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Bekohlung der Lokomotiven mit Hängehahnen, f)

H. H. Dietrich, in Leipzig.

I. Arten der Aulagen zur Bekohlung. durch eine

Mit Anlagen zur Bekohlung der Lokomotiven und Maschinen schaffenden
ging Nordamerika voran, -wo 1902 der Ausschufs der »Master- ^ich bei B

Mechaiiics-Association« eine Rundfrage über die bei den ver- nmfs. Das
schiedeiien Bahnen erzielten Erfolge veranstaltete*). Damals selbsttätig (
■wurden vorzugweise Hochbehälter zum Speichern und Abgeben Schlüsse,
von Kohlen benutzt, unter deren Ausläufe die Lokomotiven -A-ls Fc
fuhren. Die Beschickung der Hochbehälter erfolgte mit Selbst- "werke mit ;
entladern, die auf einer Schrägrampe über die Behälter derglei
gedrückt wurden, von oben, oder durch Becherwerke. Die Becherwerk)
letzte Anordnung wurde wegen der niedrigen Kosten für Anlage gebaut wer'
und Betrieb und wegen geringen Bedarfes an Raum empfohlen, fördern. D
Die erste Art der Bekohlung hebt Baurat B o d e **) hervor, ^'^f 1
wobei er bemerkt, dafs sie bei günstigen örtlichen Verhält- Statt dieser
nissen, das heilst, wenn die Scliragrampeu nicht künstlich Hänge
hergestellt werden müssen, auch auf den deutschen Bahnen Stelle aufn^
verwendet werde. Die Bekohlung der Lokomotiven erfolge Speicher hr
dabei mit Klapprutschen, die sich über die an den Lager- Bedarf, Str
platz geführten Gleise für Bekohlung erstrecken. Das sonst hätten, sehr
erforderliche jedesmalige Heben der einzelnen Gefäfse auf die bahnen gest
Ladebühne falle fort. Die entsprechende Arbeit werde spar- ^öh
samer durch die Lokomotive erledigt, indem sie die beladenen Bedarf zu
"Wagen auf die Höhe des Lagerplatzes hinauf drücke. dieser nur

Regierungsbaumeister Thal manu hat zur Lösung der vo:
Raumfrage für die Kohlenstapel den Vorschlag gemacht***), wie ausschliefslii
in Gaswerken und in gewerblichen Anlagen, gröfsere Stapel- Schienen ali
höhen als 2,5m für Kohlen zuzulassen und gegebenen Falles Seile gezog
bis zu 18 m Schütthöhe unter Verwendung von Speichern aus geschoben
bewehrtem Grobmörtel oder von Giniben zu gehen, so die anzuwenden.
Grundfläche für die Kohlenvorräte wesentlich zu vermindern Hängebahnv
und gleichzeitig alle Vorräte so zu stapeln, dafs sie ohne mengen in
Zwischenverladen nach Bedarf unmittelbar in die Tender ab- Geländeverh
gezogen werden können. abgesehen (

Voraussetzung für die höhere Stapelung ist das Verladen bahnen. Se

durch eine

*) Glasers Annalen 15. V. 1906.
**) Glasers Annaleu 15. XI. 1913.

***) Glasers Annalen 15. XL 1913.

Vorrichtung, die die ankommenden, auf Lager zu
schaffenden Kohlen aufnimmt und dem Stapel zuführt, die aber
auch bei Brandgefahr schnelles Umlagern der Kohle leisten
mufs. Das Abziehen der Kohle in die Tender erfolgt fast
selbsttätig durch Klapp- oder andere geeignete Auslauf-Ver
schlüsse.

Als Fördermittel für diese Hochbehälter kommen Hebe
werke mit angeschlossenen Rutschen, Bändern, Becherwerken
und dergleichen, oder den ganzen Hochbehälter bedienende
Becherwerke in Frage, die heute in solchen Abmessungen
gebaut werden, dafs sie auch Stücke bis über 50 cm Korn
fördern. Die ersten Anlagen dieser Art in Deutschland wurden
auf den Bahnhöfen Grunewald und München errichtet *).
Statt dieser Fördermittel beschränkter Förderweite können aber
auch Hängebahnen verwendet werden, die die Kohle an beliebiger
Stelle aufnehmen und sie über alle Hindernisse weg zum
Speicher bringen. Nun würden Speicher, die den laufenden
Bedarf, Streik-, Krieg- und Ausgleich-Bestände aufzunehmen
hätten, sehr grofs und teuer ausfallen. Gerade die Hänge
bahnen gestatten aber eine wirtschaftlich günstige Teilung, da
sie die Kohle in beliebigem Freilager stapeln und dann nach
Bedarf zu einem Ausgabespeicher befördern können, wobei
dieser nur verhältnismäfsig kleine Abmessungen erhält.

Bis vor etwa zehn Jahren waren Hängebahnen, wie damals
ausschliefslich die Schwebebahnen mit Seilen oder starren
Schienen als Fahrbahn genannt wurden, deren "Wagen durch
Seile gezogen, Drahtseil-Schwebebahnen, oder von Hand
geschoben wurden, Hand-Hängebahnen, mit Vorteil nur da
anzuwenden, wo eine einfache Zuladung der Güter in die
Hängebahnwagen erfolgen konnte, verhältnismäfsig grofse Förder-
meugen in stetigem Betriebe zu bewältigen und schwierige
Geländeverhältnisse in gerader Linie zu überwinden waren,
abgesehen etwa von kurzen Verbindungen durch Hand-Hänge
bahnen. Seitdem haben die Hängebahnen eine sehr bemerkens
werte Entwickelung erfahren, denn die alte Drahtseilbahn wurde

*) Organ 1905, S. 236; Glasers Annalen 15. V. 1906; Elek
trische und Polytechnische Rundschau 1. X. 1905.

t) Organ 1913, S. 238 und 314; Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen 1910, S. 8.31; 1916, S. 748.
Organ für die Fortschritte des Eisenliahn-wesens. Neue Folge. LIV. Band. S.Heft. 1917.



mit Kränen verbunden, aufserdem befähigt, Winkelpunkte ohne
Lösung der "Wagen vom Seile selbsttätig 2U befahren, sodafs

die verwickeltsten Wege in die Strecke eingelegt, die Fahr

zeuge im Zielpunkte wagerecbt und lotrecht bewegt, und sogar

im Innern der Gebäude Verbindungen der Arbeitplätze durch

die Bahn hergestellt werden konnten. Man ging aber noch

weiter, indem man die bisher durch ein bewegtes Zugseil über

die Strecke gezogenen Wagen durch Einbau elektrischer Trieb-

maschinen von einander und von einer ortfesten Triebraaschine

unabhängig machte; die Wagen fahren heute mit Einzelantrieb

in bestimmten Abständen hinter einander her: elektrische Hänge

bahnen. Auch sah man Einrichtungen vor, die das Anhängen

und Ablösen der Kästen gestatten, sodafs diese auch unabhängig

von der Hängebahn auf dem Boden verfahren werden können.

Schliefslich ist man dazu übergegangen, den Kasten in ge

eigneten Fällen mit einer eingebauten elektrisch getriebenen

Winde zu heben und zu senken oder überhaupt zu entfernen

und durch einen Selbstgre.ifer zu ersetzen, sodafs das Fahrzeug

der elektrischen Hängebahn als Wagen und als Krankatze

arbeiten kann. Immer ist die Hängebahn dabei das Bindeglied

zwischen der Lade- und der Verbrauch-Stelle oder dem Lager.

Fallen diese zusammen, wie bei unmittelbarem Überladen der

Kohle aus den Kohlenwagen der Zeche in den Tender, so ver-

schAvindet die Länge der elektrischen Hängebahn nahezu, sie

wird zum Krane, der die Überladung auf kurze Weglänge be
werkstelligt. Solche Krananlagen sind zahlreich mit Weglängen

von 3 bis 9 m auf festen Gleisen oder fahrbaren Brücken für

Pendelverkehr gebaut. Hierher gehört beispielsweise die gröfste

Zahl der zur Aufnahme von Kesselasche bestimmten elektrischen

Hängebahnen, bei denen nur ein Fahrzeug vorhanden ist, das als

Krankatze die Aschenkästen hochwindet und die gehobenen

Kästen über den Aschenrumpf fährt, wo der Kübel selbsttätig

gekippt wird. Der Inhalt der Rümpfe wird dann zu gelegener

Zeit in Fuhrwerke oder Eisenbahnwagen abgezogen.

Demnach ist es auch möglich, Hängebahnen mit elek

trischen Winden oder Greifern als reine Kräne zur Bekohlung

von Lokomotiven arbeiten zu lassen, wobei das fahrbare oder

feste Katzengleis, die Hängeschiene, das Lokomotivgleis und

das Gleis für Kohlenwagen quer überspannt. Zur Verladung

können Mefsgefäfse als Fördennittel benutzt werden. Die

Hängebahn kann also statt der Dreh- und Bock-Kräne, bei

fahrbarer Anordnung ihres Traggerüstes statt der Laufkräne

benutzt werden, sie untei'scheidet sich von diesen nicht, denn

sie erteilt der Last, Avie diese. Avagerechte und senkrechte

BeAvegungen.

Den einfachen Kränen gegenüber zeigt die elektrische

Hängebahn aber Eigentümlichkeiten, die sie diesen Mitteln über

legen macht, denn man kann das Gleis der Hängebahn in be

liebiger Richtung ausdehnen, und so weitere Arbeit- oder

Förder-Stränge an das eigentliche Übergabegleis anschliefsen;
namentlich kann mit derselben Einrichtung die Überladung von

Kohlen vom Wagen in den daneben stehenden Tender und die

Bedienung mehr oder weniger entfernter Lager übernommen

Averden, wobei je nach der geforderten Leistung ein oder

mehrere elektrische HängebahnAvagen auf der einen oder an

dern, durchweichen anzuschliefsenden Strecke in Dienst gestellt

werden. Die Überwindung von RaumscliAvierigkeiton, wie sie

} <9 Kohlenwagen

} 5 Lokomofwen

Hangebahn ah Queryer/ader, wenn nötig Lai^kran

bei der Bedienung und Verbindung mehrerer Lager und Ab
gabestellen auftreten, ist aber das eigenste Gebiet der elek

trischen Hängebahn.

In Textabb. 1 bis 6 sind mehrere Lösungen der Auf-

.,, , gäbe angedeutet,
Abb. 1.

und zwar zeigt

,  ~f Textabb. 1 ein
} a Kohknwaaen I .^  1 Gleis a für die

—TTTi—r 1 Kohlenwagen un-
; O Lokomofn/en \ °

^  I mittelbar neben
Hanqebahn ah Queryerlader, wenn notiq Laufkran , .... . , ,
^  ̂ Clem Gleise b für

Lokomotiven. Die elektfisclie Hängebahn ist als Querlader, also

als Bockkran oder, wie durch gestrichelte Längsschienen ange

deutet, wenn nötig, als Laufkran angeordnet. Sie würde in der

Weise arbeiten, dafs die Mefsgefäfse in den Kohlenwagen von

Hand gefüllt, von den ankommenden HängebahnAvagen aufge
wunden, über die Tender gebracht und dort gekippt werden,

worauf sie leer wieder zu den KohlenAvagen zurück gelangen.

Für das Kippen in den Tender kann das Mefsgefäfs nach Wunsch

des Heizers gesenkt Averden.

Textabb. 2 gibt die Möglichkeit, aus einem oder mehreren

Abb. 2.

Kohlen-^ y — — ^ Wagen
I  l-a lä \

Loko-^~^ —j —) mofwen
Hängebohngleh mk einem oder mehreren Winden - oder Greifer- Wagen,
a • 6/eisschleifen zur Abkürzung der Wege

ZAviseben anderen .stehenden Kohlenwagen verschiedene Kohlen

arten aufzunehmen und sie an den Tender einer auch zwischen

anderen stehenden Lokomotive abzugeben, und gleichzeitig mit

mehreren Fördergefäfsen und HängebahnAvagen aus mehrereu

Abb. 3.
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Das Ringgleis kann auch verwendet werden, wenn es sich

um mehrere Gleise für Kohlenwagen und Lokomotiven handeltj

die neben oder in beliebiger Richtung zu einander liegen

(Textabb. 3). Die einzelnen Stränge a, b, c, d können durch
Weichen an den Hauptring angeschlossen werden; durch

Verbindungschleifen kann man die Wege auch hier abkürzen.

Für beliebig gegen einander geneigte Gleise bietet Textabb. 4

ein Beispiel. Die Gleise a, b für Kohlenwagen sind durch

einen Ring verbunden, der sich nach den in beliebiger Höhe

und Richtung liegenden Gleisen c, d für Lokomotiven fortsetzt.

Die Wagen verkehren auf der Verbindungstrecke zwischen den

Ringen selbsttätig. Die Gleisschleife e kann nach Belieben

zum Lagerplatze geführt werden. Die einzelneu Gleisschleifen

können für sich durch Weichen zu geschlossenen Ringen gemacht

werden. Textabb. 5 zeigt eine Lösung, bei der die Hänge-

Abb. 5.

Beliebig Hegender ̂ Koh/enbansen

Kohien- HVaäen a

bahn zum unmittelbaren Befördern der Kohle aus den Kohlen

wagen' in die Lokomotiven und nach einem beliebig zu den

Gleisen liegenden Kohlenbansen auch unregelmäfsigen Grund

risses benutzt werden kann, indem man sie durch Abzweige

dem Grundrisse anpafst. Hierbei ist an Pendelverkehr für

einen Wagen gedacht, es steht aber nichts im Wege, die

Anlage gemäfs Textabb. 4 als Ringbahn auszubilden.

Textabb. 6 zeigt eine andere Ausführung mit rechteckigem

Abb. C.

veiBruck,

Kohlenbansen

s Kohlenwaoen et

■ LokomohVen h

Lagerplatze, a ist das Gleis für Kohlenwagen, b das für

Lokomotiven. Der beliebig zu ersterm (a) liegende Lagerplatz

wird durch eine fahrbare, mit Zungenschiene auf die Hänge

bahnschiene greifende Hängebahnbrücke in voller Ausdehnung

bedient; man erspart hierbei die Stichgleise über dem Bansen.

In den folgenden Abbildungen sind verschiedene Beispiele

von elektrischen Hängebahnen nach Anordnung und Arbeit-

weise gezeigt, die den in Textabb. 1 bis 6 verdeutlichten Auf
gaben entsprechen.

Ein Beispiel einer Vorrichtung zum Überladen auf kurze
Entfernung mit Schleife der Hängebahnschieue zeigt Textabb. 7.

Sand und Kohle werden aus den Eisenbahnwagen aufgenommen

und entweder auf das Lager rechts gefördert oder vom Lager

oder aus den Eisenbahnwagen in das Werk nach links ge-

bx'acht, wo sich das Hängebahngleis weiter verzweigt. In

diesem Falle ist eine Bahn mit elektrischer Winde benutzt,

deren Laufwerke von eingebauten elektrischen Triebmaschinen

selbsttätig verfahren werden und ein Hebewerk zum Heben
und Senken der Gefäfse tragen. In der elektrischen Schaltung

der Zuführung des Stromes sind Einrichtungen getroffen, die

gestatten, die Wagen an verschiedenen Punkten der Schleife

anzuhalten, die durch Abschaltung der in das Werk führenden

Stränge in sich geschlossen werden kann, indem die Weichen

des quer zum Werke vor dem Eingange liegenden Stranges

eingelegt werden, und die Fahrzeuge zum Senken oder Heben

ihrer Fördergefäfse zu veranlassen. Zur Bedienung der elek

trischen Hängebahn sind dabei nur ungeschulte Kranarbeiter

nötig, die den handlichen, durch Steckdosen an verchiedenen

Punkten anzuschliefsenden Schalter an ihren Arbeitplatz mit

nehmen und durch Drehen einer Kurbel das Heben und Senken

der Wagen steuern. Solange ein Wagen sein Fördergefäfs

hebt oder senkt, blockt er die hinter ihm liegende Strecke,

sodafs sich neu ankommende Wagen von selbst in bestimmten

Abständen aufstellen und erst zur Arbeitstelle weiter fahren,

wenn der erste Wagen fertig und wieder abgefahren ist.

Textabb. 7 zeigt für den Verladevorgang Hunde, die von den

Abb. 7.

Gehängen der Wagen der Hängebahn abgehängt und unten

auf ihren Rädern verfahren werden können. Dies ist die übliche

Einrichtung der Wagen für die Bedienung von Kesseln und

der Mefsgefäfse für das Bekohlen der Lokomotiven; die Hänge

bahn kann bei der Bekohlung von Lokomotiven in der Weise

arbeiten, dafs sie leere Mefsgefäfse heranbringt und in die Kohlen

wagen setzt, wo sie von Hand gefüllt werden, darauf nimmt

sie die beladenen Mefsgefäfse wieder auf und bringt sie an

eine beliebige Stelle, wo sie neben oder über einander auf

gestellt werden, um sie nach Bedarf mit der Hängebahn wieder
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aufzunelimeu und in den Tender zu senken, wo sie durch

Lösung der Terriegelung gekippt' werden können. Die Hänge

bahn kann aber auch an Anschlägen über Schurren zu den
Lokomotiven auskippen. "Wenn die Anlage für Bekohlung
nicht zu grofs ist, können die Arbeiten des Anhängens der
vollen und des Abhängens der ankommenden leeren Mefs-

gefäfse durch einen Mann erledigt werden. Mit der Steuerung
der Fahrbewegung haben die Ladearbeiter nichts zu tun, sie

erfolgt selbsttätig, indem das Fördergefäfs oben angekommen
die Hubwinde aus- und die Triebmaschine zum Fahren ein

rückt, soda;'s der Wagen unter der Wirkung der selbsttätigen
Streckenblockung den voranfalirenden ohne Aufsicht folgt. Der

Regel nach arbeitet ein Wagen mit mehreren Förderkübeln,
sodafs immer einer oder zwei leere Kübel gefüllt werden,
während der Wagen fährt. So wird stetige Arbeit und die

beste Ausnutzung der Ladearbeiter erzielt.

Neuerdings ist man dazu übergegangen, statt der festen

Fördergefäfse Selbstgreifer an die Wagen der elektrischen Hänge
bahn zu hängen, die dann auch von beliebigen Ladearbeitern

von deren Arbeitplätzen aus mit versetzbaren Handschaltern ge

steuert werden können. Bei der Entnahme von Kohle aus Eisen

bahnwagen mit Greifern wurden bisher*) Beschädigungen der

Wagen nicht beobachtet. Die "Vermutung, dafs der Greifer

allgemein bei stückreicher, besonders oberschlesischer Kohle,
stets viel von seinem Inhalt verliere, ist nur für fehlerhaft

ausgebildete Greifer richtig, gute neuere Greifer auch bei

stückreicher Kohle verlieren unterwegs nicht einmal Grufs,

nur die Verwendung für die härtesten schwedischen Erze

bildet eine Ausnahme. Die Verladung mit Greifern wird wegen
der Schnelligkeit und der schonenden Behandlung des Förder

gutes heute für Kohlen fast regelmäfsig benutzt, aber auch
für Erze, Koks, Prefskohlen, Kartoffeln, Zuckerrüben, Sand,
Kies und andere Stoffe. Die Greifer mit glatten Kanten für

feinkörniges Gut pflegen so dicht zu schliefsen, dafs man damit
sogar Wasser ohne grofse Verluste fördern kann, in den

Schalen unter Wasser arbeitender Greifer mufs man deshalb

Wasserlöcher anbringen. Die Greifer für stückreichere Kohle

haben versetzte Zähne, die beim Eindringen in den Kohlen

haufen die im Wege liegenden Stücke nach oben oder unten

drängen, sodafs dichter Schlafs des Greifers erzielt wird, wobei
Stücke, die sich doch noch zwischen die Zähne schiehen,

zerdrückt werden. Nur heim Greifen von ganz hartem Erze

ist das nicht möglich, also rieselt dann Feinerz während des

Förderns durch. Dieser bis vor Kurzem bestehende Übelstand

ist nun durch Unterschieben einer Hülfschale unter den Spalt

während des Förderns gehohen, die das herausfallende Gut

auffängt, oder man läfst die beiden Greiferschalen sich treppen-
formig überdecken, sodafs die untere das Fördergut zurück-

liält. Tatsächlich sind Greifer fast bei allen gröfseren Anlagen
zum Verladen von Kohlen in Gehrauch, zumal Kohle verhält-

nismäfsig weich, daher eines der am leichtesten durch Selbst

greifer aufzunehmenden Fördergüter ist. Durch die neuen

selbsttätigen elektrischen Greiferbahnen ist auch der Nachteil

beseitigt, dafs die Greifer bisher mit besonderen, teueren Kran

anlagen verbunden waren und gelernte Arbeiter verlangten.

*) Glasers Aiinalen 15, XL 1913.

Früher nahm man die Kohle bei Verwendung von Greifern

an Hängebahnen mit Dreh- oder Lauf-Kränen aus den

Wagen oder Schiffen auf (Textabb. 8) und legte sie auf Lager,

Abb. 8.

Abb. 9.

wobei der Kran auf einer Laufbrücke verfahren werden konnte,

die wohl selbst längs fahrbar war, also rechteckige Lager

plätze bediente. Bei grofsen Anlagen, wie in Gaswerken,

chemischen Fabriken und Bergwerken, ist man dann zur

Vereinfachung des Verladens dazu übergegangen, die Kohlo



veranlalst, die Schalen zu schlielseu und getüllt wieder zu

n  heben, worauf er, oben angekommen, selbsttätig das Hubwerk

8  ausrückt und das Fahrwerk einrückt, sodals er selbsttätig

n  weiterfährt.

i- Die Lösung für die Bedienung von rechteckigen Lager-

e  platzen durch G-reiferwagen nach Textabb. 6 ist in Textabb. 10

Q  vom Gaswerke Lemberg dargestellt. Sie besteht aus einer

Plängebahnschleife nach der Länge des Lagerplatzes, an die

eine, jeden Punkt des Platzes bestreichende, fahrbare Brücke

anschliefst. Die Greiferwagen fahren anf der Brücke vor,
nehmen die Kohle aus den Eisenbahnwagen und stürzen sie

unter der Brücke auf Lairer oder brina-en .sie unmittelbar an

Abb. 11.

Den Unterschied gegen die elektrische Greiferbahn zeigt

der Vergleich der Textabb. 8 und 9. Bei Textabb. 8 ist das

ganze Greiferwerk in dem grofseu Maschinenhause des Dreh
kranes untergebracht, in Textabb. 9 ist es äufserst verein

facht und beschränkt und hängt an dem Laufwerke eines

Wagens der Hängebahn. Die Steuerung des Greifers erfolgt
vom Lagerplatze aus. Der ankommende Greiferwagen kann,

wie jeder Windenwagen, über dem oder den Arbeitplätzen
•beliebig angehalten werden, senkt dann seine geöffneten Schalen

ab und wird nun durch ein weiteres Schalten der Schaltwalze

den Ort der Verwendung. Die Hängebahngleise an der Brüclce

greifen mit ausgekehlten Zungen auf das Längsgleis, sodafs
stets Kreislauf der Hängebahnwageu erzielt wird. Textabb. 11

zeigt einen Greifer am Kopfe der fahrbaren Brücke bei Auf

nahme von Kohlen aus dem Wagen. Hierbei ist nur ein Mann

tätig, der den Greifer vom Wagen aus steuert und die letzten
Kohlenreste einschaufelt. Unter Umständen, besonders bei regel-

mäfsig an denselben Stelleu zu veidadenden gi'ofsen Mengen

baut man an diesen Stellen kleine Führerstandhäuser in die

Anlage ein, von denen aus das Fahrwerk der Brücke und das
Hubwerk gesteuert werden kann, um die Leute vor dem Wetter
zu schützen.

Im Gegensatze zu Brückenkränen, die an rechteckigen

Grundrifs des Platzes gebunden sind, kann die elektrische Greifer-
balin ganz beliebige Wege he.schrcihen, und unter ihren Gleisen



au jeder Stelle liebeu und senken. Wie gut sie sich den Raum

verhaltnissen anschliefsen kann, zeigt Textabb. 12 aus einer

chemischen Fabrik, iu der das Gleis durch mehrere Schuppen
geht, um Rohstoffe uud Kohle nach verschiedeueu Punkten zu

bringeu. Diese Freiheit der Linienführung, die gestattet, Lager-

Abb. U.

i

verwendet werden, indem man ihn auf ein kranartiges Gerüstj

(Textabb. 13) setzt, wobei er nach Art eines Laufkranes wirken
kann. Textabb. 13 zeigt die Verladeanlage des Rittergutes

Rüdersdorf bei Berlin.

Mit diesen Ausführungen mag ein Vorgreifen in die Zu

kunft verbunden sein; wahrscheinlich wird die Entwickelung

nicht dahin gehen, dafs der Greiferkran oder die elektrische

Hängebahn mit Greifer an allen Stellen die vorhandenen An

lagen zum Verladen ersetzt, vielmehr dahin, dafs die bisherigen

Erfahrungen beilicksichtigt werden und diese raten die Tages-

Äbb. 16.

Abb. 17.

Abb. 15.

plätzejeden Grundrisses, Lager- uud Schacht-Speicher zu bedienen,
wird dadurch erhöht, dafs man Zweiggleise mit Weichen in

beliebiger Richtung an das Gleis anschlielsen kann, sodafs jeder
Punkt eines Lagers erreicht wird (Textabb. 5).

Handelt es sich nur um kurze Verladewege, etwa um die
unmittelbare Überladung von Kohle aus Eisenbahnwagen in
Tender, so kann der elektrische Greiferwagen nach Textabb. 1

kohle in Mefsgefäfse zu laden und in diesen unmittelbar an die

Tender abzugeben. Diese Mefsgefäfse können aber nacli Text

abb. 7 unmittelbar durch die einfache elektrische Windenbahn

gefördert werden. Man kann also die ankommende Kohle, wie
bisher, in Mefsgefäfse schaufeln und dann mit der Winden

bahn aufnehmen, die sie hinter einander unter einem Hängc-

bahngleise aufstellt; kommt dann eine Lokomotive zur Bekohlung,
so fährt der Windenwagen heran und nimmt die Mefsgefäfse

der Reihe nach auf, um sie in den Tender zu kippen. Es ist

also nicht nötig, die Hängebahn nach Klopsch*) erst so zu
gestalten, dafs ihre Fördergefäfse unmittelbar zur Kohlenausgabe

benutzt, oder dafs wenigstens ihr Inhalt ohne Handarbeit in

Ü Organ 1912, S. 443; Glasers Aunalen 15, XT. 1913.



die AusgabegeMse gestürzt werden bajin. Vielraebr besteht

die Möglichkeit, mit der Hängebahn die vorhandenen Mefs-

gefäfse selbst aufzunehmen.

Man kann mit der Hängebahn auch das Zuwiegen der

Kohle oder das Hachwlegen der gelieferten Menge durchführen,

Abb. 18.

Abb. J9.

tm
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indem man in das Hängebahngleis eine selbsttätige, eichfähige

Wage einbaut (Textabb. 14), über die die Wagen fahren müssen.
Diese Wagen können für Kartendruck eingerichtet werden und

zählen die über die Wägeschiene gehenden Wagen unter Wägen

und Aufsclireiben des Inhaltes. In Gieisereien, wo verhältnis-

mäfsig kleine Mengen Koks, Eisen und andere Rohstoffe in

bestimmten Gewichten gemeinsam zu fördern sind, baut man in

die Hängebahiiwagen selbsttätige Wägcvorrichtungen für Karten

druck ein (Textabb. 15), um in jedem Wagen die vorgeschriebene

Menge der verschiedenen Stoffe aufzunehmen, und so die Be
schickung auf der Sohle der Giefserei genau und schnell zu

sammen stellen zu können.

Der Vorgang des Ausladens bei Hängebahnen ist in der

Regel selbsttätig (Textabb. 16), indem über dem Lagerplatze

unter dem Gleise verfahrbare Anschläge augeordnet sind, die die

Verriegelung des Wagenkastens oder des Greifers lösen, sodafs
der Inhalt während der Fahrt auf Lager gestürzt wird und der

Wagen entleert zur Beladestelle zurückfährt. Die Wagenkästen

können dabei so gegengewogen sein, dafs sie sich nach der

Entleerung selbst wieder aufrichten. Bei der Abgabe an Eisen-

Abb. 20.

bahnfahrzeuge würde man zweckmäfsig mit Schurren oder Schräg
flächen arbeiten (Textabb. 17) über denen die Wagenkästen, die
auch als Bodenentlcerer ausgebildet sein können, an bestimmten

Stellen durch Einlegen des Hebels zum Entriegeln ihre Taschen
öffnen und so den Inhalt abgeben. Man kann aber die Kohlenmenge
für einen Tender namentlich bei Drahtseil-Schwebebahnen auch auf

dem Lager zusammenstellen und, nachdem die Lokomotive an

ihren Ort vorgefahren ist, auf den Weg schicken, worauf man
sie in einen Füllrumpf unter der Hängebahn kippt (Textabb. 18)
und aus dem Füllrumpfe über Schurren in die Fahrzeuge

gleiten läfst. In allen diesen Fällen kann die Beladung des Tenders

durch die Mannschaft der Lokomotive selbst vorgenommen

werden, ohne dafs in der Nähe weitere Bedienung erforderlich
wäre, da die elektrische Hänge- oder Drahtseilbahn das Lager

mit beliebig entfernten Abgabestellen selbsttätig verbinden kann.

Bei elektrischen Windenbahnen kann man auch so ver

fahren (Textabb. 7), dafs man den Wagen bei Lage des Gleises
der Hängebahn über dem der Eisenbahn über dem Tender an

hält und durch Einlegen des Handschalters das Absenken des



Kastens veraiilalst, sotlals der Kasten bis auf den Tender abgesenkt
wird und erst dann geöffnet zu werden braucht.

Auch bei Greifern bietet das Entladen (nach Textabb. 19)
keine Schwierigkeit. Auch hier kann das Offnen des Greifers
durch Entriegeln au einem Anschlage erfolgen, wobei sich die
Schalen langsam öffnen und ihren Inhalt sanft und ohne Stauben
abgeben. Man hat es auf diese Weise sogar ermöglicht (Text
abb. 19), in den Kesselliäusern die grofsen Hochbehälter zu
vermeiden und statt ihrer nur an jedem Kessel kleine Füll
trichter über den Kesselfeuerungen anzubringen, in die die
Greifer ihren Inhalt entleeren.

Die Gestalt des Grundrisses des Lagerplatzes ist ohne
hindernden Einfinfs. Man kann krumme Lagerplätze mit Hänge
bahnsträngen, die dui'ch Weichen angeschlossen sind, in jeder
Richtung bedienen und greift nur dann zu fahrbaren Brücken,
wenn der Lagerplatz rechteckig ist, wodurch das Verladen unter
Umständen vereinfacht werden kann. Die vorhandenen Gleise
der Eisenbahn bieten dabei für die Überschreitung durch die
Hängebahn keine Schwierigkeit, da die in;solchen Fällen benutzten
Rahmenstützen (Textabb. 20) neben dem Gleise nicht mehr Platz
erfordern, als ein Signalmast, also auch auf vorhandenen Bahn-

(Scbluß

höfen eingebaut werden können. Nur wenn keine andere Lösung
möglich ist oder ein anderer Zweck damit verfolgt wird, greift man
zu Brücken oder anderen Hülfsmitteln zur Überspannung der
Gleise. Die teilweise viele Kilometer langen Hängebahnen der
grofsen Hüttenwerke und Zechen, die auch die grofsen Hütten-
Zechen-Bahnhöfe überschreiten, haben an den Gleisen nirgend
Hindernisse gefunden.

An Leistung ist die Hängebahn allen Ansprüchen des
Eisenbahndienstes gewachsen. Die Bahnen fördern von wenigen
Tonnen stündlich bis über 500 t in den grofsen Anlagen für
die Gichten der Hochöfen und zum Beladen von Schiffen, die
Einzellasten betragen wenige hundert Kilogramm bis zu 2,5 t.

Die Frage der Bekohlung ist stets eine wirtschaftliche;
man mufs in jedem Falle ermitteln, ob bei den vorhandenen
Wegen, Löhnen, Kraftkosten und anderen Umständen die Hänge
bahn, der Handkran oder der elektrisch betriebene Lauf- oder
Dreh-Kran am vorteilhaftesten ist. Die Hängebahn gleich
anfangs auszuschliefsen, ist nicht richtig, weil sie bei geringer
Gleislänge eben zum Krane wird, dessen Bedienung bei der
einfachen Steuerung der elektrischen Hängebahn im Gegensatze
zu Krananlagen von jedem Hülfsarbeiter geleistet werden kann,
folgt.)

Kippschalter

UmlDan vorhandener ßahnwasserwerke für elektrischen Betrieh während des Krieges.
,  Schmedes, Regierungs- und Baurat in Braunschweig.

Wie auf so vielen anderen Gebieten hat der Krieg auch beim Wasser auf 6 m Saugböhe und drückt durch eine 650 m lauge
Betriebe der Bahnwasserwerke Vereinfachungen und Änderungen Leitung nach einem 10 m hohen Wasserturme, die ganze Druck-
veranlafst, die Er
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höhe ist 42 m, Biese Arbeit wurOc bishei- von ejjier Trieb

maschine für Benzol mit 10 PS und 220 Umd]'eliungeu in der
Minute geleistet, die 288,7 g PS.st Benzol verbrauchte; eine
zweite gleiche stand in Bereitschaft.

Der bisherige Betrieb erforderte einen Wärter im Pumpen
hause. Der Antrieb erfolgte durch Riemen auf die langsam
laufenden Kolbenpumpem

Um gröfsere Umbauten zu vermeiden, wurde für den
elektrischen Betrieb eine langsam laufende Triebmaschine mit

480 Umläufen in der Minute und 11 KW Leistung gewählt,
die statt der einen Benzolmascliine eingebaut, den Antrieb der
Pumpe mit den alten Riemenscheiben übernahm, nur die Trieb
scheibe wurde nach 220 ; 480 verkleinert (Textabb. 1). Mit
einem Schwimmer im Wasserturme wird der Strom nach Ent

nahme von lOcbm Wasser durch Kippschalter eingeschaltet;
ein Anlasser mit Hülfstriebmaschine in dem 650 m entfernten

Wasserwerke tritt in Tätigkeit, der die Uaupttriebmaschine

unter Ausschalten von Widerständen, ähnlich wie beim Anlasser

eines Strafsenbahnwagens, selbsttätig unter Belastung anlaufen

läl'st; nach Füllung des Behälters wird der Strom selbsttätig
ausgeschaltet. Die Anlage arbeitet bis jetzt ohne jede Bedien
ung gut. Der Wärter hat nur die Triebmaschiue und Pumpe

zu schmieren, die Riemen nachzuspannen nnd die ganze Anlage

nachzusehen und zu überwachen, sonst wird er anderweit be

schäftigt. Die Kosten des Betriebes haben sich in 10 Monaten

folgendermafsen geändert.

In 10 Monaten wurden 16300 KW st zu 0,08 e.^/KW st

verbraucht und rund 80000 cbm Wasser gefördert, an Öl erforderte
die Pumpe 16, die Triebmaschine 8 kg. Ausbesserungen und

Ei'satz erforderten 30,0«..^, die Bedienung 281,0 v/^.

Im früheren Betriebe mit Benzol wurden 40 cbm/st gefördert,
die Anlage brauchte 2,887 kg/st Benzol zu 0,30 t/ljkg, au Öl

0,042 kg/st füi' die Triebmaschine, 0,004 kg/st für die Pumpe,
zusammen 0,046 kg/st zu 0,80 t^/kg.

Zur Förderung von 80000 cbm in 10 Monaten mufste die

r.. , ,. 80000Benzolmaschine bei 40 cbm/st Leistung täglich

7 Stunden laufen.

300.40
=rund

Kosten dos Pörderns von 1 cbm Wasser

16300 EWst zu 0,08 ̂ //KWst
24 kg Öl
Bedienung
Erhaltuna

0,80 Jljkg

Zinsen und Tilgen von 5000 JC zu 8,3o/o .

1304,0 JC
19,0 ,
281,0 .
30,0 „

1634,0 JC

416,0 Jl

Kosten für 80000 cbm = 2050,0 Ji
oder 205 000 : 80000 = 2,56 Pf/cbm

2,887 kg/st Benzol zu 0,SO JC = 0,87 JCjst
0,046 , Öl , 0,80 JC = 0,037 „
Bedienung = 0,50 ,
Erhaltung für den Tag 0,30 Jl^ bei 7 stündigem

Betriebe also = 0,021 „

1,428 Ji\&i
Zinsen und Tilgen = 0,00 JL

Zusammen 1,428 JCjst
Kosten in 10 Monaten fürSOOOOcbm 1,428.7.300 = SßOO JC
oder 300000:80000 = 8,75 Pf/cbm

Piü' den alten Betrieb sind Zinsen und Abschreibung nicht gerechnet, da der neue, bezüglich der nötigen BeschafFungeu gegen den
bestehenden alten untersucht werden sollte; der Vergleich ist also für den alten zu günstig aufgestellt.

Die bedeutende Ersparnis ist hauptsächlich auf den sehr
billigen Strom und auf den geringen Bedarf an Bedienung
zurück zu führen. Die Ersparnis des neuen Betriebes beträgt
bei Förderung von 100000 cbm Wasser 1190 im Jabre.

2) Wolfeiibütlcl.
Noch vorteilhafter gestaltete sich der elektrische Ausbau

des Bahuwasserwerkes in Wolfenbüttel. Hier war eine liegende

Dampfpumpe mit stehendem Röhrenkessel im Betriebe. Da der

Hochbehälter nur 40 cbm fafst und bei dem gesteigerten Be
triebe fast täglich Wasser genommen wird, so mufste die Anlage
mehrmals wöchentlich in Betrieb gesetzt und der Kessel jedes
mal angeheizt werden, was den Betrieb sehr teuer machte.

acniicn aur den sehr

In 11 Monateu wurden 506 KWst zu 0,10 JCjKWst verbraucht und
1500 cbm gefördert,

Sti-omkosten = 50,6 JC
01, Erhalten und Siebern = 25,0 „
Bedienung = 20,0 „
Zinsen und Tilgen 10 o/o = 45,87 ,

Koston für 1500 cbm =. 141,47 JC
oder 11147:1.500 • . = 9,4 Pf/cbm

i Dazu kam, dafs 1915 eine gröfsere Kesseluntersuchung und
■edarf an Bedienung Ausbesserung nötig war, die auf etwa 500 Jh veranschlagt
len Betriebes beträgt wurde. Der als Kessel- und Maschinen-Wärter ausgebildete

1190 JC im Jahre. Arbeiter konnte schwer entbehrt werden, wenn er das Wasser
werk zu bedienen hatte. Eine kleine elektrische Kreiselpumpe

r elektrische Ausbau von 5 chm/st Leistung (Textabb, 2) kostete mit den Schalt-
•ier war eine liegende anlagen auch rund 500 JL Die Triebmaschine für Gleichstrom
im Betriebe. Da der von 220 V, der auf Bahnhof Wolfeubüttel zur Verfügung stand,
:lem gesteigerten Be- leistet 1,5 PS bei 2300 Umläufen in der Minute. Die Kreisei
so mufste die Anlage pumpe saugt das Wasser aus einem etwa 8 m tiefen Brunnen
ind der Kessel jedes- nnd diAckt es in den 10 m hohen Wasserbehälter. Die Saug-

sehr teuer machte. ! leituug ist etwa 30, die Druckleitung 12 m lang.
Kosten des Förderns von 1 cbm Wasser

früher

KWst verbraucht und Bei der alten Dämpfanlage betimgen die Kosten des Förderns von
.  1000 cbm im Jahre.

. = 50,6 JC 4 t Kohlen zu IbßJCjt = 60,0 -JC
. = 25,0 „ 6 kg Öl zu 0,iJ/!kg = 2,4 „
. = 20,0 „ Erhalten = 120,0 „
. = 45,87 , Bedienung = 200,0 „

Zinsen nnd Tilgen, wenn die alte Anlage wieder
als abgeschrieben betrachtet wird . . . . = 0,0 „

. =■ 141,47 JC Kosten für 1000 cbm = 382,4 JC

. = 9,4 Pf/cbm oder 3^240:1000 = 38,24 Pf, cbm
Werden Zinsen und Abschreibung berechnet, so verdoppelt sich der

I  Preis mindestens,
Organ llir clio Fovtseliritlc (1(33 Eiscnlialinwesens. Neue Folge. LTV. Hatid. 8. lieft. 1017.



Die selbsttätige elektrische Schaltung ist bei der kleinen

Anlage in "Wolfenbüttel bedeutend einfacher als in Helmstedt.

Die Triebmaschine kann unter Vollast anlaufen, so dafs kein

Anlasser mit "Widerständen nötig ist. Bemerkenswert ist, dafs

bei dieser Anlage zwei Schwimmer, einer im Hochbehälfer und

einer im Brunnen, das Ein- und Aus-Schalten regeln. Der

Schwimmer im Hochbehälter schaltet durch Kippschalter nach

Textabb. 1 ein, wenn 5 cbm Wasser entnommen sind, und

schaltet aus, wenn der Behälter voll ist. Der Schwimmer im

Die Ziliuder und Kolben der einen Dampfpunipc werden

heraus genommen und zur bessern Führung der Tauchkolben
besondere Kolbenstangen init Fülirung in den vorhandenen

Stopfbüchsen der Dampfziliuder eingebaut. Die DampfziUnder
bleiben oben offen. Da die Pumpe nur 60 Umläufe in der

Minute macht, die Triebmaschine aber 700, so ist die "Über
setzung 1:11,5 erforderlich, die durch ein Riemenvorgelege

bewirkt werden könnte. Im vorliegenden Falle ist aber eine

Kuppelung von Heuer (Textabb. 3) zwischen Triebmaschine

Abb. 2. Elektrische Kreiselpumpe von
5 chm/st Leistung.

Abb. 3. Kuppelung von Heuer.

Brunnen schaltet gleichfalls durch Kippsclialter aus, wenn
der Brunneu so weit ausgepumpt ist, dafs das Freilegen des

Saugkorbes und Ansaugen von Luft zu befürchten ist; er schaltet
wieder ein, wenn das Wasser im Brunnen so weit gestiegen
ist, dafs die Pumpe genügend Wasser saugen kann. Die einfache

Schaltvorricbtung ist billig und bat sich gut bewährt. Der

Wärter mufs sich von Zeit zu Zeit überzeugen, ob die Pumpe
nicht leer läuft und Luft saugt, auch bedingen das Schmieren

der Pumpe und der Triebmascbiiie und die Bürsten und Schalter

eine gewisse Aufsicht.

Eine gleiche Anlage soll im Wasserwerke Harzburg für

einen Pulsoraeter eingebaut werden.

3) Börssuni.

Die Wasserförderung fand in Börssum bisher mit zwei

stehenden II. p-Dampfpumpen von je 60 cbm/st Leistung
statt. Den Dampf lieferte ein liegender Eöhrenkessel mit 20,3 qm

Heizfläche, ein zweiter Kessel stand in Bereitschaft. Täglich

werden etwa 800 cbm gefördert; die Anlage ist also ziemlich

bedeutend.

Um gröfsere Umbauten zu vermeiden, wird der elektrisclie
Betrieb folgenderraafsen eingerichtet.

und Pumpe eingesclialtet, die mit Zahnrädern arbeitet und

hohen Wirkun.gsgrad hat*). Der Riemen läuft über das vor

handene Schwungrad der Danipfpumpe. Die Saug- und Druck-

Leitungen werden unverändert beibehalten. Die Kosten dieses

Umbaues betragen etwa 2500 -JL

Zuerst war beabsichtigt, statt der einen Dampfpumpe eine

elektrisch betriebene Kreiselpumpe einzubauen. Wegen der

hölieren Kosten dieses Umbaues und des geringen Wirkungsgrades

von Kreiselpumpen wurde hiervon Abstand genommen. Audi

würde der Umbau durch Ansclilufs der Saug- und Druck-Leitungen

an die neue Anlage eine Störung des Betriebes bewirkt haben.

Durch Einführung elektrischen Betriebes werden 1,5 Mann

an Bedienung gespart, da die Anlage von 4 Uhr morgens bis

10 Uhr abends im Betriehe ist. Die Stromlcosten betragen nur

0,1 =y^/KWst.

Da die Anlage noch nidit im ]")etriebe ist, kann über die

Kosten der Förderung noch nicht berichtet werden; die Be

schreibung dieser Anlage bleibt daher einer spätem Abhandelung

vorbehalten.

*) Das Gehäuse der Kiippelnug vou Heuer ist mit öl gefüllt,
sodafs alle Teile in öl laufen, Die Wellen haben Kugellager. Mit
diesen Kuppelungen können bei gutem Wirkungsgrade Übersetzungen
bis 1:40 crreiclit und Leistungen bis 35 PS übertragen werden.



/

Verbesserte Achssenke für Wagen-, Tender- und LokomotiT-Lanf-Achsen.

V. G-linski, Regierungsbaumeistcr in Leipzig.

Hierzu Zeichnungen Abb. I bis 5 auf Tafel 18.

Abb. 1 und 2, Tiif. 18 zeigen die Yerbesseningen an der
Senke, Abb. 3 bis 5 die an der Grube.

Bei der bisher übliciicn Ausführung bestellt die Senke aus
einem in der Grube auf Schienen laufenden Wagen mit Wasser-

beliillter, Prerswasscrpuinpe und zwei Brefswasserzilindcrn. Die

Aclisen der Zilivulcr liegen in einer Ebene, die gegen die Gruben

achse um 45'^ geneigt ist, wie die, beiden PrcfswasscrziliiKlcr
und der Abb. 1 und 2, Tat". 18. Die Kolbenköpfc der

Ziliuder sind durch einen nach unten gekröpften Bügel verbunden,
der ühnlich wie der Bügel b der Abb. 1 und 2, Taf. 18

geformt ist und unten in der Mitte eine drehbar befestigte

Gabel trägt. Um Achsen zu senken und auszubauen, werden
die Kolben empor gepumpt, bis die Achse in der Gabel ruht.

Ist die Achse genügend gesenkt und um 90" gedreht, so kann

sie mit dem Wagen in der Grube unter dem Fahrzeuge soweit

verfahren werden, bis man sie auf das Gleis setzen, nacharbeiten,
oder gegen eine Ersatzachse auswechseln kanu.

Eine Senke dieser Bauart arbeitet bei Drehgcstellwagen

und Lokomotiven nicht bequem, weil ihr Hub bei den üblichen

Abmessungen der Grube und der Senke nicht ausreicht. Um die

Achsen von Drehgestellen und Tendern und die Laufachseri von

Lokomotiven unter diesen Fahrzeugen wegfahren zu können, mufs
die Senke rund 1 m Hub haben, Der Grubenboden darf, wenn

die Grube zur Untersuchung noch bequem verwendbar sein soll,

ferner um ohne grofse Kosten solche Senken in vorhandene

Gruben für Untersuchung einbauen zu können, nicht tiefer liegen

als etwa 1,25 m unter S.O. Dabei läfst sich aber eine Senke

mit eiufachen Tauchkolben, wie die bisher heschriebeuc für 1 m

Hub, nicht unterbringen. Um die Achsen trotz des geringem

Hubes tief genug senken zu können, müssen zunächst zwischen

Achse und Gabel des Bügels b passend geformte Beilagen

eingebracht, die Achsen in einer Zwischciistcllung abgefangen

und die Beilagen dann ausgebaut, umgekehrt beim Heben der

Achsen die Beilagen in einer Zwisehenstellung der Achsen

eingebracht werden. Das ist beschwerlich und zeitraubend.

Ein weiterer Mangel der bekannten Senke mit zwei einfachen

Tauchkolben ist, dafs man mit ihr die Laufachsen aus Dreh
gestellen nacli Krauts nicht ausbauen kann, weil sie für die

Gabel des Bügels b nicht zugänglich sind.

Beide Mängel der Senke sind durch die aus Abb. I uud 2,

Taf. 18 ersichtliche Ausführung mit drei Ziliuderu C^, und

Cg gehoben.

Der Bügel b ist in der Mitte als Zilinder ausgebildet,

dessen Kolben oben eine drehbare Gabel trägt, und der ständig

über den Bügel b mit den Zilinderu und Cg verbunden ist.

Die Kolbenfiäche von ist gröfser als die von Cj und

zusammen. Daher steigt der Kolben von C-:, zuerst und fällt

zuletzt. Ein Hub vou rund 1 m ist bei dieser wie mit Aus

zügen wirkenden Bauart leiclit unterzubringen.

Je eine solche Senke wird seit längerer Zeit in den Lokomotiv

schuppen in Leipzig und Wahren auch für die Laufachsen von

Drcligestellcn nach Kr aufs mit bestem Erfolge verwendet, in

Walircn mit einer Grube nach Abb. l und 2, Taf. 18, in

Leipzig mit einer verbesserten Grube nach Abb. 3 bis 5, Taf. 18.
Es ist erwünscht, die Unterbrechung der Schieiicii durch

die bei Seite zu schiebenden oder klappbaren Gleisbrückcu so

kurz wie möglich zu halten. Denn es ist nötig, die Fahrzeuge

diclit neben den auszubauenden Achsen abzustützen, was am

bo4uemsten durch Aufsetzen von Winden auf die Fahrschieneu'

gescliieht. Anderseits mufs die Aussparung A in der Grubcii-

wand so weit sein, dafs • man alle zu behandelnden Aclisen

lierumschwenken kann. Abb. 2, Taf. 18 zeigt die bisher übliche
Anordnung der Grubenaussparung, wobei man die Achse nur

in einem Drehsinne schwenken kann. Die am weitesten ausla

denden Aclisbüchseu müssen an der Innenkante des Auflagers

für die Gleisbrücke noch vorbeigehen. Diese Forderung ist bei

den ausgefüiirten Mal'sen nicht für alle Achsen erfüllt. Das

Schienonstück, das auf der eineu Seite noch vorhanden ist, wo
auf der andern die Wand schon ausgespart ist, hilft nicht viel;
denn wenn man auf der einen Seite die Winden in gröfserer

Entfernung von der zu senkenden Achse ansetzt, kann man es

auch auf der anderen. Aus Abb. 3, Taf. 18 ist ersichtlich,

wie die Gleisbrücken bei der neuern Grube mit viel gröfserer

Bauhühe ausgeführt sind. Dadurch liegen die Auflager der

Gleisbrücken so tief, dafs die Achsbüchsen der Tenderachsen

darüber hinweg gehen. Nun brauchen die am weitesten aus

ladenden Achshüchsen nur noch an der Innenkante der Aus

sparung vorbei zu gehen. Die Länge der Aussparung kann
auf jeder Seite um die in dieser Richtung gemessene Tiefe des

Auflagers geringer sein. Mit diesem Mindestmafse sind die Aus

sparungen nach Abb. 4 und 5, Taf. 18 auf beiden Seiten gegeii-
gleich ausgeführt, sodafs die Achsen in beliebigem Drehsinne

geschwenkt werden können, was unter Umständen von Vorteil ist.
Die beschriebenen Verbesserungen an der Senke und an

der Grube sind von Beamten des preufsisclien Eisenbahn-

Maschinenamtes Leipzig entwickelt.

Die alte Gestaltung der Senke ist teilweise geschützt. Die
Rechtslage ist so, dafs die preufsische Eisenbalniverwaltung die

Senke sowohl in der alten Gestalt, als auch mit den beschriebenen

Verbesserungen ausführen lassen kann, wo sie will.
Es hat sich herausgestellt, dafs in einem Lolccmotivscliuppcii

von 25 Ständen eine Senke der beschriebenen verbesserten

Bauart neben einer grofsen, auch für Trieb- und Kuppel-Achsen
brauchbaren, zwei Schuppengleise hedienenden Aclissenke noch
mit grofsem Vorteile eingebaut werden kann.



Technischer Ausschufe für Schmiermittelverwendung, Charlottenburg 2, Hardenbergstraföe 3.

Anleitung zur sparsamen Terwendung von Sclimlermitteln.*)
Dipl.-Iag. Fr. Frölich, Vertrauensmann der Kriegsschraieröl-Gesellschaft m.b.H.

Es wird gebeten, die nachfolgenden Angaben durch Mit- j überlaufendes und verspritztes Öl Verluste, die besonders dann
teilung praktischer Erfahrungen zu berichtigen und zu ergänzen grofs werden, wenn das Auslaufen des Öles bei kalter "Witterung
und dem «Technischen Ausschusse für Schmiermittelverwendung» langsam erfolgt und deshalb nicht dauernd beobachtet wird,

weitere Anregungen für Maisnahmen zur Schmiermittelersparnis Die Verteilung des Öles au den einzelneu Verbrauch-

zu geben. stellen soll durch eiserne Behälter erfolgen, die zur Verhinderung

Dafs durch sorgfältige Überwaclmng des Schmiermittel- von Ölverlusten nur durch Ölpurapen oder Prefsluft entleert
Verbrauches sehr grofse Ersparnisse erzielt werden könnten, I werden. Ebenso sollen die Ölsammelkästen, von denen das Öl
geht aus den Aufzeichnungen einer Reihe von Werken hervor

Hauptsächlich sind die folgenden Gesichtpunkte zu beachten*

1. Aiirbcwahning.

Für die Lagerung müssen feuersichere, geschlossen

gehaltene und für "ünhefugte nicht zugängliche Räume benutzt

werden. Die Aufbewahrung in Holzfässern ist unzulässig, weil

durch deren Leckwerden namentlich im Sommer grofse Verluste

entstehen. Damit wird auch die Feuersgefahr wegen der auf

dem Fufsboden sich bildenden dünnen Ölschicht erheblich ver-

gröfsert.

Deshalb soll die Lagerung von Öl nur in eisernen

Behältern erfolgen. Hierfür eignen sich besonders alte

Dampfkessel oder sonstige Gefäfse von etwa 5 bis 10 cbm

Gröfse. Es empfiehlt sich, diese Behälter nicht zu klein zu

wählen, damit selbst gröfsere Anlieferangen von Öl ohne

Schwierigkeiten umgefüllt werden können, auch wenn noch ein

Vorrat alten Öles vorhanden ist. In Friedenszeiten hat man

dabei noch den Vorteil, bei günstiger Marktlage grofse Öl-

mengeu einkaufen und längere Zeit einwandfrei lagern zu

können.

Für ganz grofse Anlagen empfiehlt sieb die Verteilung
des Öles durch Rohrnetze mit Zapfliälinen au den einzelnen
Verbrauchstellen. Für zähere ölarteii sind hierbei Heiz

einrichtungen vorzusehen, die das Abfüllen erleichtern.

Dic zum Öllager angelieferten Öle sind in ein Hauptbuch
einzutragen. Dabei ist nach Mögliclikeit jede Lieferung auf Güte
und Menge zu prüfen und der Eintragung ein entsprechender

Vermerk hinzuzufügen. In ähnlicher Weise sind auch alle Aus

gänge nach Verwendung und ölart aufzuzeichnen.

Bei der Lagerung ist sorgfältig darauf zu achten, dafs

verschiedenartige Öle nicht gemischt werden.

2. Vei'ausg4ahuiig.

Für die einzelnen Maschinen oder Maschinengruppen ist

möglichst der Tages- oder Wochen-Bedarf festzustellen. Nur

diese Menge wird jedesmal für den betreffenden Zeitraum

ausgegeben und genau aufgezeichnet, um das Überwachen des
Verbrauches zu ermöglichen. An die Arbeiter wird Öl zweck-
mäfsig nur gegen Marken, die den Arbeitern durch die Betrieh

leitung oder die Meister zugestellt werden, verabfolgt. Es ist

empfehlenswert, für jede Ölart eine gesonderte, durch Farbe
oder Form gekennzeichnete Markenart zu verwenden.

Das Abzapfen des Öles soll nicht unmittelbar aus den
Spundlöchern der Fässer erfolgen. Hierbei entstehen durch ,

in die einzelnen Kannen abgefüllt wird, mit Purapen versehen

; und so eingerichtet sein, dafs etwa überfhefsendes Öl in die

Samraelkästen zurückläuft.

Durch diese Mafsnalimen verhindert man auch den Zutritt

von Sand und anderen Unreinigkeiten zum Öle.

3. Ölkannen.

Das Schmieren .aus Flaschen und Töpfen ist grundsätzlich

zu verbieten. Es sollen nur Ölkannen und Schmiergefäfse
verwendet werden, die einen dichten Verschlufs besitzen,

wodurch der Eintritt von Fremdkörpern in das Öl und das

Ausfliefsen des Öles bei zufälligem Umstofsen verhindert wird.

Ferner ist darauf zu achten, dal's die beimtzteu Ölkannen voll

kommen dicht sind und ein Mundstück erhalten, aus dem das

Öl nur in dünnem Strahle, wenn möglich nur in Tropfenform,
ausfliefst. Vorzuziehen sind solche Ölkannen, die Öl nur nach
Betätigung eines Druckknopfes abgeben.

Die Ölkannen sind mit Aufschrift oder anderen Kenn

zeichen zu verseben, so dafs man, ohne eine Probe des Öles

au.szugiefsen, erkennen kann, welches Öl in der Kanne enthalten
ist. Ferner ist. darauf hinzuwirken, dafs die aufser Gebrauch

befindlichen Ölkannen nicht herumstehen, sondern in Schränken

aufbewahrt werden, die mit einer Einrichtung zum Sammeln

des abfiiefsenden Öles versehen sind. Hierdurch vermeidet man,
dafs Öl von "Unbefugten entnommen wird.

4. ScIimiei'vori'Rlitiuigeu.

Bei allen Schmiervorrichtuugen ist darauf zu achten, dafs

sie das Öl tatsäclilich an die Stelle bringen, die geschmiert
werden soll. Dies ist besonders häufig in den Zilinderu von

Dampfmaschinen nicht der Fall, so dafs sich das Öl zu grofsem

Teile in toten Ecken ansammelt oder ungenutzt mit dem Dampfe

wieder austritt. Empfehlenswert ist Dampfschmierung.*)

An allen Maschinen sind einfache Schmierlöclier durch

andere Schmiervorriehtungen zu ersetzen; besser als Schmier

löcher sind schon trichterförmige Kapseln mit Staubdeckeln,
die das Vorbeilaufen des Öles verhindern.

Die vielbenutzten Vorrichtungen mit Dochten schmieren

auch während des Stillstandes der Maschine und führen deshalb

zu Ölverschwenduug, wenn der Docht nicht bei jedem Stillstande
der Maschine heraus gezogen wird. Da dies meist unterbleibt,
.so sind Doclitöler durch besser geeignete Schmiervorriehtungen,

besonders Tropföler, zu ersetzen. Bei diesen kann der Öl-

*) Siebe den letzten Absatz von 4-.

Der Ausschufs stellt auf Anrorclern beliebig viele Stücke zur Verfügung.



verbrauch dauernd überwacht uud der Eigenart der Maschine

leicht angepafst werden. Es ist jedoch streng darauf zu halten,
dafs die Tropföler bei Stillstand der Maschine aufser Betrieb

gesetzt werden.

In den meisten Fällen' ist es möglich, einiän Umlauf
des Öles zu erreichen, indem alles gebrauchte Öl aufgefangen,
nötigen Falles gereinigt und den scbmierbedürftigen Stellen

wieder zugeführt wird. Hierbei Irönuen auch hoch beanspruchte

Lager ohne Ölverschwendung so reichlich geschmiert werden,
dafs man, wie die Erfahrung zeigt, nach Einbau der Umlauf

schmierung meist auch bei solchen Lagern ohne "Wasserkühlung

auskommen kann, die vorher nur durch reichliche Wasserzufulir

betriebsfähig zu halten waren.

Einen Ölumlauf bester Art besitzen Riugschmierlager,
die mit einer Ölfüllung lange Zeit einwandfrei und betriebsicher
laufen können, somit fast keinen Ölverbrauch haben.

Auch Kugellager arbeiten im Allgemeinen sparsam.

Bei Anordnung der Schmiernuten ist darauf hinzuwirken,

dafs das Öl im Lager umläuft und nicht nach den Seiten austritt.*)
Für die Schmierung von Dampfmaschineiizilindern sind

SchmieriDressen in der seit lauger Zeit üblichen Ausführung,

Mollerup- oder Kitt er-Pressen, anzuwenden. Bei diesen

kommt man ohne Heizung aus, da sie auch bei kalten Maschinen

die gleiche Ölmenge fördern. Sie haben allerdings den Hachteil,
dafs die zugeführte Ölmenge von aufseii nicht immer sichtbar

ist, so dafs sie eine gewisse Beaufsichtigung erfordern. Die

seit längerer Zeit eingeführten Öler von Bosch vermeiden
diesen Übelstand, haben sich auch sonst bewährt.

Wichtig ist die Art der Zuführung des Zilinderöles, da

hierdurch ein wesentlicher Einflufs auf die Schmierölersparnis
gewonnen werden kann. Einzelne Werke lassen das Schmieröl

an verschiedenen Stellen der Lauffläche des Zilinders austreten.

Es ist besser, das Öl dem Dampfe zuzuführen und dabei eine
Zerstäubung des Öles herbeizuführen, um Schmierung aller
inneren bewegten Teile der Maschine, also auch der Teile der

Steuerung zu erreichen. Ist neben einer solchen Einrichtung

noch eine Schmiervorrichtung für die Lauffläche vorhanden, so

sollte diese nicht gleichzeitig mit der Dampfschmierung, sondern

nur dann benutzt werden, wenn die Dampfschniierung einer
Störuüg wegen nicht betriebsfähig ist.

5. Elnschi'äiikuug des Vcrbrauclies.

Alle Mafsnahmen uud Einrichtungen zur Verminderung

des Ölverbrauches können nur dann Erfolg haben, wenn die
Aufmerksamkeit der Ai'beiter und Meister auf die Schmier

ölersparnis diu'ch Anleitung und Beaufsichtigung seitens

der Betrüebleitmig wach gehalten wird. Daher empfiehlt es

sich, die in Frage kommenden Angestellten wiederholt über

die Grundsätze der Schmierölersparnis zu belehren und zur

Mitarbeit, besonders zu laufenden Aufzeichnungen über den

Ölverbrauch, anzuregen. Auf Grund solcher Aufzeichnungen
können dann leicht weitere Mafsnahmen zur Ölersparnis ge

troffen. werden.

*) Drucksache 1916, Nr. 6 c, des Vereines deutscher Maschinen
bau-Anstalten: „Ersatz der Sparstoffe im Masclünenban", Seite 21,
Vortrag von Professor S chle si n g er.

Man achte darauf, dafs in jedem Falle das richtige Öl
verwandt wird! So darf kein hochwertiges Heifsdampföl

für WeUenleitungen oder andere Stellen gebraucht werden,

für die minderwertiges Öl genügt. Ebenso soll auch kein
minderwertiges Öl da benutzt werden, wo hohe Scbmierfähigkeit
verlangt wird, denn der Verbrauch ist dann so grofs, dafs Öl-
vergeudung stattfindet. Ferner ist darauf zu achten, dafs dick

flüssiges Öl möglichst wenig erwärmt wird, da sonst durch den
Spielraum zwischen den bewegten Teilen grofse Ölmengen un-
ausgenutzt abfliefsen können. " " -

Im Allgemeinen sind die Zilinderöle, namentlich für

Heifsdampf, jetzt von geringerer Güte, Wenn kein geeignetes

Öl mehr für die Maschinen beschafft werden kann, so ist es
sparsamer und vor allen Dingen betriebsicherer, den Grad der

Überhitzung durch teilweise Ausschaltung des Dampfüberhitzers
herab zu setzen, als die Mängel des Öles durch verschwenderische
Ölzufuhr ausgleichen zu wollen.

In fast allen Betrieben ist die Schmierung viel zu

reichlich. Die Ursache ist häufig, dafs sich die Maschinen

wärter durch übermäfsiges Schmieren Sicherheit gegen das

Warmlaufen der Maschine schaffen wollen. Dazu kommt, dafs

meist die für die Maschine wirklich erforderliche Ölmenge

unbekannt ist. Aus diesen Gründen kann in fast allen Fällen

ohne Schwierigkeit eine Verminderung der Ölaufgahe stattfinden.

Allerdings ist hierbei eine gewisse Vorsicht zu gebrauchen und

besonders darauf Rücksicht zu nehmen, dafs der Ölverbrauch
bei angestrengtem Betriebe zunimmt.

Daher empfiehlt es sich, durch eigene Versuche oder

durch Sachverständige den geringsten erforderlichen Ölverbrauch
der Maschinen feststellen zu lassen und zu diesem Werte noch

einen mäfsigen Sicherheitzuschlag zu geben. Ist einmal die

erforderliche Ölmenge genau bestimmt, so kann man durch
Beteiligung der Wärter an der Ersparnis deren Streben fördern,

mit dieser Ölmenge auszukommen, und darüber hinaus noch
eine weitere Ölersparnis zu erzielen.

Über den Ölverbrauch von Dampfmaschinen hat Dipl.-Ing.
K. Schmid vom württembergischen Dampfkessel-Revisions

vereine eine beachtenswerte Zusammenstellung gemacht.

Schmid stellt nach Beobachtungen einer Anzahl gut

gewarteter Maschinen für den Ölverbrauch von Dampfmaschinen
die Formel auf; 0 = c . D . s . n. Hierin bedeutet 0 g/st den

Verbrauch an Zilinderöl, c einen Festwert 1,2 bis 1,6, Dm

den Durchmesser des Zilinders (bei Mehrziliudermaschiuei] den
des Niederdruckzilinders), sm den Kolbenhub, n die Umläufe

in der Minute.

Schmid glaubt auf Grund seiner Untersuchungen an

nehmen zu können, dafs der Wert für c auch mit 0,8 bis 1

ausreichend bemessen ist; es ist jedoch empfehlenswert, nur

vorsichtig unter c = 1,2 herunter zu gehen. Einige Beispiele

aus den von Schmid festgestellten Ergebnissen gibt Zusammen

stellung I, aus der die bisher vielfach herrschende Ölvergeudung
klar zu erkennen ist.

*) Geschäftsbericht des Wiirttembergischeu Revisions-Vereiues,
Stuttgart 1915. Sonderabdruck: Wirtschaftliche Verwendung der
Schmiermittel, inshesondere bei .Dampfmaschinen. 2. ergänzte Auf
lage. Verlag von Konrad Wittwer, Stuttgart 1916. Preis 0,50 M.



Zusaiimieustollung I.

Ziliiicler- | üinJäiif
clui'climesser i

Umläufe T,
Verbraucli!Verbrauch''8''8ohnotei"

m der l Verbrauch ^
Minute an Zilindevöl

g/st I g/st I g/st o/o

440/690 ! 920 90 1 1000 262 92 74
460/750 920 85 I 477 161 94 67
255/430 700 135 170 85 65 50
812/475 700 92 159,5 60 49 62

350/500/800 850 92 550 148 | 100 73
425/600 850 107 750 133 ' 90 82

Bei IJDtersucliuiigen von Ingenieur Ufer in Bochum*)
hat sich herausgestellt, dafs die Gleichung von Schmid auch

bei Fördermaschinen und Luftpumpen ganz gut zutreffende

Werte liefert. Ufer hat bei Prefspumpen die Werte der

Zusammenstellung U ermittelt.

Zusammenstellung II.

Zilinder-

durchmesser

ümlilufo

in der

Minute

Verbrauch an

Zilinderöl

s/sb I g/st
berechnet I beobachtet

550/950 800 | 85 78 . 73
650/1100 ! 1100 30 44 ! 42
750/1250 ; 1250 60 113 ^ 115

Es empfiehlt sich, den Ölverbrauch der Maschinen nach
dieseu^Erfahrungeu sorgfältig nachzuprüfen.

Auf die Instandhaltung aller Schmieröl beanspruchenden

Teile ist der gröfste Wert zu legen. Rauhe Gleitfiächeii und

zu stark angezogene Lagerdeckel erhöhen die Reibung und

damit den Schmiermittelverbrauch. Ausgelaufene Lager lassen,

namentlich wenn sie unter Dimckwechsel stehen, bei jedem

Hubwechsel eine erhebliche Ölmenge austreten. Deshalb ist
darauf zu achten, dafs der Spielraum möglichst gering bleibt.

Undichte Stopfbüchsen sind zu beseitigen; bei ihnen wird viel

Schmieröl von der Luft oder dem Dampfe, gegen die sie ab

dichten sollen, ungenutzt heraus geblasen.

Im Allgemeinen soll man danach streben, die Zahl der

schmierbedürftigen Stellen zu verringern. Wenn möglich,

sind kleine oder ältere Dampfmaschinen, die sehr viel

Öl verbrauchen, durch elektrische Triebmaschiuen zu er
setzen. Auch der Ersatz von Dampf-Kolbenpumpen durch

elektrisch angetriebene Schleuderpumpen ist vom Gesichtpunkte

der Schmierölersparnis zu erwägen. In vielen Fällen, namentlich

für die Speisung der Dampfkessel, ist statt der Dampfpumpe

eine Strahlpumpe zu verwenden

6. Auffangen des abfliefseiiden (lies.

Bewegte Maschinenteile sind nach Möglichkeit einzu

kapseln, um abtropfendes oder abgeschleudertes Öl zu sammeln.
Demselben Zwecke dienen Tropfschalcn, Fangbleche und Öl-

*) A.Ufer, Bochum: Zur Schmiermittelfrage. Merkblätter der
Metall-Beratung- und Prüf-Stelle des Bergbau-Vereines zu Essen,
II. Folge.

rlnnoii; die letztercu worden vorteilhaft mit Sammelbehältern
verbunden, aus denen das Öl von Zeit zu Zeit entnommen,
gereinigt und in die Ölkästen zurück gefüllt wird. Für das
Entleeren der Tropfschalcn ist rechtzeitig zu sorgen; dies soll

nicht durch Auswischen mit Putzwolle, sondern durch Absaugen

mit einer Spritze erfolgen. Für grofse Anlagen empfehlen sich

Sammelleitungen nach einem Behälter im Maschineukeller.

Dabei ist zu beachten, dafs die verschiedenen Ölsortcn getrennt
gesammelt werden, da grundsätzlich anzuordnen ist, dafs auf

gefangenes Öl nach der Reinigung zu denselben Zwecken
wieder verwendet wird, wie frisclies. *)

7. Entölen des Abdampfes.

Verhältnisiiiäl'sig geringer Wert wurde vor dem Kriege

auf die Wiedergewinnung des Öles aus dem Abdampfe gelegt.

Man waudte Abdampfentöler meist nur an, um reines Nieder

schlagwasser zu erhalten, und nutzte das abfliefsende Ölwasser

nicht aus. Die darin liegende Vergeudung dos Öles ist jetzt
unbedingt zu vermeiden.

Es sollte angestrebt werden, dafs zu jeder Dampf

maschine ein Abdainpfentöler vorliandcii ist. Dieser dient

bei Auspuffmascliinen gleichzeitig als Schalldämpfer und ver

hindert zudem das Verschmutzen der Umgebung. Auch bei

Niedersclilagmaschinen ist der Einbau von Abdampfentölern

trotz des häufig sehr beengten Raumes meist ohne Schwierigkeit

möglich. In vielen Anlagen enthält auch das aus Ktihltürmen

abfüefseiide Wasser noch so viel Öl, dafs das Abschöpfen lohnt.
Das so gewonnene Öl ist zunächst von Wasser zu befreien.

Hierzu eignen sich gröfsere Sammelbehälter, die durch Zwischen

wände in einzelne Abteilungen zu zerlegen sind. Das Wasser

tritt langsam durch diese Behälter liindurch, so dafs das Öl
au die Oberfläche steigt und abgefüllt werden kann. Durch

Reinigen kann es dann Avieder gebrauchfähig gemacht werden.

Durch die Entöluiig von Abdampf und Niederschlagwasser
kann man im Allgemeinen oO°/o des zugefülirteii Öles Avieder-
gewinncn. Dieses Ergebnis kann nicht nur an Dampfmaschinen,
sondern auch bei der Eiitölung verdichteter Gase au Prefs

pumpen ohne Schwierigkeit erzielt Averden.

8. Keinigen des Aviedergewoiiiicnoii Öles.

Häufig wird das Aviedergewoniione Öl als «Abfallöl» be

zeichnet und entsprechend behandelt. Dem gegenüber ist grund
sätzlich anzustreben, dafs dieses Öl nicht für untergeordnete,
sondern für dieselben Zwecke verwendet wird, wie frisches Öl.
Im Allgemeinen soll dabei nicht einmal der Zusatz frischen

Öles erforderlich sein.

Zu diesem Zwecke ist das gebrauchte Öl, falls es ver
unreinigt ist, gründlich zu reinigen. Dies erfolgt vorteilhaft
durch Filter oder Schleudern, die sich auch für Zilinderöl
eignen. Gute Einrichtungen für das Reinigen werden zahlreich

angeboten.

Für Lageröl kann man sich selbst eine kleine Vorrichtung
mit einfachen Mitteln herstellen. Man verwendet dazu zwei

Gefäfse, von denen man das eine mit ungereinigtem Öle füllt;
durch Dochte, die über den Rand dieses Gefäfses gelegt werden

*) Abschnitt 8,



und wie Heber wirken, tropft das Öl in das darunter gestellte
zweite Gefäfs. Hierbei bleiben "Wasser und andere Unreinig-
keiteu in dem obern Gefäfse, das gereinigte Öl sammelt sich
in dem untern. In der Abhandlung von Schmid über die

wirtschaftliche Verwendung der Schmiermittel*) sind derartige
und weitere einfache Einrichtungen beschrieben und abgebildet.

9. Reiniget) der PutzstofTc.

Da mit Putzwolle leichter Öl verloren geht, sind tunlich
Putztücher zu verwenden. Diese werden nach Gebrauch

zweckmäfsig einem Unternehmer zum Reinigen übergeben. Für
kleinere Betriebe empfiehlt sich das Sammeln der gebrauchten
Putztücher an Stellen, die sie der Entölung zuführen. So sind
in Baden Sammelstellen eingerichtet, die die gebrauchten Putz-
stoft'e zu einem festen Preise überneltmen und daraus bedeutende

Ölmengen zurück gewinnen.
Das Reinigen der Putzstoffe erfolgt vorteilhaft durch

Schleudern, auch Pressen haben sich hierfür bewährt. Das

dabei frei werdende Öl ist nach Reinigung wieder vollkommen
brauchbar. Die Kosten des Reinigens der Putzlappen betragen
etwa 0,01 Ji für das Stück. Einzelne Geschäfte übernehmen

gleichzeitig mit dem Reinigen den Ersatz der unbrauchbar

gewordenen Putztücher, wobei sich die Kosten auf etwa 1,90 JC
für 100 Stück stellen.

Bei dem Sammeln gebrauchter Putzlappen und Putzwolle
i.st darauf zu achten, dafs sie nach verschiedenen ülarten ge

trennt werden. Ferner ist eine gewisse Vorsicht bei der

Lagerung erforderlich, da sie zu Selbstentzündung neigen;

man verwende deshalb stets eiserne Bebälter mit gut scbliefsen-
den Deckeln. An einzelnen Stellen hat man auch die Lagerung

der Putzstoffe unter Wasser mit Erfolg durchgeführt.

iSTeue Entölungsverfabren, bei denen mit Dampf oder
Wasser gearbeitet wird, werden demnächt bekannt gegeben

werden.

10. Zusatz von Grafit.

Die Ansichten über die Zweckmäfsigkeit des Zusatzes von

Grafit zum Schmieröle sind geteilt. Während an vielen Stellen

gute Erfahrungen gemacht und erhebliche Ersparnisse damit

erzielt wei'den, berichten andere Stelleu ungünstig darüber.

Als feststehend ist' jedoch anzunehmen, dafs der Zusatz

von Grafit zum Öle für rauhe Zapfen und Lagerschalen und

für das Einlaufen von Maschinen vorteilhaft ist. Der Grafit

mufs frei von mineralischen Beimischungen sein. In dieser

Form greift er die Flächen nicht an, sondern füllt die vor

handenen kleinen ünregelmäfsigkeiten aus und bildet dadurch

einen glatten "Überzug. Daneben Gesteht seine Wirkung darin,

dafs er ancli bei hoher Flächenpressung unmittelbare Berührung

der gleitenden Teile verhindert. Bei Lagern, die zum Heifs-

laufen neigen, und beim Einlaufen kann daher durch Grafit-

zusatz viel Öl gespart werden.

Durch den Zusatz von Grafit bei Zilinderschmierung

scheint ebenfalls eine ziemlich erhebliche Ersparnis möglich

zu sein, die nach einzelnen Angaben bis zu 70^/^, betragen

soll. Es ist jedoch vorteilhaft, dem Öle nur wenig Grafit zu-

*) S. 16 und 18 der Quelle.

zusetzen, da der Grafit sicli sonst in toten Winkeln ablagert
oder Ballen bildet, die zu Störungen Anlafs geben können.

Der Grafit kann dem Öle fein gemahlen und geschlämmt
oder als Lichtbogen - Grafit unmittelbar beigemischt werden.
Das Absetzen des Grafites hat man durch Rührwerke oder

ähnliche Einrichtungen zu verhindern gesucht. Vorteilhafter
ist die Verwendung von Grafit in der Form von «Emulsionen».

Unter allen Umständen ist Aufmerksamkeit bei der "Verwendung
angebracht, damit sich die Schmiernuten des Lagers nicht zu
setzen und das Lager dann wegen Mangels an Schmierung
warm läuft.

Bei Verwendung von Grafit sind die Ölleitungen möglichst
ohne scharfe Krümmungen und nicht ansteigend zu verlegen,
da sonst Verstopfungen zu befürchten sind. Beachtenswert ist

ferner, dafs die Ausscheidung von Grafit aus dem Öle erheblich
leicliter stattfindet, wenn Säure oder Wasser zum Öle tritt.

II. Sclimiercii mit Starrfeiten.

In vielen Fällen können durch Verwendung von Fett statt
Öl bedeutende Ersparnisse erreicht werden. Für Zilinder
schmierung kommt allerdings die Anwendung des gewöhnlichen
starreu Fettes nicht in Betracht, weil das Fett in der hohen

Wärme Fettsäure abspaltet, die, die Wandungen des Zilinders
angreift. Einzelne Fettarten sollen diesen Nachteil nicht haben.

In schwierigeren Fällen ist auch für Lager, besonders für
solche, die zum Fressen neigen, Fett nicht zu empfehlen.

Für die Triebwerkteile von Dampfmaschinen ist die An

wendung von Fett in weitem Umfange möglich. Man kommt

hier im Allgemeinen mit gewöhnlichen Staufferbüchsen aus;
Ufer*) empfiehlt einfache Büchsen mit Gewichthelastuug. Sehr
zuverlässig sind Fettbüchsen, aus denen das Fett durch ein

Triebwerk herausgedrückt wird.

In den Werken der Gutehoffuungshütte sind die Triebwerk-

und Steuerung-Teile der Betriebsmasehinen in weitgehendem

Umfange für Fettschmierung eingerichtet worden. Nur für

wenige Stellen, wie an einigen hoch beanspruchten und schwer

zugänglichen Fingerlagern, ist Ölschmierung beibehalten. Diese
Einrichtungen haben sich selbst an den Hauptlagern der Förder
maschinen bewährt und bedeutende Schmiermittelersparnis her

beigeführt.

Über die durch Fettschmierung möglichen Ersparnisse
wird von anderer Seite Folgendes berichtet. Bei zwei Kurhel-

zapfenlagern waren bisher 2 1 Maschinenöl zum Preise von

0,41 Ji nötig, während hei Fettschmierung nur 14 g Stauffer

fett zum Preise von 0,005 Ji verbraucht werden. An zwei

Kreuzkopflagern war statt mit 2 1 Maschinenöl mit 34 g Stauffer
fett zum Preise von 0,012 Ji vollkommen ausreichende

Schmierung zu erzielen.

Für Wellenleitungeu und ähnliche Zwecke ist die An

wendung von Fett in grofsem Umfange möglich. Dabei wird

das Fett vorteilhaft in einem Beutel aus Sackleinen durch eine

Öffnung der obern Lagerschale eingeführt, so dafs es auf dem
Zapfen liegt, "

In wichtigen Fällen mufs auf die Güte des Fettes besonders

geachtet werden.

*) S, 4 flov Quelle,



Der Übergang von der Öl- zur Fctt-Sclnnicrung erfordert,
namentlich bei höher beanspruchten Lagern, eine sorgfältige
Überwachung der Sohmierstellen. In manchen Fällen gelingt

es nicht, mit reiner Fettschmierung genügende Betriebsicherheit
2U erreichen, so dafs neben der Fettschmierung eine geringe

Ölzuführung vorteilhaft erscheint, Man hat auch an einzelnen

Stellen dem Fette G-rafit beigemengt und damit nicht unerhebliche

Ersparnisse erzielt.

13. Ersatzschmiermittel.

Gröfsere Bedeutung hat bisher die Erzeugung von Schmier

ölen aus Steinkohlenteer gewonnen. Zur Vermeidung von Ab-

scheiduugen, die hauptsächlich bei Wärmestufen unter etwa -|- 5°
auftreten, sind diese «Teerfettöle» warm aufzubewahren; un

günstige Wirkungen der Abscheidungen auf die Schmierung

sind jedoch bisher nicht festgestellt. Gx'öfsere Kältebeständigkeit

besitzt «Meideroi», das auch zu den Teerfettölen gehört. Es

ist bei einer Reihe von Hüttenwerken und Bergwerken bereits

allgemein im Gebrauch.

Die Teerfettöle haben die Eigenschaft, dafs die Zähigkeit

mit steigender Wärme erheblich abnimmt. Sie werden deshalb

bei üblichen Wärmestufen etwas stärker eingedickt, so dafs sie

bei den im Betriebe auftretenden Lagerwärmen noch genügende

Zähigkeit besitzen. Vor dem Übergange von gewülmlichem
Öle auf Teerfettöl reinige man die Lager.

Zur Zilinderschraierung sind Teerfettöle vorerst nicht ge

eignet. In Mühlen und anderen Werken für Nahrungsmittel

sind Teerfettöle nicht zu verwenden, weil die Nahrungsmittel

leicht den scharfen Geruch der Teerfettöle annehmen.

Da das Gewichtverhältnis des Teerfettöles <; 1 ist, sinkt

es im Wasser zu Boden. Deshalb sind in Lagern, die mit

Wasser in Berührung kommen, Abänderungen in der Bauart

erforderlich. Bei den Achsbüchsen von Eisenbahnwagen, in

denen sich leicht Wasser sammelt, hat man sich durch Einlegen

von Holzrollen geholfen, die in der Flüssigkeit schwimmen und,

durch den Zapfen in Drehung versetzt, Öl an den Zapfen fördern.
Wiederholt ist darüber. geklagt worden, dafs die Arbeiter

beim Gebrauche von Teerfettölen von einer Art Ausschlag

befallen werden. Die Empfindlichkeit der Leute ist jedoch sehr

verschieden; während manche stark darunter leiden, bleiben andere

ganz frei. Deshalb empfiehlt es sich, besonders empfindliche

Arbeiter von Arbeiten auszuschliefsen, die sie mit Teerfettölen

in Berührung bringen. Übrigens ist Wechseln der Kleider und

sorgfältiges Reinigen der Hände ein gutes Vorbeugemittel.

Über Erfahrungen mit anderen Ersatzschmiermitteln gibt
der «Technische Ausschufs für Sclimiermittelverwendung» und

der «Wissenschaftliche Beirat für Schmierölversorgung» auf

Verlangen Auskunft.

13. Seimeid- und Bolir-Öle.

Zum Kühlen von Schneidwerkzeugen dienen Mineralöle,

wasserlösliche Öle, Wasser und Prefsluft. Mineralöle sollten
nur verwendet werden, wenn ein sehr sauberer Schnitt un

bedingt erforderlich ist, so für Gewinde. In'den meisten

Fällen genügen wasserlösliche Öle, sogenannte Bohröle, oder
reines Wasser. Bei Gufseiseu und Messing ist im Allgemeinen

keine Kühlung durch Öl oder Wasser erforderlicli. Kühlung

durch Prefsluft ist jedoch vorteilhaft und hat sich bewälirt.'Ö
Die Verwendung von offenen Öltöpfen und das Benetzen

der Arbeitstücke aus diesen mit Pinseln ist unbedingt zu ver

meiden; besser und bedeutend sparsamer ist ein flaches Gefäfs,

in dem aus Putzwolle oder ähnlichen Stoffen eine Art Kissen

gebildet ist. Dieses wird mit Öl getränkt und dient zum
Benetzen des Pinsels. Dadurch wird zu starker Verbrauch an

Öl und Abtropfen vom Pinsel vermieden.
Besondere Aufmerksamkeit ist auf die Wiedergewinnimg

des Bohröles aus den Spänen zu richten. Hierzu eignen

sich am besten Schleudern, die grofse Ölmengen aus den Spänen
wiedergewinnen. Durch Heizung der Schleudern und Auskochen

der Späne mit Wasser kann die Ölausbeute noch erhöht werden;

Zerkleinerung der Späne ist meist nicht erforderlich.

14. Öle zum Falzen und Reinigen.

Vor dem Kriege wurde mit Petroleum zum Reinigen in

fast allen Betrieben eine aufserordentliche Verschwendung ge

trieben. Durch strenge Aufsicht können hier erhebliche Er

sparnisse erzielt werden; die Ausgabe von Petroleum sollte

nur gegen Marken erfolgen.

Zum Reiuigeu kleiner Maschinenteile hat man Abkoclieu

in Sodawasser angewandt und damit gute Erfahrungen gemacht.

Als Ersatzstoffe für Petroleum kommen Benzol und Terpenzinol

in Frage. Der Gebrauch von Benzol ist in allen Fällen möglich,

während der des Terpeuzinoles wegen der damit verbundenen

Rostgefahr auf gröbere Maschinenteile beschränkt bleibt.

15. VeröffentliclioDgeD.

Weitere Angaben über Mittel zur Ölersparnis sind in den

nachstehenden Veröffentlichungen zu finden, die auch hei Aus

arbeitung der verstehenden Anleitung benutzt sind.

Dipl.-Ing. Schmid: Wirtschaftliche Verwendung von Schmier

mitteln, besonders bei Dampfmaschinen. 2. ergänzte Auflage.

Verlag K. Wittwer, Stuttgart 1916. Preis 0,50 Ji.

Zeitschrift des bayerischen Revisious-Vereines, München 1915,

S. 139, 150, 160, 166.

Verein deutscher Ingenieure, Berlin NW 7, Soramerstrafse 4a:

Rohstoffersatz. 2. Auflage 1916. Preis 2,0 Ji.

Merkblätter der Metall-Beratung- und Prüf-Stelle des Bergbau-

Vereines, Essen-Ruhr, Friedrichstr. Besonders II. Folge,

enthaltend eine Abhandelung von Ufer über Schmiermittel

ersparnis.

Technische Berichte des Vereines deutscher Eisenhüttenleute,

besonders 2. Ausgabe: Die Ersparuis von Öl bei der Gute

hoffnungshütte,

Anleitung zur sparsamen Verwendung von Schmierölen, zu

sammengestellt von der Kriegsschmieröl-Gesellschaft ni. b. H.,

Berlin, Kaiionierstr. 29/30.

Berichte und Merkblätter der Metall-Beratung- und Verteilung-
Stelle für den Maschinenbau, Cbarlottenburg 2, Hardenberg-

strafse 3.

Bezugquellen für einschlägige Einriebtungen teilt auf An

frage der «Technische Ausschufs für Schmiermittelverwendung»,
Charlottenburg 2, Hardenbergstr. 3, mit.

*J Monatsblätter des Berliner Bezirksvereiues deutscher Inge
nieure, 1915, S. 91, Direktor Huhn.



Bericlit über die Portschritte des Eisenbahnwesens.
Allgemeine Beschreil)

Grofsscliiffalntweg'e.

Main—Donau-Kanal.

■ Die bayerische Regierung hat dem Landtage eine Vorlage

zugehen lassen, die den grölsten Kanalplan Deutschlands dar

stellt Der Entwurf lautet:

" Artikel 1. Behufs Ausarbeitung eines ausführlichen Ent

wurfes für die Herstellung einer Grofsschiffahrtstrafse von

Aschaffenburg bis zur Reichsgrenze unterhalb Passau wird als

erster Teilbetrag die Summe von 1 005 ODO tM aus staatlichen

Mitteln bereit gestellt.

Artikel 2. Der Staatsininister der Finanzen wird er

mächtigt, hiernach den erforderlichen Bedarf vorläufig den

bereiten Mitteln der Staatskasse zu entnehmen. Wegen der

endgültigen Deckung dieses Bedarfes wird im Finanzgesetze
für den nächsten Haushaltplan Vorsorge getroffen.

Die Begründung ist umfangreich, sie kann in folgende

Hauptsätze zusammengefafst werden.

Allgemeines. Ein leistungsfähiger Rhein—Donau-Wasser

weg ist aus wirtschaftlichen und strategischen Gründen für

den Verkehr zwischen dem Deutschen Reiche, Österreich-Ungarn
und den Balkanstaaten als uütig erwiesen.

Linienführung. Der Grofsschiffahrtweg würde eine Länge

von 734 km haben, von Asciiaffenburg mainaufwärts bis Bam

berg, von hier in gesonderten Kanälen über Nürnberg nach

Stettberg, dann im Donautale bis Saal oder Regensburg und

weiter auf der Donau zur Reichsgrenze unterhalb Passau führen.

Schiffgröfse und Kanalmafse. Nach Durchführung der

Mainkanalisierung bis Aschaffenburg können vom Rheine aus

Schiffe für 1500 t Achaffenbui'g erreichen. Die bayerische

Donau ist von vornherein mit RücUsicht auf die österreichisch-

ungarischen Staatsgebiete auf 2,5 m Tiefe auszubauen Hier

genügte zunächst 2 m Tiefe unter Niederwasser. Für die Kaual

strecke erfordert die Zulassung'des Schiffes für 1500 t 3,6 m

Wassertiefe in der Mitte des Kanales bei 38 m Spiegelbreite.

Betrieb. Die elektrische Treidellokomotive kommt in

Betracht. Bei dem in Aussicht zu nehmenden Ausbaue können

bei ununterbrochenem Tag- und Nacht-Betriebe in 270 Tagen

jährlich 10—12 Millionen t Güter befördert werden.

Baukosten. Der Bauaufwand beträgt 650 Millionen tJt

oder 866 000 cÄI'km.
Erträgnis. Der jährliclie Aufwand beträgt bei 5 Millionen t

Verkehr 41,24 Millionen bei 10 Millionen142,35 Millionen

An Einnahmen werden bei 5 Millionen t 17,41 Millionen cM,

bei 10 Millionen t 41,12 Millionen erwartet. Unter Ein-

rechnuug der Nebennutzungen können die Ausgaben bei

10 Millionen t durch die Einnahmen gedeckt werden.

Verkehr. Der erste JahresveiLehr kann zu 5 Millionen t

angenommen werden.

Militärische Bedeutung der Wasserstrafse. Bei Aus

nutzung dieser Wasserstrafse werden jährlich 800 000 Wagen

ladungen zu je 12,5 t frei.

Die Kosten haben das Reich, die beteiligten Gemeinden

Bayerns und Gewerbetreibende aufzubringen, und zwar werden
Organ Jüv die Fortsp-lirUle üc.s Eisonljn.linwcsons. Neue Folge. LIV. Band. '

ungen und Vorarbeiten.

die Kosten für die Herstellung des baureifen Entwurfes mit

rund 5 Millionen t/S angenommen. Hiervon würden nach dem

Mafse des Nutzens 3 Millionen e/S durch das' Reich, die be
teiligten Städte, . Kreise und gewerbliche Unternehmungen,
der Rest duröh "Bayeim als verlorener Zuschufs zu übernehmen

sein,

Elbe— Oder-Kanal.

Ein Elbe—Oder—Donau-Verein ist am 6, Februar . 1917

begründet. Er hat den Zweck, die Herstellung eines. Grofs-

Schiffahrtweg.es zwischen Elbe und Donau durch eine Ver

bindung der kanalisierten kleinen Elbe mit dem geplanten

Donau—OdeivKanale zu betreiben.

I  Koblenvorräle der Erde.
I  (A. H. Goldreich, Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und
Architekten-Vereines 1916, Heft 45, 10. November, S. 851, Heft 46,

17. November, S. 869, Heft 47, 24. November, S. 889)

Nach Angaben des Ausschusses der Welttagung für Geo

logie zu Toronto in Kanada von 1913 wurde der nachgewiesene

, Kohlenvorrat der Welt auf 716 154 OOQ 000 t, der aufserdem

wahrscheinliche auf 6 681 399.000000 t, der ganze also auf

7 397 553 000 000 t berechnet. Die Kohlenvorräte sind wie

folgt verteilt.
1. Europa,

a) Nachgewiesen.

l; G-rofsbritannien und Irland . 141499 000 000 t

2. Deutschland 104178 000 000 «

3. Österreich-Ungarn . . . . 17 259000000 »
4. Spanien . ' . 6 220 000 000 »

5. Frankreich 4 504 000 000 »

6. Niederlande 209 000 000 »

7. Schweden 106 000 000 »

8. Europäisches Rufsland .. . . 69 000 000 »

9. Serbien 60 000 000 »

10. Italien 52000000 »

11. Portugal 20 000 000 »

12. Griechenland 10 000 000 »

13. Rumänien 3 000 000 »

Für Belgien, Bulgarien und Dänemark sind keine Werte

bekannt. . . . . . .

I  b) Wahrscheinlich.

1. Deutschland

2. Europäisches RuMand -

3. Grofsbritannien und Irland

4. Österreich-Ungarn

5. Frankreich

6. Belgien

7. Spitzbergen für Norwegen ;

8. Niederlande . . . .

9. 'Spanien .

10. Serbien . . .

11. Bulgarien' . . . . .

12. Italiem . .• . . . • .

13. Dänemark . ; - . ' .
;. Heft. 1917

319 178000 000 t

.60037 000000 »

48034000000 »

42010000000 »

13 079 000 000 »

11 000 000 000 s>

8 750 000 000 =>

4193 000 000 »

:  2 548 000000 »'

. . ■■ 469000 000 »-

'  388 0OÖ0OO. » ̂

'191000 000 »

5O0Ö0O0Ö »

19



Rumäuien .

G-riechenlaiid

Scliweden .

c) Im Ganzen,

Deutscliland

Grofsbritanuien und Irland

Europäisches Rufsland .

Österreicli-Uiigarn . . .

Frankreich

Belgien

Spanien

Spitzbergen für Norwegen .

Niederlande

Serbien

Bulgarien

Italien

Schweden

Dänemark

Griechenland

Rumänien

Portugal . . . . . .

36 000 000 t

30 000 000 »

8 000 000 »

423 356 000 000 t

189 533 000 000 »

60106 000 000 »

59 269000000 »

17583000000 »

11000 000 000 «

8 768 000 000

8 750 000 000 »

4 402 000 000 »

529000000 »

388 000 000 -

243000000 »

114000000 »

50 000 000 »

40 000 000 »

39 000 000 »

20 000 000 »

2. Die Erde,

a) Nachgewiesen.
1. Amerika 416 891000 000 t

2. Europa 274 189 000 000 »

3. Asien 20 502 000 000 »

4. Australien 4 073 000 000 »

5. Afrika 499 000 000 »

b) Wahrscheinlich.
1. Amerika 4 688 637 000 000 t

2. Asien 1 259 084000 000 »

3. Europa 510 001000 000 »

4. Australien 166 337 000 000 t

5. Afrika ; 57 340 000 000 »

c) Im Ganzen.
1. Amerika 5 105 528 000 000 »

2. Asien 1279 586 000 000 »

3. Europa 784190 000 000 »

4. Australien 170 410 000 000 »

5. Afrika 57 839 000 000 »

China soll- einen nachgewiesenen Kohlenvorrat von

18,666,000 0001 und einen wahrscheinlichen von 97 6 921000 0001,
im Ganzen 995 587 000 000 t haben, mehr als Europa, Austra

lien und Afrika zusammen. Japan hat nachgewiesen 968 000 0001,

wahrscheinlich weiter 7 002 000 000 t. Die Voreinigten Staaten

I  von Nordamerika haben mit 3 838 657000 000 t einen fünfmal

so grofsen Kohlenvorrat, als ganz Europa. Für Sibirien ist
noch keine nachgewiesene Menge bekannt, wahrscheinlich soll

es 173 879 000 000 t haben.

Von den im gegenwärtigen Kriege gegenüber stehenden,
feindlichen Mächtegruppen Europas haben England, Frankreich,

j Rufsland, Belgien, Serbien, Italien, Portugal und Rumänien nach-

I  gewiesen 146 207 000 000 t, wahrscheinlich 132 846 000 000 t,

Deutschland, Österreich-Ungarn und Bulgarien nachgewiesen

121437 000 000 t, wahrscheinlich 361 576 000 000 t, die ün-
seitigen Spanien, Niederlande, Skandinavien und Griechenland

nachgewiesen 6 545 000 000 t, wahrscheinlich 15 579 000 000 t.

Der Kohlenvorrat der von Deutschland und Österreich-

Ungarn im Kriege besetzten Gebiete beträgt 26 154 245 000 t;

davon entfallen auf

1. Frankreich 12100 000 000 t

2. Belgien 11000 000 000 »

3. Rufsland 2 525 245 000 »

4. Serbien 529 000 000 »

B—s.

Oberbau.

GleitliuiäCsige Teilung der Scliwellen, empfohlen, die Schwellen in Hauptgleiseu mit gleichmäfsiger
(R<ailwa}- Age Gazette 1916 II, Bd. 61, Heft 12, 22. September, S. 514.) Entfernung zwischen ihren Kanten statt gleichmäfsigem Mitten-

In einem auf der Jahresversammelung der »Roadmasters' abstaude zu verlegen. Die Teilung der Schwellen sollte ohne
aiid Maintenance of Way Association« in den Vereinigten i Rücksicht auf die Stöfse vorgenommen werden, wo keine

Staaten von Nordamerika 1916 erstatteten Berichte wurde ' Verstärkung unter dem Scliienenfulse liegt. B —s.

Maschinen

2 C . II. T . P-Lokomotive der Kanlon-ilankow-Kisenhahn.

(Bailway Age Gazette 1916, September, Band 61, Nr. II, Seite 406.
Mit Lichtbild).

Vier Lokomotiven dieser Bauart (Textabh. 1) wurden von
Baldwin geliefert. Der Kessel hat einen Feuerkasten nach

Belpaire mit gerader Decke, die zwischen den Rahmen

liegende Feuerhüchse besteht aus Stahl und ist mit einem

Schüttelroste ausgestattet, der Überhitzer nach Selimidt hat
22 Glieder. Der aus Stahlplatten zusammengesetzte Rahmen

ist 31 mm stark. Die Federn der zweiten und dritten Trieb

achse sind durch Ausgleichhebel verbunden, das Drehgestell
hat Seitenverschiebung. Die Zilinder sind getrennt von ihren

Sätteln gegossen, die Danipfverteilung erfolgt durch Kolben

schieber und Walschaert-Steuerung, die Umsteuerung mit

Schraube. Zur Ausrüstung gehören Westinghouse -Bremse,

und Wagen.

Speisewasservorwärmer von Weir, Darapfstrahlpumpen von

Metealf und Schmierpunipen für die Schenkel der Trieb

achsen und die Zilinder. Der Regler ist nach Lockyer

entlastet.

Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle.

Die Hauptverhältiiisse sind:

Zilinderdurchmcsser d 533 ram

Kolbenhub Ii GBO »

Durchmesser der Kolhensdiieher . . . . 279 »

Kesselüberdruck p 11,25 at

Heizrohre, Anzahl 137 und 22

»  , Durchmesser aufsen . . . 51 » 137 mm

»  , Länge 4763 »

Heizfläche der Feuerhüchse 17,19 qm



Heizfläche der Heizrohre 148,27 qm
»  des Überhitzers 37,53 *
»  im Ganzen H 202,99 »

Rostfläche R 2,95 qm

Durchmesser der Triebräder D 1676 mm

Triebachslast 51,67 t

Abb. 1. 20 . II. T. p. P-Lokomotire der Kanton-Hankow-Eisenbahn

Betriebgewicht der Lokomotive G. . . . 72,44 t

»  des Tenders 45,95 »

Fester Achsstand 4496 mm

Ganzer » ' 8534 ^

»  » mit Tender 16948 »

Zugkraft Z = 0,75 = . . . . 9437 kg9437 kg

S i g n

ilbermiileluiig des Ankunftsigiiales eines Zuges in die Station.
(Teknisk TidskriCt 1917 Väg.-oeh Vatten byggnadskonst, Hilft 1,
und Bctänkande af 1912 ärs jämvägskoramission angäencle trafik-

säkerheten.)

In 12 der Signalordiiung der schwedischen Staatsbahnen

findet sich die Vorschrift, dafs das Einfahrsignal für ankommende ;
Züge in Stationen, in denen Zugkreuzungen oder Überliolungen |
stattfinden, erst gegeben werden soll, wenn der Zug das Signal

mit der Dainpfpfcife „Zug kommt"; Ankunftsignal, gegeben hat,

in anderen Stationen unmittelbar oder höchstens 10 Minuten

vor der erwarteten Ankunft des Zuges. Die Notwendigkeit i

und Zweckmilfsigkeit dieser Vorschrift für Stationen mit Kreuzung I

und Überholung hat schon den Verfassern der bekannten Denk
schrift, die 1912 von einem besondeni Eisenbahnausschusse

über die Betriebsicberheit der schwedischen Bahnen heraus

gegeben wurde, zu Überlegungen Anlafs gegeben. Es wurde
bemerkt, dafs in Deutschland eine solche Bestimmung niclit.

bestellt, und dafs Dänemark sie aufgehoben hat, da das Ankunft-

fiignal in der Station oft zu spät gehört wurde und dadurch

unnötiger Aufenthalt entstand. Der Ausschufs machte geltend,

dafs in Bahnhöfen mit Verriegelung auch bei früherer Frei

gabe der Einfahrt Sicherheit bestehe, das Signal die richtige

Stellung der "Weichen verbürge und dafs ebenso, wie ein zweiter i

Zug, auch schon einzelne im Bahnhofe stehende Wagen für '
einen einfahrenden Zug einen Gefahrpunkt bilden, so dafs also

eine besondere Behandelung der Kreuzung und Überholung übcr-

fltissig sei: immerliin erhöhe die Vorschrift die Sicherheit.

Verhältnis H : R —

H : Gi =

II : G =

Z : H =

»  Z : G, =

Z : G =

a 1 e.

68,8

3,93 qm/t

2,8 » .

46,49 kg.'qm

182,6 kg/t
131,3 »

—k.

Weiter liege für den Lokomotivführer eine gewisse Sicherheit

darin, dafs. er die Freigabe des Signales erst als Antwort auf

sein Ankunftsignal erhalte und dadurch überzeugt werde, dafs

die Zeit der Ankunft seitens der Station beobachtet und der

Bahnhof zur Auuahrae des Zuges gericlitet sei. Der Aus-

scliufs empfahl daher die Beibehaltung der Vorschrift um so mehr,

als grade der grofse Unfall von Malmslätt 1912, der die

Berufung des Ausschusses bewirkte, bei Beobachtung dieser
besondern schwedischen Vorschrift vermieden worden wäre.

Besonders bei manchen Bahnhöfen mit ungünstigen örtlichen

Verhältnissen besteht für die Station die Sdiwierigkcit, das

Aukunftsignal sofort rechtzeitig zu erfassen. Das Bedürfnis

einer technischen Einrichtung zur Übermittelung des Ankuuft-
signales des Zuges bestand längst. Eine solche Vorrichtung

ist nun von der A. B. L. M. Ericsson und G. auf den

Markt gebracht. Dieser „Fernsprecher für Zugaukunft" besteht

in einem Sprecher im Dieustraume des Fahrdienstleiters, im

Stellwerk oder sonstwo 2,5 m über dem Fufsboden. Eine
elektrische Leitung führt von hier zu einem eingekapselten

Feinhörer, der etwa 100—150 m vor dem Orte der Abgabe

des Signales mit der Dampfpfeife an einem 1 Tosten etwa 4,5 m

über dem Boden ist. Feinbörer und Sprecher haben grofse

Schalltrichter, der des Feinhörers hat ein Kugelgelenk. Am

Sprecher befindet sich ein Ausschalter, mit dem die elektrischen

Zellen zur Stromersparnis aufser Tätigkeit gesetzt werden können.

Die Zellen bilden zwei Gruppen, von denen immer nur eine

arbeitet. Dr. S.



Nachrichten nher Aenderungen im Bestände der Oherheamten der Yereinsverwaltungen.
P r e u Ts i s c h - h e s s i s c h e S t a a t s ei s e n b a h u e n.

Ernannt: Geheimer Baurat Kiimbier, Vortragender Rat im
preulsischen Ministerium der öffeutliclien Ai-beiteii, zum Ge
heimen Oberbaurat, Regierungs- und Baurat Krüger, Mit
glied der Eiseubalmdirektion zu Erfurt, zum Oberbaurat.

Versetzt: Regierungs- und Baurat Jacobs, bisher in Brom
berg, nach Essen als Oberbaurat, auftragsweise, bei der
Eisenbahndirektion daselbst.

Bayerische Staatseisenbahneu.
Gestorben: Alexander Ritter von Gayer, Präsident

der Eisenbahndirektion zu Ludwigshafen (Rhein). ^

Ühersicht üher eisenhahntechnische Patente.

Wörttembergische Staatseisenbahnen.

In den Ruhestand versetzt: Präsident von Zluhan,
Vorstand der Verwaltungs-Abteilung der Generaldirektion,
seinem Ansuchen gemäfs, unter Verleihung des Ranges auf
der 3. Stufe der Rangordnung,

Üb ertragen:'Bern Vortragenden Rat im Ministerium der
auswärtigen Angelegenheiten, Verkehrs-Abteilung, Ministerial-
rat Dr. Sigel die Stelle des Vorstandes der Verwaltungs-
Abteilung der Generaldirektion unter Beförderung zum Di
rektor. —k.

Dnrcli <llo Last anzulegende Klemme für das Zugseil
hei Scliseliwebcbahiieii.

D. R. P. 292 820. W. ISchäfer in Köln a. Rh.

Hierzu Zeichnungen Abb, 6 und 7 auf Tafel 18.

ihm gelenkig verbundene Seitenwand, die nach aufsen
klappbai'e Seitenwand und c''- die an dieser sitzenden Klauen.

Der Boden B ist der Länge nach an mehreren Stellen
durch je zwei .gleich lange, sich kreuzende lienkstangen D,

Die Klemme soll in geneigten Strecken Erhöhung des D^ von U-förmigem Querschnitte, deren obere Gelenke einen
Klemmdruckes bewirken. Dazu wird die Verdrehung des Hänge- kleinern Abstand haben, als die unteren, schwingbar am
bolzens für die Last gegen das Laufwerk benutzt, die ein auf Untergestelle A gelagert. Die Seitenwand 0 trägt an ihrem
die bewegliche Backe wirkendes Sperrglied bewegt.

Der Rahmen 1 des Laufwerkes hat einen als feste Klemm

backe 3 ausgebildeten Fortsatz 2. Die bewegliche Backe 4
ist am Körper der festen Backe schieberartig angeordnet und
wird von den durch die Schlitze 5 geführten Schrauben 6
gehalten. Ein am Rahmen bei 7 drehbar gelagerter, zwei
armiger Hebel 8 greift mit dem eineu Arme hei 9 an der beweg
lichen Backe an und steht durch den andern mit dem im

Gleitstücke 10 befestigten Bolzen 11 in Verbindung. Im
Gleitstücke 10 ist der das Gestänge 12 tragende Bolzen 13

untern Teile Handgriffe c^ und an ihren oberen Ecken zwei
starr mit diesen verbundene Schuhe c-, mit denen sie bei
Schlufslage die oberen Enden der als Stützsäulen ausgebildeten
Seitenschieneu der Stirnwände A^ übergreift und dadurch
sich selbst stützt, und zur Stützung dieser Wände beiträgt.
Je eine Fülirstange G vermittelt die gelenkige Verbindung
der Schuhe c- mit je einem an den oberen Kanten der Stirn
wände A^ Imfestigten Führlager a^.- Die Länge der Stangen G
und die Lage ihrer Drehachse ist so gewählt, dafs die Seiten
wand C bei der Schwenkbewegung des Bodens B senkrecht

drehbar gelagert, der einen unmittigeu Teil 14 mit fest darauf | geführt wird. Die Seitenwand C® kann durch ein Schubkurhel-
sitzendem Winkelhebe] 15 hat. Der Arm 16 dieses Hebels

ist durch eine Zugfeder 17 mit dem Rahmen 1 verbunden,
der Arm 18 als unmittiger Bogen ausgebildet, der mit seinem
Rande in eine Nut 19 der beweglichen Backe 4 greift.

Bei wagerechter Stellung des Rahmens wird der Rand
des Bogens 18 durch die Feder 17 gegen die Backe 4
gedrüclct. Neigt sich der Rahmen 1, so bleibt der Hänge
bolzen stehen und es tritt eine Verdrehung gegen den unmittigeu
Teil 14 ein, der den Bogen 18 unabhängig von der Richtung
der Drehung nach oben hebt, sodafs ein Druck auf die Klemm
backe 4 ausgeübt wird. Die unmittige Gestalt des Bogens 18
bewirkt, dafs die beabsichtigte Wirkung von Bogen und
Klemme auch bei wechselnder Anfangstellung der Backe 4
bei Verschiedenheiten des Durchmessers des Zugseiles gesichert
ist. Das Auslüsen der Sperre beim Abkuppeln erfolgt durch

getriebe mit Handhebel H um die Stauge a® geschwenkt werden.
Soll der Wagen entladen werden, so dreht man den

Hebel H nach links, so dafs die Seitenwand nach aufsen
schwingt, die Klauen c^ den Boden B freigeben und dieser
unter der einseitigen Wirkung des Ladegutes kippt, bis er auf
den Balken a° trifft. Hierbei wird die Seitenwaiid C in senkrechter

Stellung angehoben; zugleich wird eine gegenüber dem Boden B
etwa in der Mitte zwischen den Gelenken der Stangen D und D^
liegende Längsachse in wagerechter Ebene verschoben.

Durch die lotrechte Führung der Seitenwand G ist die
bewegliche VoiTichtung bei jeder Stellung des Bodens B im
Gleichgewichte. Der Boden kann daher ohne Anstrengung
durch Ziehen am Griffe c^ aus der Entladestellung (Abb. 8,
Taf. 18) in die Ladestellung zurückgeschwenkt werden. Diese
wird erreicht, wenn die abwärts schwingende Seitenwand 0

den gegen einen Anschlag stofsendeu Bolzen 20, wodurch der | mit ihren Schuhen c^ die Stützsäulen a^ von oben übergreift
Bogen 18 so weit nach rechts gedreht wird, dafs er von der
Backe gelöst wird; dann laufen die Kuppelrollen 21 auf und
öffnen die Klemme. G.

Selbstentlader.
I). R. P. 295641. Zusatz zum Patent 281762. Fr. Krupp,

Aktien-Gesellschaft in Essen, Ruhr.
Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 18.

In Abb. 8, Taf. 18 bezeichnen: A das Untergestell,
A"- die beiden Stirnwände, a'' den Drehbolzen der mit dem
Boden ' verbundenen Seitenwand, a'' den Balken zur Stützung
des Bodens in der Entladestellung, B den Boden, C die mit

und dadurch am weitem Abwärtsschwingen gehindert wird.
Durcli Drehen des Hebels H schwenkt man dann die Seiten

wand in ihre senkrechte Schlufslage zurück, in der sie mit
ihren Klauen unter den Boden B greift und diesen gegen
unbeabsichtigtes Öffnen sichert.

Da sich die durch die Kreuzstellen der Lenkstangen D
und D^ bestimmte Drehachse des Bodens B während des

Öffnens nach der Eutladeseite hin verschiebt, führt die Seiten
waiid C eine gröfsere Querhewegung nach der Entladeseite aus,
als bei fester Drehachse des Bodens; Incrdurcli wird das Ab-
nitsclien des Ladegutes befördert. G.

Bücherbesprecbungen.
Iber die sachlichen Forderkosten des Eisenbahnbetriebes. Von

der Grofsherzoglichen Technischen Hochschule in Darmstadt
zur Erlangung der Würde eines jSr.=3ng. genehmigte Disser
tation von Dip!,-Ing. Fr. Laudsherg, Regierungsbaumeister.

So viel auch über diesen Gegenstand schon geschrieben
ist, beweist doch diese neue Arbeit durch das in ihr ent
haltene Neue, dafs er noch nicht erschöpft wurde. Die Schrift
gründet die Kostenberechnung auf die Ermittelung der Leistung
an Erzeugung von Arbeit und an Stellung und Erhaltung der
Fahrzeuge und des Oberbaues, wobei für die Umsetzung der
Arbeit in den Wert der erforderlichen Betriebstoffe ausgedehnte

statistische Unterlagen beigebracht werden. Für die Einführung
der Widerstände und die Errechnung der Leistung der Zug
kraft w-erden die üblichen Werte und Wege benutzt, die
Durchfülirung der Rechnung bezieht sich aufser auf die Gerade,
Steigung und den Bogen auch auf den Einflufs der Halte,
und getrennt auf - Züge für Schnellverkehr, Fahrgäste und
Güter. Die gewonnenen Ausdrücke werden auf die Verhält
nisse der preufsisch-hessischeu Staatsbahnen angewendet. Die
Arbeit ist gründlich und klar, sie enthält eine Förderung der
Einsicht in das wiclitige Gebiet der reinen Fördcrkostcn.

li'llr (Uo ScIiTlftleitune verantwortlich: Geheimer Eeglerungsrat, Profeaaor a. D. ®r.»Sne. G. B a r k h a u a e n in Hannover.
0. W. Kreide! 's Verlaa' in Wiesb.adcn. — Dnielc vtiii C a r 1 R i 11 e r , G. tn. h, H. in -Wiesbailcn.


