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Vorwort.

Die erste, unter der in Deutschland nicht zur Anerkennung gelangten
Bezeichnung ,,Die Luftseilbahnen® 1907 erschienene Auflage wandte
sich gleichzeitig an die Erbauer von Drahtseilbahnen, denen sie die
erforderlichen Konstruktionsangaben und Berechnungen zu bringen
suchte, und auch an die als Abnehmer solcher Anlagen in Frage kommen-
den Kreise, fiir die allgemeine Beschreibungen ausgefiithrter Anlagen
und nach Photographien hergestellte Schaubilder von besonderem Wert
sind. Es ergab sich so eine gewisse Ungleichartigkeit der Bearbeitung,
die noch dadurch verstirkt wurde, dall einzelne fithrende Baufirmen
verhédltnismifig wenig Material zur Beschreibung von Einzelheiten
und ganzer Gesamtanlagen beigesteuert hatten, wihrend von anderen
Seiten dem Verfasser reichliche Unterstiittzung zuteil geworden war,
ohne die heutzutage die Abfassung eines Buches iiber ein Gebiet des
Maschinenbaues gar nicht mehr denkbar ist.

Inzwischen ist von Michenfelder in seinem Werk ,Xran- und
Transportanlagen‘: ein vortreffliches Beispiel eines Buches gegeben
worden, das nur dem Betriebs- oder Werksleiter einen Anhalt iiber die
vorhandenen Konstruktions- und Ausfithrungsmoglichkeiten des Kran-
baus liefern will, ohne auf Einzelheiten mehr als notig einzugehen. Da
der Bau von Drahtseilbahnen nur von wenigen Maschinenfabriken
betrieben wird, so schien dem Verfasser eine &hnliche Bearbeitung
des Stoffes von grofierem Nutzen zu sein als die Mitteilung allgemeiner
Konstruktionsgrundlagen fiir die von den meisten Firmen doch durch
spezielle Modelle und Tabellen festgelegten Einzelheiten, besonders
da die Kéufer der vergriffenen Auflage sich zu einem groBen Teil aus
Drahtseilbahn-Interessenten zusammensetzten, die sich nur einen
Uberblick iiber die Verwendung dieses Transportimittels verschaffen
wollten. Die vorliegende Auflage wendet sich deshalb in erster Linie
an Ingenieure und Fabrikanten, die sich iiber die Anwendungsméglich-
keit der Drahtseilbahn in bestimmten Fallen und die fiir die technisch
und wirtschaftlich giinstigste Losung der gestellten Transportaufgabe
anwendbaren Ausfithrungsarten informieren wollen. Bs ist so natiirlich,
dafl viele Figurenbeigaben nach Photographien ausgefiihrter Anlagen
hergestellt sind; doch glaubt der Verfasser, die Auswahl wohl immer
so getroffen zu haben, daf das Bild auch tatsichlich typische Merlk-
male der betreffenden Anlage wiedergibt.



IV Vorwort.

Um dem gegeniiber der ersten Auflage erhobenen Vorwurf — mit
welchem Recht, mag dahingestellt bleiben — zu entgehen, dafl einzelne
Firmen héufiger erwdhnt und genannt wurden, als ihrer Bedeutung
in der Praxis zukommt, und daBl so in dem Leser ein falsches Bild
iitber die Wertigkeit der im Drahtseilbahnbau tétigen Firmen erweckt
wurde, hat sich der Verfasser ausschlieflich auf die Wiedergabe der
Ausfithrungen einer einzigen Firma beschrinkt, gegen deren Stellung
in diesem Zweige der Technik wohl kein Einwand vorgebracht werden
kann. Es wurde ihm nur auf diese Weise moglich, ein die gesamte ein-
schligige Technik gleichmiBig umfassendes Material zusammenzubringen
und dem Leser in systematischer Weise bearbeitet zu tibermitteln,
ohne Gefahr zu laufen, irgendwie einseitig zu werden oder, wie insbeson-
dere bei Beriicksichtigung mehrerer Firmen von ihnen gewiinscht oder
erwartet werden wiirde, deren Leistungen gegen einander in irgendeiner
Weise abzuwiigen. Verfasser hofft, dal} die Arbeit, deren erste Auflage
mehr Interesse gefunden hat als von vornherein erwartet werden konnte,
auch in der neuen Form je de m Interessenten am Transport von Massen-
giitern erwiinschte Anregungen und Angaben bieten mége. Um hierin
moglichst weit zu gehen, wurden auch die Resultate der speziellen Be-
rechnungsverfahren in fiir den Konstrukteur brauchbarer Form kurz
zusammengestellt.

Der Verfasser mochte nicht verfehlen, der Firma A. Bleichert & Co.
auch an dieser Stelle seinen Dank fiir die durch Uberlassung von Photo-
graphien und sonstigen Angaben bewiesene wertvolle Mitarbeit aus-
zudriicken, durch die erst die Durchfiihrung des gesteckten Planes
gelungen ist.

Dortmund, im Dezember 1913. P. Stephan.
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I. Wert und Entwicklung der Drahtseilbahnen.
1. Wo sind Drahtseilbahnen vorteilhaft?

Es ist hdufig mit mehr oder weniger Gliick versucht worden, unsere
heutige Kulturepoche durch ein charakteristisches Beiwort zu kenn-
zeichnen. Eins der bekanntesten der Art, das jedoch von einer ziemlich
nebenséchlichen Erscheinung ausgeht und in der Zeit des Telephons
wohl kaum noch als allgemein zutreffend angesehen werden kann,
ist ja die Bezeichnung ,,papierenes Zeitalter:.

Geht man der Frage, was wohl die Zeit, in der wir leben, von allen
vorhergegangenen abhebt und unterscheidet, wirklich auf den Grund,
so wird man unfehlbar zu dem SchluBl gefiihrt, daf} die gesamte heutige
Kulturentwicklung abhiingig und sogar zum guten Teil geschaffen ist
von den weitgreifenden und schnellen Verkehismoglichkeiten far
Personen, Giiter, Nachrichten, Energiemengen. Letzteres wird bestatigt
durch die gesamte neuzeitliche Verkehrspolitik: Wéhrend der erste
Ausbau des betreffenden Verkehrsnetzes naturgemifl nur die bestehenden
Hauptzentren der Kultur entweder allein fiir sich zu versorgen oder
miteinander zu verbinden suchte, werden jetzt fast durchweg in der
ersten Zeit vielfach unrentable Verkehrsunternehmungen angelegt,
nur um neue Gebiete zu erschliefen und der intensiven kulturellen
Ausnutzung néher zu bringen. So strecken die grofien Stidte durch
Bahnverbindungen Fiithler weit in die Umgebung hinaus, und die mo-
derne Stiadtebaukunst betrachtet es als wichtigste Aufgabe, einen glatten,
ungehinderten Verkehr von den AuBenbezirken nach dem Stadtinnern
und ebenso zwischen den dufleren Stadtteilen untereinander zu bewirken,
wobei hiufig riesige Summen aufgewendet werden, um entgegenstehende
Hindernisse zu beseitigen. Entsprechend werden jetzt bedeutende
Anlagen zur Erzeugung und Verteilung elektrischer oder sonstiger
Energie, die dann weite Gebiete von sich abhidngig machen, an ganz
abgelegenen Stellen erbaut, wo nur bis dahin unausgenutzt gebliebene
Energiequellen leicht verfiighar sind. So hat z. B. die Ausnutzung der
Niagarafille ein sich mehrere hundert Kilometer weit erstreckendes
neues Industriegebiet mit dichtester Besiedelung geschaffen, das
Hunderttausenden von Menschen Existenzméglichkeiten gewiihrt.

Die Verkehrsmittel fiir Energiemengen und Nachrichten sind heute
so ausgebildet, daf sie allen billigerweise zu stellenden Anforderungen
gut geniigen, und wenn selbstverstindlich auch dort immer weitere
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2 Wert und Entwicklung der Drahtseilbahnen.

Neuerungen und Verbesserungen auftauchen und angewendet werden,
so haben sie fiir das grole Publikum doch kein hervorragendes Interesse.
Anders liegen die Verhéltnisse beim Personen- und Giiterverkehr. Beide
sind entschieden noch sehr verbesserungsfahig und es mehren sich die
Stimmen derer, die eine weit voraussehende, umwilzende Anderung
derselben fiir notwendig halten. Da ferner jeder einzelne gezwungen
ist, mit den technischen Hilfsmitteln dieser Verkehrsunternehmungen
in nichste Beriihrung zu kommen, so finden ihre Einrichtungen auch
ein viel grofleres Verstdndnis und Interesse.

So erregten vor kurzem zwei speziell deutsche Verhdltnisse behandelnde
Schriften, von August Scherl tiber ein neues System des Personen-
verkehrs und G. Rathenau iiber den Austausch von Massengiitern
durch besondere neben den bisherigen zu erbauende Verkehrswege,
groBes Aufsehen, obwohl ihre Vorschliage vorlaufig von der Verwirk-
lichung noch weit entfernt sind. Gemeinsam ist beiden Biichern,
daB sie sich ausschlieBlich mit dem Fernverkehr befassen und die Zu-
bringung der Personen bzw. Giiter an die vorgeschlagenen Hauptverkehrs-
wege besonderen Einrichtungen iiberlassen, iiber die sie Niheres nur
knapp andeuten. Und doch hat der Nahverkehr sicherlich dieselbe
Wichtigkeit wie der Ferntransport. Denn man mag die grofen
Hauptverkehrswege mit noch so viel Uberlegen und Nachdenken an-
legen, es wird doch niemals moglich sein, sie so zu fithren, daf sie alle
Fundstitten wichtiger Rohstoffe, alle fir die Fabrikation giinstig
gelegenen Plitze berithren und mit allen Verbrauchsstellen verbinden.
Deshalb sind Eisenbahnen und Kanile jeder Art immer auf ein an-
schlieBendes Geiist von Zubringemitteln angewiesen, ohne die sie einfach
nicht existieren konnten.

Die vorliegende Arbeit ist fast ausschlieflich diesem Nahverkehr von
Gitern fiir industrielle Zwecke gewidmet. Es handelt sich also um fol-
gende Frage: Wie kann der Industrielle am billigsten und be-
triebssichersten die Rohstoffe von der Fundstatte oder
wenigstens dem nédchstgelegenen Hauptverkehrswege nach
der Fabrik und umgekehrt seine Erzeugnisse von der Fabrik
wieder nach der Eisenbahn oder in die Transportschiffe be-
fordern?

Schon aus der Fragestellung geht hervor, dafi das Problem sich
dem gegeniiber, das einer Eisenbahn gestellt zu werden pflegt, bedeutend
zusammenzieht. Es ist nicht mehr die Rede von der Bevolkerung oder
der Industrie eines Gebietes in ihrer Gesamtheit, sondern von einer
einzigen oder hochstens einigen wenigen industriellen Anlagen. Fir
den Bau des Transportmittels ergibt sich daraus die wichtige Folgerung,
daB es nicht mehr wie die groBen Hauptverkehrswege fiir den Transport
von Giitern aller Art eingerichtet zu werden braucht, sondern die ge-
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forderten Dienste vollauf verrichtet, wenn nur eine ganz bestimmte
Klasse von Giitern damit beférdert werden kann.

Der nichstgelegene Schluf3 hieraus ist der, daBl die Férdermittel,
insbesondere die Wagen, nicht wie bei der Haupteisenbahn fiir Trag-
fahigkeiten von 10 000 oder 20 000 kg bemessen zu werden brauchen;
denn die Rohstoffe der Fabrikation sind fast durchweg leicht teilbar
und lassen sich in kleinen Einzelmengen von 300—700 kg Gewicht
beférdern, ebenso sind die Fertigfabrikate mit Ausnahme der Erzeugnisse
der GroBmaschinenindustrie in den weitaus meisten Féllen auch wieder
von geringem Einzelgewicht und werden schon mit Riicksicht auf die
bequeme Handhabung wahrend des weiteren Transportes zu ni¢ht zu
grolen Einzellasten vereinigt.

Man kommt also mit verhdltnismaBig leichten Wagen und einer
entsprechend leichten Fahrbahn aus. Dann ist man aber nicht mehr
an die in ihrer ganzen Linge unterstiitzte Schienenbahn gebunden,
sondern kann den Boden verlassen und leichte Tragkonstruktionen in
die Luft hineinbauen. So gelangt man ganz von selbst zu der Draht-
seilbahn, der Schwebebahn, deren Geleise aus freigespannten Seilen
bestehen und nur an ziemlich weit voneinander entfernten Punkten
unterstiitzt werden. Sie allein und ihre Verwandten mit festen Hinge-
bahnschienen sollen den Gegenstand des vorliegenden Buches bilden,
da sie trotz ihrer vielfachen Verwendungsméglichkeiten noch immer
nicht die Beachtung finden, die sie verdienen. Natiirlich sind auch andere
Fordermittel im Laufe der Zeit zu guten und an vielen Stellen zweck-
mifligen Transportmitteln ausgebildet worden, so daf es im ersten
Augenblick fraglich erscheinen kénnte, ob mit dem Schritt in die Luft
wirklich besondere Vorteile erzielt werden, die die hier und da vermutete
,»,Qefdhrlichkeit ausgleichen.

Zunichst einige Worte iiber diese Geféhrlichkeit. Man ist so gewdhnt
von vornherein anzunehmen, daf} alles, was den festen Erdboden verliBt,
Gefahren mit sich bringt, und unterscheidet da héchstens zwischen
gefihrlich und sehr gefihrlich, so daf man diese vorgefafite Meinung
ohne weitere Uberlegung auf alle derartige Fille gleichmifBig anwendet.
Wird einmal die Frage gestellt, was denn an der Drahtseilbahn so ge-
fahrlich sein konne, so erfolgt fast stets die Antwort, die Tragseile
konnten reilen und die Lasten herunterstiirzen. Nun, seit einer langen
Reihe von Jahren werden hierfiir ausschlieBlich TiegelguBstahl-Drahtseile
verwendet. Die Seile liegen fest und nahezu unbeweglich, ohne daf3
sie andere Beanspruchungen erfahren als den Zug des am Ende an-
greifenden Spanngewichtes und eine geringe Durchbiegung unter dem
Raddruck, dazu kommt bei Neigungen noch der Zug durch die ent-
sprechende IKomponente ihres Eigengewichtes. Die Beanspruchung ist
also eine sogenannte statische, die sich rechnungsmiBig sehr genau

1%*



4 Wert und Entwicklung der Drahtseilbahnen.

verfolgen laf3t, wihrend z. B. die Forderseile der Bergwerke, denen
Lasten und Menschen gleichméBig anvertraut werden, beim Ubergang
iiber die verschiedenen Seilscheiben und die Férdertrommel eine recht
erhebliche Hin- und Herbiegung erfahren und dann beim jedesmaligen
Anfahren und Anhalten ganz bedeutende Beschleunigungs- und Stof3-
krafte aufnehmen miissen, mithin eine viel ungiinstigere Beanspruchung
erhalten, die auflerdem von vornherein nicht mit Sicherheit rechnungs-
miBig festzustellen ist. So kommt es, dall Laufseile von Drahtseilbahnen
bei ordnungsmifBiger Uberwachung nie auf einmal durchreifen, wenn
auch natiirlich einzelne Drahtbriiche eintreten konnen, die, falls mehrere
dicht ‘beieinander stattgefunden haben, dazu fithren, das betreffende
Seilstiick herauszuschneiden und durch ein neues zu ersetzen. Es
wurde vor kurzem als groBer Triumph der Seiltechnik und der Sicherheits-
mafinahmen des Bergbaues verkiindigt, dal von den 720 im Jahre 1910
aufgelegten GuBstahlférderseilen des Rheinisch-Westfélischen Kohlen-
reviers nur 4, also 0,569, im Betriebe plotzlich zerrissen sind, und es
wurde besonders darauf hingewiesen, dafl die Sicherheit der Seilfahrt
gegen frither, wo 209, der Seile plotzlich zu Bruch gingen, sehr bedeutend
gestiegen ist. Bei ihrer unginstigen Beanspruchung ist es in der Tat
auch eine ganz hervorragende Leistung der Technik. Daf} jedoch Lauf-
seile von Luftseilbahnen wegen ihrer viel vorteilhafteren Beanspruchung
tiberhaupt nur ganz ausnahmsweise einmal reilen — bei schlechtester
Uberwachung in exotischen Betrieben —, sollte man demnach unter-
lassen, als Beweis fiir die Gefdhrlichkeit solcher Anlagen heranzuziehen.

Aber die Wagen kénnen leicht herabfallen und dadurch Veranlassung
zu allen moglichen Unféllen geben? Auch nicht! Zwar konnen sie bei
heftigem Wind oder infolge anderer Ursachen nach der Seite auspendeln,
aber ihr Schwerpunkt liegt stets so tief unterhalb der Tragseile, daf sie
nie aus dem stabilen Gleichgewicht kommen kénnen, und die Laufrader
umfassen das Seil mit ihrer Auskehlung immer so weit, dafl selbst bei
schriger Stellung noch nicht die geringste Gefahr des Abrutschens
oder Entgleisens besteht. Entgleisen einmal wirklich Seilbahnwagen,
so kann bei neuen Anlagen von vornherein darauf geschlossen werden,
daf} irgendein grober Montage- oder Konstruktionsfehler vorliegt, und
bei schon lingere Zeit im Betrieb befindlichen, daf die Uberwachung
der Anlage eine ungeniigende war.

Ja, der Drahtseilbahntechniker hat sogar ein Recht, den Spiefi um-
zudrehen. Denn bei jeder Standbahn mit auf dem Erdboden verlegten
Schienen kénnen die geringfiigigsten Ursachen, z. B. ein auf die Schienen
gefallener Stein, Entgleisungen hervorrufen; die Schienen werden bis-
weilen von starken Regenfillen unterwaschen, Schnee und Rauhfrost,
die der Luftseilbahn nichts anhaben konnen, legen den ganzen Betrieb
lahm, und Unvorsichtigkeit des Personals kann den gréfiten Schaden
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zur Folge haben, wihrend die moderne Drahtseilbahn ganz automatisch
und von der Aufmerksamkeit des Personals vollig unabhingig arbeitet,
so daB selbst die Verwendung unkultivierter Eingeborener in tropischen
Kolonien als Bedienungsmannschaft der Stationen keine Stérungen
hervorruft, sofern erprobte und sorgfiltig hergestellte Kuppelapparate
fiir den AnschluB der Wagen an das Zugseil benutzt werden.

Das Vertrauen auf die Sicherheit der Drahtseilschwebebahn wird
auch belegt durch die stindig wachsende Zunahme des Verkehrs auf den
Personenschwebebahnen der neuesten Zeit, die als Hochgipfelbahnen
Aussichtspunkte erschlieBen oder abgelegene Mittelgebirgsriicken mit
den Fernverkehrswegen verbinden. Das leicht zugingliche Gleis der
Standbahn fordert auBerdem zu Boswilligkeiten aller Art geradezu
heraus. Wieviel Werke, die z. B. elektrische Feldbahnen besitzen,
klagen, daB sie bestindig Arger und hohe Reparaturkosten haben,
daf} ihnen oft lange Stiicke von dem kupfernen Leitungsdraht gestohlen
werden, und bedauern auf das Lebhafteste, nicht eine Luftseilbahn
angelegt zu haben, die unter allen Umstéinden betricbsbereit ist und
doch nur dullerst geringe Betriebskosten verursacht.

Das fithrt auf die allgemeine Frage der Anlagekosten einer Drahtseil-
bahn, die haufig nach der einen oder anderen Seite falsch eingeschitzt
werden. Man hort zuweilen, sogar von Technikern, die allerdings der
Sache ziemlich fernstehen, die Meinung aussprechen, man konne eine
Drahtseilbahn ,,in acht Tagen zusammennageln®. Damit bekundet sich
jedoch eine recht erhebliche Unterschatzung der konstruktiven Schwie-
rigkeiten und der Anlagekosten. Immerhin liegt dieser Annahme der
richtige Kern zugrunde, dafl sich eine Luftseilbahn verhidltnisméaBig
schnell und mit geringen Kosten aufstellen 148t, da nur wenig Erdarbeiten
fiir die kleinen Fundamente der Seilunterstiitzungen notig sind und nach
Errichtung der Stiitzen die Aufbringung der Seile in ziemlich kurzer Zeit
zu erledigen ist. In dem Fortfall der bei industriellen Standbahnen
notwendigen Planierung des Geldndes, der Aufschiittung von Dammen
oder Herstellung von Einschnitten liegt ein wesentlicher Vorteil der
Seilbahn. Ein héufig noch wichtigerer ist der, daB fiir den Grunderwerb
keine Kosten aufzubringen sind, die, wenn fremde Grundstiicke iiber-
schritten werden miissen, eine sonst ganz einfache Feldbahn zu einem
sehr teuren Unternehmen machen, um so mehr, als derartige Anlagen
meist sehr kostspielige Neumeliorationen nach sich ziehen. Beider Draht-
seilbahn dagegen kann der Bauer die Felder unter der Bahn ruhig
weiter bestellen, héchstens sind ihm fiir den von den Stiitzen beanspruch-
ten Platz kleine Anerkennungsgebithren zu zahlen; eine Veréinderung
der Grundstiicksgrenzen ist aber fast immer ausgeschlossen.

Die in entsprechender Hohe aufgefithrte Drahtseilbahn hat es nicht
notig, mit Riicksicht auf Strallen, Hauser, Fliisse, Téler, Berge usw.
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auch nur die geringsten Umwege zu machen. Tiler und Fliisse werden,
wenn notig, mit grofen freien Spannweiten genommen, selbst Spann-
weiten von iber 1000 m Lénge ohne jede Zwischenunterstiitzung
sind bei Drahtseilbahnen bereits zur Ausfiihrung gelangt. Da die
Schwebebahn keine Hindernisse kennt, sondern die Endstationen
moglichst direkt, also gewohnlich in gerader Linie, verbindet, ist sie
fiir gebirgiges Gelande oft das einzig mégliche Transportmittel, anderer-
seits infolge des Wegfalls von Bodenerwerbungen usw. fiir stark be-
siedelte Gegenden mit lebhafter Bodenkultur und Industrie vielfach
das allein bezahlbare.

Eine wesentliche Rolle bei der Beurteilung einer Anlage spielen
ferner die Betriebskosten, die bei der Drahtseilbahn im Verhiltnis zu
anderen Transportmitteln von derselben Leistungsfahigkeit erstaunlich
gering sind, da sie vollig selbsttétig ohne Streckenwérter, Weichen-
steller, Lokomotivfithrer arbeitet, sondern nur je nach der Leistung
einige Leute in den Endstationen verlangt, die zugleich die Ent- bzw.
Beladung vornehmen. Uberall, wo die Eisenbahn versucht hat, der
Drahtseilbahn auf ihrem eigentlichen Felde Konkurrenz zu machen,
ist sie infolge ihrer wesentlich héheren Betriebskosten trotz moglichst
weitgehender Herabsetzung des Tarifes unterlegen. Es ist das besonders
darauf zuriickzufithren, dafl das Rangieren, Beladen und Entleeren der
Eisenbahnwagen in der Station bzw. auf dem Fabrikhofe sehr hohe Aus-
gaben verursacht, wihrend die Drahtseilbahnwagen durch anschlieende
Hingebahnen mit Hand- oder mechanischem Betrieb nach jedem be-
liebigen Punkte des Werkes, auch in das Innere von Geb#duden hinein-
gefithrt werden und daher stets an der giinstigsten Stelle in der einfachsten
und billigsten Weise beladen und ebenso entleert werden konnen. Ob-
wohl die Transporttechnik auch fiir das Rangieren und Entladen von
Eisenbahnwaggons besondere Einrichtungen geschaffen hat, wie die
Rangieranlagen mit endlosem Seil, die Waggonkipper und die Selbst-
greifer, die das Material aus dem Waggon mit nur geringer Unterstiitzung
durch Handarbeit aufnehmen, so wird doch die Bequemlichkeit der
Entleerung von Seilbahnwagen, die in sehr vielen Fillen sogar voll-
kommen selbsttitig wihrend der Fahrt geschieht, und ebenso die
Leichtigkeit der Befoérderung der Wagen nicht erreicht.

DaB sowohl beim Transport iiber die Strecke als auch im Werksinnern
von der Drahtseilbahn nur wenig Leute gebraucht werden, bringt
ibrigens auBer der Ersparnis an Lohnen noch grofie indirekte Vorteile
mit sich, besonders den, dafl die Werksleitung sich nicht auf den guten
Willen mehr oder minder unberechenbarer Elemente zu verlassen braucht.
Die wenigen noch erforderlichen Leute konnen sorgfiltig ausgesucht,
gut bezahlt und gegebenenfalls in ein Beamtenverhéltnis gestellt werden,
so daB menschlicher Voraussicht nach keine Betriebsunterbrechung
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durch Streiks mehr zu befiirchten ist, die ja weit hohere Summen zu
verschlingen pflegt als die Verbesserung der Werkseinrichtung gekostet
haben wiirde. Der Betriebsleiter ist, wenn er von den ldstigen Arbeiter-
schwierigkeiten befreit ist, tiberhaupt viel freier in der Verwendung
seiner Arbeitskraft und kann sich ganz den technischen und kauf-
ménnischen Problemen widmen, die seine eigentliche Aufgabe bilden.

Will man moglichst wenig mit der Beschaffung von Arbeitern zu tun
haben, so begniigt man sich oft mit einer geringen Anzahl und verteilt
die Arbeit so, dafBl sie sich moglichst gleichméfBig iiber das ganze
Jahr erstreckt, um diese Leute stdndig voll zu beschaftigen. Das fiihrt
natiirlich zu sehr geringen Stunden- und Tagesleistungen, so dafl sehr
oft betriachtliche Waggonstandgelder und Schiffsliegegelder gezahlt
werden miissen. Kine leistungsfihige Transportanlage spart aber diese
Unkosten, indem sie die Arbeit in einem Bruchteil der sonst gebrauchten
Zeit mit einem Minimum von Arbeitern erledigt. Bei grolen Leistungen
pflegt es dagegen gar nicht moglich zu sein, in gleicher Zeit mit Ar-
beitern so viel zu fordern wie mit selbsttdtigen Einrichtungen, weil es
praktisch unméglich ist, auf dem verfiigbaren Raum so viele Leute,
wie dazu gebraucht wiirden, anzustellen. Einige instruktive Beispiele
dafiir werden spater ausfiithrlicher beschrieben werden.

Durch diese Verringerung der Arbeitskréfte wird ferner noch eine
ganze Reihe von allgemein-volkswirtschaftlichen Verbesserungen erzielt.
Indem die maschinelle Einrichtung die Leute einer groben und schmutzi-
gen Arbeit entzieht, werden sie fiir andere bessere und auch besser
bezahlte Arbeiten frei. AuBerdem ist es eine bekannte Tatsache, daf
die Betriebsunfille mit der Arbeiterzahl in steigender Progression
zuzunehmen pflegen, besonders bei dicht gedringtem Zusammen-
arbeiten mit mangelhaften Hilfsmitteln. Dadurch, daB die Drahtseil-
bahn mit jhren Zubringemitteln nur wenige gut bezahlte Arbeiter an
gesicherter Stelle verwendet, fallen sehr hohe Betriige fiir Versicherung,
Krankenkasse, Unterstiitzungen usw. fort, die dem Nationalvermdgen
sowohl wie dem Itat der Werke zugute kommen und die in einem
geringeren Verkaufspreis der Fabrikate bzw. in der erhohten Wirtschaft-
lichkeit der Unternehmung greifbar zum Ausdruck gelangen.

Im allgemeinen braucht jede maschinelle Einrichtung eine bestimmte
Antriebsleistung, die ihr in Form von Dampfkraft, Elektrizitit oder
dergleichen zu liefern ist. Selbst wenn die Forderung talwirts mit
ziemlich grofem Gefélle erfolgt, verlangt die Lokomotivbahn fiir den
Aufwiirtstransport der leeren Wagen eine nicht unerhebliche Antriebs-
leistung, wihrend die beim Abwéartsgang der beladenen Wagen frei-
werdende Energie nutzlos und dennoch durch den starken Verschleif3
der Bremsklotze und Radreifen kostenverursachend abgebremst wird.
Zudem darf das Gefille einer Lokomotivbahn, um iiberhaupt einen
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gesicherten Betrieb zu erméglichen, nur einen bestimmten niedrigen
Betrag erreichen, so dal haufig bedeutende Umwege gemacht werden
miissen, wogegen die Seilbahn jede beliebige Steigung haben kann.
Sie arbeitet dann bei groflerem Gefélle ganz ohne jeden Antrieb, indem
die herabgehenden Lasten die leeren oder sogar teilweise beladenen
Wagen wieder in die Hohe ziehen. Oft verbleibt sogar noch ein Uber-
schuB3 an Energie, der dazu benutzt werden kann, einen Steinbrecher
oder ein leichtes Shgegatter zu treiben, indem die Zugseilscheibe mit
einer Dynamomaschine gekuppelt wird, welche die von der Seilbahn
nicht verbrauchte Energie aufnimmt.

Die wirtschaftlichen Vorteile, die die Drahtseilbahn bringt, kénnen
also auf den verschiedensten Gebieten des Betriebes liegen und sind
von weittragender Bedeutung. Der Fall ist durchaus nicht selten,
daB ein Industrieller, der sich eher wirtschaftlich arbeitende, zuverlassige
Transporteinrichtungen zu schaffen wuBlte als seine Konkurrenz, in
kurzer Zeit groBe Summen eriibrigte, wihrend sonst in dem betreffenden
Geschiftszweige kaum verdient wurde, oder da ein Unternehmen,
welches schon vor dem Ruin zu stehen schien, durch Verbesserung
seiner Transporteinrichtungen wieder zur Bliite gebracht wurde.

2. Drahtseilbahnen einst und heute.

Die Seilschwebebahnen sind uralt, man kann direkt sagen, sie gehoren
mit zu den ersten technischen Transportmitteln, die iiberhaupt ersonnen
und ausgefithrt wurden. Natiirlich traten damals die oben erdrterten
wirtschaftlichen Gesichtspunkte kaum hervor; es kam ja eigentlich
nur darauf an, itberhaupt eine Verbindung herzustellen zwischen Orten,
die bisher nur auf groen Umwegen und unter mannigfaltigen Schwierig-
keiten zu erreichen waren. Die dem Urtechniker gestellte Aufgabe
war also, ein Mittel zu schaffen, einerlei welches, um nur das Verkehrs-
bediirfnis zu befriedigen und damit letzten Endes auch wieder wirt-
schaftlichen Forderungen gerecht zu werden.

Wann und wo lebte nun dieser Urtechniker? Die griechische Sage,
die den Erfinder mancher Werkzeuge nennt, weifl nichts von ihm. Das
alte Griechenland und Vorderasien war auch nicht der Boden, der von
der Natur gegebene Vorbilder nach dieser Richtung bot, die der Er-
finder der ersten primitiven Seilbahn benutzen konnte. Dagegen liefern
die tropischen Urwilder mit ihren Schlingpflanzen und Lianen, die den
Affen oft genug als Briicke dienen, ein naheliegendes Beispiel, und in
den Wildern Brasiliens und Neuguineas setzen die Eingeborenen an
zwei iibereinander ausgespannten Lianenzweigen, von denen mindestens
der zweite mit bewuBlter Absicht entsprechend gezogen worden ist,
iiber Biche und schmale Fliisse.
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Natiirlich gehérte zu der Ausfithrung groBerer Ubergiinge die Kennt-
nis und Fahigkeit der Anfertigung von Seilen, so daB fiir die erste Seil-

briiccke nur die alten Kultur-
lainder Indien und Japan in
Frage kommen, die beide von
stark zerkliifteten Gebirgen
durchzogen werden. Entschie-
den eine der frithesten und
primitivsten Gestaltungen ist
die in Fig. 1 nach einem alten
japanischen Bild umgezeich-
nete, bei der die Seilbahn und
der Wagen ausgepragt vor-
handen sind, wenn auch die
Fortbewegung bergauf durch
den direkten Angriff des mit-
fahrenden Mannes am Trag-
seil erfolgen muB. Ahnliche
Seilbahnen mit nicht viel
weiter entwickelter Technik
finden sich noch heute in In-

Fig. 1. Alte japanische Seilbahn.

dien, um Strome zu iiberbriicken, und werden von den Eingeborenen
viel benutzt (Fig.2). Das in Osen an dem Tragseil aufgehingte Zugseil

geht von Ufer zu Ufer und
dient dazu, den an einem
gabelformigen Holzreiter be-
festigten Sitz hin und her-
zuziehen. Bei der eigentiim-
lichen Charakterveranlagung
der orientalischen Vélker er-
scheint eine zielbewuf3te Wei-
terentwicklung dieser primi-
tiven Fordermittel von vorn-
herein wenig wahrscheinlich,
und es kann daher nicht iiber-
raschen, daf3 die Schwebefihre
nach Fig. 2 einen Riickschritt
gegeniiber einer dlteren orien-
talischen Konstruktion be-
deutet, die in Fig. 3 nach einer
alten japanischen Zeichnung

o LN

~ Sy

Fig. 2. Moderne indische Seilbahn.

dargestellt ist, und die dadurch aus-

gezeichnet war, daB die FordergefiBe an Rollen iiber die Tragseile
liefen. Auch ist die Bahn offenbar zweigleisig. Jedenfalls war bei
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dieser Anlage sogar schon der fiir den spiteren Seilbahnbau so wich-
tig gewordene Gedanke in die Praxis umgesetzt, das Gewicht des
aufsteigenden Wagens durch das des absteigenden auszugleichen.
Wenigstens deutet darauf
die ganze Anlage der Bahn
sowie auch der Umstand hin,
daBl die oberen Zugseile ge-
spalten erscheinen. Vermut-
lich waren die Enden von
zweien dieser Seilstringe ver-
einigt und in der oberen End-
station iiber eine Rolle ge-
fithrt, wahrend die beiden
5 _— £ anderen Strange fiir den An-
Fig. 3. Alte japanische Seilbahn mit Zugseilen. griff der Leute frei blieben,
eine Anordnung, die der

Zeichner aus dem Gedéchtnis nicht mehr wiederzugeben wuBte.
Im Abendlande wurden Seilbahnen zuerst vorgeschlagen und wohl
auch einmal verwendet von Kriegstechnikern fiir den Transport von
Geschiitzteilen, Geschossen oder Bau-
stoffen von Befestigungswerken, nach-
Aw / dem die Erfindung der schweren Ge-

1: |

schiitze das ganze Kriegs- und Festungs-
wesen in militdrischer und technischer
Beziehung auf eine neue Basis gestellt
hatte. Natiirlich zeigen die ersten Skizzen
derartiger Anlagen dulerst rohe und tech-
nisch unbeholfene Einrichtungen, wie
Fig. 4 veranschaulicht, die eine stark
verkleinerte Wiedergabe der &ltesten
abendléndischen Darstellung einer Seil-
bahn bildet, eines Blattes aus dem etwa
1411 niedergeschriebenen ,,Feuerwerks-
buch des Johann Hartlieb. Eine
e ———— 1 einzige Ausnahme davon ist eine Figur
Fig. 4. Seilbahn des Johann  in dem 1617 gedruckten Werke ,Ma-
Hartlieb (1411). chinae novae‘“ des Faustus Veran-
tius, die Fig. 5 wiedergibt. Der Wagen

lauft hier mit zwei Rollen auf dem Tragseil, dessen Spannvorrich-
tung die Figur nicht mehr enthélt, und wird von den darin sitzen-
den Leuten vermittels des endlosen am Wagen befestigten Zugseiles
hin und her bewegt. Die Skizze scheint fast eine schematisierte
Darstellung der technischen Einzelheiten einer um 1536 von den
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Fig. 5. Seilbahn des Faustus Verantius (1617).

spanischen Eroberern Siidamerikas zwischen Santanda und Merida
angelegten Seilbahn zu sein, die bis vor wenigen Jahren in Betrieb
war und es wohl heute
noch ist.

Alle diese Anlagen arbei-
teten mit hin- und hergehen-
dem Fordergefaf, so dal eine
neue Ladung immer erst ab-
gesandt werden konnte, wenn
die vorhergehende ihren Weg
vollendet hatte. Es war also
ein Fortschritt, der von aller-
grofiter Bedeutung hiitte wer-
den kénnen, wenn die Kon-
struktion nicht wieder der
Vergessenheit anheimgefal-
len wire, als der Hollinder Fig. 6. Seilbahn des Adam Wybe (1644).
Adam Wybe 1644 beim
Bau der Danziger Festungswerke eine Seilbahn mit stetiger Wagen-
folge zur Forderung groBer Erdmassen ausfithrte (Fig. 6). Die auf
der einen Seite der Bahn abgehenden vollen und auf der anderen
Seite leer zuriickkehrenden FordergefiBe vollfithren einen geschlos-
senen Kreislauf und kénnen einander in beliebig kurzen Abstinden
folgen, so daB sich selbst bei kleinen Einzellasten doch eine grofie
Gesamtleistung der Bahn ergibt. Damit waren die Seilschwebe-

Dt Lo i diem
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bahnen aus einem Notbehelf zu einem Massentransportmittel geworden
und wiren schon damals imstande gewesen, im wirtschaftlichen Leben
eine Rolle zu spielen, wenn die technische Durchbildung vollendeter
gewesen wire. Bei dem provisorischen Charakter der Anlage behalf
sich Wybe aber mit den allerrohesten Elementen, ja es lag sogar ein
gewisser Riickschritt insofern vor, als die Forderkiibel direkt an dem
umlaufenden Zugseil ohne besonderes Tragseil aufgehidngt wurden,
wenn damit auch eine fiir die damalige Zeit wohl notwendig gewesene
Vereinfachung der ganzen Anlage verbunden war.

Dem folgenden Jahrhundert fehlte zwar nicht das Interesse fir
technische Neuerungen, aber die mangelhafte Maschinentechnik hinderte
den Fortschritt. Vielleicht mogen auch einzelne Berichte verloren
gegangen sein; einige andere von Nichtfachleuten verfaBte sind génzlich
unklar und vermogen uns, da sie zeichnerische Darstellungen nicht
enthalten, keinen sicheren Eindruck von der Art der Ausfithrung zu
geben.

Jedenfalls war die Kenntnis einer kontinuierlich arbeitenden Seil-
schwebebahn vollig verloren gegangen und die Erbauer der ersten
,,Drahtriesen um die Mitte des 19. Jahrhunderts fingen wieder ganz
von vorn an. Diese Riesen wurden gewdhnlich zur Herunterbeférderung
von Holzstimmen aus hochgelegenen und unzugénglichen Wildern
benutzt. Da ihre Spannweite eine ziemlich erhebliche war, so konnten
Hanfseile fiir die Laufbahn nicht in Frage kommen, und man spannte
einen kréftigen Eisendraht von 6—8 mm Stirke zwischen den End-
punkten aus. Die Holzladung wurde an einfachen Haken oder bei
besseren Ausfithrungen an leichten Rollen daran aufgehédngt und lief
infolge ihres Eigengewichtes die schiefe Ebene bis unten herunter, wo
sie durch Reisigbiindel oder dergleichen abgefangen wurde. Eine
solche Ausfithrung aus dem Jahre 1859 zeigt z. B. Fig. 7. Auch jetzt
noch werden in Gebirgsgegenden derartige primitive Anlagen errichtet,
wenn es sich bei geringer Tagesleistung um die voritbergehende Ver-
bindung eines Waldes mit der tiefer gelegenen Abfuhrstralle handelt.
Thr wesentlicher Nachteil ist der, da3 eine ganz bestimmte Neigung,
etwa 1:5, dazu gehort, um den selbsttdtigen Betrieb mit Sicherheit
zu ermoglichen, und daB diese Neigung auch wieder nicht sehr iiber-
schritten werden darf, weil dann die ginzlich freie Last mit zu grofler
Geschwindigkeit unten ankommt und dort entweder selbst beim An-
sto Schaden erleidet oder die Konstruktionsteile der Endstation be-
schadigt.

Als eigentlicher Erfinder der Drahtseilbahnen im heutigen Sinne
des Wortes gilt vielfach der Bergrat Freiherr von Diicker. Wenn
auch v. Diic ker selbst der Meinung war, ein ganz neues und hochwichtiges
Transportmittel erfunden zu haben, so beweisen seine praktischen Aus-
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fihrungen sowohl wie seine Verotffentlichungen und die Bekanntgabe
seines Nachlasses im Grunde genommen das Gegenteil. Die Fortschritte
gegen die alteren Ausfithrungen sind unbedeutend, und die fiir ein gutes
Arbeiten der Anlage als unerlallich geltenden Einzelheiten fehlen zum
groBten Teil noch génzlich, so daBl die beste Ausfithrung v. Diickers
mit einem direkten Milerfolg endete — enden mufte.

Zuerst erbaute er in Bad Oeynhausen eine Probeanlage, von der er
in einer spiteren Veroffentlichung (Deutsche Bauzeitung 1871) die in

Fig. 7. Drahtriese von 1859.

Fig. 8 dargestellten Einzelheiten bekannt gab. Neu ist hierin, wenn
von der ihm jedenfalls unbekannt gebliebenen Ausfithrung des Adam
Wybe abgesehen wird, gegeniiber den Drahtriesen, daB3 die aus Rund-
eisen von !/, Zoll Stirke hergestellte Fahrbahn mehrfache Zwischen-
unterstiitzungen aufweist und die Last seitlich am Wagen aufgehingt
ist, um an den Unterstiitzungsstellen vorbeizukommen. Die Anlage
war eingleisig, und das gezeichnete Zugseil, mit dem die Wagen durch
eine Schleppkette oder dergleichen hidtten verbunden werden miissen,
fehlte; vielmehr wurde der einzige vorhandene Wagen von Hand ver-
schoben. Das Ganze ist also etwa das, was wir heutzutage Hingebahn
nennen, und es gehort der ganze Optimismus des Erfinders dazu,
es als ein neues System zu bezeichnen, denn Hiangebahnen mit Zwischen-
stiitzen hatte der Hauptmann von Prittwitz bereits 1834 entworfen.
Da die Anlage gegeniiber einer gewohnlichen Schmalspurbahn mit Hand-
betrieb kaum Vorteile zu bieten schien, so dauerte es auch iiber 10 Jahre,
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bis eine gewerblichen Zwecken dienende Anlage nach v. Diickers
Entwiirfen in Deutschland zustande kam.

Schon vorher im Jahre 1868 wurde unabhingig von v. Diicker im
Minengebiet Colorados durch den Ingenieur Cypher eine ,,Drahtseil-
bahn‘ erbaut, der bald mehrere andere Ausfithrungen folgten, mit
zwei Gleisen, Zwischenunterstiitzungen und hin- und hergehendem
Betrieb, also mit je einem Wagen auf jedem Tragseil, die durch ein oben
itber eine Seilscheibe laufendes Seil miteinander verbunden waren,
Lundeisen

[ |1 —— N — T
| . . | e | |

Fig. 8. Probeanlage v. Diickers (1871).

auBlerdem hatte auch Hodgson 1867 die seitdem als englisches System
bezeichnete Anordnung des Adam Wybe wiedererfunden, die die
obere Skizze der Fig. 9 nach der ersten deutschen Verodffentlichung
von 1869 darstellt. Wahrend W ybe die Lasten mit Stricken an dem
Zugseil befestigte, sind Hodgsons Gehénge starr und liegen mit einem
nur durch die Reibung festgehaltenen Auflagerschuh auf dem Seil.
In der unteren Skizze der Fig. 9 ist von ihm auch schon das Zweiseil-
system mit festliegendem Tragseil und dem an den Wagen angreifenden,
stindig in gleicher Richtung bewegten Zugseil, wenn auch in aller-
einfachster Form, angegeben. Allerdings ist Hodgson mit diesem Sy-
stem, das er in seiner englischen Patentschrift beschreibt, der Ausfiihrung
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weit vorangeeilt; denn er hat spéter sein Interesse ausschlieBlich dem
Einseilsystem zugewandt, das sich verhaltnisméfBig schnell einfiithrte.

Erst auf Grund der guten Erfolge Hodgsons erhielt v. Diicker
dann auch einige Ausfithrungen, deren erste in Schwarzehiitte bei Oste-

@(nﬂh(@ﬂ?nﬁu- sach J(;Jﬂmu’

rode noch heute in Betrieb ist. Thr Langsprofil zeigt Fig. 10, worin die
Hohen im 12fachen Mafstab der Lingen aufgetragen sind. Die aus
Rundeisen von 26 mm Starke bestehende Laufbahn ist in dem hoch-
gelegenen Gipsbruch an einem Erdbock E befestigt, wihrend am anderen

Fig. 10. Lingsprofil der Seilbahn Schwarzehiitte.

Ende bei W eine Winde steht, auf deren Trommel zur Verdnderung der
Spannung ein Stiick Drahtseil, die Fortsetzung der Laufbahn, aufge-
wickelt werden kann. Um einen gewissen Spannungsausgleich selbst-
tétig herbeizufithren, ist auferdem zwischen den letzten Stiitzen bei ¢
ein Gewicht in Form eines mit Steinen beschwerten Holzgestelles an
der Laufbahn aufgehingt. L ist die Beladestelle; auf der gegeniiber-
liegenden Seite befinden sich zwei Entladestellen 4 und A’. Die Gesamt-
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Fig. 12. Wagen der Seilbahn Schwarzehiitte.

lange EW betrigt 447 m. Die
Strecke mit den &uBerst roh
zusammengeschlagenen Holz-
stiitzen und der primitiven Auf-
hdngung der Rundeisenbahn
gibt Fig. 11 nach einer Photo-
graphie wieder. Es ist also auch
nur ein Drahtriese, auf der die
drei Wagen (Fig. 12) nachein-
ander frei herunterlaufen. Am
letzten Wagen wird eine Leine
angehdngt, an der sie dann alle
drei mittels einer kleinen Winde
nach dem Gipsbruch zuriick-
gezogen werden.

Die erste Ausfilhrung, die
in den allgemeinen Grundziigen
der spater als deutsches Seil-
bahnsystem bezeichneten An-
ordnung entsprach, indem sie
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zwei nebeneinander fest verlagerte Tragseile als Fahrbahnen fiir die
einzeln hintereinander herfahrenden Wagen und ein vollstindig um-
laufendes, maschinell bewegtes Zugseil enthielt, — eine Konstruktion,
die von Hodgson und Cypher bereits vorerfunden war, — wurde
von v. Diicker 1872 in der Ndhe von Metz bei einer Anlage zur Befor-
derung von Boden und Baumaterialien fiir einen Festungsbau errichtet.
Die Bahn konnte aber erst nach langen Versuchen im Mai, Juni und
Juli 1873 in Betrieb kommen, nachdem eine Zahl wesentlicher Verbesse-
rungen angebracht worden war, die offenbar den an dem Bau tétigen
behordlichen Technikern zu verdanken sind. Der bei dieser Bahn ver-
wendete Mitnehmer fiir die Wagen, ein Schraubenkuppelapparat
— der iibrigens schon 1870 von Obach in einem allerdings damals
geheim gebliebenen Osterreichischen Privileg dargestellt worden war —
ist ganz bestimmt nicht die Erfindung v. Diickers, da der amtliche
Bericht iiber die Anlage ausdriicklich erwahnt, daB dieser Apparat
auf Grund dortiger Versuche erst an Ort und Stelle konstruiert
worden ist.

Die Spannvorrichtungen fir Trag- und Zugseile waren an dieser
Bahn noch so fehlerhaft konstruiert, daB ein ganz auBlerordentlich hoher
Seilverschleif} die Folge war. Man kann die Metzer Anlage hochstens als
Vorldufer der heutigen Bahnen nach dem Zweiseilsystem betrachten,
das aufler den doppelten Tragseilen und dem umlaufenden Zugseil
noch eine Anzahl weiterer Einrichtungen besitzt, die erst einen dau-
ernden und wirtschaftlichen Betrieb gewéhrleisten. Hierher ist im Gegen-
satz zur Bahn Metz—Sablon namentlich die freie Auflagerung der
Seile auf den Tragschuhen zu rechnen, durch die in Verbindung mit
der fiir jedes Tragseil unabhéngigen freihdngenden Tragseilspann-
vorrichtung Léangenidnderungen der Tragseile ausgeglichen werden,
ferner die Zugseilanspannung durch ebenfalls hingende Gewichte, die
es gestatten, den wahrend des Betriebes unausbleiblichen Dehnungen
des Zugseiles Rechnung zu tragen, und schlieflich auch das enge Zu-
sammenriicken der Laufrollen der einzelnen Fahrzeuge und die pendelnde
Aufhingung der Wagenkasten an den Laufwerken, wodurch nicht nur
beliebige Steigungen des Gelindes oder der Linienfithrung sondern auch
die sich vor den Auflagerschuhen an den Stiitzen bildende Steigung
ohne Gefdhrdung und Beschiddigung der Tragseile iiberwunden wird.
Alle diese wichtigen, zu dem System gehorenden Einzelheiten waren
bei der Metzer Anlage nicht vorhanden. Sie war daher zweifellos ein
Fehlschlag, was von den Behorden sehr wohl erkannt wurde und dazu
fihrte, dafl Anlagen dieser Art nie wieder verwandt wurden, woraus
gich auch der Umstand erklirt, daB zwischen den v. Diickerschen
Konstruktionen und der heutigen Zweiseilschwebebahn jeder organische
Zusammenhang fehlt.

Stephan, Drahtseilbahnen. 2. Aufl. 2
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In demselben Jahr, in dem v. Diicker seine Bahn errichtete, baute
Ko6nig im Schlierental des Kantons Unterwalden eine Bremsseilbahn
von 2100 m Gesamtlinge und dem Geféille 1: 3, um Holz aus einem sonst
unzuginglichen Wald herunterzuschaffen. Es war eine Fortentwicklung
der ilteren, namentlich von Hohenstein gebauten Seilriesen, die in
der Gesamtanordnung der vier Jahre frither von Cypher ausgebildeten
Anlage ziemlich genau entsprach, nur waren die Einzelheiten duBerst
roh zusammengeschlagen. Als Stiitzen dienten zum Teil vorhandene
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Fig. 13. Bleichertscher Entwurf einer Stiitze.

Biume u. dgl., an denen entsprechend der Anordnung von Hodgson
fiir das englische Seilbahnsystem Rollen zur Auflagerung der Tragseile
angebracht wurden. Erst spiter ersetzte man sie durch Tragschuhe,
nachdem die Seile aus den unruhig laufenden Rollen o6fter heraus-
gesprungen waren. Wie mangelhaft die Einzelheiten durchgebildet
waren, zeigt am besten die Angabe, dal bei dem doch recht erheblichen
Gefille der Anlage die herabgehende Last das Dreifache der hinauf-
gezogenen betragen mufBite, damit die Wagen nicht auf der Strecke
stehen blieben.

Eigentliche Fortschritte machte der Drahtseilbahnbau nur dort,
wo sich ausgebildete Maschineningenieure seiner Konstruktion zu-
wandten. So brachte Hodgson das vollig durchkonstruierte und gut
arbeitende englische System heraus, das freilich im allgemeinen nur
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fiir ziemlich kleine Forderleistungen wirklich vorteilhaft ist, und betrieb
den Bau und die Herstellung aller Einzelteile als Fabrikation. In
Deutschland war es der Maschineningenieur Adolf Bleichert, der
in den Jahren 1870 und 71 die Einzelheiten der Zweiseilbahn zum ersten
Male sorgfiltig ausarbeitete, so dafl daraufhin ebenfalls die Fabrikation
begonnen werden konnte.

Seine ersten Entwiirfe zeigen schon alle noch jetzt gebrduchlichen
Formen, wenn auch bei den zuerst transportierten kleinen Lasten in
verhaltnismaBig leichter Ausfithrung. Zum Vergleich mogen die Fig. 13

=t "
Fig. 14. Bleichertscher Entwurf einer Endspannvorrichtung.

Stiitze mit dem eine Knotenkupplung besitzenden Wagen und in grs-
Berem MaBstab den Auflagerschuh mit einer zur Verminderung der
Reibung eingelegten Tragrolle wiedergibt, wihrend die zweite die
Endspannvorrichtung der Tragbahn vermittels angehiingter Gewichte
darstellt. Auch die selbsttitige Zugseilspannvorrichtung wurde von
Bleichert schon damals genau so angegeben, wie sie jetzt noch von
manchen englischen Konstrukteuren bevorzugt wird. Alle Einzelheiten
des Systems wurden dem Erfinder durch das D. R. P. 2934 geschiitzt.

Das Wesen der Bleichertschen Bauart ist an Hand von Fig. 15
leicht zu verstehen. Als Gleise dienen zwei parallel ausgespannte Seile,
die an einem Ende fest verankert, auf der freien Strecke in pas-
senden Abstinden durch eiserne oder hélzerne Pfosten unterstiitzt
und am anderen Ende durch Gewichte belastet sind, so daB sie unter
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1 i allen Umstidnden, bei jeder Be-
@ (I PO X lastungs- und Temperaturinde-
! R TR rung die gleiche Spannung er-
halten. Auf dem einen Seil ver-
kehren die vollen Wagen von der
Beladestation nach der Entlade-
stelle, auf dem anderen Seil keh-
ren sie leer zuriick. In den
Stationen sind die Seile durch ge-
bogene Hiéngebahnschienen ver-
bunden, so daB ein vollkommen
in sich geschlossener Ring ent-
steht. Zur Bewegung der Wagen
dient ein endloses, bestindig in
demselben Sinne umlaufendes
Zugseil, das in den Stationen um
groBe Endseilscheiben gefiihrt
wird, deren eine maschinell an-
getrieben wird, und an welches
die Wagen in regelmaBigen Ab-
stinden angeklemmt werden. Die
spezielle Ausbildung gebrauch-
licher Stiitzen und die Art, wie
die Wagen sie passieren, ist aus
den Fig. 20 und 21 ersichtlich.
Seine erste zur Ausfithrung
gekommene Bahn in Teutschen-
thal bei Halle konstruierte Blei-
| | chert als Oberingenieur der
\ i A Halle - Leipziger ~Maschinenbau
: Ii ~ A.-G. in Schkeuditz im dJahre
| 1873. Einen bald nach ihrer Fer-
tigstellung 1874 veroffentlichten
Holzschnitt zeigt das Bild Fig. 16.
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Fig. 15. Schema der Bleichertschen Drahtseilbahnen.
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Fig. 16. Erste Bleichertsche Draht-
seilbahn in Teutschenthal.
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Thr folgte die Versuchsbahn auf der Ziegelei Brandt in Leipzig-Gohlis,
wo weitere Verbesserungen ausprobiert wurden und die den Ausgangs-
punkt fiir das heute in der ganzen Welt angewendete Zweiseilsystem
bildet — mag man es nun Bleichertsches oder deutsches Seilbahn-
system nennen.

Fig. 17. ,,Offenes* Spiralseil. Fig. 18. ,.Verschlossenes“ Tragseil.

In den folgenden 40 Jahren hat die deutsche Maschinenindustrie
den bekannten, vorher nicht im mindesten geahnten Aufschwung
genommen, und die damals gerade entstehende Seilbahntechnik hat
ihren entsprechenden Anteil daran. Sehr bald ersetzte man die aus
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Fig. 19. Doppelte Streckenspannvorrichtung.

Rundeisen zusammengeschweillte Fahrbahn durch beste Stahlseile,
deren Drihte, um den sich immer weiter steigernden Druck der Last
aufnehmen zu kénnen, ziemlich stark bemessen sind, so dafl sich dafiir
nur die grobdréhtigen Spiralseile eigneten (Fig. 17), deren duBlerste Lage
manchmal noch etwas kraftiger gewahlt wurde als der dem Raddruck
nicht unmittelbar ausgesetzte innere Kern. Im Laufe der Zeit ist die
Giite und ZerreiBfestigkeit des dazu verwendeten Materials mit der
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sich immer schneller entwickelnden Technik der Stahlerzeugung und
-Verbesserung bis auf das 2%/,fache der zuerst benutzten Qualititen
gestiegen. Da die Raddriicke in noch groBerem MaB anwuchsen, so
geniigten diese Seile vielfach fir die beladene Seite der Bahn nicht mehr
und man ging zu den verschlossenen Seilen iiber, die eine vollkommen
glatte Oberfliche besitzen, da die duBlersten S-f6rmig profilierten Drihte
sich seitlich voll aneinander legen (Fig. 18).

Fig. 20. Holzerne Stiitze normaler Ausfiihrung.

Zur Anspannung dieser schweren Seile aus bestem Patent-Tiegel-
Guflstahldraht sind naturgemifl grofle Gewichte erforderlich, deren
Zug haufig von einer kriftigen Eisenkonstruktion aufgenommen wird.
Eine solche Spannstelle oder Spannstation mit aus Betonwiirfeln zu-
sammengesetzten Gewichten in eisernen Rahmen zeigt z. B. Fig. 19.
Die Seile sind in den Gegenstationen fest verankert, und an der Spann-
stelle sind daran besonders biegsame Seilstiicke in Litzenkonstruktion
angeschlossen, die iiber groBe Seilscheiben geleitet werden und die
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Belastungsgewichte tragen. Diese miissen natiirlich fiir die stirkeren
Seile der Vollseite grofler sein als fiir die weniger kriftigen Seile der
Leerseite der Bahn. Es ist bemerkenswert, daB auch diese Einrichtung,
die den Ubergang der Wagen von der einen Tragseilstrecke zur anderen
vermittels eingebauter fester Schienen gestattet, ohne daB sie sich vom
Zugseil losen, auf Bleichert zuriickzufithren ist, dem sie durch das
D.R.P. Nr. 13 979 geschiitzt war.

Fiir das Zugseil wird ebenfalls nur ein Drahtmaterial bester Qualitit
verwendet von nicht unter 120 kg ZerreiBfestigkeit auf den Quadrat-
millimeter, dessen sechs Drahtseillitzen um die innere Hanfseele in

Fig. 21. Eiserne Stiitze normaler Ausfiihrung.

spezieller Konstruktion so herumgeschlagen sind, daB sich eine moglichst
glatte Oberfliche ergibt. Bei nicht zu groBen Wagenabstinden und
regelmiBiger Besetzung der Strecke wird es von den Wagen selbst
getragen. Damit es jedoch niemals an den Querverbindungen der
Stiitzen schleifen kann, sind dort besondere Zugseiltragrollen angeordnet,
auf die sich das Seil auflegt, wie Fig. 20 zeigt, die den ganzen Aufbau einer
Bleichertschen Holzstiitze veranschaulicht. Wéahrend die holzernen
Stiitzen das ganze Fahrbahnprofil rahmenférmig umfassen, werden die
eisernen Stiitzen gewohnlich als schlanke Pyramiden ausgefiihrt, an
welchen die Wagen auBlen vorbeilaufen (Fig.21). Ob die Stiitzen und
Stationen aus Holz oder Eisen hergestellt werden, hingt wesentlich
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vom Preis der Baumaterialien und der verlangten Lebensdauer der Bahn
ab, worauf an spiterer Stelle ausfithrlicher eingegangen werden wird.

Die Seilbahnwagen setzen sich aus drei in der Regel wiederkehrenden
Elementen zusammen, dem Laufwerk, Gehdnge und Kasten. Am meisten
schwankt in der Formgebung der Wagenkasten, der sich dem jedesmaligen
Transportgut und -zweck genau anschlieBen mufi. Fir die meisten
losen Massengiiter wird ein aus Stahlblech gebogener und mit Winkel-
und Flacheisen beschlagener Kasten verwendet, wie ihn z. B. Fig. 22
zeigt. Er ist an dem aus besonders starkem Flacheisen zusammen-
genieteten Wagengehénge so auf-
gehingt, daB er bei Auslosung der auf

Fig. 22. Kastenwagen mit Fig. 23. Kastenwagen mit Oberseil-
Unterseilkupplung. kupplung.

der rechten Seite der Figur sichtbaren Verriegelung entweder von selbst
umkippt oder leicht von Hand gekippt und wieder aufgerichtet werden
kann. Denselben Kasten nur mit einem anderen Laufwerk gibt Fig. 23
in einer technischen Zeichnung wieder. Hier sitzt die Feststellgabel
an dem Kasten fest, und in sie legt sich der am Gehinge drehbare
Winkelhebel ein, dessen zweiter Arm so gestaltet ist, dafl er mit Sicher-
heit gegen einen entsprechend angeordneten Anschlag st68t und dann
zuriickfallend die Entleerung des von selbst umkippenden Kastens
wihrend der Fahrt hervorruft. Eine andere Kastenausfiihrung zum
Transport scharfkantiger Bruchsteine ist in Fig. 24 dargestellt, deren
Winde zum Teil aus leicht auswechselbaren Holzkniippeln bestehen.
Fig.25 gibt einen Plattformwagen zum Transport von Ziegelsteinen u. dgl.
wieder, dessen unterer Teil nach Abnahme des Gehinges auch auf
Schmalspurgleisen laufen kann, Fig.26 einen zum Schutz der darin
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gelagerten Mehlsidcke gegen Regen und Schnee groBtenteils geschlos-
senen Wagen. Bisweilen kann der Kasten ganz wegfallen, wenn es
sich z. B. um den Transport von Fissern handelt, die dann auf dem

Fig. 24. Spezialkastenwagen mit Fig. 25. Hingebahnwagen fiir Benutzung
alter Seilkupplung. auf Schmalspurbahnen.

entsprechend geformten Gehénge aufliegen (Fig. 27), oder wenn grofere
Ballen zu befordern sind, die einfach auf dem unteren Teil des in eine
flache Plattform auslaufenden Gehdnges gelegt werden, wie z. B. bei

Fig. 26. Sacktransportwagen. Fig. 27. FaBtransportwagen.

dem Transport von Strohballen u. dgl. (Fig. 28). Weitere Ausfithrungs-
formen werden in der Folge noch veranschaulicht werden.

Bei Kasten und Gehénge ist wegen der verschiedenartigen Anfor-
derungen, die die Art des Transportgutes und sonstige spezielle Ver-
hiltnisse stellen, wohl eine Schematisierung moglich, jedoch keine
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eigentliche Massenfabrikation nach ein fiir allemal feststehenden
Normalien, die das Ideal des heutigen Fabrikbetriebes ist. Sie ist nur
beim Laufwerk — dem eigentlichen Wagen — durchfithrbar, da aber
auch bis in die geringste Kleinigkeit. Die Laufrider werden, um eine
moglichst lange Lebensdauer zu erzielen, von Bleichert aus Tiegel-
guBstahl hergestellt, was bei dem dafiir gezahlten Preise nur durch die
Massenfabrikation moéglich gemacht wird; sie laufen auf hohlen, zur
Aufnahme von Starrschmiere eingerichteten Achsen aus harter Phosphor-
bronze mit langer Lauffliche, so daB auch der Verschleil auf das ge-
ringste MaB herabgesetzt wird. Wenn im Laufe der Zeit die Abnutzung
zu groB3 geworden ist, geniigt eine halbe Umdrehung der Achse, um
die bisher obere, frei gebliebene Seite nach unten zur Auflagerung zu

Fig. 28. Ballentransportwagen.

bringen und so die Lebensdauer zu verdoppeln. Gelagert sind die Achsen
bei der jetzt gebrduchlichsten Ausfihrung in kréftigen Stahlblech-
schilden, die durch ein guBleisernes Zwischenstiick miteinander ver-
bunden werden.

Trotz des besten Materials ist naturgemial Abnutzung und schlie3-
licher Verschleil unvermeidlich, wo bewegte Teile aufeinanderlaufen.
Ein sofort passender Ersatz — und nur der ist ja allein brauchbar —
kann aber nur durch Massenfabrikation nach einmal festgelegten un-
verdnderlichen Normalien erfolgen. Nur auf die Weise ist es moglich,
selbst nach vielen Jahren Teile zu liefern, die ohne jede Nacharbeit
richtig funktionieren, sobald sie in das Laufwerk eingeschoben sind.
Selbstverstandlich miissen die Werkstatteinrichtungen einer Arbeit
von immer gleicher Genauigkeit besonders angepaf3t sein, was heutzutage
nur in Spezialfabriken geschehen kann, und dann muf} eine entsprechend
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scharfe Kontrolle jedes einzelne Arbeitsstiick bereits wihrend der Fa-
brikation und noch einmal nach der Fertigstellung priifen. Dazu dienen
die sogenannten Toleranzlehren in der Hand eigens dafiir angestellter
Leute. Ein solches MeBwerkzeug mit gehiirteten Stahlflichen, das z. B.
zum Priifen von Bolzen eines bestimmten Durchmessers dient, hat zwei
Offnungen, von denen die eine beispielsweise !/,,, mm kleiner, die andere
um denselben Betrag grofer ist als das richtige MaB. Letzteres ist von
der Werkstatt mit ausreichender Genauigkeit innegehalten worden,
wenn die weitere Lehre iiber den Bolzen geht, die engere aber nicht
mehr. Gehen beide Lehren dariiber, so ist der Bolzen zu diinn, 1a8t
sich keine von beiden heriiberschieben, ist er zu dick. In beiden Fillen
wird das Stiick von dem Materialverwalter zuriickgewiesen. Entspre-
chende bolzendhnliche Lehren werden fiir Bohrungen usw. benutzt.
Von hervorragender Bedeutung fiir einen gleichmaBigen, ohne Zwi-
schenfélle arbeitenden und sparsamen Betrieb ist der Kuppelapparat,
der die Wagen mit dem Zugseil verbindet. Es ist derjenige Teil, der
seit Beginn der fabrikationsmiBigen Herstellung von Drahtseilbahnen
die groffiten Wandlungen erfahren hat. Bei seinen ersten Ausfithrungen
verwandte Bleichert am Seil angebrachte Knoten, die in einen Haken
des Wagengehinges von Hand
eingelegt wurden. Spéter ging
er zu dem auf den Fig. 24
und 26 erscheinenden Exzen-
terklemmapparat iiber, der an
einem Querstab des Gehinges
angeordnet war. Bei ihm
wurde das Zugseil zwischen
der Rolle und dem dariiber be-
findlichen Kreissegment durch
einen Handgriff des den Wagen
heranschiebenden  Arbeiters
eingespannt. Auch andere
Apparate dlterer Konstruktion
sind am Gehénge befestigt und
besitzen daher alle den wesent-
lichen Nachteil, daBl der An- Fig. 29. Amerikanische Drahtseilbahn.
griff des Zugseiles weit entfernt
vom eigentlichen Laufwerk erfolgt, so dal das Gehénge in starken Stei-
gungen schief gezogen wird, was z. B. die eine amerikanische Ausfithrung
wiedergebende Fig. 29 gut erkennen laft. NaturgemiBl kann dann der
Rauminhalt des Wagenkastens nur zum Teil ausgenutzt werden, wenn
kein Material herausfallen soll. Demgegeniiber erscheint die Verbindung
der Seilklemme mit dem Laufwerk als die zweckmiBigere, da dabei
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der Wagenkasten auch in den stidrksten Steigungen immer senkrecht

hingt (vgl. Fig. 22).

Die Anforderungen, die sonst noch an einen Kuppelapparat gestellt
werden, gipfeln darin, daB er absolut zuverlidssig und unabhéingig von
der Sorgfalt der Bedienungsmannschaft arbeitet, also unbedingte
Gewahr dafiir bietet, daB kein Wagen auf die Strecke geht, ohne voll-
kommen sicher mit dem Zugseil gekuppelt zu sein. Zu ihrer Erfillung
ist notig, daB sich das Zugseil vollig selbsttatig in die Kupplung einlegt
und diese sich dann sofort ebenfalls rein automatisch schlag- und stoBfrei
schlieBt, ohne dafl der Arbeiter sich itberhaupt darum kiimmert. Dabei
ist noch eins zu beachten: Das Zugseil enthédlt im Inneren eine nach-
giebige Hanfseele, und unter dem EinfluBl der auf das Seil wirkenden
Zugkrifte und Kupplungsdriicke pressen sich die duleren Litzen immer
mehr in diese Hanfeinlage hinein, so daBl das Seil im Laufe der Zeit
oft um mehrere Millimeter diinner wird. Eine selbstversténdliche Fol-
gerung ist aber die, dafl der Kuppelapparat ohne besondere Einstellung
ein diinner gewordenes Seil ebenso sicher greifen mul3 wie ein neues,
und auch nicht versagt, wenn etwa ein neues Seilstiick irgendwo ein-
gespleiBt wird. Heutzutage wird seit dem Vorgang der Firma Adolf Blei-
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Fig. 30. Schema der Bleichert-
schen Unterseilkupplung.

chert & Co. meist auch verlangt, dafl der
Klemmdruck des Kuppelapparates zur mog-
lichsten Schonung des Zugseiles der Last ge-
nau entspricht und keinesfalls, auch bei un-
achtsamster Bedienung und Unterhaltung
der Anlage iber ein bestimmtes, vorher fest-
gesetztes Mafl hinaus gesteigert werden kann,
d.h. mit anderen Worten, der Klemmdruck
soll vom Wagengewicht selbst hervorgebracht
werden. Man erreicht damit noch den wei-
teren Vorteil, daB, je groBer die Kraft ist,
die fiir die Betatigung der Klemme heran-
gezogen wird, um so kleiner das Ubersetzungs-
verhaltnis zur Erzielung eines bestimmten
Klemmdrucks sein muf}, also um so einfacher
die Konstruktion des Kuppelapparates aus-
fallen kann. Damit wird der Apparat be-
sonders fiir solche Betriebe wertvoll, die keine

mechanische Werkstétte und nur mangelhaft geiibte Schlosser zur Ver-
fiigung haben, denn er erfordert entschieden das Minimum von Kon-

trolle und Reparatur.

Bei der Ausfithrung der Firma Bleichert, die die vorstehenden
Forderungen zuerst in ihrer Gesamtheit verwirklicht hat, besteht der
Kuppelapparat hauptsichlich aus einem einfachen Winkelhebel, dessen
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kurzer Arm B (Fig. 30) als Klemmbacke ausgebildet ist und dessen lin-
gerer Arm H durch eine Druckstange D von dem am Hauptzapfen 4 an-
greifenden Gewicht G des Wagengehénges und der Last heruntergedriickt
wird. An den An- und Abkuppelstellen laufen die kleinen Kuppelrollen
R auf besondere Winkeleisenschienen auf und heben dadurch das Ge-
wicht G so hoch an, daBl das dort schrig nach oben gefiihrte Seil die
dann weit gedffnete Seilklemme frei passiert. Der ganze Vorgang voll-
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Fig. 31. Kurvenumfiibrung bei Oberseil.

zieht sich vollig stoBifrei, so dafl es keine Schwierigkeiten macht, sogar
mit der hohen Geschwindigkeit von 3 m/Sek zu fahren, wihrend man
zu Anfang nicht iiber 1—1,2 m/Sek hinausging und diese Geschwindig-
keit vor der Einfithrung des selbsttétigen Kuppelapparates nicht iiber
1,5 m/Sek erhohte.

Die in Fig. 30 dargestellte Form des Kuppelapparates wird fiir
Bahnen mit starkem Gefille verwendet, weil dort das Zugseil fast
genau senkrecht unter dem Tragseil angeordnet werden kann, so daB
die daran wirkenden Krifte den Wagen unter keinen Umstdnden schief
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zu stellen vermogen. Bei Bahnen mit wenig geneigten Strecken wird
die Kupplung oft an dem oberen Teil des Laufwerkes angebracht (Fig. 23),
wobei jedoch das Zugseil einige Zentimeter seitlich neben dem Tragseile
zu liegen kommt.

Die Einfithrung dieser schmalen, wenig Platz beanspruchenden
Klemme hat der Drahtseilbahntechnik noch einen erheblichen Fortschritt
gebracht, insofern als mit ihr beliebige Kurven — gleichgiiltig ob bei
Ober- oder Unterseil — vollstindig automatisch durchfahren werden
konnen, ohne dal der Wagen vom Zugseil abgekuppelt wird, was z. B.

Fig. 32. Doppelwagen fiir Schnittholz.

Fig. 31 fiir den Bleichertschen Oberseilapparat zeigt. Damit ist die
Verwendungsmoglichkeit der Seilbahnen eine erheblich groBere ge-
worden. Man kann jetzt, wie spatere Beispiele zeigen werden, Schiitt-
giiter an einer Stelle aufgeben und an einer anderen Stelle der
Fabrik nach Durchfahren beliebig vieler Kriimmungen selbsttatig
abgeben, ohne dafl die geringste Bedienung erforderlich wird. Rechts-
und Linkskurven lassen sich mit dem Automatkuppelapparat nur
dann auf derselben Linie nacheinander ohne Losung des Wagens vom
Seil umfahren, wenn die Klemmen erhéht am Laufwerk angebracht
werden. Um diesen Vorteil auch bei Unterseilapparaten zu erreichen,
hat die Firma Adolf Bleichert & Co. neuerdings ein Modell zur An-
wendung gebracht, bei dem die Klemmen das Zugseil von oben her
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greifen. Die eine Klemme ist dabei so ausgebildet, daB sie den Zapfen
fur das Gehdnge enthilt (vgl. Fig. 33).

Den automatischen Kuppelapparaten ist es zu danken, daBl nicht
nur die Geschwindigkeit der Drahtseilbahnen erhéht werden konnte,
sondern auch die Leistungsfihigkeit. Da némlich das Ankuppeln der
Wagen an das Zugseil sehr wenig Zeit erfordert, kann die Zeitfolge der
Wagen sehr kurz gehalten werden. Das Maximum der in einem bestimm-
ten Zeitraum zu beférdernden Wagen diirfte mit 250 Stiick in der Stunde
bei einem Nutzinhalt jedes Wagens von 1 Tonne so ziemlich erreicht
sein. Es ist dies die Drahtseilbahnanlage der Vivero Iron Ore Co., die

Bleichert

Fig. 33. Vierrddriges Laufwerk, Fig. 34. Vierriddriges Laufwerk,
Seitenansicht. Schaubild.

im weiteren Teile dieser Ausfithrungen eingehender behandelt wird.
Hier folgen sich die Wagen in Abstinden von 14,4 Sekunden. Wenn
daher eine weitere Steigerung der Leistung durch Vergréfierung der
stindlichen Wagenzahl nicht durchfiihrbar ist, so mufte man andere
Wege einschlagen, um das Ziel zu erreichen. Man konnte entweder die
Forderanlage in mehrere einzelne, wenn auch auf denselben Stiitzen
verlegte Bahnen teilen (vgl. Fig. 83, 85, 221), oder aber die Einzellasten
jedes Wagens erhéhen. Beide Wege hat die Seilbahntechnik eingeschlagen
und sich bei der Erhéhung der Einzellasten vierridriger Laufwerke
bedient, um die Raddriicke in der iiblichen Grenze zu halten. Ur-
springlich wandte man in diesem Falle zwei zweirddrige Laufwerke
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fiir eine Einzellast an, die oft nur durch das Zugseil und die Last ver-
bunden wurden. Ein Beispiel dafiir bietet die Fig. 32, die an zwei von-
einander sonst unabhingigen Gehingen bzw. Wagen geschnittenes Lang-
holz zeigt, das zur Sicherheit gegen Abrutschen noch durch iibergelegte
Schraubbiigel gehalten wird. Spéter verband man die beiden Laufwerke
durch eine Traverse, an der das Fordergefal aufgehdngt wurde, wie
Fig. 33 angibt, die die Bleichertsche Konstruktion eines vierradrigen
Laufwerks mit untenliegender Klemme in der Seitenansicht darstellt.
Diese, in Fig. 34 noch einmal nach einer Photographie wiedergegebene
Bauart weist alle Vorteile einer modernen Ausfithrung auf, hauptsich-
lich die Moglichkeit einer Umfahrung von Rechts- und Linkskurven

Fig. 35. Doppelwagen mit vierradrigen Laufwerken.

nacheinander und eine geringe Bauhohe iiber der Laufbahn, ein Um-
stand, der das Aufsetzen solcher Laufwerke auch auf bestehende
Bahnen gestattet, ohne daB in den Stationen Anderungen an den
Tragkonstruktionen vorzunehmen sind.

Durch Ausnutzung beider Moglichkeiten der Steigerung der Leistungs-
fahigkeit ist es bei der von Adolf Bleichert & Co. ausgefithrten An-
lage fiir die Mines et Carriéres de Flamanville gelungen, die Stunden-
leistung dieser mit vierrddrigen Laufwerken ausgeriisteten Doppelbahn
bis auf 500t zu erhohen.

Durch die Verbindung zweier vierridriger Laufwerke kann man
weiterhin ganz auBerordentlich groBe Einzellasten mit Drahtseilbahnen
fordern. So zeigt Fig. 35 einen Baumstamm an zwei Doppellaufwerken.
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Es handelt sich bei diesen Transporten um Stdmme bis zu 1,5 m Durch-
messer und um Stammlingen bis zu 18 m, deren Einzelgewichte an-
ndhernd 3t betragen.

Von etwas anderer Konstruktion sind die Laufwerke und Wagen
der neuerdings in Aufnahme kommenden Personenschwebebahnen,
die ebenfalls Einzellasten von mehr als 4 t beférdern. Auf diese Kon-
struktionen soll in einem spiteren Kapitel eingegangen werden.

Natiirlich erfolgte der Fortschritt langsam aber zielbewuBt, und es
gehort eine groBe Summe von Spezialerfahrungen dazu, fiir jeden vor-
liegenden Fall gerade das Richtige zu treffen und eine einwandfrei
arbeitende Anlage zu schaffen. Hocherfahrene Konstrukteure, eine
vorziiglich eingerichtete Werkstatt und bestes Material miissen sich
erginzen, um wirklich brauchbare Drahtseilbahnen zu erstellen, die
anstandslos lange Jahre hindurch in derselben Weise zur Zufriedenheit
der Besteller arbeiten.

Stephan, Drahtseilbahnen. 2. Aufl. 3



II. Beispiele aus der Anwendung der Drahtseilbahnen.
1. GroBe Gebirgsbahnen.

Die ersten Drahtriesen haben der ErschlieBung von sonst fiir Fuhr-
werke unzugénglichen Gebirgsstellen gedient (vgl. z. B. Fig. 7), und
das ist auch heute noch der Zweck vieler vorhandener und zum Bau
kommender Drahtseilbahnen. Naturgemé&f konnen gerade in gebirgigen
Gegenden die Verkehrsstralen — sowohl Eisenbahnen wie Chausseen —
nicht ein so dichtes Netz bilden wie etwa auf dem flachen Lande und
deshalb haben wenigstens die neueren Anlagen der Art gewohnlich
eine recht bedeutende Lénge.
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Fig. 36. Lingsprofil und Plan der Holztransportbahn Prometna Banka.

Die Holztransportbahn der Prometna Banka in Serbien, die Holz-
stimme bis zu 18 m Linge und 3000 kg Einzelgewicht befordert, ist
z. B. 9,75 km lang. Sie durchzieht ein duBerst schwieriges und ander-
weitig iberhaupt unzugingliches Gebirge, wie das Liangsprofil (Fig. 36)
deutlich erkennen 1486, dessen Hohen im 21/, fachen MaBstab der Léngen
aufgetragen sind. Einen Einblick in die Gestaltung des Geldndes ge-
wihren die Fig. 37 und 38. Im Vordergrund der ersteren sieht man
eine besonders hohe, aus Holz gezimmerte Stiitze; die zweite Ab-
bildung zeigt ein Stiick einer weiten, das Gebirgstal ohne Zwischen-
stiitzen iiberschreitenden Spannweite von 800 m, die auf der einen
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Seite von einer so schroffen Bergkuppe begrenzt wird, dal zur Gewinnung
eines guten und sicheren Uberganges in das dahinterliegende Gefille
ein Tunnel durchgeschlagen werden mufBte.

Derartige Holztransporte miissen selbstverstindlich genau so wie
auf der Eisenbahn vermittels Doppelwagen beférdert werden, die haufig
nur durch das Holz selbst miteinander gekuppelt werden. Vielfach
endigen zu dem Zweck die Wagengehinge in Ketten, die um die Holz-

Fig. 37.. Hohe Holzstiitze der serbischen Bahn.

stdmme so fest herumgelegt werden, da diese auch in der groBten Stei-
gung nicht von selbst herausrutschen kénnen (Fig. 39), oder die Stimme
liegen auf grofen hakenférmigen Biigeln auf und werden durch
dariibergelegte, fest angezogene Ketten gegen Abrutschen gesichert
(Fig. 35 und 40). Damit diese Doppelwagen auch kleine Kurven der
Stationen leicht durchfahren konnen, sind die Tragbiigel nach einer
der Firma Adolf Bleichert & Co. geschiitzten Konstruktion in dem
Wagengehénge frei drehbar gelagert.

3%
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Wo es angéngig ist, legt man das Sigewerk gleich oben im Walde
an, um nur verkaufswiirdige Lasten und nicht auch den ganzen Abfall
mit zu transportieren. Zur Beforderung von Schnittholz, dessen Kanten
geschont werden miissen, und das sich viel leichter verschiebt als rohe

Fig. 38. Taliibergang der serbischen Holztransportbahn.

Staimme, dienen dann Doppelwagen nach Fig. 32, deren Verwendung das
Schaubild (Fig. 41) noch besser klarmacht. An das Gehénge setzt
sich ein rechteckiger Rahmen an, der seitlich frei drehbar ist und in
den das Schnittholz eingelegt wird. Dann werden Holzkeile zwischen
Rahmen und Last eingetrieben, die die letztere fest zusammenpressen
und mit dem Rahmen sicher verbinden. Vielfach werden, um die Last
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noch besser zu fassen, auBerdem einzelne PreBrahmen um die Holzer
herumgelegt. Die ganze Anordnung ist der Firma Bleichert ebenfalls
geschiitzt.

Die Entladestationen solcher Bahnen, die nur Stammbholz nach dem
tiefer gelegenen Sigewerk beférdern, erhalten gewohnlich eine groBere
Liange, als sonst iiblich ist, um die Hoélzer nach Art und Verwendungs-

Fig. 39. Holzstiitze und Kettenbefestigung des Rundholzes.

zweck von vornherein ohne besondere Mehrarbeit auf dem Platze zu
trennen. Die Station wird dann so hoch gelegt, daBl die Stamme nach
Losung von den Seilbahnwagengehingen mit Hilfe eines darunter-
gefahrenen Schmalspurwagens (vgl. Fig. 240b) auf einem schrigen Bal-
kenrost sogleich nach der Lagerstelle rollen bzw. gleiten (Fig. 42).
Eine der bedeutendsten und schwierigsten Anlagen der Art ist die
von Bleichert 1909 fertiggestellte 8,9 km lange Bahn in Deutsch-
Ostafrika, die das Hochplateau des Schummewaldes mit der Usambara-
Eisenbahn verbindet. Dieses Hochplateau Westusambaras, das sich
mit einzelnen Kuppen bis auf 2500 m iiber dem Meeresspiegel erhebt,
liegt i. M. etwa auf 2000 m Hohe und seine Riander fallen an vielen Stellen
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nahezu senkrecht (vgl. Fig. 43) bis in die Massaisteppe ab, die sich auf
ungefahr 500 m Hohe iiber dem Meeresspiegel ausbreitet. Da dem Haupt-

T
p—

Fig. 40 Rundholzwagen mit Tragbiigeln.

gebirgsstock, durch tiefe Schluchten davon getrennt, noch einzelne
niedrigere, wenn auch fast ebenso steile Hohenriicken vorgelagert sind,
so war es dullerst schwierig, sogar eine fiir die Drahtseilbahn geeignete
Trace ausfindig zu machen. Es gelang nur dadurch, daB die Linie

Fig. 41. Schnittholzdoppelwagen mit
Schraubbiigeln.

zweimal an den steilen Ab-
héngen zweier Bergkegel durch
Winkelstationen  abgelenkt
wurde, fiir die der geringe er-
forderliche Platz nur durch
grolere Sprengarbeiten zu ge-
winnen war (Fig.43). So ist
schlieBlich das in Fig. 44 dar-
gestellte Profil erhalten wor-
den, dessen Hohen im dop-
pelten Mafistab der Léngen
aufgetragen sind, und das die
bei der Trassierung und dem
Bau der Bahn entstandenen
Schwierigkeiten kaum ahnen
1a8t.

Die Anlage ist zurzeit die
steilste Seilbahn der Welt: Ihr
Hauptteil von dem noch erh6h-
ten Plateaurande bis an die
unten in der Steppe gelegene
Eisenbahnstation Mkumbara
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hat das Gesamtgefélle 1: 4,8, und unterhalb der ersten Winkelstation
befindet sich ein Gefdlle von 41° oder 869,. Von diesem Streckenteil
gibt Fig. 45 ein anschauliches Bild; nach abwérts geht gerade ein ge-
schnittener Stamm, nach oben werden Wasserleitungsrohre geschafft.
Die groBite freie Spannweite der Bahn muBte trotz der geschickten An-
ordnung der Winkelstationen noch eine Liénge von 900 m erhalten.
Fig. 46 zeigt dieselbe. Im Hintergrunde des Bildes erkennt man die
untere Winkelstation und oben auf der Hohe die obere, im Vordergrunde
erscheint ein Teil der Spannvorrichtung fiir die Tragseile. Um einen Be-

Fig. 42. Entladestation einer Rundholztransportbahn.

griff von den steilen Gebirgsabfillen und der Kiihnheit der Linienfiih-
rung zu erhalten, mull man sich vergegenwirtigen, daBl die horizontale
Liange zwischen den Endpunkten der Strecke, soweit diese auf dem
Bilde erkennbar ist, noch keine 2 km betréigt bei 710 m, also fast 3/, km
Hohenunterschied von der Spannstation bis zur oberen Winkelstation.

Die Bahn dient einem doppelten Zweck, einmal soll sie die in dem
Urwald vorhandenen Zedern- und Podocarpusstimme von zum Teil
riesigen Abmessungen zur Eisenbahn ins Tal beférdern und dann hat
sie Nahrungsmittel und sonstige Waren nach oben zu bringen. Da es
nicht vorgesehen wurde, die starken Stdmme von haufig 2 m Durch-
messer am Stammende in einer Ladung zu beférdern, so ist von der
Firma Wilkins & Wiese am Ausgangspunkt der Seilbahn ein voll-



40

Beispiele aus der Anwendung der Drahtseilbahnen.

Fig. 43. Winkelstation I der Usambara-Gebirgsbahn.



GroBle Gebirgsbahnen. 41

Fhoaauapiess,  THIOACI N L‘lllg(}l'lulll.’l;wﬁ \Jilgu“'ul'h lﬂlllg{‘lﬂgu WL . \JPE'.-IJGI',
veun der Wald mehr und mehr gelichtet sein wird, soll cine ausgedehnte
Zesiedelung des die ginstigsten kli- .
natischen Verhaltuisse fiir Acker- i
wau und Viehzucht bietenden Ge- i
andes stattiinden, und die Bahn ]
vird so das wichtigste Beférde-
ungsmittel fiir den ganzen Giiter-
rerkehr der Gegend und auch fiir
Personen bilden.

Dag Zugseil der Anlage ist
vegen der grofen Linge der Bahn
n zwel einzelne Kreisliufe zerlegt
vorden, die in der unteren Win-
ielstation zusammentreffen, aber
swangliufig miteinander verbun-
len sind. Bei reinem Abwirts-
ransport arbeitet die Bahn selbst-
siitig nnd entwickelt cinen ziem-
lich erheblichen Energieiiberschuli
la jedoch der obcerste Teil der
Streeke eine nicht unbedeutende

iicgensteigung besitzt und dic Auf-
viirtstransporte mitunter grofior
ind als die abwiirts
rchenden, so  igt
weh  masehineller
Anirieb durch einen
flektromotor vor-
gesehen. Weil ja in
len. Abfallhélzern
3rennmaterial im
JberfluB zur Ver-
figung steht, wird
lie uberschiissige

ot sistationd

wissvisraren

-

witebetsreciond
Fie. 44. Lingaprofil und Plap der Usambara-Gobirgsbahn,

27

M:Zé

. N - i
Energie durch einen R H
aydraulischen, voll- b&\ H

T ey -
gommen sclbsttiati- Elg%" o

jen Bremsregulator
wmfgezehrt, der fiv alle bei hinreichender Belastung ohne Antrieb lau
enden Seilbahnen von hohem Wert ist.

Wiihrend hier wertvolte Hélzer als Ladegut und die Besicdelungs
ihigkeit des Hinterlandes den Bau ciner solchen auflergewdhnlicly



42 Beispiele aus der Anwendung der Drahtseilbahnen.

kithnen Bahnanlage rechtfertigen, hat anderwirts die groe Wirtschaft-
lichkeit der Drahtseilbahnen umfangreiche Anlagen dieser Art in schwie-
rigen Gebirgsgegenden hervorgerufen, selbst wenn es sich um verhaltnis-
mifig billige Fordergiiter wie beispielsweise Kohle handelte. So ist
in China ein Bleichertsches Drahtseilbahnnetz von insgesamt 23 km
Linge erbaut worden, das sich weit in den Gebirgen westlich von Peking
verzweigt, um die dort befindlichen Kohlenlager aufzuschliefen und
die Kohle nach der Station Toli, dem Endpunkt einer Zweigstrecke
der chinesischen Zentralbahn zu schaffen. Einen Teil der Drahtseilbahn
zeigt die Fig. 47, die auch die Unzugénglichkeit des Gebirges gut erkennen

it

Fig. 45. Steilste Strecke der Usambara-Gebirgsbahn.

14Bt. Wie zerkliftet und fiir jedes andere maschinelle Transportmittel
direkt unwegsam es ist, geht noch genauer aus den Profilen der drei
Strecken hervor, die Fig. 48 enthilt. Die Hohen sind darin im 4 fachen
MaBstab der Langen dargestellt. Da die Berge génzlich von Wald ent-
bloBt sind, so wird die ganze Gegend nicht selten durch Stiirme in ein
einziges Staubmeer gehillt, wodurch z. B. die Vermessungsarbeiten,
die aullerdem mitten im harten Winter vorgenommen werden muften,
firr die europdischen Ingenieure zeitweise unmoglich gemacht wurden.

Die Ausbeutung dieser Kohlenlager ist schon eine ziemlich alte,
jedoch erfolgte der Transport bisher auf den Riicken von Eseln und
Kamelen, die in langem, endlosen Zug die schmale Strafle zu Tal zogen,
und erst jetzt beginnen die Spediteure, die einflulreiche Gilde der
Pekinger Salzkaufleute, den Transport im groflen nach europiischer
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Fig. 47. Streckenbild der Kohlentransportbahn bei Peking.

Methode zu Dbetreiben
und die Grubenbesitzer
zu rationellem Bergbau
zu veranlassen.

Die erste groBe An-
lage &hnlicher Art und
noch immer die bedeu-
tendste ist die von Blei-
chert fiir die Argenti-
nische Republik zur Er-
schlieBung der hoch in
den Kordilleren, 4600 m
tiber dem Meeresspiegel,
also fast auf der Hohe
der Montblanc - Kuppe
gelegenen  Famatina-
Minen im Jahre 1904
vollendete Seilbahn.
Schon seit Jahrhunder-
ten wurde in dieser kaum
zuginglichen  Einodde
(Fig. 49) XKupferberg-
bau betrieben, dessen
Ertrignisse auf schma-
len Saumpfaden durch
Maultiere zu Tal ge-
schafft werden mufBiten,
ein Transport, der un-
gefihr 3 Tage in An-
spruch nahm und die
Tonne Erz um 54 Mark
verteuerte. Alsdie Minen
an eine englische Gesell-
schaft zur intensiven
Ausbeutung verpachtet
wurden, forderte diese
eine gute Bahnverbin-
dung mit der ndchsten
Stadt Chilecito, bei der
Schmelzwerke zur Ver-
hiittung der Erze an-
gelegt werden sollten.
Jedoch scheiterten alle
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vorgeschlagenen Projekte an den Schwierigkeiten des Gelindes, und
selbst den Amerikanern, die als wagemutige Eisenbahnpioniere be-

E

kannt sind, schien die Herstellung einer regelmiiBigen, sicheren Ver-
bindung unausfiihrbar, bis man sich entschloB, die deutsche Seilbahn-
technik zur Hilfe zu rufen.

Fig. 48. Lingsprofile der chinesischen Kohlentransportbahnen.
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Die auf Grund eingehender Gelindestudien erbaute 34 km lange
Drahtseilbahn schlieft sich in Chilecito auf 1080 m Meereshéhe, noch
im Gebiet der brennenden Tropensonne, an die Eisenbahn an und
steigt anfénglich, in der Ebene sich hinziehend, nur wenig an, bis sie
bei Kilometer 9 die erste Zwischenstation erreicht, von denen im ganzen
sieben vorhanden sind, die die Bahn in acht miteinander verbundene
und durch besondere Maschinen angetriebene Teilstrecken zerlegen.
Hier beginnt das eigentliche Gebirge (Fig. 50), in dem die Linie dauernd
ansteigt, oft im Verhdltnis 1: 2, wobei sie zwischenliegende Téler mit
Spannweiten von 700—800 m mehrere 100 m iiber der Talsohle tiber-
schreitet (Fig.51). Das Léangsprofil der Anlage zeigt Fig. 52. An zwei

Fig. 49. Blick in das Kordillerengebirge bei den Famatinaminen.

Stellen muflte man, um zu scharfe Bruchpunkte der Trasse zu vermeiden,
entgegenstehende Bergkuppen durchtunneln. Der grofere dieser Tunnels
hat eine Linge von 275 m, und die Laufbahn besteht darin, um die
lichte Hohe moglichst gering zu halten, nicht aus Seilen, die sich unter
der Last immer etwas durchsenken, sondern aus Héngebahnschienen,
die vermittels einer Eisenkonstruktion an der Decke des Tunnels auf-
gehingt sind (Fig. 53). Im ganzen besitzt die Bahn 275 Seilstiitzen,
von denen einige die bedeutende Hohe von 50 m aufweisen.

Die Anlage hat nach ihrer Fertigstellung den Erfolg gezeitigt, daB
die Fracht fiir 1000 kg sich heute bei einer stiindlichen Leistung von
40 t auf 5,30 Mark stellt, also auf den zehnten Teil des fritheren Betrages.
Dabei kann die frithere Jahresforderung von 4000 t jetzt mit Hilfe der
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Seilbahn in 4 Tagen er-
ledigt werden; letztere
hat also eine viel inten-
sivere Ausnutzung der
Minen herbeigefiihrt.
AuBlerdem gestattet
die Bahn, die auch
wahrend der schlimm-
sten Schneestiirme ar-
beitet (Fig. 54), das
ganzeJahr hindurch zu
fordern, wihrend man
vorher mit Riicksicht
auf die Witterungsver-
haltnisse den Fracht-
verkehr und damit
den Betrieb der Mi-
nen hochstens 4 Mo-
nate aufrecht erhalten
konnte. Die Durch-
haltung des Bergbau-
: R betriebes ist nicht nur
Fig. 51. GroBe Spannweite der Kordillerenbahn. dadurch moglich ge-
worden, daB die Draht-
seilbahn ununterbrochen die Erze zu Tal fordert, sondern auch die fiir
den gesamten Betrieb der Minen nétigen Baustoffe, Arbeitsgerite und
Materialien, die Lebensmittel und sogar das Wasser fiir die Arbeiter usw.
nach oben schafft. Ferner vermittelt sie fast den ganzen Personen-
verkehr auf das Gebirge, fiir den besondere geschlossene Wagen gebaut
worden sind, die die Passagiere gegen alle Unbilden des Wetters schiitzen.
Auf diese Weise ist der durch die Fig. 55—57 veranschaulichte Wagen-
park der Bahn ein recht reichhaltiger geworden.

2. Verbindung der Gewinnungsstelle mit der Eisenbahn, dem
Wasserwege oder dem Werk in der Ebene,

Die im vorhergehenden Abschnitt beschriebenen groBen Gebirgs-
bahnen erschlieBen mehr oder weniger das ganze benachbarte Gebiet
und ein ausgedehntes Hinterland. Sie werden daher selten fiir ein
einziges Transportgut allein benutzt, wenn auch eines natiirlich den
groBten Anteil an der Verfrachtung hat. Ihr Erfolg ist der, dafl die
sonst ganz enormen Transportkosten auf einen geringen Bruchteil
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herabgesetzt werden, der allerdings infolge der Amortisation und Ver-
zinsung des im Verhéltnis zu den an anderen Stellen aufgewendeten
Baukosten vergleichsweise
hohen Anlagekapitales an
sich noch immer hoch er-
scheint. Die geringsten Be-
triebsausgaben und Trans-
portkosten — auf die Tonne
desgeforderten Materials um-
gerechnet — ergeben die
Drahtseilbahnen in einem
nur hiigeligen oder auch ebe-
nen Gelinde. Es liegt dies
daran, daB die technischen
Schwierigkeiten der Trassie-
rung, der Heranschaffung des
Fig. 53. Ende einer Tunnelstrecke der gesamten Baumaterials und
Kordillerenbahn. der Aufstellung fortfallen,

ohne daBl andererseits die

Bahnen eine geringere Linge zu haben brauchen. Gewohnlich pflegt
die Bahnlénge allerdings eine kleinere zu sein, weil die betreffenden Ge-
biete meist von geeigneten Schienen- oder Wasserwegen in dichterem
Netz durchzogen sind; am
haufigsten liegt sie zwischen
0,2—4 km. Im f{folgenden
sollen einige Beispiele solcher
Bahnen vorgefiihrt werden,
die an Stellen errichtet wur-
den, wo auch andere Befér-
derungsmittel technisch an-
wendbar waren und die
Drahtseilbahn doch wegen
ihrer einfachen Anlage und
des billigen und bequemen
Betriebes vorgezogen wurde.
Einehéaufig vorkommende
Aufgabe ist die Verbindung
von Steinbriichen oder Ton-
lagern und dergleichen mit der nichstgelegenen Eisenbahnstation. Die
Steinbriiche pflegen vielfach an einem Abhang zu liegen, wiahrend die
Eisenbahn in einiger Entfernung davon durch die Tiler oder die vor-
gelagerte Ebene geht; in dem Fall ist die Drahtseilbahn entschieden von
vornherein das vorteilhafteste Beforderungsmittel, insofern, als sie oft von

Fig. 54. Obere Strecke der Kordillerenbahn
im Schnee.
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selbst 1duft, ohne Kraftzufuhr durch einen Motor, da die beladenen Wagen
die leichteren leeren Wagen wieder zur Beladestelle zuriickziehen.

Fig. 58 zeigt das Léangsprofil einer solchen, schon seit einer Reihe
von Jahren immer gleichmaBig arbeitenden Anlage, die zum Transport
von Porphyr-Bruchsteinen in Dossenheim bei Heidelberg gebaut worden
ist. Der an der ,,Bergstrafle‘ gelegene Steinbruch zerfallt in mehrere
Galerien, die sich in etwa 130—180 m Hohe iiber der Rheinebene be-
finden. Die dort abgesprengten und grob von Hand zerkleinerten Steine
werden in jeder Galerie auf Kippwagen zu einer Siloanlage gebracht und in
die einzelnen Abteilungen derselben (Fig. 59) abgestiirzt. Den Silos ent-
nimmt die Bleichertsche Drahtseilbahn von insgesamt 620 m Lénge die
Bruchsteine und schafft sie nach den an der Eisenbahn und LandstraBe
stehenden Brechern, von wo das fertige Chausseematerial verladen wird.

Bei dem Hohenunterschied von etwa 100 m zwischen der Belade-
station und der Beschickbiithne der Steinbrecher und dem fast gleich-
maBig abfallenden Geldnde wire auch noch die Anlage eines Bremsberges

Belodestation
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Fig. 58. Léngsprofil der Bruchsteintransportbahn in Dossenheim.

moglich gewesen, wie er in Tonwerken besonders héufig vorkommt, wobei
die weitere Verbindung durch eine Schmalspurbahn herzustellen gewesen
wére. Dann hétte man aber am Brechwerk noch Elevatoren aufstellen
miissen, die die Bruchsteine vom Erdboden aus auf die Hohe der Einwurf-
trichter der Steinbrecher forderten. Dazu wére als weiterer besonderer
Nachteil der grofiere Raumbedarf der Bremsberganlage und Schmal-
spurbahn getreten, der gerade im vorliegenden Falle, wo das Quadrat-
meter des dortigen vorziiglichen Ackerbodens mit etwa 3 Mark bewertet
wird, recht erhebliche Grunderwerbskosten verursacht hétte, abgesehen
davon, daB die Uberschreitung der vorhandenen Verkehrswege ohne St6-
rung des beiderseitigen Betriebes nur mit einer bedeutenden Erhéhung
der Anlage- bzw. Betriebskosten hétte bewerkstelligt werden koénnen.

Der mit der hochsten Galerie des Porphyrbruches in Verbindung
stehende Silo ersetzt seinerseits wieder einen Bremsberg von etwa
60 m Foérderhohe und gewihrleistet vor allen Dingen eine vollkommen
gleichméaflige, von den selbstverstindlichen UnregelméfBigkeiten des
Steinbruchbetriebes unabhingige Materialentnahme. Die Kuppel-
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54 Beispiele aus der Anwendung der Drahtseilbahnen.

station der Seilbahn ist davon mit Riicksicht auf besondere ortliche
Verhéltnisse etwa 40 m entfernt, und man hat nun die Kuppelstelle
der leer ankommenden Wagen hoher angeordnet als die der abgehenden
vollen, derart, dafl die ersteren von der Einlaufstelle aus dem Fiillort
mit Gefille zulaufen und umgekehrt die vollen wieder von selbst im
gleichen Gefille nach der Kuppelstelle zuriickkehren. In der Entlade-
station entkuppeln sich die Wagen selbsttitig und laufen den Fiill-
trichtern der verschiedenen Steinbrecher oder den beiden dort an-
geordneten Silos fiir rohe Bruchsteine zu; die entsprechenden Weichen
werden von den die Steinbrecher bzw. Silos bedienenden Arbeitern,
die von ihrem Platze die Art des im herankommenden Wagen enthaltenen
Materials frithzeitig genug erkennen koénnen, von dort aus durch diinne
Zugseile eingestellt. Fiir die direkte Bedienung der Seilbahn sind also
nur zwei Mann, in jeder Kuppelstation einer, erforderlich.

Fig. 60. FluBiibergang der Drahtseilbahn Itzehoe.

AuBerordentlich charakteristisch ist weiter die Drahtseilbahn der
Portlandzementfabrik Alsen bei Itzehoe, weil sie eine der lingsten
in der Ebene gebauten Seilbahnen ist und auller verschiedenen Feldwegen
und offentlichen StraBen ein schiffbarer FluB iiberschritten werden
mullte. Da gefordert war, daBl die Schiffe mit ihren hohen Masten
ungehindert unter der Drahtseilbahn durchfahren sollten, war es notig,
die Stiitzen auf beiden Ufern des Flusses so hoch auszufiithren, dafl das
Zugseil, welches infolge seiner geringen Spannung wesentlich mehr
durchhéngt als das Tragseil, im ungiinstigsten Falle noch immer 46 m
iitber dem Wasser frei lat. Das erforderte eine Stiitzenhéhe von 52m
(Fig. 60). NaturgemdB verteuern derartige auBergewohnlich hohe
Stiitzen die Anlage etwas, jedoch wire jede andere Transportvorrichtung,
z. B. eine durch Dampfkraft oder elektrisch betriebene Schmalspurbahn,
wegen der erforderlichen Grunderwerbskosten und des Umweges iiber
die nichstgelegene Strafienbriicke von vornherein unrentabel gewesen,
abgesehen davon, daB die direkten Betriebskosten einer Drahtseilbahn
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wegen des automatischen Arbeitens verschwindend gering sind gegeniiber
denen einer Schmalspurbahn.

Zweck der Drahtseilbahn ist die Verbindung eines michtigen Ton-
lagers mit der zur Zementfabrik fiihrenden Nebenbahn. Jedoch ist die
Schwebebahn nicht bis in die Grube hineingefithrt, sondern schlieft
sich an eine doppelte Seilférderanlage an, die die Schmalspurwagen aus
der Grube hinauf zur Seilbahnstation bringt (Fig.61). Die leichten
Schmalspurgleise und auch die ganze Seilférderanlage konnen nétigen-
falls einfacher von einem Punkt, der abgebaut ist, nach einer anderen
Stelle umgelegt werden als die Hangebahnkonstruktion oder die End-
station der Drahtseilbahn, die feste Tragkonstruktionen braucht, um
die schweren und stark angespannten Tragseile zu halten. Aus dem

Fig. 61. Seilforderanlage fiir die Drahtseilbahn Itzehoe.

gleichen Grunde werden in vielen Fallen Schienenseilbahnen als Zu-
bringer zur Drahtseilbahn benutzt (vgl. Fig. 72).

Die leer auf der Drahtseilbahn zuriickkommenden Wagenkasten
werden aus dem Gehénge herausgehoben und in der folgenden einfachen
Weise auf Unterwagen abgesetzt: Direkt unter dem Hingebahngleis
der Station, das an der Stelle etwas Gefille besitzt, lauft ein Gleis der
Schmalspurbahn hin, auf dem die Unterwagen zur Aufnahme von einem
oder auch je zwei Seilbahnlasten herangefahren werden. Der Arbeiter
schiebt nun den Seilbahnwagen und auch den Unterwagen gleichzeitig
vor sich her, wobei sich der Wagenkasten auf der geneigten Hiingebahn-
schiene etwas senkt, auf den Unterwagen aufsetzt und schlieBlich das
Gehiinge entlastet, so daB es einfach zur Seite umgeschlagen werden
kann. Ebenso findet das Einhéngen der Wagenkasten auf der Belade-
seite der Seilbahn statt, in der Weise, wie es in Fig. 62 dargestellt ist.
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Es ist dies die iibliche Verbindung einer Schmalspurbahn mit einer
Drahtseilbahn. Die Arbeiter erlangen sehr bald eine groe Geschicklich-
keit im An- und Abhéngen der Kasten, so da auch diese Arbeit von
einigen wenigen Leuten ausgefiihrt wird.

Die Entladestation der Anlage ist ein langgestreckter, hochliegender
Bau (Fig. 63), an dessen Eingang die Wagen sich selbsttitig vom Zugseil
losen, worauf sie von Hand bis an die Rutschen geschoben werden,
auf denen das Material in die bereitstehenden Kleinbahnwagen fillt.

Fig. 62. Einhéngen der Wagenkasten in die Gehdnge.

Eine dhnliche, wenn auch nur kurze Bahn von 575 m Lénge ist die
der Solvaywerke in Dombasle an der Meurthe, die stiindlich 200 t
Kalksteine vom Steinbruch nach dem Fluf} zu férdern hat, wo die Ent-
ladung in Kéhne erfolgt. Einen Teil der Linie stellt die Fig. 64 dar.
Sie tiberschreitet das FluBtal und den daneben liegenden Kanal auf einer
Reihe eiserner Stiitzen, deren Fundamente so hoch aufgebaut sind,
daB sie bei Uberschwemmungen noch immer aus der Flut emporragen.
Auch wird eine im Tal entlanglaufende Eisenbahnlinie iiberschritten,
die durch eine hohe, gleichzeitig als Doppelstiitze ausgebildete Schutz-
briicke gegen etwa herabfallende Teile der Last gesichert ist. Die Bahn
geht am Ende auf einer festen Briicke tiber den Flufl und Kanal hinweg
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58 Beispiele aus der Anwendung der Drahtseilbahnen.

und biegt dann im rechten Winkel ab, um so die sich am Ufer entlang-
ziehende Stapelanlage zu bestreichen (Fig. 65). Die Wagen umfahren

Fig. 64. Ubergang der Drahtseilbahn Dombasle iiber das FluBtal.

sowohl die Ablenkungsscheibe der Winkelstation als auch die End-
umfithrungsscheibe ohne Losung vom Zugseil, so daBl an der Entlade-

Fig. 65. Entladestation der Drahtseilbahn Dombasle.

stelle nur ein Mann gebraucht wird, welcher den Anschlag von Zeit
zu Zeit versetzt, der die Wagen iiber den Silos selbsttétig zum Auskippen
bringt. Es sind hier komplette Forderwagen verwandt worden, die in
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derselben durch Fig. 62 veranschaulichten Weise in die Seilbahngehénge
eingehéngt werden und deren Inhalt 1000 kg betrdgt. Sie folgen sich
bei der groBen Stundenleistung der Bahn in Zeitabschnitten von i. M.
18 Sekunden oder, da die Zugseilgeschwindigkeit 1,25 m/sek betrigt,
in 22, 5m Abstand.

In den beiden vorbesprochenen Fillen bildet die Drahtseilbahn
nur ein Glied des ganzen Transportsystems, indem sie die Lagerstelle
des Materials mit der Eisenbahn oder dem FluB verbindet, wihrend die
Fernverkehrswege den Weitertransport zum Werk iitbernehmen. Wenn
moglich, wird man suchen, diesen Zwischentransport mit der Eisenbahn
oder zu Schiff zu vermeiden, und wird das Werk entweder an den End-
punkt der Drahtseilbahn legen, die Eisenbahn also nur fiir den Abtransport

Fig. 66. Beladestation der Drahtseilbahn in Liebertwolkwitz.

der fertigen Produkte benutzen oder aber das Werk am Lagerort des
Rohmaterials errichten und die Produkte mit der Drahtseilbahn zur
Eisenbahnstation schaffen. Da man die Fertigfabrikate, die oft eine
sorgféltige Verpackung erfordern, ungern mehr als notig umladet, ist
die erstgenannte Anordnung wohl die hiufigere, wenigstens bei Neu-
anlagen.

Die Drahtseilbahn erweist sich oft auch dann noch als vorteilhafter
wie andere Transportmittel, wenn die Grube schon dicht bei der Eisen-
bahn bzw. dem Werk liegt, wie es z. B. bei den Sichsischen Tonstein-
werken in Liebertwolkwitz der Fall ist, deren Bahn nur eine Linge
von 200 m besitzt. Das Tonlager erstreckt sich hier bei geringer
Breite iiber eine ganz betrdchtliche Lange in gerader Richtung, und
die ziemlich schnell ab- und wieder aufzubauende Beladestation der
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Fig. 67. Einmiindung der Drahtseilbahn Liebertwolkwitz in das Fabrikgebdude.

Seilbahn (Fig. 66) wird von Zeit zu Zeit, dem fortschreitenden Abbau
folgend, nach hinten zuriickgezogen. Jede andere Transportvorrich-
tung wirde den Ton unten in der Fabrik abgeben, und es wiren noch
Aufziige bzw. Elevatoren notig, um ihn nach den Aufgabetrichtern
der Verarbeitungsmaschinen zu schaffen. Die Seilbahn miindet dagegen
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ungezwungen oben in das Fabrik-
gebédude ein (Fig. 67), und in dieser
zweckmiBigsten und zugleich ein-
fachsten Zubringung des Transport-
gutes liegt gerade bei kurzer Bahn-
lainge ihr wesentlichster Vorteil.
Eine nach anderer Richtung sehr
charakteristische Anlage ist die der
Hiittenroder Kalkwerke bei Blan-
kenburg am Harz. Hier war zu-
nichst zu entscheiden, ob man das
Werk an den 4 km von der Eisen-
bahnstrecke Blankenburg-— Riibe-
land entfernten Steinbruch oder an
die Station Hiittenrode legen sollte.
Man entschlo8 sich zu dem letzteren
Platz, weil sich dadurch auch fir
die ankommenden Giiter, wie Bau-
materialien und Kohlen, die gering-
sten Frachtkosten ergaben. Und ge-
rade das pflegt bei Neuanlagen von
Fabriken oft mit entscheidend zu
sein, wenn groflere Mengen von
Kohlen oder Rohstoffen mit der
Eisenbahn ankommen. Urspriing-
lich hatte man nun die Absicht, zur
Zubringung der Kalksteine nach der
Fabrik eine Schmalspurbahn zu
bauen, kam jedoch davon ab, weil
die Linie iiber eine freiliegende, un-
wirtliche Hochebene fithrt und daher
im Winter héufigen Betriebssto-
rungen durch Schneeverwehungen
und Rauhreif ausgesetzt gewesen
wére. Auch stellte sich bei genauer
Durchpriifung heraus, da eine
Schmalspurbahn weniger rentabel
gewesen wire als die schlieBlich er-
richtete Drahtseilbahn, deren stiind-
liche Férderleistung 75 t betragt.
Der im Steinbruch gewonnene
Kalkstein wird in den Drahtseil-
bahnwagenkéisten auf untergesetzten
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Fig. 68. Langsprofil und Plan der Drahtseilbahn bei Hiittenrode.



62 Beispiele aus der Anwendung der Drahtseilbahnen.
Unterwagen bis an die Beladestelle der Seilbahn gebracht, wo die Kasten

in der schon beschriebenen Weise in die Gehdnge eingehidngt werden.
Das Profil und den Lageplan der Seilbahn gibt Fig. 68 wieder. Infolge
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Fig. 69. Winkelstation und Streckenbild der Bahn Hiittenrode.

von Schwierigkeiten, die von einigen Grundstiicksbesitzern gemacht
wurden, war es nicht moglich, die Seilbahnlinie in gerader Richtung
zwischen Steinbruch und Werk zu ziehen, vielmehr muB3te in der Mitte
der Strecke die in Fig. 69 abgebildete Winkelstation eingeschaltet werden,

Fig. 70. Anordnung der Winkelstation Hiittenrode.

die zwar die Anlagekosten etwas erhohte, aber den Betrieb in keiner
Weise verteuert oder erschwert, da sie von den Wagen ganz automa-
tisch am Zugseil durchfahren wird. Die Drahtseile sind in der Winkel-
station abgespannt und durch Héngebahnschienen ersetzt, wihrend das
Zugseil {iber zwei Batterien wagerecht liegender Fithrungsrollen, sowohl
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auf der Voll- wie auf der Leerseite, allmahlich aus der einen Richtung
in die andere iibergefithrt wird. Die ganze Anordnung geht aus der
technischen Darstellung der Fig. 70 deutlich. hervor.
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In die Endstation bei der Ziegelei miindet die Seilbahn ziemlich hoch
ein (Fig. 71); ihr Antrieb erfolgt dort von einer Lokomobile aus vermittels
zweier Riemenvorgelege und einer Zahnradiibersetzung. An die Station
schliefen sich ausgedehnte Hingebahnstrecken an, auf denen die vom
Zugseil bereits vor der Antriebsstelle gelosten Wagen von Hand bis
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zu einer der drei NiederlaBvorrichtungen 4,, 4,, 4, geschoben werden.
In diesen Doppelaufziigen gehen die vollen Wagen abwirts und die
leeren aufwirts, infolgedessen arbeiten sie ohne Antriebsmotor, denn
der herabgehende volle Wagen zieht den unten auf die Gegenschale
geschobenen leeren von selbst in die Hohe; es ist nur ein Bremsgetriebe
notig, um die Geschwindigkeit in angemessenen Grenzen zu halten und
die Forderschalen rechtzeitig still zu setzen.

Im unteren Stockwerk gelangt der Wagen auf eine kurze Gleis-
schleife, wo sein Kasten mit Hilfe geneigter Gleise auf Unterwagen
gesetzt wird, die den Kalkstein auf den Schmalspurgleisen nach den

Bleichert

Fig. 73. Zubringekettenbahn fiir eine Zeche.

Ringofen beférdern. In das hochgelegene Héngebahngeriist sind noch
einige Fillriimpfe eingebaut, in die die Héngebahnkasten ausgekippt
werden konnen und aus denen die Verladung in Landfuhrwerke bzw.
bei R, und R, in Eisenbahnwagen stattfindet. Die umfangreiche Hénge-
bahnanlage mit ihren Bremsaufziigen ist errichtet worden, um das in
Fig. 71 angedeutete Lager bequem beschiitten zu konnen, so daB der
Ringofenbetrieb sowohl wie die Verladung von dem Steinbruch ginzlich
unabhingig geworden ist und dieser wieder von der Abnahme des
gewonnenen Materials durch die Ofen.

Noch weit ausgedehntere Anschluf-Héngebahnen finden sich bei
anderen Anlagen, um das Fordergut unmittelbar zu den Verbrauchs-
stellen zu bringen. Das ist beispielsweise der Fall in der Stuttgarter
Zementfabrik in Schelklingen. AuBer verschiedenen Drahtseilbahnen

Stephan, Drahtseilbahnen. 2. Aufl. 5
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Lingsprofil der Drahtseilbahn Labatlan.

Fig. 74.
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besitzt das Werk ein weit
verzweigtes Héngebahn-
netz fir die folgenden
Forderungen: 1. der Roh-
steine von den Trocken-
schuppen und den Lager-
rdumen fir die Mischung
nach den Steinbrechern,
2. der PreBsteine nach den
Ringofen, 3. der Klinker
vom  Klinkerschuppen
nach der Miihle, 4. der
Kohle vom Lagerplatz
nach den Trocken- und
Ringofen.

Natiirlich ist es nicht
notig, sich bei diesen

Verbindungsbahnen auf

die Weiterbewegung von
Hand zu Dbeschrinken,
man zieht oft mechani-
sche Hilfsmittel vor. In
erster Linie kommen Seil-
und Kettenbahnen in Be-
tracht, beispielsweise im
Bruch, um die auf Unter-
gestelle abgesetzten Ka-
sten nach und von den
Arbeitsplitzen zu befor-
dern (Fig. 72), oder in
Bergwerken, um die Wa-
gen vom Schacht zur
Drahtseilbahnstation zu
schaffen (Fig.73). Dann
aber werden auch nicht
selten besondere Draht-
seilbahnen angelegt, um
das Material auf die La-
gerplitze zu stiirzen.
Falls die Hauptbahn
in erheblichem Gefille
arbeitet, 1aBt sich die
durch die abwértsgehende
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Ladung erzeugte iiber-
schiissige Kraft zum An-
trieb dieser Verteilan-
lagen vorteilbaft aus-
nutzen, wie es zum
Beispiel bei der Zement-
fabrik Labatlan in Un-
garn geschieht. Léangs-
profil und Lageplan
dieser Anlage sind in
den Fig. 74 und 75
wiedergegeben. Die
nahezu 3!/, km lange
Hauptstrecke verbindet
den dlteren,zuerstin An-
griff genommenen Kalk-
steinbruch mit einer
Zentralstation auf dem
Fabrikhofe. An die Be-
ladestation des unteren
Steinbruches  schlieBt
sich eine Zweigbahn von
240 m Linge an, die zu
einem rund 100 m héher
gelegenen  Steinbruch
fiithrt, dessen Endstation
Fig. 76 darstellt. Von
der Zentralstation in der
Fabrik zweigen zwei
Entladestrecken von je
115 m Lénge ab, auf
welchen die Wagen wih-
rend der Fahrt selbst-
tatigausgekippt werden,
indem beliebig verstell-
bare Anschldge (Fig.77)
die entsprechend ver-
langerte Festhaltung des
Wagenkastens umlegen.
Die  Umfithrungsseil-
scheiben am Ende der
Abzweigstrecken  wer-
den von den Wagen,

Beladestation W
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75. Lageplan der Drahtseilbahn Labatlan.
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ohne jede Bedienung durch Menschenhand, am Zugseil umfahren, so
daB nur in der Zentralstation Bedienungsmannschaft gebraucht wird.

Bleichert

Fig. 76. Beladestation der Drahtseilbahn Labatlan.

Die tiberschiissige Energie der schweren abwirtsgehenden Lasten
der Abzweigbahn fiir den oberen Steinbruch wird durch Bremsen ver-
nichtet. Da auch die Hauptbahn betrdchtliches Gefille hat, wird ein

Fig. 77. Absturzstelle der Drahtseilbahn Labatlan.
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70 Beispiele aus der Anwendung der Drahtseilbahnen.

Teil der hier freiwerdenden Energie zum Antrieb der beiden Zweigstrecken
in der Fabrik benutzt, indem die Hauptseilscheiben der Zweigstrecken
durch eine Transmission mit der Endseilscheibe der Hauptbahn ver-
bunden sind. Auflerdem ist noch ein Motor vorgesehen, der dann in
Tétigkeit tritt, wenn die Forderleistung der Hauptstrecke aus irgend-
einem Grunde bedeutend verringert wird.

In vollkommenster Weise 148t sich die Verteilung des Materials bis
zu den einzelnen Arbeitsstdtten durchfithren, wenn das Laufwerk der
Wagen aufler der Seilklemme noch mit einem Elektromotor versehen
ist, der die Fortbewegung des Wagens auf den beliebig verzweigten
Hangebahnstrecken des Werkes iibernimmt. Diese Vereinigung von
Seil- und elektrischem Antrieb ist eine Erfindung der Firma Adolf

Fig. 79. Beginn der ansteigenden Strecke in Vocklabruck.

Bleichert & Co., der iiberhaupt die Ausbildung und Einfithrung der
Elektrohdngebahnen in Europa zu verdanken ist.

Sie hat z. B. in den Eternitwerken Vocklabruck eine fiir viele Betriebe
passende Verwendung gefunden: Der Mergelbruch, von dem das Material
zur Fabrik zu bringen ist, liegt von dieser etwa 300 m entfernt und ein
gut Teil hoher, wie das Langsprofil der Fig. 78 zeigt, so dafl die Stei-
gung fiir den rein elektrischen Antrieb zu grofl wird, der zudem nicht
auf Seilen als Fahrbahn durchfithrbar ist. In diesem Falle fahren die
Wagen, wie die Fig. 79 veranschaulicht, am Zugseil iiber die geneigte
Strecke bis zum Lagerschuppen, kuppeln sich hier selbsttitig ab
und berithren gleichzeitig mit dem Kontaktbiigel die Stromleitung,
worauf sie elektrisch betrieben in den Schuppen fahren. Hier entleeren
sie ihren Inhalt auf einem der verzweigten Gleise an bestimmter Stelle,
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oder sie fahren durch den Schuppen zur Fabrik, wo die Entleerung in
einen Steinbrecher erfolgt. Um auch vom Schuppen in die Fabrik
mechanisch fordern zu koénnen, ist ein Elektrohingebahnwagen mit

Fig. 80. Elektrowindenwagen Vocklabruck im Lagerschuppen.

Windwerk (Fig. 80) vorgesehen, der von einem einzigen Arbeiter be-
dient wird.

Der Kalkstein kommt mit der Eisenbahn an und wird zum Vorrats
schuppen oder zur Fabrik ebenfalls durch einen Elektrohédngebahnwagen
mit Windwerk befordert, dessen Schiene iiber dem Eisenbahngleis
liegt, so daf3 der Kasten direkt in den Waggon hineingesenkt werden kann.

3. Spezielle Anwendungen in der Berg- und Hiittenindustrie.

Die Berg- und Hiittenindustrie stellt an alle Zweige der Maschinen-
technik ihre besonderen Anforderungen und so finden sich auch bei
den Drahtseilbahnen, die gerade hier eine reichliche Verwendung er-
fahren, Eigentiimlichkeiten, die an anderer Stelle nur ausnahmsweise
wiederkehren, so daf} eine spezielle Erorterung derselben durchaus am
Platze ist.
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Am niichsten kommen den im vorhergehenden Abschnitt beschrie-
benen Anlagen die Drahtseilbahnen fiir Tagebaue, besonders Braun-
kohlengruben und Erzlagerstitten. Der Abbau ist derselbe wie in

Drahtseilbahn mit Héngebahnanschluf in einer Braunkohlengrube.
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Fig. 81.

Steinbriichen und Tongruben, so dal auch hier die leer ankommenden
Seilbahnwagenkisten gewohnlich auf Unterwagen gesetzt (Fig. 62)
und nach der eigentlichen Abbaustelle auf Schmalspurgleisen gerollt
werden. Bei vorgeschrittenem Abbau wird die Station dann meist
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durch eineanschlieBende Hiange-
bahn verlangert, wie z. B. die
Fig. 81 erkennen laft, die ein
schon weit abgebautes Braun-
kohlenfeld zeigt.

Allerdings besteht gewohn-
lich der Unterschied, daB die
Fordermenge erheblich groBer
ist als die von Steinbriichen
u. dgl.; so ist die dargestellte
Anlage fiir eine Leistung von
143 Wagen in der Stunde mit
je 7 hl Inhalt gebaut. Die
stiindliche = Férdermenge be-
tragt somit mindestens 100 cbm
Braunkohle. Haufig wird diese
Férderung noch um ein gut Teil
iiberschritten, so daf téglich
bei Tag- und Nachtschicht bis
2000 t iiber die Strecke gehen.

Eine der bemerkenswerte-
sten Drahtseilbahnanlagen in
bezug auf die tonnenkilometri-
sche Leistung ist die der Or-
conera Iron Ore Co. im Eisen-
erzbezirk Biscayas. Wahrend
man dort frither nur die Lager
reicher Erze abbaute, ist man
jetzt dazu iibergegangen, auch
die umfangreichen drmeren La-
ger zu verwerten, deren Erz
durch einen Waschprozel an-
gereichert werden muBl. Da es .
groBe Schwierigkeiten machte, °
das zum Waschbetrieb erforder-
liche Wasser bis zum Erzfeld
Carmen zu bringen und von dort .
wieder abzufiihren, so entschlof
mansich, diemit Lehm, Tonusw.
versetzten Erze iiber eine Ent-
fernung von 8,1 km bis zu einem Hiigel in der Nihe der Meereskiiste
bei Povena zu transportieren, das Fordergut dort, wo die Wasserzu- und
-abfithrung leichter zu bewerkstelligen war, zu waschen und das an-

4

Enllade-
an Station
FPorend,

Fig. 82. Langsprofil und Plan der Drahtseilbahn fiir die Orconera Iron Ore Co.
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Fig. 83. Anordnung der Stationen der Orconerabahn.

- fownsyny

gereicherte Erz wieder
zuriick zu einer Zwi-
schenstation  Pucheta
und von hier aus durch
eine Zweigbahn nach
der Station Gallarta der
der Gesellschaft gehori-
gen Eisenbahnlinie zur
Verfrachtung zu schaf-
fen. Diese Bleichertsche
Drahtseilbahn wurde als
Doppelbahn  auf der
Hauptstrecke ausgebil-
det. Thr Léangsprofil
und den Lageplan zeigt
Fig. 82, die spezielle An-
ordnung der drei Sta-
tionen ist in Fig. 83
wiedergegeben.

Bei der Beladestation
Carmen befindet sich
eine grofle Fillrumpf-
anlage, vor deren Aus-
laufschurren sich ein
Héngebahnstrang ent-
langzieht, auf dem die
Seilbahnwagen beider
Linien durch Offnung
der Verschliisse beladen
werden. Die Wagen wer-
den dann an das Zugseil
angekuppelt, fahrendar-
an durch die Zwischen-
station Pucheta hin-
durch und werden in der
Entladestation Povena
von einer Absturzbriicke
auf das Lager entleert.
Dieses ist mit maBig ge-
neigter Sohle angelegt,
so dafl das Material
den darunterstehenden
Trommeln der Wische
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zurutscht. Ein der Absturzbriicke parallellaufender Gurtférderer sam-
melt das gewaschene Erz und fithrt es zu zwei weiteren, im Zickzack an-
geordneten Foérderbdndern, die es um ungefahr 30 m anheben und in
einen Uberladerumpf werfen, aus dem ein Teil der von der Absturz-
briicke leer zuriickkehrenden
Wagen wieder beladen wird. Die
zum Riicktransport bestimmten
Wagen unterscheiden sich von
den anderen durch eine etwas
andere Gestaltung der selbst-
tatigen Auslésevorrichtung, die
beim Durchlaufen der Zwischen-
station Pucheta durch einen An-
schlag betatigt wird. Die Ent-
leerung erfolgt dort wahrend

’ . Fig. 84. Streckenbild der Orconerabahn
der Fahrt der Wagen in einen bei Povena.

groBen Fillrumpf, aus dem das

Erz wieder in die Wagen der Nebenlinie abgezogen wird. Diese kippen
es bei der Eisenbahnstation Gallarta wieder in Fullriimpfe aus, die es
in die Selbstentlader der nach Bilbao fithrenden Eisenbahn abgeben.

|

Fig. 85. Streckenbild der Orconerabahn bei Pucheta.

Die Fig. 84 und 85 gewihren ein anschauliches Bild der Hauptstrecke
und zeigen auch, wie stark besiedelt das Land ist. Auf der ersten
ist links oben noch die Endstation Povena sichtbar, auf der zweiten
eine grofle Spannweite von 200 m nahe der Zwischenstation Pucheta;
die letztere selbst mit der nur einfach ausgefithrten Abzweigbahn ist
im Hintergrunde der Fig. 86 erkennbar.
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Zum Antrieb der Hauptstrecke dienen zwei in Povena aufgestellte
100 pferdige Elektromotoren. Die Riickforderung der gewaschenen
Erze bis Pucheta erfolgt iiber eine Lénge von 4,3 km, von wo bis zur
Eisenbahnstation Gallarta noch 1,8 km sind. Die verlangte Foérder-
leistung betrigt 210t ungewaschener und 105t gewaschener Erze
fiir die Stunde. Damit ergibt sich eine stiindliche Gesamtleistung von

210- 8,1 + 105 (4,3 + 1,8) = 2430 tkm,

wohl die bedeutendste tonnenkilometrische Leistung, die mit Drahtseil-
bahnen bisher erzielt worden ist.

Auch in allen anderen Bergbaugebieten sieht man Drahtseilbahnen
in groBer Menge, namentlich in den Kohlenrevieren, wo sie oft verhiltnis-
méaBig nahe beieinander aufgestellt sind, wenn auch die Dichtigkeit

— : S— -

Fig. 86. Streckenbild der Orconerabahn bei Pucheta.

des Eisenbahnnetzes in diesen Gebieten gréBere Langen der einzelnen
Drahtseilbahnen meist ausschlieft. Ihr Zweck ist gewohnlich nur,
die Kohlen von der Schachtanlage nach der Separation bzw. der Kokerei
zu bringen oder die Waschberge usw. zu entfernen, und es erscheint
natiirlich von vornherein als das vorteilhafteste, wenn irgend moglich
dieselbe Anlage fir beide Transporte zu benutzen.

Ein Beispiel dafiir bietet die Drahtseilbahn der Zeche ,,Konstantin
der GroBe‘‘. Die aus Schacht VI der Zeche zutage kommenden Gruben-
wagen werden von der Héngebank aus zuerst unter das Hangebahngleis
der an das Schachtgebdude angebauten Drahtseilbahnstation (Fig. 87)
gefahren und dort vermittels Ketten an die Laufwerke angehingt.
Sie gehen dann iiber die Seilbahn bis nach der rund 1,6 km entfernten
Station in der Schachtanlage I, von wo sie auf Héngebahngleisen von
Hand bis zur Wiasche gestoBlen (Fig. 88), dort vom Gehdnge gelost, in
den Wipper gefahren und entleert werden, worauf sie sofort wieder
mit Waschbergen zum Versatz der zu Schacht VI gehorigen abgebauten
Strecken gefiullt, an die Laufwerke gehéngt und zur Station zuriick-
gestoBen werden. Der Transport der schweren Grubenwagen iiber die
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Drahtseilbahn bringt zwar eine nicht unerhebliche Mehrbelastung der
Seilbahn mit sich, da die sonst gebriuchlichen Seilbahnkiibel ein viel
geringeres Gewicht haben, ergibt aber den Vorteil, daf keinerlei Um-

Fig. 87. Drahtseilbahnstation der Zeche ,,Konstantin der GroBe* auf Schacht VI.

ladungen mit ihren besonderen Einrichtungen wie Fillrimpfen, Bedie-
nung usw. erforderlich werden, dal also das Material auf dem ganzen
Wege von der Gewinnungs- bis zur Verbrauchsstelle in demselben Gefil3
bleibt. Die Anlage der Zeche ,,Konstantin der GroBle* ist noch dadurch
bemerkenswert, daB die Grubenwagen an einem einzigen Seilbahn-
laufwerk aufgehéingt werden, wihrend man sie bei etwas grofleren und
schwereren Ausfithrungen gewohnlich an zwei hintereinander angeord-
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Fig. 88. Drahtseilbahnstation der Zeche ,,Konstantin der GroBe‘
auf Schacht I.

Fig. 89. Doppelgehinge fiir Grubenwagen.
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neten und durch eine gelenkige Kuppelstange verbundenen Laufwerken
anzuhdngen pflegt (Fig. 89), um so die Last auf 4 Réder zu verteilen
und die Tragseile entsprechend zu schonen.

Die beschriebene Aufhdngung der Grubenwagen an Ketten hat sich in
vielen Ausfithrungen gut bewéhrt, bringt aber den einen Nachteil mit sich,
daB an allen Wagen fiir die Aufnahme des Kettenhakens kleine Ande-
rungen vorzunehmen sind, die bei einem groBlen Wagenpark doch ins
Gewicht fallen, besonders wenn die Drahtseilbahn selbst nur mit einer
geringen Zahl von Wagen be-
setzt wird. Die Firma A. Blei-
chert & Co. fithrte deshalb eine
Anordnung ein, bei der die un-
verdnderten Grubenwagen auf
eine Plattform des Seilbahn-
gehanges geschoben und dann
durch eine Verriegelung an
jeder Bewegung wihrend der
Fahrt gehindert werden. Die
erste Ausfitlhrung wurde im
Jahre 1902 fiir die Warschauer
Gesellschaft fiir Kohlenberg-
bau und Hiittenbetrieb in
Niemce geliefert; die Abbil-
dung eines derartigen neuen
vierrddrigen Wagens der fiir
die Schachtanlage Brefeld der
Koniglichen Berginspektion in
StaBfurt gebauten Drahtseil-
bahn von 700 m Lédnge, gibt
Fig. 90 wieder. Der Gruben-
wagen faflt 1000 kg Kali-
salze, sein Eigengewicht mit
dem des Plattformgehinges
und des Seilbahnlaufwerkes betrigt nahezu ebenfalls 1000 kg.

In der Endstation lduft der Seilbahnwagen, nachdem er sich selbst-
tétig vom Zugseil abgekuppelt hat, auf der Hangebahnschiene bis nach
dem Beladepunkt hin, wird dort durch eine Verriegelung vor den Ab-
laufschienen des Grubenwagens angehalten, wo sich gleichzeitig ebenfalls
selbsttétig der den Grubenwagen festhaltende Rahmen anhebt, und nun
kippt der Arbeiter mit Hilfe einer Zugstange die Plattform etwas nach
vorn, so dafl der schwere Wagen mit Leichtigkeit heruntergezogen wer-
den kann (Fig. 91). Umgekehrt kippt sich beim Aufschieben des Wagens
die Plattform von selbst etwas nach der hinteren Seite, so daf3 der voll-

Fig. 90. Vierradriger Plattformwagen
fiir Grubenwagen.
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beladene Wagen sich ebenfalls leicht aufschieben 148t und sogleich die
richtige Stellung einnimmt, bei der der iiberfallende Sicherungsrahmen
ihn ohne weiteres festhalt. Dabei stellt sich gleichzeitig noch das Stiick
der Hangebahnschiene, auf der das Seilbahnlaufwerk steht, etwas schrig,
so daB es nach Losung der dasselbe zuriickhaltenden Verriegelung ver-
mittelst des zweiten Handhebels selbsttétig bis zum Auslauf der Station
abrollt und sich dort automatisch mit dem Zugseil kuppelt. Infolge
dieser neuen selbsttéitigen Einrichtung, deren Einzelheiten die Fig. 92

-

Bleichert

Fig. 91. Aufschieben des Grubenwagens in der Station.

in technischer Darstellung veranschaulicht, braucht die ganze Draht-
seilbahn bei einer stiindlichen Forderleistung von 45 t nur einen Mann
zur Bedienung, d. h. die ganze Arbeit wird von den sowieso im Werk
titigen Leuten ausgefiihrt, ohne dafl sie nennenswert Zeit verlieren.

Neben der Kohlen-, Erz- oder Salzférderung kann die normale Draht-
seilbahn auch zum Aufschiitten der Berge auf die Halde benutzt werden,
wie es z. B. bei der Bahn der Kohlengruben von Grand Hornu in Bel-
gien der Fall ist. In der Separation des Werkes werden die Kohlen in
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Schwebebahnwagenkasten abgezogen und durch die Seilbahn nach einer
2km entfernten Schiffsbeladestelle am Condé-Mons-Kanal gefiihrt,
von der die Fig. 93 eine Gesamtansicht und Fig. 94 verschiedene
Einzelheiten nach einer technischen Zeichnung wiedergibt. Hier
werden die Seilbahnwagen mit Gehéinge und Laufwerk auf 2 Nieder-
laBvorrichtungen, die sich an die Hingebahnschienen der Station
anschlieBlen, in die Kdhne heruntergelassen und dort ausgekippt. Diese
Vorrichtungen arbeiten ohne motorischen Antrieb allein infolge des
Ubergewichtes der heruntergehenden Kohlen und kénnen beliebig

verschoben werden, so daB die Beladung des Kahnes ohne Verholen
und die dadurch verursachten Betriebsunterbrechungen, Zeitverluste
und Unkosten vor sich gehen kann.

Die Waschberge werden ebenfalls in der Separation aufgegeben
und wandern iiber die Seilbahn nach der Endstation. Hier werden die
Bergewagen der Regel nach wieder auf das Riickkehrgleis geschoben
und entleeren sich selbsttéitig beim zweiten Passieren der Halde, iiber
die die Seilbahn hinweggeht (Fig.95). Natiirlich kann fiir den Fall,
daB einmal auf lingere Zeit nur Berge zu fordern sind, auch auf dem
zum Kanal transportierenden Strang der Seilbahn ein sonst zuriick-

Stephan, Drahtseilbahnen. 2. Aufl. 6
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gezogener Anschlag eingestellt werden, so daB die Entleerung gleich
auf dem Hinwege stattfindet.

Die Bahn befordert stiindlich 150 Wagen, die je 500 kg Kohle oder
750 kg Berge fassen, so dall die gesamte Stundenleistung 75t Kohlen
bzw. 110 t Berge betrigt. Vor Errichtung der Seilbahn wurde die ganze
Forderung durch eine Schmalspurbahn mit Lokomotivbetrieb bewirkt,
deren Leistung wegen des nur eingleisigen Aufbaues recht gering war.
AuBlerdem ergab die Kreuzung mehrerer LandstraBen und zweier
Staatsbahnlinien eine Reihe von Unbequemlichkeiten, die sich noch
vermehrten, als die Halden immer héher anwuchsen, so da die Ver-
teilung des Materials
anfing, grofle Schwie-
rigkeiten und vor
allen Dingen unver-
héltnismaBig hohe
Kosten zu machen.

Mitunter kommt
auch der umgekehrte
Fall vor, daB eine
Kohlen - Transport-
bahn an irgendeinem
Zwischenpunkte Ma-
terial von einer vor-
handenen Halde zu
Versatzzwecken auf-
nehmen soll. Dann
ist eine entspre- Grand Hornu.
chende Zwischensta-
tion notig, wie bei der Anlage der Zeche Dannenbaum bei Bochum,
die zur Verbindung der Schichte Schiller und Eulenbaum mit Dannen-
baum I dient. Die Bahn ist zur Aufnahme von Bergen in einem Winkel
gefiihrt derart, da an der Knickstelle die Zwischenstation liegt. Hier
werden die zuriickkehrenden Wagen vom Zugseil abgekuppelt, beladen
und wieder angekuppelt. Soll kein Versatzmaterial aufgenommen wer-
den, so laufen die Wagen durch die Station selbsttétig hindurch, ohne
daB die dann ausgeriickten Kuppelstellen in Wirkung treten.

Seitdem die abgebauten Grubenbaue in immer gréBerem MaBstabe
versetzt werden, sind recht bedeutende Anlagen entstanden, die nur
der Heranschaffung von Versatzmaterial dienen. Zuerst und in groffitem
MaBstabe ist diese Aufgabe von der Harpener Bergbau - Aktiengesell-
schaft durchgefithrt worden.

Ihre beiden Zechen Scharnhorst und Courl sind jede etwa 4,7 km
von einer groen Schlacken- und Bergehalde entfernt, die dem Hoérder

6*
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Werk des ,,Phoenix‘‘ gehdrt und bei der Zeche Schleswig unweit Dort-
mund gelegen ist. Hier werden schon seit langer Zeit die von der Zeche
Schleswig geforderten Berge und die Aschen und Schlacken des Hérder
Hochofenwerkes zugebracht und abgestiirzt, so daf mittlerweile ein
Lager entstanden ist, das sich noch stindig schnell vergrofern wiirde,
wenn man den Betrieb in der bisherigen Weise fortsetzte. Da nun der
,,Phoenix‘‘ das Gelande fiir andere Zwecke frei bekommen méchte

[
LATS ol T
Y e

i..
<l
[
be |

Fig. 95. Abstiirzen auf die Halde von der Drahtseilbahn Grand Hornu.

und andererseits die Harpener Bergbau-Aktiengesellschaft firr ihre
beiden neuen Zechen groBe Mengen von Versatzmaterial benotigt, ist
zwischen beiden Gesellschaften ein Vertrag abgeschlossen worden,
wonach Harpen das neu herangeschaffte Material sofort weiterbeférdert
und die Halde allméhlich ganz abbaut. Als Beférderungsmittel konnten
im vorliegenden Fall nur Drahtseilbahnen in Frage kommen, da das
zwischenliegende Geléinde intensiv bewirtschaftet wird und eine Reihe
von offentlichen Wegen und Straflen in der Nahe mehrerer sich stark
entwickelnder Ortschaften sowie zwei Staatsbahnlinien zu kreuzen sind,




so dafl die Niveaubahn
wegen der Grunderwerbs-
kosten und sonstigen Si-
cherheitsmafinahmen viel
zu teuer geworden wire.

Um lastige Umladungen
zu vermeiden, senden beide
Zechen leere Grubenwagen,
die mittels Ketten an je
2 Laufwerken hingen, nach
der Halde, wo sich die
Beladestationen befinden
(Fig. 96). Die Gruben-
wagen werden hier von
den Gehéngen gelost und
auf Feldbahngleisen zu den
jeweiligen Forderpunkten
gefahren, wo sie vollge-
schaufelt werden.

Fir die Verladung des
in Eisenbahnwagen — in
der Hauptsache in Talbot-
Selbstentladern — neu her-
ankommenden Materialsist
das Entladegleis der Eisen-
bahn iiber eine Reihe von
22 groflen gemauerten Fiill-
rimpfen  hinweggefiihrt,
die, wie Fig. 96 zeigt, an
die Haldeherangebaut sind.
Jeder Fiillrumpf Dbesitzt
ein Fassungsvermogen von
150 cbm, so daf3 insgesamt
3300 chm Versatzmaterial
hier aufgespeichert werden
koénnen, eine Menge, die
zum Ausgleich der Schwan-
kungen in An- und Abfuhr
ausreicht. Die Bewegung
der Eisenbahnwagen auf
den oberen Verschiebe-
und Entladegleisen erfolgt
durch ein Rangierspill.
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Fig. 96. Beladestationen der
Drahtseilbahnen Courl und Scharnhorst.
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Vor den Entladeschurren der Fullriimpfe laufen zwei getrennte
Hangebahnzweige entlang, auf denen die Wagen zur Ersparnis von
Bedienungsmannschaften mit Hilfe eines Knotenseiles mit etwa 1/, m/sek
Geschwindigkeit herumbewegt werden. Die ziemlich langen Gruben-
bahnwagen werden nun wéhrend der Fahrt beladen, indem ein Mann
die VerschluBklappe des Fiillrumpfes vermittels einer Zugkette fiir
wenige Sekunden 6ffnet. Dabei hauft sich die Ladung gewohn-
lich im vorderen Teil des Wagens etwas an, wihrend der hintere nicht
ganz voll wird, weshalb eine Abstreichvorrichtung eingebaut wurde,
die die Ladung gleichmiBig verteilt.

Die Bahn nach Zeche Courl hat eine Gesamtlinge von 4725 m bei
einem Gefille von 28,5 m. Sie ist nicht geradlinig, sondern in einem

Fig. 97. Ubergang iiber die Eisenbahngleise auf Zeche Courl.

schwachen Bogen von 10 km Halbmesser verlegt. So konnten fremde
Grundstiicke umgangen werden, ohne dafl eine Winkelstation notig
war. Vor der Endstation itberschreitet die Seilbahn die Verladegleise
und Koksofen der Zeche (Fig. 97). Am Schacht werden die Grubenwagen
auf Schienen gesetzt und auf der vorhandenen Bergebriicke der Hange-
bank zugefiihrt.

Die zweite etwas spater gebaute Drahtseilbahn zur Zeche Scharnhorst
ist geradlinig und besitzt eine Linge von 4620 m bei 25,5 m Gefille.
Urspriinglich war sie so projektiert, daB sie direkt in die Vorderseite
des in Fig. 98 sichtbaren Schachtgebdudes eintreten sollte, spater wurde
beschlossen, sie von der anderen Seite in das Gebaude einzufiihren, so-
daf eine mehrmalige Ablenkung stattfinden muflite. Auch diese Um-
fiihrung erfolgt vollkommen selbsttitig, ohne daB iiberhaupt jemand
zur Uberwachung dabei ist. Nachdem die Seilbahnlaufwerke vom
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Zugseil abgekuppelt sind, werden die Grubenwagen auf Schienen ab-
gesetzt und laufen nun entweder im Gefille nach dem einen Schacht
oder werden von einer Kettenbahn nach dem zweiten Schacht ge-

Fig. 98. Mehrfache Ablenkungsstation vor Zeche Scharnhorst.

schleppt. Die leeren Wagen fahren an einer weiter zuriickliegenden
Kuppelstelle der Drahtseilbahn wieder zu, bis wohin die Laufwerke
und Gehdnge vom Zugseil zuriickgebracht werden. Hier hingt man

die Grubenwagen an die Laufwerke wieder an und bringt sie zur
Halde zuriick.
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Zu beachten ist die bis vor kurzem bei Seilbahnen ganz ungewdshnlich
hohe Leistung der Anlage: Es werden auf jeder Bahn stiindlich 170
Wagen gefordert, die je nachdem nun Erde, Asche oder granulierte
Schlacke darin ist, eine Nutzlast von 800—1300 kg enthalten; durch-
schnittlich kann mit 1 t Nutzlast gerechnet werden, so da8 die stiindliche
Forderleistung bei 2 m/sek Fahrgeschwindigkeit 170 t betragt. Diese
Ziffer ist um so bemerkenswerter, als statt leichter Héngebahnkasten
die schweren Grubenwagen hin- und hertransportiert werden miissen.
Die Kosten der Forderung fiir die Tonne belaufen sich einschlieBlich
Amortisation und Verzinsung auf 34 Pfg., einen Betrag, der mit Riick-
sicht auf die schwierigen Verhéltnisse und kostspieligen Bauten in den
Endstationen als gering bezeichnet werden muB.

Eine weitere recht bedeutende Anlage zur Heranschaffung von
Versatzmaterial ist die des Erzgebirgischen Steinkohlen-Aktien-Vereins,
bei’ der es sich um die Uberwindung von Schwierigkeiten ganz anderer
Art handelte. Die abgebauten Grubenfelder sollten nach dem Spiil-
versatzverfahren mit Sand wieder ausgefiillt werden. Die beiden Sand-
arten in der Nahe der Schichte des Vereins bei Schedewitz und Zwickau
sind nun in so hohem Grade tonhaltig, daB} sie mit dem Spiillwasser
einen schlammigen Brei bilden, aus dem sich das Wasser nach dem
Einbringen in die Grube nicht wieder in dem nodtigen Umfange abscheidet.
Erst in groBerer Entfernung entsprach ein Sandlager den Anforderungen.
Hier wurde ein Loffel- und ein Eimerkettenbagger aufgestellt, die den
Sand in Ziige von Kippwagen oder Bodenentleerern verladen; in diesen
wird er mit Hilfe einer Lokomotive nach der Verladestation einer Seilbahn
gebracht, wo er in groBe, aus Beton aufgefithrte Taschen von oben
abgestiirzt wird (Fig. 99).

Nun enthilt auch dieser Sand noch reichlich tonige Beimischungen
und klebt infolgedessen zusammen, so daf er nicht mit Fiillschnauzen
in die in regelmaBiger Folge herankommenden Seilbahnwagen ab-
gezogen werden kann. Die nach dem natiirlichen Béschungswinkel
des Materiales abgeschriigten Taschen sind deshalb vorn offen, und ein
davor verschiebbarer Eimerkettenbagger zieht den Sand heraus und
148t ihn {iber seine hintere Schiittrinne in die Seilbahnwagen der Draht-
seilbahn laufen. Der elektrisch betriebene Bagger verfidhrt sich nach
einer einfachen Umschaltung selbst von einer Tasche zur andern; auch
kann auf diese Weise die eine Tasche, in die der an einigen Stellen
der Grube gewonnene Formsand entladen aird, fiir sich bedient
werden.

Die Seilbahn hat ferner die Aufgabe, die Kohlen fiir den Betrieb
der in der Sandgrube arbeitenden Lokomotive heranzuschaffen. Zu
dem Zweck verliuft neben der Beladestation in einem Gelidndeein-
schnitt ein Eisenbahngleis, auf dem ein Kippwagen verkehrt, in den
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8, die Kohlen aus den Seilbahn-
%?&T wagen abgestiirzt werden.

AN Der volle Kohlenwagen wird
[ dann auf einer Schrigstrecke
| mit Hilfe einer Winde empor-
| gezogen und in einen holzer-
| nen Silo ausgekippt, von dem
! aus die Versorgung der Loko-
|
I
|

N

Helmzodor i

motive stattfindet.

Den Lageplan der gesam-
ten Anlage zeigt Fig. 100.
Etwa 2,5 km vor der Belade-
station befindet sich eine auto-
matisch durchfahrene Winkel-
station, die von der Antriebs-
station noch 412 m entfernt
ist. An die Endstation schlieBt
sich eine 290 m lange, maschi-
nell betriebene Zweigstrecke
mit festen Héngebahnschienen
als Gleisen an, die die Sand-
wasche durchléuft und in
einer grofen Fiillrumpfanlage
fiir die Verladung des Sandes
in die Eisenbahnwagen endet
(Fig. 101).

Der Betrieb geht nun in
folgender Weise vor sich:
Wiéhrend der Morgenstunden
durchlaufen die ankommen-
den, gefiilllten Sandwagen die
Wische ohne anzuhalten und
kippen ihre Ladung auto-
matisch in die Endfiillriimpfe
aus. So werden je nach dem Bedarf der Schichte allmorgendlich
3656—900 Sandwagen in den Verladesilo entleert. Die Auslaufschurren
jedes einzelnen Behilters sind so groB vorgesehen, daB der ganze
Inhalt einer Tasche auf einmal in einen darunterstehenden offenen
Wagen hinausschieflen kann, denn wegen des Backens des Sandes ist
eine andere Entleerung mit geringerer Geschwindigkeit nicht moglich.
Auf die Weise nimmt die Beladung eines ganzen Zuges von 16 Selbst-
entladern noch nicht 15 Minuten in Anspruch.

In die Sandwische, die zum Zweck einer moglichst vollkommenen

Fig. 100. Lageplan der Drahtseilbahn Oberrothenbach.

Falleympf A Jl
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Ausnutzung des angelegten Kapitals errichtet wurde, fordert die Seilbahn
nur mittags etwa 200—300 Wagen. Der ankommende Sand wird nach
Einstellung eines entsprechenden Anschlages selbsttéitig in einen Fiill-
rumpf abgestiirzt, aus dem ihn ein Elevator aufnimmt und in das Dach-
geschofl der Wische fordert. Hier gelangt er in eine Reihe von Trommel-
sieben mit verschiedener Maschenweite, worin er nach KorngroBe
sortiert wird, wihrend die anhaftenden Lehm- und Tonteile durch
Wasserspillung entfernt werden. Der sortierte Sand kann auf der Vorder-
seite der Wische aus den entsprechenden Taschen iiber Schurren direkt
in Eisenbahnwagen abgezogen werden.

Ein wesentliches Kennzeichen der im vorstehenden beschriebenen
Anlagen ist die groBe Forderleistung. Kleinere Erzgruben, besonders

Fig. 101. Entladestation der Drahtseilbahn Oberrothenbach.

von Kupfer-, Nickel- und anderen hochwertigen Erzen, die in exotischen
Gegenden liegen, haben aber oft eine, in Kubikmetern ausgedriickt,
recht geringe Tagesforderung; auBerdem befindet sich die Grube ge-
wohnlich ziemlich hoch im Gebirge, wihrend die Eisenbahn, der das
geforderte Gut zuzufiihren ist, mehr oder weniger weit davon, sowohl
in horizontaler als auch in vertikaler Richtung, entfernt ist. Es geniigt
dann vielfach eine einfachere Anlage, die im Prinzip den in Fig. 94 an-
gedeuteten Niederlavorrichtungen entspricht. Auf jeder Seite der
Drahtseilbahn befindet sich nur ein einziger Wagen, die beide derart
fest mit dem Zugseil verbunden sind, dal der eine Wagen in der oberen
Station vor der Beladeschurre steht, wenn der zweite an der Entlade-
stelle in der unteren Station angekommen ist. Wird jetzt der obere
Wagen aus einem Fiillrumpf beladen, so setzt er sich nach einem geringen
Anstof auf der geneigten Strecke von selbst in Bewegung und zieht durch
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sein Ubergewicht den anderen, in der Gegenstation entleerten Wagen
wieder in die Hohe. Da dieser Wagen oben auf dem zweiten Tragseil
ankommt und eine Abkupplung vom Zugseil nicht stattfindet, so
miissen die Fillriimpfe symmetrisch zu beiden Seiten der Station an-
geordnet sein.

Um iibermédBig schnelle Bewegungen der Wagen auszuschliefen,
wirken auf die obere Umfiithrungsscheibe des Zugseils mehrere Band-
bremsen ein, gewchnlich drei, die so eingestellt werden, daB gerade die

Fig. 102. Beladestation der
Erztransportbahn Catémou.

normale Fahrgeschwindigkeit von 3—6 m/Sek. innegehalten wird. Die
Einrichtung der beiden Stationen veranschaulichen die Fig. 102 und
103 niher. Die erstere zeigt die obere Belade- und Bremsstation der
chilenischen Kupferminen von Catémou, in der die Tragseile fest ver-
ankert sind, die zweite die Entlade- und Spannstation derselben Bahn,
die auch deswegen von besonderem Interesse ist, weil sie die groBte bis
jetzt ausgefithrte Spannweite von 1115 m Linge enthélt. Das Léngs-
profil dieser von Adolf Bleichert & Co. erbauten Anlage ist in Fig. 104
wiedergegeben. Da das Tal nicht tief genug ist, um den ganzen
Durchhang des nur verhdltnismiflig schwach angespannten Zugseils
aufzunehmen, so muBite in der Mitte der freien Spannweite noch
eine besondere Zugseilunterstiitzung an den Tragseilen aufgehingt
werden.
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Eine ebenfalls eigenartige, fiir die Zeche Caroline errichtete Draht-
seilbahn stellt die Fig. 105 dar, deren Hohen im vierfachen Mafistab der
Lingen aufgezeichnet sind. Es ist das Langsprofil einer 1,2 km langen
Drahtseilbahn normaler Konstruktion, die in einen tonnlagigen Schacht
von 200 m Linge und 50 m Teufe hineingeht. Auf die Weise wird das

i
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Fig. 103. Entladestation der Erztransportbahn Catémou.

Fordergut direkt von der Drahtseilbahn aus dem Hauptstollen des Berg-
werks zutage und dann weiter fortgeschafft, ohne daB dazwischen eine
Schachtférderung mit ihrer Férdermaschine und den sonstigen kost-
spieligen, eine dauernde Uberwachung bediirfenden Einrichtungen
notig wird.

Eine fiir Bergwerke nicht gewohnliche Anlage ist die fiir den Schacht
Rheinelbe III der Gelsenkirchener Bergwerks-A.-G. gelieferte, deren
Gesamtanordnung und Ausfithrung die Fig. 106 widergibt. Es handelt
sich hier gar nicht mehr um die geradlinige Verbindung zweier Stationen,
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sondern die Aufgabe ist, die Kohle bei Wagenmangel oder Stockung im
Absatz vom Schacht auf einen Lagerplatz zu schaffen und sie bei Still-
stand der Schachtforderung oder sehr starkem Bedarf wieder der Sepa-
ration zuzufiihren.

Die Beladung der Drahtseilbahnwagen erfolgt aus dem Fiillrumpf E,
der sich in einem Anbau des Schachtgebdudes III befindet, und in

e N ; 716 R M

Fig. 104. Lingsprofil der Erztransportbahn Catémou.

welchen die Kohle aus den Férderwagen vermittels der Kreiselwipper D
abgegeben wird. Die Wagen fahren dann am Zugseil auf der an der
AuBlenwand des Gebdudes C' mit Auslegerkonsolen befestigten Schrig-
strecke hinauf, werden um die Umfiihrungsscheibe F am Zugseil mit-
genommen (vgl. Fig. 31) und gehen ebenso iiber die fahrbare Absturz-

..d;_.,.', ,/.’/.'-',"'/Z 24 ,/ //%/W
48 e 1 wem

qr qd 7

Fig. 105. Lingsprofil der Drahtseilbahn der Zeche Caroline.

briicke G, wo ihre Kasten durch einstellbare Anschlige (vgl. Fig. 23) an
jeder beliebigen Stelle ausgekippt werden konnen. Die entleerten Wagen
miissen eine doppelte Seilscheibenumfiihrung H, J durchlaufen, um
wieder auf der hoher gelegenen wagerechten Strecke an dem Gebaude C
voriiberzukommen, und sind nun auf der kurzen Lange, die zwischen
diesem Gebdude und der Beladestation bleibt, auf das Ausgangsniveau
zu senken. Dazu dient eine Zickzackstrecke mit den beiden Umfiihrungs-
scheiben K und L.
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Soll die Kohle vom Lagerplatz zuriickverladen werden, so nimmt sie
der auf der, Fahrbriicke G hin und herlaufende Drehkran M vermittels
eines Selbstgreifers auf und gibt sie in den auf der Mitte der Briicke
angeordneten Fiillrumpf ab, von dem aus die darunter angehaltenen
Seilbahnwagen beladen werden. Die Wagen fahren dann auf demselben
Wege wie vorher wieder mit dem Zugseil gekuppelt nach der Station am
Schachtgebiude zuriick, werden jedoch schon vor der Umfithrungs-
scheibe K wieder abgekuppelt und von Hand auf dem Hangebahn-
gleis NV iiber die Aufbreitung geschoben, in deren Apparate sie die Kohle
vermittels Filltrichter ausschiitten. Trotzdem die fiir eine Férderlei-
stung von 50 t/Std. berechnete Anlage wegen der nur zur Verfiigung
stehenden engen Durchgéinge ziemlich verwickelt erscheint und sie
naturgem#f nur verhéltnisméfBig geringe Benutzung erfahrt, hat sie
sich dennoch schon gut gelohnt.

Wie die Bergwerke machen auch Hiittenwerke von Drahtseilbahnen
und Elektrohéngebahnen fiir den Transport ihrer Rohmaterialien und
Fertigfabrikate ausgedehntesten Gebrauch.

Eine der haufigsten Anwendungen ist die fiir den Betrieb der Kokerei
und fir ihre Verbindung mit den Hochofen, die z. B. von der Aktien-
gesellschaft fir Hittenbetrieb in Duisburg-Meiderich in groBartigstem
MaBistabe durchgefithrt worden ist. Aus den Kohlenbehéltern der
Wische wird die Kohle in die Wagen einer mehrfach verzweigten
Hangebahn abgezogen, an die sich eine kurze, mit Drahtseil betriebene
Linie anschlieBt, die zur Mischanlage fithrt, wo die Wagen wieder aus-
gekippt werden. Die hier verarbeitete Kohle wird auf einer Hangebahn
weiterbefordert, die sich in einer Schleife unter der Mischanlage herzieht
und durch ausriickbare Kuppeleinrichtungen mit einer zweiten Draht-
seilbahn in Verbindung steht. Diese fithrt etwas ansteigend zu der
in Fig. 107 rechts befindlichen Zentralstation an der Kokerei und ist
rickwarts nach der Wascherei verlangert, wo sie ihren Antrieb gemein-
sam mit der ersten Linie erhilt, so daB auch unmittelbar von der Wasche
nach der Kokerei geférdert werden kann, wenn die Kuppelstellen bei
der Mischanlage ausgeschaltet werden. Die zweite Linie umschlie3t die
Koksofenanlage in der Hohe vollstindig, wobei die Wagen am Zugseil
selbsttatic um in den Eckpunkten angeordnete Kurvenscheiben
herumgefiithrt werden; sie entleeren sich dann auf der Strecke ebenfalls
selbsttétig durch Ansto3 an einen einstellbaren Anschlag in eine der vier
Stampfmaschinen und kehren schlieBlich leer nach der Mischanlage
oder Wische zuriick. Die Stampfmaschinen werden auf Gleisen an den
Koksofenbatterien entlang gefahren und schiitten ihren Inhalt direkt
in die Ofen aus, so daB der ganze Transport der Kohle von der Wiische
bis in die Ofen maschinell vor sich geht.
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Fig. 107. Ansicht der Seilbahnanlage bei den Koksofen in Duisburg-Meiderich.
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Der abgeloschte Koks wird gleichfalls mit Héingebahnen weiter-
transportiert, indem er von den Rampen der Koksofen in Hangebahn-
wagen iibergeladen wird, deren Oberkante in ungefihr gleicher Hohe
mit den Rampen liegt, und die auf ihrem Gleis von Hand verschoben
werden. Dieses Gleis steht durch eine Reihe von Weichen mit der
unten um die Ofenbatterie herumfiihrenden Koksseilbahn in Verbindung,
und an jeder Abzweigstelle konnen die Wagen vom Zugseil dieser
vierten Bahn abgekuppelt und auf den Beladestrang iibergefithrt werden.
Das innere Gleis der Koksseilbahn liegt auf jeder Seite der Koksofen
senkrecht unter der Kohlenzubringebahn (vgl. Fig. 107 und 108), jedoch
werden die Wagen nicht vollstindig im Kreise um die Kokséfen herum-
geleitet, sondern sie kehren nach Umfahren der hinteren Umfithrungs-

Fig. 109. Drahtseilbahn zu den Hochéfen in Duisburg-Meiderich.

scheiben auf einem duBeren, hoher gelegenen Strang zur Zentralstation
zuriick. Dieser #ufere Strang der Bahn IV bietet die Moglichkeit,
die Hingebahnwagen iiber fahrbare Rutschen direkt in Eisenbahnwagen
auszuleeren, die auf dem rechten, in Fig. 108 sichtbaren Eisenbahngleis
stehen. Eine Gesamtansicht der Koksofenanlage mit ihren verschie-
denen Seilbahnen Lefert die Fig. 107 von einem erhéhten Standpunkte
aus; eine von der Hiittensohle aus aufgenommene Ansicht mit der Zen-
tralstation in der Mitte bietet die Fig. 108. Beide zusammen geben ein
aulerst anschauliches Bild der ganzen Anlage.

Gewohnlich erfolgt der Transport des Kokes nach dem Hochofenwerk
auf einer fiinften Drahtseilbahn, die sich ebenfalls an die Zentralstation
anschlieBt, derart, daB jede Umladung vermieden wird (Fig. 108). Die
Wagen durchfahren zunichst eine Kokssieberei, wo Koks automatisch
abgestiirzt werden kann, iiberschreiten dann das Koksbeladegleis unter
einem recht spitzen Winkel und werden dann wieder selbsttitig iiber

T*
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die Ablenkungsscheiben einer Kurvenstation geleitet bis zur End- und
Antriebsstation der Linie bei den Hochofen, vor der die darunter be-
findlichen Eisenbahngleise durch Briicken und Schutznetze gegen etwa
herabfallende Stiicke gesichert sind, wie Fig. 109 auf der rechten Seite
erkennen laft.

In der Endstation werden sdmtliche Wagen abgekuppelt und tiber
eine selbsttitig wirkende registrierende Wage auf die sechste Linie
itbergeschoben, die sich neben den Hochoéfen etwas iiber dem Gicht-
plateau hinzieht. Darunter befinden sich an den Ofen Fillriimpfe,
in die sich die Kokswagen selbsttétig je nach Einstellung der betreffenden
Anschlige entleeren, so daB sie vollig automatisch bis zur Ausgangsstelle
zuriickkehren und von da wieder zur Kokerei gehen. Auf der Gichtbriicke
ist noch eine von Hand betriebene Hangebahn vorhanden, deren Wagen
aus den Fillrimpfen beladen, dann nach dem betreffenden Ofen ge-
fahren und in die Gicht ausgekippt werden.

Wird ausnahmsweise Koks mit der Eisenbahn befordert, so wird
er entweder direkt aus den Eisenbahnwagen in Hingebahnwagen
tibergeladen oder auch auf eine schrige Rampe geworfen, von der er
sich ebenfalls in die Hangebahnwagen abziehen 148t. Diese fahren am
Zugseil bis an das Ende einer siebenten Drahtseilbahnstrecke und werden
von hier aus auf einer sich quer zur Achse der Fullriimpfe hinziehenden
achten Linie nach Aufstellgleisen gebracht, von wo aus sie in der Reihe
der Erzwagen durch Aufziige auf die Gichtbithne gehoben werden.

Die herankommenden die Erze zufithrenden Eisenbahnwagen werden
iber die in Beton ausgefithrten Fillrimpfe gefahren, die in Fig. 110
links sichtbar sind, und dort senkrecht nach unten entladen. Unter
den Fullrimpfen laufen quer zu den oberen Eisenbahngleisen Tunnel
entlang, in welchen die Héngebahnwagen vermittels einfacher in den
Bodenflichen der Erztaschen angeordneter VerschluBoffnungen beladen
werden, worauf man sie auf die neunte Seilbahnlinie schiebt, auf der
sie am Zugseil nach den Gichtaufziigen fahren. Vor jedem Aufzug
befindet sich eine Reihe paralleler Aufstellgleise, auf denen die Wagen
nach Chargen zusammengestellt und je nach Bedarf abgefertigt werden.
Fiir den Fall, da8l ein Aufzug stillgesetzt werden muB, sind die einzelnen
Gichtbithnen miteinander durch Héngebahngleise verbunden, so daB
die Mollerung dann von einem benachbarten Aufzuge herangebracht
werden kann. Die leeren Wagen werden in den Aufziigen wieder herab-
gelassen, auf eine Linie X geschoben und gelangen von dort itber Um-
filhrungsscheiben auf die andere Seite der Fiillriimpfe, wo sie an irgend-
einem der Querstringe wieder abgekuppelt und von neuem beladen
werden.

Die ganze von Adolf Bleichert & Co. projektierte und ausgefiihrte
Anlage 148t an Einheitlichkeit und Einfachheit des Transportes nichts
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zu wiinschen iibrig, obwohl die beschriebenen Seilbahnen und Hinge-
bahnen nicht gleichzeitig entstanden sind, sondern erst im Laufe der
Zeit auf den heutigen Stand gebracht wurden. Am &ltesten ist die Erz-
forderanlage, dann entstanden die Bahnen bei der Kokerei, wahrend
die Verbindungslinie V, das Schlufiglied in der Kette des mecha-
nischen Transportes, zuletzt in Betrieb gesetzt wurde. Die Léange
aller Drahtseilbahnen betrigt rund 3,1 km, ihre stiindliche Gesamt-
leistung 280 t.

Die Forderung des Erzes auf die Gicht durch senkrechte Aufziige
war hier durch die Verhiltnisse geboten, bringt aber gewisse Nachteile
mit sich. Denn einmal sind oben und unten Leute erforderlich, um die
Aufziige zu bedienen, die bei Anordnung einer selbsttitigen, kontinuier-
lich wirkenden Transportvorrichtung entbehrt werden kénnen, und
andererseits ist die Leistungsfahigkeit von Transportvorrichtungen mit
hin- und hergehendem Betrieb immer eine ganz bestimmte, die sich auch
voriibergehend nicht steigern 148t, denn mit dem Absenden einer Ladung
muBl immer gewartet werden, bis die vorhergehende am Ziel angelangt
und ein leeres Fordergefi wieder auf den Aufzug geschoben ist. Da
die ganzen Ubersetzungsverhiltnisse des Getriebes vom Motor bis zur
Windentrommel fiir eine bestimmte Hochstgeschwindigkeit eingerichtet
sind, so sind Anderungen nur durch zeitraubende, langwierige Arbeiten
moglich, so dal eine gelegentliche Steigerung der Leistung so gut wie
ausgeschlossen ist. Infolgedessen sind Drahtseilbahnen mit ihrem
kontinuierlichen Betrieb, die durch schnelleres Einschieben von Wagen
beliebig iiberlastet werden konnen, fiir grofe Anlagen das Gegebene.
Sie haben sogar vor Schrigaufziigen, die den ganzen, unten zusammen-
gestellten Moller mit einem Male auf die Gicht heben und dort entleeren,
den Vorzug, daB sie sich gegenseitig als Reserve dienen, da die ver-
schiedenen Ofen nur durch leichte Briicken miteinander verbunden
zu werden brauchen, iiber die von Hand bediente Hingebahnen gehen,
welche alle Ofen in einfachster Weise an jede beliebige Zufithrungsseil-
bahn anschliefen.

Wenn man das Erz nicht gleich von der Grube bis auf die Gicht
bringen kann, sondern das Material, wie gewohnlich, erst auf dem Hiitten-
boden aufstapeln und mischen muB, erhélt die Drahtseilbahn die Form
einer verhdltnisméBig leichten Schragbriicke mit festen Hangebahn-
schienen, iiber die das Zugseil die Forderwagen hinaufzieht. Die dlteste
Ausfithrung der Art ist die von Adolf Bleichert & Co. 1900 fiir die Maxi-
milianshiitte in Unterwellenborn gebaute, die Fig. 111 wiedergibt. Aus
den Erzbehiltern wird das Material in die Seilbahnwagen abgezogen
und dann tiber die Schrigbriicken automatisch bis auf die Gicht ge-
bracht, wo einige wenige Arbeiter die Wagen auf ebenfalls maschinell
betriebene, zu den einzelnen Gichten fiihrende Seilbahnstringe ablenken.
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Das System hat sich ausgezeichnet bewdhrt und ist in zahlreichen
Ausfithrungen wiederholt worden, bis es durch die Einfithrung des elek-
trischen Einzelantriebes fiir Hingebahnwagen eine bedeutende Vervoll-

Schrigseilbahn zur Hochofenbegichtung in Unterwellenborn.

Fig. 111.

kommnung erfahren hat, indem dadurch die Bewegung auf den wage-
rechten Strecken gegeniiber dem Seilzug wesentlich vereinfacht wurde.
Eine besonders iibersichtliche und planméB8ig durchgebildete Anlage der
Art ist die des Hiittenwerkes der Gebriider Stumm in Neunkirchen, deren
Einzelheiten im folgenden eingehender beschrieben werden mdogen.
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Erz und Kalksteine werden dem Werk in Eisenbahnwagen zugefiihrt,
deren Gleise iiber einer dreifachen Reihe von grofien, aus Beton kon-
struierten Taschen endigen, in welche das Material abgeworfen wird.
Unter diesen bedeckten Erztaschen laufen drei Tunnel entlang, die
die Gleise von Elektrohiangebahnen enthalten, deren Wagen durch
Rutschen mit Rundschieberverschliissen von einigen wenigen, allein
dafir angestellten Arbeitern beladen werden. Den Blick in einen solchen-
Beladetunnel mit den Rutschen und ihren Verschliissen gibt Fig. 112
wieder. Die dort beschaftigten Arbeiter haben nur die Klappe zu 6ffnen
und gelegentlich etwas nachzuhelfen, wenn sich grole Erzstiicke etwa
stauen. Mit der Bewegung der Wagen haben sie nichts zu tun; diese
halten vor der Auslauféffnung an, wenn der Arbeiter vermittels eines

Fig. 112. Beladetunnel unter den Erzfillrimpfen in Neunkirchen.

kleinen Handschalters die elektrische Schleifleitung an der Stelle strom-
los macht, und werden nach beendeter Fiillung durch Einschalten des
Stromes wieder in Bewegung gesetzt. Wenn etwa wihrend des Fiillens
weitere Wagen herankommen, so bleiben sie im richtigen Abstand von
selbst stehen, so daBl ein Zusammenstofl ausgeschlossen ist, und fahren
ebenfalls selbsttitig naher heran, sobald der erste Wagen sich in ge-
niigender Entfernung befindet.

Die Beladegleise vereinigen sich auf einem kurzen Strang, wo das
Gewicht der einzelnen Wagen automatisch gewogen und registriert
wird. Dann werden die Wagen durch eine Kehre mit anschlieBenden
Weichen auf eines der vier Aufstellgleise geleitet, deren Ansicht Fig.113
zeigt, und dort nach Chargen fiir die einzelnen Ofen hintereinander
geordnet. Hier warten sie solange, bis der Mann, der am FuBle der
Schriagbriicke seinen Stand hat, durch Einschalten des Stromes den
ersten Wagen eines Stranges in Bewegung setzt, worauf die anderen
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Fig. 114. Blick auf die Fiillriimpfe und Aufstellgleise in Neunkirchen.

in dem durch das Bleichertsche Blocksystem vorgeschriebenen
Abstand automatisch nachriicken. Jeder Wagen ist ferner mit dem
in Fig. 30 dargestellten ,,Automat‘‘-Kuppelapparat fiir Unterseil ver-
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sehen, der selbsttéitig, ohne daBl die Wagen ihre Fahrt unterbrechen,
die Kupplung mit dem stindig auf der Schrigbriicke umlaufenden Zug-
seil herstellt, das dort den Antrieb iibernimmt. Einen Uberblick von
dem 12 m iber Hiittensohle befindlichen Hochplateau auf den unteren
Teil der Schrigbriicke, die Aufstellgleise und das Erz- bzw. Kalk-
steinlager gewihrt die Fig. 114, einen Blick in die Schréigbriicke her-
unter gibt Fig. 115 wieder.

Die Wagen kuppeln sich oben wieder selbsttitig vom Zugseil ab und
fahren auf der Wagerechten unter Strom weiter. Durch Einstellen der
verschiedenen Weichen werden sie von einem oben stehenden Mann

Fig. 115. Schrégbriicke in Neunkirchen.

nach den einzelnen Ofen abgelenkt und dann in die Gichtschiissel
ausgekippt (Fig. 116), um darauf zur Schrigbriicke zuriickzukehren
und am Zugseil wieder herunterzufahren. Unten gelangen simtliche
Wagen auf einem neben den Fiillriimpfen entlanglaufenden Strang
nach der Hinterseite des Lagergebdudes, wo sie von dem Quergleis aus
durch Einstellen der Weichen wieder auf einen der drei Beladestréinge
gefithrt werden.

Die notwendige, vom Betrieb immer geforderte Reserve ist durch
doppelte Ausfithrung der Schrigbahn getroffen. Sowohl fiir das Hinauf-
fahren als auch die Abwértsfahrt stehen je zwei Stringe zur Verfiigung,
so dafB, selbst wenn nur eine Sicherung durchschmelzen sollte, der
Betrieb ungehindert auf der daneben liegenden Strecke weitergehen
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