heim-
kehrt und das wohlschmeckende Produkt wieder von sich gibt,
so sind dort, wo wegen geringen Tiefganges grofie Getreide-
schiffe nicht bis zum Speicher gelangen kénnen, oder aus an-
dern Griinden, Schiffe, welche mit Duckham-Apparaten aus-
geriistet sind, titig, um aus den grofien Dampfern eventuell
sich selbst und neben ihnen liegende Leichter zu fiillen
und dann mit diesen Vorriten beladen nach den Maga-
zinen zuriickkehren, um mittels ihrer Druckluftvorrichtungen

tenménnische Rundschau (Verlag Gebr. B6hm, Kattowitz), 1905 S. 99
und 100; ferner T. H. III S. 14, FaBnote 1 und Novemberheft 1904 der
Zeltschrift des Oberschlesischen Berg- und Hiittenmiinnischen Vereines.
!) Zentralblatt der Bauverwaltung 1905, S. 68.
%) 8.287 u. f.



auf einen beliebiven Boden des Speichers ihren Inhalt ab-
zugeben').

M. H.! Auch wir wollen uns die Lagermittel betrachten,
dabei unterscheiden Gebdudelager und Haufenlager, von
ersteren die Bodenspeicher als bekannt voraussetzen und
direkt in die Behandlung einiger der neuesten Silospeicher
eintreten.

Ueber Duluth als einen der bedeutendsten Erzhifen der
Welt durfte ich mich an andrer Stelle®) auslassen; heute
mochte ich meine Ausfithrungen ergénzen durch die Bemer-
kung, daf dort wie auch in Superior in fast ebenso grofilem
MaBe die Verladung von Kohlen, Holz und Getreide vor sich
geht von bezw. nach Chicago, Detroit, Milwaukee, Cleveland
und nach dem fast 2000 km entfernten Buifalo. 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

Fig. 44.
Elevator in Weehawken, N. J. (Querschnitt),
gebaut von der Moulton Co. in Chicago.

ferner tritt es in gefihrlichen Wettbewerb mit der Stadt
Minneapolis, welche gegenwiirtiz zwar noch die grifiten
Kornmiihlen der Welt besitzt; aber die giinstige Verkehrslage
sowie der Ausbau 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 niiher zu betrachten ).

Im Jahre 1902 wurde der in Fig. 44 %) als eines der
neuesten Beispiele fiir die typisch amerikanische Bauart

1) Vergl. Z. 1898 8. 921 u. f. (T. H.I 8.1 u. f.).

2) Z. 1900 S. 512 u.f. (T.H. I 8. 77 u. f).

3) Vergl. auch Buhle, Transport- und Lagerungseinrichtungen fiir
Getreide und Kohle S. 39 u.f. (Verlag von Georg Siemens, Berlin
1899); ferner Z. 1904 S. 221 u. f. (T. H. IT S. 148 u. f.).

Y 1’ = 0,305 m,

1"= 25,4 mm.
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wiedergegebene Silo von der Speicherbaufirma Geo M.
Moulton & Co., Chicago, in Weehawken, N. J., fiic die
New York Central and Hudson River Eisenbahn-Gesellschaft
gebaut.

Ueber dem- Pfahlrost erhebt sich auf einer Betondecke
das 108 m lange und 31 m breite sogenannte Arbeitsgeschos,
das bei einer lichten Hohe von rd. 6 m einer erheblichen
Zahl der grofiten Getreideeisenbahnwagen auf mehreren
Gleisen die Durchfahrt zur unmittelbaren Be- und Entladung
gestattet. Auf den Eisensdulen dieses Geschosses ruhen die
22 m hohen, ebenfalls in Eisen hergestellten rechteckigen
Zellen, iiber welche sich ein Boden zur Verteilung der Frucht
durch 40 Drehrohre in der vollen Breite des unteren Gebiude-
teiles erstreckt. Dariiber erhebt sich die einschliefilich des
oben beschriebenen Bodenraumes 20 m hohe, fensterreiche
»cupola«, in der — vom Dach aus gerechnet — unter-
gebracht sind: im héchsten Geschoff die Elevatorképfe und
-antriebe, in dem darunter befindlichen die zu den im fol-
genden Geschofl aufgestellten Wiegevorrichtungen gehirigen
Sammelbehdlter. Auf dieses Wagengeschofi folgt das Reini-
gungsstockwerk, in welchem auch ein 914 mm breites Lings-
transportband untergebracht ist. Der Dachfirst liegt rd. 60 m
iiber Schienenoberkante. Die Anordnung der Schiffselevatoren,
Ablieferungszellen, Abfallrohre usw. geht ohne weiteres aus
der Abbildung hervor; iiber die Zahl der Elevatoren usw.
behalte ich mir vor, einige erginzende Angaben als Be-
merkung bei der Drucklegung anzufiigen?!). — Hier sei nur
noch erwihnt, daB# rd. 50000t Getreide im Speicher lagern
konnen, und dafi die Seitenlingen der quadratischen Zellen
4,25 m betragen. S#mtliche Antriebe sind elektrisch; 43 mit
550 V Spannung arheitende Drehstrommotoren bis zu 100 PS
Einzelleistung und mit einer Gesamtleistung von 3000 PS sind
in dem Speicher verteilt. Das Kraftwerk ist in einer Ent-
fernung von ungefihr 300 m von dem Silo angelegt; es ent-
hilt drei Dampfdynamos von je 1000 I’S.

Wegen der Feuersgefahr sind fiir die Umfassung Ziegel-
winde und im {iibrigen durchweg Eisenkonstruktionen ge-
wihlt; selbst die Umkleidungen der Becherwerke, die Rohren
usw. sind in Eisen und nicht mehr, wie friiher allgemein in
Amerika gebriuchlich, in Holz hergestellt. Hinsichtlich der
wirklichen Getreidedriicke auf die Winde von Silozellen he-
steht bis heute noch eine sowohl theoretische wie praktische
Unsicherheit, und es ist daher mit grofier Freude zu be-
griiBen, daB die bekannte Braunschweiger Speicherbaufirma
Amme, Giesecke & Konegen, von der auch der kiirzlich
von mir in der Deutschen Bauzeitung versifentlichte Getreide-
speicher in Buenos Aires errichtet ist, bei ihrem neuesten
Bau in Rosario beabsichtigt, neue Versuche iiber das Ver-
halten der Silow#vde bei verschiedenartiger Belastung an-
stellen zu lassen. Es werden die bis jetzt bekannten ge-
nauesten Apparate verwendet und zwar zur Sicherheit stets
mehrere parallel ).

Die Getreideausfuhr Rosarios hat sich im ILaufe der
letzten Jahrzehnte dermafien entwickelt, dafi sie in giinstigen
Jahren die Hohe von 1,2 bis 1,5 Mill. t erreichte. Der Ex-
port wickelte sich wegen der eigenartigen Uferverhiltnisse
des Parana-Flusses, an welchem Rosario liegt, und mangels
geeigneter Einrichtungen in der Weise ab, dal aus den zur
voriibergehenden Lagerune dienenden hochgelegenen Ufer-
schuppen die mit der Eisenbahn herangefahrenen Sicke bei

1) An wesentlichen Maschinen sind vorhanden:
Empfangs-Becherwerke
Auslade- »
Reinigungs-
Schiffs Elevator
Umstech-Elevator
mechanische Schaufeln (4 fir jeden Empfangs-Elevator),

8

8 g Becher: 178><178><508 mm,
7

1

1

2

3 Fallrohre fiir Schiffsbeladung,
2

8

8

3

4

} Becher: 178><178><356 mm,

3

2
zum Beladen von Eisenbahnwagen,

Aufnahme-Wige-Vorrichtungen zu je 42 t,

Verlade- » » » » 21,

Wagenbehilter mit je 53 t Fassungsvermdogen,

Refnigungsmaschinen mit je 146 t Stundenleistung,

?) Vergl. iibrigens Engineering News 1904 vom 15. Dez. S. 531 u. f.
Lufft, Tests of grain pressure in deep bins at Buenos Aires, Argentina,
sowie Engineering 1905, I, S.1 u.f. Airy, The problem of grain-
pressure.

2
1
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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 nun die
argentinische Regierung veranlafit, grofie neue Hafenanlagen
in Rosario bauen zu lassen. An diesem zurzeit im Bau be-

und zwar nur in S#cken. Zur Erzielung einer grofien Lei-
stung sind in der ganzen Li#nge des Silogebdudes unter den
Gleisen in Tunnels laufende Empfangsbinder angeordnet zur
gleichzeitigen Entladung einer grofien Reihe von Wagen.
Die Gurtforderer fiihren das Getreide zu den im Maschinen-

3714} 45 bis 48.

Dispositionsplan des Silos Rosario, Argentinien, gebaut von Amme, Giesecke & Konegen, Braunschweig.

griffenen Hafen werden auBer 37 elektrischen Kranen von
10 bis 30 t Tragfihigkeit 25 Stiickgut-Lagerhduser und ein
Getreide-Austuhrsilo von 24000 t Fassung errichtet, Fig. 45
bis 48.

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

i
|
\

raum des Gebdudes 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 Schichten entnommen und mittels
zweier ansteigender Bi#nder iiber das Kaigeldinde zum Ufer



gebracht werden, wo es in dem Mittelgebiude am Ufer auto-
matisch gewogen und sodann durch die an beiden Seiten
laufenden Transportbinder an beliebiger Stelle in die Dampfer
geworfen werden kann. Die Linge dieser Kaibdnder betrigt
etwa 280 m, so dafi gleichzeitig zwei der gréfiten Dampfer
beladen und noch ein kleines Fahrzeug entladen werden kann.

Die Leistungsfihigkeit des Getreideempfanges mit

der Bahn betrigt . . . . . . . . 500 t/st
diejenige der gleichzeitigen Verschiffung 800 »
die des Schiffselevators e 50 »
mithin die Gesamt-Ein- und Ausladefihigkeit . 1350 t/st.

Um etwa vorkommendes schlechtes Getreide vor der Ver-
schiffung in bessere Verfassung zu bringen, sind Reinigungs-
und Entstaubungsanlagen von 250 t stiindlicher 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 Geb#udes erfolgt mit Riicksicht auf den
iberaus schlechten Baugrund mittels einer eisenarmierten, sich
iiber das ganze Geb#ude erstreckenden Plattform, einer #hn-
lichen Konstruktion, wie sie sich bereits bei dem vorerwihnten

Fig. 49.

Schaufeleimer, Ers vom Schnabel eines Ausleger-Kranes aufschaufelnd.

Silo in Buenos-Aires unter ungefihr gleichen Verhiltnissen
ausgezeichnet bew#hrt hat?).

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

Was endlich die Haufenlager anlangt, so haben wir
manches dariiber schon gehort.

Von hoher Wichtigkeit fiir die Rentabilitit groSier Ver-
lade- und Transporteinrichtungen fiir Massengiiter ist beson-
ders die Art der Entnabme aus Haufen in Schiffen, Eisen-
bahnwagen oder auf Lagerplidtzen; denn es ist sehr wesent-
lich, daf das Be- und Entladen des Transportelementes mit
der Leistungsfidhigkeit der ganzen Anlage in Einklang steht.
Man wird deshalb iiberall, wo es nur angingig ist, Foérder-
gefifle anzuwenden versuchen, die moglichst unabhingig vom
Arbeiter sich selbsttitig beschicken.

Als bewihrteste derartige Vorrichtungen sind die be-
kannten Selbstgreifer (S. 7 Fig. 15) sowie die schrig aufzu-
ziehenden Schaufeleimer®) mit Zinken, sowie endlich die
mechanisch bewegten Zubringerschaufeln®) zu betrachten.

!) Deutsche Bauzeitung 1904 S. 551 u.f. (T. H. IIL S. 13 u. f.).

%) Z.1900 S. 1096 (T.H. I S. 92).

3) Z.1904 S.223 (T. H. II S. 151); vergl. auch T. H. II S, 115
Fig. 68.
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Die zweite Art der Fiillgefifie erliutern die Figuren 49
und 50 an zwei Brownschen Schaufeleimern, die fiir Haufen-
lager aller Art, insbesondre zur Entnahme von Kohle und
Erz aus offenen oder iiberdeckten Halden namentlich in den
Vereinigten Staaten vielfach benutzt werden. Die Arbeiter
handhaben die Schaufeln leicht und schnell; bei gutem
Schrigaufzug werden in einem Hub bis zu 5t vom Lager-
haufen entnommen.

Die von Spezialwinden, Fig. 51, mechanisch bewegten
Schaufeln, Fig. 52, dienen hauptsiichlich als Zubringer fiir die
aus Schiffen oder von Lagerplitzen schopfenden Bechereleva-
toren, bezw. um lose geschiittetes Material einer Trichterofinung,
einem Rost, Bindern oder Kratzern, Rinnen usw. zuzufiihren

Eine der grofartigsten Massentransport- und Lageranlagen
der Welt sehen wir nach den Entwiirfen des Direktors der
Berliner Gaswerke, Hrn. Schimming, im Nordwestwerk
Tegel gegenwirtig entstehen.

Unter Hinweis auf den Lageplan’), der die Voll- und
Schmalspurbahnen sowie die Hdngebahnen und Transport-
bénder, die drei je iiber 500 m langen Lagerschuppen usw.
erkennen lifit, sei folcende von A. Bleichert & Co. in
Leipzig ausgefiibrte, besonders bemerkenswerte Einzelanlage
hier wiedergegeben, Fig. 53 Taf. 1.

Der aus den Retortenhiusern kommende ab-
geloschte Koks wird mittels einer mechanisch be-
triebenen Hingebahn den Kokslagerplitzen zuge-
filhrt.  Zur bequemen Verteilung aut diesen ist
zwischen den die Hingebahn aufnehmenden Hoch-
bahnen eine Verteilungsbriicke von 45,5 m Spann-
weite angeordnet, die, ebenfalls mechanisch betrie-

Fig. 50.

Schaufeleimer

ben, den ganzen Platz bestreichen kann. Die Hiinge-
bahnschienen der Briicke setzen sich durch Schleif-
weichen unmittelbar an diejenigen der festen Geriiste
an, das Zugseil wird iiber Scheiben, die auf der
Briicke liegen, von der #ufieren Hiingebahn aus un-
mittelbar weiter gefiihrt, so dafi die Kranbriicke eine
verschiebbare automatische Entladestation darstellt.

Die Stundenleistung diescs Verteilungskranes betrigt
120 t Koks.

Da der gelagerte Koks zu seiner weiteren Verwendung
und Abfuhr nach dem Hafen zu schaffen ist, hat man iiber
dem Verteilungskran einen zweiten Kran vorgesehen, welcher,
unabhidngig von ersterem, als fahrbare Parabelbriicke von
48,5 m Spannweite auf der vorerwihnten Hochbahn liuft.

Der Koks wird von den grofien, vorhin erwihnten
Selbstgreifern aufgenommen, in einem am Ausleger der Pa-
rabelbriicke aufgehidngten Rumpf entleert und von diesem
in eine Bleichertsche Seilbahn zum Weitertransport nach dem
Hafen abgetfiillt.

M. H.! Die Entwicklung der Forder- und Lager-
mittel gibt einen trefflichen Mafistab fiir die Ent-
wicklung der Technik {iberhaupt. Gleichen Schritt
halten die Forderungen und ausgefiihrten Hiilfsmittel fiir die
Geschwindigkeit mit denen fiir die Bewiltigung der
Menge. Schnellbetrieb und Massentransport bedingen
und erginzen einander, und die Lager sind in Verbindung

) Wuttke, Die deutschen Stédte, Bd. II Abschn. V, Die Gaswerke
(Stddte- 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 Verh#ltnisse
wichst wie die bewegte Masse.

Aus den ersten oberirdischen Behiltern, Fig. 54 und 55,
haben sich Riesenbauten entwickelt, die wie in Rosario 25000,
bezw. in Buenos-Aires!) an die 100000 t aufzunehmen ver-
mogen, und mit Stolz diirfen wis es sagen, da wie viele
derselben so auch die letztgenannten von einer deutschen
Firma errichtet sind.

Fig. 51.

Spezialwinde fiir mechanisch bewegte Schaufel.

Die Anregung auf diesem Gebiete haben wir den Ameri-
kanern zu danken, doch stehen die deutschen Leistungen an
Gediegenheit und Vielseitigkeit der Anwendungen sicher
nicht zurlick hinter denen irgend einer Nation. Und ist es
richtig, daB die Entscheidung in dem sich zuspitzenden wirt-
schaftlichen Wettkampf der Vilker von der Ueberlegenheit
der technischen Hiilfsmittel abhingt, so haben wir auf dem
Weltmarkt auf dem hier behandelten, sicherlich wirtschaft-
lich hochbedeutenden Gebiet nichts zu befiirchten.

Fig. 52

Mechanische Schaufel der Link Belt Co., Chicago.

Besprechung.

Hr. Kommerzienrat Dr. Holtz: Ich mochte mir die
Frage an den Herrn Vortragenden erlauben, ob ihm beziiglich
der Miillabfuhr das seit ungefidhr zwei Jahren eingetfiihrte
System des Hrn. Dr. v. d. Linde bekannt ist? Dieser Herr
lifit die Abfuhr in der Weise ausfiihren, dai er in jede
Haushaltungskiiche einen Kasten setzt, der aus drei Abtei-
lungen besteht, einer grofleren und zwei kleineren, die, je
nach der Grofle der Kiichenverhiltnisse, verschieden groff
sind. Er verlangt von jeder Kochin, dal sie die Trennung

1) Vergl. auch Deutsche Bauzeitung 1904 S. 522, Fig. 37 (T. H. III,
S. 14, Fig. 39).
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des Miills in drei Teile tdiglich vornimmt, und zwar erstens
in mineralische Abfille, Glas, Konservenbiichsen usw., zwei-
tens in vegetabilische und tierische Abfille, Gemiisereste,
Fleischreste, Knochen u. dergl, und endlich in Asche und
Kehricht. Um die Kochin zu Vorstehendem zu zwingen, be-
hauptet er, durch seine Gesellschaft wochentlich 50 Pfg an
die einzelnen Kéchinnen zahlen zu lassen, ebenso an den
Portier, der auf dem Hofe einen grofen ebenso eingerichteten
Sammelkasten aufzustellen hat, dessen Inhalt von der Gesell-
schaft abgefahren wird.

Ich bin leider durch Familienverhilitnisse verhindert
worden, im Laufe des letzten Sommers diese Sache weiter
zu priifen, und kann daher iiber die Erfolge, die der Herr
damit erzielt hat, nichts Genaueres mitteilen. Er hat mir
aber erzdhlt, daB er bereits eine Schweinemast mit den Ab-
fillen aus 500 Haushaltungen geschaifen hat, die sich aufier-
ordentlich bew#hrt. Die vegetabilischen Haushaltungsriick-

g«k}. 54 und 55.

Urspriingliche Form von oberirdischen Getreidebehiltern.

stinde, Fleischreste, Knochen u. dergl. werden in méchtigen
Gefidfilen gekocht, welche den groSen Kochapparaten in Pa-
pierfabriken #hnlich sind.

Soweit die kompakte Masse nicht in der eigenen Mast-
anstalt verfiittert wird, versendet man sie in Fissern. Die
Schweine sollen mit aufierordentlicher Vorliebe diese Nahrung
annehmen. Ich habe die Anlage selbst nicht gesehen, er
sagt aber, er habe eine Einrichtung unweit der Station
Jungfernheide geschaffen. Ieh warf ein, ob nicht Seuchen
bei einer solchen grofen Schweinezucht zu befiirchten seien;
es sei doch moglich, dafl auch einmal giftige Substanzen
unter den Kiichenabfillen sich befinden, beispielsweise Ge-
fifle, in denen noch Reste von Rattengift vorhanden wiren,
die durch Mangel an Verstindnis der Kéchin mit in die
Speisereste geraten und schliefllich zur Schweinemast mit
verwendet seien, wodurch grofies Unheil entstehen konne.
Darauf hat er erwidert, dafl in den zwei Jahren seines Be-



triebes nur einmal eine Vergiftung stattgefunden habe, und
dafl von 400 Schweinen nur drei oder vier eingegangen
seien; das wire kein grofler Verlust. Er hiitte auch fiir
solche Fille vorgesehen, sich mit Abdeckereien in Verbin-
dung zu setzen, und wiirde so auch die gestorbenen Tiere
rationell verwerten konnen.

Ich habe geglaubt, das hier nicht vorenthalten zu sollen,
und mochte den Herrn Vortragenden bitten, wenn ihn die
Sache interessiert, sich mit Hrn. v. d. Linde, der in Char-
lottenburg, Berliner Str. 139, wohnt und dieses Gebiet be-
arbeitet hat, in Verbindung zu setzen.

Hr. Professor Buhle: Ich habe gerade wegen der Ber-
liner Miillnot, wenn ich so sagen darf, etwas iiber das Miill-
material, das zu erlangen war, heute hier vorbringen wollen?).
Ich habe den ersten Teil der Erfahrungen des Hrn. Kom-
merzienrat Holtz in bezug auf die Dreiteilang wohl ge-
kannt. Das ganze Massentransportgebiet ist aber zurzeit
noch stark in der Ausbildung begriffen, so da ich mich, um
nur die wichtigsten Gesichtspunkte vorbringen zu koénnen,
beschriinken mufite. Alle diese Fragen werde ich verfolgen,
und ich danke fiir jede Anregung, die weiter dazu beitrigt,
Aufklirung und Fortschritte zu schaifen. Es wiirde mir
eine grofie Freude sein, wenn aus der Versammlung heraus
Fragen gestellt wiirden., und ich wiirde, wenn solches Ma-
terial noch vorhanden ist — ich habe eine ziemlich grofie
Arbeitskraft — es gern zu Papier bringen. Leider ist, wie
gesagt, das tiberhaupt zu beriicksichtigende Material noch so

1) Vergl. auch Glasers Annalen 1904, I, S. 13 (T. H. II S. 81)
sowie Die Beseitigung und Verwertung des Hausmiills vom
hygienischen und . volkswirtschaftlichen Standpunkte. Von Prof. Dr.
J. H. Vogel, Jena 1897 (Verlag von G. Fischer).
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grofl, daB es schwer hilt, eine rechte Einteilung in die Sache
zu bringen. Aber wie wichtig sie ist, ist namentlich hier in
Berlin Kkiirzlich zutage getreten, besonders was Miill und
Kehricht und die Sichtung dieser ungleichmifiigen Masse
anlangt.

Hr. Baurat Herzberg: Ich mochte darauf hinweisen,
daf wir in unsrer nichsten Nihe Entlade- und Ladevorrich-
tungen haben, die auf unserm Kontinent, vielleicht auch
nicht in Amerika iibertroffen werden. Ich meine die im
Hafen von Emden, den ich vor einigen Tagen gesehen habe.
Wer einmal Gelegenheit hat, nach Emden zu reisen, der
sollte nicht versiumen, diese grofartigen Lade- und Losch-
vorrichtungen sich anzusehen.

Vorsitzender (Hr. Unterstaatssekretir Wirkl.
Geh. Rat Fleck, Exzellenz): Es war gewifl ein hoch-
interessantes Gebiet, auf das uns der Herr Vor-
tragende gefiihrt hat, dessen Bedeutung fiir die Be-
forderung des Gewerbefleifies ja ohne weiteres zu-
tage tritt. In jedem Stadium des modernen Fabrik-
betriebes und des Austausches der Massengiiter
macht sie sich geltend. Auch die Eisenbahn- und
die Wasserbauverwaltung haben daran ein groBes
Interesse und in dem letzten Jahre eine besondre
Abordnung erfahrener Fachminner nach England
sowohl wie nach Amerika gesandt, um die Fort-
schritte in der Entwicklung der modernen Befor-
derungsmittel und Verladungseinrichtungen auf
das Eingehendste zu studieren. Ich kann dem
Herrn Vortragenden nur den besten Dank des Ver-
eines aussprechen fiir die interessanten Mitteilun-
gen, die wir ihm verdanken.



Abschnitt VII.

Die Transportmittel der Maschinenfabrik H. Kottgen & Co.,
Berg.-Gladbach und Koln.



Die Transportmittel der Maschinenfabrik H. Kottgen & Co.,
Berg.-Gladbach und Koln.”

Was in seinem Vortrage im Dresdener Bezirksverein
deutscher Ingenieure vom 8. Dezember 1904 Hr. Oberinge-
nieur Dietrich von der Firma Bleichert & Co., Leipzig,
»Ueber die wirtschaftliche und technische Bedeu-
tung der modernen Massentransporteinrichtungenc
in der Einleitung ausfiihrte, ist insbesondre auch zutreffend
fiir die einfachsten Transportgeridte?), und die gleislosen For-
dermittel.

Er sagte: »Die Technik der Verladeeinrichtungen und
der Massentransporte auf kiirzere Entfernungen wurde von
der GroSindustrie bis in die neueste Zeit nicht immer mit
der Sorgfalt behandelt und auf dieselbe Art gepflegt, wie
etwa die Technik des Eisenbahn- oder Schiffahrtshetriebes
oder des Werkzeugmaschinenbaues. Ein Grund fiir diese Er-
scheinung mag wohl darin gelegen haben, daff im allgemeinen
Giiterbewegungen durchaus unproduktive Arbeiten darstellen,
die mit den produktiven Arbeiten, der Erzeugung von Form
und Grofle, in keinerlei Zusammenhang stehen. Da, wo die
Herstellungsarbeiten der Giiter diesen 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
handelsmifiigen Vertriebes nicht so sehr in Frage, als bei
denjenigen Massengiitern, deren Eigenwert ein auBerordent-
lich geringer ist, wie z. B. bei der Steinkohle. Man mufl
immer an dem Satz feststellen, daf, je geringer der Wert
eines Gutes ist, um so grofiler der EinfluB der Transportein-
richtungen, die mit dem Gute in Beriihrung kommen, auf
dessen endgiiltige Preisgestaltung wird.«

Bereits im I. Teil dieses Werkes (S. 93)°) war kurz hin-
gewiesen auf die zahlreichen wichtigen, den verschiedensten
Zweigen des Masseutransportes dienenden Hiilfsmittel, welche
die bekannte Rheinlandfirma H. Kéttgen & Co. seit nun-
mehr schon etwa 15 Jahren baut. Aus ihnen geht so recht
deutlich hervor, welch grofien Nutzen Spezial-Konstruktionen,

1) Eine auBerordentlich relchhaltige und in ihrer Art sehr inter-
essante Ausstellung ihrer vielseitigen Erzeugnisse, darunter zahlreiche
kleinere Transportmittel fiir die Zwecke von Schlachthéfen, Maga-
zinen, Fabriken und Miiklen hatte die Firma H. Kttgen & Co.,
Berg-Gladbach, auf der Dtisseldorfer Ausstellung 1902 in einem
eigenen, in gefillig moderner Bauart errichteten Pavillon veranstaltet.
Derselbe lag dem Ausstellungsbahnhof gegentiber und war umgeben
von einer groSen Zahl der verschiedenartigsten Transportgerite (Trag-
und MeBgefiBen, Schub- und Sackkarren, Viehwagen, kleine und grdSere
Handwagen fiir Kesselhi#user, Gasanstalten usw., Kistenrollen u. dergl.).
Vergl. »Die Industrie- und Gewerbeausstellung zu Disseldorf 1902«
II. Teil S. 182 (August Bagel-Diisseldorf 1903). .

2) Vergl. hierzu die Ausfiihrungen tiber den Brinkschen Miillwagen
in des Verfassers Vortrag »Zur Kenntnis der Fdrder- und Lagermittel
filr Sammelkdrper«. Verhandlungen des Vereines zur Bef‘brderung des
Gewerbfleifies 1904 8. 276 u. f. (8. T. H. III S, 60) und tber die
zugehdrigen TransportgefiBe (das stidtische Tiefbauwesen in Frank-
furt a./M., S. 58 u. f. [Schirmer & Mahlau, Frankfart a./M. 1903.]

3) Z. 1900 S. 1097.

Anpassungen der Fordermittel an den Transportzweck zu
bringen vermdogen.

Die allgemeine Einfilhrung von glatten Fufiboden (Ze-
ment usw.) hat der genannten Firma die Veranlassung gege-
ben, aufer der Fabrikation von Schiebkarren die Herstellung
von geeigneten Fahrzeugen fiir Fabrikriume, Bahnhofe,
Schlachthduser usw. als Spezialitit aufzugreifen, und der sich
von Jahr zu Jahr steigernde Absatz besonders an solche Fa-
briken, welche mit derartigen Wagen Versuche angestellt
haben — (die Nachbestellungen im Jahre 1898 betrugen iiber
67 vH) — gab den Anstoff, eine besondre Abteilung tiir Wa-
genbau einzurichten.

Als Vorteile gleisloser Wagen gegeniiber Schienenwagen
kdnnen in vielen Fillen folgende aufgefiihrt werden:

1) Fortfall der teueren Schienenanlage,

2) Beseitigung der Gefahr, welche bei vorstehenden
Schienen vorhanden ist, oder bei eingelassenen Schienen
Fortfall der Schmutzrinnen,

3) grofere Bewegungsfreiheit, da gleislose Wagen leicht
um jede Ecke oder Maschine herumgefahren werden konnen.

4) Werden die Wagen nicht gebraucht, so k{nnen sie
in eine Ecke geschoben werden.

5) Ersparnisse an Arbeitslhnen und schnelleres Arbeiten.

Bei Kesselhdusern mit beschrinktem Raum wendet man
oft Wagen an, mit welchen die Kohlen vom Lagerplatz an
den Kessel gefahren werden; aus diesen werden die Kessel
beschickt, ohne dafl die Kohlen die Erde beriihren, wodurch
eine Ersparnis und zugleich gréBere Reinlichkeit erzielt wird.

Es wiirde zu weit fiihren, im einzelnen weitere Beispiele
fiir die Vorteile, welche die Kottgen-Wagen bieten, aufzufiihren;
hervorgehoben sei nur, dal nicht weniger als 114 verschiedene
Wagenarten hergestellt werden. Daf hierzu ein miihevolles
Studium an unendlich vielen Orten erforderlich war zur Er-
kenntnis der auflerordentlich mannigfaltigen Bediirfnisse, und
dafl die Losung mancher Aufgabe recht grofie Schwierigkeiten
bot, die gliicklich iiberwunden zu haben, ein grofies Verdienst
der Firma Kottgen & Co. ist, lifit sich unschwer aus den
Konstruktionen selbst erkennen, von denen einige im folgen:-
den im Zusammenhang mit etlichen wertvollen Zahlenangaben
wiedergegeben seien.

Im Jahre 1881 begann die Firma H. Kéttgen & Co.,
Berg.-Gladbach und Koln?), mit der Fabrikation von eisernen
Schiebkarren aus Ll-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 Verstrebungen wurden Gestelle erzielt, die in sich selbst
halten, und auf welche verschiedenartige Kasten aufgenietet
werden, so zwar, dal, wenn die letzteren verschlissen sind,
eine Auswechslung schnell erfolgen kann. Bei andern Syste-
men dagegen gibt der Kasten dem Gestell den nitigen Halt.

1) Vergl. auch die Zeitschrift fiir Fabrikbetrieb »Kraft« 1900,
S. 424 u. f.



Fig. 1 zeigt einen eisernen Schiebkarren fiir Erde, Asche usw.,
wie er fiir 65 bis 250 ltr Inhalt bezw. 250 bis 500 kg Nutzlast
gebaut wird. Sogenannte »Vorderkipper«, wie sie fiir Kohlen-
und Koksbeférderung gebriuchlich sind, veranschaulicht Fig. 2;
100 bis 250 ltr oder bis zu 500 kg werden von ihnen aufge-
nommen.

§ig. 1.

Eiserner Schiebkarren fiir Erde, Asche usw.

Fig. 2.

Vorderkipper filr Kohlen und Koks.

Auch als fahrbare Mefigefifie sind diese Transport-
mittel ausgefiihrt, wie die in Fig. 3 veranschaulichte Hekto-
liter-Mekarre beweist. Fiir faserformiges oder strihniges
Gut ist die Form der Sprossenkarre, Fig. 4, besonders beliebt,
z. B. fiix Heu-, Stroh- und Dungtransport. Die Sprossen sind
aus Eichen- oder Pitch-pine-Holz oder in Eisen hergestellt;
die Nutzlast betrigt auch hier meistzwischen 200 und 500 kg.

Fig. 3.

Hektolitermefikarre.

Sprossenkarre fiir Dung usw.

Bemerkenswert ist an den fiir die Ausfuhr gebauten
Karren z. B., daB ihre Teile mit Riicksicht auf die Ver-
packungs- und Transportkosten so gebaut werden, dafi die
Raumbeanspruchung ein Mindestmafl betrigt. So nehmen
beispielsweise 20 Stiick Karrenkasten fiir je 65 ltr Fassung in-
einandergelegt und mit Draht verschniirt nur einen Raum
von °, cbm ein. Die Einzelteile passen beliebig so zusam-
men, daB eine Bezeichnung der zusammengehorigen Stiicke
nicht erforderlich ist.
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Kornergut wird auf karrenartigen Wagen meist in Sicken
befordert, und zwar schwanken derartige Nutzlastgewichte
zwischen 100 und 1000 kg, ja sie gehen zuweilen sogar bis
auf 1500 kg hinauf. Fig. 5 zeigt einen solechen Sackkarren
fiir 750 kg Tragkraft (Hamburger Sackkarren genannt), dessen
Hohe 1050 mm betriigt bei einer Breite von 510 mm und
220 mm Raddurchmesser. Die Kkleineren Karren sind mit
Byumen aus Flacheisen und Schaufeln, die griBeren mit
Biumen aus Winkeleisen und Biigeln oder Biigeln mit Stiitzen
ausgeriistet. Sackkarren fiir 200 kg Tragfihigkeit werden
besonders als Miihlenkarren bezeichnet, das Modell fiir 1500 kg
Nutzlast ist speziell fiir die Konigliche Eisenbahndirektion
Elberfeld gebaut.

Fig. 5.

Hamburger Sackkarre.

Infolge der Karrenlieferungen an die Eisenbahnen wurde
die Firma Kottgen & Co. zuerst veranlafit, Perronwagen
zu fabrizieren; um die dazu nétigen Einrichtungen in der
Schmiede, Gieflerei usw. besser auszunutzen, wurden dann
auch Wagen fiir Fabriken gebaut. Im Jahre 1890 wurde,
wie erwihnt, eine neue Transportgerite-Fabrik errichtet, in
welcher Zementfubdden angelegt wurden. 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 ausschlieflich

Fig. 6.

Kistenroller nach amerikanischem System.

mit Wagen an die Werkzeugmaschinen gebracht und nach
der Bearbeitung ebenfalls auf Wagen weiterbeférdert werden,
ohne den FuBiboden zu beriihren, wodurch viel Zeit und Geld
gespart wurde.

Aber auch fiir andre Sammelkérper erwiesen sich
gleislose Spezialwagen als iiberaus wichtig und 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 Gegenstinde verhindert. Fiir 400,
600, 800 und 1000 kg Tragkraft betrigt die Seitenlinge



600, 750, 800 und 1000 mm. Zur Erzielung gerduschlosen Zahlentafel 1
Ganges sind die R4der vielfach mit Gammi armiert. Sogenannte ’
Rollblécke von 600 und 1200 kg Tragfihigkeit, die gleichen
Zwecken dienen, stellen die Figuren 7 und 8 dar; die Léngen- Bauart Fig. 9 Fig. 10
und Breitenmafie betragen 570 >< 400 bezw. 900 >< 550 mm.
Besonders fiir den Verkehr mit Sammelgiitern auf Bahn- ’ ‘
steigen usw. sind bestimmt Gepickwagen nach Fig. 9 und Linge der Beladefiiche . . mm [1000,1300/1500/1500/1200/1400/1600/1800 2600
Fig. 10. Erstere sind zum Unterschied von den letzteren Breite » » . . » | 750 900/1000'1000| 800/1100,1000/1000 1300
(schwereren) abgefedert und auch zum Ziehen eingerichtet. Hohe der Kopfwand . . . > | 500 50°| 750 1000 600| 700/ 700
Ihre Abmessungen und Tragkraft gibt die Zahlentafel 1. Tragkraft .+« kg | 500] 500] 750,1000] 750/10001000]1500 1500
Fig. T und 8.
Rollbdcke.
5&4}. o. 5
Gepiickwagen mit Federn. - 10.
Gepickwagen.
Fig. 11. Fig. 12.
Lagerhauswagen. Wagen mit Hebelbremse.

'‘Bei der fiir Lagerhduser iiblichen Bauart derartiger
Wagen fehlt meist eine Koptwand, Fig. 11, bezw. es ist selbst
die vorhandene abnehmbar. Besonders beliebt sind fiir 1500 kg
Tragkraft als Abmessungen fiir die Linge der Beladefliche
1600 mm, fiir deren Breite 1100 mm und fiir die Héhe der
Kopiwand 700 mm. Auch mit Bremsen sind solche Wagen
oft ausgeriistet, beim Vorschieben wird die Hebelbremse des
Fahrzeuges selbsttitig gelost, Fig. 12, beim Stillstand  tritt

ohne weiteres durch Loslassen des Handgriffes die Brem-
sung ein.

Die Kastenformen der Wagen, sowie das Material der
Gefifie sind je nach dem Zweck der Fahrzeuge verschieden,
und es diirfte kaum méglich sein, iiber die moglichen Kom-
binationen erschopfend zu berichten. Einige wenige Beispiele
mobgen hier aufgefiihrt und kurz besprochen werden. Fig. 13
veranschaulicht einen Wagen mit verzinktem Eisenblechkasten
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zur Aufnahme und Beférderung gekochter Lumpen, wie sie Linge . . . . . 900 1100 mm

fiir Papier- und Zellulose-Fabriken in grofier Menge herge- Breite . . . . . 700 700 »

stellt werden. Bei 840 mm L#nge besitzt der Kasten eine Héhe 600 600 »

Breite von 730 mm und eine Hohe von 675 mm; die Blech- Bekannt diirften die Postpaketwagen fiir den Bahnsteig-

dienst, Fig. 15, sein. Die Rider werden mit geschlossenen
Naben und guten Schmiervorrichtungen hergestellt und be-

Fiq. 13.
Wagen zum Transport gekochter Lumpen und Stofte.
Fig. 16.

Faf-Transportwagen.

Sig. 17.

Wagen fiir Druckereien.

Fig. 14.

Fahrbarer Korb aus Rohrgeflecht.

Fig. 18.
Fig. 15. ¥

Kehricht- und Diingerkarre zum Umkippen.
Postpaketwagen. '

sitzen ein besondres Wertgelafi, das geschlossene Wiinde
zeigt gegeniiber der im iibrigen dafiir verwendeten Gitterform.
Fiir die Normalgrofie ist die Lénge 1700 mm bei 1180 mm

Breite und 940 mm Héhe genommen. Transportwagen mit
stirke betrigt 3 mm. Fahrbare Kérbe aus Rohrgeflecht mit drehbarem Obergestell werden fiir grofe Weinfidsser benotigt,
3 bezw. 4 lenkbaren Ridern, Fig. 14, werden hauptsichlich Fig. 16, und bei 800 mm Linge und 650 mm Breite wird
in 2 Gréfen gefertigt. eine Tragfihigkeit von 1500 kg erzielt. Eigenartig sind




auch die in Druckereien gebriuchlichen Wagen mit abnehm-
barer oberer Etage, Fig. 17. Die Rider, welche auf der
mittleren Achse laufen, sind mit einem Gummiiiberzug ver-
sehen. Die Beladefliche ist 950 mm lang und 600 mm breit.

Mit der zunehmenden Bedeutung, welche in neuerer Zeit
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die Strafienreinigung besonders fiir die Stiidte gewonnen hat, ist
auch die Spezialisierung der dabei bendtigten 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 fiir 200 und 300 Itr.

Fig. 19.

Schlammkarre.

Fig. 20 und 21.

Kokskarren fiir untere Retorten.
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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 hohen R#der (600 mm Dmr.),

Fig. 22.

Kohlenwagen.

welche ein leichtes Handhaben erméglichen. Die iibrigen
Abmessungen sind: obere Linge 850 mm, untere Linge
650 mm, Breite 800 mm, Hohe 520 mm. Aus Kohlenwagen

Fig. 23.

" lenwagen flir Kesselfeuerung.

5&9. 24 und 25.

Tender-Beladewagen (Trichterwagen).

Zahlentafel 2.

Bauart Fig. 22 Fig. 23
’ |
Kastenltinge o mm |1050/1200/1350/1425 1000‘1100 1200
Kastenbreite . . . . . » 680} 800| 900‘ 950 8203 850[ 900
Kastenhdhe . . . . . . » 500; 550 600) 665( — | — | —
Kasteninhalt 1tr | 250/ 350/ 500 650 400! 500} 650

Sig. 27.

Flaschen-Transportwagen.

fiir Kesselhduser nach Fig. 22 wird das Brennmaterial an
der Stirnseite, aus solchen nach Fig. 23 von der Lingsseite
entnommen. Ihre Hauptdaten gibt Zahlentafel 2.

Zum Beladen von Tendern sind Kohlen-Trichterwagen
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nach Fig. 24 und 25 gebaut mit einem Nutzinhalt von 500 ltr.
(Preis J 240).

Sehr abweichend im Aussehen fallen Wagen aus zum
‘Transport von Fissern, Blumenkiibeln und dergl.,, Fig. 26;
auch hier sind die R#der besonders grof (800 mm Dmr.).

Fig. 28.

Verstellbare Viehrampe.

Ihre Tragkraft betrigt 300 und 400 kg bei 800 >< 800 bezw.
1000 >< 1000 mm Beladefldche.

Einen Flaschentransportwagen mit verzinkten Flaschen-
gestellen, deren jedes fiir 150 Flaschen (zu 75 >< 75 qmm)
-eingerichtet ist, gibt Fig. 27 wieder (Linge 1200, Breite
800 mm, Héhe 600 mm).

Fig. 30.

Fahrgestell mit verschlieBbarem Behilter
fiir beschlagnahmte Fleischteile.

Recht lang fallen die als fahrbare Rampen ausgebildeten
‘Gestelle aus; so stellt Fig. 28 eine 4,5 m lange verstellbare
Viehrampe mit Kiefernholzbelag zum Entladen von Etagen-
wagen dar. Die Breite betriigt 1,15 m, die Hthe des Gelén-
ders 0,8 m (Preis J{ 280).

Eigenartige Kasten ergeben sich namentlich auch fiir
Teile von getotetem Vieh. Zum Transport nasser Hiute wer-
den 1 bezw. 2 m lange und 1 bezw. 1,5 m hohe Wagen
nach Fig. 29 hergestellt, und fiir beschlagnahmte Fleischteile
haben sich in kurzer Zeit in den Schlachthiusern die in
Fig. 30 wiedergegebenen Fahrgestelle mit verschliefibaren,
verzinkten Behiiltern eingefiihrt, in welchen eine Fliigelwalze
zwar ein sicheres Einlegen zuldft, zugleich aber ein unbe-
fugtes Herausnehmen verhindert.

Fig. 29.

Wagen zum Transport nasser Hiute.

Fiir den Erfahrungssatz, daf die hohere Leistungsfihig-
keit eines Betriebes sehr hiufig durch gute Transportmittel,
welche es ermoglichen, grofere Lasten ohne Schidigung der
Ware leicht an jede Stelle des Betriebes zu beférdern, herbei-
gefiihrt wird, ist ein trefflicher Beweis die grofie Zahl von
Transportgeriten, welche die Firma H. Kottgen & Co. fiir
Fabriken, Lager, Eisenbahnen, Post, Schlachthduser usw. ge-
liefert hat. In 25 Jahren sind iiber 100 000 Transportgeriite
von ihr fabriziert und versandt, allein im Jahre 1903 ann#hernd
12000 Stiick; und von den 10900 gelieferten Wagen sind ledig-
lich in den letzten 2 Jahren iiber 3000 Stiick hergestellt. [l



Abschnitt VIl

Neuere Konveyor-Systeme und -Anlagen.

(Berg- und Hittenminnische Zeitschrift »Gliickauf« 1905,
Nr. 6, S. 157 u.£)



Neuere Konveyor-Systeme und -Anlagen.

Konveyor (Forderketten, Becherketten, Becherkabel)
dienen gleichzeitig zum ununterbrochenen Transporte in
senkrechter und in wagerechter bezw. geneigter Rich-
tung, sowohl aufwirts als abwiirts, insbesondre zum Be-
kohlen von Kesselhiusern und Lokomotiven, sowie fiir
Kohlenwischen, Kokereien, Gaswerke, chemische Fabriken
usw.

a) Der Huntsche Konveyor (ausgefiihrt von J. Pohlig,
A.-G., K6ln) besteht aus einer doppelten Laschenkette, in
deren Gelenken auf Schienen laufende Hartgufirollen mit

Dauerschmierung (6lgetrinkte Schwimme in der hohlen Nabe)
angeordnet sind. Zwischen den Ketten sind stets aufrecht
hingende, iiberall ohne Verlust mit »Trichterketten« oder
»Fiillklappen« fiillbare Becher schwingend befestigt. Dabei
liegt der Schwingungspunkt i{iber dem Schwerpunkt. Die
Becher hingen dicht aneinander oder in bestimmten Abstén-
den. Das Entleeren bewirkt auf dem oberen wagerechten
Strange an beliebig einstellbarer Stelle ein Entladefrosch
durch Umdrehen der Becher. Der Antrieb erfolgt von be-
liebiger Kraftmaschine aus mittels Kurvenrades oder Daumen-

antriebes. In den Kurven wird die Kette von besondern
Schienen oder Ridern getragen. An geeigneter Stelle ist
eine Federspannvorrichtung zum Spannen der Kette einge-
fiigt. Es ist zu empfehlen, die Kette nur in einer Ebene
zu fiihren. Der Arbeitsaufwand fiir den Betrieb der Kette
setzt sich zusammen aus der Arbeit zur Ueberwindung
der Reibungswiderstinde (etwa !’; des Gewichtes der be-
wegten Becherkette, einschlieflich des in den Bechern befind-
lichen Gutes) und aus der Arbeit zum Heben der Nutzlast.
Die Hochstleistung geht iiber 150 t/st hinaus.

In bezug auf die Leistung konnen folgende Zahlen als
Anhalt bei Entwiirfen usw. dienen:

Fahrgeschwindigkeit: 0,50 bis 0,20 m/sk

Imhalt in1 |10 | 20 | 50 100 | 150
Leistung in t/st | 8—10 | 15-20 | 25-80 . 40—50 | 60—80
Gew. d. Kette in . } i

Mot ‘ 50 | 80 120 140 | 170
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gﬂq 3 und 4.

Bradley-Becherkabel in der Gasanstalt Konigsberg, gebaut von der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-A.-G.

forderung fiir die Koksofenanlage der Herren Gebr. Réchling
in Volklingen a. d. Saar wiedergibt. Eine 140 m lange Becher-
kette hebt stiindlich etwa 30 t der mit einem Waggonkipper
in einen Erdfiillrampf entladenen Kohle in einen 800 t fassen-

Aus der grofien Zahl der bereits in Deutschland von den Hochbehilter rd. 32 m hoch bei einem Arbeitsverbrauch
J. Pohlig erstellten Huntschen Konveyor-Anlagen sei eine von 20 PS. Aus dem Silo wird die Kohle durch Trichter-
der neuesten ausgewi#blt, die in Fig. 1 und 2 die Kohlen- wagen entnommen und an die Kokstfen abgegeben.
Fiq. 6.

Schleppketten-Antrieb eines Bradley - Becherkabels auf Grube Gerhard, gebaut von der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-A.-G.









95

b) Das Bradley-Becherkabel (ausgefiihrt von der Steel
Cable Eng. Co., Boston, und der 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 ruht anf einer Achse mit zwei mit Graphit gefiill-
ten, selbstschmierenden Hohlridern, die auf Leitschienen
laufen, und trigt einen um zwei seitliche Zapfen schwingen-
den Stahlblechbecher. Die Achsen sind in gleichen Abst#n-
den auf 2 oder mehr (8) endlosen Drahtseilen (Stahlkabeln)
befestigt, die sich wibrend der Fiillung unter den schiitzen-
den Bechern, bei der Entleerung iiber ihnen befinden.
Die Betriebsbilligkeit ist begriindet durch einen verhiltnis-

Geschwindigkeit . 0,155 m/sk
: y 14,2 20 50 60 701

Inhalt eines Bechers 13;6 18,2 40,5 48 56 kg
Abst. der Behdlter . 380 380 535 535 535 m/m
Stiindl. Leistung 21 29 52 63 73 cbm
Gewicht eines 1fd. m

Kette:leereBecher 164 178 233 242 265 kg

gefiillt 200 225 305 333 370 »

Fiir den Widerstand des beladenen wagerechten Laufes
und des unteren leeren Riicklaufes zusammen wird /;; des
Gewichts des beladenen Laufes gerechnet?).

Einer der schwierigsten Konstruktionsteile ist der An-
trieb des Becherwerkes, Tafel 2. Parallel zum oberen (oder

Fig. 5.

Bradley - Becherkabel in der Gasanstalt Konigsberg, gebaut von der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau- A.-G.

mifig geringen Verschleif, grofie Betriebsicherheit und die
Miglichkeit einer schnellen Reparatur bezw. Auswechslung
von Eimern oder schadhaften Seilstellen. Die Fiillung ge-
schieht an irgend einer Stelle des senkrecht aufsteigenden
oder des unteren wagerechten Laufes selbsttéitiz oder von
Hand, wihrend die Entleerung im oberen, wagerechten Lauf
mittels Kippvorrichtung erfolgt. Fiir klebriges Gut ist eine
Schiittelvorrichtung erforderlich. An denEcken sind Fiihrungen
vorgesehen, und zum Straffziehen der Seile dienen selbsttéitige
Gewichtsspannvorrichtungen in festem, eisernem Rahmenwerke.

Als wissenswerte Daten zur Projektierung solcher Becher-
kabel in bestehenden oder neu 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 der einzelnen Achsen legen
und, auf das Becherwerk in der Forderrichtung wirkend,
eine ziehende Bewegung ausiiben. Die angegebene Becher-
geschwindigkeit wird durch Zwischenvorgelege und Motoren
bezw. Transmission hervorgebracht.

Die Figuren 3 bis 5 stellen das in der stidtischen Gas-
anstalt Konigsberg i. Pr. eingerichtete Bradley-Becherwerk

1) Vergl. G. Schimpff, Die StraBenbahnen 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 Gebiude
anpafit. 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 Férdern
von Reinigungsmasse. Sie wird, wie in Fig. 5 ersichtlich,
von Hand vermittels eines versetzbaren Trichters in die Becher
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lage auf Grube Gerhard der Kgl. Berg-Inspektion II
in Louisenthal bei Saarbriicken dar. Das Becherwerk,
dessen aufsteigender Teil auch hier frei durchhingt und
auflerhalb des Geb#udes liegt, wie Fig. 7 zeigt, arbeitet seit
mehreren Jahren Tag und Nacht. Betriebstorungen sind
seit Einfiilhrung der Stauifer-Fettschmierung und des Schlepp-
kettenantriebes iiberhaupt nicht vorgekommen.

Fig. 7.

Bradley- Becherkabel auf Grube Gerhard, gebaut von der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-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 Entleerungsvorrichtung der Reiniger, wie in Fig. 4 an-
gegeben, vermittels Schurre das Becherwerk gefiillt, welches
die Masse auf den Regenerierboden bringt.

Die in Fig. 6 wiedergegebene Abbildung stellt die An-

¢) Die Link-Belt-Konveyor (ausgefiihrt von W. Fre-
denhagen, Offenbach a. M.) zeigen in der Bauart ihrer
Einzelteile die mannigfaltigsten Abweichungen, und darum
sei zundchst an dem Beispiel einer Kesselhausbekohlung,
Fig. 8, kurz die grundsitzliche Uebereinstimmung dieser Kon-
veyor-Anlagen erliutert: 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 Hochbehiltern A4
zugefiihrt 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 Gleis
stehende Wagen gelangt. Fig. 9 zeigt eine derartige Kette
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Becher frei pendelnd aufgehingt sind. Die Geschwindigkeit
des Bousse-Transporteurs 148t sich in hohem Mafle steigern;
wihrend die kleinste Geschwindigkeit etwa 0,15 m/sk betrigt,
wird die Hochstgeschwindigkeit zu rd. 0,5 m/sk angegeben. In-
folge dieser Moglichkeit, die Leistungsf#higkeit zu steigern,

Fig. 8.

Kesselhaus-Bekohlung mit Link-Belt-Konveyor.

Fiq. 9.

Link-Belt-Becherkette flir Kesselhduser.

mit nahtlosen Bechern in grifierem Mafistabe. Bemerkens-
wert daran ist das Fehlen der Eckenfiihrangen, wodurch eine
Verminderung der Reibung und eine Arbeitsersparnis herbei-
gefiihrt wird.

An der in Fig. 10 schematisch wiedergegebenen Link-
Belt-Ausfiihrung, die sich namentlich fiir Lokomotiv-Bekoh-
lungsanlagen eingefiihrt hat, ist besonders hinzuweisen auf
die in Fig. 11 dargestellte Entladetrommel (rotarv-discharger),
die zugleich eine véllige Entleerung verbiirgt und den Bruch
der Kohle auf ein Mindestmafl beschrénkt.

d) Die Boussesche Transportvorrichtung?) (ausgefiihrt
von Humboldt, Kalk bei Kéln), wohl der neueste Konveyor,
besitzt eine sehr grofe Anpassungsfihigkeit infolge der in
allen Ebenen moglichen Bewegungsireiheit (senkrechte und
wagerechte Kurven, Fig. 12 und 13). Der Konveyorstrang
besteht aus einer Anzahl auf Schienen laufender, unterein-
ander gelenkig gekuppelter Wagen, Fig. 14, auf denen die

) D. R. P. Nr. 151868,

Fig. 10.

Link-Belt-Becherkette fiir Lokomotiv-Bekohlungsanlagen.

Fig. 11.

Entlade-Trommel des Link-Belt- Konveyors.
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5"@. 12 und 13.

Transporteur von Bousse, Berlin.

konnen Anlagen von anfinglich geringer Forderleistung bei
wachsenden Betriebsanforderungen ohne Schwierigkeiten durch
Erh6hung der Geschwindigkeit und gegebenenfalls durch Ver-

Fig. 14.

Bousse- Gefiiwagen.

mehrung der Wagen auf das Drei- und Vierfache ihrer an-
finglichen Leistung gebracht werden?).

1) Vergl. auch Stahl und Eisen 1903 Nr. 28.

Neuerdings haben auch die Firmen C. Schenck, Darm-
stadt, und A. Bleichert & Co., Leipzig, den Bau von Kon-
veyor-Anlagen begonnen.

Schlufibemerkungen.

Nach dem vorstehend Ausgefiihrten haben die Konveyor-
ketten gegeniiber den gewohnlichen Becherwerken den Vor-
zug, daB sie sowohl fiir Horizontal- als auch fiir Vertikal-
transport benutzt, sowie schlieflich unter jedem beliebigen
Winkel gefiihrt werden kénnen. Das Fordergut wird ohne
jede Erschiitterung und Umladung vom Belade- bis zum Ent-
ladepunkt bewegt, so da es keine Zerstiickelung erleidet
und der Betrieb durchaus staubfrei und reinlich ist. Der
Arbeitsverbrauch ist verhiltnism#ig gering, da das Gewicht
der Konveyorkette an sich vollkommen ausgeglichen wird;
zum Antrieb kann jede Art von Kraftmaschine benutzt werden.
Die Bauart der einzelnen Teile ist hervorragend einfach und
kriftig, so dafl selbst bei jahrelangem, ununterbrochenem Be-
triebe nur ein fast unmerklicher Verschleifi eintritt. AufBer-
dem ist die Ueberwachung des ganzen Betriebes infolge der
Uebersichtlichkeit sehr leicht, und es bedarf fiir die Wartung
selbst grofier 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’.

Die von der Peniger Maschinenfabrik und Eisen-
gieBerei-A.-G., Abteilung Unruh & Liebig, Leipzig-
Plagwitz, gebaute Anlage, Fig. 1 bis 6, besteht in der Haupt-
sache aus dem Kipper K, Rumptf R, Elevator £ und Hochbe-
hilter V. Sie dient zur Bekohlung von mehr als 50 Loko-
motiven téglich.

den Wagen werden mittels eines Spills S auf die Biihne ge-
zogen. Der iibrige Kohlenzug wird, damit das Spill nicht
auflergewohnlich groff zu sein braucht und die Zugkraft in
m#Bigen Grenzen gehalten werden kann, durch einen Fla-
schenzug herangeholt. Zu dem Zweck wird eine einfache
Flaschenzugrolle an den Kuppelkettenhaken des vordersten

Fiq. 6.

Anlage zur Lokomotivbekohlung auf Bahnhof Grunewald.

Der Kohlenzug wird durch die Lokomeotive bis vor den
Kipper geschoben, und die der Kippbiihne zun#chst stehen-

1) Vergl. auch Z. 1902 S. 1328 und 1904 S. 1434, sowie 1905
S. 486 u. f.; ferner 8. 7, Fufinote 1, und 8. 8.

Kohlenwagens geh#éngt, das eine Ende des Zugseiles an einer
im Fundament angebrachten Oese befestigt und das andre
Ende auf den Spillkopt aufgewickelt, das demnach nur die
Hiilfte des durch den Zugwiderstand ausgeiibten Seilzuges
erhiilt.



Der auf der Kippbiihne K, Fig. 4, stehende Kohlenwa-
gen wird von zwei kriftigen Widerhaken an seiner Vorder-
achse erfafit. Am Biihnenende an der Seite des Kipperstem-
pels sind auflerdem noch zwei verstellbare, mit dem Wagen
zu verbindende Sicherheitsketten vorgesehen. Die Pref-
fliissigkeit (Oel oder Wasser) zum Anheben des Kippkolbens
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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 Saugbehiilter 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 Sicherheitsmafiregeln getroffen. Zun#chst ist
ein elektrischer, von der Biihne beeinflufiter 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. Gewdhnlich wird die Biihne
soweit gehoben, dafl diese Bohrung unterhalb der Stopf-
biichse bleibt. Ueberschreitet aber der Kolben diese Lage,
so wird das Prefwasser ausstrémen. Gegen Niederstiirzen der
Biihne bei Rohrbruch ist in die Zufluleitung ein Riickschlag-

ventil eingeschaltet, das die Preffliissigkeit nur mit mifiger
Geschwindigkeit durchtreten ldfit.

Damit, solange 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 ijhrer wagerechten Lage verriegelt werden, wo-
bei gleichzeitig die Biihnendrehzapfen entlastet werden. Diese
Vorrichtungen sind derart zwangldufig miteinander verbunden,
daf die Biihne vor dem Anheben entriegelt wird, wihrend zu-
gleich das Zufuhrgleis verriegelt und die Drehzapfen der Kipp-
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biihne belastet werden.
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 betitigenden
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-
lissigen Grofie durchlifit und gréBere Kohlenstiicke zu zer-
trimmern gestattet. Von dieser Grube aus wird die Kohle
durch eine selbsttétige Speisevorrichtung Sp in gleichm#Biger
Menge dem Elevator E zugefiihrt, der sie in den Hochbe-
hilter V befordert. Aus diesem wird sie durch zwei Dreh-
schieber abgelassen, die sich nach der Kipperseite zu 6finen und
nach der entgegengesetzten Seite schliefien; dadurch ist es
ausgeschlossen, dafi sich die Schieber festsetzen, oder die
Kohlenstiicke zertriimmert werden. Die durch die Ausldufe
zum Fiillen der Tender entnommene Kohle gelangt in die
1 bezw. !/ t fassenden Mefigefifie M, Fig. 1, 2 und 3, welche,
an einem Kran hi#ngend, 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 M; von
10 PS zum Antrieb des Becherwerkes und ein ebenso grofier
Motor M, fiir Spill § und Kipperpumpe P.

Der Hochbehdlter kann in einem Fassungsraum von
390 cbm 312 t Steinkohle aufnehmen. Die Seiten- und Stirn-
winde sind ausgemauert, wihrend die schrigen Biéden aus
Trégern bestehen, die mit 10 mm starkem Eisenblech belegt
sind. Das Dach ist mit verzinktem Wellblech verkleidet.

Der Kohlenelevator E ist mit Riicksicht auf die grofien
Stiicke und auf die schrige Stellung als Kettenelevator aus-
gefiihrt.

Die Becher sind 500 mm breit und haben 200 mm Aus-
ladung, so dafi die grofiten Kohlenstiicke bequem von ihnen
aufgenommen werden konnen. Die Speisevorrichtung Sp
schiitzt das Becherwerk vor Ueberlastung; sie besteht aus
einem starken Kasten mit einer darunterh#ngenden Pendel-
rinne, Fig. 1 und 5.

Im entgegengesetzten Falle tritt das



Abschnitt X.

Technische Hilfsmittel zur Beforderung und Lagerung von Sammelkorpern.

[Ridgway - Gurtforderer, Eiserne Transportbinder und Marcus-Propellerrinnen. ]

(Stabl und Eisen 1904, Nr. 4, S. 246 u. f; 1905, Nr. 18, S. 1046 u.f.)



Technische Hilfsmittel zur Beférderung und l.agerung von Sammelkdrpern.

Der Ridgway-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 Rénder der Gurte anhob, um das Fordergut

gh}. 1 und 2.

Ridgways Patent- Gurtférderer.

etwas zur Mitte zu bewegen, dasselbe zu »konzentrierenc,
wie man sagte. Diese schréigsitzenden Rollen waren entweder
an demselben Gestell untergebracht wie die Tragrollen, oder
sie waren fiir sich montiert. Als man spiter die Gurte zur
Forderung von Sand, Kies, Zement, Erz, Kohle, Steinen usw.,
d. h. schweren Massengiitern, verwendete, wurden die Schrig-
rollen jeder Tragrolle beigegeben, um gleichsam einen fort-

Fig. 3 wnd 4.

Holz - Gurttriger-Gestell.

laufenden Trog, eine bewegliche Rinne zu schaifen, in welcher
das Gut allerdings nicht floff, vielmehr ruhte und zusammen-
gehalten wurde. Erst allmihlich kam man zu der heute
gebriiuchlichen, einfachen Gestaltung der Gurttriger, welche
aus einer mittleren wagerechten Rolle und zwei seitlichen
schrigen Rollen bestehen, deren Neigungswinkel nach der

Art und Menge des Gutes flacher oder steiler gewihlt werden
kann. Rdhren wurden als leichte hohle Wellen und zur
Ermoglichung der Innenschmierung sowohl, als zur Herstel-
lung eines einfachen Gestelles benutzt. Gegen Ende des

Fig. 5.

Efsernes Gurttriger-Gestell.

vorigen Jahrhunderts wurden an Stelle der letzteren Guf-
eisengestelle cingetfiihrt, und so erlangte das Dreirollen-System
eine Vollkommenheit, welcher der Gurtforderer seine schnelle
Verbreitung zum nicht geringen Teile zu verdanken hat.

Fig. 6.

Fiihrungsrollen.

Nicht so schnell gelang die Vervollkommnung des Haupt-
elementes, des Gurtes selbst, und weit mehr an Zeit, Miihe
und Kosten mufite aufgewendet werden, um ihn dauerhaft
und fiir die heutigen Verwendungszwecke geeignet zu machen.



Zu den iiberaus zahlreichen vorhandenen Gurten ist in neuerer
Zeit der von der John A. Mead Mifg. 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 gleichmiig stark aus-

Fig. 7.

Fahrbarer Abwurfwagen.

gebildet, wihrend an den Biegungsstellen einige obere und
untere Gewebeeinlagen fortgelassen sind und an ihre Stelle
zihes und elastisches Gummi-Deckmaterial gesetzt ist, so
zwar, daBl der Querschnitt durchweg die gleiche Dicke behilt.
Dadurch soll vor allem ein vollkommenes Anschmiegen an

die Gurtrollen gewiihrleistet werden und zugleich eine erhdhte
Haltbarkeit der Gurte erreicht sein. Die Entfernung der
beiden Biegestellen kann wie dic Dicke der zihen wund
elastischen Schicht an denselben beziehungsweise auf der
ganzen Oberfliche je nach dem Sonderzweck der Gurte bei
deren Anfertigung grofer oder kleiner gemacht werden.
Auch die Gurttriiger-Gestelle (Fig. 3 und 4) weichen in
ihrer Bauart von den bestehenden ab. Da mehr als drei
Viertel des auf einem Gurt lastenden Fordergut-Gewichtes
unmittelbar iiber den mittleren Tragrollen liegen und somit
die schrigen Rollen nur verhiltnismifiig wenig belastet sind,
so haben die ersteren einen grofileren Durchmesser erhalten
als die das Aufbiegen der Gurtriinder bewirkenden Seiten-
rollen. Letztere sind auBerdem mit den Mittelrollen nicht in
eine Ebene gelegt, damit der Gurt in einem etwas weniger
scharfen Winkel, d. h. milder, allméihlicher aufgebogen wird,
als es der Fall sein kann, wenn alle drei Rollen in derselben
Ebene an dem Gestell angebracht sind. Fig. 5 zeigt die
Rollen an einem eisernen Gestell, wihrend das Gurtforderer-
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Gestell in den Fig. 3 und 4 zum Teil aus Holz hergestellt:
ist. Zur seitlichen Fiihrung des Bandes werden zuweilen
noch 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 man kann ihn
auch verwenden zur selbsttitigen Verteilung des Gutes iiber
eine beliebig in ihrer Lage und Linge verinderbare Strecke,
d. h. wihrend des Abwerfens kann der Abwurfwagen durch
den Gurt selbst vorwirts und riickwiirts bewegt werden, so-
dafl er zwischen zwei beliebig gelegenen und voneinander
beliebig weit entfernten Punkten selbsttiitig pendelt.

Eiserne Transportbinder?).

Eisen- bezw. Stahl-Transportbinder dienen fiir die For-
derung von stiickigen Stoffen in wagerechter oder geneigter
Richtung; sie werden in verschiedenen Ausfiihrungsformen
gebaut, wie es die Art der Forderung und des Gutes verlangt.
Allgemein ist der Grundsatz verfolgt, daB eine Anzahl Platten
oder auch besonders geformter Gefiile zu einer endlosen
Kette vereinigt sind, und so gewissermafien ein zusammen-
hingendes Band bilden; das Fordergut wird an irgend einer
Stelle aufgeschiittet und nun von dem bewegten Bande weiter
fortgefiihrt. Damit dieses Band eine gleichmiBig fortlaufende

Bewegung ausfihren kann, ist es um Endumfiihrungsrider
herumgeleitet, 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 wihrend des Transports
auf dem Bande und wird am Ende seines Weges entweder
bei dem Endumfiihrungsrade abgeworfen oder durch eine
besondere Abstreichvorrichtung an irgend einer Stelle des
Bandes nach der Seite abgestrichen. Es hat also wihrend
des Transports keinerlei Reibung oder Verschiebung zu er-
leiden und ist daher gegen Zerstiickelung und Verstauben in
hohem Grade geschiitzt. Da das Band selbst auf Rollen
linft, welche an den einzelnen Kettengliedern angeordnet
sind, so ist auch der Arbeitsbedarf und damit die Abnutzung
aller Teile auflerordentlich gering. Wenn die Stahl-Trans-

1) Vergl. auch den vom Verfasser hearbeiteten Abschnitt in der
19. Auflage des Taschenbuches der » Hiitte« — Forder- und Lager-
mittel fiir kbrnige und stiickige Stoffe. — (Teil I, S. 1248 u f.)



portbinder in der Anschafiung auch teurer sind als Gurt-
bidnder, so sind sie wegen ihrer Dauerhaftigkeit doch im
Betriebe meist billiger als diese. Da das Stahl-Transportband
sich nur sehr langsam bewegt, so ist der Betrieb desselben
nicht nur staubfrei, sondern auch fast vollstindig gerduschlos.
Mit Riicksicht auf Wartung ist der Betrieb sehr einfach, weil
das Band nur etwa alle 8 bis 14 Tage einmal geschmiert
werden mufl, sonst aber einer Wartung kaum bedarf.
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nach der Seite abgestrichen werden kann. Schriige Trans-
portbénder finden Anwendung bei geneigter Transportrichtung
in einem Winkel von 15 bis 45° zur Wagerechten. Die
Tragplatten dieser Binder erhalten besondere Form, welche
ein Rutschen des Gutes verhindert; dasselbe kann daher nur
bei der Endumfiihrung des Bandes abgeworfen werden.

Das wagerechte Transportband ist im Schema dargestellt
in Fig. 8, welche eine Ausfiihring in Verbindung mit einem

Fig. 9.

Eisernes Transportband von J. Pohlig, Koln.

Stahl-Transportbinder von J. Pohlig A.-G., Koln.

Man unterscheidet wagerechte und schriige Transport-
biinder. Wagerechte Stahl-Transportbinder werden verwendet
fiir Forderung in wagerechter Richtung mit geringen Ab-
weichungen nach oben und unten bis zu einer Neigung von
etwa 15°. Diese Biinder werden mit ganz ebenen Tragplatten
ausgestattet, welche das Fordergut am Ende der Bandfiihrung
abwerfen, von denen es aber auch an jeder Stelle des Bandes

Huntschen Elevator fiir das stidtische Gaswerk Berlin, Git-
schinerstrafie, wiedergibt. Die Kohle gelangt aus dem Fiill-
rumpf im Elevator auf das Band und wird von diesem am
andern Ende in einen zweiten Fiillrumpt abgefiihrt, um mit
Kippwagen von hier aus weiter transportiert zu werden.
Wenn das Fordergut aufler am Ende des Bandes auch von
der Seite desselben abgeworfen werden soll, so wird dies,
wenn es nur an einzelnen Stellen zu geschehen hat, durch



einstellbare schrig iiber dem Transportband angeordnete Ab-
streichbleche bewirkt; wenn es dagegen an jeder Stelle in
der ganzen Linge des Bandes geschehen soll, durch einen
besonderen fahrbaren Abstreichwagen?).

Wie Fig. 9 zeigt, besteht das Band aus einer doppelten
Laschenkette und ist mit Rollen versehen, die auf Schienen
laufen und dadurch das Band stiitzen. An die Laschen der
Kette sind die Platten zum Tragen des Bandes angenietet.

Um das Band vollkommen dicht zu halten und jedes Hin-
durchfallen von Fordergut zu verhindern, sind an den Stofi-
stellen der Tragbleche gebogene Dichtungsbleche befestigt,
welche auch bei den Umfithrungsridern einen dichten Ab-
schluf8 zwischen den einzelnen Tragblechen herstellen. Das
eine der Endumfiihrungsrider ist fiir den Antrieb des Bandes
benutzt, das andere ist als Spannvorrichtung ausgebildet.
Die Laufrollen sind innen hohl und mit Schwimmen ausge-

fiillt, welche mit Oel getrinkt werden, so dafi eine Schmierung
nur in Zeitabstéinden von einigen Wochen zu erfolgen braucht.

Aehnliche Transporteinrichtungen werden fiir Drahtbe-
forderung gebaut von der Elektrizitéits-A.-G. vormals Kolben &
Co., Prag?).

) Vergl. des Verfas:ers Werk: Techn. Hilfsmittel usw., Teil II,
S. 49 u. f.
2) Vergl Elektrische Balnen und Betriebe 1905, S. 225 u. f.
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Das schriige Transportband unterscheidet sich von der
eben beschriebenen Bauart im wesentlichen nur durch die
Form der Platten, welche, wie durch Fig. 10 veranschaulicht
wird, so ausgebildet sind, daf das Fordergut in der Lings-
richtung des Bandes nicht heruntergleiten kann. Das Band
dient in dieser Weise einem #hnlichen Zweck wie die ge-
wdhnlichen Becherwerke, nur ist es allgemeiner verwendbar,
da es bei geringer Neigung arbeiten kann. Weil die einzel-

nen Tragglieder vollstindig miteinander verbunden sind,
kann es auch streckenweise ganz wagerecht gefiihrt sein.
Wiihrend bei einem mehr senkrecht stehenden normalen
Becherwerke die Kette nicht mit Laufrollen ausgeriistet ist,
sind diese bei den Transportbindern durchgehends verwen-
get, um dadurch den Arbeitsverbrauch méglichst gering zu
alten.

Das Cornetsche Verladeband von Schiichtermann
und Kremer in Dortmund.

Genannte Firma verwendet dieses Transportmittel be-
sonders in ihren Kohlenwischen und -Aufbereitungen, von
denen voraussichtlich spiter noch einige Beispiele gegeben
werden sollen, sowie als Lese- und Verladebénder fiir Kohlen.
Auch hier werden zwei Arten unterschieden; wihrend die
Bénder zum Tragen des Forderguts beim Transport von
Forderkohle mit Platten (Fig. 11, 12 und 13) ausgeriistet



sind, werden sie bei Stiickkohle mit Rundeisen versehen, kénnen die an Ketten K aufgehiingten Enden der Bénder E
welche, gleichsam einen biegsamen Rost bildend, zwischen um die festgelagerten Punkte P pendeln. Die Abwurfstelle
die beiden Kettentriimer genietet sind (Fig. 14 bezw. 15 kann durch eine kleine Schneckenradwinde W (Fig. 15 und 16)
und 16). Die Kohlen werden vom Rétter auf das Band ge- entsprechend der Lagerungshdhe des Forderguts in den
geben, auf den wagerechten Abschnitten ausgelesen und so- Eisenbahnbetriebsmitteln eingestellt werden. Der Dreharm D
dann den Eisenbahnwagen zugefiihrt. Um den schédlichen ist durch ein Gegengewicht G ausbalanziert. Hier wird die

Fall der Kohle so klein wie irgend mdglich zu bemessen, Kohle aber nicht wie bei einem Becherwerk oder wie bei



den zuvor besprochenen geneigten Stahl-Transportbindern mit
Hiilfe des Transportmittels gehoben, vielmehr wird das For-
dergut gesenkt (man beachte die Pfeile in den Fig. 11, 13
und 15). Der Antrieb 4 erfolgt sowohl bei den Béindern mit

Tragplatten wie bei denen mit Rundeisen durch sechsseitige
Trommeln, welche mit den Vorgelegewellen in gemeinsamen
Gufistiicken verschiebbar gelagert sind. Bei den Plattenbin-
dern ist auch die Abwurfwelle sechskantig ausgebildet, w#h-
rend die Stabbinder daselbst Vierkant-Turasse besitzen.
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Beide Binder werden mit Laufrollen ausgestattet, welche auf
Winkeleisen laufen. Um den Arbeitsverbrauch maéglichst
klein zu halten, ist die Bahn durch iibergebogene Schutz-
bleche gegen grobe Verunreinigungen gesichert (Fig. 12).

Propellerrinnen von H. Marcus, Kéln?).

Unter der grofien Zahl sinnreicher und praktischer
schineller Anlagen und Hiilfsmittel auf dem Gebiete
Transportwesens fehlte bisher die Umwandlung eines
mentaren und unentbehrlichen Werkzeugs — nimlich der
Waurfschaufel — zur Maschine. Bei andern Werkzeugen, wie
z. B. beim Hammer und bei Schneidwerkzeugen, kennen wir
die mannigfachsten 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 grofie Rolle spielt, eine solche Um-
wandlung, wenigstens in vollkomméner Weise, erst vor
kurzem erhalten. Von eciner guten Transportvorrichtung ver-
langt man, daf das Material beim Fordern weder durchein-
ander geworfen noch gestofilen wird. Da nun aber der Stof
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. Aufilerdem bedingt eine gute Forderung die
Wahl des kiirzesten Weges, um die Kraft- und Reibungsver-
luste moglichst klein zu halten; daher ist der gerade Weg
der beste. Es kommt also darauf an, die Wurfbewegung so
nachzubilden, daff das Férdergut den kiirzesten Weg durch-
lduft und dabei keinen Stofi erleidet. Fiihrt man nun dem
zu férdernden Material lebendige Kraft in der Forderrichtung
derart zu, daB es als geschlossene Masse sanft weitergleitet,
so wird hierdurch die Aufgabe ihrer Losung entgegen-
gefiihrt.

Eine vollkommene Forderung nach dem Prinzip der
Wurfschaufel bedingt daher erstens Uebertragung von még-
lichst viel lebendiger Kraft auf das Fordergut in der Rich-
tung der Forderung, wobei die Masse des Forderguts auf der
Unterlage in Ruhe verharren muff, zweitens Fiihrung der
Unterlage in gerader Richtung derart, daf die Masse sich nie
von der Unterlage entfernen kann. Daf bei der ersten Be-
dingung dic Masse des Forderguts wihrend der Aufnahme

ma-
des
ele-

) Vergl. auch »Techn. Hiilfsmittel usw.«, Teil I, S. 1 u. f., S. 25
u. f.; Teil I, S. 11, 8. 19 u. f., S. 67 usw. Hiitte, 19. Aufl.,, Teil I,
S. 1249 u. f.



von lebendiger Kraft in Ruhe verharren mufl, ist erforderlich,
damit die einzelnen Teile der Masse in gleicher Richtung
den  gleichen Impuls in sich aufnehmen. Dagegen ist es
nicht erforderlich, daff die geradlinige Fiithrung der Unterlage
mit der Forderrichtung genau zusammenfidllt; vielmehr kann
eine ceringe Neigung schrig cegen die Forderrichtung mit
Vorteil ausgenutzt werden, und zwar derart, dafi die Normal-
komponente des von der Masse aufgenommenen Impulses
stets kleiner bleibt als das Gewicht der Masse selbst, so dafi
cin Abheben des Firderguts von der Unterlage niemals ein-
treten kann. Bemerkenswert ist, dafi die der Marcusschen
Konstruktion c¢igentiimliche Antricbsvorrichtung die normale
Komponente des Beschleunigungsdrucks withrend der Be-
schleunicungsperiode konstant bleibt, also genau dem Gewicht
des Fordereuts proportional gchalten wird.  Beim Arbeiten
mit der Wurfschaufel von Hand erreicht man dic eben aunf-
eestellten Bedingungen  der voellkommensten Forderung nie
wanz, bei ciner Maschine kann dieselbe indessen in schr
vollkommenem Mafie crzielt werden.

Die unter dem Namen »Schiittelrinnen  hekannten Trans-
portvorrichtungen besitzen viel Achnlichkeit mit der Erfin-
dung von Marcus; um daher von vornhercin ein Kklares
Bild zu schaffen und einc¢ Verwechslung zu vermeiden, er-
scheint es angebracht, zundchst das Wesen der Schiittelrinnen
kurz zu erldutern.

Die Schiittelrinnen werfen das Fordergut schridg zur
Unterlage im Bogen nach oben, und zwar erfolgt die Bewe-
cung des Materials in zvklischen Kurven, wobei das Material
ciner ununterbrochenen Folee von kleinen Stéfien ausgesetzt
wird. Diese Art der Bewegung ist schon schr lange hekannt
und bei Rittern und Sieben in Anwendung. Kreifl in
Hambure wandte dies Verfahren, soweit bekannt geworden
ist, zuerst zur Forderung in Rinnen an?).  Man erkennt nun
leicht den Unterschied zwisehen einer Schiittelrinne und einer
Propeller- Forderrinne, wenn man im Auge behilt, dafl die
Bewegune ecines Siebes ganz anders geartet sein mufi als
die Bewegung einer Wurfschaufel. Bei einem Sieh mufl das
Material lange Zeit die Siebfliche hin und her bestreichen,
man muf daher grofle Umdrehzahlen wihlen; bei der Wurf-
schaufel soll dagegen das Material miglichst lange von der
Schaufelfliche in Ruhelage getragen werden, daher mufi man
dieselbe  mit geringen Umdrehzahlen lauten lassen, wobei
selbstverstindlich ¢in ganz bhestimmtes Bewegungsgesetz in
Anwendung kommen mufl. In der Tat machen auch bisher
dic Schiittelrinnen 200 bis 300 minutliche Umdrehungen und
dariiber: dabei erhidlt man also 400 bis 600 Wechsel der Be-
wegungsrichtune.  Selbstverstindlich treten hierbei sehr grofie
Stoffwirkungen und Erschiitterungen auf, welche oft bedenk-
liche Nachteile fiir das Fordergut, fiir dic Rinnenkonstruktion
selbst, wie auch fiir die tragenden Gebiindeteile und an-
grenzenden Rdume mit sich bringen.  Verschleifi bezw. Re-
paraturen und Geriiusch sind daher bei Schiittelrinnen oft
ziemlich bedeutend; auch haben dieselben sich nicht zum
Transport von solchen Giitern bewéhrt, welche durch Bewe-
cung zerkleinert und entwertet werden.  Endlich treten hei
Schiittelrinnen von 40 m Linge und dariiber derartie erofie
Massenwirkungen infolge der hohen Umdrehzahlen aut, dafl
dic Fundamente  unverhiiltnisméfiie stark  gebaut  werden
miifiten.

Die Propellerrinnen vermeiden manche der eben geriigten
Miingel der Schiittelrinnen, ohne auf viele ihrer guten Eigen-
schaften zu verzichten, und bieten sonst noch besondere
Vorteile, z. B. eine wesentlich hohere Leistung bei verhilt-
nisméfBig kleinem Arbeitsbedarf und die Moglichkeit, in be-
deutend grofleren Mengen ausgefiihrt werden zu kénnen. Die
Propellerrinnen haben bei rund einem Fiinftel der Umdreh-
zahlen gewdhnlicher Firderrinnen eine etwa dreimal grifiere
Schleuderkraft in der Forderrichtung, so daf sie selbst kleben-
den Zucker, weichen Lehm und Kreide fordern, ohne dafl
sie sich verstopten; besonders haben sich dieselben noch be-
wiithrt beim Transport von Kohlen, Erzen, Steinen, Phosphat-
mehl, Eis, Chemikalien usw. Besonders hingewiesen sei auf
moderne Hochofenanlagen, welche grofie Depots fiir Erze und
Koks anlegen miissen, um bei irgendwelchen Stirungen in

D) Vergl. §.17 u. f.
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der Zufuhr den Betrieb aufrechterhalten zu kinnen. Zweck-
mifBige Anlagen dieser Depots sind oft sehr kostspielig.
Unter Verwendung von Propellerrinnen wiirden sich sowohl
Anlage- als auch Betriebskosten gegeniiber vielen der bisher

bekannten mechanischen Transporteinrichtungen wesentlich
verringern.

Die Zahlentafeln I und I (S.114) geben im Zusammenhang
mit den Fig. 17 und 18 Aufschlufl iiber Leistungen und Abmes-
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sungen, bezw. Gewichte und Arbeitsbedarf der Marcusschen
Propellerrinnen; sie werden aufier bei einigen mit Herrn Mar-
cus befreundeten Fabrikanten gebaut von der Maschinenfabrik
und Miihlenbau-Anstalt G. Luther A.-G., Braunschweig, von

114

der Kolnischen Maschinenbau-A.-G. Kéln-Bayenthal
und von der Firma »Carlshiitte <-A.-G. in Altwasser/Schl.

Im folgenden seien etliche neuere Anwendungen der Mar-
cusschen Propellerrinnen in einigen Anlagen wiedergegeben.

Fig. 28 und 29.

Propeller-Rinnen (System Marcus, Fig. 17 und 18).

Zahlentafel I

Leistungen und Abmessungen.

Laufende Nummer 1 2 3 4 5 6
Stiindliche Kohle 5—8 9—14 15-23 24-36 3755 56—80
Leistung !) e J Koks 24 5—7 ' 8—12 | 13-20 21—-32 33—50
in Steine, Erz 9-14 15—23 2436 ; 3755 56—80 8§1—120
Tonnen (rd.) Getreide 6—10 11—-16 17-25 | 26—40 41-60 61—90
|
Trogbreite (B) oben 350 (400) 400 (450) 500 (550) | 600 (650) 700 (750) 850 (850)
» unten . m 200 (200) 250 (250) 330 (330) | 400 (400) 500 (500) 600 (600)
Trogtiefe (H) 150 (200) 150 (200) 175 (200) 200 (250) 200 (250) 250 (250)
Blechdicke 2 (2,5) ‘ 2 (2,5) 2,5 (3) | 2,5(8) 3 (3,5) 3 (3,5)
I i
Zahlentafel II. Gewichte und Arbeitsbedart.
- - — —_———— e = — =
Laufende Nummer 1 2 3 4 5 ‘ 6 1 hix 6
« - Umdrehungszahien Schwungrad
Linge (L) Bezeich Gewichte und Arbeitsbedart i. d. Minute mm
m m nung .
kleinste grofite ' Durchn. Breite
kg 1150 1250 1350 1450 | 1550 1650 B
) .
1 P. S. 0,8 1,0 1,3 15 . 17 20 70 85 800 130
E 20 kg 1750 1900 2050 2250 | 2300 2700 70 85 800 130
Ei P. S. 1,5 1,8 | 2,0 2,5 3,0 3,5 60 75 1100 160
~S
: 30 kg 2300 2500 | 2800 3000 3200 3500 70 85 900 130
= P. S. 2,0 2,5 3,5 4,0 5,0 6,0 60 75 1200 160
Z |
5 40 kg 3200 3400 | 3600 3900 4600 5100 60 75 1200 160
Z P. S. 3,0 35 . 4,0 5,0 6,0 7,5 50 65 1450 180
50 kg 3800 4100 4950 5200 5600 6300 60 75 1250 160
P. S. 4,0 5,0 6,0 7,5 9,0 10,5 50 65 1500 180
| N ) : T
T kg 6600 7000 7600 ‘ 8400 | 9600 11000 30 i 65 . 1500 180
& ; P. S. 6,0 7,5 8,5 10,0 | 12,0 14,0 45 ‘ 55 L2000 | 230
s i
kE: 100 kg 9100 10000 11200 12700 ‘ 13800 15200 50 | 65 1550 | 180
1 . P.S. 8,0 10,0 12,0 ' 14,0 ‘ 16,0 18,0 40 | 50 2400 | 250
i ! | i

1) Stiindliche Leistungen bei der kleinsten bezw. hichsten Umdrehungszahl und etwa halber Fiillung des Troges.

Die eingeklammerten Zahlen in Zahlentafel I gelten fiir lange Rinnen (iiber 50 m).
stindige Rinne, bestehend aus: Trog, Antrieb, Fiihrung, Riemscheiben-Schwungrad, Untergestell aus Li-Eisen und Schwingen, einschl. Befestigungs-

schrauben, Keilen und Schmiergefiifien, ausschl. Verankerung.

Die genaue Umdrehungszahl muf nach der Beschaffenheit des Firdergutes bestimmt werden.

Mehl usw., 50 vH. geringer als das Korn derselben Substanz.

Der Arbeitsbedart gilt fiir Kohlenrinnen.

In Zahlentafel II gelten die Gewichte fiir die voll-

Feingemahlene backende Stoffe, wie Zement,



Die Fig. 19 und 20 geben die neuste Anordnung fiir
Kanalrinnen wieder; die Rinne wird in Entfernungen von
etwa 5 m auf Rollen gestiitzt, welche einer Schmierung und
Wartung nicht bediirfen, da Lager nicht vorhanden sind.
Diese Rollen wilzen sich auf Laufbahnen, welche in fester
Verbindung mit zwei den Kanal umsiumenden Z-Eisen auf-
gehangen sind. Diese Z-Eisen dienen gleichzeitig als Auflage
fir die Kanal-Abdeckplatten, welche fiir Kohlen aus Eisen,
fiir andere Materialien aus Holz sein kinnen und aufierdem
zum Schutz des Zuflusses dienen, so daff das in die Rinne
von oben zulautende Fordergut nicht seitlich iiberflieen kann.
An der Stelle, wo die Rollen sich befinden, sind seitlich im
Kanal zum Zweck der Montage Einsteigluken vorgesehen.
Diese Anordnung ist sehr einfach und zweckmifiig und 148t
sich billig herstellen. Fiir viele andere unterirdische Trans-
portmittel wire ein passierbarer Kanal erforderlich, welcher
fiir dafl laufende Meter etwa 80 bis 100 J teurer sein wiirde,
als der fiir die Propellerrinne erforderliche.

In den Fig. 21 bis 25 ist die Anwendung einer solchen
Kanalrinne (' fiir den Kohlenschuppen eines Kesselhauses
veranschaulicht; die Abdeckplatten sind gewdlbt ausgefiihrt,
so dafl man, hevor man dieselben zur Seite zieht, einen Koh-
lenrost unterschieben kann, um die grofien Kohlenstiicke zu-
riickzuhalten und darauf zu zerschlagen. Die Rinne fordert
unmittelbar in ein Becherwerk B, welches die Kohle in einen
Behilter K trigt, um den Nachtbedarf aufzuspeichern. Aufier-
dem dient das Becherwerk noch dazu, aus dem Aschenkeller
Asche und Schlacken zu heben, um dieselben mittelst eines
Fallrohrs F, Fig. 21, in Muldenkipper abzufiihren.

In den Fig. 26 bis 29 ist ein grofier Silo dargestellt,
welcher rund 60000 cbm fait. Das Einbringen des Materials
in den Silo geschieht mittels Kabel- und Gefillebahnen, die
Entnahme aus dem Silo mittels Propellerrinnen.

Die Fig. 30 und 31 geben eine Anlage zum Transport von
Aetzkalk quer durch einen Fabrikraum wieder. Das Material
wird durch ein (in der Abbildung nicht angegebenes) Becher-
werk zugefiihrt und durch einen luftdichten Schlauch in die
Rinne gebracht. Die Hauptbedingung war, das stark stiubende
Gut ohne Staubentwicklung den auf einer Biihne liegenden
Desintegratoren zuzufiihren; dabei durfte eine Unterstiitzung

115

5'7?. 30 und 31.

Hiingerinne von H. Marcus, Kdln.

im Raume nach unten nicht stattfinden. In einfacher und
leichter Weise 1ost die Propellerrinne diese Aufgabe; die An-
lage arbeitet zur grofiten Znfriedenheit des Werks?!).

) Eine kurze Fortsetzung folgt noch im Anhang.



Abschnitt XI.

Einiges tiber Massentransport.

(Wasser- und Wegebau 1904, Nr. 1, S. 1 u. £ ;
Nr. 4, S. 53 u. f.; Nr. 7, S. 111 u. f.)



Einiges {iiber

burch die Umwandlungen, welche der Verkehr und alle
Zweige der Industric in den letzten Jahrzehnten crfahren
haben, und welche bezweeken, durch Verarbeitung grofier
Mengen Rohstoffe  die Herstellungskosten  der Fabrikate zu
verringern, werden heute besondere Anforderungen an die
Technik gestellt, nm leistungsfithige Transportmittel zur For-
derung von Massengiitern zu schaffen, indem gerade die Trans-
porte die Herstellungskosten wesentlich beeinflussen.

Iis wilt dies hauptséichlich fiir die gewaltigen Anlagen
der Zentralen fiir Lieht- und Kraftverteilung, also fiir die
neneren Gas- und Elektrizitiitswerke, sowie fiir die stetige
Ausdehnung der Anlagen fiir montane, keramische und che-
mische Industrien, ferner fiir die Bediirfnisse des Verkehrs
und der grofien Stiidte, welche ganz besondere Einrichtungen
der modernen Hafen- und Eisenbahnstationen bedingen, und
welche sich bei den Fortschritten auf den verschiedensten
Gebieten, besonders auch im Marinewesen betiitigen.

Infolgedessen sind die Vervollkommnungen und Verbes-
serungen auf dem Gebiet des Transportwesens von Tag zu
Tag vorwiirts geschritten, und jede Neuerung auf diesem Ge-
biete darf mit Sicherheit auf gute Aufnahme hoffen, wenn
sie grofiere Leistungsfihigkeit, Verminderung der Bedienung
und Vereinfachung der Anlage verspricht und damit Ver-
ringerung der Anschaffungs- und Betriebskosten herbeifiihrt.

Mit diesen Worten fithrt der Erfinder der zuerst auf der
Diisseldorfer Industrie- nnd Gewerbe - Ausstellung 1902 im
Betriebe der Oeffentlichkeit vorgefithrten sogenannten »Pro-
peller-Rinne«, Ingenieur H. Marcus, Koéln, seine » Maschi-
nen-Wurfschaufel« in die Reihe der dem Nahtransport
dienenden mechanischen Hiilfsmittel ein.

Withrend die Schienengleise, Seil- und Hingebahnen und
die Wasserstrafien den Fernverkehr vermitteln und darum
frither fast ausschliefilich als Transportmittel angesehen wur-
den, nehmen gegenwiirtie anch zahlreiche sinnreiche und
praktische maschinelle Anlagen dieses Recht fiir sich in An-
spruch, welche sich nur aut den Transport im Innern von
industriellen Anlagen iiber Fabrikhite, Werkplitze usw., d. h.
mit dem Transport aut Lingen bis zu etwa 100 bis 200 m
beziehen (s. unten den Abschnitt Zur Frage der Nah- und
Ferntransportmittel fiir Sammelgut ).

Die fabrikmifiig hergestellten Propeller-Rinnen (s. S. 111
u. f.) bedeuten zweifellos eincen groffen Fortschritt auf dem
Gebicte des Transportwesens nud eignen sich besonders zum
Firdern von Kohlen und Koks. Ein auf Pendelstiitzen wagerecht
oder schwach gencigter schmiedeiserner Trog wird von
einem Kurbelgetriebe in schwingende Bewegung versetzt; da-
bei hewegt sich — wie von eciner Schanfel geworfen — das
Gut ruhig ind unter grifiter Schonitng nach vorwiirts. Ein-
und Auslauf konnen beliebig angebracht werden, der Aus-
lauf auch durch eine Oecftnung im Rinnenboden.

Unter den  vielen Anwendungsmiglichkeiten seien er-
withnt die Forderung stiickiger Stoffe vom Lagerplatz zur
Verwendungsstelle;  sei es, um Kesselanlagen mit Kohlen
zu versorgen, sei es, um in Gasfabriken die Kohlen an die

Massentransport.

Retorten zu bringen und den Koks fortzufithren, sei es, zum
raschen Verladen von Lagerplitzen und auf dieselben, oder
um sonst Transporte zu ermdglichen. die in einfacher und
billiger Form unterirdisch unter Depots, Straflen, Kanii-
len oder fremdem Eigentum geleitet werden kinnen, ohne
wie Disher gerfiumige Stollen oder Durchgangstunnel zu er-
fordern. Da die Transportrinnen ant der Strecke so gut
wie keiner Wartung bediirfen, so kénnen sic in Rihren oder
engen Kaniilen eingebaut werden.

Hingewiesen sei auch auf die Verwendung der Propeller-
Rinnen in Kohlenschitfen, um eine rasche Entladung der
Schiffe dadureh zu ermiglichen, daf man solche Rinnen in
der Bilge unter der Kohlenladung einbaut und e¢s so ermig-
licht, in einfacher Weise die Kohlen lingschifis an die Luken
zu schaffen., wozu bisher selbst bei den vollkommensten
Lischanlagen noch sehr viel Handarbeit erforderlich ist.
Auch bei Flufischiffen mit offenem Deck wiire diese Methode
wohl zu empfehlen, weil dann das Verholen der Schiffe fortfillt.

Endlich kann man noch die Verwendung der Propeller-
Rinnen bei Erdarbeiten und im Bergbau hervorheben, wo
grofile Massen an verschiedenen Stellen ecingeschaufelt und
zu festliegenden Abfuhrstellen  geschafft werden miissen.
Hicerbei ist es sogar moglich, die Rinnen auf Gestellen fahr-
bar anzuordnen und sic nach Bedarf zu verliingern und zu
verschicben.

Schon ziemlich lange bekannt und in Anwendung, aber
in neuerer Zeit in grofitem Mafistab und in betrdchtlicher
Zahl von dcutschen Fabriken fiir See- und FluBhifen be-
sonders zum Verladen von Kohlen geliefert, sind die »Kip-
per , welche ebenfalls zu den mechanisch betriebenen An-
lagen fiir Massen-Nahtransport zu rechnen sind.

In England namentlich sind die hydraulich betricbencn
Armstrongschen Kohlentips weit verbreitet!).  Aueh Rotter-
dam, Amsterdam und Antwerpen hatten lange Zeit nur Arm-
strongsche Kipper aufzuweisen. Spiiter hat u. a. C. Hoppe,
Berlin, fiir Bremen derartige Verlade Vorrichtungen gebant¥),
und neuerdings hat das Eisenwerk vorm. Nagel & Kacemp,
Hambure, clektrisch betriehene Kohlenkipper fiir Rotterdam
und Emden geliefert, die aunsfithrlich beschrieben sind  in
der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenicure 1901, S.
795 w. 1%, Hier sei kurz cingegangen auf zwei besonders
durch ihre Vielseitigkeit bemerkenswerte Konstruktionen der
Firma L. Stuckenholz, Wetter a. d. Ruhr (Westfalen).

Fig. 1 bis 5 zeigen einen Kran, welchen die letztgenannte
Firma zum Stiirzen der Kohlen unmittelbar aus Eisenbahn-
wagen in Schiffe fiir dic holliindische Staatsbahn ausgefiihrt

1) Zeitschrift fiir Bauwesen, 1887, S. 211 u. f.

?) 8. des Verfassers 1. Buch: Transport- und Lagerungs-Einrich-
tungen fiir Getreide uud Kohle, Verlag von Georg Siemenx, Berlin W.,
S 46 u. f.

%) Auch Unruh und Liebig, Leipzig, J. Pohlig, Koln, u. a.
haben mehrfach derartige Anlagen mit bestem Erfolge ausgefiihrt; s.
S. 8, 59, Tafel 1 (Bleichert, Leipzig), 93, 101, und weiter unten
(Krupp, Grusonwerk-Magdeburg) usw.




hat.  Drehkrane sind fiir diesen Zwecek am gebriuchlichsten:
es fand sich indessen, daff fiir dic vorliegende Gleis- und
Kaianlage ein Mastenkran bequemer war.  Der Kran war
fiir den kleinen Hafen Deltzy | hestimmt, nach welchem nor-
wegische und schwedische Schiffe Holz und Steine bringen,
und von wo dieselben in der Regel mit Ballast zuriickgehen.
Der Kran sollte drei Aufeaben erfiillen: er sollte cinmal die
Kohlen so verladen, daf dieselben wenig leiden, dann solite

er die Schiffe mit Ballast versehen und endlich auch dazu
dienen, gelegentlich einen Kessel oder eine Maschine in die
Schiffe einzusetzen. Die Ruhrkohle ist bekanntlich sehr zer-
brechlich und wiirde durch unmittelbares Stiirzen in ein Schitf
zu sehr leiden; deshalb werden die Waggons zuniichst durch
eine hydraulische Winde auf eine Plattform gezogen, welche
durch einen unter Flur befindlichen hydraulischen Zylinder
um 45° gegen die Wagerechte geneigt werden kannj die
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Kohlen rutschen dann in ein grofies zyvlindrisches Forder-
gefif, Fig. 3, welches im Kran hiingt. Dicses Gefiifi wird
hydraulisch gehoben und die Maste echen ebenfalls durch
Prefiwasserdruck  wasserwiirts; dann wird das Firdergefi
durch die Schiffsluke hinabgesenkt und durch einen heson-
deren Druckwasserzylinder der zylindrische Teil des” Forder-
eefifies von dem Boden gchoben.  Auf diese Weise gleiten
die Kohlen sanft und ohne viel Bruch in den Schiffsraum.

Das Gefifl wird nun wieder gehoben, landwirts bewegt
und in die Grube gesenkt; mittlerweile hat die hydraulische
Winde den entladenen Waggon auf ein anderes Gleise zuriick-
geschoben und einen beladenen herangeholt, welcher nun
zum Umkippen bereit steht.  Zum Verladen des Ballastes ist
es nicht erforderlich, sich des Fordergefiies zu bedienen,
Fig. 1. Der Waggon wird dann unmittelbar auf ein Gestell
nach Art einer Wiege gefahren, wobei die Vorderachse durch



eine selbsttitige Arretierung fest gestiitzt, der hintere Teil
des Waggons durch eine Kette mit dem Gestell verbunden
wird. Der kleine hyvdraulische Zylinder bewirkt -auch hier
das Kippen der Wiege

Obgleich eine Druckwasserleitung nicht vorhanden war,

ist die Anlage doch hydraulisch gemacht: Mit Dampfmaschine
und Windewerken liefen sich alle diese Bewegungen nicht
mit der notigen Schnelligkeit und gleichzeitigen Betriebs-
sicherheit ausfiihren; denn alle die Operationen, welche ein
Waggon erfordert, miissen in rund 5 Minuten ausgefiihrt
werden.
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Die hydraulischen Zylinder fiir die Lasthebung, die
Mastbewegung und das Oeiinen des Fordergefifies bezw. Kip-
pen der Wiege sind wagerecht oben auf dem Portalgeriist
angebracht und werden von einem hochliegenden, seitlich
angebrachten Fiihrerhiiuschen aus gesteuert. Zum Heben

5&9. 3 bis 5.

Hydraulische Kippvorrichtungs-Anlage
zum Kohlenverladen,
von
L. Stuckenholz, Wetter a. Ruhr.

sind 3 Zvlinder mit 8§ Laststufen angewendet, damit das leere
Fordergefid mit wenig Druckwasser gehoben werden kann
und beim Senken der vollen Last Druckwasser zuriickge-
nommen wird.

Eine #hnliche Anlage wie die vorige und ebenfalls fiir
die holliindische Staatsbahn (Fevenoord) geliefert, ist in
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den Fig. 6 u. 7 wiedergegeben. Hier kommt nur die Kohlen- Lage soweit hochziehen, bis die Hohenlage der oberen Miin-
verschiffung in Betracht. Da die Biihne des Kippers senk- dung der Abschiittrinne, welche je nach dem Wasserstande
recht zu den Zufuhrgleisen liegt, miissen die Wagen auf und der Bordhohe des zu beladenden Schiffes in Ketten ein-

Kohlen-Verladevorrichtung der Holléndischen Staatseisenbahn in Feyenoord
(L. Stuckenholz, Wetter a. Ruhr)

einer Drehscheibe erst um 90° gedreht werden. An den vier gehiingt wird, erreicht ist. Die Steuerung gestattet nun unter
Ecken der Biihne greifen Drahtseile eines hydraulichen Fla- Feststellung der entsprechenden Plungerkolben eine Differenz-

schenzuges an, welche dieselbe anfiinglich in wagerechter bewegung, wodurch das hintere Biithnenende so lange allein
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weiter gehoben wird, bis die Kohlen durch die Rinne ins zum Ein- und Aushiingen der jeweilig zur Benutzungzkom-
Schift stiirzen. Bei der Abwiirtsbewegung senkt sich umge- menden Schiittrinne. Die Verstdndigung zwischen dem Maschi-
kehrt das hoher gezogende Bithnenende zuerst, um sich dann nisten und dem unten stehenden Bedienungspersonal geschieht

Kohlen-Verladevorrichtung der Hollindischen Staatseisenbahn in Feyenoord
(L. Stuckenholz, Wetter a. Ruhr).

mit dem vorderen in wagerechter ILage auf Flurhohe vermittels Fernsprecher. Auch die Pumpenstation, die Spills
wieder einzustellen. Ein auf der oberen Plattform fest mon- usw. wurden von der Firma L. Stuckenholz, Wetter a. d.
tierter Kran mit hydraulischer Hub- und Drehbewegung dient Ruhr, geliefert.
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Fig. 8.
Fahrbarer Schiffselevator filr den Giiterbahnhof der Liibeck-Blichener Eisenbahn in Hamburg,
von Gebriider WeiSimiiller in Frankfurt a. M.

Fig. 10.

Bandfdrderung der Peniger Maschinenfabrik A.-G., Abteilung Unruh & Liebig in Leipzig.



Im Anschluf an die Kohlenkipper sei bemerkt, da ein
sich stetig wiederholender Kippvorgang stattfindet bei den
Elevatoren, Becher- oder Paternosterwerken, und daf,
wenn das Fordergut feinkérnig ist, wie z. B. Getreide, die
Schurren zu Abfallrohren werden.

Fig. 8 zeigt einen von Gebriider Weismiiller, Frank-
furt a/M., 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 flieBt, in welchem die Frucht
gewogen und dann nochmals durch einen Elevator gehoben

5’1’4}. 11.
Tragrolle der Férderbinder in Ringschmierlagern mit Kugelbewegung.
Peniger Maschinenfabrik.

Fig. 12.

Abwurfwagen der Peniger Maschinenfabrik A.-G., Abteilang Unruh & Liebig.

wird, der sie dem zweiten Abfallrohr zutrigt; durch dasselbe
gelangt das Korn lose in einen fiir diese Beforderungsweise
hergerichteten Giiterwagen. '

Bei derartigen Anlagen, welche den Zweck haben, loses
Getreide zu loschen, zu lagern oder zu verladen, kommen
hauptsdchlich folgende, dem Nahtransport angehorende
Vorginge in Betracht:

1) Entladen aus den Seeschiffen und Verwiegen;

2) Aufspeichern unmittelbar auf Bodenspeicher bezw. in

Silos oder Ueberladen in Flufischiffe;

3) Abspeichern vom Speiclier in Waggons oder gewd&hn-
liche Fuhrwerke nach vorheriger Verwiegung und
Fassung in Sidcke von bestimmtem Gewicht und ge-
gebenenfalls nach vorhergegangener Vorreinigung;

4) Entladen aus Flufischiffen und Verwiegung;

5) Abspeichern auf Lagerspeicher oder unmittelbar in
Eisenbahnwagen nach Verwiegung usw. wie bei 3;

6) Mechanisches Umarbeiten auf dem Boden- oder Silo-
speicher bei lingerer Lagerung.

Als fiir den Vertikal- und Horizontaltransport vor allem
in Frage kommende Vorrichtungen sind die Becherwerke
und die Gurtforderer zu nennen, deren Durchschnitts-
leistungen etwa 40 bis 50 t/st, deren Hochstleistungen gegen-
wirtig bis zu 250 t/st und mehr betragen.

Fig. 13.

Fahrbarer Aufwurfwagen der Peniger Maschinenfabrik in Leipzig.

Die hierfiir erforderlichen Elevatoren mit » Bechern« von
600 bis 700 mm Breite gleichen mehr Baggerwerken als Ge-
treideelevatoren, und besonders bei den Schiffselevatoren,
welche an beweglichen Auslegern hiingend, in das Schiff ge-
senkt werden, um das Getreide aus demselben zu schdpfen,



machen die grofien Abmessungen viele Schwierigkeiten, da
man mit der Griofie der Schiffsluken, dem Tunnel fiir die
Schraubenwelle und Abkleidungen, welche das Uebergehen
der Ladung auf der Reise verhindern sollen, zu rechnen hat.

Riithmlichst bekannt sind die Becherwerke der Peniger
Maschinenfabrik A.-G., Abteilung Unruh & Liebig,

Fig. 9.

Becherwerk der Peniger Maschinenfabrik.

Fiq. 14.

Fahrbarer Aufwurfwagen der Peniger Maschinenfabrik.

Leipzig, von denen Fig. 9 eine kleinere Ausfiihrung veran-
schaulicht. Bei diesen Bechern ist die Riickwand zur Schiitt-
rinne ausgebildet, und daher koénnen dieselben unmittelbar

126

Fig. 15.

Fiir Quaiarbeiten bestimmter, fahrbarer Schiffselevator mit Dampfbetrieb,

erbaut von der Peniger Maschinenfabrik, Abt. Unruh & Liebig.

aneinander gesetzt werden, was cine nicht unbe-
trichtliche Verminderung der Griofie wie der Kosten
der Elevatoren zur Folge hat. Auflerdem wird der
Auswurf ein kontinuierlicher und ebenso der Einlauf,
und das beeinfluit wegen der verminderten Stiofie
die Haltbarkeit und den Kraftverbrauch in giinstig-
ster Weise, und dadurch kann auch die Geschwin-
digkeit erhoht werden. Weiter ist bei diesem System
ein Abstellen des - Zuflusses beim Stillstand nicht
notig, wodurch unliebsame Stérungen vermieden
werden, welche das Vergessen desselben bei vielen
andern Elevatoren hervorbringt.

Auflerdem ergibt sich eine unter Umstiinden sehr
erhebliche Kraftersparnis daraus, daf es bei diesen
Elevatoren mdoglich ist, das Getreide an jeder be-
liebigen Stelle zuzufiihren, und es nicht nitig ist, von
einem Zwischenstockwerk, fiir das ein besondrer Ele-
vator nicht vorhanden ist, das Getreide erst in den Fuf}
des Elevators laufen zu lassen, und von dort oft die
doppelte und dreifache Héhe, wie nitig wire, zu heben.

Der Antrieb erfolgt je nach der Schwere des Betriebes entwe-
der unmittelbar durch Riemen oder mittels Riidervorgelege. Die
Geh#use der Elevatoren werden in Holz oder Eisen hergestellt..



Binder sind Riemen aus entsprechendem Stoff von etwa
400 bis 1000 mm Breite, welche wagerecht oder wenig ge-
neigt gefiihrt sind, ihren Antrieb durch eine Scheibe erhal-
ten, in bestimmten Abstinden durch Tragrollen gestiitzt und
zur Ausgleichung der Lingeninderung mit einer Spannvor-
richtung versehen sind, Fig. 10.

Die Tragrollen fiihren Unruh & Liebig gerade (nicht
ballig) fiir den leeren Gurt, ebenfalls gerade und in beson-
dern Fillen mit schrigen Seitenrollen fiir das beladene Trum
aus, und zwar verwenden sie ausschlieBlich Rollen aus ge-
drehtem Stahlrohr mit Stahlzapfen, die in Ringschmierlagern
mit Kugelbewegung laufen, Fig. 11. Diese Rollen sind aufer-
ordentlich leicht und arbeiten vorziiglich.
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Das auf dem Band befindliche Getreide mu an jeder
gewiinschten Stelle von demselben abgenommen werden
konnen. Hierfiir hat sich nur eine Methode bewéhrt, und
zwar wird nach derselben das Band iiber zwei iibereinander
liegende Rollen gefiihrt, so daf dasselbe eine kurze Bie-
gung machen mufi, wihrend das Getreide vermige seines
Beharrungszustandes in derselben Richtung weiter tiegt
und in passenden Rohren aufgefangen wird. Derartige
Abwurfvorriehtungen werden fest oder beweglich ausge-
filhrt. Fig. 12 zeigt cinen solchen Abwurfwagen fiir gri-
flere Leistungen, bei dem die Verschiebung in jeder Rich-
tung selbsttéitig erfolgt, je nachdem die Friktionsscheibe
mit der oberen oder uanteren Antriebsscheibe in Verbindung

Fig. 16.
Schwimmender Elevator fiir die Zentral-A.-G. fiir Tauerei und Schleppschiffahrt zu Ruhrort, von der Peniger Maschinenfabrik A.-G.
Abteilung Unruh & Liebhig in Leipzig.

Die Spannvorrichtung wird je nach den Umstinden als
mit Gewichten beschwerte, in senkrechten Fiihrungen glei-
tende Rollen ausgefiihrt, oder man lagert die Endrolle in
einen mit Ridern versehenen Laufwagen, welcher sich auf
Schienen bewegt. Letztere Anordnung ist vorzuziehen, weil
das Band weniger durch Biegung beansprucht wird und auch
leichter arbeitet, was bei kleinen Anlagen unter Umstéinden
von Bedeutung ist. In beiden Fillen werden die Binder
durch Gewichte gespannt. Ausnahmsweise kommen bei kur-
zen Bindern auch Schraubenspannungen zur Anwendung.

An dieser Stelle sei erwihnt, dafl derartigce Binder in
geniigender Stirke und mit einer grofieren Anzahl von
Stiitzrollen versehen, auch zum Transport von Sicken
dienen.

gebracht wird. Die Bewegung erfolgt nach geeigneter Zahn-
radiibersetzung durch eine Kette, welche neben dem Trans-
portband liegt.

Bei Bodenspeichern mit mechanischer Abspeicherung ist
das Getreide aus dem Rohrsystem wieder auf ein Band zu
leiten. Hierbei bedient man sich zweckmifiig fahrbarer Auf-
wurfwagen. Es sind dies kleine eisernc Trichter mit Regel-
klappe und sorgfiltic gebautem Auflanf mit Schleifleisten
usw., Fig. 13 und 14; dieselben werden unter das betreffende
Rohr gefahren und bhewirken einen guten Auflanf des Ge-
treides ohne Streuen.

Eine Manipulation von griofiter Wichtigkeit beim Lischen
von Getreide ist das Wiegen desselben, wie man denn auch
bei allen weiter unten erdrterten Anlagen an geeigneten Stellen
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In erster Linie Dieselben werden in verschiedenen Grofien bis zu einer
Stundenleistung von 1500 bis 165000 kg gebaut, konnen also
iede geforderte Menge leicht bewiltigen. Da durch dieselben

Wiegemaschinen eingeschaltet finden wird.
sind hier die automatischen, geaichten Wagen der Firma
Reuther & Reisert, Hennef a/Sieg, zu nennen?).

Fiq. 18.

Getreldespeicheranlage der Rheinisch-Westfilischen Speditionsgesellschaft zu Duisburg, von Unruh & Liebig.

2 bis 4 Mann bei der Verwiegung gespart werden, liegt der
Vorteil ihrer Anwendung auf der Hand. In Fillen, wo ihre
Verwendung nicht tunlich ist, bewerkstelligt man die Verwie-
cung auf Dezimalwagen mit Kasten von meist 1000 bis

1) Vergl. des Verfassers Buch: »Technische Hiilfsmittel zur Be-
forderung und Lagerung von Sammelkdrpern (Massengiitera) «, II. Teil
(Verlag von Julius Springer, Berlin, 1904), S. 129 bis 143. |



1500 kg Inhalt. Dieselben sind stets paarweise angeordnet.
Das vom Schiffselevator kommende Rohr endigt in einem
kleinen Behélter mit Klappe, welche, nachdem der eine Be-
hiilter annihernd auf das gewiinschte Quantum gefiillt ist,
umgeschlagen wird, so dal der Strom des Getreides in den
andern Behiilter geleitet wird, wiihrend der erste austariert,
verzeichnet und dann durch Oeffnen einer am Boden befind-
lichen Klappe entleert wird. Auf diese Weise konnen zwei
Mann die bei den Elevatoranlagen iiblichen Getreidemengen
ohne Anstrengung verwiegen.

Beim Fassen in Sicke, z. B. fiir Weitertransport in Eisen-
bahnwaggons, bedient man sich vorteilhaft nur der selbst-
titicen Wigevorrichtungen, die jede Menge von 50 bis 100 kg
ohne weitere Hiilfe in die Sicke einwiegen. Auf die sonsti-
cen in Betracht kommenden Hiilfsmaschinen kann hier nicht
eingegangen werden.

Im folgenden seien nun einige tvpische Anwendungen
der Elevatoren und Binder zum Teil im Zusammenhang mit
den Lagerungseinrichtungen kurz behandelt.

Fig. 15 zeigt einen von Unruh & Liebig fiir die Firma
H. W. Seurig, Riesa, gebauten, fiir Kai-Arbeiten bestimmten
fahrbaren Schiffselevator mit Dampfbetrieb. Es ist ein auf
4+ Ridern stehendes kriftices Rahmenwerk angeordnet, wel-
ches den Stiitzpunkt fiir den Elevator bildet und — mit
Wellblech verkleidet — Raum fiir Dampfmaschine mit stehen-

129 ——

dem vorderen Teil des Elevatorschiffes ein Drehkran ange-
ordnet. Zum Antrieb des Elevators sowohl wie des Kranes
dient eine 20 PS stehende Hochdruckdampfmaschine mit
stehendem Quersiederkessel.

Eine der neuesten Getreideforder- und lLageranlagen
besitzt Frankfurt a/M., Fig. 17Y). Das neue Silogebidude
steht landeinwirts etwa 80 m hinter der Kaimauer des Hafens;
an derselben neben einem iilteren, als Bodenspeicher ausge-
fiihrten Lagerhaus steht der eiserne Turm zur Aufnahme des
eisernen Schiffselevators, aus dem mittels einer iiber die
Hafenbahn fithrenden Briicke in den rund 22000 t fassenden
Silospeicher ausgeladen wird. Das Geb#ude, einschliefilich
des angebauten, sechs Stockwerke hohen Maschinenraumes,
ist 95,5 m lang, 24,5 m breit und bis zum Dachfirst 29,5 m
hoch. Im Hauptbau befinden sich 204 Silozellen von 500
bis 1500 Sack ?) Fassungsraum; 10 Zellen sind fiir »krankes«
Getreide vorgesehen, fiir welches eine Hochdruck-Gebliise-
anlage bestimmt ist.

In den einzelnen Stockwerken befinden sich aufer der
Gebliseanlage eine Entstaubungsanlage, eine grofie automa-
tische Annahmewage (Chronos) fiir eine jeweilige Fiillung
von 700 kg, eine Vorrichtung zum Ausscheiden der groben
Beimengungen iiber der Annahmewage, zwei etwa 30 m hohe
Hauptelevatoren usw. Erw#hnt sei noch eine Transportvor-
richtung fiir Zettel, Schriftstiicke usw. Die zum Betrieb noti-

Fig. 17

Silogebdude zu Frankfurt a. M. (Gebriider Weimiiller).

dem Kessel, Winde, Transmission und die Verwiegestation
bietet. Beim Entwerfen des Elevators war darauf Riicksicht
zu nehmen, dafi derselbe Briicken usw. mit bestimmtem Profil
zu passieren hatte. Die Leistung betrigt 40 t stiindlich.
Der in Fig. 16 veranschaulichte, fiir die Zentral-A.-G.
fiir Tauerei und Schleppschiffahrt, Ruhrort, ebenfalls von
Unruh & Liebig erbaute schwimmende Elevator ist auf
dem Rhein bei St. Goar stationiert. Die Abbildung zeigt
ihn am andern Ufer unterhalb des Loreley-Felsens liegend.
Der Elevator ist zusammen mit einem Kran auf einem vor-
handenen Leichter der Gesellschaft montiert; er dient im
wesentlichen dazu, bei schnell fallendem Wasser die mit den
Tauern der Gesellschaft herautkommenden Kihne zu leich-
tern, und das Getreide in andre Kihne iiberzuladen. Zu
diesem Zweck ist an einem Geriist im Kahn an einem Aus-
leger ein Schiffselevator von 75 t Stundenleistung aufgehiingt,
der in den Kahn hineingelassen wird. Das gehobene Ge-
treide fdllt durch ein Teleskoprohr einem zweiten Elevator
zu, der dasselbe auf eine automatische Wage bringt, die in
dem Geriist schwingend aufgehiingt ist. Das gewogene Ge-
treide wird von einem zweiten Elevator gehoben und durch
ein drehbares Rohr in den leeren Kahn geworfen. Dieser Ele-
vator ist in seinem oberen Teil zum Umklappen eingerichtet,
da dies wegen der event. zu passierenden Briicken erforder-
lich wurde. Um auch Stiickgut léschen zu konnen, ist auf

cen 8 Elektromotoren fiir einphasigen Wechselstrom von 3000
bezw. 120 Volt Spannung (im ganzen 175 PS) werden vom
Stidtischen Elektrizititswerk gespeist.

Das zu Schiff ankommende Getreide wird mittels des in
dem erwiihnten eisernen Turmgeriist hefindlichen verstellbaren
Elevators, der eine stiindliche Leistung von 80 bis 100 t hat,
gehoben, auf das in der Ueberfiihrungsbriicke eingebaute
Gummiforderband ausgeschiittet und in den Maschinenraum
des Silogebiindes befordert; hier durchliiuft es die automa-
tische Annahmewage, wird gehoben, auf die beiden, iiber die
canze Linge des Silos fiihrenden Fiérderbéinder ausgeschiittet
und durch fahrbare Abwurfstationen und Ansteckrohre in
beliebige Silozellen verteilt.

Die Abgabe aus den Silozellen findet durch eine Anzahl
fahrbarer automatischer Absackwagen »Chronos« statt; die
Weiterversendung erfolgt dann mit der Bahn oder mit Land-
fuhrwerk. Mit dem Transporthand, welches das Getreide
iiher die Ueberfithrungsbriicke vom Schiifselevator in den
Silospeicher bringt, kaonn auch gleichzeitig Getreide vom Silo-
speicher zuriick in das alte Lagerhaus oder mit Hiilfe des
Ablaufrohres wieder in Schiffe verladen werden. Mit den
beiden Lingstransportbiindern kinnen gleichzeitig Silozellen

) s. auch weiter unten.
?) 1 Sack == 100 kg.

17



beladen, entleert oder es kann auch Korn umgestochen wer-
den; diese Lé#ngsbéinder laufen iiber den Silo durch den
Dachstock an der einen Giebelmauer nach unten, in Kanélen
durch den Absackraum und an der andern Giebelmauer wie-
der nach oben. Die einzelnen Silozellen sind mit eisernen
Zentral-Entleerungsrohren ausgeriistet; die Silotrichter sind
aus Beton und die Silowdnde aus Holz (amerikanisches Pack-
system) hergestellt, und die Siloausliufe sind fiir Handketten-
bedienung mit Schneckenradiibersetzung ausgeriistet.
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wendet; die Gesamtanlage wurde anfangs September 1901
in vollen Betrieb genommen.

Die Kosten des Gebiudes betragen etwa 1 Million JA.
Die Maschineneinrichtung einschliefllich Schiffselevator und
Ueberfithrungsbriicke etwa -280000 .

Zur Beleuchtung dienen im Innern des Silospeichers
Gliihlichter und aufilen Bogenlampen fiir einphasigen Wech-
selstrom, welcher ebenfalls vom St#dtischen Elektrizititswerk
geliefert wird. An der einen Giebelseite des Speichers sind

Fig. 19,

Schiffselevatoranlage in Magdeburg, von Gebriider WeiS8miiller in Frankfurt a. M.

Es seien noch folgende Abmessungen erwihnt: Der
Achsenabstand des Schiffselevators betriigt etwa 17 m. Der
schmiedeiserne, als Gttertriger ausgefiihrte Ausleger mifit
von Mitte zu Mitte Drehpunkt 12,5 m. Die ganze Hohe des
eisernen Schiffselevatorturmes betriigt etwa 28 m. Die Ueber-
fiihrungsbriicke ist rund 70 m lang.

Der Schiffselevator allein wurde schon im Friithjahr 1901
eine Zeitlang zum Einladen in das alte Lagerhaus mit ver-

an den Maschinenraum anlehnend die Bureauriume (Erdee-
schof und 1. Stock) angebaut, unter den Bureaus befinden
sich die Aufenthaltsriume und Waschramn usw. fiir die Ar-
beiter, sowie ein Akkumulatorenraum. Auf der einen Léngs-
seite schliefit die Hafenbahn an, wihrend die Landseite fiir
die Apfuhr der Lastfuhrwerke bestimmt ist.

Der Bau wurde nicht — wie der alte Speicher im Jahre
1886 — durch einen o6ffentlichen Wettbewerb, sondern auf



Grund der inzwischen gemachten eigenen Erfahrungen und
der Besichtigungen andrer bewihrter Anlagen von dem
Stddtischen Tiefbauamt festgelegt. Die maschinellen
Einrichtungen wurden von den Firmen Gebriider Weis-
miiller und Simon, Biihler & Baumann und der Bau
von der Aktiengesellschaft fiir Hoch- und Tiefbauten,
simtlich in Frankfurt a/M., ausgefiihrt. Die ganze Anlage
ist von Fachleuten als eine moderne und mustergiiltice er-
klirt worden und gilt durch ihre Gréfie und Vollkommenheit
als ein besondrer Vorzug des Frankfurter Hafens.

Meist sind die Getreidespeicher nur durch einige dem
Umschlagverkehr dienende Utergleise von den Kaimauern
entfernt, wie das z. B. in der von Unruh & Liebig fiir die
Rheinisch-westfiilische Speditionsgesellschaft in
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Duisburg gehauten Anlage, Fig. 18, ersichtlich ist. Seltener,
doch immerhin vereinzelt kommt es vor ich erinnere
mich, es wiederholt z. B. in London und Hamburg, auch in
Amerika gesehen zu haben —, daf der Speicher unmittelbar
am Ufer steht. Dann ist unter Umstdnden eine Beschiittung
cines Bandes durch den Schiffselevator zum wagerechten
Transport des Getreides nicht erforderlich. Fig. 19 gibt eine
solche Schiffselevatoranlage wieder, die fiir eine stiindliche
Leistung von 40t fiir die Stadt Magdeburg von Gebr.
Weiimiiller geliefert worden ist.

Als letzte derartice Anlaze war hier der in Breslau
erbaute Speicher etwas ausfiihrlicher als die soeben behan-
delten Lagerhiuser besprochen. — Vergl. Wasser- und Wege-
bau 1904 S. 111 u. f.



Abschnitt XIl.

Zur Frage der Nah- und Ferntransportmittel.
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Zur Frage der Nah- und Ferntransportmittel.

Der stetig fortschreitende Entwicklungsgang der Technik
it sich am besten im Transportwesen erkennen. Der all-
mihliche Uebergang vom Pferdezugwagen zum Automobil,
von der Schubkarre zur Drahtseilbahn zeigen deutlich die
grofien Fortschritte bei der Personen- und Giiterbeforderung.
Dasselbe Bestreben fiihrte zur gesteigerten Ausnutzung der
in unseren cinfachen Handwerkzeugen verkorperten Arbeits-
erundsitze in den Werkzeugmaschinen. Auch die Handschippe

im Transportwesen neuerdings mehr und mehr zur Geltung
kommt.

Wiihrend das Bediirinis nach Ferntransportmitteln
schon sehr friihzeitig auftrat, sind die Nahtransportmittel
eigentlich erst zur Entwicklung gelangt, seitdem in wirtschait-
licher Erkenntnis der Begriff des Sammelgutes sich von den
tropfbarfliissigen Korpern ausgedehnt hat aunf dic trocken-
fliissigen und stiickigen Stoffe Das Bediirfnis nach schneller

Fig. 1.

Propeller-Rinne von H. Marcus, Koln.

hat diese Aushildung in ergiebigster Weise erfahren bei Becher-
werken, Baggern usw.; ja selbst die Wurfschaufel ist als
Férderrinne zur Maschine umgestaltet worden. So?)
kennzeichnet der Erfinder der sogenannten Propeller Rinne,
Ingenieur H. Marcus, Kéln?), mit wenigen Worten treffend
den Fortschritt, welcher durch die mechanischen Hiilfsmittel

1) Industrie-Warte, Miinchen 1904, Nr. 139.
2) Vergl. auch des Verfassers Aufsatz in ,,Stahl und Eisen 1903,
5. Sept. (T. H. IIT, Abschnitt X).

und billiger mechanischer Beforderung von Sammelkirpern
auf verhiltnismiBig kurze Entfernung (kleiner als 100 his 200m)
ist eigentlich erst in den letzten Jahrzehnten des vorigen
Jahrhunderts entstanden. Gleichzeitig entstand dic Aufeabe.
grofie Schiittmassen schnell wmzulagern, und dabei auch die
Lager hzw. Lagerungshehilter so zu gestalten, daf das Flief-
vermégen der Massengiiter wirtschaftlich ausgenutzt wurde.
Es soll nun versucht werden, durch einige Beispicle von
Nah- und Ferntransportmitteln einen Ueberblick zu
eeben iiber dic Aushildung der Transportelemente xowohl
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als der Transportanlagen, in denen die Elemente ineinander
greifen, je nachdem es der Zweck, die erforderliche Férder-
richtung und andere Umstéinde verlangen.?)

Die bercits erwdhnte, in Fig. 1 wiedergegebene (45 m
lange und auf 65 m verldngerbare) Propeller-Rinne (Maschinen-
Wurfschaufel) besteht aus einer einfachen glatten Blechmulde
(unten 330 mm, oben 500 mm breit und 170 mm hoch), welche

auf Rollen ohne Achsen und Lager derart gradlinig in der
Forderrichtung mit gleichformig wachsender Geschwindigkeit
vorwéirts und rasch zuriick hin und her bewegt wird, da8
das in derselben liegende Fordergut nur Impulse in der Forder-
richtung erhilt. Die Rinne bedarf keiner Wartung und
Schmierung aufer am Antriebe und unterscheidet sich von
anderen Forderrinnen besonders durch die niedrigen Umdreh-

Sig. 2.

Lokomotiv-Bekohlungsanlage in Grunewald-Berlin von Unruh & Liebig, Leipzig.

') Da hier von einer erschipfenden Behandlung des Stoffes nicht die
Rede sein kann, so sei an dieser Stelle kurz hingewiesen auf den vom
Vertasser bearbeiteten Abschnitt »Forder- und Lagermittel fiir kornige
und stiickige Stoffe« in der im Druck befindlichen 19. Auflage des
Taschenbuches » Hiitte « sowie auf die im Erscheinen begriffene 2. Auf-
lage von Luegers lLexikon der gesamten Technik (Massen-
transport).

zahlen. Sie fordert bei 70 minutl. Umdrehungen und halber
Fillung 25 t Kohle in der Stunde; jedoch kann die Leistung
auf 40 t gesteigert werden. Die erforderliche durchschnittliche
Betriebskraft betrdgt etwa 4 PS. Vier Stiick solcher je 80 m
langen Rinnen sind seit drei Jahren im Gaswerk der Stadt
Harlem im Betrieb. Die Firma »Carlshiitte- A.-G., Alt-
wasser in Schlesien, hat kiirzlich fiir die Gliickhilf Friedens-



hoffnungsgrube bei Waldenburg 2 Rinnen ausgefiihrt, deren
jede 15000 kg schwingende Massen in Bewegung setzen. Es
sind dies die groften Rinnen, welche bis heute gebaut worden

sind.
Zeigte dieses Beispiel die Forderung in vornehmlich
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A.-G., Abteilung Unruh & Liebig, Leipzig, fiir die Kgl.
Preuflische Eisenbahn-Verwaltung i. J. 1904 erbaute Lokomotiv-
bekohlungsanlage in Grunewald bei Berlin dar (s a. S. 101 u. £.).
Auf einem hydraulich betriebenen Kipper werden die Kohlen-
wagen in einen Tiefbehiilter (Rumpf) entleert; von hier aus

5&9. 3 bis 5.

Getreidespeicher in Buenos-Aires, gebaut von Amme, Giesecke & Konegen, Braunschweig.

Figur 8.

wagerechtem Sinne?), so veranschaulicht Fig. 2 eine Anlage,
bei der in mehrfachem Sinne dfe senkrechte oder stark
geneigte Richtung sowohl von oben nach unten als umgekehrt

vorherrscht.
Das Bild stellt die von der Peniger Maschinenfabrik

Figur 4.

I) Auf die Gurtférderer oder Transportbinder und Schnecken, die

demsélben Zweck dienen, ist bereits in friitheren Abschnitten eingegangen

worden (Abschnitt I, II, III usw). — Vergl. librigens auch Buhle,
Die Stammsiel - Ausmiindung in Hamburg, Glasers Annalen 1905, II,
S. 209 u. f.

gelangen die Kohlen durch einen Elevator in einen nahezu
400 cbhm fassenden Hochbehilter (Bunker), aus dem die Tender
mit Hiilfe von Mafigefifien von 0,5 bzw. 1t Inhalt mittels
einer Rutsche oder Schurre gefiillt werden.

Mehr noch als diese Anlage zeigen die modernen Hafenaus-

(Aufnabime vo.n 19. Dezember 1902.)

riistungen, wie Lager- und Transportmittel bei wirtschaftlichem

Betriebe von einander abhingen und sich erginzen, und wie

bei dem Entwerfen derartiger Anlagen die ersteren niemals

unabhingig von den letzteren behandelt werden diirfen; —

friither ist in der Bezichung oft sehr unwirtschaftlich gearbeitet
18



worden. Einige soeben beendete bzw. noch im Bau begriffene
Anlagen sind geeignet, den besten Beweis dafiir zu geben,
zumal es sich bei ihnen um erheblich gréfiere Mengen von
Sammelgut handelt.

Als Ausfuhrhiifen fiir Getreide nehmen in ilingster Zeit

Figur 5.
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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 der bekannten
Speicherbaufirma Amme, Giesecke und Konegen,
Braunschweig, ausgefiihrten grofartigen Bauten kurz einge-

(Aufpahme vom 380. Januar 1903.)

Fig. 6.

Elektrisch betriebene Verladekrane der Norddeutschen Kohlen- und Kokswerke A.-G., Hamburg, gebaut von A. Bleichert & Co., Leipzig.



gang)'er; (bzw. hier sei verwiesen auf S.13 u.f u. S.76
u. f.).}

Obgleich nun noch manche mechanische Einrichtungen,
die zu den Nahtransportmitteln fiir Sammelgut gerech-
net werden miissen [wie Kratzer, Becher-Ketten und -Seile,
Konveyor, Druckluft- und Druckwasser-Férderer usw. ), zu
erwihnen wiren, muff doch im Interesse ebenso wichtiger
Teile des Massentransport-Gebietes hier zunichst darauf ver-
zichtet werden.

Den Uebergang zu den eigentlichen Ferntransport-
mitteln bilden die Briicken- und Kabel-Hochbahn-
krane, von denen im folgenden einige bewihrte typische
Ausfiihrungen kurz besprochen seien.

Die in Fig. 6 wiedergegebene, von A. Bleichert & Co.,
Leipzig-Gohlis, gebaute Verladeanlage der Norddeutschen
Kohlen- und Kokswerke am Indiakai in Hamburg besteht
aus drei einzelnen Kranen, von denen der vordere eine 96 m
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trigt 200 m/min, die minutliche Hubgeschwindigkeit 90 m.
Die Gesamtleistung betriigt mindestens 600 t in 10 Stunden?).

Der in Fig. 7 dargestellte, elektrisch betriebene Blei-
chertsche Bockkran eignet sich vorziiglich fiir Hellinge
und Trockendocks, bei denen eine Ueberdachung nicht
vorgesehen ist. Dieser Kran ist fiir mifiige Tragkraft und
Hubgeschwindigkeit entworfen und erfordert bei 80 bis 100 m
minutlicher Geschwindigkeit fiir das Fahren nur einen ein-
zigen Motor von 15 PS fiir alle Bewegungen. Das Bau-
material wird seitlich von dem Helling angefahren und aui-
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 Aufhingung der Kranbriicke
sichert selbst bei ungenau gelegten Kranschicnen ein ruhiges
Fahren des Kranes ohne Ecken und Zwingen der Laufréder.
Auch als Dreimotoren-Kran ist dieser Helling-Kran aus-

Fig. 7.

Elektrisch betriebener Bockkran mit Ausleger von 5 t Tragkraft fiic Hellinge und Trockendocks (A. Bleichert & Co.).

lange Hochbahn besitzt. Sein vom Hofe abgewendeter Aus-
legerteil dient lediglich dem Entladen und Beladen der Koh-
len- und Koksschiffe, wihrend die 55 m lange Hofbriicke mit
einem noch 22 m langen hinteren 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-
bindern, welche im Hof entlang nach den Waschmaschinen
laufen, zu transportieren. Die Katzenfahrgeschwindigkeit be-

1) Weiter folgen in dem Aufsatz der Zetschrift f. Arch.- u. Ing.-
Wesen an dieser Stelle die bereits auf S. 66 (Fig. 23—25), 8. 70 u.f.
(Fig. 36—38) und S. 67 (Fig. 29—31) wiedergegebene Anlagen, welche
s. Zt. In den Verhandlungen d. Ver. z. Bef. d. GewerbefleiBes 1904, S. 272
u f. garnicht oder nur ohne Abbildung gebracht waren.

?) Vergl. den vom Verfasser bearbeiteten Abschnitt: »Forder-
und Lagermittel fiir kornige und stickige Stoffe« der
19. Auflage des Taschenbuches » Hiitte«, I. Teil, S. 1230 bis 1273.

tiihrbar. Das Heben der Lasten bis zu 5t erfolgt mit einer
Greschwindigkeit von 10 m/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 Gegenstinde von
groBem Gewicht, Fassoneisen, Eisenbahnschienen oder Triger
auf Walzwerksplitzen, Stéimme anf Holziagern 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, ortlichen Verhiltnissen entsprechend,
solche Auslegerkrane verwendet, die iiber einem mittleren

1) Vergl. auch des Verfassers Aufsatz in der Z. 1900 S. 728 u. f.
(T.H.I, S. 82 u. £.; T.H.II, S. 39 u.f.).

%) Vergl. Buhle, Z. 1899 S. 1361 und Moller, daselbst 1904
S. 854.
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5«} 10 und 11. gu} 12.
Laufkatzen fiir Briickenkrane. Flasche mit Sicherheitshaken.
Figur 10,
Fig. 13.

Reibungskupplung flir Seiltrommeln von A. Bleichert & Co., Leipzig.

Figur 11.
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Fig. 14.

Indikator.

Fig. 15.

Schienenklammer.

giq. 16.

Selbstgreifer von Bleichert.

fahrbaren Portalgeriist das Maschinenhaus mit Antriebswinde
tragen. Diese Gerliste gestatten ungehindert das Durchfah-
ren langer Materialien. Dabei ist es gelungen, die maschi-
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nellen Einrichtungen so zu gestalten, daff sie ein vollkommen
stofifreies Einleiten aller Bewegungen bei sehr hoher Be-
schleunigung gestatten, so da diese Verladeanlagen mit

Fig. 17.

Selbstgreifer von Bleichert.

groBter Leistungstihigkeit die hochste Sicherheit fiir Arbeiter,
Einrichtung und Ladegut vereinigen.

Die Laufkatzen fiir Verladekrane werden als hochst wich-
tige, unbedingte Zuverlissigkeit erfordernde Bestandteile der-
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selben nach Fig. 10 und 11 ausgefiihrt. Fiir die Lauf- und gen der Forderkiibel. Die stihlernen Seitenbleche der Katze
Seilrollen verwenden A. Bleichert & Co. ausschliefllich sind in ihrem unteren Teile zum Zwecke des sicheren Ein-
besten Stahlgufi; ihre Achsen aus geschmiedetem Stahl laufen filhrens der losen Rolle oder Flasche entsprechend geformt,
in selbstlenden, reichlich bemessenen und staubsicheren und die Laufkatze ist mit Sperrhebeln aus Gufistahl ausge-

Fig. 18 bis 21,

Bleichert’sche selbstentleerende Firderkiibel.

Figar 18. Figur 19.

Figur 20. Figur 21.
Fiq. 22.

Kiibelwagen von A. Bleichert & Co.

Bronzelagern. Die Bauart des Katzenlaufwerkes sichert gleich- riistet, in welche sich die hochgezogene Flasche mit ihrem
miflige Belastung der Fahrbahn durch die vier Laufrollen Mittelzapfen einhingt, Fig. 10. Hierdurch wird das Hubseil
auch bei den nicht zu vermeidenden seitlichen Schwingun- beim Fahren der Katze auf der Kranbahn vollstindig ent-



lastet und im Betriebe geschont. Um die Flasche mit dem
an ihr hiingenden Fordergefif wieder aus der Katze zu ldsen
und an beliebiger Stelle unter dem Kran abzusetzen, hat der
Kranwirter nur das Hubseil etwas anzuziehen und darauf
durch die FuBbremse der Seiltrommel nachzulassen. Zum
selbsttitigen 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 willkiirliches
Fortbewegen durch den Winddruck zu sichern.

Von hoher Wichtigkeit fiir die Rentabilitit grofier Ver-
lade- und Transporteinrichtungen fiir Massengiliter ist be-
sonders die Art der Entnahme aus Haufen in Schiffen,
Eisenbahnwagen oder auf Lagerplitzen; denn es ist sehr
wesentlich, dal das Be- und Entladen des Transportelementes
mit der Leistungsfihigkeit der ganzen Anlage im Einklang
steht. Man wird deshalb iiberall, wo es nur angingig ist,

Fig. 23.

Kabelhochbahnkran in Gualala-Mills, Kalifornien, zum Beladen von Schiffen auf offener Reede, gebaut von der Trenton-Iron-Co.

Die Maulsfinung des Sicherheitshakens, Fig. 12, an
der losen Rolle wird durch einen federnden Biigel stets ge-
schlossen gehalten, Fig. 11, so daf ein willkiirliches Aus-
heben des FordergefiBes wihrend des Betriebes unmdglich ist.

Die Seiltrommeln der Winden laufen in Bronzebiichsen
lose auf der Welle und konnen durch absolut sicher wirkende
Bandreibungskupplungen, Fig. 13, ein- und ausgeschaltet
werden?).

Fordergefifie anzuwenden versuchen, die mdoglichst unab-
hingig vom Arbeiter sich selbsttitic beschicken bezw. ent-
leeren.

Als bewidhrteste derartige Vorrichtungen ersterer Art
sind die bekannten Selbstgreifer sowie die schrig aui-
zuziehenden Schaufeleimer mit Zinken sowie endlich die
mechanisch bewegten Zubringerschaufeln zu be-
trachten.

Fig. 24.

Schemsa eines Kabelhochbahnkranes (A. Bleichert & Co., Leipzig).

Der in Fig. 14 abgebildete Indikator mit zwei Zeigern
wird bei Verladevorrichtungen, welche ein grofieres Arbeits-
feld beherrschen, im Fiihrerhause so aufgestellt, daf der
Kranwiirter die jeweilige Stellung von Katze und Kiibel
genau und bequem ablesen kann. Die Schienenklammer,
Fig. 15, von der bei fahrbaren Verladevorrichtungen mehrere

1) Vergl. Z. 1900 S.729 (T.H. I 8 85).

Der Arbeitsvorgang der Greifer, die von A. Bleichert
& Co. in normalen Grofien von 0,75,1, 1,5 und 2 cbm Inhalt
hergestellt werden, geht ohne weiteres aus den Figuren 16
und 17 hervor. Die Greifer werden durch ein oder zwei
Ketten bezw. Drahtseile betitigt. Die 2. und 3. Gruppe sind
bereits auf S. 77 u. f., Fig. 49 bis 52, besprochen worden,
doch sei hinsichtlich der Zubringer-Vorrichtungen noch kurz
bemerkt, daf Amme, Giesecke & Konegen, Braunschweig,



cine auf andern Grundsiitzen 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. 159 533. Vergl. auch T. H. IL. Teil, S. 151.

Die selbstentleerenden Forderkiibel fiir Kohlen, Erze,
Koks, Sand, Kies, Steine und andre Massengiiter liefern
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dai der Kiibel entweder schon von der Katzenfahrbahn seinem
Inhalt abstiirzt oder denselben erst beim Herablassen auf den
Boden abgibt. Auch kann die Mulde von Hand ausgeldst und
gekippt werden. Nachdem der Kiibel geleert ist, dreht er
sich selbsttitig in seine normale Lage zuriick und ist ohne
weiteres Zutun der Arbeiter zum Aufnehmen einer neuen

Fig. 25.

Trenton-Kabelhochbahnkran in St. Paul ftir 350 m und 5 t.

Bleichert & Co. in Grofien mit Y2, %4, 1, 1Y/3, 1%y, 22
und 3 cbm Inhalt. Die #uBere Form dieser in Fig. 18 bis 21
in einigen Ausfilhrungen wiedergegebenen Kiibel hat sich
sowohl beim Beladen durch Arbeiter als fiir selbsttitiges Ent-
leeren vorziiglich bewihrt; das gewdlbte, durch Winkeleisen
in den Fcken befestigte Bodenblech verleiht dem Gefiff grofie

Fiillung fertig. Die eigentiimliche Form der Kiibelmulde
hietet noch den wesentlichen Vorteil, daffi die einzelnen Stiicke
des Fordergutes beim Entleeren sich untereinander mdoglichst
wenig verschieben und daher vor Beschidigung bewahrt sind.

Kiibelwagen, Fig. 22, sind vorzugsweise fiir auf Lager-
plitzen und in Magazinen Verwendung findende Schwer-

Fig. 26.

Hintergertist (zu Figur 25).

Steifheit und Widerstandsfihigkeit gegen Stofile beim Auf-
setzen und Fiillen. Die Kiibel werden mit 3 oder 4 guf-
stihlernen Rollen versehen, damit sie auf dem Lager oder in
den Schiffsriumen leicht zu versetzen sind.

Die Vorrichtung zur selbsttiticen Entleerung wird dem
Material nnd der Art der Forderung entsprechend so gew#hlt,

kraftbahnen bestimmt, bei denen Materialien, wic Kohlen,
Erze usw., aus einem Fiillrumpf in das Gefifl des Wagens
abgelassen werden, und dieser dann selbsttiitic auf der ge-
neigten Schienenbahn herabliuft. An beliebiger Stelle dieser
Bahn kann die Arretierung des Kiibels von einem Anschlag
ausgeldost werden, worauf die Mulde ihres Inhaltes entleert



und der Wagen durch ein Gegengewicht wieder nach dem
Ausgangspunkt zuriickbefordert wird. In der Regel befindet
sich an diesem Ausgangspunkte unter oder neben dem Fiill-
rumpf eine selbstregistrierende Wage, von deren Briicke der
den Klappverschluf des Fiillungsrumpfes bedienende Arbeiter
den beladenen Kiibelwagen auf das Gefélle der Schwerkraft-
bahn abschiebt?).

Eine besondre Ausgestaltung haben die Briickenkrane
durch die Temperlev-Transporter Co., London (Ver-
treter fiir Deutschland A. Koppel, Berlin und Bochum), er-
fahren. Indem beziiglich ihrer Wirkungsweise und etlicher
Einzelheiten verwiesen sei auf des Verfassers Aufsatz in der
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schiff verbunden, vor letzterem her [s. oben S. 64, Fig. 19]),
so werden Drahtseil-Verladevorrichtungen oder Kabel-
hochbahnkrane benutzt?).

Den erstgenannten Fall erldutert Fig. 23, dic eine an
den kalifornischen und hawaiischen Kiisten gebrduchliche
Verladeanlage zeigt. Der Anker fiir das rd. 2,3t schwere
Hauptseil ist an einer ungefihr 90 m langen zweizdlligen
Kette befestigt, welche mit einem etwa 75 m langen, 1!/3zdl-
ligen galvanisierten Drahtseil verbunden ist. Letzteres wird
durch Haken und Oese mit dem eigentlichen Tragseil ge-
kuppelt. Wird die Schiffahrt fiir lingere Zeit unterbrochen,
so wird diese Kupplung gelost, und das Tragseil wird von

Fiq. 27.
Hauptgeriist mit Maschinen (zu Figut 25).

Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1900 S. 73 u. f,,
(T. H. I S. 56 u. £) und T. H. III S. 65 und 66, Fig. 20
bis 22, werde im Anschlufi daran an dieser Stelle noch auf
eine bemerkenswerte Einrichtung eingegangen, die friiher
noch nicht besprochen war.

Liegt das zu bekohlende Schiff in grofierer Entfernung
vom Ufer (oder fihrt es, durch eine Trosse mit dem Kohlen-

1) Derartige »selbsttitige« Bahnen sind in groSer Zahl auch von
der bekannten Firma J. Pohlig A.-G., Koln (Vertreter der Hunt Co.,
New York), ausgefithrt. Vergl. hierzu des Verfassers Buch: Transport-
und Lagerungs-Einrichtungen fiir Getreide und Kohle; Verlag von G.
Siemens, Berlin 1899.

einer Ufertrommel eingeholt. Dann liegen die erstgenannte
Kette mit dem sich anschlieBenden Drahtseil auf dem Meeres-
grund; je eine kleine Kette fiihrt von den beiderseitigen
Enden zu zwei Bojen, welche die Lage der Verankerung
kennzeichnen und das Aufnehmen des Kupplungsendes er-
leichtern. Die zweite Boje dient als Sicherung fiir den Fall,
dafi die andre Boje oder deren Befestigungskette beschiidigt

) Vergl. auch »Die Bekohlung der Kriegsschiffe«, Vortrag von
Tjard Schwarz-Wilhelmshaven in der Schiffbautechnischen Gesellschaft
(24. Nov. 1905) und desgl. (24. Nov. 1905) »Der Leue- Apparat zum
Bekohlen von Kriegsschiffen in Fahrt« (Georg Leue-Berlin), — Jahr-
buch der Schiffbautechnischen Gesellschaft (J. Springer-Berlin).

19



werden sollte. Der Anker liegt in ungefihr 27 m, das zu
beladende Schiff in rd. 22 m Wassertiefe. ~Wihrend der
Hauptverkehrszeit wird das Tragseil nicht eingeholt, vielmehr
werden nach einer Beladung die zur Durchfahrt des Schiffes
entkuppelten Seile wieder aneinander gehakt und dann iiber
Bord geworfen. Umgekehrt nimmt ein zur Beladung ein-
treffendes Fahrzeuy das Seil hoch, 18st die Enden, fiihrt sie
nach der zur Ladung bestimmten Luke, fiihrt die Oese und
den Haken zusammen, hebt das Seil bis zu einer geeigneten
Hohe und stellt so die betriebstihige Verbindung mit dem
Lande her. Die geniigende Spannung wird dem Seil vom
Lande aus gegeben, woselbst die Arbeitstrommel auf ciner
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Stiitzen fiir die Verankerung V bezw. 77, auf den Hohen-
unterschied A und auf die Hubhohe H.

Eine Anwendung in grofiem Mafistabe haben Kabelhoch-
bahnen bei der Regulierung des Mississippi gefunden, bei
deren Bau Anlagen verschiedener Systeme zur Anwendung
gelangten. Bei den Arbeiten bei St. Paul, Minn., Fig. 25 bis
27, werden Materialien und Erdaushub durch Trenton?)-
Verladebahnen auf beiderseitic fahrbaren Geriisten befordert.
Die 13 bezw. 9 m hohen Geriiste stehen auf drei nebenein-
ander liegenden Eisenbahngleisen, und es sind zum Ausgleich
der Seilspannung zweizbllice patentverschlossene Seile (s.
unten) an ihren #uBersten Punkten mit groBen Steinlasten

Fig. 28.

Trenton-Drahtseil-Verladebahn fiir Dammbauten im Connecticut-Flusse bei Holyoke, Mass. (500 m, 6 t).

Biihne so aufgestellt ist, dafi der die Winde bezw. Bremse
betiitigende Beamte eine gute Uebersicht iiber das Arbeits-
feld hat. T.asten bis zu 1 t werden hier befordert, und zwar
dauert ein Spiel einschliellich Be- und Entladen rd. 2 Minuten;
dabei betriigt die Entfernung zwischen Schiff nnd Winde etwa
170 m, der Hohenunterschied rd. 14 m?).

Namentlich auch fiir grofie Ingenieurbauten sind diese
Luftseilbahnen vorziiglich geeignet?). Anfier anf die Art und
Beschaffenheit des Fordergutes und ant die gewiinschte Durch-
schnittsleistung kommt es bei aufzustellenden Entwiirfen bei-
spielsweise insbesondre an auf die Spannweite S zwischen
den Stiitzen, Fig. 24, auf den verfiigharen Raum hinter den

!) Vergl. auch Dieterich, Die Schatfung von Landungsstellen an
sonst unzuginglichen Kiisten mittels schwebender Transporteinrich-
tungen, Glasers Annalen 1905, I, S. 228 u. f. und Tafel 1V, Fig. 2.

2) Als Beispiele seien genannt der Abbruch und Neubau von
Briicken (The Engineer 1903 S. 228), der Bau von Leuchtiirmen
(Zentralbl. d. Bauverwaltung 1904 S. 148, und Deutsche Bauzeitung
1904 S. 432), Flufregelungen und Uferbauten (Engineering 1904
S. 572, sowie Wasser- und Wegebau 1904 §S. 284), Steinbriiche
(Deutsche Bauzeitung 190+ S. 528), Lagerplatzanlagen (Zentralbl. d.
Bauverwaltung 1902 S. 270 und Verhdlg. d. V. z B. d. Gewerbe-
fleifes 1904 S. 279 usw.), Kanalbau (Z. d. V. d.Ing. 1900 S. 1097),
Schiffban (Stahl u. Eisen 1902 S. 34) usw.

Fig. 29.

Patentverschlossenes Seil.

beschwert, so daff sich eine Spannweite von 850 m fiir 5 t
schwere Lasten durchfiihren Lifit (bisher die lingste fahr-
bare Anlage). Die Dampimaschine hesaff 50 PS und hat
Lasten mit Geschwindigkeiten bis zu ¢ m/sk gezogen, ohne
dafl nennenswerte Schwingungen ecintraten, Die Hub- und
Fahrseile hatten 19 mm Dmr. erhalten.

1) Die Trenton Iron C(o.in Trenton, New-Jersey, steht mit dem
Hause A. Bleichert & Co. in Leipzig in Geschiftsverbindung.



Eine Anlage von aufierordentlichen Abmessungen findet
Verwendung bei den Dammbauten iiber den Connecticut bei
Holyoke, Mass., welche den Flufi in ciner Breite von 500 m
mit einer einzigen Spannung iiberschreitet, Fig. 28. Die
Tragseile sind iiber grofie Holztiirme von etwa 35 m Héhe
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Zur Verbindung der Tragseilenden bei Drahtseilverlade-
bahnen von grofier Spannweite sowie zur Verankerung der
Seile mit den Stiitzen und Widerlagern verwendet das Haus
A. Bleichert & Co. eine Seilkupplung (D. R. P. Nr. 41 588),
welehe in vielen tausend Exemplaren ausgefiihrt ist, Fig. 30

giq. 30 bis 33.

gefiihrt und nach riickwérts in festem Boden verankert. Die
Tragkraft dieser Verladeeinrichtung betrdgt 6 t.

Drahtseile verschlossener Konstruktion, Fig. 29, haben
gegeniiber andern Drahtseilen folgende Vorteile:

1) Geringerer Durchmesser hei gleicher Bruchfestigkeit.

2) Gleichmiifiger Verschleiff der Deckdriihte.

bis 33. Die Befestigung des Seilendes mit der innen konisch
ausgebohrten Stahlhiilse geschieht in einfacher Weise durch
Einschieben von keil- bezw. messerformigen Ringstiicken
zwischen die Drahtlagen, wodurch das Seil znm straffen An-
liegen in der Hiilse kommt. Die Stahlhiilsen der beiden
Seilenden werden dann durch ein mit Rechts- und Links-

Fig. 34.

Endstation einer Drahtseilverladebahn in Verbindung mit Ble{chert’scher Seilbahn.

3) Durch die glatte Oberfliiche bedingter ruhiger Gang,
langsamere Abnutzung und kleinerer Arbeitsverbrauch.

4) Verhiitung des Rostens von aufien nach innen.

5) Wegfall des Lingens der Seile.

6) Gleichmiifiige Anspannung aller Driihte.

7) Festhalten der Drahtenden im Falle eines Drahtbruches.

gewinde versehenes Stahlstiick M, Fig. 31, bei der Montage
miteinander verkuppelt. — Die in Fig. 33 dargestellte End-
kupplung mit Spannschraube diirfte nach Obigem ohne weiteres
verstiindlich sein.

Die wesentlichen Vorteile dieser Kupplungen sind:

1) Jede Reinigung des Seiles und die Behandlung der
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Fig. 35.

Gichtseilbahn, ausgefithrt von A. Bleichert & Co., Leipzig, fiir die A.-G. fir Eisen- und Kohlenindustrie Differdingen - Luxemburg.

Fiq. 36.

Gichtseilbahn von A. Bleichert & Co. fiir die Fentscher Hiitten-A.-G. in Kneuttingen - Lothringen.

Drihte mit Siure oder Litwasser wird vermieden; Rost- 3) Kiirze der Kupplung; das Seil wird infolgedessen durch
bildungen an den Drihten der Kupplungsstelle konnen des- die Biegungsspannungen an den Kupplungsstellen weniger
halb nicht vorkommen. beansprucht.

2) Unbedingte Sicherheit der Verbindung. 4) Das Verfahren gestattet ein schnelles Lsen einer am



Seil betfindlichen Kupplung und die Wiederverwendung schon
im Gebrauch gewesener Kupplungen. Bei letzteren hat man
nur notig, die Keilstiicke zu erneuern.

Wo es sich darum handelt, die mit der Drahtseil-Verlade-
bahn geforderten Stoffe von der Endstation aus gleich weiter
zi bewegen, lifit sich die Einrichtung unschwer mit einer
Drahtseilbahn in Verbindung setzen. Die mit dem Kabel-
hochbahnkran herbeigeschafiten Materialien werden auf der
in Fig. 34 veransehaulichten fahrbaren Endstation in einem
im oberen Teil des Traggeriistes hefestigten Rumpt abgestiirzt
und von diesem aus mittels Schiebern und Rutschen in
Hingewagen abgezogen, die auf einer Bleichertschen Seil-
bhahn die Erdmassen nach einer entfernten Ablagerungsstiitte
transportieren. Ks ist diese Ausfiihrung gleichzeitig ein Bei-
spiel fiir die Einrichtung einer tghrbaren Beladestation fiir
Seilbahnen. .

Die Seilbahnen und auch die namentlich in neuerer

Zeit sich schnell einfiihrenden und darum entwickelnden
Hangebahnen — das Neueste sind die Elektro-Héinge-

hahnen?) und Haldendrahtseilbahnen (Bleicherts D. R. P.
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sondern da diese Rohstoffe oftmals von entfernten Lagerplitzen
herbeizufiihren sind, so empfiehlt es sich vielfach, die am
Lagerplatz gefiillten Transportgefiifie direkt auf die Hohe der
Gicht zu heben. Das geschieht vorteilhaft dadurch, daff man
die Transporteinrichtungen als Hinge- oder Seilbahnen mit
mechanischem Betrieb ausbildet.

Bei der in Fig. 35 veranschaulichten, von A. Bleichert
& Co., lLeipzig, ausgtfiihrten Gichtseilbahn der deutsch-
luxemburgischen Bergwerks- und Hiitten-A.-G., Differdingen,
wurden Schriigbriicken angewendet, iiber welche die maschi-
nellen Betriehs-Seilbahnen lanfen. Die Erze werden in hoch-
liegende Riimpfe mit unteren Ausldufen abgestiirzt, unter
welchen sich ein vollstéindiges Netz von Hingebahnen be-
findet, deren Wagen nach Belieben der einen oder der andern
Gichtseilbahn, von denen stets nur eine im Betriche ist, zu-
gefithrt werden konnen. Auf der Hohe der Gicht sind die
beiden Schriigbriicken wieder durch ecine Verbindungsbriicke
miteinander verbunden, so daff jeder Hochofen in beliehiger
Weise von einer der beiden Seilbahnen aus bedient werden
kann. Die stiindliche Leistung der Bahn hetriigt 100 t.

Fig. 37.

Verladebriicke fiir die Vivero Iron Co., London-Wiesbaden, von A. Bleichert & Co.

Nr. 150 197) — konnen schon zu den eigentlichen Fern-
transportmitte In gezihlt werden, zu denen hier am Schlufl
nur noch die Betriebsmittel fiir Massengut angefiigt
seien.

Weil die Elemente der Seil- und Hingebahnen und ihre
Wirkungsweise im allgemeinen als bekannt vorausgesetzt
werden diirten, so seien an dieser Stelle drei tvpische An-
wendungsarten hervorgehoben: Die Gichtseilbahnen,
Hingebahnen fiir Strafienbau und solche Verladeanlagen,
hei denen Seil- und Hingebahnen eine wesentliche Rolle
spielen ?).

Da es sich bei der Bewegung von Koks und Maller
nicht immer darum handelt, sie von unmittelbar neben den
Hochifen gelegenen Lagerplitzen aut die Gicht zu heben.

1) Vergl. des Verfassers Aufsatz in der Deutschen Bauzeitung 1904
S. 527 wu. f. (T. H. III 8. 5), sowie Z. d. V. d. I. 1904 S. 1719 u.
f.. und Elektrische Bahnen 1904 S. 157 u. f.

?) Vergl. auch R. Brennecke, Stahl und Eisen 1904, Nr. 19,
sowie G. Dieterich, Gliickauf 1904, Nr. 30 u. 31.

Dic 145 m lange, ebenfalls von Bleichert gebaute Gieht-
seilbahn der Fentscher Hiitten-A.-G. Kneuttingen in Lothringen,
Fig. 36, ist dadurch bemerkenswert, daff dic Mollerplitze
bezw. Erzriimpfe dicht neben den Hochéfen liegen, wodurch
es erforderlich wurde, die Gichtseilbahnen mit zwei um 360°
drchende Winkelstationen auszuriisten.  Unterhalb  der Erz-
riimpfe, die hochgestellt und it unterem Auslauf verschen
sind, fithren die Hingebahngleise an den Verschlufischiebern
vorbei, an denen ihre Wagen gefiillt werden. Die Erze
selbst werden in die Vorratshehilter von cinem iiber ‘sic hin-
wegfithrenden Hochbahngleise aus den Eisenbahnwagen ab-
gestiirzt. Die Hiingebahnwagen fithren von den Riimpfen
quer unter dieser Hochbahn durch, gelangen auf den unteren
Schriighriicken zu den Winkelstationen, in denen sie sclbst-
tiitie ihre Richtung umkehren, und fahren iiber die hoheren
Schriigbriicken nach der die Gicht der beiden Hochdfen ver-
bindenden Plattform. Auch hier dient wieder die eine Bahn
als Betriebsreserve. Die stiindliche Leistune jeder Bahn be-
triigt 150 t.



Die in Fig. 37 veranschaulichte, von Bleichert & Co.
erstellte Verladevorrichtung in Vivero (Spanien) dient dazu,
Eisenerze aus grofien, an einem Bergabhange gebildeten Vor-
ratsriimpfen in Seeschiffe zu verladen. Da die Schiffe am
Ufer nicht anlegen konnen, so ist unter Benutzung eines
kleinen Felsens im Meere eine insgesamt 120 m lange und
vom mittleren Unterstiitzungspunkte aus 45 m frei vorkragende
eiserne Verladebriicke errichtet worden, an deren freiem Ende
die Seeschiffe anlegen und mittels einer teleskopartig sich
verlingernden und verkiirzenden Verladeschurre beladen wer-
den konnen.

Die iiber diese Briicke

und das abfallende Ufer bis zu
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stetig gefiillt. Die Entleerung der Wagen erfolgt unmittelbar
in die Rutsche, iiber welche die Erze in die Schiife gelangen;
diese Rutsche bildet die einzige Verbindung zwischen Verlade-
briicke und den Schiffen, so daf letztere auch bei etwas See-
gang anlegen und bei mittlerem Fassungsraum innerhalb
eines Tages beladen werden konnen (vergl. T. H. I S. 91 u.
T. H. IL S. 40).

Eine sehr einfache, von der Firma A. Bleichert & Co..
Leipzig, mehrfach ausgefiihrte Vorrichtung, Fig. 38 und 39,
zum Loschen und Beladen von Flufi- und Seeschiffen besteht
aus zwei oder je nach der geforderten Leistungsfihigkeit aus
mehreren Verladekranen mit drehbarem Ausleger, welche in

Fig. 38 und 39.

Bleichert’scher Verladekran mit drehbarem Ausleger und feststehender Winde.

den Vorratsriimpfen fiihrende Drahtseilbahn hat eine Linge
von 200 m und ein Gefille von 20 m. Letzteres geniigt, nm
auf der Anlage einen selbsttiitigen Betrieb zu erzielen.

Die Laufbahnen sind durchweg aus Hingebahnschienen
gebildet, die in leichten Eisengeriisten gelagert sind. Der
Betrieb ist stetig und fiir eine stiindliche Leistung von 250
Wagen zu je 1000 kg = 250 t berechnet. Bei dieser Leistung
muf alle 14 sk ein Wagen abgesandt werden, was nur durch
die Verwendung eines selbsttitigen Backenklemmapparates
moglich geworden ist. Die Seilbahnwagen werden unmittelbar
aus den Vorratsrimpfen beladen; letztere werden durch eine
Zutiihrungsdrahtseilbahn von 4,5 km Linge und 300 m Gefille

solechen Entfernungen voneinander aufgestellt werden, daf it
einem Kran je zwei Schiffsluken beherrscht werden konnen.
Jeder Kran wird von einer feststehenden Seilwinde betrieben.
Die Bedienung der Krane ist auBerordentlich einfach, weil
nur ein Aufzugseil benutzt wird, welches durch die Mitte
der Kransiule gefiihrt und am oberen Ende des Auslegers.
befestigt ist, und weil dic Aunf- und Abwirtshewegung der
Katze auf dem Ausleger selbsttiitig durch ein Gegengewicht
bewirkt wird. Der Kranwirter steht unmittelbar vor der
Kransiule und bedient von hier aus in sehr bequemer Weise
mittels Schnure die Aufzugswinde sowie die Bremse fiir das
Gegengewicht, womit die Katze auf jedem Punkte des Aus-



legers festzustellen ist. Die Senkgeschwindigkeit wird selbst-
tiitie durch die Sicherheitswinde geregelt.

In Pernau (Rufiland) werden zwei diescr Krane henutzt,
um Kohlen oder Schwefelkies aus Schiffen unmittelbar in die
Wagen zweier an der Verladestation zu einer Schienenhiinge-
bahn zusammengefiihrten Scilbahnen zu verladen (verel. a.
T.H. IIL S. 44).

Was zum Schluff die lLandtransportverkehrsmittel fiir
korniges Sammelgnt anlangt), so kommen zuniichst in Betracht
die schnellentladenden Landfuhrwerke, wie sie heute fiir Ge-
treide, Kohlen und neuerdings namentlich fiir Miill und
Kehricht gebaut werden?). In den Vereinigten Staaten werden
zweirdderige deichsellose Kornwagen ant die bei Speichern
und Miihlen gebriiuchlichen Kippvorrichtungen, S. 59, Fig. 8,
gefahren, und es wird ihr Inhalt in #dhnlicher Weise ausge-
schiittet, wie es bei den bekannten Kohlenkippern fiir Eisen-
bhahnwagen geschieht (s. oben, Fig. 2). Die Pferde bleiben
angeschirrt.

Die Berliner Elektrizitiitswerke

benutzen automobile

Kohlenwagen, um die zum grofien Teile in Moabit ge-
loschten Kohlen nach ihren im Innern der Stadt Berlin ge-

) Vergl. des Verfassers Aufsatz in den Verhandlungen des Ver-
eines filr Gewerbefleit 1904 S, 276 u, £ (T. H. III S. 59).
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legenen Krafthdusern zu betérdern. Der nach hinten geneigte
Boden gestattet eine ‘schnelle Entleerung (S. 60, Fig. 9).

Die schnellentladenden Eisenbahnwagen haben sich
von Amerika aus in kurzer Zeit tiir gewisse Zwecke iiber
die ganze Welt verbreitet. Vergl. Buhle, Z. 1899 S. 1248
(T.H. LS. 37 u. £.); Z. 1901 S. 733 (T. H. I S. 145); Deutsche
Bauzeitung 1904 S. 522 (T. H. III S. 3); Dinglers polyt.
Journal 1904 S. 321 (T. H.III S. 41) u. T. H. IIT S. 59 so-
wie S. 61 (vergl. Z. 1904 S. 1368) usw. (s. unten).

Schlufibemerkungen.

Das hier gegebene Bild iiber das Massentransport-
Gebiet ist, wie erwihnt, kein liickenloses —, das sollte es
auch nicht sein, wie der Titel besagt —; immerhin aber
diirften die gewihlten Ausfiihrungen ecinen Ueberblick ge-
wihren {iber das Neueste, was in dieser Hinsicht in den
letzten Jahren entstanden ist, und wenn auch manche der
hier geschilderten ausldndischen Einrichtungen nicht ohne
weiteres auf unsre Verhiltnisse iibertragen werden diirfen, so
mochte doch die Kenntnis von ihrer Existenz vielleicht An-
regung geben zur weiteren technischen und wirtschaftlichen
Ausgestaltung eines sicherlich nicht unwichtigen und deshalh
hofinungsvoll autblithenden Zweiges der modernen Technik.



Abschnitt Xill.

Neuere Forder- und Lageranlagen in Bremen."

gebaut von Amme, Giesecke & Konegen, Braunschweig.

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure,
1906, Nr. 1, S. 21 bis 23).

1) Auszug aus einem Vortrag des Verfassers im Bremer Bezirksverein Deutscher Ingenieure vom 14. April 1905.



Neuere Forder- und Lageranlagen in Bremen.

Die fiir das Speditionsgeschift J. H. Bachmann in
Bremen-Holzhafen erbaute Anlage, s. Fig. 1 und 2, ist fiir den
Transport von losem Getreide einerseits und von Stiickgiitern,
Sicken, Jute- und Baumwollballen anderseits eingerichtet.

Entsprechend diesen verschiedenen Zwecken sind zum
Loschen aus den Schiffen fahrbare Krane k aufgestellt,
welche fiir loses Getreide mit Greifern, fiir Stiickgiiter mit
Haken arbeiten.

Wird loses Korn geldscht, so fordern die Greifer auf
fahrbare selbsttitige Wagen, die iiber dem Lingsempfangs-
band a beliebig, je nach Lage der betreffenden Luke, auf-
gestellt werden konnen'). Nach Verwigung wird die
Frucht mittels des Bandes a und des Elevators b auf das
Forderband ¢ geschafft, das sie iiber die Briicke zu den

) Vergl. Z. 1904 S. 344.

5&"14} 1 und 2.

Transportanlage des Speditionsgeschiafts J. H. Bachmann, Bremen-Holzhafen, ausgefithrt von Amme, Giesecke & Konegen.



Speichern fiihrt, in welchen sie mit Hiilfe des Elevators d
und der auf dem Dach liegenden Schnecken ¢ 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 Versicherungsgesell-
schaft keinerlei Durchbrechung der Winde gestatten wollte.
Auflerdem war die hohe Lage der Schnecken nétig, um von
ihrem Ende mit unmittelbarem Gefille auf die beiden Em-
pfangstellen der benachbarten Oelfabrik gelangen zu konuen.
Mit demselben Briickenband c ist es moglich, gleichzeitig loses
Getreide aus dem Speicher zu verladen, indem sein unteres
Trum zum Riicktransport eingerichtet ist. Die stiindliche
Leistung an Getreide betrigt 70 bis 75t Schwerfrucht.
Stiickgiiter, namentlich S#cke und Ballen, werden mit
Haken gehoben und auf das von Rampenhdhe bis zum Kai
ansteigende Forderband g gelegt; dieses trigt sie iiber die
Briicke und wirft sie an der Vorderseite des Speichers ab,
wenn sie unmittelbar auf die Eisenbahn verladen werden
sollen, oder gibt sie weiter auf das im Speicher entlang lau-
fende Band . Dieses Band ist mit einem fahrbaren Ab-
wurfwagen ausgeriistet, so dafli die S#cke und Ballen an
jeder beliebigen Lagerstelle abgeworfen werden konnen. Es
ist aber auch mdoglich, die Giiter bis zum Ende des Bandes &
laufen zu lassen, von wo sie mit Rutschen in die hinter die-
sem Speicher befindlichen drei Schuppen einzulagern sind.
Der Hauptvorteil dieser Ballen-Forderanlage besteht darin,
dal sie erlaubt, bei verhiltnismiBig geringer Kaildinge grofie
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M die Férdermenge in cbm/st,

T » » » t/st,

B » Bandbreite » m,

v die Bandgeschwindigkeit in m/sk (v =2 bis 4 bei
Getreide),

y das spezifische Gewicht, bezogen aut Wasser (fiir
schwere Frucht y co 0,75, fiir leichte Frucht
7 ©© 0,6).

Der Arbeitsbedarf ist abhingig von der Konstruktion
der Rollen, der Lager, der Antriebe und des Bandes selbst,
ferner von der Art der Bandfiihrang, der tatséichlichen For-
derhthe und Forderlinge sowie von der Fiordermenge. Bei
guter Bauart und Ausfiihrung ergibt sich bei den iiblichen
Gummi-" oder Hanfbiindern mittlerer Stiirke und mittleren
Gewichtes der tatsdchliche Arbeitsverbrauch erfahrungsge-
mif zu

A T1000n

= 3600.75

V0,04 (1,5 4 )

+ 0,008 VT (0,011 + 0,08 y)),

wobei unter Hinweis auf die obigen Bezeichnungen bedeutet:

A den Arbeitsbedarf in PS,

h die tatsichliche Férderhéhe in m,

L » » Forderlinge in m,

I » Gesamtlinge von Endrolle zu Endrolle in m,

x » Anzahl der Ablenkrollen des Bandes ohne An-

triebrolle.

c‘zfq 3 und 4.

Forderanlage des Norddeutschen Lloyds, Gepickabteilung Bremen, Lloyd-Bahnhof.

Lagerriume in der Tiefe des Grundstiickes auszunutzen.
Die Ballen-Foderbinder sind natiirlich, den in Betracht kom-
menden schweren Stiicken entsprechend, auferordentlich kri-
tig ausgefiihrt. Das Band selbst hat etwa 16 mm St#rke bei
1 m Breite. Die Leistungsfdhigkeit betr#igt stiindlich rd. 1000
Ballen. Jedes einzelne Forderband ist etwa 65 m lang; da-
bei betrigt der Arbeitsbedarf fiir 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 60 pfer-
dige Sauggasmotoren, und zwar teils unmittelbar durch
Transmission, teils durch elektrische Arbeitsiibertragung.

Was die Berechnung derartiger Biinder anlangt, so hat
die Neubearbeitung der »Hiitte« u. a. im ersten Teil Ver-
anlassung zur Erweiterung des VI. Abschnittes »Forder- und
Lagermittel fiir kornige und stiickige Stoffe«?) gegeben; iiber
Forderbinder ist darin nach Amme, Giesecke & Konegen
folgendes aufgenommen worden ?):

Die Leistungsfihigkeit eines flach arbeitenden Forder-
bandes bei gut gesichertem Betriebe betrigt bis

M= (0,9B—0,05)- 200 v
oder T = (0,9B—0,05)?- 200 v 7,
wenn bedeutet:

') »Hiitte, 19. Aufl., I. Teil, S. 1230 bis 1273. Vergl. auch Luegers
»Lexikon der gesamten Technik¢, 2. Aufl., »Massentransport« (nebst
Stichwortern).

%) Vergl. anch Z. 1891 S. 1014 u. f.

Ferner gilt fiir Sack- und Ballentransporteurel) und
Steighénder *):

Breite der Binder je nach Hohe der Sicke 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 Sicke auf dem Bande,
so ergibt sich die Zahl der stiindlich beforderten Sicke zu

Bedeutet ferner
h die tatstchliche Férderhéhe in m,
r » » Forderlinge in m,
g das Gewicht des einzelnen Sackes in kg,
so betrigt erfahrungsgemif der Arbeitsbedarf in PS bei gut
konstruierten Transporteuren etwa
qU
A=75a(fl+h)’
wobei je nach der Giite der Ausfiihrung /= 0,08 bis 0,15 ist.
In der dem Norddeutschen Lloyd gehdrigen Ge-
péckabteilung in Bremen, Lloyd-Bahnhof, befindet sich ein
schrig ansteigender Gep#cktransporteur®), Fig. 3 und 4. Er
hat den Zweck, die Gepickstiicke, welche durch Fuhrwerke

) Z. 1899 S. 88 u. 90, sowie EL Bahnen u, Betr. 1906 S. 6 u. f.
%) Z.1893 S. 13523 1901 S. 1349 u. f. sowie 1903 S. 1425.
3) Z.1901 S. 1293, sowie El. Bahnen u. Betr. 1906 S. 6 u. f.



in die tiefer gelegenen Lagerriume gebracht worden sind,
mit grofler Leistung in Rampenhdhe zu bringen, sobald sie
zur Ueberfiilhrung nach Bremerhaven in die Eisenbahn ver-
laden werden sollen. Der Transporteur besteht aus einem
endlosen Tisch aus starken, 1 m breiten Holzbohlen, die
gelenkig miteinander verbunden und durch Rollen gestiitzt
sind. Die stiindliche Leistungsfihigkeit betrigt etwa 600 Stiick.

Fiir senkrechte stetige Forderung von unten nach oben
dienen Becherelevatoren. In Fig. 5 ist eine bemerkenswerte,
von Amme, Giesecke & Konegen fiir 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 Schiifselevatoren von zusammen 150 t/st Leistung.
Besonders hervorzuheben ist, daB beide Elevatoren wiederum
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¢ den Inhalt der Becher in chm,

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,

¢ » Fiillungszahl der Becher (abhingig von » und
von der Art des Fordergutes),

M die Leistung des Elevators in cbm/st,

T » » » » » t/st,

y das spezifische Gewicht (s. oben):

T =3600diquvy.
Fiir Getreideelevatoren mit hohen Leistungen nimmt

man zweckmifiig v = 2VD m/sk, wo D = Durchmesser der
oberen Gurtscheibe in m; dann ist ¢ oo 0,6 bis 0,75.

Fig. 5.

Becherelevatoren, ausgefiihrt von Amme, Giesecke & Konegen in Brake.

geteilt, d. h. so eingerichtet sind, daf sie von beiden Seiten
des Schiffes zugleich schopfen und somit das Fahrzeug in
bezug auf die Breite ganz gleichm#fiig entlasten konnen.

Das aus dem Dampfer gehobene Getreide wird selbsttiitig
verwogen und dann entweder unmittelbar abgesackt und in
die danebenstehenden Gleiswagen 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, um weiter stromaunfwirts gefiihrt zu werden.

Es konnen auch alle drei Verrichtungen gleichzeitig
stattfinden, wobei jede Menge fiir sich gewogen wird. Dabei
betrigt der Arbeitsaufwand fiir einen fahrbaren Elevator
im Falle der Hochstleistung etwa 28 PS.

Fiir Becherwerke?) ist nach Amme, Giesecke & Konegen,
‘wenn bedeutet:

) Vergl. Z. 1891 8, 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 Fuf, dem
Kriimmungswiderstand des Gurtes (oder sonstigen Zugorganes)
und der Hubarbeit.

Bedeutet
4, die Nutzarbeit in PS,
4, » Leergangsarbeit in PS, d. h. Reibungsarbeit,
Luft- und Kriimmungswiderstand,

T die Fordermenge in t/st,

h » Forderhohe in m,
so ist
71000 7
A=ditdu= At g0 75
Der wirkliche Nutzeffekt des Elevators ist

4, .
e= =20y bis 0,s.



Abschnitt XIV.

L. Das ,Chelsea“-Kraftwerk der Underground Electric Railways Co.,
London Litd.

(Erweiterter Sonderabdruck aus der »Welt der Technik«, 1904, Nr. 3, S. 48 u.f.)

[I. Mechanische Einrichtungen zum Loschen und Laden von Schiffen
unter besonderer Beriicksichtigung 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 [s. Anhang].)



[. Das -Chelseac-Kraftwerk der Underground Electric Railways Co., London Ltd.

Das nach den Entwiirfen des amerikanischen Ingenieurs
James R. Chapman gegenwirtic im Bau begriffene elek-
trische Kraftwerk der Londoner Untergrundbahn wird eine
der grofiten Dampfkesselanlagen der Welt enthalten, welche
namentlich auch bemerkenswert ist hinsichtlich der Kohlen-
und Aschen-Fiorderungs- und -Lagerungs-Einrichtungen.

Das Gelidnde, Fig. 1 (Taf. 6), umfaBt eine Grundfiiche von
14851,4 qm. Das Hauptgebéude, Fig. 2 bis 4, welches in
Eisenkonstruktion ausgefithrt wird, ist 138,38 m lang, 53 m
breit und 42,7 m hoch. Das Gewicht des fiir dasselbe zur
Verwendung kommenden Walzeisens betrigt 5892,8 t. Fiir

sind. Als Erregermaschinen werden vier Dampfdvnamos von
je 125 KW Leistung zur Awufstelung gelangen. Die Span-
nung derselben wird 125 Volt batragen.

Fiir die Dampferzeugung sind 80 Stiick Babcock &
Wilcox-Patent-Wasserrohr-Dampfkessel mit Kettenrosten und
Ueberhitzern ') vorgesehen. Die Heizfliche jedes dieser
Kessel betrigt 485 qm, die der Ueberhitzer 62,5 qm. Je acht
Kessel sind zu einer Gruppe zusammengeschlossen und liefern
den Dampf fiir einen Generator und eine Speisepumpe.
Hinter jedem Kessel ist ein Ekonomiser von 144 qm Heiz-
fliche vorgesehen.

Fig. 2.

Das elektrische Kraftwerk der Untergrundbahn in London.

den Abzug der Rauchgase sind vier Schornsteine vorgesehen,
von je 5,795 m lichtem Durchmesser und 83,s m Hohe. Wie
aus Fig. 3 und 4 (Taf. 6) ersichtlich ist, besteht die Maschinen-
anlage aus 10 Drehstromgeneratoren fiir 11000 V Spannung
und 331/; Perioden. Dieselben sind unmittelbar gekuppelt mit
je einer wagerechten Dampfturbine und leisten normal je
5500 KW, d.h. rd. 7500 Pferdestirken elektrischer Energie,
lassen jedoch eine Ueberlastung von 50 vH zu. Die Tur-
binen machen 1000 Umdrehungen in der Minute. Fiir die
Kondensation sind senkrechte Oberflichenkondensatoren von
je 1395 qm Heizfliche gewihlt, welche in entsprechenden
Gruben zwischen den Maschinenfundamenten untergebracht

Die Speisevorrichtungen sind im Erdgeschof unterge-
bracht und driicken das Wasser in die Ringleitungen beider
Kesselrdume.

Das Brennmaterial (Kohle) kann entweder zu Wasser
bis in ein Flutbassin oder mit der Eisenbahn bis zu einer
Umladestelle geschafft werden. Das Entladen der Schiffe
geschieht durch 2 t fassende Greifer, welche an zwei quer
iiber das Bassin gespannten Laufkranen hiingen. Nach selbst-
titiger Verwiegung der Kohle wird dieselbe auf Gurtforderer
geworfen, von wo aus sie durch geneigt liegende Doppelele-

) 8. auch Z. 1904 S, 1523 und 1527.
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§iq. 5 bis 7.

Babcox & Wilcox’ Patent- Wasserrohr-Dampfkessel mit Ueberhitzer und mechanischer Patent-Kettenrost-Feuerung.

Figur 6.
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vatoren in die unter dem Dach befindlichen grofien 15000 t
fassenden Bunker gebracht wird. Die mit der Bahn heran-
geschaffte Kohle wird in Trichter entladen und aus diesen
durch Elevatoren in dieselben Bunker gebracht. Zur Ver-
teilung der Kohle iiber die ganze Linge der Bunker dienen
Doppelforderbinder, deren Bewegungsrichtung umkehrbar ist.
Der tidgliche Kohlenverbrauch wird 800t erreichen, sechs
der grofiten FluBkihne konnen bei jeder Flut in das Bassin
gebracht werden. Die Aschenfille werden nach unten ent-
laden. Die Asche fiillt in Selbstkipper, welche durch eine
Akkumulatoren-Lokomotive bis an den Kanal gebracht und
dort in Flulkihne entleert werden.

Die Spills, die Schleusentore der Bassins und viele der
groflen Ventile werden durch Prefluftmotoren hewegt.

Die Elektromotoren der Laufkrane im Maschinenhause

riumen angeordnete Walzen unterstiitzt wird, letztere sind
in guBeisernen Seitenrahmen gelagert. Diese auf 4 Ridern
ruhenden Seitenrahmen bilden den Kettenrostwagen, der aus
dem eigentlichen Feuerraum ohne Schidigung des Mauer-
werkes herausgefahren werden kann.

Aus dem am vorderen Ende befindlichen abstellbaren
Kohlentrichter gelangt das Brennmaterial der ganzen Rost-
breite nach auf die Kette, die durch ein regelbares Schalt-
werk langsam durch den Verbrennungsraum gefiihrt wird.
Die Geschwindigkeit der Kohlenzufuhr wird derart reguliert,
da8 sie zur vollstindigen Verbrennung der Kohle ausreicht.
Die Héhe der Kohlenschicht ist durch eine zweifliigelige
Schiebetiir entsprechend der Belastung des Kessels genau
einstellbar und ebenso regelbar.

Die sich bildende Asche und Schlacke wird durch die

Figar 7.

sowie die der Oelschalter werden mit Wechselstrom von
125 Volt, alle andern Motoren mit Wechselstrom von 220 Volt
Spannung arbeiten. Auch die Beleuchtung wird grofitenteils
an letzteren Stromkreis angeschlossen!). Anschliefilend sei
bemerkt, daf die mechanisch bewegten Kettenroste eine
hervorragende Bedeutung unter den technischen Hiilfsmitteln
besitzen, mittels deren Brennstoife selbsttitig in den Feue-
rungsraum befordert werden.

Die Mechanische Patent-Kettenrost-Feunerung der
Deutschen Babcock & Wilcox-Dampfkessel-Werke
A.-G., Oberhausen, Fig. 5 bis 7, besteht aus einer endlosen
aus kurzen gufieisernen Roststabgliedern zusammengesetzten
Kette, die oben wund unten durch in bestimmten Zwischen-

) Vergl. auch Z. 1904 S. 576.

Bewegung des Rostes nach riickwirts getragen und féllt dort
auf eine die Aschenfall-Oefinung abschlieiende Klappe.
Letztere kann vom Heizerstand aus gedifnet werden, und
zwar geschieht dies ein- oder zweimal tédglich, je nach dem
Aschen- und Schlackengehalt der Kohle. Das Abschlacken
findet somit vollkommen selbsttitig ohne Oefinen von Heiztiiren
oder Zuhiilfenahme von irgend welchen Werkzeugen statt.

Die Umdrehzahl der Hauptantriebswelle betrdgt 35 in der
Minute und der Kraftbedarf fiir jeden Kessel eine halbe:
Plerdestirke; der Rost kann jedoch auch im Falle eines
Motorstillstandes von Hand aus bewegt und auch durch die
oben erwihnte zweifliigelice Schiebetiir zeitweiliz von Hand
aus gefeuert werden.

Bereits iiber 2000 Stiick derartige Feuerungen sind im
Betriebe.



I. Mechanische Einrichtungen zum Loschen und Laden von Schiffen
unter Beriicksichtigung von Massengiitern.

1. Mechanische Einrichtungen zur Beférderung
von Schiff zu Schiff unter besonderer Beriicksichtigung
von Massengiitern.

Auf der fiinften Hauptversammlung der Schiffbautechni-
schen Gesellschaft im Jahre 1903 hielt der Vertreter der C.
W. Hunt-Gesellschaft, New York, Hr. J. Pohlig, Koln,
einen sehr bemerkenswerten Vortrag iiber die zweckmiBigste
Bauart der Schiffe zur Erméglichung eines schnellen Be- und
Entlade-Vorganges. Der Redner wies auf die grofien Erspar-
nisse hin, welche bei schneller Entladung der Seeschiffe er-

bewegungen in Frage kommen, konnen mit Hiilfe zweck-
méBiger maschineller Einrichtungen oft ungeahnte Ersparnisse
erzielen neben einer Beschleunigung der Transporte selbst
und dem Vorteil grofilerer Unabhéingigkeit 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 entwickelt, wie sonst
nirgends. Der Anstof§ zur Einfiithrung derartiger Verbesse-
rungen kommt daher von Amerika; Deutschland hat, nament-

Fig. 1.

Erzdampfer Griingesberg.

zielt werden konnen, indem dieselben in kurzer Zeit wieder
abgefertigt und fiir den Dienst bereit gestellt zu werden ver-
moégen, was zugleich eine bessere Ausnutzung der Hafen-
anlagen bedeutet. Ganz besonders gelte fiir Hifen, was ver-
allgemeinert lauten wiirde: Es kann nicht oft genug darauf
hingewiesen werden, von welch einschneidender Bedeutung
die Verbesserung und zweckmiflice Einrichtung der Trans-
porte fiir die Rentabilitit eines Werkes ist. Auch Hiitten-
werke, chemische Fabriken, Zuckerfabriken, Gaswerke, Gru-
ben usw., iiberhaupt alle Werke, bei denen grofie Massen-

lich in den letzten Jahren, schon manche Verbesserungen in
dieser Hinsicht durchgefiihrt, aber es bleibt noch viel zu tun
iibrig, wenn man eine Verbilligung der Betriebskosten und
eine erhohte Rentabilitéit erreichen will, wie sie in #hnlichen
amerikanischen Werken schon lange bestehen, und welche
Europa daher auf manchem Gebiete zu unterbieten in der
L.age sind.

Was nun im besondern die mechanischen Einrich-
tungen zum Loschen und Laden von Schiffen an-
langt, so kommen vor allem 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 Landfuhrwerk beférdern.
Indem wir uns vorbehalten, in spidteren Artikeln die
unter 2 und 3 genannten Vorrichtungen zu besprechen,
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Vorgehen der Ruhrorter und Rotterdamer Reederfirma Wm.
H. Miiller & Co., welche mit ihrem Dampfer »Griingesberg«,
Fig. 1, die Beforderung von schwedischen FEisenerzen im
grofien zwischen Oxelosund und Rotterdam iibernommen hat.
Das Schiff besitzt eine Linge von 134 m, eine Breite von
nahezu 19 m und eine Tiefe von 8,85 m; mit einer Maschine

Fig. 2.

Schwimmender Temperley-Forderer.

wollen wir uns in nachstehendem mit dem Transport von
Schiff zu Schiff beschiftigen. Hierbei handelt es sich
namentlich um das Loschen grofier Seedampfer in FluBifahr-
zeuge oder Leichterschiffe bezw. aus letzteren in erstere,
und zwar kommen an Massengiitern vor allem Getreide,
Kohlen und Erze in Betracht; doch lassen sich unter den

weiteren Begriff der »Sammelkorper« auch Kisten, Ballen,
Tonnen, Fisser, Sidcke, Koffer, Flaschen und dergl. mehr,
auch Asche, Miill, Eis und dergl. verstehen.

Besonders bezeichnend fiir die Richtigkeit der Pohlig-
schen Darlegungen, namentlich was die erstrebenswerte
Zweckmifigkeit im Bau von Spezialschiffen anlangt, ist das

von 2400 PS vermag es beladen etwa 10 Knoten zuriickzu-
legen. Die 14 paarweise aufgestelllen Masten dienen aus-
schliefilich zum Loschen der Erzladung aus dem Seeschiff in
Rhein-Fahrzeuge.

Eine der wichtigsten hierher gehorigen Aufgaben, an
deren Lisung (wie hereits in fritheren Abschnitten mehrfach

erwithnt war), gegenwirtie mit groffen Mitteln gearbeitet wird,
liegt in der Bekohlung von Seeschiffen der Handels- wic
auch namentlich der Kriegsflotte. Bereits im Juli 1895 wur-
den von dem franzosischen Dampfer »Richelien« wihrend
eincr Fahrt von 6,5 Knoten in drei Stunden 100 t Kohlen mit
dem Temperley-Forderer (Vertreter: Arthur Koppel in



Berlin) aufgenommen. Dieser einfache Apparat besteht aus
einem Triger, der an einem Kranmast aufgehingt ist und
durch Flaschenziigce in geneigter Lage gehalten wird, einer
Laufkatze, die mit selbsttitiven Mechanismen ausgestattet ist,
um sowohl die Katze auf dem Triger wihrend des Hebens
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dann als schwimmende Transporteure zum Be- und Entladen
von Schiffen.

Grundsitzlich verschieden hiervon sind die neuerdings
tiir Getreide-Umladung bei den grofien Reedereien z. B. bei
der Hamburg-Amerika-Linie in Hamburg und beim

Fig. 4.

Hydro-pneumatischer Asche-Ejektor (Anordnung flir Fracht- und Passagierschiffe), Howaldts- Werke, Kiel.

der Last festzustellen, als die Ladung w#hrend des Laufes
der Katze zu sichern, und schliefilich aus einem einzigen
Arbeitseil, welches sowohl die Ladung hebt, als auch die
Katze mit der Ladung an dem Triger entlang fiihrt. Mit

diesen Verladern sind so gute Resultate erzielt, da# viele
Hunderte derselben zum Bekohlen von Kriegsschiffen sich im
Gebrauch befinden; allein die englische Flotte benutzt drei-
bis vierhundert. Auch kleinere Fahrzeuge, Fig. 2, werden
mit solchen Temperley-Geriisten ausgestattet und dienen

Norddeutschen Lloyd in Bremerhaven verwendeten
maschinellen Vorrichtungen. Bereits im Jahre 1895 erwarb
die Firma G. Luther, Braunschweig, die Generallizenz zur
Verwertung der Patente des englischen Ingenieurs F. E.

Duckham, London, fiir Deutschland, Oesterreich-Ungarn,
Belgien, Frankreich, Schweden-Norwegen, Rufiland und Diine-
mark. Auf einem eisernen Ponton, Fig. 3, ist ein ebenfalls
eisernes Turmgeriist errichtet, in und auf welchem pneuma-
tische Vorrichtungen untergebracht sind. Oben ist ein zylin-
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drischer Behiilter aufgestellt, darunter befindet sich eine Luft-
schleuse — auch »Pendelkasten« oder »Zwillingswieger« ge-
nannt; unter diesem ist ein Getreide-Sammelbehélter vorge-
sehen, aus dem die Frucht in selbsttiitige Wagen von
Renther & Reisert, Hennef a/Sieg, gelangt. Zu unterst

liegt eine Kornablaufschurre mit Teleskoprohr. Im Innern
des Pontons ist eine von eciner Verbunddampfmaschine ange-
triehene Zwillingsluftpumpe montiert nebst Dampfkessel usw.
Durch eine Saugluftleitung stehen die Zylinder in Verbin-

dung mit dem oberen Turm-Rezipienten, von dem aus wie-
der an Masten hingende, riisselformige Saugleitungen durch
die Luken bis in die untersten Riume des Seedampiers ge-
fiihrt werden konnen.

Die Pumpen verdiinnen stindig den Druck in den Re-
zipienten und veranlassen dadurch die #uflere Luft, mit
grofer Geschwindigkeit (stellenweise bis zu 40 m/sk) durch
besonders geformte Saugdiisen in die Saugriissel einzutreten

und zugleich, in ihr gleichsam schwimmend, das Getreide

mitzureifien. Auf die mit diesem Vorgang im weitern Ver-
lauf verbundene Staubabscheidung, Kornpolierung usw. kann
hier nicht niiher eingegangen werden!). 100 bis 200 t wer-
den stiindlich auf diese Weise wimgeladen; dabei fillt das Zu-

!) s. des Verfassers Abhandlung: Pneumatische Getreideforderung,
Z. 1898 8. 921 u. f. (T. H. I 8.1 u. f.) sowie Glasers Annalen 1899
I. 8. 59 und 82.



schaufeln des Kornes ginzlich fort, und nur 4 bis 8 Mann
sind fiir diese Arbeiten erforderlich, wihrend man bei Hand-
arbeit friiher fiir nur 75t 20 bis 25 Leute rechnete. Auf
einem #hnlichen Grundsatz beruht die Wirkungsweise der
auf grofien Handelsschiffen 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 »Ldschen« handelt, so
ist doch darin ein sehr bemerkenswerter und sich stets regel-

mifig wiederholender Entladevorgang enthalten, welcher in
weiten Kreisen bekannt zu werden verdient?).

Die Ascheentladung geschieht, ohne dafi 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 aller darauf befindlichen Teile befreit; ferner
fallt die Arbeit des »Aschhievens« fort, und es kann, weil
die Arbeit im Kesselraum geschieht, den Feuern mehr Zeit
gewidmet werden. Die Abnutzung ist gegeniiber den friiher
benutzten Apparaten eine sehr geringe. Eine weitere gute
Eigenschaft dieser Vorrichtung ist ihre leichte Anbringung
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len innerhalb 16 bis 24 Minuten aus dem Kesselraum in die
See befordert wird. Auch beim stirksten Rollen auf hoher
See arbeitet der Ejektor vollstindig sicher und auBerdem
sauber, geruch- und gerduschlos, bequem und schnell.

Der Asche-Ejektor besteht aus dem auf dem Kesselflur
befestigten Fiilltrichter 4, Fig. 6, der die Asche durch einen
Rost B nach dem unteren Ende des nach oben gerichteten
Auswurfrohres C fallen ldfit. Die Hauptabmessungen nor-
maler Ausfiihrungen sind im Zusammenhang mit Fig. 5 aus
der Zahlentafel zu ersehen. Selbst in schwierigen Fillen (bei
Kriegsschiffen) geniigen meist diese normalen Ausfiihrungen.

Der Neigungswinkel des Ausgufirohres zur Vertikalen
kann beliebig zwischen 20 und 30 Grad gewihlt werden.

Fig. 10.

Kohlenférderungs-Anlage fiir das Gaswerk der Stadt Berlin in der Gitschiner StragSe.

im Schiff; sie ist iiberall anwendbar bei Lustjachten, Kriegs-
schiffen, Passagier- und Frachtdampfern, stets verrichtet sie
eine der schwierigsten und unangenehmsten Arbeiten der
Heizer. Die stetige Ursache von Streit zwischen den Heizern
und Matrosen wegen Reinigung der von Asche beschmutzten
Schiffsteile fillt weg. In bezug auf die Schnelligkeit, mit
welcher der Apparat arbeitet, verdient noch hervorgehoben
zu werden, daf bei zweimaligem Gebrauch des Apparates
wihrend 24 Stunden die Asche und Schlacken von 24 t Koh-

1) Vergl. auch des. Verfassers Bearbeitung von »Massentransport«

in Luegers Lexikon der gesamten Technik, Bd. 3, » Druckwasser-
f8rdererc.

(J. Pohlig, Koln.)

Zahlentafel.

Lichter Flansch Deckel Lénge Hohe

Durch- ——

messer | Durchmesser | Durchmesser a ! b ¢

|

100 200 375 630 | 500 —_
100 200 375 610 ‘ 450 100
125 230 435 725 . 580 —
125 230 485 700 | 530 125
150 275 520 840 | 750 —
150 275 520 810 : 675 145



Das unten anschlieffende untere Ende des Ausgufirohres
ist aus Gufieisen, der eingelegte oder aufgesetzte Rost ist
aus Stahlguff; simtliche Schrauben und Bolzen sind aus
bester Bronze angefertigt. Zuweilen werden die Ascheejek-
toren auch ganz aus Bronze gefertigt. Das Auswurfrohr C
miindet an geeigneter Stelle an der Schiffsaufienhaut iiber
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setzten, untereinander auswechselbaren Hartgufi-Panzerscha-
len (Kokillenguf), die einzeln durch schmiedeiserne Biinder
gehalten werden. Bei dem Bogenstiick, Fig. 7B, werden die
Panzerschalen nicht durch Schellen, sondern durch ein iiberge-
legtes geflanschtes Bogenstiick aus Gufieisen gehalten, um in ein-
fachster Weise eine geschlossene dichte Rohrleitung zu erhalten.

Fig. 11.

Hunt’scher Elevator mit automatischer Bahpn, ausgeftihrt von J. Pohlig, Kdln, fir den Schalker Gruben- und Hittenverein.

der Tieflade-Wasserlinie und kann zweckmifiig auf besondern
Wunsch mit einer Abschluiklappe D, Fig. 4, angeordnet
werden. Diese Abschluflklappe dient dann gleichzeitig zur
Aufnahme des dem Verschleifle ausgesetzten Bogenstiickes,
welches in dieser Klappe, leicht auswechselbar, gelagert ist.
Die Klappe ist aus Gufieisen, hat einen durch ein Gestinge

Der Einwurftrichter ist ebenfalls mit einem wasser
dichten VerschluBideckel £, Fig. 6, versehen, um das Ein
schlagen von Wasser in den Kesselraum bei hohem Seegang
zu verhindern. Zur raschen Entfernung dieses von aufien
in die Rohrleitung eingedrungenen Wassers ist am unteren
Ende des Auswurfrohres eine grofie Klappe m, Fig. 6, vor-

5&9. 12 und 13.

Selbstentleerender Foérderkiibel (A. Bleichert & Co., Leipzig-Gohlis).

beweglichen Abschluff und im Innern eine leicht auswechsel-
bare, 25 mm starke gewalzte Stahl- oder PanzerguB-Platte,
welche allein dem Verschleif unterliegt und rasch ersetzt
werden kann. Bei Verwendung dieser Klappe werden besondre
HartguB -Bogenstiicke nicht erforderlich, Fig. 4. — Fig. TA
zeigt ein Bogenstiick aus Gufieisen (vergl. Fig. 5) mit einge-

gesehen, welche vor Inbetriebnahme des Ejektors stets zu
offaen ist. Diese Klappe dient auch zur raschen Kontrolle
der am unteren Ende des Auswurfrohres zentral eingebauten
Diise, sowie neben dem Schniiffelventil & zur reichlichen
Luftzutuhr.

Betrieben wird der Asche-Ejektor durch eine Druck-

22
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pumpe, die stark genug sein mufi, um das erforderliche pelter Diiferentialkolben, Fig. 8, eingeschaltet, dessen An-
Wasser unter 6,5 bis 13 at Druck, je nach der Auswurfhohe, ordnung aus Fig. 1 und 2 ersichtlich ist, der beliebig im
durch die Diise zu treiben. Zur Erkennung des Wasser- Heizraum an passender Stelle iiber Flur angeordnet werden

Fig. 14 bis 18.

Lischen eines Getreideschiffes mittels selbsttitigen Greifers (Gebriider WeiSmilller, Frankfurt a. M.).

Figur 14. Figur 15.

Figur 16. Figur 17.
druckes ist zweckmifiig ein kleiner Manometer an der kann. Das Zuflufrohr von der Pumpe zum Differential-
Pumpe anzuordnen. kolben kann von oben oder unten (letztere Ausfiihrung zeigen

In die Druckleitung der Pumpe ist ein regelbarer, dop- Fig. 4 und 5) nach dem Differentialkolben gefiihrt werden.



Fig. 9 zeigt den Differentialkolben im Schnitt. Bei
Stutzen 4 tritt das Wasser von der Pumpe ein und fiillt
den Hohlraum G aus, kann ferner durch die Oeffnungen E
und # durch den hohlen Differentialkolben D—d auch nach
dem Druckraum H gelangen, und es steht daher auch dieser
Raum dauernd unter Wasserdruck.

Durch die Kanile p und » kann der grofie Kolben D
je nach der Stellung des Umschalthahnes ¢ mit dem Druck-

A. Greifer in der Fiillstellung.
E., Selbsttiitige Absackwage.

wasser resp. mit der duBeren Atmosphire in Verbindung ge-
bracht werden. Der Raum O steht durch das kleine Loch o
mit der Atmosphére in Verbindung, ist also dauernd ohne Druck.

Die beiden Rohrenden B und (' filhren nach dem Asche-
Ejektor resp. nach See oder einer sonstigen geeigneten

Stelle, etwa Bilge, oder Saugeseite der Druckpumpe, und
konnen durch den Kolben abwechselnd gedifnet oder ge-

schlossen werden.
-Der kleine Kolben d des Diiferentialkolbens steht vom
Raum H aus dauernd unter Wasserdruck.

171 ——

B. Greifer in geschlossenem (beladenem) Zustande.
F. Eisenbahnwagen zum Transport gefiillter Sicke.

Ist der Hahn «, wie auf der Schnittzeichnung, Fig. 9,
dargestellt, gedreht, so mufi das Rohr B geschlossen werden,
wihrend das Rohr C gebffnet ist, da der kleine Kolben d
unter Wasserdruck steht, wihrend der grofie Kolben D mit
der Atmosphire Verbindung hat; es muffi also dann das von
der Pumpe geschaifte Wasser durch C wieder iiber Bord
gehen oder nach einer sonst geeigneten Stelle, wie oben an-
gegeben.

C. Greifer sich entleerend.
G. Speicher.

D, Fiillrumpf.

Bei umgekehrter Stellung des Hahnes « wird das Rohr
B gebifnet und das Rohr C geschlossen. Es g¢elangt dann
das Wasser von der Pumpe direkt nach dem Asche-Ejektor.

Da durch den Einbau von Ventilen und durch das Legen
der Rohre Widerstinde auftreten, die man nicht ohne weiteres
iibersehen kann, so ist vor dem Rohre (' eine Regulier-
schraube R vorgesehen, durch welche der Querschnitt des
Rohres vergrofiert oder verringert wird, je nach dem Diisen-
widerstand, den der Asche-Ejektor bietet, wodurch man er-
reicht, dafl die Pumpe automatisch absolut gleichmiflic
weiterarbeitet, da die Widerstiinde bei B und C gleiche sind
und die Umsteuerung von B nach (' momentan erfolgt.

Die Asche-Ejektoren werden in 3 Groflen gefertigt fiir
Auswurfrohre von 100 (Nr.I), 125 (Nr. II) und 150 mm
(Nr. III) lichten Dmr. (s. Zahlentafel). Nr. I ist nur auf
kleinen Schiffen zu verwenden, wie Torpedobooten, Jachten,
kleinen Passagierdampfern und é#hnlichen Spezialschiffen.
Nr. II ist die zweckmiifligste GroBe und eignet sich fiir alle
Schifte, fiir Panzer, Kreuzer, Passagier- und Frachtdampfer.
Der Asche-Ejektor Nr. ITII von 150 mm lichtem Dmr. wird
auf Fracht- und Passagierdampfern mit besonders grofien
Kesselanlagen angewandt.

2) Die Umladung von Massengiitern zwischen Schiff
und Speicher oder Lagerplatz.

Als erstes der iiberaus zahlreichen Hiilfsmittel zur Um-
ladung von Massengiitern zwischen Schiff und Speicher mége
der Huntsche Elevator genannt sein, welcher beispielsweise
in der von J. Pohlig-Kéln gebauten Kohlenforder-Anlage



fiir das Gaswerk der Stadt Berlin in der Gitschiner Strafle,
Fig. 10, vorhanden ist!). 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 Gasanstaltsgrundstiick befordert,
wo die Verteilung in Lagerschuppen durch Schienenhochbahn
erfolgt.

Handelt es sich um den Transport auf nur kurze Ent-
fernungen bis etwa zu 200 m, wie z. B. beim Verteilen von
Kohle und Erzen auf Lagerplitzen, so ist die Huntsche
automatische Bahn ein gutes Transportmittel, da sie als
Schwerkraftsbahn ?) mit nur etwa 3 vH Gefille keinerlei Be-
triebsmaschine erfordert und ein Mann mit ihr stiindlich bis

172

Fig. 11 veranschaulicht einen von J. Pohlig-Kéln fiir
den Schalker Gruben- und Hiittenverein, Abt. Duisburg, aus-
gefiihrten, 50 bis 75 t/st leistenden solchen Elevator mit an-
schlieffender automatischer Bahn zum Entladen von Erz aus
Schiffen und zum Ablagern desselben auf einen Lagerplatz,
sowie zum Einladen von Eisen in Schiffe.

Was die sogenannten selbstentleerenden Forderkiibel
anlangt, so hat sich die Form derselben, Fig. 12 und 13,
einerseits herausgebildet durch die Anforderungen fiir ein
zweckmifliges Beladen seitens der Arbeiter, anderseits durch
die Bedingungen fiir ein selbsttitiges Kippen und vélliges
Entleeren; auch verleiht das gewdlbte, durch Winkeleisen
in den Ecken befestigte Bodenblech dem Gefifi grofe Steif-

Fig. 20.

Hone - Greifer.

zu 100 t in einer Entfernung bis zu 200 m beférdern kann.
Das Entladen des Wagens und die Vorwirts- und Riickwiirts-
bewegung erfolgen selbsttitic, so da der Arbeiter nur den
Wagen aus einem Fiillrumpf zu beladen und ihm den ersten
Stof zur Einleitung der Bewegung zu geben hat. Der Fiill-
rumpf, aus welchem der Wagen beladen wird, kann durch
irgend eine Verladeeinrichtung gefiillt werden, wie z. B.
durch ein gewdhnliches, Becherwerk oder durch Kipp-
kiibel oder Greifer gegebenenfalls wieder in Verbindung
mit einem Huntschen Elevator usw.

) Vergl. auch S. 108.
%) vergl. S. 6.

heit und Widerstandsfihigkeit gegen Stifie beim Aufsetzen
und Fiillen. Ein wesentlicher Vorteil dieser Bleichert-
schen Kiibelmulden®) liegt auch darin, daf die einzelnen
Stiicke des Materials beim Entleeren sich untereinander
moglichst wenig verschieben und daher vor Beschidigung
bewahrt sind. Die drei (bezw. vier) gufistihlernen Rollen
unter den Kiibeln haben den Zweck, letztere auf dem Lager
oder in den Schiffsriumen leicht zu versetzen.

Wesentlich erhoht worden sind die Grenzen der Leistunys-
fihigkeit beim Loschen- kirnigen Gutes durch die selbst-
titigen Greifer; es sind das zwei- oder mehrteilige Gefiife,

) A, Bleichert & Co., Leipzig-Gohlis.



weleche sich beim Herablassen durch ihr Eigengewicht in
das Material eingraben. Durch geeignete Vorrichtungen
schlicfen sich die Klappenhiiliten unten zusammen, so daf
eine geschlossene Schale entsteht, in welcher das Gut ge-
hoben und transportiert wird. Zum Entleeren 0Ofinet man
den Greifer z. B. durch Nachlassen einer Kette oder eines
.Seiles, woranf der Korner- oder Stiickeninhalt (Getreide,
Kohlen, Erze, Erden usw.) aus dem Hubgefidfi herausfliefit.
Die Figuren 14 bis 18 stellen diesen Ldschungsvorgang an
einem Getreideschiif mittels Weismiiller- (Frankfurt a/M.)
Greifer dar.

Zu den groBten Greifern gehoren die von Hulett (Nord-
amerika) und von Hone (England) gebauten. Fig. 19 zeigt
den ersteren im Schemal). Auf dem lings der Kaimaner
fahrbaren Vollportale @ mit nach hinten auskragendem oberen
Haupttriigerpaar ist senkrecht zur Ufermauer eine Plattform
-b mit einem dreieckigen Fachwerkstiick ¢ fahrbar angeordnet,
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baggern von Hiifen gebaut werden. Die Griofie der von den
gedfineten Schaufeln bestrichenen Fliche ist 2,75 >< 2,28 m;
die Hohe des Greifers betrigt 4,87 m, sein Inhalt 3,82 chm,
sein Gewicht 7 t. Eine Vorstellung von der Stirke und
Leistungsfihigkeit dieses Greifers diirfte die Tatsache ermdog-
lichen, dafi er bei Gelegenheit der Ausbaggerung von felsi-
gem Seegrund zur Anlage von Fundamenten in einem Auf-
zug ein Stiick Fels von 3,05 > 1,82 > 0,75 m im Gewicht von
ungefihr 10 t aus dem Meeresgrund herautbeforderte.
Becherwerke werden insbesondre zum Loschen von
Getreide, Kohlen und Sand verwendet; die Wirkungsweise
mag erliutert werden an einem in Fig. 21 dargestellten, von
Gebr. Weismiiller, Frankfurt a/M., fiir eine stiindliche
Leistung von 36 t und elektrischen Antrieb gebauten Schiifs-
elevator der Spedition L. Weifi in Mannheim. Das an einem
starken Ausleger hiingende Becherwerk wird in die Ladung des
Schiffes gesenkt, schdpft nun die Frucht und hebt sie bhis

Fig. 21.

Fahrbarer Schiffselevator von Gebriider Weimiiller, Frankfurt a. M.- Bockenheim.

-dessen Pfosten d einem grofien ungleicharmigen Winkelhebel
.e als Drehachsen-Lagerung dient. Letzterer trigt an dem
vom Hafen aus gesehenen vorderen Ende die nm eine senk-
rechte Achse drehbare kastenformige, zugleich als Wiirter-
hais dienende Greifersiiule f mit aufierachsig daran hingen-
dem Greifer ¢, an dem hinteren Ende dagegen als Gegen-
gewicht den fiir die Erzeugung des Prefiwassers fiir den
hydranlischen Antrieb des gesamten Greiferhebelsystems er-
forderlichen Dampf-Druckwasserakkumulator k. Die durch-
schnittlich 9 t Erz fassenden Greifer entleeren meist in Selbst-
-entlader-Eisenbahnwagen; fiir den Fall, dafl einmal leere
Wagen nicht schnell genug verholt sind, schiitten die Greifer
in fahrbare Gefidfie ¢, welche als Zwischenriimpfe aufzufassen
sind.

In Fig. 20 endlich ist ein Selbstgreifer, Patent Hone,
.orofiter Ansfithrung wiedergegeben, wie sie fiir das Aus-

zur hochsten Stelle. Von hier fillt das Getreide durch ein
Rohr in einen zweiten im Wellblechhduschen befindlichen
Elevator, welcher die Frucht nochmals hebt, damit sie iiber
eine automatische Wage gelangen und dann abgesackt wer-
den kann. Mit dem Elevator ist ferner verbunden ein iiber
zwei Gleisstringe fiihrender Sacktransporteur. Dadurch ist
es ermdglicht, entweder die Sicke in Eisenbahnwagen zu
verladen oder die gesackte Frucht nach dem Lagerhaus zu

befordern

Der hierher gehorige Schlufi des Aufsatzes (3) konnte
erst 1906 in der »Welt der Technik« erscheinen und ist da-
her in den Anhang dieses Buches gesetzt, damit der Druck
der weiteren Abschnitte keinen Aufschub erlitt.

1) Glasers Annalen 1904 S. 41 u. f.



Abschnitt XV.

Neuere Getreidespeicher.”

(Sonderdruck aus der Zeitschrift fiir die gesamte Miihlenindustrie2) »Der Miller«, 1905,
Nr. I, S.2; Nr. 2, S. 27; Nr. 3, S. 45; Nr. 42, S.865; Nr. 43, S. 885; usw.3))

) Die Niederschrift dieser Aufsiitze erfolgte gemeinsam von dem Verfasser der »T. H.« und dessen mehrjihrigen
Assistenten und treuen Mitarbeiter, Herrn ®ipl-3ng. W. Pfitzner, aus dessen Feder namentlich ein groB8er Teil von der
Beschreibung der nordamerikanischen Speicher hervorging, die u. a. gelegentlich einer Reise zur Weltausstellung in
St. Louis von ihm studiert wurden (s. a. Dinglers polyt. Journal 1904/05).

#) Organ des Verbandes Deutscher Miiller und der Miillerei-Berufsgenossenschaft (Berlin).

3) Der Abdruck dieses Aufsatzes ist auch von der Schriftleitung der Zeitschrift »Kraft« erbeten (1906).



Neuere Getreidespeicher.

Kornmagazine und Silospeicher sind die grofien Haupt-
windkessel als elastische Einschaltungen zwischen der un-
gleichm#Bigen Produktion des Getreides und dem steten tig-
lichen Appetit von Menschen und Tieren.

Zu grofien Lagern gehoren auch leistungsfdhige Forder-
mittel.

Durch ausgedehnte Verwendung mechanischer Krifte 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 un-
giinstigen und unwirtschaftlichen Einfluf hoher Arbeitslohne
zu befreien, aut diese Weise zu verbilligen und bis zu einem
gewissen Grade sich von den Storungen durch Streiks unab-
hingig zu machen, bezw. sich ihm ganz zu entziehen.

Einzel-Verladeanlagen sind schon bis zu einer stiind-
lichen Leistung von 200 t gebaut, und Einzel-Lageranlagen
wurden bereits bis zu 180000 t Fassung aufgefiihrt (s. S. 183).

In zwangloser Folge iiber einige dieser zumeist von den
Verfassern personlich studierten, bemerkenswerten in- und
auslindischen neueren Getreidelager- und -Ladeanlagen?)
zu berichten, sei der Zweck der folgenden Ausfiihrungen ?).

1) Vergl. auch M. Buhle, Transport- und Lagerungs-Einrichtungen
fiir Getreide und Kohle. Verlag von Georg Siemens. Berlin 1889.

Derselbe, Technische Hiilfsmittel zur Beftrderung und Lagerung
von Sammelktrpern (Massengiitern). I. Tefl. Verlag von Julius
Springer. Berlin 1901. IL. Teil. Berlin 1904. III. Teil. Berlin 1906.

2) Dieselben sind angeregt durch den Vorsitzenden des Verbandes
Deutscher Mﬂller,'Hm. Direktor Jos. J. van den Wyngaert, durch
dessen glitige Vermittlung den Verfassern so manche Speicher zuging-
lich wurden, und welchem an dieser Stelle dafiir der verbindlichste
Dank ausgesprochen sei.

Der Getreide-Silospeicher in Frankfurt a. M.?)

Mit der Zunahme des Hafenverkehrs in Frankfurt a/M.
war auch die Inanspruchnahme des alten, am Ufer gelegenen
Lagerhauses, Fig. 1, stark gestiegen. Wihrend 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 118400t und im Jahre 1896/97 190600 t.
Gleichzeitig war auch die grofte Lagerbestandziffer von
7850 t im Jahre 1887/88 auf 17000 t im Jahre 1896/97 an-
gewachsen. An dieser Verkehrsteigerung war hauptsichlich
der Getreideverkehr beteiligt; die Einlagerung von Getreide,
die im Jahre 1887/88 nur 19600 t betragen hatte, war im
Jahre 1896/97 auf 56900 t gestiegen. Zur Aufnahme dieser

grofien Massen erwiesen sich die Riume des alten Lager-
hauses als unzureichend. Man behalf sich zunichst durch
Errichtung provisorischer Notschuppen, mufite aber auferdem
zeitweise noch die Werfthalle entgegen ihrer eigentlichen
Bestimmung fiir den Getreideverkehr heranziehen.

Neben dem Mangel an Lagerriumen machte sich auch
das Fehlen ausreichender Ausladevorrichtungen fiihlbar. Die
zwei vorhandenen Elevatoren konnten einen st#rkeren Ge-
treideumschlag nicht bewiltigen; man mufite daher ofters das
Ausladen auch mit Hand- und Kranarbeit bewerkstelligen,

1) Die Unterlagen stammen von dem Verfertiger des Entwurfes,
dem fritheren Stadtbaurat im Tiefbauamt zu Frankfurt a/M., Hrn.
Riese, sowie von dessen Nachfolger, Hrn. Stadtrat Ktlle (vergl. auch
»Das stidtische Tiefbauwesen in Frankfurt a/M.«, Schirmer & Mahlau,
1903), denen ebenfalls an dleser Stelle fur die freundliche Unter-
stlitzung bestens gedankt sei.

w

“
3



was nicht nur teuer und langwierig war, sondern auch die
Krane dem iibrigen Verkehr entzog. Auf diese Weise nahm
der Getreideverkehr hjufig fast den ganzen Hafen und einen
groBen Teil aller Entladeeinrichtungen fiir sich in Anspruch,
so daB das Loschen und Lagern andrer Giiter darunter zu
leiden hatte und die Behandlung der sich ansammelnden
Schiffsfahrzeuge Schwierigkeiten machte.

Unter diesen Umstinden entschlof man sich, ein neues
Lagerhaus zu erbauen, welches ausschlieflich fiir den Ge-
treideverkehr dienen und gréBere Abmessungen erhalten
sollte, und in Verbindung mit diesem ausreichende Einrich-
tungen zum Entladen der Schiffe und zum Behandeln des
Getreides neu vorzusehen.

Das neue Silogebiude, Fig. 2, liegt 85 m vom Ufer ent-
fernt. Das durch den Schiffselevator, Fig. 3, gehohene Ge-
treide wird durch ein auf einer Briicke, Fig. 1, gelagertes
Transportband nach dem Maschinenraum des Silos gefiihrt.
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Erdgeschosses der 4,15 m hohe durchgehende Absackraum,
an dessen Decke die Ausliufe der einzelnen Silozellen sicht-
bar sind, Fig. 4. Diese liegen dariiber in 6 parallelen Reihen.
Die Hohe der Zellen betriigt bei den 4 Mittelreihen 15,50 m
und bei den beiden #ufleren Reihen 13,00 m; hierzu kommt
bei allen Zellen noch die Hohe der Trichter mit 1,40 m.
Der Fassungsraum der einzelnen Zellen wechselt zwischen
45 und 160 t. Im ganzen sind 204 Zellen vorhanden, in
denen rd. 20000 t eingelagert werden kionnen.

Die Griindung des Silos, die bei dem vorhandenen
guten Baugrund keine Schwierigkeiten machte, besteht im
wesentlichen aus einer 1,25 m starken, eisenarmierten Beton-
platte, auf welche sich trapezformige, in der Breite des Ge-
biudes durchgehende Betonkorper stiitzen, auf denen die aus
Mauerwerk hergestellten Pfeilerfundamente stehen. Der zu-
gleich die Decke des Absackraumes bildende Unterbau der
Silozellen ist ebenfalls in Eisenbeton hergestellt. Auf den

ifu} 2.
Getreidespeicher zu Frankfurt a. M. (gebaut von Gebr. WeiBmiiller, Simon, Biithler & Baumann
und von der A.-G. fiir Hoch- und Tiefbau in Frankfurt a. M.).

Der neue Schiffselevator ist an das westliche Ende des
alten Lagerhauses angebaut, s. Fig. 1. Wegen der geringen
Entfernung von dem vorhandenen Elevator hat er eine solche
Ausladung erhalten, dafi er iiber ein direkt am Kai liegendes
und vom Elevator des alten Lagerhauses zu bedienendes
Schiff hinweg in eine zweite Schiffsreihe eintauchen kann,
s. Fig. 1.
schwerer geworden ist, so wurde bei dieser Anordnung aber
auch die Linge der Kaimauer hesser ausgenutzt, was bei
den beschrinkten Raumverhiltnissen im Hafen von grofiem
Werte war.

Der Silospeicher besteht aus dem eigentlichen Hauptbau
und einem Anbau fiir die Verwaltungsriume. Der Hauptbau
ist 95,40 m lang, 24,77 m breit und 29,50 m hoch; er wird
durch Brandmauern in vier Teile geteilt, von denen drei den
eigentlichen Speicher bilden, der vierte und kleinere Teil die
Maschinenrdume aufnimmt. .

In den 3 Speicherabteilungen liegt unten in Hohe des

Wenn hierdurch auch der Elevator gréfier und

Trichterrindern erheben sich auf 15 em hohen Schwellen
aufgelagert die holzernen Zellenwinde, die nach dem Pack-
system?) so stark ausgebildet sind, dafl eiserne Anker nicht
vorgesehen zu werden brauchten. Die Breite der durchweg
5 cm starken Fichtenholzbohlen betrigt unten 22 cm und
nimmt nach oben um je 2 ecm bis zum Mindestma8 von.
10 cm ab. Zum Schutze gegen Wurmfraf und zur Verzige-
rung der Entflammung ist alles mit dem Getreide in Beriih-
rung kommende Holz mit schwefelsaurer Tonerde getrinkt.
Die Packwinde konnen sich unabhingig vom Mauerwerk
setzen. In den Ecken der Schichte stehen die Tragpfosten.
des Einschiittbodens bezw. des Daches; auch sie haben keine
feste Verbindung mit den Caissonwinden.

Der feuersichere Abschluffi der Brandmauer ist durch
eiserne Doppeltiiren angestrebt; bei einem Feuer kinnen die-

1) Techn. Hillfsmittel zur Baf. u. Lagerung von Sammelkdrpern,.
II. Teil, S. 149 u, f.



179

Gurtiorderer durch bereithingende Messer durchschnitten
werden. Feuerleiter, Signalvorrichtnngen, Hydranten mit
sechs angeschraubten Schliuchen, Feuertelegraphenleitungen
usw. vervollstindigen die Sicherheitseinrichtungen.

Das Maschinenhaus, Fig. 4, besitzt ein Erdgeschofi mit
4,5 m Hcohe 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.1u.3 8.177u.179,

vatoren zugeleitet werden, welche sie auf das im Dach unter-
gebrachte Querband heben. Letzteres ist mit seinen zwei
Stringen nach beiden Richtungen hin benutzbar, so daffi 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 Haupttransportbindern. Je ein auf Schienen

Fig. 3.

Schiffselevator fiir den Getreidespeicher in Frankfurt a. M,

das Korn zunichst auf einen Gurtforderer im alten Lager-
haus, der es durch ein Abfallrohr nach aufien auf das Briicken-
haus befordert. Im Maschinenhaus wird es dem Eingangs-
elevator zugefiihrt, der es einer selbsttitigen Wage (Reuther
& Reisert in Hennef a/Sieg)!) im zweiten Stockwerke zu-
tragt. Von dort kann die Frucht den zwei grofien Hausele-

1) Techn. Hulfsmittel usw,, II. Teil, 11 Abschnitt, S. 129 u. f.

fahrbarer Abwurfwagen besorgt mit festen und versetzbaren
Schiittréhren den Einwurf des Gutes von diesen Bé#ndern in
die Zellen. Im ErdgeschoS dienen diese Gurtforderer zum
Entleeren der Zellen, zum Umstechen usw. Wenn Getreide
gereinigt werden soll, so wird es auf demselben Wege nach
dem Dachgeschof des Maschinenhausés befordert. Dort fillt
es aber nicht auf die Quertransportbénder, sondern mittels
besondrer Schiittrohre in die Reinigungsmaschinen, welche



im fiinften Stock stehen. Ein besondrer Elevator hebt die
gereinigte Frucht wieder in das DachgeschoB auf die Quer-
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lichen Giebelwand stehenden Elevator auf die Lingsbinder
dieses Gebiudes gebracht, div es dort beliebig verteilen.

transportbéinder. Die Reinigungsmaschinen (Monitor-Separa- Mittels dieses Elevators kann Getreide auch nach dem
tor-System) bestehen aus Putzmiihlen mit Sortiersieben. Es Vorbau des Uferelevators gebracht und dort durch ein Fall-
sind zwei Apparate vorhanden. rohr wieder ins Schiff verladen werden, Fig. 1 und 3.
Fig. 4.
Lingenschnitt durch den Speicher.

Mit den maschinellen Einrichtungen kann auch Getreide
aus dem Silo nach dem am Hafen liegenden alten Lagerhaus,
dem Schiitthodenspeicher, befordert werden. Das Getreide
liuft dann von den Hauselevatoren iiber eine besondre Wage
im fiinften Stockwerk (die Ausgangswage) auf das Band der

P
l

Von der Ausgangswage kann das Getreide auch wieder
den Hauselevatoren zugefiihrt werden, so daB mittels dieser
Wage auch Getreide, das im Silo bleiben soll, maschinell
verwogen werden kann. Die Wage ist ebenfalls automatisch
wirkend und derartig eingerichtet, dafi sie nach Durchlauf

Fig. 5.

Grundrif des Speichergebiudes.

Transportbriicke und zwar auf den nach dem Bodenspeicher
sich bewegenden unteren Teil desselben, so dafi auch dieses
Band gleichzeitig zur Beforderung nach dem Silo und vom
Silo nach dem alten Lagerhaus benutzt werden kann. Im
Bodenspeicher wird das Getreide durch einen an der west-

einer bestimmten Gewichtsmenge, die sich vorher beliebig
einstellen 148t, selbsttitig zum Stillstand kommen kann.

Die Entnahme von Getreide aus den Zellen zum Weiter-
transport in Sécken per Bahn oder Landfubrwerk erfolgt im
Absackraum. Unter dem Trichterauslaufe wird einer der



fahrbaren Absackwagen gestellt, die je 100 kg automatisch
abwiegen und in untergehaltene Sicke 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 Geblise Luft von unten nach oben
durchgeblasen werden kaun. Die Winde dieser Zellen sind
durch Verkleidung mit Zinkblech vollstindig dicht gemacht.

Bei dem Transport des Getreides, namentlich beim Ab-
werfen desselben auf die Binder ist die Bildung von Staub
unvermeidlich. Es sind daher alle Abwurfstellen mit einer
Haube iiberdeckt und durch ein Blechrohrsystem mit einem
Exhaustor in Verbindung gebracht. Dieser saugt den Staub

181

Energiebedarf betrigt daher bei gleichzeitigem Arbeiten
siimtlicher Einrichtungen etwa 200 PS. Die Maschinen-
anlage ist imstande, stiindlich 90 bis 100 t, ensprechend
800 bis 1000 Sack Getreide zu beférdern und zu behandeln.
Da aber zwei verschiedene Transportwege ohne gegenseitige
Stérung nebeneinander zuriickgelegt werden konnen, so
leistet die Maschinenanlage tatsichlich mehr als die ange-
gebene Menge.

Bei dem Entleeren der Zellen hat sich, wie auch ander-
wiirts, der MiBstand herausgestellt, da das Getreide nicht
gleichmiifig nach unten aus der Zelle abfliefit, sondern daf
sich zuerst die schweren Korner durchdriicken, wihrend das
Jeichtere Material und der Staub zuriickbleiben. Im Verlaufe
des Versackens treten somit aus einer Zelle verschiedene

Fig. 6.

Querschnitt durch das Silogehiude.

an und driickt ihn nach den im siidlichen Turm unterge-
brachten 3 Staubsammlern (Zyklonen), von denen die aus-
geschiedenen Stoffe in Réhren nach unten in Sicke fallen.
Ebenso wird der Staub aus den Reinigungsmaschinen sofort
in S#cke gefiillt.

Zum Antrieb der Maschinen dienen eine Reihe Elektro-
motoren mit einphasigem Wechselstrom. Der Arbeitsbedarf
stellt sich fiir den Schiffselevator und das Transportband im
alten Lagerhaus auf 30 PS, fiir das Briickenband, den Ein-
gangselevator und den Exhaustor auf 22 PS, fiir siimtliche
Binder im Silo auf 40 PS, fiir die Reinigungsmaschinen
nebst zugehérigem Elevator auf 30 PS, fiir die Gebliise-
maschinen der Krankenzellen auf 30 PS und fiir .den
Elevator im Bodenspeicher auf 10 PS. Der gesamte

Qualititen heraus, die dem Durchschnittsmuster, nach dem
der Inhalt verkauft wird, nicht entsprechen. Man hat sich
daher nachtriiglich entschlossen, in die Zellen besondre Ent-
leerungsrohre einzubauen, welche die Frucht schichtenweise
von oben nach unten abheben und somit das Entmischen
desselben verhindern?).

An der Hafenstrafle liegt der schmalere, nur 2 Stock-
werke hohe Vorbau fiir die Verwaltungsriume. (Fig. 4,
S. 180.) Im Erdgeschoff befinden sich die Bureaus, im Keller-
geschof die Aufenthaltsriume fiir die Arbeiter, wihrend das
Obergeschoff fiir Magazinzwecke reserviert ist.

1) 8. des Verf. Buch: Techn. Hiilfsmittel usw. II. Teil 8. 159 u. f.;
vergl., auch Z, 1903 S. 511; D. R, P. Nr. 138879 u. 138880 (K1. 81).



Die Massen von Baumaterialien, die zu dem grofien Bau
notig waren, sind keine geringen. Der Erdaushub betrug
9170 cbom. An Beton wurden 7594 cbm (5153 fiir die Fun-
damente und 2541 cbm fiir die Zellentrichter) hergestellt, an
Mauerwerk 8149 cbm und zwar 1104 cbm fiir die Fundamente,
991 cbm fiir die Pfeiler und 6054 cbm fiir das aufgehende
Mauerwerk. Das Gewicht des eingebauten Eisens fiir Triger,
Flacheisen und Formeisen belfiuft sich auf 513500 kg. Das
Verbandholz fiir die Balkenlagen und D#cher hat eine Ge-
samtliinge von 16123 m und einen Inhalt von 450 cbm. Die
Bohlen fiir die Zellenw4nde nehmen einen Raum von 3409 cbm
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Mit dem Bau wurde am 1. Miirz 1900 begonnen; schon
am 1. September 1901 konnte der Silo dem Betrieb iiber-
geben werden; er hat also eine Bauzeit von nur 1!/; Jahren
in Anspruch genommen. Die Ausfihrung der Anlage und
die Bearbeitung der Einzelheiten ist unter der Oberleitung
des ‘Hrn. Stadtrat Kolle durch die Herren Bauinspektoren
Uhlfelder und Bender bewerkstelligt worden.

Die Anlage des Silospeichers, dessen Betrieb durch die
stiidtische Hafen- und Lagerhausverwaltang in Regie ausge-
ibt wird, hat nach den bisherigen Erfahrungen den geheg-
ten Erwartungen in jeder Hinsicht entsprochen.

Fig. 7.

Querschnitt durch den Maschinenraum.

ein und wiirden, der Linge nach aneinander gereiht, eine

Strecke von 415350 m belegen. Zur Befestigung der Bohlen

dienten 2550000 Nidgel im Gesamtgewicht von rd. 30000 kg.
Die Baukosten betrugen fiir:

Grunderwerb 181000
Geb#ude . e 1052800 »
maschinelle Einrichtungen . 221400 »
Transportbriicke . . 20000 »
Entleerungsrohre . 61500 »
Silohof .o 33500 »
Gleisanlagen . . . 77900 »

Die Gesamtkosten betrugen daher 1648000 J; fiir 1 Sack
des Fassungsraumes ergibt sich ein Anteil von 8,37 ./ der
Anlagekosten.

Nordamerikanische Getreidespeicher.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
fruchtbaren Linderstrecken ginzlich ausgesaugt, die Ge-
treide-, hauptsiichlich die Weizenproduktion riickt infolge-
dessen augenblicklich immer mehr nach den nérdlichen Staa-
ten, der Schwerpunkt hat sich auf die Gegenden von
Wyoming, Montana, Nord- und Siiddakota, Jowa und Minne-

!) Nach der Verffentlichung in der Zeitschrift »Der Millers,
auch abgedruckt in der Zeitsehrift »Kraft«,



sota verlegt; auch Kanada nimmt schon rege an der Weizen-
erzeugung teil. Leider ist mit dieser Ortsinderung auch
eine Qualititsinderung eingetreten, so da ganz allgemein
von einem Riickgang in der Getreideproduktion von Nord-
amerika gesprochen werden kann, die fiir das Land unter
Umsténden recht schwerwiegende Folgen haben wird.

Diese Verhiiltnisse haben auf den Bau und die Vertei-
lung der Getreidespeicher, in Amerika nur Getreide-Elevato-
ren genannt, einen bedeutenden Einflufi, ebenso wie die
Verkehrswege, die ebenfalls in einer Wandlung begrifien sind.

Das im Lande verbleibende Getreide zieht sich bis in
die Gegenwart nach den grofen Miihlen an den grofien
Strémen zusammen, besonders nach Minneapolis am Mississippi,
wo tatsichlich die groSten Miihlen der Welt existieren (die
Miihlen in Minneapolis konnen tiglich 5600 t Getreide ver-
arbeiten!). Dort sind deshalb umfangreiche Speicheranlagen
entstanden, die zundchst als Vorratsbehilter fiir den eigenen
Bedarf dienen mufiten.

Gleichzeitig wurden dort und in Chicago, das sich bald
zum Getreidezentrum Amerikas ausbildete, weitere Speicher
gebaut, die als Sammelbehilter fiir das Exportgetreide die-
nen; von hier aus ging das Getreide auf den verschiedenen
Bahnen nach dem Osten in die Kiistenstidte, wo wiederum
Speicher notwendig waren, um die gleichm#fige Zufuhr der
Eisenbahn mit der ungleichmifigen Abfuhr durch die Ueber-
seedampfer auszugleichen. Die grofieren Speicher sind natiir-
lich im Innern des Landes notwendig, da hier die ganze
Masse des Getreides in der kurzen Erntezeit zusammenstromt.

Fig. 1.

Speichergruppe im Hafen von Buffalo.

Mit dem Vorriicken des Getreidebaues nach Norden,
gleichzeitig aber auch wegen der hohen Transportkosten auf
der etwa 1700 bis 2000 km weiten Eisenbahnfahrt durch die
Gebiete mehrerer Gesellschaften, wurde der Weg iiber das
nordamerikanische Seengebiet nutzbar gemacht. Sowohl von
Chicago aus, vor allem aber von den H#fen des Lake
Superior, des Oberen Sees: Duluth, Port Arthur, Can. usw.,
geht das Getreide in besonders zu diesem Zwecke gebauten
Dampfern bis nach Buffalo, wo die Seeschiffahrt der Niagara-
fillle wegen zurzeit ein Ende findet (fiir 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 grofien Eisenbahngesellschaften hat dort ihre eige-
nen Speicher, in die das Getreide von den Seeschiffen auf-
genommen wird und in denen es auf seine Verladung in die
Bahnwagen wartet, s. Fig. 1.

Dieser Weg ist zurzeit der meist benutzte. Es entstehen
deshalb noch gegenwirtic namentlich am oberen See neue
Speicheranlagen mit bei uns ungewdhnlichen Fassungsriumen;
es sei nur Port Arthur, Can., genannt, wo in den letzten
Jahren ein Speicher von 6350000 Bushel oder 225000 chm
Zellenraum (geniigend fiir etwa 180000 t Weizen) von der
Canadian Northern Railway gebaut wurde,

Diese Speicheranlagen werden, vorausgesetzt, daf die
Getreideerzengung der nérdlichen Staaten nicht ebenfalls
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allmghlich nachlift, ihren Wert stets behalten; sie werden
sogar von besondrer Wichtigkeit sein, wenn einmal ein auch
fiir grofie Schiffe geniigender Verbindungskanal von Buffalo
nach dem Atlantischen Ozean hergestellt ist, wofiir augen-
blicklich weites Interesse vorliegt. Augenblicklich konnte es
allerdings scheinen, daf alle Speicheranlagen an den nord-
lichen Seen iiberfliissig werden, da die Eisenbahnverwaltun-
gen durch Betriebsgemeinschaften usw. den Getreideverkehr
ganz an sich zu ziehen suchen. Allenthalben entstehen zur-
zeit in den Osthifen, New York, Philadelphia, Baltimore usw.,
grofie Speicheranlagen, die den Bahnen gehdren, und welche
dann die allein notwendigen grofien Reservoire bei dem Ge-
treidetransport durch den amerikanischen Kontinent sein
wiirden, wenn die Bahnen den Getreideverkehr ausschlief-
lich in ihrer Hand haben. Die Eisenbahnen bauen iiberall
auf ihren Landstationen Kkleine Getreidespeicher von etwa
25000 Bushel Fassungsraum (etwa 900 cbm oder 700 t), so-
genannte Country-Elevatoren?'), 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 jhren Weg bis an die Seehifen der Ostkiiste
nehmen.

Fig. 2.

Speicher (Country Elevator) auf kleinen Eisenbahnstationen.

Die Getreidesilos in den Vereinigten Staaten haben so-
mit verschiedene Aufgaben zu erfiillen, die sich aus der
Lage des Standortes ergeben. Gewissermalen eine Umkeh-
rung ihrer Titigkeit der Landsitze findet sich bei den nament-
lich in Minneapolis befindlichen Miihlenspeichern, die in der
Hauptsache Getreide von der Eisenbahn empfangen und an
die Verbraucher einzeln abgeben. Sammelelevatoren an der
Kiiste 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 beschrinken; das sind Ent-
ladevorrichtungen fiir Eisenbahnwagen und Fiillrohre fiir die
Beladung der Schiffe.

Beim Uebergang des Getreides von den Binnensee-
dampfern auf die Eisenbahn, hauptsiichlich also in Buffalo,

1) Vergl. auch: Plans of Elevators, a book published in the
interest of the construction of better grain elevators at 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,
sie 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 Kupola. Die Héhe des ganzen Ge-
b#udes erreicht 80, auch 100 m. Diese Normalform ist eine
Vereinigung der Lagerrdume, der Silos, und der Arbeits-
riume, in denen das Abwiegen, Reinigen und Transportieren
des Getreides stattfindet. Die Anordnung ist — von oben
an aufgezihlt — stets so: 1. Maschinenraum mit den An-
triebsvorrichtungen der Hebeapparate, der Becherelevatoren;
2. Wagenraum mit den etwa 4 m hohen Taschen und Trich-
tergefifien der Wagen; 3. Reinigungsmaschinen; 4. Vertei-
lungsraum mit Drehrohren zum beliebigen Verteilen des

Fig. 3.

Speicher der New York Central-Bahn in Weehawken, N. J.

kleineren Hifen vorliegt. Fiir diese Fille sind jedoch mehr
schwimmende Umladeelevatoren in Gebrauch, die unmittelbar
von einem Schiff in das andre verladen.

SchlieBlich sei erw#hnt, dafi fiir den letzteren Zweck
auch feste Gebdude aufgefiihrt worden sind, und dafi auch
an wenigen Stellen im Innern des Landes diese sogenannten
Transfer-Elevatoren existieren, die nur zum Umladen,
Reinigen und Abwiegen des Getreides dienen.

Diese in ihren Funktionen so verschiedenartigen Speicher
sind #uferlich meist nur wenig voneinander verschieden.

Fig. 4.

Silozelle aus Eisenblech, quadratisch.

Fig. 5.

Silozelle aus Holz.

Der nordamerikanisehe Getreidesilo ist ein unverkennbares
Bauwerk, massig, plump, hiflich, aber gewaltig und von wuch-
tigem Eindruck auf den dafiir empfinglichen Beschauer.
Ohne jeden architektonischen Schmuck, der reine Zweck-

miiBigkeitsban, verschafit er sich doch in jedem amerikani-

schen Hafen- oder Stidtebild einen achtunggebietenden Platz.
Er ist ein Charakteristikum des amerikanischen Hafens.

Die Normalform des Geb#udes, Fig. 3, ist ein recht-
eckiglinglicher Klotz, mit einem ebensolchen, nur sechméileren

Getreides in die darunter befindlichen eigentlichen Silo-
zellen.

Unter den Vorratskammern laufen die Eisenbahngleise,
auf denen die zu entladenden Eisenbahnwagen in den Speicher
hineingefahren werden.

Der Arbeitsgang in diesen Speichern ist in der Regel
folgender: das Getreide wird aus den Bahnwagen mit Hiilfe
von mechanisch bewegten Schaufeln ausgeladen; es fillt in
einen unter dem Gleis befindlichen Trichter, aus dem eins

. o
Fig. 6. Fig. 7.
Silozelle aus Eisenblech, Silozelle aus Formaziegeln
rund. (Eisenbeton),
€

»Empfangselevator« genanntes Becherwerk das Getreide
hinauf bis an die hochste Stelle des Geb#udes bringt. Dort
wird es in kleinere Taschen entleert, aus denen es in die
MeBgefifie der Wagen flieBt. Von dort fillt es weiter den
Reinigungsmaschinen zu, und ats diesen wird es mit Hiilfe
der erwihnten Drehrohre in die Lagerzellen gefiihrt.

Bei Entnahme aus dem Silo, ebenso beim Umstechen,
flieBt das Getreide aus den unteren Silomiindungen auf ein
Horizontal-Transportband, das es nach dem Fuf} eines andern



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 Eisenbahnwagen leiten. Die hierbei benutzten Becher-
elevatoren sind andre als die zuerst genannten, sie liegen
meist auf der andern Lingsseite des Getreides; ihre Zahl ist
gleich der der Empfangselevatoren oder grofier.

Fig. 3 gibt einen der neuesten Speicher dieser Art noch
wihrend des Baues wieder. Es ist ein Speicher der New
York Central and Hudson River-Eisenbahn, erbaut im Jahre
1904 von Geo. M. Moulton & Co. in Chicago, einer der

3"&4}. 8.

Speicher aus Formziegeln, Schlitzbrauerei Milwaukee.
p & el

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?!), ungefihr der 60. Strafie von New York gegen-
iiber, unmittelbar am Wasser, so dal 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 Mefigefifie der Getreidewagen. In dem bereits
verkleideten Teil des unteren Baues sind die hier quadrati-
schen Silozellen; sie bestehen wie das ganze Gebiude aus
Eisen und werden noch zum Schutz gegen Feuer mit einer

Fig. 9.

Speicher aus Eisenbeton (Coneret), Minneapolis, Minn.

Schicht hart gebrannter Ziegeln ummauert, wie das bereits
an dem unteren Teil der »Kuppel« zu sehen ist. An der
langen Seitenwand sind die Anfinge der Verladefallrohre be-
reits zu erkennen.

Dieser Speicher ist der Typus des modernen, feuersicher
gebauten 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 Querschnitt; ihre Bauart, Fig. 4, ist der der hél-
zernen, Fig. 5, nachgebildet.

Mit dieser quadratischen Ausfiihrung der Zellen ist

) s 8. 75.

185

natiirlich die beste Raumausnutzung des rechteckigen Ge-
bidudes verbunden; aber die Konstruktion der Zellenwinde
wird etwas schwierig und teuer. Die flachen Seitenwinde
sind zur Aufnahme des immerhin bedeutenden Seitendruckes
des Getreides nur wenig geeignet; sie miissen, wie das auch in
Fig. 4 u. 5 zu erkennen ist, mit Versteifungswinkeln und durch
das Innere gehenden Zugb#ndern ausgeriistet werden. Als
beste Form fiir ein Gefiif, das durch inneren Druck bean-
sprucht wird, erscheint der Zylinder; man ist deshalb auch
bei den Getreidebehiiltern dazu iibergegangen, runde Zellen
zu bauen?).

Zuerst wurden in Amerika in die gewGhnlichen Silo-

Fig. 10.

Speicher von Peavey & Co., Duluth, Minn,

bauwerke runde Zellen nach Art der Figur 6 aus Eisenblech
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