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on den technischen Einrichtungen und der wirtschaftlichen Bedeutung
unseres Verkehrswesens haben die meisten I lenschen nur soweit einen
ungefahren Begrill, als sie den | ersonenverkehr auf Eisen=- und Straben-

bahnen und Kraftwagen oder mit Schiffen beobachten kénnen. Dereben-

so wichtigeWarenverkehr rolli dann un lwann vorihnen in Gestalt eines

ie vielen Hilfsmittel zur Sammlung und Stapelung, die be- und
| (

( Ni'I_IJlt_'f'..-Jl'.E-fi'h voriber;
Entladecinrichtungen fiir Waren jeglicher Gattung werden jedoch oft nicht nur von Laien
fiir eine nebenséachliche Betriebszugabe gehalten.

Bisweilen vergleicht man das in Landkarten eingezeichnete Eisenbahni ielz, dessen Dichthei
ein Mab fir die Regsamkeit und Bliite des gewerblichen Lebens in derbeirelfenden Gegend
bildet. mit dem Astwerk eines Baumes — und doch kénnen im Rahmen dieses Vergleiches
die Eisenbahnen nurals Hauptéste angesehen werden, wahrend keine Karte die zahlreichen
kleineren Zweige aufzunehmen vermag. welche ihnen die Waren zuftihren.,
Forderanlagen mannigfacher Art (Krane, Wagenkipper, Verladebriicken, Becherwes ke,
Guriforderer u.dgl) schaffen die Rohstoffe von ihren Gewinnungsstatten zum Bahnhot oder
Hafen, vom Wagen oder Schiff zum Lagerplatz oder zu Verbrauchs- und Veredelungs-
stellen, sie verbinden auch die verschiedenen Werkraume miteinander. Der Lastweg diese
mit dem Namen ,Nahilardermitiel* bezeichneten Maschinen betragt in der Regel hochstens
cinige Hektometer, fiir weitere Entlernungen mub im Anschluf an die Eisenbahn entweder
cine Kleinbahn mit festem Qeleis oder eine Schwebebahn aut einer Tragkonstrukiion von
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mehreren Metern Hohe angelegtwerden. Die Industriebahn mit Lokomotfivbetrieb stellf sich

als eine fast makstabliche Verkleinerung vonVollbahnen dar: Stredce nforderungen mit Zug-
seil darfen nur auf umzéunten Grundstiicken verwandt werden: beide Verkehrsmittel zer-
schneiden und entwerten das Gelande,

Diesen Nadhteil vermeiden die sogenannten Schwebeférderer: Elekirohdangebahnen und

Drahtseilbahnen.Wahrend erstere sich einerstarren, in kurzen Absténden gestitzten, wage-

rechien oder leicht geneigten Schiene bedienen. auf welcher die Wagen mit ihren Einzel-
motoren lauten, benutzen letztere als Fahrbahn ein biegsames Drahtseil, dessen Unter-
stitzungen olt einige 100 bis1000m und mehrvoneinanderabstehen. Unter dem Einfluf seines
Cigengewichies hangt das Drahtseil so viel durch, daB, Eigenantrieb jedes Einzelwagens
vorausgesetzt, die Reibung zwischen Laufrddern und Fahrbahn nidht gentigt, um selbsi
bei ebenem Gelande die Steigung auf dem ansteigenden Seilstiick zu tiberwinden. Auber-
demdarfmit Ruicksicht auf die Spannungen ein bestir nmterWagenabstand nichtunterschritten
werden (bei Elektrohangebahnen sichert ihn eine sinnreiche Blodkschaltung); tiber beide
Schwicrigkeiten hilft der Antrieb durch ein besonderes Zugseil hinweg.

Diese Trennung der Aufgaben, fir die Wagen einerseits durch das ruhende Tragseil die
Fahrbahn zu schaffen und ihnen anderseits durch ein umnlaufendes Zugseil die Triebkraft zui -
zuftihren, kennzeichne! das Wesen eines Seilbahnsystems., das zuerst und fast allein in
Deutschland entwickelt und von hier tiber alle Lander verbreitet worden ist. Bereits die

Tatsache, dab eine nicht geringe Zahl groferer Drahiseilbahnen an fonnenkilometrischer
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Leistung viele Klein=und Nebenbahnen tibertrifft, beleuchiet die Wichfigkeit dieses Forder-

mittels fur das gesamte Verkehrswesen.

Ein deutscher Ingenieur, Adolf Bleichert, war der Schépler dieses bedeutsamen Zweiges
unserer Industrie. Sein Werk, die gleichnamige Maschinenfabrik in Leipzig, enistand im
Jahre 1874: aus kleinsten Anféngen bliohte es dank der Umsicht und Tatkraft des Griinders
empor. Der Geschichte und den Erzeugnissen des Hauses Bleichert werde zum T age seines

finfzigiahrigen Bestehens die vorliegende Schrift gewidmet.
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er siegreiche Krieg von 1870— 1871 hatte das deutscheVolk unter der Kaiser-
kronegeeintundalleinneren Grenzhemmungen fortgerdumt;indemstarken
Glauben an eine grobe Zukunft schwoll aber der Unfernehmungsgeist ins

Mablose und nach einerkurzen Scheinblite in den , Grinderjahren “ konnte

derwirtschalfiliche Zusammenbruch nicht ausbleiben. Etwa von 1874 an be-

aann die deutsche Industrie, sich auf den Trammern der eingestiirzten Unternehmen zu
gesunder Bliite zu entwickeln; mit Recht wurde der Aufbau desVerkehrswesens an erster
Stelle in Angriff genommen.

Schon konnte man auf einige Vorversuche von Schwebebahnen fir Odterforderung zurtick -
blicken, die von v. Didcker, Hodgson, Obach, Carrington und anderen gemacdht worden
waren, als Drahtseilbahnen im heutigen Sinne jedoch sind diese éltesten Anlagen kaum zu
bezeichnen.

Adolf Bleicherl, damals Ingenieurin der Martinschen Maschinenfabrik zu Bitterfeld, hatte im
Jahre1870begonnen, neben seinerberuflichenTéatigkeitdie Frage derSeilbahnen zu studieren,

und war zu der Uberzeugung ihrerwesentlichen und vielfachen Vorziige gekommen. Nicht,

wie bei Eisenbahnen, sollten die einzelnenWagen zu Ziagen verbunden werden, weil deren
Gesamigewicht die Tragfahigkeit der Laufbahn tiberstiegen hatte. Eine gleichmabige Ver-
teilung der Last tiber die ganze Forderstrede war das Ziel Bleicherts: es konnte nur durch
Anordnung einer starken Laufbahn fir die gefiillten und einer leichteren fir den Rickgang
der leeren Wagen erreicht werden. So entstand von selbst ein Kreisbetrieb, dessen Leistung
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infolgeVermeidung jedes Zeitverlustes auf ein fiir die damalige Zeit betrachtliches Maf stieg.

Bereits Bleicherts erste , Drahtbahn* (1872), die von der Halle-Leipziger Maschinenfabrik und
Eisengieberei in Schkeudifz fir die Solarsl- und Paraffinfabrik in Teutschental gebaut wurde,
besab cine stundliche Férderung von 12—13t und eine Léange von 740 m. lhren Fahrantrieb
empfingen die Wagen der Bahn, deren ganze Vorbereitung. und Ausarbeitung von Adoll
Bleichert besorgt worden war, durch ein umlaufendes Zugseil, an dem die Wagen fesige-
klemmt wurden. Als Laufbahn diente Rundeisen, welches fur die ganze Bahnlange in einem
Stiick geschweibit wurde. Die Rundeisen hingen an den Querstiicken halzerner Saulen:
fiir die Gite der Ausfithrung, die vom Betriebs-Ingenieur Theodor Otto tiberwacht wurde.
spricht, daB die Anlage, nachdem sic im Mérz 1874 in vollen Befriecb genommen war, mehr
als 40 Jahre ihren Dienst getan hat. Die Unméglichkeit, den Erfolg in vollem Umfang und
mit allem Nachdrudk zuverwerten, frieb Bleichert, im Frithjahri874 seine Stellung aufzugeben
und mit Theodor Olto in Schkeuditz ein selbsténdiges Unternehmen fir Schwebebahnen zu
griinden, das am|. Juli 1874ins Leben frat. In bescheidenem Rahmen begann die junge Firma
ihre Arbeit; ein besonderes Gliick war es, dab der Ziegeleibesitzer Eduard Brandt in Gohlis
die Errichtung ciner Probestrecke auf seinem Gelande gestattete, an der viele wichtige Ver-
suche ausgeltihrt werden konnten. Hier wurden auch die erstenVersuche gemacht, fir die
Laufbahn Drahtseile anstatt Rundeisen zu verwenden. Die Ergebnisse waren giinstig. Zwar

wurde bei den zunadhst gebauten Anlagen noch Rundeisen als Laufbahn verwandt, je-

doch ging Bleichert bald dazu tiber, ausschlieBlich Drahtseile als Laufbahn zu benutzen.
12
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Aus dem ersten Rundschreiben von , Bleichert & Otto* geht eine tiberaus klare Erkenninis

der wirtschaftlichen Vorziige des neuen Fordersystems hervor, die darin geschilderten tech-
nischen Grundlagen haben noch fir heutige Verhélinisse — abgesehen von der Leistung
und Geschwindigkeit — ihre Gultigkeit; diese Werbesdhrift vermied, da sie von Ingenieuren
verfabt worden war, welche die nattrlichen Grenzen ihrer Arbeit einsahen, die tbertrie-
benen Voraussagen der Kundmadhungen v. Diickers.

Die niichterne Abwagung der Entwicklungsmaoglichkeiten von Schwebebahnen gewann
dem jungen Unternehmen das Vertrauen der Grofiindustrie, so z. B.gab Alfred Krupp im

Jahre 1875 cine langere Drahtseilbahn fir seine Werke in Sayn an der Lahn in Aufirag, bei

der die verschiedenen Einzelheiten ausgebildet und die notwendigen Belriebsertahrungen
gesammelt werden konnten. Ein wichtiges Element war die Exzenter-Klemmkuppelung
rwischen Zugseil und Wagengehange.

Bleicherts erstes Kommissionsbuch weist unter dem 3. Januar 1876 , 6 Sitick kleine Doppel

exzenter® und unfer dem 10. Januar 1876 .12 Stiick Kupplungsapparate®, zu lieclern von dei
Maschinenfabrik Martin in Bitterfeld, aus. Durch Umlegen einer Kurbel wurde ein sichel-
formiges Klemmstiick gegen das auf einer Rolle des Gehéanges laufende Zugseil gedrackt,
wie Abb. 1 zeigt, aus der auch die normale Gesamtanordnung von Laufwerk, Bugel und
Kasten zu ersehen ist. Als Vergleich bringt Abb. 2 den Wagen einer 1870 von v. Diicker ge-
bauten Seilbahn in Schwarzehiitte. Bei der Kruppschen Anlage gelang es audch, Winkel:
stationen zu durchfahren: diese Neuerung erweiterte das Verwendungsgebiet der Drahi-
15




seilbahnen. Bereits nach zwei Jahren (am 95, August 1876) trennte sich Theodor Offo vor

Bleichert, um eine eigene Firma zu griinden; Bleichert tiberlieB dem Freunde die Mithes
nutzung seiner Patente innerhalb Deutschlands, ohne jedoch zu ahnen. daf spater seine
personliche Erfindung unterder Bezeichnung . System Oito* in die Praxis cingefithrf werden
wiirde. Die Tatsache verdient hervorgehoben zu werden, dab trotz einzelner Anderungen
in der Folge nicht nur Otfo, sondern auch andere am Wesen der Bleichertschen Drahfseil-
bahn nichts umgestalten konnten. Bis zum 1, Oktober1877 blieb Bleichert der alleinige Inhaber
des Ingenieurbtiros, das dann eine kleineWerkstatt in Neuschénefeld mietete und hierdurch
den ersten Schritt zur Eigenfabrikation wagte.

Von grobter Bedeutungwurde im Jahre 1878 die bestellung des Ingenieurs Heinrich Macco in
Siegen alsVertreter des Hauses farRheinland-Westfalen und Hessen-Nassau: die Arbeifs -
kralt dieses hervorragenden Mannes fithrte die Bleichertsche Drahtseilbahn in die Kohlen -
und Eisenindusirie ein und sicherte einen festen Stamm von Abnehmern, so dab bald die
Fabrik den Anspriichen nicht mehr geniigte. Mit einem Personalbestand von 20 Beamien
und 70 Arbeitern ibersiedelte daher Bleichert am 1. Oktober1881 auf das heutige Gohliser
Grundstick. Derneue Befrieb konnte schon mit einerFeier dereinhundertsten Drahtseilbahn
erofinet werden, die nach der Schweiz geliefert worden war.

s folgten nun einige Jahre des inneren Ausbaues. DasWerk stattete sich mi leistungsfahigen
Maschinen aus, zog sich einen fichtigen Stamm von Beamten und Arbeitern heran und
siellte die Fabrikation aufwirischafiliche Ziele ein. Hierneben lief das Streben, die technischen
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Abb, 1. Alter Drabtsailbabnwapgen nodch Bleidher Abb. 2. Alter Drahtseslbahowagen nadh v, Dudke




Erfahrungen so festzuhalten und auszudehnen, dab jede Aufgabe irotz oft rechi schwieriger

Anforderungen als geschickte und beste Losung bewertet werden durfie. Auch die kauf-
mannische Organisation und der Vertrieb wurden auf breitere Grundlage gestellt, indem
man im In=und Auslande eine Reihe vonVertretungen errichicte, die sich als wichfige Binde-
glieder zwischen der Kundschaft und dem Stammhause betétigten.

Nachdem die Erfolge Bleicherts in unzweifelhafter Deutlichkeit zu Tage gefreten, erhob sich
eine nutzgierige Konkurrenz, die gegen die Patente des Dioniers der Drahtseilbahniechnik
anstritt, deren Abwehr jedoch, zum Teil nach harten Kampfen, gelang.

In den ersien Jahrzehnten ihres Bestehens waren die meisten Eisenbahnen nur dort gebauf
worden, wo keine nennenswerten Gelandehindernisse iiberwunden zu werden brauchien:
ganzebenso begannen auch die Drahtseilbahnen, sich zunadchstim Flachlande zuverbreiten .
Forderung derSteinkohle vom Schacht zur Aufbereitung, der Braunkohle aus einem Tagbau
zur Brikettfabrik oder zum Bahnhof, die Zufuhr von Werkstolfen zur Arbeitsstelle oder von
Holz aus demWalde zum Sagewerk, die Beseitigung von Schlacke und anderen Ruckstan-
den waren einige Aufgaben dieser Art. In keinem Industriezweig, der sich im letzien Viertel
des vorigen Jahrhunderts zum GroBbetrieb entwickelte, fehlte die Bleichertsche Drahtseil -
bahn als Mittel zur wirtschaftlichen Hebung des Unternehmens. Das Jahr 1890 brachte der
Firma den Aufirag auf die 500. Drahtseilbahn.

Nachdem im Inlande die Seilbahnen den Beweis ihrer Niitzlichkeit erbrachi hatten. ging
Bleichertan dieLosung schwierigster Aufgaben auch im Auslande.in Gegenden, die bis dahin
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von der Technik nocdh nicht bertihrt wworden waren. Fundstellen for Erze, Kohlen und andere
3odenschatze hatte der Geologe und Forscherschon an manchen Stellen entdeckt, ohne dab
aber wegen der Enflegenheit und Unzugéanglichkeit dieser Stellen eine wirtschaltliche Aus-
beutung einselzen konnte. Hier schuf die Drahtseilbahn die einzige Moglichkeit einerVer-
bindung mit Verladestellen oder Bearbeitungsstatien, sie bercitete so die Autschliebung
unwirtlicher Gegenden vor.

Tuchtige Mitarbeiter, die ihre ganze Kraft dem Unternehmen widmeten, hatte Adolf Bleichert
in Karl Streitzig und Rudolf Pfaffenbach gefunden; beide Herren leileten viele Jahre die Ab-
teilung Drahiseilbahnen, durdh ihre Persénlichkeit wirkten sie auf die tibrigen Ingenieure und
Beamten als Ansporn zu hodhsten Leistungen. An den Namen Sireifzig kntiplt sich die
Erfindung der selbsitatigen Klemme , Automat”, deren Wichtigkeit nicht unterschéatzt werden
kann (DRP 95557 vom 25.Mai 1896), da sie einen Wendepunk! in der Geschichte der Drahi-
seilbahnen Gberhaupt bedeutet. Die erste Bahn mit Automatklemme, und zwar ftr Ober-
seil, ist 1897 lur die Firma F. C.Th. Heye in Annahiitte N.-L. in Betriecb gesetzt worden.
Diese am Laufwerk — nicht am Gehdange — befestigie Kupplung schlieBt sich durch das
Gewicht desWagens und seines Inhaltes; die Kralt, mit der ihre Badken das Zugseil fassen,
wird durch Hebel auf die drei- bis finffache Grobe des Wagengewichtes tibersetzt; sowohl
bei Oberseil (Abb. 3) als auch bei Unterseil (Abb. 4) ist die Automatklemme zu verwenden.
Dab Bleichert das Wesen der Sache vollauf erfabt hatte, wird durch die Zeichnung zur Patent-
schrift bewiesen, die eine genaue Verkleinerung der Werkstattzeichnungen des Automat-
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kupplers darstellt, die auch grundsadizlich nicht abgeandert zu werden brauchie, als man fiir

schwere Lasten zu vierradrigen Laufwerken tiberging (Abb.5) und als man Neigungen von
ungelahr 45° iberwinden mubite (Abb.6). Auch dieses wertvolle Patent wurde angegriffen,
jedoch ohne Erfolg. Der heute von Bleichert verwendele Automatkuppler beruht auf den
gleichen Grundgedanken jener Patentschrift, nur sind die in den langen Jahren gesammelien
|:r'f:1E11‘Lt114;_]&ﬂ und die neuartigen Herstellungsweisen fur diese verbesserte Ausfihrung
mabgebend gewesen. Dieser Kuppler erlaubt das Durchfahren von linken und rechten
Kurven, ohne Losung vom Zugseil, hierdurch vereinfacht und verbilligt sich der Betrieb
der Seilbahn. Das sichere und stobfreie Anschlagen und Lésen der Wagen und die selbsis
tatige Abstufung der Klemmkraft gemab der Belastung lieb fur Bleichertsche Drahtseilbahnen
cine hohere Fordergeschwindigkeit zu und steigerte die Leistung, sie ermoglichte eine
gunstigere Linienfthrung audch im Gebirge und an Steilabfallen in FluBtaler oder nach der
Kiste hin. Die Nachfrage wuchs in solchem Grade, dab am 1. Dezember 1897 eine weitere
Vergroberung des Werkes dem Betriebe tibergeben werden mubte: die Arbeiterzahl hatte
sich aul ehwa 200 gehoben.

In eine hoffnungsvolle Zeit fiel der Abschlub des ersten Vierteljahrhunderis seit Bestehen
der Firma (1. Juli 1899): die immer umfangreichere Arbeit in den technischen und kaufmaén-
nischen Biros bedingte die Errichtung eines neuen Verwallungsgebaudes. lhre dubere

Kronung fanden die aus diesem Anlab veranstalteten Feiern durch die 1000, Bleicherische

Drahtseilbahn. Diese an die Pariser Gesellschaft ,Le Nickel* gelieferte Anlage wurde in
18
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Abb. 4, Seilbabnwagen mit Unters

Abb. 3. Seilbabow agen mik Oberse!




Neukaledonien errichtet, sie fordert in ihrem oberen Teil die Erze von den Gruben zu einer

Station im lale des Thioflusses (Abb. 7), um sie dort an eine Schmalspurbahn abzugeben.
Spater wurde eine Verladung an der Kiiste zugefugt, die Seilbahn mubte zu diesem Zwedk
chwa | km in das Meer zu einer Landungsbriicke hinaus vorgefthrt werden (Abb. 8), weil die
Dampfer der Riffe wegen nicht am Ufer festmachen konnen. Nachdem Bleichert ein Viertel-
jahrhundert bahnbrechender Arbeit auf fransporttechnischem Gebiete geleislet und einen
ungeheuren Vorsprung vor samtlichen Mitbewerbern des In-und Auslandes crrungen hatte,

wandte sich ihm die GunstderIndustrien verschiedenerRichtungen zu. Immer mehr rang sich

die Erkenntnis durch, dab in gleicher Weise, wie man bereits die Gewinnung, Ausnutzung
und Veredelung von Rohstoffen auf bestmoglichen Wirkungsgrad einzustellen sich bemiiht
hatte, auch die Férderung auf auBerste Ersparnis von Léhnen und Energieverbrauch dringen
solle. In den Jahren 1900 und 1901 konnte daher die Firma Bleichert cinen Auftragseingang
von zuvornie errcichter Hohe verzeichnen. In jene Zeit fallt die Bearbeitung und Ausfihrung
ciner tiber 1km groBen freien Spannweite, deren fechnische Durchfithrbarkeit damals stark
bezweifelt wurde. Bei spateren Anlagen sind Spannweiten bis etwa 1650 m zur Ausfihrung
gebracht. Ein bitteres Schicksal wollte nicht, dab Adolf Bleichert in ruhigerer Tatigkeit die
Frichte seiner rastlosen Arbeit geniebie; seine Gesundheit war durch dauernde Clberans
strengungen geschwécht, nach mehrmonatigemKrankenlagerwurde eram 29, Juli1901 seiner
Familie und seinemWerk im Alter von nur56 Jahren durch denTod entrissen. Das Begangnis
bot denvielen Freunden, Beamten und Arbeitern des Hauses Gelegenheit, ihre Dankbarkei
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und Verehrung dem Heimgegangenen nachzurufen.Von den finf Séhnen des Entschlafe-

nen frafen die Herren Max Bleichert als technischer und Paul Bleichert als kaufmannischer
Leiter mif jugendlicherTatkraft das vaterliche Erbe an: beide Herren hatten in Belgien, Frank-
reich, England, Stid- und Nordamerika in der Industrie und in Handelshéusern eine L =

tassende Vorbildung genossen und manche wertvollen Beziehungen angekniipft.

Nach wie vor blieben die Drahtseilbahnen das Ridkgrat derFirma, obgleich in den néachsten
Jahren mehrere Sonderabteilungen eingerichtet werden muften. For den Sieg deutscher
Ingenieurkunst in iberseeischen Landern wurde das Jahrzehnt 1905—1913 durdch eine Reihe
ungewohnlicher Ausfithrungen von grébter Bedeutung.

1905 erhielt das Hualtenwerk in Portoferraio auf der Insel Elba eine Erz- und Kohlenent-
ladung (4 Ulerkrane mit anschliebender Hangebahn zu den Hochéfen) und 1909 folgten
dieser Anlage zwei Erzbahnen fiir die derselben Gesellschaft gehorigen Gruben in Rio
Albano und Giove Portello (Abb. 9) von je 2001 stiindlicher Leistung: auch hier ankern dic
Schiffe in weitem Abstand (100—200m)vom Ufer, alle 18 Sekunden entleert sich cinWagen in
cine der Schurren am Kopfende der Landungsbriicke.

In den argentinischen Cordilleren, 4700 — 5000 m tber dem Meere, 35 km vom Stadichen
Chilecito, das den Endpunkt der Eisenbahn von Buenos Aires bildet, liegen die silber- und
kuplerreichen Minen von Famatima und Upulungos. Der Verkehr zu ihnen auf schmalen
Pladen war eine schwere Anstrengung fiirMensch und Maultiere, Sttirme und Schnee unter-

brachen oft jede Verbindung auf Monale hinaus. Nach umfangreichen Vermessungen und
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Vorarbeiten baute Bleichertvom Oktober1903 bis Dezember1904 dort die & ngste und hochste

aller Drahtseilbahnen fur die argentinische Regierung(Abb. 10 und 1) : vorher hatte die Férde-
rung je t Erz von den Gruben zum Hattenwerk 50 Mark gekostet, nunmehr sanken die
Kosten bei40tstiindlicher Leistung auf5.30Mark . SelbstfirPersonenforderung in viersitzigen
Wagen (Abb. 12) wurde die Bahn eingerichiet. In die Jahre 1906 und 1907 fiel eine Drahtseil-
bann lirdie Prometna Banka in Belgrad ; beilokm Streckenlénge mubiten Stamme bis 4000kg
Gewicht vom Gebirge zum Tal der Drina (Héhenunterschied 1200 m) belordert werden . Die

Bahn fthrt durch zwei Tunnels (Abb. 13), die Last vertei

t sich aufvier in zwei Laufwerken
angcordnete Laufrader. Den Automatkupplern fallt hier die nicht einfache Aufgabe zu,
Zugseile verschiedenen Durchmessers zu klemmen, vermoge ihres reichlichen Backen-
spiels erftillen sie auch diese |.:'J'L'{_|i["5_|lltfl!lfi|. Sehr schwere Stamme, bei denen der Raddruck

aul vier Rader verteilt, zu grob ist, werden an zwei vierradrige Laufwerke gehangt (Abb.14)

Ebenlalls zum Holzfransport diente die im Frihjahr1910in Betrieb genommene Bleichertsche
Drahtseilbahn fir die G. m. b. H. Wilkins & Wiese in Llsambara (Deutsch-Ostafrika): auf
9 km Lange war ein Hohenunterschied von mehr als 1500 m zu tiberwinden. die Bahn fithr
cdurch Urwald und tiber zerkliiftetes Gelande hinweg (Abb.15) und besitzt an einer Stelle sogar
eine INeigung von 41°— 86%, (Abb.16). Man darf der Automatklemme das Hauptverdienst
zuschreiben, dab diese von ernsten Fachleuten vorher angezweifelte Anlage allen Erwar-
tungen ihrer Empféanger entsprach. Zwar betragen die an zwei Einzellaufwerken aufge-

hangten Lasten nur 1000 kg, daftir aber muf die Bahn ein fief cingeschniitenes Tal (Ngoha)

LhF




A L',I. !_: Personenta |:| e ria der L |I|.II::I'I{':I-"‘-I.'...:'-u'hi:ll'l

,'1|,|||| Il =_|||;|'|||.ii|1.|:l:||__' 1]I'| L.-urll.;]]l.'.'-l"'l'-.!lulllil.

._:'Ii-"‘.' PO g

Ahb ]h 1'..;-_'I|.|.|||_'|-.|-.|'|‘.l.1 erke mat Schwerlasi




mit einer freien Spannweite von 9200 m tiberqueren. Nach Norden, bis weit iiber den Polar-

kreis hinaus, drangen Bleicherfsche Seilbahnen vor, als im Jahre 1908 fir die Arclic Coal
Company in der Adventbai auf Spitzbergen eine Kohlenbahn von 100 Stundenleistung
geliefert wurde (Abb.17), die nach dem Kriege noch eine erhebliche Erweiterung erfahren
hat. Wieder handelte es sich um die Beladung von Sdhiffen, die nur in gewisser Entfernung
vomUleranlegenkonnen.BeiderlUngunstdesKlimasbegegnete die Aufstellung dieserBahn
ganz empfindlichen Schwierigkeiten.

China besitzt in den Toliminen eine Bleichertsche Drahtseilbahn fiir Kohle, die im Jahre 1908
begonnen und im Sommer 1911 fertiggestellt wurde (Abb.18); diese Bahn war im Reiche der
Mitte die erste ihrer Art!In Japan werdenvon der Sumitomo-Besshi Copper-minein Nijhama
Kuplererze und Holz mittels einer Seilbahn vom Scheideplatz zur Bahnstation geférdert:
Baujahr 1903 —1904. Je Stunde legen 75000 kg den luftigen Weg tiber ein tiefes Tal zurtick,
das einc Spannweite von 600m verlangte (Abb. 19).

Wo die Leistung der einfachen Seilbahn nicht gentigt, besteht die Moglichkeit, zwei sonsi
vonecinanderunabhangige Parallelstrecken auf gemeinschaftlichen Stiitzen anzuordnen wie
Bleichert es 1910 bei der Anlage fiir die spanische Orconera Iron Co. in Bilbao getan hat.
Hier werden Eisenerze von der Grube zu einer Wasche am Meer (Povena) und die ge-
waschenen Erze auf derselben Strecke zurtick durch eine Zwischenstation (Pucheta) an die
Entladestelle in Gallarta befordert. Die stindliche Gesamtleistung dieser Bahnen beléauf

sich auf 2500 t/km, sie dirfte ein noch nicht tiberiroffenes Maximum darstellen (Abb. 20).
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Héchstens konnte mit ihr die im Jahre 1915 in Flamanville bei Cherbourg an der Nordkiiste

Frankreichs von Bleichert errichtete Doppelbahn verglichen werden. welche eine Stundern -
icistung von 500t hat (Abb.21). Die Erzrampfe der Société des Mines et Carriéres verbindet
cine 625 m lange, auf Senkkéasten gegriindete Meerstrecke mit der Schiffsbeladeanlage.
Jeder etwa 1500kg Erz fassende Wagen héangt an einem Vierrader-Laufwerk. der zeitliche
Wagenabstand betrdgt noch nicht 22Sekunden. Durch sorgféltige Ausbildung aller Einzel-
heiten ist es gelungen, mit einem Kraftbedarf von nur 15 DS auszukommen. Die Endstation
ist auch mit einem Drehkran von 5t Tragkraft ausgertistef, um im gegebenen Fall Kohle,
Sand oder andere Stoffe aus dem Schiff zu heben und sie mit der Seilbahn zur Grube zu
schaffen.

Das vierradrige Laufwerk findet bei gréBeren Lasten Verwendung, wird ferner in beson -
deren Fallen gewahlt, wenn es heibt, aus wirtschaftlichen Grinden den Raddruck auf die
Seile zu vermindern . Bleichert wandie es u. a. 1913 bei einer Seilbahn fir das Werk Solvay-
hall der Deutschen Solvaywerke an, die je Stunde 180t Salz vom Schacht zur Miihle der
Chlorkaliumfabrik bringt (Abb.29). Die Geschwindigkeit derWagen ist 2m/Sek., ihr Abstand
“w0m, frolz der hohen Fahrgeschwindigkeit brauchen die Automatklemmen in der Kurve
nicht geldst zu werden. Die Bahn fihrt tiber Felder und StraBen, an den Kreuzungspunkten
wurden Schutzbriicken vorgesehen (Abb. 25). Aus dergroben Zahl von Kohlenzechen, die
in richtiger Erkenntnis der technischen und wirtschaltlichen Vorzige Bleichertscher Draht-

seilbahnen zu diesem Fordersystem ibergegangen sind, moége nur ein Beispiel herausge-
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Abb. 21. Doppel-Drahiseilbaba in Frankeeich Abb, 22. Drahtseilbabn aum Salziranspart




gritfenwerden: die Anlage Zeche Mansfeld in Langendreer. Vom SchachtV wird Steinkohle

nach Schacht IV beférdert, auf dem Rickwege nimmi man Berge nach V mit. Eine Sonder-
heit ist die unmittelbare Férderung der Grubenwagen (Abb. 24), wodurch jede Limladung
mit den bekannten Nachteilen gespart wird. Die Winkelstation zeigt Abb. 95. Die stindliche
L.eistung betragt 1001,

Die bequeme Uberwindung von Steigungen ist ein beachienswertes Merkmal der Draht-
scilbahnen, es hat diese Eigenschalt sie in der Eisenindustrie zur Hochofenbegichtung im
Wettbewerb gegen andere Begichtungsverfahren aufkommen lassen. DerKibellorderung
gegentiber zeichnet sich die Seilbahnbegichtung durch geringere Einzellasten und gleich-
mabigere Beschickung aus, die Schragbriicke kann daher als leichie Eisenkonstruktion aus-
gebildet werden.

Das Wesen solcher Gichtseilbahnen stellt die Abb. 26 der Hochofen der Maximilianshiitte

in Unferwellenborn (Tharingen) dar. Der Fub der Bahn reicht unter die Ausléufe des Erz-

lagers, auf der Gichibtthne umzieht sie die Schiissel, das Auskippen derWagen geschieht
in der Regel von Hand.

Als cinen weiteren wichtigen Fortschritt darf man das von Bleichert erfundene Verfahren zur
Haldenaufschiittung bewerten, bei dem die in einer Schragbriicke gefiihrie Seilbahn sich
selbst unter dem natiirlichen Béschungswinkel (30 — 35°) eine fraglahige Grundlage baut,
so dab Stutzpfeiler entbehrt werden kénnen. Zu Anfang wird nur ein kurzer Teil des Gertistes

in dergegebenen Steigung ausgefiihrt(Abb. 27), die Wagen entleeren sich beim Lauf um die
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Abb. 25; Seilbahn-Winkelstation Abb, 26, Gichiseilbabn Fiir Hochifen




Umithrungsscheibe amKopfderSchragbriicke. Nachdem derSchittkegel emporgewachsen

ist, scizl man eine Verlangerung vor, mittels der tiber den bereits vorhandenen Kegel eine
neue Schicht Abraum, Berge o. dgl. gelagert werden kann. Abb. 98- Haldenseilbahn in
Marchienne auPont(Belgien). Bictet die gewohnliche Seilbahn eine Mo glichkeit, Abfallstoffe
jcder Art ohne Inanspruchnahme der wertvollen Bodenfladche nach beliebiger Richtung und
Enifernung zu beseitigen, so bildet die Haldenseilbahn ihre glickliche Ergénzung: Aus-
tihrungen fir Hohen aber 100 m und mit standlichen Leistungen von 200t beweisen die
hervorragende Brauchbarkeit dieser Anlagen.

Vierzig Jahre harfen Ringens hatten das Haus Bleichert & Co. von Erfolg zu Erfolg ge-
ihrt, sein Anschen in allen Landern gefestigh und seine Schépfungen weit tiiberiede Grenze
gehoben, die Adoll Bleichert bei der Griindung vorar isgesehen hatte. Mit neuen grobien
Planen frat man in das fiunfte Jahrzehnt ein — da brach der Sturm des Weltkriegs los. Die
Arbeiten an Auftragen ausfeindlichen Landern wurden unterbrochen. dieim Auslande taligen
Ingenieure, Beamten und Monteure wurden teils in Gefangenenlagern fesigehalten, teils ge-
lang es ihnen, unter grobten Anstrengungen und Enibehrungen auf abenteuerlichen Um-
wegen in die Heimat zurtickzukehren: noch im 2. und 3. Kriegsjahr frafen diese Helden aus
Indien, Rubland und Australien im Vaterlande ein.

Nureinige Monate nach Kriegsbeginn arbeitete Bleichert zunéchst an allgemeinen Aufiragen
in Kriegsmaterial, daneben jedoch liefen Entwiirfe und Versudche zu einer Feldseilbahn, die
in vollkommenerWeise den Bedurinissen des Heeres gentigen sollte, Es lag aul derHand,
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dab jetzt nur eine rasche Massenfabrikation in bestimmten Einheiten helfen konnie. deren

genaue Herstellung und geringes Eigengewicht sowohl Austauschbarkeit derTeile. als auch
den schnellen Aufbau und beste Anpassung selbst unter schwierigen Verhaltnissen erlaubte.
Die Zweiseilbahn palit sich nicht so leicht diesem Programm an, weshalb Bleichert mif Erfolg
die Einseilbahn hierftr ausbaute. Anfang 1915 wurde auf dem Fabrikgelande eine Probe-
strecke errichtel, derenVorzige von militérischen Fachleuten anerkanntseurden. Nun folgten
die Aufirage in kurzen Abstanden, so dab das Werk auf volle Beschaltigung mit Tag- und
Nachtschichi tberging und noch viele Stiicke an auswartige Unterlieferer vergeben mubte.
Bis zum Kriegsende wurden 630 Seilbahneinheiten geliefert, deren gesamte Stundenleistung
8500 t betrug.

Bleichert hat drei GroBen von Feldseilbahnen geschaffen, Modell 1 — 1 von 100 — 195 kg,
150—200 kg und 200—250 kgWagenlast und von 201, 30 t und 40 | stiindlicher, Leistung auf
wagerechter Strecke; die Einheitslange war 2,5 km. Unseren Truppen an vorgeschobenen
Punkten im Gebirge und im Huagelland bedeutete die Seilbahn oft die cinzige Nachschub-
moglichkeit far Munition, Schanzzeug und Verpllegung, Einheit konnte an Einheit ohne

Hinderung desWagenaberganges gelugtwerden, Einschnitte und Taler, Stimple und Fliisse

erquerte sie, an steilen Hangen klomm sie empor. Die Stationen wurden in den Boden
versenkt und gegen Geschiitzfeuer und Fliegerbomben geschiitzt, die Strecke selbst bot bei
geschickter Maskierung ein kaum sichtbares Ziel. Tag und Nachi lief der Verkehr ohne

Storung durch Wind, Kaélte, Regen und Schnee.
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Abb. 33, Alie Einseilbabn

Abb, 41, Feldseilbabn-Gehinge




Abb.29 zeigt das Streckenbild und Abb. 30 die Endstation, Abb. 31 das gebraucdhliche Plati-

formgehdnge fir Munition und Abb, 32 die Forderseilauthéangung einer Feldseilbahn.

Dadurch, dab Bleicherische Ingenicure und Meister die Aulfstellung und den Betrieb vieler

Feldscilbahnen berwachten, wurden unter dem Drudke gebieterischer Notwendigkeiten
8 (

viele lehrreiche Erfahrungen gesammelt, die im Frieden erst nadh jahrelanger Praxis aus-
gereift waren. Obwohl Bleichert das von ihm zu héchster Vollendung entwickelte System
mit ruhendem Trag- und umlaufendem Zugseil in die Technik eingefihrt hatie, waren dann
und wann auch schon Einseilbahnen (Monokabel) dorthin geliefert worden, wo es (Bau-
betriebe, Land- und Forstwirtschaft, Pllanzungen in Ubersee usw.) auf rasche und billige
Hersiellung und Errichtung einereinfachen und dennoch zuverlassigen Anlage fiirr geringere
Einzellasten ankam.

Die altesten Auslithrungen dieser Bauart, als deren Vertreter Abb. 35 eine Bahn fiir die
Ronigin=Marien-Hutte in Kainsdorf wiedergibt, besaben Joch- oder Pyramidenstiitzen
aus Holz oder Walzeisen, die Wagen hingen auf dem Forderseil mitlels Séttel, deren
Keilnasen sich zwischen die Seillitzen einpreiiten. Die Schwachen dieses Systems, welche
beiSeilbahnen auslandischer Herkunft heute noch nidcht tiberwunden sind, wurden bei spa-
leren Anlagen durch einen Eigengewichts-Klemmapparat beseitigt, der in abgeénderter

Form beiden Feldseilbahnen ausgedehnte Verwendung fand. Diese Feldseilbahnen wurden

tibrigens nicht nur an die Heeresverwaltung, sondern auch an andere Abnehmer geliefert,
Abb, 34: Einseilbahn in Nieder-Walluf far 5 t/St.
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1, ord. Adiere Emaneilbahn fiir Indusiriezswedce Abb. 20, Neuer Einseilbabn-Rupp




Aufdenganstigen Erfahrungen mit Einseilbahnen arbeitete Bleichert nach dem Kriege weiter;

die Kapitalknappheit der Industrie schrankte den Bau groberer Transportanlagen ein, bei
denen nur das Zweiseilsystem in Frage gekommen wére, sie ebneie den Einseilbahnen
den Weg. Als wichtigste Aufgabe wurde die Klemme zur Verbindung des Wagens mit dem
Kabel (Litzenseil) neu bearbeitet: Bleichert ersann eine neuarfige Kupplung mit Hebeliber-

setzung (Abb. 35); das Seil wird auf breiter Flache von den Backen ciner Zange gepackd,

die sich bei Schwingungen nicht 16st. Diese Klemme lauft tiber die Irag=und Kurvenrollen,
sie ermoglicht auch das Unterfahren von Fuhrungsrollen und erlaubt dem Ingenieur, die
Bahn dem Gelande in zuvor noch nicht erreichter Weise anzuschmiegen. Indem die Wagen
mit dem Seil auf der wagerechien Stationssiredke gekuppelt werden und bei ansteigender
Forderung dann erst unter der ersten Fuhrungsrolle durchireten, crgibt sich eine tiberaus
ieichte Bedienung.

Ferner unterwarf man die Lagerung des Seils auf den Iragrollen einer griindlichen Ver-
besserung, so dab seine Lebensdauer eine wesentliche Verlangerung erfahrt und die Be

riebskosien infolge Seilauswechselung sich ermdbigen. Diese neuesten Einseilbahnen, die
fast nur noch im Namen mit den élteren Auslthrungen tibereinstimmen, hat Bleichert zu
lechnischer Ebenbiirfigkeit mit seinen bewl rten Zweiseilbahnen entwidkelt. Die Einsecilbahn
wird vor allem bei kleinerer Leistung verwandt, ferner dort, wo Vorteile in wirtschaflicher
Hinsicht entstehen.,

Wer je neben einer Drahtseilbahn gestanden und sich Zeif gelassen hat, mit Verstandnis
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ihrer Arbeit zuzuschauen — das in kithnem Bogen zwischen schlanken Stitzen gespannte

ragseil, auf ihm die in gleichmaébigen Abstanden heran- undl fortrollenden Wagen, nur ein

leises Surren ihrer Laufrader und der Tragrollen far das Zugseil, den regelmabigen Racklaul
der leeren Wagen zur Beladestelle, ohne Weichen, Signale oder Autsicht eine Farderung
bei Tag und Nacht, frofz Sturm und Schnee, keine Beraubungsgefahr bei wertvollerem
Ciut — dieser Beobadhter wird sich ohne Zweifel die Frage vorlegen, ob ein solches Ver-
kehrsmittel nicht auch dem Personenbetrieb dienen konne. DerWettbewerb mit Schnell-und
Fernbahnen bleibtwegen dergeringen Fahrgeschwindigkeit aufer Befracht, aberauf kurzen,
steilen Stirecken, wo die Schienenbahn mit oder ohne Zahnstange in mithsamen Kehren
zur Bergeshohe kletiert, besitzt die Personenseilbahn eine Reihe wirtschalilicher Vorzige.

Menschen,

Obenan steht die Sicherheit. Aus angeborener Gewohnheit glauben die meisten
cine starreWalzschiene biete den siebefahrenden'Wagen einebessere Sicherheit, alsdasbieg-
same Drahtseil den angehéangten Wagen. Der kritische Vergleich der Herstellung beider
Elemente erweist diese Ansicht als Irrfum. Bei Schienen kann die Fesfigkeit nur an Hand von
Werkstoffproben fesigestellt werden, beim Seil dagegen wird jeder einzelne Drahidurch das
Ziehverfahren mit peinlicher, nicht tibertreffbarer Sorglalt gepraft. Die Schiene geht bei Ver-
schleif oder Ulberlastung plétzlich zu Bruch, das Drahtseil deutet die Gefahr durch stachliges
Aussehen an,

Nach den damals in Osterreich bestehenden Vorschrifien ist von Bleichert 1911—12 die be-

kannte Personenseilbahn auf den Kohlererberg bei Bozen ausgefihri worden, die auf 1650 m
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Lange eine Steigung von 840 m tiberwindet: die steilste Steigung betragt 100%. In regel-

mabigem Pendelbetrieb verkehren dort zwei Wagen fir je 16 Fahrgasie und den Fahrer
(Abb.36), cinen Blick in die untere Station zeigt Abb.37. Die vom ésterreichischen Eisenbahn -
Ministerium genchmigte und abgenommene Bahn ist mit einer Reihe Sicherheitseinrich-
fungen ausgestattet, die zuvor nirgends angewandt worden waren und deren sinnreiches
Zusammenwirken nach menschlichem Ermessen jeden Unfall ausschlief.

Obgleich die Stafistik lehrt, dab Tragseilbriiche und Wagenabstiirze an Drahtseilbahnen in

weitaus geringerer Zahl vorkommen als Zusammenstobie und Enigleisungen bei Eisen-

bahnen, mub als Hauptpflicht des Betriebsleiters besonders von Personen -Schwebebahnen
die Uberwachung der Tragseile hervorgehoben werden; ebenso wie bei Eisenbahnen der
Streckenwarter sein Streckenstick taglich begeht, miissenauchdie Kabel von Seilbahneneiner
laufenden sorgsamen Konfrolle unterworfen werden. Bei Erfillungdieser Bedingung werden
diec Personenscilbahnen sichimmer mehr einbiirgern, zumal an deren Entwicklung und Ver-
vollkommnung eifrig gearbeitet wird. Ein erfreuliches Ergebnis dieser Arbeiten ist die Per-
sonen«Drahtseilbahn Meran-Halfling nach dem System +Bleichert- Zuegg ", welches bahn -
brechendaufdem Gebiefe desPersonen-und Lasten-Verkehrswesensfurschwerzugangliche
Gegenden wird. Unter Verwendung hochwertiger, fir den Sonderzwedk geeigneter Werk -
stoffe ist hier nach neuartigen Gesichtspunkien ein Verkehrsmittel geschaffen, welches bei
Einhaltung der Sicherheitsvorschriften, die von den Behorden gefordert werden, durch ihre

Einfachheit die wirtschaftliche Maoglichkeit der Erbauung und des Betriebes gibt.
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Die bei Tausenden von Anlagen bewdéhrten Einzelheiten Bleichertscher Drahtseilbahnen.

deren Uberlegenheit von keinem Fachingenieur bestritten wird, kénnen als grundlegende
Maschinenelemente der Fordertechnik gelien. Schon bevor im Mai 1917 der Normenaus -
schub der deutschen Industrie (ND ]) ins Leben frat. wandten Bleicherts Werkstatten das Aus-
tauschverfahren an, so dab die Empféanger Lieferungen far verbrauchte Teile oder Erweite -
rungenohneNachhilfe einzubauen pllegten; als Beispielfurdie GitederArbeitwerde erwahnt.
dab manche Teile firr Seilbahnen aus éltester Zeit noch heute nach den Originalzeichnungen
Adolf Bleicherts angefertigt werden.

Hinsichilich der Tragseile und ihrer Ringkeilkupplungen und der Zugseile, der Stitizen und
derWinkel-und Spannstationen und der Schutznetze und -briicken m oge einHir weis aufdas
Lehrbuch , Drahtseilbahnen* von Prof. P. Stephan (2. Auflage von 1914, Abschnitt 1] ) geniigen,
dieFrage der Kupplungen und ihre geschichtliche Entwicklung hat Dipl.- Ing. H. Wettich in der
Leitschrift ,Férdertechnik* vom 1. April 1914 (S.85) behandelr.

Nur eine wichtige Verbesserung aus jangster Zeit moge an dieser Stelle hervorgehoben
w-'crc!n“.::;:iﬁ'?,ug;::ﬁti.:‘u1Erlﬁl“.+!|_3‘ah:r1’f..ﬂhncﬁmrgt"].CJhclicL::lraiung1rgﬂﬂcit:incrl'{rafrnmm‘h]rw:
(Elekiro-oderDieselmotor) einem endlosen Zugseil mitgeteilt oder ob bei Abwartsforderung
von Lasten die tiberschiassige Arbeit durch Bremsung vernichtet werden soll, in beiden Fallen
mub bei groBeren Umfangskrafien das Zugseil in mehreren mit Leder gefiitterten Rillen einer

Treibscheibe, unter Zwischenschaltung einer Leitscheibe laufen. Das Verfahren, die Unter-

schiede der Seilspannungen und -deh; wngen als Lirsache des Verschleifes und von Stofien
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durch passende Abstufung der Laufrillen=Durchmesser zu beriticksichtigen, leidet an einer
unvermeidlichen Linsic herh it weilman weder die Elastizital des Seiles noch die 5|J:1|'L| \LINgen
im vornherein genau bestimmen kann, weil ferner die wedchselnden Bedingungen wahrend
des Befriebes und der ungleichmabige Verschlei dauernd andere Kralt- und Bewegungs-
verhaltnisse hervorrufen. Der Ohnesorge=Antrieb (Abb. 38) schaltet zwischen die einzelnen
Seilwindungen Ausgleichraderin Formdes an Kraltwagen d lichen Differenzials und erzeugt
so eine durchaus gleichmabige Ausbildung der Krdlte zwischen dem Seil und den Scheiben

Einen wichtigen Teil der Seilbahn bilden neben den Sftitzen und den Winkel= und Spann-
stationen. die aus Holz, Beton oder Eisen ausgcelihrt werden, die Be- und Entladeanlagen

Mitwachsender Leistung ihrer Seilbahnen mubite die Firma Bleichert Bauwerke groberen Lim-
fanges herstellen und fir deren Enfwurf das vorhandenc statische Biro weiter ausbauen

In den neunziger Jahren befand sich derdeutsche Kranbau erst in seinen Antdngen .erkonnte
die damals verlangien Férdermengen noch nicht bewdaltigen.

Dab Bleichert auch auf diesem Gebiete bald eine fithrende Stellung errang, mégen einige Bei-
spicle beweisen, die Anlagen zur Be- und Entladung von Schiffen mit Kohle, Erz, Steinen,
Koks oder anderem Schatigut und zur Bedienung von Lagerplatzen zeigen.

Abb. 39 stellt die am Ufer der Maas in Corphalie bei Huy (Belgien) far die Osterreichisch-
Belgische Metallgesellschalt errichtete Schiffsentladung dar, ¢ lie mit einer Elekirowindenbahn
ic Stunde 301 Kohle oder Erz nach den Lagerplatzen oder zur Brecherei liefert.

Den am Ende einer Drahiseilbahn fiir 200 t Stundenleistung errichteten Falleumpf mit
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Auslaufschurren ftir Schiffsbeladung (die Anlage liegt in Aingeray, Nordfrankreich, am Rhein-
Marne-Kanal, sie gehort den Solvaywerken) bringt Abb. 40: dieWagen aberfahren die Vors

ratstaschen und werden dabei gekippit.

Fur die Porflandzementfabrik Ridersdorf bei Berlin hat Bleichert die in Abb. 41 wiederge-
gebeneBe-und Entladestation gebaut, indermehrere Seilbahnsirecken zusammenlaufen;dic
Kastender cinzelnen Wagen werden hier mit Hilfe von Aufziigenindas Schiff niedergelassen
und gehoben. _

Die ungeheuren Mengen Gaskohle, weldhe in grobstadfischen Gaswerken verarbeitet wer-
den, machen stets die Hauptzufuhr aufdem Wasserwege wiinschenswert. Zwei Bleicherische
Selbstgreifer-Verladebraicken in der Gasanstalt Mariendorf bei Berlin (Leistung 200 +/5t.) gibt
Abb. 42 wieder.

Zur Entladung von Kalkstein und Kohle fir die Alby-Karbidwerke in Odda (Norwegen|
dienen die beiden aus Abb. 43 ersichilichen Drehkrane von 90 m Ausladung; unter den Ab-
wurftaschen ziehtsich die anschliebende Drahiseilbahn hin, die einen Meeresarm tiberquert.
Wiemittelseiner120 mlangen Landungsbriickeauch Schwicrigkeitender Kastenbildung tiber=
wunden werden, zeigt Abb. 44 — die Verladeanlage der Vivero Eisenerz-Gesellschaft bei

I

Ferrol in Nordspanien; das Erz lauft dort durch eine Schurre am Stirnende der Briicke in
den Dampfer.
Einen Kilometerin das Meer hinaus sireckt sich die an die Bergbaugesellschaft , Le Nickel*in

Paris gelieferte Seilbahn mitzweigrofen A usleger= DoppelkraneninThio aufNeukaledonien,
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Abb, 38, Drahtseilbabn-Antreb (Patent ,Ohnesorge”)
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Elekizohangebabn fur Sdulrentladung m Belguen Abb, 40, Drahtaeilbahn fiir Schiffsbeladung in Frankreid




die je Stunde 100t Nickelerz zu den Dampfern schafft, aber auch Kohle oder Sand losdhen
kann (Abb. 45).

In allen Féllen, wo die Zuganglichkeit des Schiffsraumes durch Aufbauten, wie Mastern.

. 1.- Einrichtungen o. dgl. beeintrachtigt wird, muf man die Be- und Enfladekrane mit ver-
schicbbaren oder aufklappbaren Auslegern versehen; Bleichertsche Bodkkrane dieser Art
bringt Abb. 46,

Dab unter nichterner Zweckmabigkeit der Gesamieindruck einer Eisenkonstrukfion nidhi zu
leiden braucht, hatBleichertdurch seine fir die Midgaard-Seeverkehrs-A. - G. in Nordenham
gebauten Verladebriicken mit Schiebeausleger bewiesen (Abb. 47), deren wagerechter Last-
weg 97 m betragt.

Cine Anlage von hédhster Wirtschaltlichkeit hat Bleichert far die Gewerkschaft Deutscher
Kaiser(jetzt August=Thyssen- Hutte) in Nikolajeff am Schwarzen Meer errichiet (Abb. 48): das
Erz wird durch fahrbare Halbtorkrane aus Eisenbahnwagen auf das Lager genommen und
mit denselben Kranen auf eine Verladebriicke von 37 m Spannweite gehoben, deren fahr-
barer Ausleger einen Fordergurt tiber das Seeschiff vorschiebt: es lassen sich so 2501 Erz in
der Stunde verladen. — Als Bindeglied zwischen Rheinschiffen und der Kohlenseilbahn in
der Anilin-und Sodalabrik zu Ludwigshafen dienen dreiVerladebriicken mit aufklappbarem

Schragausleger (Abb. 49), die fir je 100t Stunden

eistung berechnet waren, aber bereits bis
160 t gelordert haben.

Nur in selteneren Féallen werden in Krafiwerken und Verarbeitungsstatten die angelieferten
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Betriebs- und Rohstoffe in so gleichmabigen Mengen einlangen, dab auf Vorrats- und La-

gerplatze verzichiet werden darf, denen die Rolle eines Ausgleichspeichers zukommit. Die
Bedienung solcher, meistensim Freien angelegter Stapelplatze erfolgtin der R geldurchVers-
ladebriicken mit Obergurt-Drehkranen oder mi Untergurt-Laufwinden, bei Elektrohédnge-
bahnen labt man eine fahrbare Verteilerbriicke mit Autlaufzungen die rechteckige Grund-
flache besireichen.

Derartige Anlagen stehen in natirlichem Zusammenhang mit den Umlade-und Férderein .
richiungen groBier Werke. Bleichert hat auch auf diesem Gebiet manche durch ihre Abmes-
sungen und ihre zwedkmabige Arbeitsweise hervorragende Ausfithrung zu verzeichnen,
DieinderZentrale Dauneburg der Koln-Rottweiler Pulverfabrike naulgestellie Verteilerbriicke
tar eine Elekirogreiferbahn von 156 m Lange und 20 Stundenleistung sicht man in Abb. 50
mit &1 m Spannweite und 15m Stitzhéhe taberdeckt die Briicke den Kohlenlagerplatz.

Eine Verladebriicke von 33m Spannweite und 17 m wasserseitiger Lange mit einem Selbsti
greifer=Drehkran von 12m Ausladung und 701 Koksférderung je Stunde (Abb.5l) besitzt das
Gaswerk Posen; ihr Untergurt dient als Fahrbahn far die Elektrohangebahn, derenWagen
aus cinem in die Bricke eingebauten Trichter gefillt werden.

Bei hoheren Anspriuchen an die Leistung mub Abwurf und Wiederaufnahme durch zwei
unabhdngige Einrichtungen erfolgen: deshalb wwurde in der Gasanstali Tegel-Wittenau bei
Berlin tiber der den Kokslagerplatz tiberspannenden Verteilerbricke fir die Drahtseilbahn

eine Verladebriidke mit Sell stgreifer-Laufwinde angeordnet, die den Koksin einen Fallrur npf
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hebt, aus dem er in die Wagen einer Hangebahn abgezogen werden kann (Abb. 52). Daf
Bleichert selbst die schwierigsten Ausfiuhrungen des Eisenbaues bewdltigt hai, beweis
Abb. 53, cine Tragerplatz-Verladebracke fiir d ie Akliengesellschaft vorm. Gebrader Stumm
in Neunkirchen; die Tragfahigkeit ist 6000 kg, die Fahrbahnlange 60 m, die Fife mubiten (je=
spreizt werden, um Trager und Schienen ohne Drehung des Gehéanges durchfahren zu
kénnen,

Zu den schwersten Krananlagen zahlen die Verladebriicken fir Erzlagerplatze von Hiitten -
werken, An sich steigert das hohe Gewicht der Erze die Einzellasten, ferner muissen die Vor-
rafstaschen auf eine groBe Grundflache verteilt werden, um die verschiedenen Sorten zu
frennen: daraus ergeben sich hohe Arbeitsgeschwindigkeiten und sehr starke Motoren.
Bleichert hat einen solchen Erzkran z. B. fir die Kruppsche Friedrich-Alfred-Hiuiite in Rhein -
hausen geliefert,derje Stunde 100t fordert und dessen Fahrbahnléange 105m betragt{Abb. 54).
l."_iru-w'[vhligur5{11'1{]1-J'uufg.;ﬂhnfi5!Lli{-‘f’-‘mSlﬁildungderUnt*rEdllungcn:»:U|11i'\|3!c15:arf:u-fmISdn"m-
gut aus Fullrtimpfen (Bunkern) in die Késten von Drahtseil- und Elektrohdangebahnen oder
indie Kiubelvon Hochofen-Schragaufzigen. Man verlangtdie Abmessung genauerMengen
inwenigen Sekunden und unter geringstem Kraftaufwand der Mannsdhaft: bei feinkérnigem
und gleichmaBigem Gut liegt hierin keine Schwierigkeit, jedoch Erze oder Férderkohle mit
groben Stiicken von Schinkengrofe und dardber erschweren die Losung. Hierzu kommit,

dab die Hohenverluste beim Auslauf maglichst eingeschrankt werden miissen.

Bei alteren Anlagen brauchte man noch nicht auf diese Hohenersparnis beim Entwurf der
ol
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Vorraisbehélter zu achten, oft durfte man sogar die Auslaufhéhe nicht unter ein besfimmtes
P-]:'-

& verringern, weil bei der Schiffsbeladung die Veranderlichkeit des Wasserstandes zu

berticksichfigen war und weil beiderBeladung von Eise nbahnwagen alle festen Bauteile sich
auberhalbderUmgrenzungslinie halten mubten. Man wahltehierKlappschurren,indenendas

Gut niederrutscht und die nach Entleerung der Tasche hochgewunden wurden (Abb. 55).

Der Zeit-und Kraftaufwand fur diese Arbeif wurde als Nachtei emplunden,weshalb Bleicher
seinen K-Verschlub herausbrachte, mit dem ein allméahlicher Ablauf und so eine Schonung
des Wagens, ferner eine leichiere Bedienung erreicht wurde (Abb. 56): Verschliisse dieser
Art sind bis zu Auslaboffnungen von 3,0 1.6 m bei Betédtigung durch einen Mann gebau
worden. Wo indes die abzuziehende Menge ein vorgeschriebenes Gewicht haben soll.
ptlegt man das Gut von der Unterseite zu durchschneiden und abzustauen, wie Abb.57 an-

deutet; weder behindern grobe Stiicke die Wirkung, noch rieselt Staub nach. Die Antriebskraft

wird durch richtige Hebelanordnung vergleichmaBigt, so dab der Bedienungsmann ohne
Anstrengung die gewtinschte Menge genau abmessen kann (Abb.58). Vor der Olfnung ist
cinPendelrechen zu erkennen, der das Ausspringen von Stiicken und Verletzungen verhiitet.
Eine zweckmabige Absperrvorrichtung far feinkorniges Gut stellt der Bleichertsche O-Vers
schlub dar, bei dem ein Rundschieber von oben her sich in die Auslaufschurre legt (Abb.59).
Auch hier sorgt die Ausbildung des Gestanges far einen gleichmabigen Kraftbedarf beim
Offnen, der Arbeiter hat aber den ausflichenden Sirom des Gutes nicht so im Gelthl wie

beim U-VerschluB. Der Schieber fallt von selbst nieder, sobald der Ablauf aufhéren soll:

D




e

r ..

I Yo MRS

5 | iy I--n-..'..‘_ '1.1“"-"lq, l‘&':!'!

|1||: I:r. + _-1'|I.'I||.I!I.'I:II'IH.L4.' Jllll i'l ”:l-ﬂ r-.,||-_| ||_||_ -_|r|_-_. I{J.ub_ _._||:|_|:| ll..\-_r|_|'_'| B Li _i._-_-

Abb, :’IF .I-l‘ng‘r'-'!‘riddl.'-ﬁrﬁ.duﬂ'll r\.l‘.ll.l'. .-I--I Fraverliadebriicks Far ein Hodwale g ek




T e eom L W T I e .,

wiirden bei hartem Gut einzelne Brocken das Aufsetzen aufdie Schurre hindern, dann kénnte

dasfeinkornigere Gut nachrinnen. Eine gewaltsame Durchschneidung oder Zertri MMEerung

vermeidet Bleichert bei allen Verschliissen in der Absicht, jede Erschiitterung auszuschalten,
die bei eisernen Behaéltern die Nietungen lockern oder bei Betonbunkern Risse in den W -
den crzeugen wiirden,

Aus derVereinigung des U-und des O-Verschlusses entstand der Doppelverschlub, dessen
oberer Schieber durch eine Zugstange gehoben wird, wahrend ein FuBhebel den unteren
Schieber bedient (Abb.60). Mit letzterem beginnt man den Abflué des feinkornigen Anteils
zu regeln, die groberen Sticke 16t man mittels des oberen Schiebers ab. Das Schlieben
geschieht in umgekehrter Reihenfolge.

Dieser Doppelverschluberflltalle fechnischen Anspriche inbezugaufgenaue Einstellbarkeit,
nur ermidet seine Bedienung den Mann, wenn der Betrieb die haufige und rasche Abftillung
erheblicher Mengenverlangt. Solche Bedingungen liegen in Hattenwerken vor, wo Eisenerze
aus gewaltigen Bunkern abgezogen werden miissen, audh in Kaliwerken stellt man ahnliche
Anforderungen.

Bleichert hat fur diese hochste Beanspruchung einen Verschluf mit motorischem Antrieb ge-
schalfen, bei dem ein einfacher Planschieber von der Riickseite aus in die Ablaufschurre vors
dringt oder zurtickgezogen werden kann (Abb. 61). Die an der Unterseite des Schiebers
verschraubte Zahnstange wird von einem Ritzel betatigt, das seinen Antrieb tiber eine Kupp-

lung von einem seitlichen Motor empféngt. Jeder AuslaB besteht aus drei gleichbreiten
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Einzelschiebern die einzeln oder zu zweit oder zu dritt eine langsame Ruckwérts- und eine

rasche Vorwaérisbewegung erhalten kénnen. Die Aufgabe des Bedienungsmannes besteht
darin, durch Handhebel Kupplungen ein- und auszuriicken. eines nennenswerten Kraft-
autwandes bedarf es hierbei nicht, obgleich die Verschlisse bis 1535 % 700 mm Offnung aus-
gefithrt weorden sind. Die groben Vorzage dieses MS-Verschlusses sind von Hiittenwerken
durch viele Nachbestellungen anerkannt worden.

Die riesigen Abmessungen neuzeitlicher Erz- und Kohlenbunker wiirden eine unwirtschaft-
liche Zahl Offnungsmotoren fur die Schieberverschliisse bedingen, weshalb Bleichert dazu
ibergegangen ist, die Auslafschieber durch eine fahrbare Maschine zu betatigen, die von
ihrem elektrischen Anfrieb unter die gewanschte Stelle getahren, an dem Geleise fesigespannt
und dann auf , Offnen* umgeschaltet wird. Der ganze Bunker besitzt in der Fahrrichtung der
Auslabwinde keine Trennwéande, um die Bildung von Briidken und Stauungen zu unter-
binden, das lange und schmale Bodenrechteck wird durch Schieber geschlossen, die in
Weise der schwarzen und weiien Felder benachbarter Schadhbretireihen auf verschiedener
Hohe angeordnet sind und die in beliebiger Reihenfolge betétigt werden kénnen.

Ein bekannter Vorzug der stefigen Forderer (Platfenbander, Stahlband- oder Guriforderer)
ist ihre Streckwirkung; nur sie sind imstande, den Inhalt eines Bunkers ohne besonderc
Speisevorrichtung abzuziehen und ihn zu einem gleichmabigen Strom zu sirecken. Hierbe
mub mansenkrechte odersch rage Offnungenanwenden. Farmittelstackigesundfeinkérniges

Gut hat nun Bleichert einen wagerechten Schragrostverschluf D.R. D. Nr.393297 erfunden.
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der in passender Héhe tiber dem Forderelement liegt (Abb.62), durch ihn wird der grobte

Teil des Bodendruckes abgefangen, derKraftverbrauch verringert sich und es bildet sich ein
ganz gleichmabiger Abflub aus.

Den Anstoli zu dieser Neuerung dirfte Bleichert durch seine Gurt- und Plattenforderer ers
halten haben, von denen mehrere Hundert kleinster | is grobter Ausfihrung geliefert worden
sind. Einen Gurtforderermit fahrbarem Abwurfwagen tiberdem Kohlenbunker einesK essel -
hauses zeigt Abb. 3.

Durch sein geringes Gewicht und die leichte Bedienung eignet sich der Gurtférderer zur
Be-undEniladung von Eisenbahnwagen und zur Aufschiittus g von Lagerplatzen (Abb. 64).

Als Gegensttick zu dieserkleinen Maschine werde der Gurifarderer erwahni, den die Gelsen-

kirchener Bergwerks-Aktiengesellschaft in ihrem Hafen am Rhein-Herne-Kanal zur Be-
schickung des Lagerplatzes und zur Erzverladung benutzt: die stiindliche Leistung befragt
hier 3001, die Lange 102 m (Abb. 65).

Die Schwéache des Guriforderers besteht in seiner Linfahigkeit, erhebliche Steigungen zu
nchmen; in Féllen, wo das Gut auf eine gegebene Hohe emporgeschallt werden soll, geht
man daher auf Pfannenférderer tiber. Die Anlage im Stadtischen Gaswerk Hannover
(Abb.66) bringt je Stunde s0tKohle mitlém Steigung in dasRetortenhaus. Von einerbestimms-
ten Grenze (60°) an gentigen aber auch Plattens und Plannenférderer nichi mehr, nament.
lich ihre mangelhafte Anpabbarkeit an schwierige, durch raumliche Verhélinisse bedingte

Streckenfithrungen verleiht dem Bedherforderer (Conveyor) eine deutliche Ulberlegenheit.

e T




T s R I e —— e i ————— e ——

-
= — o e =a

.l |_||_'\|_ ‘;L‘I- ]!I‘Ifi-'ht‘ft 1-!.]I|EI.' I]H‘Fl‘lﬂ] L 1I-'|':rhi1.i'.|.'|

Abhk. 6]1. Blaidherisdher M 5 -Verschluf

Ahb, h?. |‘|-|f-]-.'||rrl:|..q.|:|-r-r Sc:l:u:.i.e:r il ! Ef 151 |.|.}

o oo s




Bleichert hat den Bau von Becherforderern vor zwanzig Jahren aufgenommen und anfangs

die einschienige Anordnung bevorzugtvondermehrere Ausfihrungen, bis200chbmStunden-
leistung, gemachtwurden (Abb.67). Spater ging er zum zweischienigen Forderer ciber, beidem
die Pendelbecher zwischen zwei Zugketten hangen (Abb. 68 und 69). Die Beschickung der
Becher geschieht durdh eine von der Becherkette angeltriebene Fillmaschine, deren Schieber-
abschluf von einer Olbremse geregelt wird (Abb.70). Ein fahrbarer Anschlag kippt und en-
leert die Becher tber der Abwurfoffnung (Abb. 71). Die Anfricbmaschine eines schweren
Kohlenforderes (Gaswerk Hamburg-Grasbrook) stellt Abb. 72 dar: sttindliche Leistung 1501,
Hubhohe bis 33 m,

Der von Amerika tibernommene Grundgedanke des Becherfdrderers hal in Deutschland
cine fruchtbare Ausbildung gewonnen dadurch, daf man die Becherkette in Einzelrahmen
aufldste und jetzt nichi nur durch wagerechte Kurven in eine andere Arbeitsebene gelangen,
sondern sogar mittels Einschaltung von Drehkupplungen zwischen die einzelnen Rahmen
eine fir viele Anlagen hédhst wirtschaffliche Schraubenbeweglichkeit des Férderers erzielen
konnte (Kurven-Conveyor und Spiral-Conveyor).

Bleichert ist auf dem eingeschlagenen Wege fortgeschritten und hat den Becherforderer, der
durch seine vielteilige Kette und die notwendigen Fithrungen und Unterstiitzungen ein allzu

schweres Gewicht erhalt, durch Einschaltung von Seilstiicken zwischen einzelne Bedher-

gruppen erleichfert und verbilligt, so dab dieser eil-Conveyor” auch noch finr geringere

Leistungen und fir lange Fordersirecken cine wirtschaftliche Anlage ergibt. Man kann den
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Seil-Conveyor ohne Fihrungen wagerecht, sch rag oder senkrecht durch die Luft ziechen und

4Bt ihn tber Rollen laufen, wie cinen Riementrieb. Schienen sind nur an der Aufgabe- und
der Abwurfstelle anzubringen.

Die Abieilung,, Transporf-und Verladeanlagen®bearbeitet auch Seil-und Keftenforderungen
mit umlaufendem Zugorgan fir Kleinwagen (Abb.73 mit Oberseil. Abb. 74 mit Unterkette)
sowieRangieranlagen mitKlemme (Abb.75) oder mit Spilllrommel (Abb.76) und Bremsberge
zum Ablassen von Muldenkippern o. dgl. (Abb. 77). Da Bleichert diese Anlagen in der Regel

nur alsVervollstéandigung von ihm ausgelihrier Drahiseil- oder Elektrohdngebahnen baut,
tritt ihre Zahl gegen das Hauptgebiet zuriick.
Die oben in Wort und Bild vorgefithrie Auswahl von Kranen und Verladeeinrichiungen

beweist, dab Bleicherts Name unterden deutschen Kranbauanstalten mit an erster Stelle steht.

Der naheliegenden Versuchung, die bei diesen Anlagen gesammelten Erfahrungen auf
Stiickgui- oder Schwerlastkrane zu tberfragen und sein Arbeitsgebiet zu erweitern, ist
Bleichert nicht gefolgt; eine einzige Kranart wurde von dieser Beschrankung ausgenommen:
der Kabelkran, dessen Hauptelement, ein zwischen zwei Festpunkten ohne Zwischenstiitzen
gespanntesKabel, in Herstellung und Bea nspruchung mitdem Tragseil der Drahiseilbahnen
tbereinstimmit.

Vorlédufer der neuzeitlichen Kabelkrane lassen sich bis in das Mittelalter zurtckverfolgen.

Eine Handsdhrift des Johann Hartlieb aus dem Jahre 1411 bringt schon das Bild eines Kabel-

kranes mit beweglichem Seil, der Lasten in Kérben tiber einen Burggraben férdert (Abb. 78),
O
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und in einem Werke des Faustus Verantius . Madhinae Novae..." von 1817 finde! man die

Abbildung eines Kabelkrans, der als Personenschwebefahre dient; hier (Abb. 79) ist bereits
ein festgespanntes Tragseil und ein endloses Zugseil zu sehen. Auf die Gegenwart hat sich
kein einziger Kabelkran erhalten, weil bis zur Erfindung des Drahtseils 1854 durch Bergral
Albert in Claustal die Trag- und Zugseile nur aus Hanf hergestellt werden konnien, der im
Laufe einiger Jahrzehnte verwittern mubte.

Verladebriicken mit mehr als 100—150 m Spannweite wiirden fir ihren in senkrechter und
wagerechter Ebene biegefesten Hauptirager so auberordentliche Eisengewichte bedingen,
dab selbst bei dauernder Verwendung, etwa tiber einem groben Lagerplatz, aus wirtschafi-
lichen Griinden diese Bauart nicht gerechifertigt werden kénnte; auch wiirde die Zeit fir die
Herstellung einer solchen Konsiruktion den Wiinschen ihres Emplfangers meistens nichi
gentgen. Qar far vortbergehende Verwendung von Kranen derarfiger Spannweite, z.B.
beim Bau von Schleusen, Hafen, Talsperren u, dgl., schliebt dieses Bedenken die Verlade-
briicke aus

Alsalleinige undvollkommene Losun gder Aufgabe, einen Stapelplatzodereine Arbeitsflache
mif einem in kirzester Zeit und mit méabigen Kosten herstellbaren und mif geringem Auf-
wand versetzbaren Kran von 200— 500 m Weite zu tiberspannen, stellt sich dagegen der
Kabelkran dar.

Wohl jedermann kennt das unschéne Bild der Baustelle mittlerer oder groberer Tief- und

Hochbauten mitdemwirren Durcheinandervon Steir ien, [ragern, Beton,Holz usw., zwischen
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denen sich auf Schmalspurgeleisen Zuge von Muldenkippern hinziehen: hier und dort Ar-

beitergruppen zur Fortschaffur 1 des Aushubes, zur Bedienung von Winden, zur Bewegung
einzelner Forderkarren. Die geregelte Leitungderartiger Betriebe fordert einen genauenPlan,
oft jedoch missen die Anordnungen wegen unerwarteter Zwischenfalle umgestirztwerden.
Wenn man nun durch Kabelkrane die Férderung vom Boden in die Luftverlegt, dann wird

ein wesentlicher Teil dieser lastigen Storungen beseitigt, indem jeder Punkt des Bauplatzes

ohne Geleisevonder Anfuhr-undVorbereitungsstelle der Werkstoffe (Betonmischer) erreicht,
wie auch das ausgebaggerte Material durch die Krane abgefihrt werden kann.

Die Bauart der Kabelkrane hat durch Bleichert, der auf diesermn Gebiete der Krantechnik die
erste Stelle behauptet, viele wertvolle Verbesserus igen erfahren;einige Beispiele mogendiese
Behauptung stittzen.

Als Urform des neuzeiflichen Kabelkrans darf die Bauart mit auf je zwei Schienen fahrbaren
Endtitrmen gelten, an deren Spitzen das Tragkabel verankert ist. Abb.80 zeigt drei Bleichert-
sche Kabelkrane dieser Gattung beim Bau des argenfinischen Kriegshafens in Bahia Blanca.
Die Tarme haben in der Seitenansicht die Gestalt von Fachwerkdreiecken, ihre Fahrbewes=
gung und das Heben und Fahren der Laufkatzen wird von einem Fahrerhaus auf dem rechien
[urm gesteuert; die Maschine befindet sich im Turmfub. Der Aushub wird in hélzernen Kipp-
kasten aus der Grube nach dem Abfuhrgeleis, der Beton in Kiibeln mit Seitenklappen von
den Mischern in die Grube befordert. Zur Unterstittzung des Hub- und Fahrseiles dienen

leichte Reiter, die von der Kalze ausgezogen und zusammengeschoben werden. Die
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Spannweite betragt 215 m, die Tragléhigkeit 4500 kg, die stindliche Leistung 40 cbm. Drei

ahnliche Kabelkrane von langerer Spannweite (360 m) und héherer Tragkralt (5000 kg)
bringt Abb.81; diese von Bleichert ftir den Bau der Brunsbittelschleuse des Nordosteeekanals
gelielerten Krane unterscheiden sich dadurch vom vorigen Beispiel, dab auf dem Kabel eine
Fiihrerstand-Laufwinde mit Selbstgreifer fahrt — bei Bedarf kann aber auch mit Kibeln ges
arbeitet werden.

Der fast mablose Papierverbrauch der Gegenwart — schon nur fir die Zeitungen — hat eine
ungeahnte Blite der Zellstoffindustrie wachgerufen, deren Grundstoff, Kniippelholz, zum
groben Teil in den waldreichen Landern des Nordens gewonnen wird, Den dortigen Zell-
stoftabriken flieBt das Holz aus verschiedenen Richtungen zu, der billige \-};’rﬂﬁﬁtj'rwrm_ﬂ wird
jedochim Winter durch Vereisung unterbrochen, weshalbman wahrend desSommersriesige
Vorrate sammeln mub.,

Den Lagerplatz der Sulfitfabrik A = G. in Strémsbruk (Schweden) mit einem seiner Kabelkrane
gibt Abb. 85 wieder, Abb. 82 zeigt den wasserseitigen Turm, zwischen dessen FuBen die
Knippel in einer Schwemmrinne antreiben. Das Holz wird in Bandeln bis 5000 kg Gewicht
mittels einer Laufkatze von einer Winde mit elektrischem Antrieb gehoben und fortbewegt.
Die Spannweite dieses Bleichertschen Krans ist 220 m. seine sttindliche Leistung 50000kg. Ein
anderer Kabelkran dieser Firma hat 480 m Spannweite!

Auf die Gesamtanordnung der Hellinge von Schiffswerften hat der Kabelkran bereits lange

vordem Rriege einen gtinstigen Einflub ausgeiibt; der erste grobere und durchaus gelungene
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Versuch war im Jahre 1907 die Anlage der Reiherstieg-Schiffswerft in Hamburg (Abb.84). Als

Hauptvorzige dieser Krane sind zu nennen: geringe Herste lungskosten und kurze Bauzeit,
kleiner Raumbedarfund beste Anpassungsfahigkeit, die Mitbedienu ng von Baus und Lager-
platzen in der Verlangerung der Hellinge.

Alsdaherim Jahre 1919/ 20die Deutsche Werft A.-G.inHamburgihre Hellinge auf dem Finkens-
warder mit Kranen auszurtisten sich entschloB, fiel die Wahl auf Bleichertsche Kabelkrane.
Ein Gesamibild der fertigen Anlage bringt Abb.85. Zwischen den 168 m langen Querbriicken,
die in 40 und 45 m Hoéhe tber Flur errichtet sind, spannen sich in je 6,5 m Abstand 24 Stiidk
Kabelvon280m Lange fir 24 Laufkatzen von je 5000kg Tragkraft. Die Winden stehen auf der
landseitigen Querbriicke, wo auch die Fihrerstande eingebaut wurden. Die von den Kranen
besirichene Grundflache miBt 47000gm. Beiderartigen Spannweiten und unsichtigem Wetter
kannderFahrer die Last nicht mehrverfolgen und nach unmittelbarer Schéatzung die Hub-und
Fahrsteuerung betatigen; man richtet deshalb vorihm zwei deutliche Zeigerwerke ein, weldhe
dic jeweilige Laststellung angeben. In den zahlreichen Féllen, wo fir einmalige Abbaus
oder Aufbauzwedcke vom Kabelkran eine breite Flache tiberdedkt werden soll. ersetzt die
Fahrbarkeit die Nebeneinander-Anordnung mehrerer Tragseile. Fur die seitlichen Tarme
ein zweischieniges Geleis zu verlegen, ist in gewissem Sinne eine Verschwendung; wenn
man aber eine flache Pendelstitze von reichlichem Radstand mit ihren Rollen auf einem

es Kabels entgegen durch ein Spanngewichi

einzigen Geleis fahren und sie dem Zuge ¢

unter 45° zur Wagerechten halten 1461, dann wird eine beadhtenswerte Verbilligung erzielt.
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Abb. T6, Sei rangicranlage mit Spall




DasWesen dieserBauart an einem Bleichertschen Kabelkran tiber einer Braunkohlengrube

gibt Abb.86 wieder. Die Unterflache des Gegengewichies streicht mit geringem Abstand
tiber den Boden hin, so dab bei etwaigem Bruch des Kabels kein Schaden durch die nieder-
schlagende Stitze entstehen kann. Auf dem Kabel féhrt eine elekirische Fahrerstand=Lauf-
winde (Abb. 87), welche die Braunkohle in einer Férderschale tber einen Falltrichier tragt,
aus dem sie in Muldenkipper abgezogen wird.

Ohne Schwierigkeit gelingt es auch, die Last auBerhalb des Stiitzenfufies aufzunehmen oder
abzugeben— Abb.88:Kabelkran der Maschinenpapierfabrik Eichmann 8Co.in Arnaua.d.E.
Spannweite 170m, Tragkraft 1800 kg.

Wenn der Grundrif eines vom Kabelkran zu bedienenden Lager- oder Arbeitsplatzes sich
mehr einem Dreieck néhert, so kritmmt man die Laufschiene der fahrbaren Stiize nadh
cinem Kreisbogen, in dessen Mittelpunkt die feste Stiitze aufgestellt wird. Das Beispiel eines
kreistahrbaren Kabelkrans, den die Firma C.F. Forster in Riesa a.d.E. erhalten hat, laft
Abb.89 erkennen. Dort werden auf einém Dlatz von 150 m Léange Baumstamme im Gewichi
bis zu 5000 kg verladen, in der Regel aber kommen nur Lasten bis zu 2500 kg vor; deshalb
besitzt dieser Kran zwei Tragseile, deren Laufkatzen gemeinsam arbeiten kéonnen, wodurch
sich eine ginstige Aufhangung der Stamme ergibt. Man beachte auch die Lenker fir das
Spanngewicht, die dessen Querpendeln verhiiten.

Ein wie natzliches Mittel far die Errichtung von Hochbauten der Kabelkran oft bildet, be-
weise Abb.20. Das Hauptgebéaude derTechnischen Hochschule Stockholm wurde von einem
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Abb, TH, Mittelalierliche Kabelbahn Abb, 8} Kabelkrane beim Hafenbau in Argentinien
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Bleichertschen Kabelkran mit kreisfahrbarer Pendelstatze tiberspannt (300 m < 2500 kg). Die
Schatzung dirfte zufreffen, dab in diesem Falle die Kosten des Kranes kaum die Kosten der
sonst bei Neubauten notwendigen Gertiste tiberstiegen haben; der raschere Fortgang der
Arbeit ohne Behinderung durch allerlei Ristungen liegt auf der Hand. Auch zeigt das Bild,
dab dem Kabelkran in bezug auf die Hohe keine Grenzen gesteckt sind.

In noch vollkommnerer Weise pabten sich der Flachen- und Hohen=-Ausdehnung des Ge -
baudes die beiden Kabelkrane an, die Dyckerhoff und Widmann beim Bau der Jahrhundert -
halle in Breslau benutzten (Abb.21); ihre duBeren Dreiecktiirme fuhren mit 100 m Halbmesser
im Kreise um einen Mittelturm von 52 m Héhe. Durch die rasche Forderung und Aufstellung
der Ristungen, den Transport des Morfels und der Eisen in Lasten bis 2500 kg wurde die
Ferfigstellung der Festhalle in nur neunmonatiger Bauzeit erméglicht.

Als Gipfel der Kabelkranentwicklung, was geringstes Eigengewicht, billigste Herstellung,
kirzeste Lieferfrisi und bequeme Versetzbarkeit nach einer anderen Baustelle betrifft, wird der
FrachmanndieBleichertschenKabelkrane mitWippstrebe (D.R. P.279069) be zeichnen miissen.
Ein einziger Teil, die durch Zugbander verspannte und von drei Seilen in richtiger Lage ge-
haltene Strebe, wird auf Knickung beansprucht, alle tibrigen Elemente unterliegen nur Zug-
kralten und kénnen demnach aus Seilen bestehen. Der Strebenkopf 1aBt sich um mehrere
Meter aus seiner Mittelstellung neigen, hierdurch wird die Last auf einem Streifen bewegt,
der bei Schleusen, Talsperrenmauern, Hafenmolen und éhnlichen Bauwerken dem Be-

durfnis gendgt.
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AbLb. B2, Falirbare Stiitze cines Kabalkeanes

Abb. B1. Kabelkrane beim Seeschleusenbau

Abb. 88, Fahrbarer Kabelkean iiber eimem H-||.r.|.'|E-:| platz




Die Schleuse | bei Duisburg des Rhein=Herne-Kanals entstand unter Verwendung zweier

Wippstreben-Kabelkrane (Abb.92); diese beiden Krane besaBen bei je 320 m Spannweite
und 3000 kg Tragkraft eine sttindliche Leistung von je 25 cbm. In ein neues Anwendungs-
gebict, namlich die Bedienung groberer Kokslagerplétze, ist der Kabelkran mit zwei Aus-
fahrungen vorgedrungen, die anfangs des Krieges auf den Maller- und den Rheinbaben -
schachten bei Gladbedk i.W. gebaut wurden. Damals stellte man die Forderung, den Koks
nach Gewinnung der Nebenerzeugnisse (Teer, Benzol, Ammoniak) in gewalfigen Mengen
zu strzen, weil der Absatz stockte. Die vorhandenen Plétze bei der Kokerei reichten nicht
aus, und es mubte Gelénde in weiterer Entfernung herangezogen werden. Auf den Maéller-
schachien errichfete man also einen Wippsireben-Kabelkran von 400 m Spannweite und
57m Héhe (Abb.93), der seine Aufgabe in mustergtltiger Weise erftillte. Mit 3300 kg Tragkralt
konnte die Anlage bei geschulter Bedienung 50 t Koks je Stunde von der Rampe zum Plaiz
férdern: durch Schragstellung der Streben um je 4,5 m aus Mitte wurde eine Vergrofierung
der Sturzmenge um 50000 cbm erreicht.

Welche beachienswerten Abmessungen bei Kragirager-Kabelkranen die Stiitzen annehmen
konnen, ersicht man aus Abb. 97, die einen firdas Gaswerk der Stadt Ostende von Bleichert
gebauten Kran zeigt. Der wasserseitige Ausleger der auf einem Kreisbogen fahrbaren
Pendelstiitze kann aufgeklappt werden, wenn die Schiffsaufbauten es verlangen. Die
Spannweite ist 130 m: gleiche Spannweiten sind auch schon von gewdodhnlichen Verlade-

briicken erreicht worden, deren Konstruktionsgewichie betrugen aber ein Mehrfaches des
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Kabelkrangewichtes. Die Fiihrerstand -Laufwinde mit Selbstgreifer hat 5000 kg Tragkralt,

Wo der Ausleger des Kabelkrans nicht aufgeklappt zu werden braucht, darf das Tragkabel
bis zur Spitze durchgefahrt werden; eine solche Anlage errichtete Bleichert fir den Kohlern =
platzder Thyssenschen Handelsgesellschaftin Frankfurt a. M.=Osthafen (Abb. 24). Die ganze
Lange des Kabels von der gewichtsbelasteten linken Stitze bis zum Kopf des Krag-
tragers belauft sich auf rund 150 m, der Trager selbst hat rund 50 m: diesem kithnen Bauwerk
scheint bei erster Befrachtung die erforderliche Standsicherheit zu fehlen, und dennoch hall
es der wagerechte Zug des Kabels so weit im Gleichgewicht, daB die senkrechten Fiife nur
im Noilalle eine mabige Beanspruchung erleiden. Die Last (6000kg)wird mit 0,6 m/sec. ge-
hoben, mit 4 m|sec. verfahren. Der Kran ist parallel verfahrbar.

Den Gesamteindrudk einerVerladebriicke herkommlicher Art macht ein von Bleichert firdie
Pianolortefabrik Arthur Franke, Liegnitz, gebauter Kran (nach Abb.95). Das eine Tragerende
ruht auf einer drehbaren Aufhédngung. ein auf einer Kreisschiene fahrbares Pendelior stiitzf
das andere Tragerende, das durch einen auberen Freitrager verlangert wird. Nicht aber, wie
bisher, bildet der Untergurt die Fahrbahn der Laufkatze, sondern zwischen beiden Trager=
cnden spannt sich ein Kabel, dem eine freie Durchbiegung unter dem Einflub des Eigen-
gewichts und der Nuizlast geboten wird. Die Trager haben demnach nur die wagerechte
Spannkralt des Kabe

man diesen ,, Briacken-Kabelkran® mit duBerst geringen Eisengewichten herstellen kann. Die

s autzunehmen, jede Biegebeanspruchung ihrer Stéabe fallt fort, so dab

Spannweite des Haupttragers betragt 60 m, die Lange des Auslegers20m. Das Fordergut —
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b, B8 Feste Endstitee cines Babelkranes

Abh, BT, Fiihrerstand-Laulwinde cines Kabelkrane: Abb. 29, Kretsfah |.';-:1r'r‘-' Kabelkran




Holzstamme — wird in Langen bis 24m tiber den Lagerplatz verteilt, die Fahrgeschwindigkeil

wurde zulm/sec.gewahlt. In seinerEntwidklungist derDreimotoren-Laufkran soweif verein-
heitlicht worden, dabi man ihn fast als allgemeine Norm fir geschlossene Innenraume (Werk -
statten, Giebereien, Schmieden u. dgl.) ansprechen kann; die Ausfithrungen verschiedener
Herkunft unterscheiden sich nur in unwesentlichen Einzelheiten. Durch Bleichert icdoch
wurde eine ganz neue Richtung dahin erschlossen, dab nach Weise des vorigen Beispiels
ein unfer den Haupltrager gespanntes Kabel die Fahrbahn der Katze bildet (Abb.96): der
Haupltrager wird jetzt nur durch sein Eigengewicht auf Biegung beansprucht, als Langs-
druck trilt der wagerechte Seilzug auf, die senkrechten Kréfte setzen sich von den Kabel-
Betestigungspunkten durch die Kopfstiicke auf die Laufrollen ab. Einen ., Lauf-Kabelkran*
dieser Bauart erhalt die Ausstellungshalle des Vereins deutscher Werkzeugmaschinen-
labriken aul dem Messegelande in Leipzig.

Finzelne Versuche, den elekirischen Strom zum Antrieb von Héangebahnen zu benutzen.
waren vor 1900 in England und Amerika gemacdht worden, wo man durch die rasche Ent-
wicklung der StraBenbahnen mancherlei Anregungen bekommen hatte. In Amerika sah
Herr Max Bleichert auf seinen Studienreisen solche , Telphers” und erkannte auch ihre
Schwdachen; bald nach Ubernahme der technischen Leitung ging seine Firma an die Auss
bildung dieser neuartigen Forderanlagen, denen der Name »Elektrohéangebahnen® bei-
gelegtwurde. Im Jahre 1905 kam die erste Ausfithrung heraus, und seitdem ist die Nachfrage

von Jahr zu Jahr in tberraschender Schnelle gestiegen: heute kann Bleichert behaupten,
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Abb. 91. Kabelkrane beim Bau der Breslaver Festhalle Abb. 2. Kabelkrane mit Wippstrebe




allein die tiberwiegende Mehrzahl aller Elektrohéngebahnen auf deutschem Boden geliefert

zu haben.

Als Ersatz fir Drahtseilbahnen kommt die Elektrohdngebahn in der Regel nichtin Frage, das
hohere Eigengewicht der Laufschiene und des Fahrwerkes verlangt eine dichiere Stiitzen -
stellung und verbietet dadurch den Wettbewerb bei langeren Spannweiten. Wéhrend an
Drahtseilbahnen der richtige Wagenabstand durch das Zugseil gewahrt wird, mub man zur

Vermeidung von Zusammenstoben der Wagen, die eine Entgleisung zur Folge haben

konnten, beiElekfrohdangebahnenden Wagenabstand durch TeilungderFahrleitungsstredke
in kurze Stiicke und eine selbsttatige Blockung sichern.

Anweiteren, grundsatzlichen Unterschieden mégen erwahntwerden:die Seilbahn eignetsich
fargerade Linienfithrung, Kurven nimmtsie mit Hilfe von Winkelstationen. in denendieWagen
aut starren Schienen laufen; die Elekirohdngebahn dagegen gestattet Kurven bis etwa 3 m
Krimmungshalbmesser und Abzweigungen durch Weichen oder Drehscheiben: ihr An-
wendungsgebiet sind daher Innenrédume von Fabriken, Bekohlungs- und Entaschungsan -
lagen far Kesselhauser und Gaserzeuger, aber auch Lagerplaize im Freien, Hocholen -
begichtungen und andere Industriestatten. Der durch die Automatklemme mit dem Zugseil
festverbundene Seilbahnwagen tiberwindet die steilsten Steigungen und Gelélle, die Wagen
von Elektrohangebahnen hingegen nurSteigungen bis 1:30, weil sonst die Reibung zwischen
Nad und Schiene nicht mehr das erforderliche Fahr-Drehmoment hervorruft.

Fir grobere Steigungen von kiirzerer Dauer bei nur wenigen Wagen 148t sich neben der
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Laufschiene eine Hilfszahnstange anordnen, in die — wie bei Bergbahnen — ein Ritzel des

Geltriebes eingreift, wahrend man bei sehr betrachilichen Hohenunterschieden eine An-
ordnung wahli, bei welcher man die Fahrschiene in grobt=erforderlicher Hahe verlegt und
jedem Wagen eine Winde fur den Kasten gibt (Elekirowindenbahn), der an den Aulnahmes
und Abgabestellen gesenkt wird. Fiir eine grobere Wagenzahl wiirde dieses Verfahren einen
unwirtschalflichen Aufwand an Windwerken und dadurch zu teuere Herstellung und zu un-
ganstigen Stromverbrauch durch Mitschleppen der toten Lasten bedeuten. Deshalb wendet
Bleichert bei langeren Steigungen bis 1:4 seine Elekfroseilbahn an, wo jeder Wagen beim
Cintrift in die Schragstrecke sich mit einer Automatklemme an ein umlaufendes Zugseil hangt
und sich nach Erreichung der Hohe wieder vom Seil lost; eine Vereinfachung wird durch
Austausch des Schleppseils gegen eine Schleppkette erzielt (Elektrokettenbahn). Nach diesem

System ist eine Reihe Hochofenbegichtungen ausgefithrt worden. Nicht immer jedoch steh

ltir die Schragstredke der notige Raum zur Verfugung, das Minimum des Platzbedarfs zur

Hebung von Elektrohéngebahnwagen auf beliebige Hohe findet man bei den ,, Spiralauf-
zigen®, Tarmen von etwa 8 m Durchmesser mit einer in Schraubenform gebogenen und
verankerten Laufschiene, Die Achse eines solchen Turmes nimmt eine stehende Welle ein,
die von einem Motor tiber ein Raderwerk in standige Drehung versetzt wird: durch Arme
schlieBt sich andie Achse eine Konstruktion an, welche die Hangebahnwagen aufder Schrég-

schiene empordriickt bzw. herabgleiten labt.

Die Wagen der Drahtseilbahn empfangen ihren Antrieb durch das Zugseil von einer einzigen
84

S




Kabel-Brickenkran

Abb 0. Kabel-Laufkran




Maschine, jederWagen der Elekirohéngebahn hat seinen eigenen Motor; dank dieser Un -

=

abhéangigkeit kann er an jedem gewitinschien Punkte angehalten werden. Die Zeit des Stil
standes labt sich zur Fullung des Kastens ausnutzen, nicht minder kann man ihn zu diesem
Zweck zum Erdboden ablassen und nachher auf Fahrhéhe zurtickheben. Eine erhebliche
Zahl Elektrohéangebahnen arbeitet sogar mit Selbstgreifern (Elektrogreiferbahn), deren Be-
wegungen durch elektrische Schaltung gesteuert werden.

Die Wagen der Elekfrohangebahnen mit Selbst- oder Fernsteuerung fahren mit ungeféhr
60—90m/Min., Laufwinden mit Fithrerstand haben in der Regel bis 180 m | Min., ihr Kasten -
inhalt betrégt im allgemeinen 1—2 cbm, wurde jedoch schon bis etwa & cbm ausgefihrt.
In Fabriken, Lagerraumen, Kesselhdausern u. dgl. gibt es kaum einen Winkel, der nicht von
ciner Elekirohdngebahn erreicht werdenkonnte, die oftknappe Grundflache wird im Gegen-
teil durch die Schwebebeforderung entlastet und von Hindernissen befreit. Wo das Gut von
Hand eingeschaufelt werden muB, ridkt im Bruchieil einer Minute ein leerer Wagen nach:
hierdurch ist das Arbeitstempo far die Leistung gegeben. Bei Selbstgreifer-Hangebahnen
gentgt ein einziger Mann zur Uberwachung, an seine korperliche Kraft werden keine An-
torderungen gestellt. Die vielseiige Verwendbarkeit der Elektrohéangebahnen duBert sich
auch darin, dab man mif derselben Anlage z. B. sowohl die Kohle zu den Feuerungen, als

auch Asche und Schlacke auf den Dlatz oder in Eisenbahnwagen fordern kann. In wirt-

schaftlicher Hinsicht hat die Elektrohéangebahn einen Vorsprung vor anderen Fordermitteln,

weil bei jingeren Unternehmen zunéchst nur eine geringe Wagenzahl angeschafft und mi
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allméhlicher Betriebserweiterung mehr Wagen hinzugekauft werden, auch die Bahnlange

braucht nur nach und nach ausgebaut zu werden.

Bleichert hat auf diesem Gebiete der Fordertechnik in den verflossenen zwanzig Jahren die
Fahrung gehalten und die meisten wertvollen Neuerungen entweder selbst erdacht oder
andere Firmen zu Verbesserungen angeregt.

Die AnpalBibarkeit der Elektrohangebahnen an besondere Betriebsverhaltnisse maoge durch
cinige Beispiele erlautert werden.

Abb.99 zeigt einen Hangebahnwagen von 2500 kg Tragkralt in einer Lederfabrik, der zum
Cin=und Ausbringen der Haute in die Kalkgruben dient.

Die Ausstattung von Eisen- und StahlgieBereien mitElektrohangebahnen bietet der Betriebs-
leitung die grobiten Vorteile, indem auber der Hauptaulgabe, Eisen, Koks und Kalk auf die
Ofengicht zu fordern, noch weitere Aufgaben erfullt werden kénnen: die Entladung von
Masseln, Koks und Formsand aus Eisenbahnwagen und Scdhiffen, die Zufuhr des Sandes
vom Lager in die Aufbereitung und von hier zur GieBhalle, das Zubringen der Kasten und
Kerne, die Abfuhr der GuBstiicke zur Puizerei usw. Auf den Kopfschienen sammeln sich
keine Hindernisse an, die Wagen nebst ihrer Last bewegen sich mit geringstem Widerstand
und ohne Erschatterungen. Ein Elektrohangebahnwagen nach seiner Entleerung tiber dem
Cichitrichter ist in Abb.100 zu sehen.

Wie bereits erwahnt, hat man die Meoglichkeit, auch Greifer beliebiger Bauart (Ein- oder

Lweiseil-Ureifer) anzuhéngen, wenn es sich um die Beférderung von Schiittgut handelt.
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Es gibt derartige Elektrogreiferbahnen mit selbsttatiger Steuerung und mit Fernsteuerung,

letzterer Fall liegt bei der Anlage Abb.28 vor (Magnesitwerke in Veitsch, Steiermark); auf
derselben Linie verkehren auch Kippkiibelwagen.
Eine andere Elektrogreiferbahn, und zwar zur Kesselbekohlung, stellt Abb. 101 dar. Ulber Fluk-

schiffe und Leichier ohne Decksaufbauten fihrt man bei kleineren und mittleren Leistungen,

wie Abb. 102 zeigt, das Hangebahngeleis langs des Ulfers, dieWagen werden an passender
Stelle gesenkt, der Kibel geftllt, nach dem Aulwinden fritt er seinen Weg zum Kohlenlager
oder zur Verbrauchsstelle an: der nachste Wagen riickt vor, und das Spiel wiederholt sich.

Der Kahn braucht nicht verholt zu werden.

Fiir Feinkohle, die an genau bestimmten Punkten ohne Staubentwicklung in die Fallirichier
von Kettenrostfeuerungen abgegeben werden soll, emplehlen sich Kasten mit Schragboden
und kippbarer Auslaufschnauze (Abb.104).

Die ausgiebige Beschiittung eines breiten Rechtecks durch eine Elekirohangebahn erfordert
eine fahrbare Verteilerbriicke (Abb.103), die sich mit Schleppzungen an das ortsfeste Langs-
geleis anschliebt. Wenn derWagen ohne StoB aus der Geraden in die Kurve tibergehen
unddabei mitden Flanschen seiner Laufrollen tiber die feste Schiene hinweggehoben werden
soll, so mub die Weichenzunge unter einem sehr spitzen Winkel zugescharft werden — hier-
durch entsteht indes ein rascher Verschleib der Zungenspitze. Bleichert sieht deshalb bei
schweren Bahnen neben der eigentlichen Weichenspitze zwei Hillszungen vor (Abb.105),

auf denen die Radflanschen emporsteigen, ohne daB die eigentliche Laufflache des Rades
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dic emplindliche Zungenspitze berthrt. — Aucdh far die Bekohlung von Gaserzeugern in

Stahlwerken und ahnlichen Betrieben ist die Elektrohangebahn zu nennenswerter Bedeu-
tung gelangt. Zwar handelt es sich hier in der Regel nur um kleinere Leistungen, die Freiheit
der Wahl des Koh

meist eingeengten Grundflache haben der Hangebahn auch diese Industriezweige erobert.

enbunkers und der tibersichtliche Aufbau ohne Inanspruchnahme der

Abb.107 stellt eine Generatorenbekohlung in Oberschlesien dar. Als eigenartige Anlage
erscheint in Abb. 106 eine Elekirohdngebahn zur Verladung von Masseln aus der Giefhalle
cines Eisenwerkes(Trzynietz) zum Lagerplatz oderaufEisenbahnwagen. Ulberdem Giebbett
fahrt die Verteilerbricke; die Masseln werden in rostartige Gefabe geworfen, die auf dem

Boden stehen, nadh ihrer Fallung an den Hangebahnwagen gehakt, gehoben und dann

lortbewegt werden. Firden Betrieb ist die selbstatige Steuerung vonWinde und Fahrwerk
cine Erleichterung, weil hier durch Schwaden und Staub der Ausblick vom Fuhrerhaus
behindert wiirde.

Elekirohdangebahnen mit Selbstgreifer sparen zwar die Leute zum Einschaufeln des Gutes,
criordern jedoch wegen des Greifergewichtes und der schwereren Winde eine feurere
Gieleiss und Pleilerkonstruktion. Im einen Falle tiberwiegen die Betriebskosten durch Lohne.,
im anderen Falle die Besitzkosten durch Verzinsung und Abschreibung der Anlage; man
wird daher immer unter Berticksichtigung der jéhrlichen Fordermenge eine wirtschaftliche
Vergleichsrechnung aufzustellen haben.

Wie der Selbsigreifer sich in die Kohle eingrabt, ist aus Abb.108 zu ersehen; die Bauart des
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Greifers richtet sich ganz nach dem zu hebenden Material, namentlich seiner Sttickgrobe

und dem Einheitsgewicht.

Wenn der Selbsigreifer aus Eisenbahnwagen arbeiten soll (Abb. 109), darf sein Fassungs-
vermogen etwa 2 cbm nicht dbersteigen, da sonst in dem begrenzten Raume die Fallung
zuviel Nachhilfe von Hand verlangt.

Die Elekfrogreiferbahn des Elekfrizitatswerkes Lemberg, welche Kohle vom Waggon oder
Lagerplaiz in das Kesselhaus fordert, zeichnet sich durch Betonpfeiler aus, die zugleich die
Fahrbahn far das eine Ende der Verteilerbriicke stiitzen (Abb. 110). Mittels der Briicke kann

man die Koh

e auf Lager stapeln oder sie wieder aufnehmen.
Eine deutlichere Ansicht des Greifers, wahrend er im Wagen schoplt, bringt Abb. 112,
Als deutliches Beispiel, wie die Elektrohangebahn die wertvolle Grundflache eines Anwesens

zur Benutzung als Lagerplatz freizugeben vermag, soll die Abb. 111 dienen; sie zeigt den

Koksplaiz , B*im Gaswerk Hamburg-Billwéarder, linksdiefahrbareVerteilerbriicke und rechts
den Ubergang zum Koksbunker, von dem aus StraBenfuhrwerke beladen werden kénnen.
Wéhrend man fur Kupolofen-Begichtung den Héhenunterschied mittels eines zwischen
untere und obere Strecke eingeschalteten Aufzuges tberwunden hat (Abb. 115; Anlage des
HorderVereinsin Dortmund), verlangtderangestrengte Dauerbetriecbder Hochofen meistens
eine Elekfroseilbahn, die in einer langen Briicke von den Aufstellgeleisen, wo die Wagen
geltlltwerden, zurGicht emporsteigt(Abb.114: Eisenwerk Trzynietz), die Gichischiissel umzieht

(Abb.115) und dann wieder zurtickkehrt, die niedergehenden Wagen werden vom Seil am
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Durchgehen verhindert. Eine Aufgabe von seltener Mannigfaltigkeit der gestellien Forde-

rungen und ungewodhnlicher Leistung (300t St.) ist die Bleichertsche Elekiroseilbahn fir die
Hocholenbegichtung in Grob-llsede. Der Grundrif (Abb. 116) zeigt die verwickelte Linien-
fahrung, welche die verschiedensten Transportwege vom Erzbunker, der Kokerei und vom
Kokslagerplatz aufdie Gicht ermaoglicht; ebwa 250 Hangebahnwagen vermitteln den Verkehr.
An dieser Stelle moge eingefugt werden, dab die von Bleichert gebauten Drahiseilbahnen
fiir Hochofenbegichtung, wenn eine gentgende Entfernung zwischen Aufgabestelle und den
Hocholen geboten wird, in geradem Strange gefuhrt (Abb. 117 und 119), sonst aber auf
Schragbriicken mit Limkehrstation emporgeleitet werden (Abb., 118).

An die Motoren und Schalteinrichtungen von Elekfrohangebahnen miissen in mechanischer
und elektrischer Hinsicht die hodhsten Anforderungen gestellt werden. In engstem Raume
und mif geringstem Gewicht sollen sie in rauhen Betrieben, oft ohne sachkundige Wartung,
arbeiten;das haufige Anhalten und Anfahrenbedeutei eine harte Beanspruchung, der gegen-
aber ein gewohnlicher Kleinmotor bald versagen wiirde. Nur wenn Motoren und Schalter
cnisprechend bemessen sind, kann man Storungen vorbeugen; diese Erfahrung und die
erhebliche ZahlWagen mit Motoren bei groberen Anlagen liefien Bleichert den Plan fassen,
die ganze Ausriistung seiner Elekirohangebahnen selbst herzustellen, und so entstand im
Jahre 1905 die Elektrotechnische Abteilung.

Die Fahrmotoren werden in der Regel far seitliche Befestigung gebaut, die Hub-Motoren

(von Elekfrowinden= und Elekirogreiferbahnen) in hangender oder stehender Anordnung:
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Normalerweise sind alle Motoren mit angebauter clekiromagnetischer Tellerbremse aus-

gerastet. Verringerung der Verluste durch Anwendung von Kugellagern, Ulberlastbarkeit
durch Wahl reichlicher Querschnitte, gute Abdichtung der Motoren und andere anerkannte
Vorschriften werden befolgt. Namentlich die hohen Anspriiche an Greiferwinden, die sich
daraus erklaren, dab diese stets die Vollast heben, finden Beachtung. Samtliche Motoren
werden auf einem Probestand beziiglich ihres Wirkungsgrades, die Radervorgelege auf
ruhigen Oang geprift.

Neben den Moloren stellf die Bleichertsche Elekfrowerkstatt auch alle Anlasser. Block- und
Sicherheitsschalter her.

Die Richtigkeit des Wortes , Zeit ist Geld* wird heute von niemand besfritten, nachdem dieser
Crundsatz schon seit Jahrzehnten im gewerblichen Leben beadhtet worden war. Und trotz-
dem werde festgestellt, daB noch in vielen Fabriken ein zeiflicher Raubbau getrieben wird
dadurch, dai man sich nicht entschliefit, aberall die begrenzte und feure Kraft des Menschen
durch die leistungsféhigere und wirtschaftliche Maschine zu ersetzen.

Stets ist die Férderung von Lasten durch Menschen als eine u nwirdige Sklavenarbeit ange-
schen worden, fir die Hebung und Verschiebung schwerer und schwerster Massen weib
man seit uralter Zeit sich der Lasthebemaschine und der Férderanlage in etwelcher Gestalt
zu bedienen. Noch aber entbehrten firr geringere Lasten Flaschenzug und Schubkarren des
clementaren Antricbes, bis die allgemeine Verbreitung der Elektrizitat diese Kraftquelle er-

schlok. Anfangs fugte man den herkémmlichen Ausfihrungen, ohne die | lauptform der
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Hebezeuge und Férderer zu andern, bloB den Elekiromotor zu, erst spéter ging man an

eine durchgreifende Umbildung dieser Maschinen mit dem Ziele, die Gewichte und den

Raumbedarf zuverringern, die Handhabung zu erleichtern, dieLeistung und Verwendungs

fahigkeit zu erweitern.

Bleichert hat, und zwar in seiner Abteilung Elektrohangebahnen, die natiirlichen Vorbedin
gungen Ir die Fabrikalion von Elekiroflaschenztigen und Elektrolastkarren gefunden und

diese beiden Neuerungen mit einer Reihe eigenarfigerVerbesserungen ausgesfatitet.

Das gedrungene AuBere Bleichertscher Elekiroziige zeigt Abb.120. Ein rundes Mittelstiick

birgt die Seiltrommel und das Ulbersetzungsgetriebe (ein Umlaufraderwerk), an seine Stirn -
flachen schlieit sich auf einer Seite der Motor, auf der anderen Seite der Endausschalter und
Anlasser. Die Trommeln drehen sich in entgegengesetzter Richtung, desgleichen die Rollen
im Hakengeschirr, die Seilbefestigungen liegen sich gegeniiber. Mittels dieser sinnreichen
Einrichtung kann man mit ein paar wenige Minuten erfordernden Handgriffen far leichte
Lasten unfer halber Ausnutzung der Tragkraft die Hubgeschwindigkeit und den Hub ver-
doppeln. Die Seilztige gleichen sich ohne Hilfsrolle unter allen Umsténden aus. Die Las
steigt genau senkrechl empor, in ihrerHochstlage schaltet sie durch einen Anschlaghebel den
Motor aus. Diese Elekiroziige werden mit Authangehaken (nicht mit Ose) oder mit Hand-
fahrwerk oder mit Elekfrofahrwerk fiir Lasten von 900 bis 2500 kg (ohne lose Rolle 450 bis

1250kg) gebaut, Statt des Hakens kénnen sie mit einem Kiibel oder Hebemagnetodereinem

leichten Einseilgreifer versehen werden, ihre Verbindung mit einem Sitzgestell ergibt eine
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sehr billige Futhrer-Laufwinde. Dab die mechanische Ausfithrung (Kugel- und Rollenlager,

Zentralschmierung, Bremse u. dgl.) den neuesten Erfahrungen auf diesem Gebiete ent-
spricht, bedarf keiner Erwéhnung.

Bleicherts , Eidechse* ist ein Elektrokarren: namlich ein niedriges Kleinfahrzeug auf vier
Radern mit Vollgummibereifung, dessen Plattform (ungeféhr 1,0x2,0m) durch Umstecken
der Bordwéande vergroBert werden kann, die Unterseite tragt einen Akkumulatorenkasten,
aus ihm wird der Motor gespeist. Der beladene Wagen hat mehr als Fubgangergeschwin -
digkeit, daherlahrt derFthrer, auf einem Trittbrett stehend, mit, Schalt- und Bremseinrichfung
sind an einer senkrechten Wand in bequemer Héhe vor ihm.

Soweit deckt sichdie Beschreibung mitden Elektrokarren anderer Herkunft. Die Hauptstarke
der Bleichertschen,, Eidechseliegtin der einfachen und zuverlassigen, nicht mitderMuskel-
kraft des Armes, sondern durch das Kérpergewicht des Fahrers bewirkten Steuerung ver-
bunden mit auBerordentlicher Wendigkeit, die eine Befahrung von Kurven bis zu etwa
| m Innenhalbmesser gestattet. Es wird die Fahrrichtung dieses Elektrokarrens (Abb. 121}
durch Wippen des Triftbrettes nach rechts oderlinks bestimmt, der Fuhrer braucht also bei der
Lenkung keine gezwungenen Stellungen einzunehmen, wie es bei Hand-Hebelsteuerung
der Fall ist, sondern er bleibt mit der einen Hand an einem zum Laften der Bremse dienen-
den, nach erfolgter Liffung jedoch vom Bremsdruck entlasteten Haltehebel und mit der
anderen Hand an der Anlasserkurbel. Im Augenblick, wo der Fihrer vom Karren absteigt

und den Haltehebel frei gibt, zieht die Bremse an, und zugleich schnellt der im Anlasser
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cingebaute Endschalter auf Nullstellung. Die Bedienung dieses Elektrokarrens paBt sich
den naftrlichen Bewegungen des Fihrers so sehr an. daf selbst nach mehrstiindiger

Arbeit keine Ermiadung bemerkt wird.

Neben diesen Vorzigen wére hervorzuheben, dab die medhanische Ausbildung der Trieb-
werks-und Steuerungs-Einzelheiten aufhachsterVollenc lung steht; die Schaltung der Batterie

(zwei gleiche Héllten ) entweder hinter- oder nebeneinander erzeugt eine gleichmabige und

— - A e

gunstige Ausnutzung aller Zellen; die in eigenen Werkstatten hergestellten Motoren und
die elekirische Ausrtistung fassen die besten Erfahrungen der Elekfrohangebahn-Abteilung

|

herts zusammen, Die , Eidechse” wird in zwei GroBen, fir 750 kg und fir 1500 kg Niuz-

Blei

last, geliefert.

L™ il

Die Schilderung der wichfigeren Leistungen des Hauses Adolf Bleichert& Co. diirfte jeden

Fachmann tiberzeugen, dab die Firma als Erbauerin von Drahtseilbahnen. Elektrohdange-

bahnen und Kabelkranen nicht nur eine erste Stellung in der Férdertechnik behauptet,

= == =

sondern diese Arbeitsgebiete durch Grobe und Giite ihrer Ausfithrung geradezu beherrschi:
den Beweis hierfor liefert auberdem deren Anzahl im Laufe eines lintzigjahrigen Bestehens.
Drahtseilbahnen fiillten in der ersten Halfte dieser Spanne fast allein den ganzen Umsatz,
daneben waren nur einzelne Nahférdermittel herausgegangen; mil nahezu 4000 Drahiseil.
;! bahnen tiberragt heute Bleichert weit die Gesamtileistung aller Seilbahnfabriken der ganzen
| Well. Im Jahre 1899 wurde der erste Kabelkran gebaut, in gleichmabiger Zunahme ist dieser
Fabrikationszweig auf ungeféhr 500 Stiick gekommen. 1903 begann die Abteilung Elekiro-
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héangebahnen ihre Tatigkeit, sie nahm einen erfreulichen Aufschwung, derWeltkrieg bewirkte

zwar eine Verzogerung, mit dem Frieden hob wieder ein lebhafter Auftragseingang an, so
dab das 50. Geschaltsjahr etwa mit der 1000. Elektrohdngebahn absdhliefit. Becherwerke,
Gurtfoérderer, Rangieranlagen und andere Nahfordermittel steigern die Gesamizahl Bleichert-
scher Ausftihrungen aul 7000; die Kurve dieser Entwicklung (Abb.122) verheibit audh fiir dic
Zukunlt einen gedeihlichen Fortschritt.

Noch ein Kennzeichen moge die Verdienste Bleicherts um die technische Ausbildung von
Drahtseilbahnen, Elektrohéangebahnen, Kabelkranen und Nahfordermitteln erlautern: die
Zahl der in den Jahren 1877 bis 1925 genommenen deutschen und auslandischen Patente.
Wie man aus Abb.125 erkennt, belauft sich die Summe dieser Patente auf mehr als 600.
Ein ungeheurer Schatz geistiger Arbeit ruht in den Erfindungen, an denen alle Zweige des
Werkes sich ihr Verdienst zuschreiben dirfen.

Dab die notwendige Voraussetzung ftir das wirtschaftliche Ineinandergreifen eines Unter-
nehmens von der Grobe des Bleichertschen in Gestalt einer zweckmébBigen Organisation der
cinzelnen Abteilungen gegeben ist, bedarf kaum einer besonderen Erwéhnung; die Ent-
wicklung desWerkes im Laufe der Jahrzehnte hat sie geradezu als mustergiiltig erwiesen
Die unmitielbare Leitung des Unternehmens, einer offenen Handelsgesellschaft, liegt seit
1901 in den Handen der Herren Kommerzienrat Dr.« Ing. Max v. Bleichert fir die technischen
und Kommerzienrat Paul v, Bleichert firr die kaufméannischen Fragen.

Herr Max v. Bleichert, geboren am 24, Mai 1875, durchlief das Konig=Albert- Gymnasium
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in Leipzig und tibte daraut in der bekannten Maschinenfabrik von Gebriider Klein in Dahl-
bruch eine 1':jahrige W erkstattpraxis aus, der sich das Militérjahr beim Feldartillerie-Re-
giment 12 anschlob. Von 1895 bis 1899 wéhrte das Studium an den Technischen Hochschulen
Karlsruhe und Dresden. Als | rganzung der gewonnenen Kenninisse diente eine Ausbil-
dungsreise durch franzodsische und belgische Industriegebiete und als Profstein eine An-
! stellung bei den Trenton Iron Works in Nordamerika, aus der Herr M. v. Bleichert durch
die bedrohliche Erkrankung seines Vaters zurtickgerufen wurde. Als besonderes Verdiens
q ist Herrn Max v. Bleichert die Durcharbeitung und Fortbildung der neuzeillichen Elekiro-
hangebahnen zuzusprechen. Im Jahre 1912 erfolgte die Ernennui 1ig zum Koéniglichen Kom -
| merzienratundim Jahrel918die Verleihungdes erblichen Adels. Auch istHerrMax v, Bleicher!
| Ehrensenator der Technischen Hochschule Dresden, die ihm im Mai 1924 ,,in Anerkennung
seiner hervorragenden personlichen Verdienste um die Entwicklung der Férdertechnik,
insbesondere der Seil= und Héangebahnen* die Wirde eines Doktor=Ingenieurs ehren-

halber verlichen hat.
Herr Paul v. Bleichert wurde am 14, Mai 1877 geboren, mit dem Reifezeugnis der Real-
schule Leipzig frat er zu dreijéhriger Lehre in das Bremer Exporthaus von H. Schiitte ein,
hier wurde ihm die Fiahlung mit den wichtigsten Regeln des Welthandels vermittelt, Nach

:l Beendigung dieser Zeit ging Herr D. v. Bleichert als Kaufmann nach Columbien, Mexiko

und New Vork (Kunhardt & Co.) und daraul zu Grobifirmen in Briissel und Paris. Seiner

militarischen Dienstpllicht genagte Herr P, v. Bleichert bei den schweren Reitern in Borna.

1 ()8
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Auch ihn zog das Jahr 1901, und zwar zur Ubernahme der geschaftlichen Fiahrung, nach

Leipzig zuriick. 1911 machte Herr P. v. Bleichert eine sechsmonatige Reise nach Stidamerika,
um dort im Interesse seines Hauses zu wirken. Im Jahre 1215 wurde er zum Kommerzien -
rat ernanni und 1918 durch Verleihung des erblichen Adels ausgezeichnet.

Als Zeichen des guten Einvernehmens im Hause Adolf Bleichert & Co. ist zu erwéahnen,
dab 69 Beamte und Arbeiter am 1. Juli 1924 eine funfundzwanzigjahrige Tatigkeit in der Firma
vollenden, 27 Beamte und Arbeiter, die leider der Tod abgerufen hat, konnten schon [rither
den Ehrentag ihrer infundzwanzigjahrigen Zugehorigkeit begehen. Ein gatiges Sckicksal
hat es gefugt, dab sogar der alteste Beamte des Werkes, Herr Ober<Montageinspektor
Hermann Kelpin, der mit Adolf Bleichert die erste Drahtseilbahn errichtet hatte, noch heute
bei voller Rastigkeit im Dienste ist und zugleich mit der Firma den Jubeltag zu begehen
holfen kann.

Als im Jahre 1881 die Fabrik in Gohlis angelegt wurde, ahnte niemand den gewaltigen Auf-
schwung der Zukunfi, deren erster Teil bereits als Vergangenheit hinter uns liegt. Die Stadi
Leipzig wuchs sich aus und trotz vieler Kaufe von Nachbargrundsticken wollte es nicht ge-
lingen, das Gelande den Anforderungen entsprechend zu vergrébern. Durch Werkstatten
und Verwaltungsgebéaude wird das letzte Stickchen Boden ausgenutzt (Abb. 124), so dab

schon vor mehr als zehn Jahren Erweiterungen an anderer Stelle ins Auge gefabt werden

mubten. Far den Bau schwerer und sperriger Eisenkonstruktionen wurde daherim Jahre 1912
in Neub a. Rh. die Tochtergesellschaft ,Neuber Eisenbau Adolf Bleichert & Co.,G.m.b.H."
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gegrindet(Abb.125),deren Arbeitsgebiet sich aufK rangertiste Verladebridken, Forderttirme.,

Industriehallen, Hellinganlagen usw. erstreckt, die jéhrliche Leistungsfahigkeit betragt 250001,
Dem eigentlichen Maschinenbau wurde in den Jahren 1919 bis 1922 eine breitere Entwick-
lungsmaoglichkeit durch Errichtung des neuen Werkes in Eutritzsch geboten (Abb.126), hier
stehenaufeinertlachevoniOha gewaltige Hallen mitdenerforderlichenWerk zeugmaschinen,
Transportmitteln und Lagerraumen zurVerftigung.

Die vielfachen Bezichungen Bleicherts nach allen Landern fiihrten teils vor, teils nach dem
Kriege zur Errichtung auslandischer Niederlassungen, die unter der mittelbaren Leitung des
Stammhauses dessen Erfahrungen mitausnutzten. So entstand im Jahre 1909 die erste rus-
sische Seilbahnfabrik Bleichert & Eichner G.m.b.H. in Charkow; bei Ausbruch des Krieges
mubte der Betrieb geschlossen werden,die deutschen Beamten und Arbeiterflichteten oder
wurden verschickt, bisher ist es unfer den z.Zt. in RuBland herrschendenVerhalinissen noch
nicht gelungen, die Fabrikation dort wieder aufzunehmen. Im Jahre 1921 wurde in Prag die
Adolt Bleichert & Co., Seilbahnbau-Kommandit-Gesellschaft gegriindet, deren Aufgabe es
ist, die Vorrangstellung der Bleichertschen Erzeugnisse in der Tschechoslowakei auch trotz
der wirtschaltlichen Erschwernisse der Nachkriegszeit zu erhalten.

Ein Festtag hellen Jubels tiber alles bisher Errungene kénnte der Tag sein, an dem das
Haus Bleichert aul ein halbes Jahrhundert seines Bestehens zurtickblickt. Dieser Tag falll
aber in eine Zeit, da unserVolk mit Sein und Haben unter héchster Anspannung des Restes
seiner Mittel um ein bescheidenes Fortleben kampfen mubB, noch immer nicht will der durch
112




den unseligen Krieg in seiner Ordnung gestorte Mechanismus unserer Wirtschaft und In-
dustriein eine verninftige ,wohlgeregelte Betriebsweise zurtickgelangen, innere Zermurbung
und dubere Gefahren lahmen jeden Unternehmungsgeist, nachdem mehrere wiiste Nach-
kriegsjahre sich seit Befestigung der Wahrung als Verschleuderung der von friher vorhan-
denen Besténde erwiesen haben.

Der einst so gewallige Baum ist gebrochen und abgeschlagen bis auf die Wurzel — aus ihr
allein noch kénnen Schossen spriefien, die sich spater zur alten Starke auswachsen. Die Ur-
kraft hierzu entquillt nichtgriblerischen Uberlegungen, sondern dertielen Neigung des Deut-
schen und seiner Veranlagung zu fechnischem Schalfen. Nur abgemessene Bodenschatze
stehen unseremVolke zu Gebote, keine Bergwerke oder Gruben mit wertvollem Erz, keine
riesigen Flachen fir landwirtschaltliche Nutzung oder Tierzucht; wir sind ein Industrieland
geworden, die | echnik unter der fordernden Obhut bewdéhrier Fihrer mubBl uns hochbringen.
Jede planvolle Arbeit hebt den Menschen und veredelt ihn selber, wie nach einem Gesetz
von Wirkung und Gegenwirkung.

Auf seinem Gebiete hat das Haus Adolf Bleichert & Co. von jeher als uniibertroffenes Vor-
bild und als lebendige Anregung dagestanden, niemand wird zweifeln, dab es auch in
Zukunit den weiten Vorsprung behaupten wird. Darin ruht ein grobes, wichtiges Teil Mit=

arbeitanderWiederaufrichtung unseresVaterlandes,deshalb deckensichdie vielenWiinsche,

welche den Namen Bleichert am 1. Juli 1924 umkréanzen, mit den Hoffnungen far unser

ganzes deutsches Volk: EMPOR, DENNOCH!

=
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Entwurf und Anordnung durch

Adolf Bleichert & Co., Leipzig.
Die Drudklegung besorgte die
Mandruck-Scheltler A -0,
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