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Ungewohnliche Drahtseilbahnen.
Von Qeorg v. Hanffstengel in Leipzig.

(Unter Beriicksichtigung von Ausfiihrungen der Firma Adolf Bleichert & Co. in Leipzig.)

In der Anwendung der Drahtseilbahnen sind zwei Fille
zu unterscheiden: einmal Anlagen fiir normale Transportfille,
fiir die sich auch andre Verkehrsmittel, insbesondere Eisen-
bahnen, eignen und bei denen unter Umstinden ein Wett-
bewerb zwischen beiden eintreten kann, andererseits Anlagen
fiir schwieriges Gelidnde, dem eben nur mit Drahtseilbahnen
beizukommen ist. Die erstere Anwendungsform ist vielleicht
von wirtschaftlichen Gesichtspunkten aus interessanter und in
ihrem Verhiltnis zu dem gesamten Verkehrswesen schwieriger
zu beurteilen, wihrend die zweite Art den Techniker oft vor
Aufgaben von unerhorter Kiihnheit stellt und ihm Gelegen-
heit gibt, auch weiteren Kreisen die Sicherheit seiner theore-
tischen und erfahrungsmifiigen SchluBfolgerungen auf recht
anschauliche Weise vor Augen zu fithren. Dem Wirtschafts-
politiker bieten derartige schwierige Seilbahnbauten nur im
groferen Rahmen, als unumginglich notwendige Hiilfsmittel
zur Erschliefung der Bodenschiitze eines Landes, Interesse
und sind im tibrigen, an und fiir sich, als Einzelerscheinun-
gen zu betrachten, fiir die sich in jedem Falle eine verhilt-
nisméBig einfache Wirtschaftlichkeitsrechnung aufstellen lifit,
aus denen aber auf Gesetze von allgemeiner Bedeutung nicht
geschlossen werden kann.

Als ungewdhnliche Drahtseilbahnbauten fiir an sich nor-
male Fille sind vor allem Anlagen von groBer Linge
und geringer oder mittlerer Leistung anzusehen;
denn hier ist der Wettbewerb mit der Eisenbahn am
schirfsten ausgeprigt. Es ist ja der Grundsatz der Staats-
bahnen, dessen Durchbrechung in Einzelfillen fiir diese Be-
trachtungen zunichst keine Rolle spielt, einen einheitlichen,
von der Menge der verfrachteten Giiter unabhingigen Tarif
durchzufithren, der sich jedoch auf 1 tkm sehr stark mit
der Entfernung éndert. Darin liegt der charakteristische
Unterschied zwischen den beiden Verkehrsmitteln. Die Eisen-
bahn ist gezwungen, bei kurzen Entfernungen verhiltnis-
miBig sehr hohe Abgaben zu erheben, weil die Abfertigung
der Wagen auf den Stationen grofie Kosten verursacht. Da
diese aber bei lingeren Strecken nicht wachsen, so nimmt,
wie Fig. 1 erkennen lifit, die Eisenbahnfracht fiir 1 tkm
auch noch bei grofieren Entfernungen rasch ab. Die Be-
forderungskosten der Drahtseilbahn dagegen sinken nur
bis zu 5 km schnell und gehen dann sehr langsam zu-
riick, um von 10 km ab praktisch unverénderlich zu bleiben,
weil die Ladearbeit in den Stationen infolge der Unterteilung
in kleine Lasten sehr einfach und bequem ist und daher eine
ziemlich geringe Rolle spielt, bei grofieren Entfernungen
aber der Bau und die Unterhaltung der Strecke, die aus
einzelnen voneinander unabhiingigen Zugseil-Teilstrecken zu-
sammengesetzt werden mufl, auf 1 km berechnet ungefihr
die gleichen Kosten erfordert. Andererseits sind bei einer
Drahtseilbahn, die ja im allgemeinen ein Privatunternehmen
ist und nur eine bestimmte Art von Giitern zu befordern
hat, die jéhrlichen Aufwendungen durch die jéhrlich gefor-
derte Menge zu teilen, und deshalb schneiden die Kurven
fiir Drahtseilbahnen mit kleiner Leistung die von der Firder-
menge unabhingige Linie der Eisenbahnfrachten weit frither
als die fiir grofere Forderleistungen geltenden Kurven.

Fiir die richtige Beurteilung der Zusammenstellung
kommt iibrigens noch in Betracht, daB die Eisenbahnen fiir
den Besitzer, sei es nun der Staat oder eine Privatgesell-
schaft, Ueberschufi zu leisten haben. Fernecr ist zu beriick-
sichtigen, daf in Fig. 1 bei den Drahtseilbahnkurven die
Kosten fiir Grunderwerb oder Pacht und fiir Betriebskraft,
weil zu stark wechselnd, vernachldssigt sind. Die Werte
sind also, absolut genommen, nicht vollkommen genau, doch
indert dies nichts an der relativen Richtigkeit und damit an
der grundsitzlichen Bedeutung der Darstellung.

Ein bemerkenswertes praktisches Beispiel fiir eine Draht-
seilbahn von ungewdhnlicher Linge ist die Anlage der Port-
landzementfabrik Alsen, die bei nur 50 t Stundenleistung fast
13 km lang ist und Ton von der Grube nach dem Bahnhof
einer Kleinbahn zu befordern hat. Dabei wurde die Er-
bauung der Bahn mnoch durch ziemlich erhebliche ortliche
Schwierigkeiten, insbesondere die Ueberschreitung eines schifi-
baren Flusses mit 30 m hohen Stiitzen auf jeder Seite ver-
teuert (s. Fig. 24, S. 11). Man hat also hier ein in der Ebene
gelegenes, allerdings wertvolles Tonlager durch Mittel nutz-
bar gemacht, wie sie frither nur beim Aufschluff hochwerti-
ger Erzgruben in Frage zu kommen pflegten, ein beachtens-
wertes Zeichen fiir die durch.die Vervollkommnung der
Drahtseilbahn hervorgerufene Verschiebung der Meinungen.

Fig. 1.
Vergleichende Darstellung der Befdrderungskosten
von Drahtseilbahnen, der normalen Eisenbahnfrachten in Deutschland
und der Kosten fiir die Beférderung mit Pferden.

Techniseh sind diese langen Drahtseilbahnen von kleiner
und mittlerer Leistung verhiltnismifig wenig bemerkenswert,
weil sie nicht unmittelbar neue Aufgaben bieten, sondern nur
hohere Anspriiche an die Betriebsicherheit der Einzelteile
stellen, da eine Storung an einem Punkt auch die iibrige
Bahn in Mitleidenschaft ziehen wiirde. Es sollte daher nur
ein ganz griindlich erprobter Kuppelapparat angewendet wer-
den, und ebenso ist bei der Bemessung der Trag- und Zug-
seile, des Antriebes und andrer Teile die grofite Vorsicht zu
empfehlen.

Von noch weit grofierer Wichtigkeit werden diese tech-
nischen Gesichtspunkte aber bei Bahnen mit ungewdhn-
lich hoher Leistung, von etwa 200 t stiindlich an, weil die
schnelle Wagenfolge naturgemif zu geringerer Sorgfalt beim
Einschieben der Wagen in die Kuppelstelle fiihrt und aufer-
dem eine viel stirkere Beanspruchung der Lingeneinheit des
Tragseiles und aller iibrigen Teile der Bahn stattfindet.
Diese Anlagen rechnen deshalb schon zu den nicht nur wirt-
schaftlich, sondern auch konstruktiv merkwiirdigen Bahnen.
Allgemeiner Beachtung wert sind sie aber besonders deshalb,
weil die daran gesammelten Erfahrungen auch die letzten
Bedenken, die etwa noch gegen die Betriebsicherheit der



Drahtseilbahnen bestanden, aus dem Wege geriumt und be-
wiesen haben, da die Drahtseilbahn innerhalb ihres beson-
dern Anwendungsbereiches als vollwertiges Verkehrsmittel
neben der Eisenbahn steht. Heute muB man diese Anlagen
noch als »ungewohnlich« bezeichnen, in einem Jahrzehnt
wird es hoffentlich nicht mehr der Fall sein.

Wihrend die Anordnung der meisten Einzelheiten einer
Drahtseilbahnanlage, die Wahl des Léngsprofiles, der Stiitzen-
entfernungen, der Seildurchmesser usw. in jedem einzelnen
Falle von dem Ermessen des Konstrukteurs abhingt, werden
die Kuppelvorrichtungen, welche die Wagen mit dem Zugseil
verbinden, im allgemeinen nur in normalen Ausfiihrungen
hergestellt, und es bedarf daher beim Bau einer Bahn einer
grundsitzlichen Ent-
scheidung zwischen
den  verschiedenen
Bauarten. Fiir die

hier vorliegenden
Aufgaben — hohe
Leistungen bei ein-

fachem Gelinde — | SETREH =
ist hauptsichlich auf |
dauerhafte, der ge-
ringsten Abnutzung
unterworfene  Kon-
struktion und auf
grofte  Sicherheit
beim Ein- und Aus-
kuppeln, auch bei
unachtsamer Bedie-
nung, zu sehen.

Heute kommen
hauptsichlich zwei
Verfahren in Frage,
nimlich einmal die
dynamische  Klem-
mung des Seiles
durch die lebendige
Kraft eines mit gro-
Ber Gewalt herumge-
worfenen Gewichtes,
wobei die Klemmung wih-
rend der Fahrt durch
Selbstsperrung  in  den

Uebertragungsgliedern

Fig. 2 und 3. Drahtseilbahnanlage der Harpener Bergbau-A.-G. dieser
Leistung der beiden Babnen je 190 t/st.

§ig. 2.
Fillrumpfanlage bei der Zeche Schleswig mit den beiden Seilbahnen.

Fig. 3.

wihrend des ganzen Klemmenweges die volle Kraft zur Ver-
fiigung steht, so daf die Abnutzung des Seiles und der
Klemmbacken auf die richtige Wirkung keinen Einflufi aus-
{ibt und die Vorrichtung in den meisten Fillen wihrend der
ganzen Betriebsdauer keiner Nachstellung bedarf.

Unter den Bahnen mit grofier Leistung, die von der
Firma Bleichert & Co. mit ihrem Eigengewichts-Kuppelapparat
»Automat« ausgefithrt sind, ist am bekanntesten diejenige
der Vivero Iron Ore Co., die die grofite bisher erreichte
Leistung von 250 t/st aufweist. Ihr wird sich demnichst noch
die bedeutend grofere Anlage der Société des Mines et Car-
riéres de Flamanville zugesellen, die bestimmt ist, die Erze
unmittelbar vom Erzfiillrumpf am Ufer in Seeschiffe zu ver-

laden. Die Leistung

Doppelbahn
wird nicht weniger
als 500 t/st betragen,
da auf beiden Bah-
nen zusammen stiind-
lich 333 Wagen mit
je 1500 kg Inhalt ver-
kehren sollen. Die
Linie fiihrt auf eine
grofere Strecke iiber
das freie Meer bis
zu einer passenden
Stelle im ticfen Was-
ser, an der eine
kiinstliche Insel fiir
die Endstation der
Bahn geschaffen ist.
Fiir die Beschaffung
der Baustoffe zu den
vier Zwischenstiitzen
und der Endstation
wurde eine eigene
Hiilfsbahn errichtet.
ZurVerringerung des
Raddruckes wird bei
dieser Anlage das
Bleichertsche ~ Dop-
pellaufwerk  angewendet
(vgl. die spitere Figur 15).
Die grofien Verteilungs-
anlagen in den Gaswerken

aufrecht erhalten wird,
und zweitens die auf rein
statischen Wirkungen be-
ruhende Klemmung mit
Hiilfe des Eigengewichtes
von Gehinge und Wagen-
kasten nebst Nutzlast. Der
erste Gedanke ist in der
Obachschen Schrauben-
klemmvorrichtung, der
zweite in dem 1896 von
Bleichert  eingefiihrten
Kuppelapparat »Automat«
mit Hebeliibersetzung ver-
kérpert.

Beide Bauarten haben
ihre Vorziige und Nach-
teile. Dem Maschinenkon-
strukteur, der dynamische Vorginge, insbesondere StoBwir-
kungen, wo irgend angingig, zu vermeiden sucht, wird es
von vornherein niher liegen, die statische Vorrichtung zu
bevorzugen; trotzdem ist der dynamische Apparat eher zu
allgemciner KEinfiithrung gelangt, da die Ausbildung des
andern Systemes betrichtliche konstruktive Schwierigkeiten
verursachte, die namentlich darin begriindet liegen, daB die
Vorrichtung mit dem Laufwerk zusammengebaut werden mu8,
wihrend die dynamische Kupplung sich bequem am Gehinge
anbringen ld8t. Nachdem aber diese Schwierigkeiten iiberwun-
den waren, u. a. durch richtige Wahl des Aufhingepunktes des
Gehinges, hat die Klemmung durch Eigengewicht sich sehr
rasch eingefiihrt, namentlich wegen ihrer sehr einfachen und
sicheren Bauart, und weil hier beim Ankuppeln des Seiles

Mariendorf und Tegel bei
Berlin und auf der Badi-
schen Anilin- und Soda-
fabrik in Ludwigshafen mit
einer Forderung von 200
t/st und zahlreichen selbst-
titig durchfahrenen Kur-
ven konnen als bekannt
angesehen werden. Bei
diesen Anlagen wie auch
derjenigen von Vivero
dienen als Laufbahn feste
Schienen, wihrend fiir die
Flamanville-Anlage bei
deren groferer gerader
Linge Tragseile vorge-
sehen sind. Dies ist also
eine Drahtseilbahn im en-
geren Sinne mit Seilen als Tragorganen. Daf mit solchen
Laufbahnen sehr hohe Leistungen vorteilhaft bewiltigt wer-
den kénnen, beweisen auch die folgenden Beispiele bereits
ausgefiihrter Drahtseilbahnen.

Beachtung verdient besonders die grofie Anlage der Har-
pener Bergbau-A.-G., Fig. 2, 3 und 25, die aus zwei cinzelnen
Bahnen von 4 und 4'/; km Lénge besteht, von denen jede
fiir 190 t/st Nutzleistung eingerichtet ist. Der Zweck der
Anlage ist, von einer Schlacken- und Bergehalde bei der
Zeche Schleswig des Horder Vereines Versatzmaterial nach
den Gruben Scharnhorst und Courl zu schaffen'). Das Ma-

) Vergl. den Aufsatz von Oberingenieur Schulte in »Glickauf«,
13. Juli 1907.



terial wird in Grubenwagen befordert, die bis zu 1100 kg
fassen, so daf die Einzellasten ungefihr 1500 kg betragen.
Das tatsichlich iiber die Strecke gehende Gewicht ist also
erheblich grofier als bei einer gewdhnlichen Seilbahn gleicher
Leistung, was bei Beurteilung der ganzen Anlage wohl zu
beriicksichtigen ist. Ein Teil des erforderlichen Versatz-
materials wird von der vorhandenen Halde abgegraben, die
grofte Menge jedoch kommt frisch vom Hochofenwerk an
und wird aus den Eisen-
bahnwagen in eine Reihe
von 22 Fiillriimpfen von
je 150 cbm Inhalt abge-
stiirzt, Fig. 2. Unten vor
den Riimpfen entlang sind
die Hingebahngleise ge-

Fig. 4 und 5.

Fillrumpf:

Bleichertsche Drahtseilbahnen

fiir die Societh Anonima di Miniere e di Alti Forni »Elbac.
Leistung je 200 t/st.

Sig. 4.

lage und Belad

von Pferden oder Lokomotiven nach einem grofien Fiillrumpf
an der Aufgabestelle der Seilbahn geschleppt werden. Bei
Ankunft von Schiffen muff man den hier aufgestapelten Erz-
vorrat so schnell als moglich nach unten beférdern, um dic
Fahrzeuge gut auszunutzen und um bei der ziemlich unruhi-
gen See — die Kiiste ist vollstindig offen — mit der Bela-
dung fertig zu werden, so lange das Wetter giinstig ist. Da-
her war eine sehr leistungsfihige Forderanlage unbedingt
notwendig. Die aus den
Riimpfen beladenen Seil-
bahnwagen werden zu-
nichst gewogen und fah-
ren dann auf der ziemlich
steil ~ geneigten Strecke

lle bei Rio Albano. nach dem Ufer hinunter

fithrt, auf denen die Gru-

nach dem in das Wasser
hineingebauten  eisernen

benwagen an den Seilbahn-
gehingen durch ein Kno-
tenseil in langsamer Fahrt
vorbeibewegt werden, so
daff sie sich ohne Fahrt-
unterbrechung aus den
Rutschen beladen lassen.
Infolgedessen sind nur sehr
wenig Leute zur Bedie-
nung in den Beladestatio-
nen erforderlich.

Die Courler Bahn weist
die Eigentiimlichkeit auf,
dal sie nicht in gerader
Linie gefiihrt ist, sondern
einen Bogen von etwa 20 km
Halbmesser beschreibt, wo-
durch einerseits das Ueber-
schreiten fremder Grund-
stiicke, anderseits der Ein-
bau besonderer Winkelsta-
tionen vermieden wurde.
Die Linie nach Scharnhorst
dagegen fiihrt geradlinig
auf die Zeche zu, beschreibt
aber unmittelbar vorher

Fig. 5.

Steg, an dessen beiden
Seiten die Schiffe, durch
Bojen verankert, anlegen
konnen. Ueber einem dem
Steg entlang verschiebba-
ren Fillrumpf kippen die
Wagen selbsttitig und las-
sen ibren Inhalt durch ein
mit dem Fahrgestell ver-
bundenes aufziehbares und
zum  Zusammenschieben
eingerichtetes Rohr in den
Schiffsraum gleiten. Durch
Verfahren des Fiillrumpfes
sind in Kkiirzester Zeit die
Luken zu vertauschen. Ist
auf der einen Seite ein
Fahrzeug beladen, so wird
die Auslosevorrichtung aus-
geriickt, und die Wagen
gehen um die am Ende
des Steges gelagerte Seil-
scheibe herum nach der
andern Seite, wo ein neues
Schiff, das inzwischen an-

drei aufeinander folgende,
nach verschiedencn Seiten
gekriimmte Bogen, Fig. 3,
so daB sie von hinten in
das Schachtgebiude ein-
tritt.  Die Seilbahn-Lauf-
werke, die zu je zweien
einen Grubenwagen tra-
gen, und von denen immer
eines mit einer Kuppelvor-
richtung ausgeriistet ist,
durchfahren diese Bogen
glatt und ohne Stoff. Auch
hier wird also die Last von
vier Ridern aufgenommen,
dhnlich wie bei den neueren
Doppellaufwerken. Auf der
Station werden die Gruben-
wagen auf Schienen abge-
setzt und laufen nun, teils
im Gefille, teils von einer
Kette angetrieben, nach
den beiden Schichten.
Zwei Drahtseilbahnen
von je 200 t/st, Fig. 4 und
5, sind kiirzlich von Adolf
Bleichert & Co. fiir die SocietA Anonima di Miniere e di Alti
Forni »Elba« gebaut worden, um die in den Gruben bei Rio
Albano und Giove Portello auf der Insel Elba gewonnenen
Eisenerze nach der Kiiste hinunterzufiihren und in Dampfer
und Kiistensegler zu verladen, die sie nach dem Werke in
Portoferraio oder nach der neuen Ilva-Hochofenanlage in
Neapel bringen. Die zum Teil hochwertigen Erze werden
im Tagebau gewonnen und in Muldenkipper geladen, dic

gelegt hat, beladen wird.
Ein Abkuppeln vom Zug-
seil findet auf der ganzen
Strecke nicht statt, bis die
Wagen leer zum Fiillrumpf
zuriickgelangen. Die ver-
langte Leistung wird be-
quem erreicht; beispiels-
weise wurde ein Dampfer
mit 2160 t Erz in einem
Arbeitstage von etwas mehr
als 10 st beladen. Die Se-
gelschiffe fassen nur 30 bis
150 t. Trotz 'der kurzen
Zeit, die das Fordern einer
solchen kleinen Menge in
Anspruch nimmt, kann das
Beladegeschiift, da auf bei-
den Seiten des Steges ab-
wechselnd geladen wird,
ohne Pausen weitergehen.
Der Inhalt der Wagen be-
trigt bei beiden Bahnen
1250 kg, die mittlere Wa-
genentfernung 34 m.

Der durch die nieder-
gehenden Lasten erzeugte Kraftiiberschuf, der fiir Rio Albano
30 PS, fiir Giove Portello 70 PS betrigt, wird gegenwiirtic
durch Bremsregler vernichtet. Es bestcht jedoch die Absicht.
damit elektrische Energie zu erzeugen, um dic Erze aul
mechanischem Wege aus den tiefer gelegenen I'undstellen
nach der Beladestation der Drahtseilbahn zu fordern.

In dem Hafen von Portoferraio werden die Erze, ebenso
wie die Kohle, durch Schwenkkrane ausgeladen, sodann



durch zwei Drahtseilbahnen fiir je 100 t/st nach dem Werke
gebracht und auf dem Lagerplatze verteilt. Noch umfang-
reicher sind die Drahtseilbahnanlagen in dem gegeniiber am
Festland, in Piombino, gelegenen Hochofenwerke, wo Erz
Kohle und Koks mit Drahtseilbahnen nach den Lagerplétzen,
den Filllrimpfen und von da zur Gicht befordert und durch
dasselbe Fordermittel die Schlacken von den Hochdfen zur
Zementfabrik gebracht werden.

Eine andere sehr
merkwiirdige Schiff-

Rekohlanl

der kolen M:

Fig. 6.

die ‘Anlage der Solvaywerke in Aingeray (Nord-Frankreich) be-
wiesen, die stiindlich 200 t Kalkstein befordert. Die Linie
fiihrt von dem Steinbruch iiber die Eisenbahnlinie Paris-
Strafiburg, die Mosel und den Marne-Rhein-Kanal, an dessen
linkem Ufer sie rechtwinklig abbiegt und iiber einer grofien
Fiillrumpfanlage entlang lduft. Die mit der Kuppelvorrich-
tung »Automat« ausgeriisteten Wagen umfahren die End-
scheiben und kippen selbsttitig iiber den Behiltern, aus
denen die Kihne
durch Fiillrumpfver-

schliisse besonderer

pij Poeloe Laoet. Leistung 150 t/st.

beladeanlage von
hoher Leistung, 150

Art in allerkiirzester
- Zeit beladen werden

t/st, ist die der Steen-
kolen Maatschappij
Poeloe Laoet auf der
kleinen, dem Siidost-
rande von Borneo
gegeniiber gelegenen
Insel dieses Namens.
Die Gesellschaft ‘be-
sitzt hier eine Koh-
lengrube, die einen
fiir Schiffskesselfeue-
rungen gut geeigne-
ten Brennstoff liefert,
und hat zu ihrer
Ausnutzung eine Be-
kohlanlage einge-
richtet, die in Wett-
bewerb mit dem al-
ten Kohlenstapelplatz
Singapore und auch
mit neueren Anlagen
wie Sabang getreten
ist. Poeloe Laoet liegt
giinstig am Haupt-
verkehrswege  von
Sydney nach Indien und Ost-Asien und zentral fiir alle Linien
der hollindisch-indischen Schiffahrt.

Die Gesellschaft hat nun kiirzlich neben andern mo-
dernen Einrichtungen fiir den Grubenbetrieb eine Bleichert-
sche Drahtseilbahn angelegt, welche die Kohle von den
einige hundert Meter vom
Ufer entfernt gelegenen
Vorratschuppen oder un-
mittelbar aus den von der
Grube kommenden Eisen-
bahnwagen zum Ufer be-
fordert. Beim Umfahren

§iq. 7.
Drahtseilbahn der Solvaywerke in Aingeray (Nord-Frankreich).

Endstation mit Fillrumpf zum Beladen von Kanalschiffen mit Kalkstein.
Leistung 200~t/st.

konnen, Fig. 7. Diese
Form der Abferti-
gung von Schiffen
stellt gewissermafien
eine Umkehrung des
in den vorher be-
schriebenen  Fillen
angewandien Verfah-
rens dar, insofern
die hochste Augen-
blicksleistung nicht
von der Drahtseil-
bahn, sondern von
der Fiillrumpfanlage
verlangt wird, ob-
wohl die Forderein-
richtung bereits fiir
die sonst iibliche
hochste  Transport-
menge als Dauerlei-
stung zugeschnitten
ist. Das Tragseil des
Laststranges hat fiir
diese gewaltige Lei-
stung 52 mm Dmr.
bei 175000 kg Bruchfestigkeit erhalten und ist in verschlos-
sener Konstruktion ausgefiihrt.

Zu den hervorragendsten Beispielen leistungsfihiger Seil-
bahnen gehort endlich die grofie Anlage der Orconera Iron
Ore Co. im Minengebiet von Bilbao. Diese Anlage, Fig. 8
bis 11 (vgl. auch Fig. 26
und 27, Seite 12), ist auf
besonderen Wunsch der
Gesellschaft als  Doppel-
bahn fiir eine Leistung
von 210 t/st auf dem Hin-
weg und 105 t/st auf dem

der Leitscheibe am Kopf
des Entladegeriistes kip-
pen, wie Fig. 6 zeigt, die
Seilbahnwagen selbsttétig
und lassen ihren Inhalt
durch ein Rohr in die Bun-
ker gleiten. Friiher wur-
den die Schiffe in der
Weise bekohlt, daf Hun-
derte von malayischen Ar-
beitern die auf Plattform-
wagen herausgefahrenen
Kohlenkérbe zu je 2 Mann
in das Schiff hiniiber tru-
gen, ein Verfahren, das
einerseits teuer, anderseits
aber auch sehr langwierig
war und die Liegezeit der
Dampfer unnétig erhohte. Heute geniigen einige Leute im
Kohlenbunker, um die von der Seilbahn zugebrachte Kohle
zu verteilen; aufierdem ist ein Mann zur Bedienung des Ein-
laufrohres und einer zum Bedienen der selbsttitigen Wage
erforderlich.

Da8 nicht nur fiir Seestationen, sondern auch fiir die
Beladung von Kanalschiffen solche »ungewdthnliche Draht-
seilbahnen« zweckmifig und wirtschaftlich sind, wird durch

Riickweg gebaut, leistet
also insgesamt 315 t/st.
Sie besteht aus einer
Hauptbahn von 8,1 km
Linge, die ungewaschenes
Erz von der Beladestation
an der Grube Carmen VII
nach der am Meer in Po-
vena errichteten Wische
befordert und gewaschenes
Erz nach der Zwischen-
station Pucheta zuriick-
bringt, von wo eine 1,8 km
lange Zweigbahn nach der
an der Eisenbahn gelege-
nen Entladestation Gallarta
fiihrt. In Tonnenkilome-
tern ausgedriickt ist die
Gesamtleistung der Bahn, da die Entfernung Povena-
Pucheta 4,3 km betriigt, 210 > 8,1 + 105 X< (4,3 + 1,8)
=rd. 2340 in der Stunde. Das diirfte wohl bei weitem
die bedeutendste Leistung, in Tonnenkilometern gemessen,
sein, die mit Drahtseilbahnen bisher erreicht worden ist. Erst
nach sehr sorgfiltiger Priifung durch Fachleute hat sich die
Gesellschaft fiir die Ausfiihrung der Bahn und die Wahl der
Bauart entschieden und damit ihr volles Vertrauen zu der Be-
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Fig. 10.

Streckenbild mit der Station Povena.

triebsicherheit der Draht-
seilbahnen auch bei so um-
fangreichen Aufgaben aus-

wagen zunichst iiber ein
Zahlwerk gehen und sich
dann selbsttitig an das Zug-

gesprochen. Daf entgegen
dem urspriinglichen Vor-
schlage von Adolf Bleichert
& Co. eine Doppelbahn vor-
gesehen wurde, tut der typi-
schen Bedeutung des Fal-
les keinen Abbruch; denn
eine Reserve zu haben, ist
unter allen Umstinden er-
wiinscht, auch bei Bahnen
in der Ebene, die den Ein-
fliissen der Witterung sogar
in noch viel hgherem Grade
ausgesetzt sind. Hier wiir-
den aber die Ausgaben fiir
Grund und Boden und die
erforderlichen Erdarbeiten
sich so hoch stellen, daf
nur in ganz besonderen
Fillen an eine doppelte
Ausfiihrung der Bahnlinie
zu denken ist, wihrend
bei der Drahtseilbahn mit
verhiltnismiig geringen
Mehrausgaben eine abso-
lute Gewihr fiir ununterbrochenen Verkehr geschaffen wer-
den kann.

Der Betrieb der Bahn vollzieht sich in ler Weise daf die
aus den Fiillriimpfen auf Carmen VII beladenen Seilbahn-

seil kuppeln, mit dem sie
auf der ganzen Strecke,
auch beim Fahren durch die
Zwischenstation  Pucheta,
fest verbunden bleiben.
In der Endstation Povena
angekommen, werden die
Wagen auf der Absturz-
briicke in den Lagerraum
entleert, von wo das Erz
zur Wische geht, um dann,
gewaschen, durch Forder-
binder nach einem zwi-
schen der Antriebstation
und der Absturzbriicke ge-
legenen Fiillrumpf geschafft
zu werden. Von den von
der Absturzbriicke zuriick-
kommenden leeren Wagen
wird ein Teil mit diesen
Erzen beladen, und zwar
haben die hierzu bestimm-
ten Wagen selbsttitige Aus-
losevorrichtungen,  durch
die sie in Pucheta gekippt
werden, worauf sie mit den iibrigen Wagen leer ihren Weg
zur Grube fortsetzen. Die Wagen der als einfache Bahn
ausgefiihrten Zweiglinie werden aus den Fiillriimpfen der
Station Pucheta mit gewasch Erz beladen und ebenfalls




iber ein Zihlwerk der Kuppelstelle zugefiihrt. In Gallarta
kippen die Wagen in einen Fiillrumpf, Fig. 11, und werden
aus diesem in die Eisenbahnwagen der Orconera-Gesellschaft
iibergeladen.

Der Bau dieser umfangreichen Anlage hat verhiltnis-
miig kurze Zeit in Anspruch genommen und konnte, von
der Verzogerung durch den Streik im Gebiete von Bilbao
im Sommer 1910 abgesehen, genau nach dem von vornherein
aufgestellten Programm durchgefiihrt werden. Im Mai 1909
wurde mit den Absteckungsarbeiten begonnen und dann so-
fort die Emichtung der Fundamente in Angriff genommen;
im Mai 1910 waren simtliche Mauerarbeiten becndet. Be-
reits im Angust 1909 begann die Aufstellung der Stiitzen und
Stationen. Ende August 1910 sollte die Betriebserdffnung
stattfinden, die aber durch den Streik im letzten Augenblick
um 3 Monate, bis zum November 1910, hinausgeschoben
wurde. Die Bahn befindet sich seitdem im vollen Betriebe.

In engem Zusammenhang mit der Frage der Leistungs-
fihigkeit von Drahtseilbahnen steht die der Beforderung
schwerer Lasten. Die in eincm bestimmten Zeitraum zu
befordernde Wagenzahl diirfte sich nicht mehr erheblich er-
hohen lassen — bei der Vivero-Bahn, wo 250 Wagen zu
1 t Inhalt stiindlich in die Kuppelstelle eingeschoben wer-
den, ist wohl die praktische Grenze beinahe crreicht —,
und es bleiben daher zur Erzielung mnoch grofierer Lei-
stungen nur zwei Wege offen: cntweder die Teilung der
Férderanlage in mehrere einzelne Bahnen, wie bei der An-

Fig. 12.

Baumstamm an zwei Doppellaufwerken.

lage der Orconera-Gesellschaft, oder die Erhthung der Ein-
zellasten. Welcher Weg in Zukunft hiufiger beschritten
werden wird, 148t sich nicht voraussagen. Beide lassen sich
ohne besondere technische Schwierigkeiten verfolgen. Die
hochste Leistung ist, wie bei der Anlage in Flamanville,
durch Vercinigen beider Hiilfsmittel zu errcichen.

Die Vertcilung der Last auf vier Laufrider hat
den Seilbahn-Techniker bereits beschiftigt, bevor es sich um
das Befordern von besonders schweren Lasten und dic Be-
wiltigung von so gewaltigen Leistungen handelte, die heute
die Verwendung von vierrddrigen Laufwerken wiinschens-
wert oder erforderlich machen. Schon der Transport von
langen Gegenstinden, wie Schicnen oder Holzern, brachte es
mit sich, da man die Lasten an den beiden Endpunkten oder
in deren Nihe aufhingte. Mit dicser Doppelauthingung er-
reichte man gleichzeitig, daf die Gegenstinde annihernd pa-
rallel der Laufbahn befordert wurden, was erforderlich ist,
um das freie Bahnprofil in senkrechter Richtung nicht unan-
gemessen anwachsen zu lassen. Die Verteilung dor Lasten
auf vier Laufrider machte es dann aber ohne weiteres mog-
lich, schwerere Einzelgewichte zu befordern.

Das bemerkenswerteste bisher bekannte Beispicl ciner
derartigen Schwerlastbahn ist wohl dic Holzfsrderbahn der
Prometna-Bank in Scrbicn, cine ungewdhnlich kiihne An-
lage im schwicrigsten, kaum zugiinglichen Gebirge, auf wel-

cher Baumstimme bis zu 18 m Linge und 3 t Gewicht be-
fordert werden?). Noch groBere Einzelabmessungen hat eine
ncuere Bleichertsche Drantseilbahn, die fiir Stammriesen bis
zu 1}/3m Dmr. bestimmt ist; hicr werden dic groficn Lasten
an zwei vierridrigon Lanfwerken aufgehingt, Tig. 12, im
ganzen also von § Ridern getragen. Dic Doppelauthingung
ist dann auch in ausgedehntem Umfange fiir die Beforderung
von Grubenwagen angewendet worden, wic bereits oben bei
der Seilbahnanlage der Harpener Bergbau-Aktien-Gesellschatt
in Dortmund erwihnt.

Fig. 13.

Beladestelle der Schwerlastbahn
zum Bau der Loch-Arklet-Talsperre filr Nutzlasten bis 2 t.

Die Schriigstellung der Last oder des Lastbehilters, die
sich bei der Doppelaufhiingung ergibt und beim Befdrdern
lingerer Gegenstinde ein unbedingtes Erfordernis ist, wird
bei den gewdhnlichen Fordergefifien indessen recht ldstig,
da bei starken Steigungen dic Gefife sehr ungiinstig bean-
sprucht werden und auch Gefahr vorhanden ist, daf die La-
dung teilweise herausfillt und verloren geht. Aus diesem

Fig. 14.

Streckenbild der Scehwerlastbahn.

Grunde wurden beispielsweise bei der von der Firma Blei-
chert gebauten Drahtseilbahn zum Bau der Loch-Arklet-Tal-
sperre bei Glasgow die mit 1250 bis 2000 kg beladenen [or-
derschalen gelenkig in cinen die beiden einzelnen Laufwerke
verbindenden Querbalken eingehidngt, Fig. 13, so daf die
Forderschale auch in der stirksten Steigung die wagerechte
Lage behalten mufi. Die zweite Abbildung, Fig. 14, zeigt den
Unterschied zwischen der pendelnd aufgehiingten wagerechten

") Vergl. Z. 1911 S. 515.



Forderschale und einer unmittelbar an den einzelnen Lauf-
werken aufgehingten, sich schrig stellenden Last, eine Be-
festigungsweise, die im vorliegenden Falle beim Befordern von
gufleisernen Rohren und andern grofien Stiicken schon wegen
der Linge nicht zu vermeiden war.

Dic Drahtseilbahnanlage soll im ganzen etwa 40000 t
befordern, und zwar Schotter, Sand, Zement, Sicke u. dergl.
in pendelnd aufgehingten flachen Schalen von 1,s m Linge,
1,2 m Breite und 0,3 m Tiefe, wihrend, wie bereits erwihnt,
lange und schwere Gegenstinde in Ketten unmittelbar an
den Laufwerken befestigt werden. Die mittlere Belastung
der Laufwerke betrigt 1250 kg. Es werden stiindlich
20 Doppelwagen befordert, die Leistung betrigt also 25 t;
doch ist die Bahn so ecingerichtet, dafi die Leistung erfor-
derlichenfalls verdoppelt werden kann. Die ganze Forde-
rung von der Eisenbahn am Loch-Lomond zu Schiff nach
der Beladestation der Drahtseilbahn bei Inversnaid, von da
nach der Entladestation und schlieflich nach dem betreffen-
den Punkt der Baustelle ist so eingerichtet, daB das Material
immer in den Forderschalen bleibt und nicht umgeladen
zu werden braucht. Die Bahn steigt anfangs mit 67 vH,
geht dann flacher weiter und miindet schlieflich mit gerin-
gem Gefille im Arklet-Tal. Man rechnet darauf, daf die
Forderkosten fiir eine Tonne, die sonst bei den schlechten
Wegen 5 sh betragen hitten, einschlieSlich Abschreibung
der Anlage auf die Hilfte zuriickgehen werden, und hat
dabei noch den Vorteil, daB die Wege nicht unterhalten zu
werden brauchen und daff man jederzeit, auch im strengsten
Winter bei Schnee und Rauhfrost, fordern kann?).

Von der zweifachen Aufhingung der Lasten fiihrt ein
weiterer Schritt zum vierridrigen Doppellaufwerk, das, we-
nigstens bei der Kupplung durch Eigengewicht, die senk-
rechte Stellung des Gehinges und damit die wagerechte Lage
des Fordergefifies sichert. Als kennzeichnendes Merkmal
kommt bei Doppellautwerken zu der Querbalkenverbindung
der beiden Einzellaufwerke die Einzel-Kuppelvorrichtung, die
bei Eigengewichtsklemmung an dem Querbalken angebracht
wird und das volle Gewicht des Gehinges, des Forderge-
fifles und der Last zum Ankuppeln verfiighar macht, und
die auch, zweckmifig ausgefiihrt, das Durchfahren von be-
liebigen Kurven gestattet, Fig. 15. Der dynamische Apparat
kann nach Belieben entweder am Gehinge oder am Quer-
balken befestigt werden.

Die Doppellaufwerke haben ausschlieflich den Zweck,
die Einzellaufwerke zu ersetzen, indem sie die Last auf vier
Rider verteilen. In welchem Umfang sie sich mit Vorteil
werden verwenden lassen, kann heute mangels praktischer
Erfahrungen noch nicht vorausgesagt werden. Die Verringe-
rung der Belastung eines cinzelnen Wagenrades ist zwar
ein unbestreitbarer Vorteil; dem steht aber gegeniiber, daf
sich die Zahl der in der Zeiteinheit iiber die Tragseile
gehenden Rider verdoppelt, und da das Verhiltnis von
Nutzlast und toter Last sich wesentlich ungiinstiger gestaltet,
so daB die Bruttoférdermenge sowohl auf dem Volltragseil
wie auf dem Leerseil betrichtlich erhoht wird. Hinzu kommt
noch die verinderte Beanspruchung der Laufbahn in der
Niihe der Stiitzen und Zwischenkupplungen. Einstweilen
sind daher die Doppellaufwerke mit Vorsicht zu beurteilen.
Handelt es sich um die Beforderung besonders schwerer Ein-
zellasten, so ist natiirlich die Aufhiingung an vier oder gar
acht Ridern gar nicht zu umgehen; hat der Konstrukteur
dagegen bei der Bemessung der Nutzlasten der einzelnen
Wagen freie Hand, so diirfte das Einzellaufwerk noch bis
zu ziemlich erheblichen Leistungen vorzuziehen sein. Die
praktische Moglichkeit, die Leistung der Drahtseilbahn be-
deutend zu steigern, ist aber mit dem Doppellaufwerk ge-
geben; daf man daneben auch noch zur Doppelbahn greifen
kann und wird, beweist das schon angefiihrte Beispiel der
im Bau befindlichen Anlage von Flamanville.

Besondere Aufgaben stellen wieder die Seilbahnen fiir
Personenbeforderung, bei denen sehr grofe Einzellasten vor-
kommen. Diese Bahnen bilden indessen cine Bauart fiir
sich, da sie meist mit wechselnder Bewegungsrichtung und
nicht ununterbrochen betrieben werden oder, wo dics der

') Vergl. The Engineer vom 18. November 1910

Fall ist, doch das selbsttitige Ein- und Auskuppeln fortzu-
fallen pflegt. Infolgedessen eriibrigt es sich, hier niher
darauf einzugehen

Ebenso wie es bei allen oben angefiihrten stark bean-
spruchten schweren Bahnen gelungen ist, séimtliche tech-
nischen Fragen in durchaus befricdigender Weise zu losen,
sind auch bei solchen Seilbahnanlagen volle Erfolge erzielt
worden, bei denen ungewohnlich schwierige Gelindever-
hiiltnisse za steiler Neigung der Bahnlinie, groBen Spann-
weiten oder zum Zerlegen der Bahnlinie in cine groferc
Anzahl von Einzelstrecken zwingen.

Auch bei diesen Anlagen spielt wieder die richtige Aus-
wahl der Kuppelvorrichtung einc besonders wichtige Rolle.
Es ist, wic bereits crwihnt, bei lingeren Bahnen in gebir-
gigem Gelinde hiufig erforderlich, mit Riicksicht auf die
hohe Beanspruchung der Zugseile und Antriebe in Stei-
gungen und Gefillen die einzelnen Teilstrecken verhiltnis-
mifig kurz zu machen, so da beispielsweise die bekannte
fiir die argentinische Regierung erbaute Kordillerenbahn )

Fig. 15.

Bleichertsches Doppellaufwerk fiir beliebige Kurven.

nicht weniger als acht verschiedene Zugseile aufweist. Alle
diese Seile lingen sich ungleich, auch ist es hier und da
erforderlich, cin einzelnes besonders stark abgenutates Seil
auszuwechseln, wihrend die iibrigen noch lange Zeit ihren
Dienst verrichten konnen. Obwohl man infolgedessen mit
ganz auBerordentlich verschiedenen Scildurchmessern zu
rechnen hat, ist es infolge sorgfiltiger Durchbildung der
Eigengewichtskupplung gelungen, den Klemmbacken cin
so grofies Spicl zu geben, dal die Wagen dauernd simtliche
Teilstrecken anstandslos durchlaufen konnen und iiberall
mit der gleichen Sicherheit vom Zugseil erfafit werden. Auch
fiir die groften bisher ausgefiihrten Steigungen — bis zu
86 VH = 41° — hat sich der statische Apparat als vollkom-
men betriebsicher erwiesen, da die Wirkung sich genau be-
rechnen lifit und niemals nachlassen oder durch Zufillig-
keiten verschieden grofie Werte annehmen kann. Der Nach-
teil, den die Anbringung der Kuppelvorrichtung am Lauf-
werk bei verkehrter Ausfiihrung hat, daB nimlich bei tiel-
gelegtem Zugseil ein kippendes Moment auftritt, wird, wie
schon erwidhnt, durch richtige Wahl des Aufhiingepunktes
des Gehiinges ginzlich behoben. Dafi die Entlastung des
Gehiinges vom Kuppelapparat auch grofie praktische Vor-
ziige hat, geht sehr anschaulich aus einem Vergleiche von
Fig. 16 und 17 hervor. Wihrend im crsteren Falle das Ge-
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hiinge vollstindig senkrecht hingt und daher die Holzladung
bei den allergeringsten Anspriichen an Befestigung sicher
auf der Plattform ruht, tritt, wenn das Seil unmittelbar am
Gehéinge angreift, in der Steigung eine starke Schrégstellung
ein, so daB selbst aus dem tiefen Wagenkasten bei unvor-
sichtiger Beladung leicht Stiicke herausfallen konnen und
auch eine ziemlich starke Beanspruchung aller Teile statt-
findet.

Ein gelungener Zufall will es, daf drei der interessante-
sten bestehenden Drahtseilbahnanlagen, die sdmtlich mit
der Bleichertschen Eigengewichtskupplung ausgeriistet sind,
eigenartige Ausnahmestellungen einnehmen. Die erste ist

Fig. 16.

Drahtseilbahnwagen mit am Laufwerk befestigter
Kuppelvorrichtung auf steiler Strecke.

5

die schon erwidhnte Anlage fiir den Argentinischen Staat,
die bei 35 km Linge von 1000 m Meereshohe auf 4600 m
steigt und damit die hochste und, soweit bekannt, auch die
lingste Seilbahn der Welt ist, die zweite die Holzforderan-
lage der Firma Wilkins & Wiese im Usambaragebirge als
die steilste und endlich die Kohlenférderbahn der Arctic
Coal Company in der Advent-Bai auf Spitzbergen als die
nordlichste Bahn der Welt. Die argentinische Bahn ist in
dieser Zeitschrift bereits ausfiihrlich beschrieben worden,
und es sei deshalb nur auf die beiden andern Anlagen
niher eingegangen.

Die Firma Wilkins & Wiese ist Eigentiimerin ge-
waltiger, auf der Schumme-Hochebene im West-Usambarage-

Fig. 18 bis 21. Bleichertsche

birge gelegener Zedernwilder, die indessen bisher so gut wie
wertlos waren, weil es keine Moglichkeit gab, um das Holz
in die Ebene hinab zu bringen und zu verschicken. Die
wellenformige Hochebene liegt im Durchschnitt ungefihr
2000 m iiber dem Meer und fillt teilweise fast senkrecht
in die Ebene ab, wihrend an andern Stellen breite Schluch-
ten und hohe Bergkegel vorgelagert sind. Bisher bestanden
nur Negerpfade, die fiir grofere Transporte natiirlich voll-

kommen untauglich waren. Als mechanisches Fordermittel
konnte lediglich eine Drahtseilbahn in Frage kommen, zu
deren Ausfiihrung man sich cntschlof'), obwohl das Unter-
nehmen von Kennern des Landes vielfach fiir eine Tollkiihn-
heit gehalten wurde.

Fig. 17.

Stark geneigte Strecke einer amerikanischen Drahtseilbahn
mit am Gehiinge befestigter Kuppclvorrichtung.

Die Wahl der besten Linienfiilhrung machte besondere
Schwierigkeiten. Die ganze Strecke geradlinig zu legen, war

-ausgeschlossen, wenn die Spannweiten in mifigen Grenzen

bleiben sollten. Dadurch, daf man Stiitzpunkte auf den

vorgelagerten Bergen aussuchte und zwei Winkelstationen

einschaltete, war es moglich, mit der grofiten freien Span-
nung bis auf 900 m herunter zu kommen. Dafi die Linie,

Drahtseilbabn im Usambara-Gebirge,

Q

:-\—l.q 18 und 18 Langsprofil und Grundrig.

wie der Grundrif in Fig. 18 und 19 zeigt, im Zickzack ge-
fithrt ist, beeintrichtigt den Betrieb in keiner Weise und
vergrofert auch nur unbedeutend die Bahnlinge, die unge-
fahr 8,9 km betrdgt. Eine Teilung des Zugseiles wire we-
gen des starken Gefilles ohnehin erforderlich gewesen. Es
ist bei der gewihlten Linienfilhrung gelungen, cinigermafien
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gleichmiBige Gefillestufen zu erhalten, so dafi die Zugseile
nicht allzu verschieden beansprucht werden.

Die Bahnlinie hat von der Beladestation bis zu dem auf
2011 m iiber dem Meere gelegenen hdchsten Punkt zunichst
eine betrichtliche Steigung zu iiberwinden, die beim Ab-
fahren beladener Wagen einen gewissen Kraftaufwand er-
fordert, solange nicht die Gefillstrecke nach Winkelstation I
ebenfalls mit Wagen besetzt ist. Deshalb ist das Zugseil
der obersten Strecke mit
der Lokomobile des Sige-
werkes in Verbindung ge-
bracht und in der Winkel-
station I um die Brems-
welle der zweiten Teil-
strecke herumgefiihrt wor-
den, so daB ein Ausgleich
von Kraftentwicklung und
Kraftverbrauch stattfindet.
Am Uebergang iiber den
Rand der Hochebene mufite
zur Vermeidung tiberméifi-
gen Zugseildruckes ein Ein-
schnitt hergestellt werden.
Auf die Winkelstation I
folgt die steilste Strecke
mit Neigungen bis zu
86 vH = 41°. Das Gesamt-
gefille bis zar Winkelsta-
tion II betrigt 525 m auf
wenig iiber 1 km Entfer-
nung, das mittlere Gefille
auf dicser Strecke daher
etwas iiber 50 vH. Kurz
unterhalb der genannten
Station iiberschreitet die
Bahn mit einer freien
Spannweite von 900 m das
tief eingeschnittene Ngohatal,

holad

und ein

Fig. 20.

Spannweite von 900 m tber dem Ngoha-Tal mit den Winkelstationen I und II
im Hintergrunde.

Fig. 21.

‘Wagen nahe dem steilsten Punkte.

in dessen Mitte sich die Trag-

seile 130 m iiber der Talsohle . S S

befinden. Fig. 20 zeigt diese
Strecke von der an dem einen
Ende errichteten Tragseil-
Spannvorrichtung aus; im
Hintergrunde sind beide Win-
kelstationen zu sehen. Der
Héhenunterschied der dufier-
sten Punkte auf dem Bilde
betrigt 733 m.

Die Hauptaufgabe der
Bahn ist die, schwere Stim-
me, die ungeteilt nach Europa
verfrachtet werden, herunter-
zuschaffen, und zwar ist mit
Einzellasten bis zu 1 t ge-
rechnet worden, die an zwei
weit auseinander geriickten
Laufwerken aufgehiingt wer-
den, Fig. 21. Aufierdem sind
geschnittene Balken und Bret-
ter nach unten zu befordern,
sowie Brettchen zur Kisten-
fabrikation, die aus den Ab-
fallenden der Stimme ge-
schnitten sind. Hierzu die-
nen besonders konstruierte Plattformwagen. Weiter hat die
Bahn Lebensmittel und sonstige Bediirfnisse des Werkes und
der oben lebenden Ansiedler nach der Hochebene hinaui-
zuschaffen und die Siedlungen in der Steppe, wo sich grofie
Sisalplantagen befinden, mit den oben gewonnenen land-
wirtschaftlichen Erzeugnissen zu versorgen. Bei den schlech-
ten Wegen, die einen Ritt von der Eisenbahnstation Mkumbara
bis hinauf nach Neu-Hornow zu einem sehr miihevollen Unter-
nehmen machen, hat sich sogar eine Art Personenverkehr auf
der Strecke entwickelt. Die Fahrtdauer betrigt bei der nor-
malen Geschwindigkeit von 2 m/sk ungefihr 1'/, Stunden.

Ueber die wirtschaftliche Bedeutung des Unternehmens
der Arctic Coal Company, einer amerikanischen Gesell-
schaft mit dem Sitz in Boston, die an der Advent-Bai auf
Spitzbergen Einrichtungen fiir eine Ausbeutung der Kohlen-
schitze in grofiem Stile getroffen hat, Fig. 22, liegt ein sehr
interessanter Bericht von Bergassessor Freimuth in Gliickauf
1909 Nr. 48 vor, dem ein Teil der folgenden Angaben ent-
nommen ist.
Freimuth schitzt die
Erstreckung des im Abbau
befindlichen Kohlenlagers
auf 25> 4 qkm und be-
rechnet so unter der An-
nahme einer Michtigkeit
von rd. 1 m den gesam-
ten Kohlenvorrat fiir die
Siidkiiste des Eisfjords,
von dem die Adventbai
einen Teil bildet, auf 100
Millionen t. Die Kohle soll
sehr wertvoll sein und sich
vorziiglich zur Kesselfeue-
rung sowie auch zum Ver-
koken eignen. Der Aschen-
gehalt betriigt nach Mittei-
lungen der Gesellschaft,
die durch verschiedene
Analysen bestiitigt werden,
nur 2 bis 3 vH. Die fiir
die Kohle erzielten Preise
sind gut. Sie betragen in
der Advent-Bai beim un-
mittelbaren Verkauf an
Walfischfinger 14 Kronen,
in Trondjhem 19 Kronen;
die englische Kohle kostet
demgegeniiber beispielsweise
in Hammerfest 26 Kronen.

Das im Abbau befindliche
Floz tritt in einem Quertale
P der Bai ungefdhr 200 m iiber
7 ) dem Meer zutage und verliuft
nahezu wagerecht, so da es
in sehr einfacher Weise ab-
gebaut werden kann. Da das
Gebirge fest gefroren ist —
im Innern der Grube herr-
schen 5 bis 10° Kilte — so
fillt die Auszimmerung voll-
stindig fort.

Die Kohle wird durch
Plerdeférderung nach der
Miindung der Strecke ge-
bracht und hier in einen auf
dem felsigen Abhang errich-
teten Fiillrumpf gestiirzt, aus
dem die Wagen der nach der
Kiiste hinunter fiihrenden Seil-
bahn beladen werden. Die
Seilbahn zieht sich ziemlich
steil abfallend an dem gerdll-
reichen Bergabhang hin bis
zu der 1350 m entfernten, auf
einem Pfahlrost im Meer er-
richteten Entladestation, wo
die Wagen entleert werden und die Kohle durch eine zusam-
menschiebbare Schurre in den Schiffsraum gleitet. Da die
Wassertiefe hier 10 bis 11 m betrigt, so konnen die grofiten
Schiffe anlegen; auch die Vergniigungsdampfer sind in der
Lage, hier ihre Kohlenvorrite zu ergénzen.

Der Fiillrumpf ist so grof bemessen, da$ er die Schwan-
kungen zwischen Kohlenabgabe und Forderung ausgleichen
kann. Indessen ist es auch moglich, die Kohle am Ufer
abzustiirzen, Fig. 23, und so wihrend der Wintermonate
noch einen besondern Vorrat fiir die Zeit des grofiten Be-
darfes zu schaffen, die von Anfang Juni bis Mitte September




Fig. 22.

Lingsprofil der Bleichertschen Drahtseilbahn der Arctic Coal Co. auf Spitzbergen.

ten so zu fordern, daf die Bahn noch im Som-
mer 1908 in Betrieb genommen werden konnte
und seitdem in regelmiBiger Benutzung ist.
Es ist einer der schonsten Beweise des
technischen Konnens unserer Zeit, dafi Aufga-
ben von solcher Bedeutung und Schwierigkeit,
wie sie die Erschliefung scheinbar unzuging-
licher Landstriche und die Beforderung so
gewaltiger Massen darstellen, einem leichten,
luftigen Fordermittel, das aus mit peinlichster
Sorgfalt zu berechnenden und herzustellend
Einzelteilen besteht, mit voller Sicherheit an-
vertraut werden diirfen. Als ein Zeichen da-
fiir, welches Vertrauen der Schwebebahn auch
von Behorden entgegengebracht wird, sei ein
Satz aus dem Bericht einer von der Hollin-
dischen Regierung vor drei Jahren eingesetz-
ten Studienkommission angefiihrt, die sich nach

Besichtigung  einer
dauert. Die Anlage ﬁ,‘q, 923, grofieren Anzahl von
ist fiir eine Leistung Drahtseilbahnanla-
von 100 t/st berech- Schiffsbeladestation in der Advent-Bai. gen folgendermafen
net, wobei sich ein . S— e —  duferte: »Bei sach-
Kraftiiberschuf von | kundiger Anlage und
ungefihr 60 PS er- aufmerksamer  Auf-
gibt, der durch einen sicht bieten Draht-

Bremsregler vernich-
tet wird. Im gan-
zen sind 16 holzerne
Stiitzen vorhanden;
unmittelbar vor der
Entladestation mach-
te sich eine Spann-
weite von 250 m er-
forderlich, * wihrend
im iibrigen die Stiit-
zenentfernungen
nicht iiber das ge-
wohnliche Ma$ hin-
ausgehen.

Die Aufstellung
der Bahn begegnete,
wie es in diesem
Klima nicht anders
zu erwarten war,
ganz erheblichen
Schwierigkeiten. Nachdem im Sommer 1907 die Stiitzen
aufgestellt waren, wurden im Mai 1908 die Maschinenteile
und die Baustoffe fiir die Stationen verschifft, indessen war
es des Packeises wegen dem Dampfer nicht moglich, bis ans
Land zu kommen, und alles Material mufite daher auf Schlitten
iber das Eis geschafft werden. Die Antriebscheiben und
der etwa 2t wiegende Bremsregler wurden mit Winden an
Stahlseilen iiber Bohlenunterlagen nach decr Beladestation
hinaufgezogen, wobei das fortwihrend nachstiirzende Gerdll
die groSten Schwierigkeiten verursachte. Das Einrammen
der Stiitzen und die Griindung der Stationen wurde durch
den stindig gefrorenen Boden sehr behindert, der selbst
unter der unmittelbaren Sonnenbestrahlung nur bis zu 20 cm
Tiefe auftaut. Daher war es erforderlich, simtliche Locher
mit Dynamit auszusprengen. Trotzdem gelang es, die Arbei-

seilbahnen dieselbe
Betriebsicherheit wic
Eisenbahnen«. Heute
ist bereits eine Reihe
von Schwebebahnen
fiir Personenverkehr
teils im Bau, teils be-
hordlich genchmigt,
und es ist kaum zwei-
felhaft, daff in kurzer
Zeit bei dem grofien
Publikum der Ein-
druck des Ungewdhn-
lichen, den heute
noch ein schwieriger
Seilbahnbau hervor-
ruft, schwinden und
man derartige Inge-
nieurwerke ebenso
selbstverstéindlich
hinnehmen wird wie heute die kiihnen Adhiisionsbahnen und
Strafenbauten im Gebirge, von denen nur der Ingenieur
weif, welche Arbeit und welches technische Kénnen darin
verborgen liegt.

Zusammenfassung.

Nach einer kurzen Uebersicht iiber das normale An-
wendungsgebiet der Drahtseilbahn werden an Hand Bleichert-
scher Ausfiihrungen Bahnen von ungewdhnlicher Linge bei
miBiger Leistung, solche von ungewdhnlicher Leistungsfihig-
keit und endlich solche fiir ungewdhnlich schwieriges Ge-
linde besprochen. Dabei werden insbesondere die Anforde-
rungen, die an eine Kuppelvorrichtung zu stellen sind, und
ferner die Frage der Verteilung der Einzellasten auf eine
grofiere Anzahl von Laufridern eingehend erdrtert.
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Fig. 24,

Drahtseilbahn der Portlandzementfabrik Alsen. Stundenleistung 50 t, Linge 13 km.
Ueberschreitung eines schiffbaren Flusses mit 30 m hohen Stiitzen (vgl. 8. 1).

=

Fig. 25.

Drahtseilbahnanlage der Harpener Bergbau-A.-G. Leistung der beiden Bahnen je 190 t/st. Strecke mit Schutznetz iber der Eisenbahn und den
Koksiofen von der Entladestation der Linie Schleswig-Courl (vgl. auch Fig. 2 und 3).
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Fig. 26 und 27. Drahtseilbahnanlage der Orconera Iron Ore Co. Leistung 210 t/st in der einen und 105 t/st gleichzeitig in der andern Richtung
(vgl. auch Fig. 8 bis 11).

Fig. 26.

Hauptstrecke der Drahtseilbahnanlage, von der Endstation Povena aus gesehen.

Fig. 27.

Haupt- und Nebenstrecke der Drahtseilbahnanlage mit der Abzweigstation Pucheta.
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