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Bekohlung der Lokomotiven mit Hingebahnen. ¥)

H. H, Dietrich in TLeipzig.

I. Arten der Anlagen zur Bekohlung.

Mit Anlagen zur Bekohlung der Lokomotiven und Maschinen
ging Nordamerika voran, wo 1902 der Ausschuls der »Master-
Mechanics- Association« eine Rundfrage iiber die bei den ver-
schiedenen Bahnen erzielten Erfolge veranstaltete*). Damals
wurden vorzugweise Hochbehilter zum Speichern und Abgeben
von Kohlen benutzt, unter deren Auslaufe die Lokomotiven
fuhren, Die Beschickung der Hochbehilter erfolgte mit Selbst-
entladern, die auf einer Schrigrampe iiber die Behilter
gedriickt wurden, von oben, oder durch Becherwerke. Die
letzte Anordnung wurde wegen der niedrigen Kosten fiir Anlage
und Betrieb und wegen geringen Bedarfes an Raum empfohlen.
Die erste Art der Bekohlung hebt Baurat Bode**) hervor,
wobei er bemerkt, dals sie bei ginstigen ortlichen Verhilt-
nissen, das heilst, wenn die Schrigrampen nicht kinstlich
hergestellt werden miissen, auch auf den deutschen Bahnen
verwendet werde. Die Bekohlung der Lokomotiven erfolge
dabei mit Klapprutschen, die sich wber die an den Lager-
platz gefiihrten Gleise fir Bekohlung erstrecken., Das sonst
erforderliche jedesmalige Heben der einzelnen Gefilse auf die
Ladebtihne falle fort. Die entsprechende Arbeit werde spar-
samer durch die Lokomotive erledigt, indem sie die beladenen
Wagen aunf die Hohe des Lagerplatzes hinauf dricke.

Regierungshaumeister Thalmann hat zur Losung der
Raumfrage fir die Kohlenstapel den Vorschlag gemacht *#¥), wie
in Gaswerken und in gewerblichen Anlagen, grifsere Stapel-
hohen als 2,6m fir Kohlen zuzulassen und gegebenen Falles
bis zu 18m Schiitthohe unter Verwendung von Speichern aus
bewehrtem Grobmortel oder von Gruben zu gehen, so die
Grundfliche fiir die Kohlenvorrate wesentlich zu vermindern
und gleichzeitig alle Vorrate so zu stapeln, dals sie ohne
Zwischenverladen nach Bedarf unmittelbar in die Tender ab-
gezogen werden konnen.

Voraussetzung fir die hohere Stapelung ist das Verladen

*) Glasers Annalen 15. V. 1906.
#*) Glasers Annalen 15, XI. 19135.
¥+ Glasers Annalen 15. XI. 1918.

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

Als Fordermittel fir diese Hochbehiilter kommen Hebe-
werke mit angeschlossenen Rutschen, Bandern, Becherwerken
und dergleichen, oder den ganzen Hochbehalter bedienende
Becherwerke in Frage, die heute in solchen Abmessungen
gebaut werden, dals sie auch Stiicke bis iiber 50cm Korn
fordern. Die ersten Anlagen dieser Art in Deutschland wurden
auf den Bahnhofen Grunewald und Minchen errichtet *).
Statt dieser Fordermittel beschriankter Férderweite konnen aber
auch Hangebahnen verwendet werden, die die Kohle an beliebiger
Stelle anfnehmen und sie {iber weg zum
Speicher bringen. Nun wiirden Speicher, die den laufenden
Bedarf, Streik-, Krieg- und Ausgleich-Bestinde aufzunchmen
hiitten, sehr grols und teuer ausfallen. Gerade die Hange-
bahnen gestatten aber eine wirtschaftlich gimstige Teilung, da
sie die Kohle in beliebigem Freilager stapeln und dann nach
Bedarf zu einem Ausgabespeicher beférdern konnen, wobei
dieser nur verhiltnismalsig kleine Abmessungen erhalt,

Bis vor etwa zehn Jahren waren Hangebahnen, wie damals
ausschlielslich die Schwebebahnen mit Seilen oder starren
Schienen als Fahrbahn genannt wurden, deren Wagen durch
Seile gezogen, Drahtseil-Schwebebahnen, oder von Hand
geschoben wurden, Hand-Hlangebahnen, mit Vorteil nur da
anzuwenden, wo eine einfache Zuladung der Giater in die
Hingebahnwagen erfolgen konnte, verhaltnismilsig grolse Forder-
mengen in stetigem Betriebe zu bewialtigen und schwierige
Gelandeverhiltnisse in gerader Linie zu #berwinden waren,
abgesehen etwa von kurzen Verbindungen durch Hand-Hinge-
bahnen. Seitdem haben die Hangebahnen eine sehr bemerkens-
werte Entwickelung erfahren, denn die alte Drahtseilbahn wurde

alle Hindernisse

*) Organ 1905, 8. 236; Glasers Annalen 15. V. 1906; Elek-

| trische und Polytechnische Rundschan 1. X. 1905.

7) Organ 1913, 8. 238 und 314; Zeitung des Vereines Deutscher Eisenbahnverwaltungen 1910, 8. 831; 1916, S. 74%.
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mit Krinen verbunden, aulserdem befihigt, Winkelpunkte ohne
Losung der Wagen vom Seile selbsttitig zu befahren, sodals
die verwickeltsten Wege in die Strecke ecingelegt, die Fahr-
zeuge im Zielpunkte wagerecht und lotrecht hewegt, und sogar
im Innern der Gebidude Verbindungen der Arbeitplitze durch
die Bahn hergestellt werden konnten, Man ging aber noch
weiter, indem man die bisher dureh ein bewegtes Zugseil itber
die Strecke gezogenen Wagen durch Einbau elektrischer Trieb-
maschinen von einander und von einer ortfesten Triebmaschine
unabhiingig machte; die Wagen fahren heute mit Einzelantrieh
in bestimmten Abstanden hinter einander her: elektrische Hinge-
bahnen. Auch sah man Einrichtungen vor, die das Anhingen
und Ablosen der Kisten gestatten, sodals diese auch unabhingig
von der Hangebahn auf dem Boden verfahren werden kinnen.
Schlielslich ist man dazu ibergegangen, den Kasten in ge-
eigneten Fillen mit einer eingebauten elektrisch getriebenen
Winde zu heben und zu senken oder iiberhaupt zu entfernen
und durch einen Selbstgreifer zu ersetzen, sodals das Fahrzeug
der elektrischen Hingebahn als Wagen und als Krankatze
arbeiten kann. Immer ist die Hangebahn dabei das Bindeglied
zwischen der Lade- und der Verbrauch-Stelle oder dem Lager.
Fallen diese zusammen, wie bei unmittelbarem Uberladen der
Kohle aus den Kohlenwagen der Zeche in den Tender, so ver-
schwindet die Laénge der elektrischen Héngebahn nahezu, sie
wird zum Krane, der die Uberladung auf kurze Weglange be-
werkstelligt. Solche Krananlagen sind zahlreich mit Weglingen
von 3 bis 9 m auf festen Gleisen oder fahrbaren Briicken fir
Pendelverkehr gebaut. Hierher gehdrt beispiclsweise die grolste
Zahl der zur Aufnahme von Kesselasche bestimmten elektrischen
Hangebahnen, bei denen nur ein Fahrzeug vorhanden ist, das als
Krankatze die Aschenkésten hochwindet und die gehobenen
I(isten iiber den Aschenrumpf fihrt, wo der Kiibel selbsttitig
gekippt wird. Der Inhalt der Rimpfe wird dann zu gelegener
Zeit in Fuhrwerke oder Eisenbahnwagen abgezogen.

Demnach ist es auch méglich, Hingebahnen mit elek-
trischen Winden oder Greifern als reine Krine zur Bekohlung
von Lokomotiven arbeiten zu lassen, wobei das fahrbare oder
feste Katzengleis, die Héangeschiene, das Lokomotivgleis und
das Gleis fiur Kohlenwagen quer uberspannt. Zur Verladung
konnen Melsgefilse als Fordermittel benutzt werden. Die
Hangebahn kann also statt der Dreh- und Bock-Krine, bei
fahrbarer Anordnung ihres Traggeriistes statt der Laufkrine
benutzt werden, sie unterscheidet sich von diesen nicht, denn
sie erteilt der Last, wie diese, wagerechte und senkrechte
Bewegungen.

Den einfachen Krinen gegeniiher =zeigt die elektrische
Hingebahn aber Eigenttmlichkeiten, die sie diesen Mitteln iiber-
legen macht, denn man kann das Gleis der Héngebahn in be-
liebiger Richtung ausdehnen, und so weitere Arbeit- oder
Forder-Strange an das eigentliche Ubergabegleis anschlielsen;
namentlich kann mit derselben Einrichtung die Uberladung von
Kohlen vom Wagen in den daneben stehenden Tender und die
Bedienung mehr oder weniger entfernter Lager wbernommen
werden, wobei je nach der geforderten Leistung ein oder
mehrere elektrische Hingebahnwagen auf der einen oder an-
dern, durch Weichen anzuschlielsenden Strecke in Dienst gestellt

werden. Die Uberwindung von Raumschwierigkeiten, wie sie

bei der Bedienung und Verbindung mehrerer Lager und Ab-
gabestellen auftreten, ist aber das ecigenste Gebiet der elek-
trischen Hiingebahn.

In Textabbh. 1 bis 6 sind mehrere Losungen der Auf-

Abb. 1. gabe angedeutet,

und zwar zeigt

______ J———————" Textabb. 1 ein
Lot J| Gleis a fir die
TG Likione i— Kohlenwagen un-
_____ O _—___—___— nmittelbar neben

be
Hangebahn als Juerveriader, wemn notig Laufkran 3 i
4 Y Laef dem Gleise b fir

Lokomotiven. Die elektrische Hingebahn ist als Querlader, also
als Bockkran oder, wie durch gestrichelte Liingsschienen ange-
deutet, wenn nitig, als Laufkran angeordnet. Sie wiirde in der
Weise arbeiten, dals die Melsgefilse in den Kohlenwagen von
| Hand gefillt, von den ankommenden Hingebahnwagen aufge-
wunden, iiber die Tender gebracht und dort gekippt werden,
worauf sie leer wieder zu den Kohlenwagen zuriick gelangen.
['iir das Kippen in den Tender kann das Melsgefils nach Wunseh
des Heizers gesenkt werden,

Textabb. 2 gibt die Moglichkeit, aus einem oder mehreren
Abb, 2.
HKohlen-p— — ——— . o e e 1____“' Wagen
: ka be !
toko-———— L ) otiven

ﬁdh_geénﬁn:g'feu mit emem oder mebreren Winden - oder Greifer- Wagen,
a = Gleisschielfen zur Abkdrzung der Wege

zwischen anderen stehenden Kohlenwagen verschiedene Kohlen-
arten aufzunehmen und sie an den Tender einer auch zwischen
anderen stehenden Lokomotive abzugeben, und gleichzeitig mit
mehreren Fordergefilsen und Hingebahnwagen aus mehreren

Abb. 3.
Kobleny——— ——— N T ~———— Wagen &
E | ! |
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| | ! !
Lk e e P e TR S I motiven d

Kohlenwagen in die Ten-
der mehrerer Lokomoti-
fordern., Die
Hingebahnsehiene ist

hier als Ringgleis iiber
den Gleisen fiir Kohlen-
wagen und Lokomotiven,
Abstand beliebig
ist, angeordnet, wobei die
Hangebahnwagen immer
in einer Richtung hinter-
einander fahren. Wei-
chen und verschiedene
Abzweiggleise a)sind vor-
gesehen, um die Wege
nach Bedarf abzukiirzen,
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Das Ringgleis kann auch verwendet werden, wenn es sich
um mehrere Gleise fir Kohlenwagen und Lokomotiven handelt,
die neben oder in beliebiger Richtung zu einander liegen
(Textabb. 3), Die einzelnen Stringe a, b, ¢, d kinnen durch
Weichen an den Hauptring angeschlossen werden; durch
Verbindungschleifen kann man die Wege auch hier abkiirzen.
TFiir beliebig gegen einander genecigte Gleise bietet Textabb. 4
ein Beispiel. Die Gleise a, b fir Kohlenwagen sind durch
einen Ring verbunden, der sich nach den in beliebiger Hche
und Richtung liegenden Gleisen ¢, d fiir Lokomotiven fortsetzt.
Die Wagen verkehren auf der Verbindungstrecke zwischen den
Ringen selbsttitig., Die Gleisschleife e kann Belieben
zum Lagerplatze gefuhrt werden. Die einzelnen Gleisschleifen
kkonnen fir sich durech Weichen zu geschlossenen Ringen gemacht
werden, Textabb. 5 zeigt eine Liosung, hei der die Hinge-

nach

W I, N Wagen a

motivern &

bahn zum unmittelbaren Befordern der Kohle auns den Kohlen-
wagen in die Lokomotiven und nach einem beliebig zu den
Gleisen liegenden Kohlenbansen auch unregelmilsigen Grund-
risses benutzt werden kann, indem man sie durch Abzweige
dem Grundrisse anpalst. Hierbei ist an Pendelverkehr fiir
einen Wagen‘ gedacht, es steht aber nichts im Wege, die
Anlage gemils Textabb. 4 als Ringbahn auszubilden.
Textabb, 6 zeigt eine andere Ausfihrung mit rechteclkigem

_____ ~ HNohlenwagen &
i
— Lokormativen b

Lagerplatze, a ist das Gleis fir Kohlenwagen, b das fur
Lokomotiven. Der beliebig zu ersterm (a) liegende Lagerplatz
wird durch eine fahrbare, mit Zungenschiene auf die Hange-
bahnschiene greifende Héangebahnbriicke in voller Ausdehnung
bedient; man erspart hierbei die Stichgleise tiber dem Bansen,

In den folgenden Abbildungen sind verschiedene Beispiele
von elektrischen Hangebahnen nach Anordnung und Arbeit-
weise gezeigt, die den in Textabb. 1 bis 6 verdeutlichten Auf-
gaben entsprechen.

Ein Beispiel einer Vorrichtung zum Uberladen auf kurze
Intfernung mit Schleife der Hangebahnschiene zeigt Textabb. 7.
Sand und Kohle werden aus den Eisenbahnwagen aufgenommen
und entweder auf das Lager rechts geférdert oder vom Lager
oder aus den Kisenbahnwagen in das Werk nach links ge-
bracht, wo sich das Hangebahngleis weiter verzweigt. In
diesem IKalle ist eine Bahn mit elektrischer Winde Dbenutzt,
deren Laufwerke von eingebauten elektrischen Triebmaschinen
selbsttitig verfahren werden und ein Hebewerk zum Heben
und Senken der Gefafse tragen. In der elektrischen Schaltung
der Zufahrung des Stromes sind Einrichtungen getroffen, die
gestatten, die Wagen an verschiedenen TPunkten der Schleife
anzuhalten, die durch Abschaltung der in das Werk fithrenden
Strange in sich geschlossen werden kann, indem die Weichen
des quer zum Werke vor dem Iingange liegenden Stranges
eingelegt werden, und die Fahrzeuge zum Senken oder Heben
ihrer Fordergefilse zu veranlassen. Zur Bedienung der elek-
trischen Hangebahn sind dabei nur ungeschulte Kranarbeiter
notig, die den handlichen, durch Steckdosen an verchiedenen
Punkten anzuschlielsenden Schalter an ihren Arbeitplatz mit-
nehmen und dorch Drehen einer Kurbel das Heben und Senken
der Wagen steuern. Solange ein Wagen sein Fordergefals
hebt oder senkt, blockt er die hinter ihm liegende Strecke,
sodals sich neu ankommende Wagen von selbst in bestimmten
Abstinden aufstellen und erst zur Arbeitstelle weiter fahren,
wenn der Wagen fertic und wieder abgefahren ist.
Textabb, 7 zeigt fiir den Verladevorgang Hunde, die von den

erste

Abb. 7.

Gehidngen der Wagen der Hiangebahn abgehiingt und unten
auf ihren Radern verfahren werden konnen. Dies ist die itbliche
Einrichtung der Wagen fur die Bedienung von Kesseln und
der Melsgefalse fir das Bekohlen der Lokomotiven; die Hinge-
bahn kann bei der Bekohlung von Lokomotiven in der Weise
arbeiten, dals sie leere Melsgefilse heranbringt und in die Kohlen-
wagen setzt, wo sie von Hand gefillt werden, daranf nimmt
sie die beladenen Melsgefifse wieder auf und bringt sie an
cine beliebige Stelle, wo sie neben oder iber einander auf-
gestellt werden, um sie nach Bedarf mit der Hangebahn wieder
17%



aufzunehmen und in den Tender zu senken, wo sie durch
Losung der Verriegelung gekippt werden kénnen. Die Hange-
baln kann aber auch an Anschligen iitber Schurren zu den
Lokomotiven auskippen. Wenn die Anlage fir Bekohlung
nicht zu grols ist, konnen die Arbeiten des Anhéngens der
vollen und des Abhangens der ankommenden leeren Mels-

gefilse durch einen Mann erledigt werden. Mit der Steucrung |

der Fahrbewegung haben die Ladearbeiter nichts zu tun, sie
erfolgt selbsttatig, indem das Firdergefils oben angekommen
die Hubwinde aus- und die Triebmaschine zum TFahren ein-
riickt, soda’s der Wagen unter der Wirkung der selbsttatigen
Streckenblockung den voranfahrenden ohne Aufsicht folgt. Der
Regel nach arbeitet ein Wagen mit mehreren Férderkiibeln,
sodaf$ immer einer oder zwei leere Kibel gefiillt werden,
wihrend der Wagen fihrt. So wird stetige Arbeit und die
beste Ausnutzung der Ladearbeiter erzielt.

Neuerdings ist man dazu fbergegangen, statt der festen
Fardergefalse Selbstgreifer an die Wagen der elektrischen Hinge-
bahn zu hingen, die dann auch von beliebigen Ladearbeitern
von deren Arbeitplitzen aus mit versetzbaren Handschaltern ge-
steuert werden konnen. Bei der Entnahme von Kohle aus Eisen-
bahnwagen mit Greifern wurden bisher*) Beschidigungen der
Wagen nicht beobachtet. Die Vermutung, dafls der Greifer
allgemein bei - stiickreicher, hbesonders oberschlesischer Kohle,
stets viel von seinem Inhalt verliere, ist nur fir fehlerhaft
ausgebildete Greifer richtig, gute neuere Greifer bei
stickreicher Kohle verlieren unterwegs nicht einmal Grufls,
die schwedischen Erze
Die Verladung mit Greifern wird wegen
der Schnelligkeit und der schonenden Behandlung des ¥Féorder-
gutes heute fir Kohlen fast regelmifsig benutzt, aber auch
fir Erze, Koks, Prelskohlen, Kartoffeln, Zuckerriiben, Sand,
Kies und andere Stoffe. Die Greifer mit glatten Kanten far
feinkorniges Gut pflegen so dicht zu schlielsen, dals man damit

auch
nur die Verwendung fir hirtesten
bildet eine Ausnahme,

sogar Wasser ohne grofse Verluste fordern kann, in den
Schalen unter Wasser arbeitender Greifer deshalb
Wasserlécher anbringen. Die Greifer fiir stiickreichere Kohle
haben versetzte Zihne, die beim Eindringen in den Kohlen-

muls man

haufen die im Wege liegenden Stiicke nach oben oder unten
drangen, sodals dichter Schluls des Greifers erzielt wird, wobei
Stiicke, die sich doch noch zwischen die Zahne schieben,
zerdriickt werden. Nur beim Greifen von ganz hartem Erze
ist das nicht mdoglich, also rieselt dann Feinerz wahrend des
Forderns durch. Dieser bis vor Kurzem bestehende Ubelstand
ist nun durch Unterschieben einer Hilfschale unter den Spalt
wihrend des Forderns gehoben, die das herausfallende Gut
auffangt, oder man lalst die beiden Greiferschalen sich treppen-
formig tberdecken, sodals die untere das Fordergut zuriick-
halt. Tatsichlich sind Greifer fast bei allen grifseren Anlagen
zumd Verladen von Ilohlen in Gebrauch, zumal Kohle verhilt-
nismilsig weich, daher eines der am leichtesten durch Selbst-
greifer aufzunehmenden Fordergiiter ist. Durch die neuen
selbsttitigen elektrischen Greiferbahnen ist auch der Nachteil
beseitigt, dals die Gureifer bisher mit besonderen, teueren Kran-
anlagen verbunden waren und gelernte Arbeiter verlangten.

*) Glasers Annalen 15, X1. 1913.

Frither nahm man die Kohle bei Verwendung von Greifern
an Hangebahnen mit Dreh- oder Lauf-Kriinen den
Wagen oder Schiffen auf (Textabb. 8) und legte sie auf Lager,

aus

Abb. 8.

wobei der Kran auf einer Laufbriicke verfahren werden konnte,
die wohl selbst lings fahrbar war, also rechteckige Lager-
platze bediente. Bei grofsen Anlagen, wie Gaswerlken,
chemischen Fabriken und DBergwerken, ist dann
Vereinfachung  des Verladens dazn  itbergegangen, die Kohle

in
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mit dem Greiferkrane nur kurz zu fordern, sie ibrigens selbst-
titic auf einer anschlielsenden Drahtseil- oder -elektrischen
Hangebahn weiter zu bringen. Die Anlage nach Textabb, 8
im Gaswerke Wien-Simmering nimmt die Kohle aus den
Eisenbahnwagen auf und befordert sie in den links erkenn-
baren Trichter in der fahrbaren Briicke, aus dem sie in die
vorfahrenden Wagen der Hiangebahn abgezogen wird; diese
bringen sie auf Lager oder in das Retortenhaus.

Abb 10.

Den Unterschied gegen die elektrische Greiferbahn zeigt
der Vergleich der Textabb. 8 und 9. Bei Textabb. § ist das
ganze Greiferwerk in dem grolsen Maschinenhause des Dreh-
kranes untergebracht, in Textabh. 9 ist es #ulserst verein-
facht und beschrinkt und hingt an dem Laufwerke eines
Wagens der Hingebahn. Die Steuerung des Greifers erfolgt
vom Lagerplatze aus. Der ankommende Greiferwagen kann,
wie jeder Windenwagen, tber dem oder den Arbeitplitzen
Dbeliehig angehalten werden, senkt dann seine gedffneten Schalen
ab und wird nun durch ein weiteres Schalten der Schaltwalze

veranlalst, die Schalen zu schliefsen und gefillt wieder zu
heben, woranf er, oben angekommen, selbsttiitic das Hubwerk
ausriickt und das Fahrwerk einriickt, sodals er selbsttiitig
weiterfihrt.

Die Liosung fir die Bedienung von rechteckigen Lager-
plitzen durch Greiferwagen nach Textabb. 6 ist in Textabb. 10
vom Gaswerke Lemberg dargestellt, einer
Hingebahnsehleife nach der Linge des Lagerplatzes, an die
eine, jeden Punkt des Platzes bestreichende, fahrbare Briicke
Die Greiferwagen fahren auf der Briicke vor,
nehmen die Kohle aus den Kisenbahnwagen und stiirzen sie

Sie besteht aus

anschlielst.

unter der Briicke auf Lager oder Dbringen sie unmittelbar an

Abb. 12

den Ort der Verwendung. Die Hingebahngleise an der Briicke
greifen mit ausgekehlten Zungen auf das Langsgleis, sodals
stets Kreislanf der Hingebahnwagen erzielt wird. Textabb. 11
zeigt einen Greifer am Kopfe der fahrbaren Bricke bei Auf-
nahme von Kohlen aus dem Wagen. Hierbei ist nur ein Mann
tatig, der den Greifer vom Wagen aus steuert und die letzten
Kohlenreste einschaufelt. Unter Umstinden, besonders bei regel-
milsig an denselben Stellen zu verladenden grofsen Mengen
baut man an diesen Stellen kleine Fuhrerstandhiuser in die
Anlage ein, von denen aus das Fahrwerk der Briicke und das
Hubwerk gesteuert werden kann, um die Leute vor dem Wetter

| zu schiitzen.

Im Gegensatze zu DBritckenkrinen, die an rechteckigen
Grundrils des Platzes gebunden sind, kann die clektrische Greifer-
bahn ganz belichige Wege beschreiben, und unter ihiven Gleisen



an jeder Stelle heben und senken, Wie gut sie sich den Raum-
verhiltnissen anschliefsen kann, zeigt Textabb. 12 aus einer
chemischen Fabrik, in der das Gleis durch mehrere Schuppen
geht, um Rohstoffe und Kohle nach verschiedenen Punkten zu
bringen. Diese Freiheit der Linienfiuhrung, die gestattet, Lager-

Abb. 14.

plitze jeden Grundrisses, Lager- und Sehacht-Speicher zu hedienen,
wird dadurch erhoht, dals man Zweiggleise mit Weichen in
beliebiger Richtung an das Gleis anschliefsen kann, sodals jeder
Punkt eines Lagers erreicht wird (Textabb. 5).

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

verwendet werden, indem man ihn auf ein kranartiges Geriist,
(Textabh. 13) setat, wobei er nach Art eines Laufkranes wirken
kann. Textabb. 13 =zeigt die Verladeanlage des Rittergutes
Riudersdorf bei Berlin.

Mit diesen Ausfithrungen mag ein Vorgreifen in die Zu-
kunft verbunden sein; wahrscheinlich wird die Entwickelung
nicht dahin gehen, dals der Greiferkran oder die -elektrische
Hiéngebahn mit Greifer an allen Stellen die vorhandenen An-
lagen zum Verladen ersetzt, vielmehr dahin, dals die bisherigen
Erfahrungen beriicksichtigt werden und diese raten die Tages-

Abh. 16.

e S e

I Tt
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Abb, 17.

kohle in Melsgefifse zu laden und in diesen unmittelbar an die
Tender abzugeben. Diese Melsgefilse konunen aber nach Text-
abb. 7 unmittelbar durch die einfache elektrische Windenbahn
gefordert werden, Man kann also die ankommende Kohle, wie
bisher, in Melsgefalse schaufeln und dann mit der Winden-
bahn autnehmen, die sie hinter einander unter einem Hinge-
bahngleise aufstellt ; kommt dann eine Lokomotive zur Bekohlung,
so fihrt der Windenwagen heran und nimmt die Melsgefilse
der Reihe nach auf, um sie in den Tender zu kippen. Es ist
also nicht nétig, die Mingebahn nach Klopsch*) erst so zu
gestalten, dafs ihre Fordergefilse unmittelbar zur Kohlenausgabe
benutzt, oder dals wenigstens ihr Inbalt ohne Handarbeit in

*) Organ 1912, S, 443; Glasers Aunalen 15, XI. 1913,
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Vielmehr bestelit
die vorhandenen Mels-

die Ausgabegefiifse gestinzt werden kanu.
die Moglichkeit, der

gefilse selbst aufzunehmen.

mit Hingebahn

Man kann mit der Hingebahn auch das Zuwiegen der
Kohle oder das Nachwiegen der gelieferten Menge durchfithren,

Abb, 18.
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indem man in das ].Iﬁnguha.lmgleis eine selbsttitige, eichfahige
Wage einbaut (Textabb. 14), itber die die Wagen fahren miissen.
Diese Wagen kiénnen fiir Kartendruck eingerichtet werden und
zihlen die aber die Wiageschiene gehenden Wagen unter Wagen
und Aufschreiben des Inhaltes. In Gielsereien, wo verhéltnis-
mifsig kleine Mengen Koks, und andere Rohstoffe in
bestimmten Gewichten gemeinsam zu fordern sind,

Eisen

baut man in |

I
)

die Hangebahnwagen selbsttiatige Wiigevorrichtungen fir Karten-
druck ein (Textabb. 15), um in jedem Wagen die vorgeschriebene
Menge der verschiedenen Stoffe aufzunechmen, und so die Be-
schickung anf der Sohle der Giefserei genau und schnell zu-
sammen stellen zu konnen.

Der Vorgang des Ausladens bei Hingebahnen ist in der
Regel selbsttitig (Textabb, 16), indem tber dem Lagerplatze
unter dem Gleise verfahrbare Anschlige angeordnet sind, die die
Verriegelung des Wagenkastens oder des Greifers losen, sodals
der Inhalt wihrend der Fahrt auf Lager gestirzt wird und der
Wagen entleert zur Beladestelle zuriickfilhrt. Die Wagenkisten
koénnen dabei dals sie sich nach der
Bei der Abgahe an Eisen-

S0 gegengewogen sein,

Entleerung selbst wieder aufrichten.
Abb. 20,

bahnfahrzeuge witrde man zweckmilsig mit Schurren oder Schrig-
flachen arbeiten (Textabb. 17) iiber denen die Wagenkasten, die
auch als Bodenentleerer ausgebildet sein kénnen, an bestimmten
Stellen durch Einlegen des Hebels zum Entriegeln ihre Taschen
offnen und so den Inhalt abgeben. Man kann aber die Kohlenmenge
fir 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 Fillrumpf unter der Hingehahn kippt (Textabb. 18)
und aus dem Fillrumpfe @iber Schurren in die Fahrzeuge
gleiten lafst. In allen diesen Fallen kann die Beladung des Tenders
durch die Mannschaft der Lokomotive selbst vorgenommen
werden, ohne dafs in der Nihe weitere Bedienung erforderlich
wire, da die elektrische Hiinge- oder Drahtseilbahn das Lager
mit beliebig entfernten Abgabestellen selbsttiitic verbinden kann.

Bei elektrischen Windenbahnen kann man auch so ver-
fahren (Textabb. 7), dals man den Wagen bei Lage des Gleises
der Hingebahn tiber dem der Eisenbalhn iber dem Tender an-
hilt und durch Iinlegen des Handschalters das Absenken des



Kastens veranlalst, sodals der Kasten bis auf den Tender abgesenkt
wird und erst dann gedfinet zu werden braucht.

Auch bei Greifern bietet das Entladen (nach Textabb. 19)
keine Schwierigkeit. Auch hier kann das Offnen des Greifers
durch Entriegeln an einem Anschlage erfolgen, wobei sich die
Schalen langsam 6ffnen und ihren Inhalt sanft und ohne Stauben
abgeben. Man hat es auf diese Weise sogar ermoglicht (Text-
abb. 19), in den Kesselhiiusern die grolfsen Hochbehilter zu
vermeiden und statt ihrer nur an jedem Kessel kleine Full-
trichter iiber den Kesselfeuerungen anzubringen, in die die
Greifer ihren Inhalt entleeren.

Die Gestalt des Grundrisses des Lagerplatzes ist ohne
hindernden Einfluls. Man kann krumme Lagerplitze mit Hange-
bahnstrangen, die durch Weichen angeschlossen sind, in jeder
Richtung bedienen und greift nur dann zu fahrbaren Bricken,
wenn der Lagerplatz rechteckig ist, wodurch das Verladen unter
Umstiinden vereinfacht werden kann. Die vorhandenen Gleise
der Eisenbahn bieten dabei fiir die Uberschreitung durch die
Hingebahn keine Schwierigkeit, da die insolehen Fillen benutzten
Rabmenstiitzen (Textabb. 20) neben dem Gleise nicht mehr Platz
erfordern, als ein Signalmast, also auch auf vorhandenen Bahn-
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hifen eingebaut werden kimnen. Nur wenn keine andere Losung
miglich ist oder ein anderer Zweck damit verfolgt wird, greift man
zu Briicken oder anderen Hilfsmitteln zur Uberspannung der
Gleise. Die teilweise viele Kilometer langen Héngebahnen der
grolsen Hittenwerke und Zechen, die auch die grofsen Hiitten-
Zechen-Bahnhofe iberschreiten, haben an den Glejsen nirgend
Hindernisse gefunden.

An Leistung ist die Hingebahn allen Aunspriichen des
Eisenbahndienstes gewachsen.  Die Bahnen fordern von wenigen
Tonnen stiindlich bis dber 500 t in den grolsen Amnlagen fir
die Gichten der Hochiéfen 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 muls in jedem Falle ermitteln, ob bei den vorhandenen
Wegen, Lohnen, Kraftkosten und anderen Umstéinden die Hinge-
bahn, der Handkran oder der elektrisch betriebene Lauf- oder
Dreh-Kran am vorteilhaftesten ist. Die IHingebahn gleich
anfangs auszuschlielsen, ist nicht richtig, weil sie bei geringer
Gleislinge eben zum Krane wird, dessen Bedienung bei der
einfachen Steuerung der eleltrischen Hangebahn im Gegensatze
zu Krananlagen von jedem Hilfsarbeiter geleistet werden kann.

(Schluk folgt.)

Umbau vorhandener Bahnwasserwerke fiir elektrischen Betrieb wihrend des Krieges.

Schmedes, Regierungs- und Baurat in Braunschweig.

Wie auf so vielen anderen (iebieten hat der Krieg auch beim
Betriebe der Bahnwasserwerke Vereinfachungen und Anderungen
veranlafst, die Er-
sparnisse an Be-
dienung und Be-

tricbstoffen he-
zwecken,  Solche
Vereinfachungen
kinnen bei man-
chen Bahnwasser-
werken duareh Ein-
eleltri-

Abb. 1.
Ir

fithrung
schen Betriebes des
Pumpwerkes  er-
zielt werden.

Im Folgenden
sollen drei Anlagen
beschrieben
den, bei
durch Einfithrung

.elektrischen  DBe-
triebes die Kosten

wer-

denen
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Schaltung,

Wasser anf 6 m Saughohe und driickt durch eine 650 m lange
Leitung nach einem 10 m hohen Wasserturme, die ganze Druck-

Betitigung durch Kippschalter.
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Diese Arbeit wwrde Dbisher von einer Trieb-
maschine fir Benzol mit 10 PS und 220 Umdrehungen in der
Minute geleistet, die 288,7 g PS.st Benzol verbrauchte; eine
zweite gleiche stand in Bereitschaft.

Der bisherige Betrieb erforderte einen Wirter im Pumpen-
hause. Der Antrieh erfolgte durch Riemen auf die langsam
lanfenden Kolbenpumpen,

Um grifsere Umbauten vermeiden, wurde fiir den
elektrischen Betrieb eine langsam laufende Triebmaschine mit
480 Umlaunfen in der Minute und 11 KW Leistung gewihlt,
die statt der einen Benzolmaschine eingebaut, den Antrieb der

hohe ist 42 m.

Z1

Pumpe mit den alten Riemenscheiben iibernahm, nur die Trieb- |

scheibe wurde nach 220: 480 verkleinert (Textabb.

1).

Mit |

einem Schwimmer im Wasserturme wird der Strom nach Ent- |

nahme von 10 cbm Wasser durch Kippschalter eingeschaltet;
ein Anlasser mit Hilfstriebmaschine in dem 650 m entfernten

lafst; nach Fallung des Behilters wird der Strom selbsttiitiy
ausgeschaltet. Die Anlage arbeitet bis jetzt olne jede Bedien-
ung gut. Der Warter hat nur die Triebmaschine und Pumpe
zu schmicren, die Riemen nachzuspannen und die ganze Anlage
nachzusehen und zu tiberwachen,

schaftigt.

sonst wird er anderweit be-
Die Kosten des Betriebes haben sich in 10 Monaten

- folgendermalsen geindert,

In 10 Monaten wurden 16300 KW st zu 0,08 /KW st
verbraucht und rund 80000 chm Wasser gefordert, an 01 erforderte
die Pumpe 16, die Triebmaschine 8 kg. Aushesserungen und
Ersatz erforderten 30,0 ., die Bedienung 281,0 ..

Im fritheren Betriebe mit Benzol wurden 40 chm /st gefordert,
die Anlage brauchte 2,887 kg/st Benzol zu 0,30 4 /kg, an Ol
0,042 kg/st fir die Triebhmaschine, 0,004 kg/st fir die Pumpe,
zusammen 0,046 kg/st zu 0,80 o4 /kg.

Zur Forderung von 80000 ¢hbm in 10 Monaten mulste die

Wasserwerke tritt in Titigkeit, der die Haupttrichmaschine ) . - ; il 80000 -~
unter Ausschalten von Widerstinden, iihnlich wie beim Anlasser Benzolmaschine bei 40 cbm/st Leistung taglich 500.4()=1unL
eines Stralsenbahnwagens, selbsttiitig unter Belastung anlaufen | 7 Stunden laufen.
- Kosten des Forderns von | ¢hm Wasser
jetzt frither
16300 KWst zu 0,08 A4/ KWst . = 1304,0 2,887 kg/st Benzol zn 0,30 ¢ = 0,87 J[st
24 kg 01 s 0,80 kg . = 19,0 0,046 , 0Ol » 0,80 = 0,037 ,
Bedienung . . . . . . . . . . . . . . = 2810 , Bedienung @ x5 ov o ow s o =050
Erhaltung . . . . . . . . . . . . . . = 3800 , Erhaltung fir deu T'w ,30 A, hei T stilndigem
Betriebe also . . . . . . . . . . . ., = 0,021 ,
1684,0 ot 1,428 Jt /st
Zinsen und Tilgen von 5000 off zu 8,30 . = 4160 4 | Zinsen und Tilgen = 0,00 .//A'_
Zusammen 1,428 J/st
Kosten fir 80000 ¢hm . = 2050,0 Kosten in 10 Monaten fiir 80000 chm 1,428, 7.300 = 3,000 ¢

oder 205000:80000. . . . . . . . . . . = 2,56 Pfjchm

oder 300000:80000. = 3,75 Pf/chm

Fiir den alten Betrieb sind Zinsen und Abschreibung nicht gerechnet, da der neue beziiglich der notigen Deschaffungen gegen den
bestehenden alten untersueht werden sollte; der Vergleich st also fir den alten zu giinstig durgostellt

Die bedeutende Ersparnis ist hauptsichlich auf den sehr
billigen Strom und auf den geringen Bedarf an Bedienung
zuriick zu fihren. Die Ersparnis des neuen Betriebes hetragt
bei Férderung von 100000 e¢bm Wasser 1190 o/ im

2) Wollenbiittel,

Noch vorteilhafter gestaltete sich der elektrische Aushau
des Bahnwasserwerkes in Wolfenbiittel.
Dampfpumpe mit stehendem Rohrenkessel im Betriehe. Da der
Hochbehalter nur 40 cbm falst und bei dem gesteigerten Be-
triebe fast tiaglich Wasser genommen wird, so mulste die Anlage
mehrmals wichentlich in Betrieb gesetzt und der Kessel jedes-
mal angeheizt werden, was den Betrieb

Jahre.

sehr teuer machte,

Hier war eine liegende |

' Dazu kam, dals 1915 eine grilsere Kesseluntersuchung und
Aushesserung notig war, die anf etwa 500 % veranschlagt
wurde. Der als Kessel- und Maschinen-Wirter ausgebildete
Arbeiter konnte schwer entbehrt werden, wenn er das Wasser-
werk zu hedienen hatte. Eine kleine elektrische Kreiselpumpe
von 5 cbhm/st Leistung (Textabb. 2) kostete mit den Schalt-
anlagen auch rund 500 4. Die Triebmaschine fir Gleichstrom
von 220 V, der auf Bahnhof Wolfenbiittel zur Verfiigung stand,
leistet 1,5 PS bei 2300 Umldufen in der Minute. Die Kreisel-
pumpe saugt das Wasser aus einem etwa tiefen Brunnen
und driickt es in den 10 m hohen Wasselheha‘lter.
leitung ist etwa 30, die Druckleitung 12 m lang.

8 m
Die Saug-

Kosten des Firderns von 1 ¢cbm Wasser

jetzt

In 11 Monaten wurden 506 KWst zn 0,10 J /KWst verbraucht und
1500 e¢bm gefordert,

Stromkosten . . = 50,6 M
01, Erhalten und bl(,heln . = 250 ,
Bedmnuu{r = 20,0 ,
Zinsen und I‘]]rren ]0% = 4587 ,

14147
9,4 Pfjebm

Kosten fiir 1500 ¢hm i s o % moa u
oder 11147:1500 , . . . . . . . . .+ . =

Orvgan fiir die Fortsehritie des Bisenbahnwesens. Neue Folge.
iy

LIV, Band. 8. Heft,

frither
Bei der alten Dampfanlage betrugen die Kosten des Firderns von

1000 ¢bm im Jahre.

4t Kohlen za 15,04/t . . . . . . . . . = 600 A
6kg Ol zu 04 kg = 24
Erhalten . = 120,0
Bedienung = 200,0 .,
Zinsen und TII"(—!H wenn dle alte Anlwe \uedu

als abgeschrieben betrachtet wird . = 0,0 _
Kosten fiir 1000 ¢hm = 3824 M
oder 3=240:1000 . = 38,24 Pfchm

Werden Zinsen und AbSGhlE‘lhun" hewbhuet 50 vclcloppclt gich der

Preis mindestens,

1017, 18



Die selbsttitige elektrische Schaltung ist bei der kleinen
Anlage in Wolfenbiittel bedeutend einfacher als in Helmstedt.
Die Triebmaschine kann unter Vollast anlaufen, so dals kein
Anlasser mit Widerstiinden notig ist. Bemerkenswert ist, dals
bei dieser Anlage zwel Schwimmer, einer im Hochbehilfer und
einer im Brunnen, das Ein- und Aus-Schalten regeln.
Schwimmer im Hochbehilter schaltet durch Kippschalter nach
Textabb. 1 ein, wenn 5 cbm Wasser entnommen sind, und
schaltet aus, wenn der Behiilter voll ist. Der Schwimmer im

Abb, 2.

Elektrische Kreiselpumpe von
5 chm/st Leistung.

Brunnen schaltet gleichfalls durch Kippschalter aus,
der DBrunnen so weit ausgepumpt ist, dafs das Freilegen des
Saugkorbes und Ansaugen von Luft zu befiirchten ist; er schaltet
wieder ein, wenn das Wasser im Brunnen so weit gestiegen
ist, dals die Pumpe geniigend Wasser saugen kann. Die einfache
Schaltvorrichtung ist billig und hat sich gut bewihrt, Der

Warter muls sich von Zeit zu Zeit iiberzeugen, ob die Pumpe

wenn

nicht leer liuft und Luft saugt, auch bedingen das Schmieren
der Pumpe und der Triebmaschine und die Biirsten und Schalter
eine gewisse Aufsicht.

Eine gleiche Anlage soll im Wasserwerke Harzburg far
einen Pulsometer eingebaut werden.

3) Borssum.

Die Wasserforderung fand in Borssum bisher mit zwei
stehenden IT.[=-Dampfpumpen von je 60 cbm/st Leistung
statt. Den Dampf lieferte ein liegender Rohrenkessel mit 20,3 qm

Heizfliche, ein zweiter Kessel stand in Bereitschaft, Tiglich
werden etwa 800 chm gefordert; die Anlage ist also ziemlich

bedentend.

Um grilsere Umbaunten zu vermeiden, wird der elektrische
Betrieb folgendermalfsen eingerichtet.

Der |
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Die Zilinder und Kolben der einen Damplpumpe _\}E‘_LIEH
heraus genommen und zur bessern Fithrung der Tauchkolben
besondere Kolbenstangen den vorhandenen
Stopfbiichsen der Dampfzilinder eingebaut. Die Dampfzilinder
bleiben oben often. Da die Pumpe nur 60 Umliufe in der
Minute macht, die Triebmaschine aber 700, so ist die Uber-
setzung 1:11,5 erforderlich, die durch ein Riemenvorgelege
Im vorliegenden IFalle ist aber eine

mit  Fithrung i

bewirkt werden lkonnte.
Kuppelung von Heuer (Textabb. 3) zwischen Triebmaschine

Abb, 8.

Kuppelung von Heuer.

eingeschaltet, die mit Zahoridern arbeitet und
Der Riemen lauft iber das vor-
Die Sang- und Druck-
Die Kosten dieses

ud Pumpe
hohen Wirkungsgrad hat *).
handene Schwungrad der Dampfpumpe.
Leitungen werden unverindert beibehalten.
Umbaues betragen etwa 2500 /.

Zuerst war beabsichtigt, statt der einen Dampfpumpe eine
elektrisch betriebene Kreiselpumpe einzubaunen. Wegen der
hoheren Kosten dieses Umbaues und des geringen Wirkungsgrades
von Kreiselpumpen wurde hiervon Abstand genommen. Auch
wiirde der Umbau durch Anschlufs der Saug- und Druck-Leitungen
an die neue Anlage eine Storung des Betriebes bewirkt haben.

Durch Einfilrung elektrischen Betriebes werden 1,5 Mann
an Bedienung gespart, da die Anlage von 4 Uhr morgens bis
10 Uhr abends im Betriebe ist. Dde Stromkosten betragen nur
0,1 A/ KWst,

Da die Anlage noch nicht im Betriebe ist, kann tber die
Kosten der Forderung noch nicht berichtet werden; die Be-
schreibung dieser Anlage bleibt daher ciner spitern Abhandelung
vorbehalten,

*) Das Gehiinse der Kuppelung von Heuer ist mit O1 gefillt,
sodals alle Teile in Ol laufen, Die Wellen haben Kugellager. Mit
diesen Kuppelungen kimnen hei gutem Wirkungsgrade Ubersetzungen
bis 1:40 erveicht und Leistungen bis 35 P8 iibertragen werden.
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Verbesserte Achssenke fiir Wagen-, Tender- und Lokomotiv-Lauf-Achsen.

v. Glinski, Regierungshaumeister in Leipzig.

Hierzu Zeichnungen Abb, [ bis 5 auf Tafel 18.

Abb. 1 und 2, Taf. 18 zeigen die Verbesserungen an der
Seuke, Abb. 3 his 5 die an der Grube.

Bei der bisher iblichen ;\nsfﬂ]lrung besteht die Senke aus
einem in der Grube auf Schienen laufenden Wagen mit Wasser-
Die
Achsen der Zilinder licgen in einer Ebene, die gegen die Graben-

behilter, Prefswasserpumpe und zwei Prelswasserzilindern.
achse um 459 geneigt ist, wie die, beiden Prelswassecrzilinder
G, und €, der Abb. 1 und 2, Tat. 18, Die Kolbenkopfe der
Zilinder sind durch cinen nach unten gekréptten Bigel verbunden,
L und 2, Taf. 18
geformt ist und unten in der Mitte eine drehbar befestigte
Gabel trigt, Um Achsen zu senken und auszabauen, werden
die Kolben empor gepumpt, bis die Achse in der Gabel rult.

der #ahnlich wie der Bigel b der AbD.

Ist die Achse geniigend gesenkt und wn 90° gedrelt, so kaun
sic mit dem Wagen in der Grube unter dem Falhrzeuge soweit
verfahren werden, bis man sie auf das Gleis setzen, nacharbeiten,
oder gegen cine Ersatzachse auswechseln kann.

Eine Senke dieser Bauart arbeitet bei Drehgestellwagen
und Lokomotiven nicht bequem, weil ihr Hub bei den iblichen
Abmessungen der Grube und der Senke nicht ausreicht. Um die
Achsen von Drehgestellen und Tendern und die Laufachsen von
Lokomotiven unter diesen Fahrzeugen wegfaliren zu konnen, muls
die Senke rund 1 m Hub haben. Der Grubenboden darf, wenn
die Grube zur Untersuchung noch hequem verwendbar sein soll,
ferner um olmne grolse Kosten solche Senken in vorhandene
Gruben fir Untersuchung einbauen zu kinnen, nicht tiefer liegen
als etwa 1,25 m unter S.0. Dabei lilst sich aber eine Senke
mit einfachen Tauchkolben, wie die bisher beschriebene fir 1
Hub, nicht unterbringen, Um die Achsen trotz des geringern
Hubes tief genug senken zu kinnen, missen zunichst zwischen
Achse und Gabel des DBiigels b
eingebracht, die Achsen in einer Zwischenstellung abgefangen

passend geformte Beilagen

und die Beilagen dann ausgebaut, umgekehrt beim Heben der
Achsen die Beilagen in einer Zwischenstellung der Achsen

eingebhracht werden, Das ist beschwerlich und zeitraubend.

Fin weiterer Mangel der bekannten Senke mit zwei einfachen
Tauchkolben ist, dals man mit ihr die Laufachsen aus Dreh-
gestellen nach Krauls nicht ausbauen kann, weil sie fiir die
Gabel des Biigels b nicht zuginglich sind.

Beide Mangel der Senke sind durch die aus Abb. 1 und 2,
Taf. 18 ersichtliche Ausfihrung mit drei Zilindern C,, €, und
C; gehoben.

Der Biigel b ist in der Mitte als Zilinder C, ausgebildet,
dessen Kolben oben eine drehbare Gabel triigt, und der stindig
aber den Bigel b mit den Zilindern €, und C, verbunden ist.
Die Kolbenfliche ven C, ist grifser als die von C, und C,

3

zusammen. Daher steigt der Iolben von C, zuerst und fillt

zuletzt.  Kin Hub von rund 1 m ist bei dieser wie mit Aus-
ziigen wirkenden Bauart leicht unterzubringen.

Je eine solche Senke wird seit lingerer Zeit in den Lokomotiv-
schuppen in Leipzig und Wahren auch fur die Laufachsen von
Drehgestellen nach Kraals mit bestem Lrfolge verwendet, in
Wahren mit einer Grube Abb, 1 und 2, Taf. 18, in
Leipzig mit einer verbesserten Grube nach Abb, 3 bis 5, Taf. 18,

I8s ist erwiinscht, dic Unterbrechung der Schienen durch
die bei Seite zu schicbenden oder klappbaren Gleisbriicken so
kurz wie moglich zu halten. Denn es ist nitig, die Fahrzeuge
dicht neben den auszubauenden Achsen abzustitzen, was am
bequemsten durch Aufsetzen von Winden auf die Fahrschienen’

Anderseits muls die Aussparung A in der Gruben-

nach

geschieht.
wand so weit sein, dals -man alle zu behandelnden Achsen
herumschwenken kann. Abb. 2, Taf. 18 zeigt die bisher @bliche
Anordnung der Grubenaussparung, wobei man die Achse nur
in einem Drehsinne schwenken kann. Die am weitesten ausla-
denden Achsbiichsen miissen an der Innenkante des Auflagers
fir die Gleisbriicke noch vorbeigehen. Diese Forderung ist bei
den ausgefithrten Malsen nicht fiir alle Achsen erfallt, Das
Schienenstiick, das auf der einen 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 grolserer
Entfernung von der zu senkenden Achse ansetzt, kann man es
auch auf der anderen. Aus Abb. 3, Taf, 18 ist ersichtlich,
wie die Gleisbriicken bei der neuern Grube mit viel grofserer
Bauhohe ausgefithrt sind. die Auflager der
Gleisbricken so tief, dals die Achsbichsen der Tenderachsen
Nun brauchen die am weitesten aus-

Dadurch liegen

daritber hinweg gehen,
ladenden Achsbiichsen nur noch an der Innenkante der Aus-
sparung vorbei zu gehen. Die Linge der Aussparung kann
auf jeder Seite um die in dieser Richtung gemessene Tiefe des
Autlagers geringer sein. Mit diesem Mindestmalse sind die Aus-
sparungen nach Abb. 4 und 5, Taf. 18 auf beiden Seiten gegen-
gleich ausgefubrt, sodals die Achsen in beliebigem Drehsinne
geschwenkt werden kinnen, was unter Umstiinden von Vorteil ist.
Die Dbeschrichenen Verbesserungen an der Senke und an
Grube sind von Beamten des preulsischen Eisenbahn-
Maschinenamtes Leipzig entwickelt.

der

Die alte Gestaltung der Senke ist teilweise geschitzt. Die

Rechtslage ist so, dals die preulsische Eisenbahnverwaltung die
Senke sowohl in der alten Gestalt, als auch mit den beschriebeuen
Verbesserungen ausfithren lassen kann, wo sie will.
Iis hat sich herausgestellt, dals in einem Lolkomotivschuppen
25 Stinden eine Senke der Dbeschriebenen
Bauart neben einer grofsen, auch fir Trieb- und Kuppel-Achsen
brauchbaren, zwei Schuppengleise bedienenden Achssenke noch
mit grofsem Vorteile eingebaut werden Lkann.

VoIl verbesserten



130

Technischer AusschuB fiir Schmiermittelverwendung, Charlottenburg 2, HardenbergstrabBe 3.

Anleitung zur sparsamen Verwendung von Schmiermitteln.*)

Dipl.-Ing. Fr. Frolich, Vertrauensmann der Kriegsschmiersl-Gesellschaft m, b. H.

Es wird gebeten, die nachfolgenden Angaben durch Mit-
teilung praktischer Erfahrungen zu berichtigen und zu erginzen
und dem «Technischen Ausschusse fir Schmiermittelverwendung»
weitere Anregungen fiir Mafsnahmen zur Schmiermittelersparnis
zu geben,

Dals durch sorgfiltice Uberwachung des Schmiermittel-
verbrauches sehr grofse Krsparnisse erzielt werden konnten,
geht aus den Aufzeichnungen eciner Reihe von Werken hervor
Hauptsiichlich sind die folgenden Gesichtpunkte zu beachten’

1, Aufbewahrung.

I'ir die Lagerung missen
gehaltene und fir Unbefugte nicht zugingliche Riume benutzt
werden. Die Aufbewahrung in Holzfissern ist unzuliissig, weil
durch deren Leckwerden namentlich im Sommer grofse Verluste
entstehen.  Damit wird anch die Fenersgefahr wegen der auf

dem I'ulsboden sich bildenden dimmen Olschicht erheblich ver-

feuersichere , geschlossen

arofsert.
Deshalb soll die TLagerung von Ol nur in eisernen
Behaltern erfolgen.  Hiertir eignen sich besonders alte

Dampfkessel oder sonstige Gefilse von etwa 5 bis 10 cbm
Grifse. Is empfiehlt sich, diese Behilter nicht zu klein zu
wihlen, damit selbst 01 olme
Schwierigkeiten umgetillt werden kinnen, auch wenn noch ein
Vorrat alten Oles vorhanden ist. In Friedenszeiten hat man
dabei noch den Vorteil, bei giinstiger Marktlage grolse Ol-
mengen einkaufen und lingere Zeit einwandfrei lagern zn

grofsere  Anlieferungen von

kénnen,

Fiir ganz grofse Anlagen empfichlt sich die Verteilung
des Oles durch Rohrnetze mit Zapfhihnen an den einzelnen
Verbrauchstellen. zalere Olarten sind hierhei Heiz-
einrichtungen vorzusehen, die das Abfillen erleichtern.

Die zum Ollager angelieferten Ole sind in ein Hauptbuch
eiﬁzutrageu. Dabei ist nach Moglichkeit jede Tieferung auf Giite
und Menge zu pritfen und der Eintragung ein entsprechender
Vermerk hinzuzufiigen. In dhnlicher Weise sind anch alle Aus-
giinge nach Verwendung und Olart aufzuzeichnen.

Bei der Lagerung ist sorgfiltis darauf zu achten, dals
verschiedenartice Ole nicht gemischt werden.

Fir

2. Yerausgahung,

Fiar die einzelnen Maschinen oder Maschinengruppen ist
moglichst der Tages- oder Wochen-Bedarf festzustellen. Nur
diese Menge wird jedesmal den betreffenden Zeitraum
ausgegeben und genau aufgezeichnet, um das Uberwachen des
Verbrauches zu erméglichen. An die Arbeiter wird Ol zweck-
milfsig nur gegen Marken, die den Arbeitern durch die Betrieb-
leitung oder die Meister zugestellt werden, verabfolgt. Es ist
empfehlenswert, fir jede Olart ecine gesonderte, durch Farbe

fir

oder Form gekennzeichnete Markenart zu verwenden.
Das Abzapfen des Oles soll nicht unmittelbar aus den
Spundléchern der Fasser crfolgen. Hierbei entstehen durch

| iberlaufendes und verspritztes O1 Verluste, die besonders dann
| grofs werden, wenn das Auslaufen des Oles bei kalter Witterung
' langsam erfolgt und deshalb nicht dauernd beobachtet wird.
1 Die Verteilung des Oles an den Verbrauch-
stellen soll durch eiserne Behiilter erfolgen, die zur Verhinderung
von Olverlusten nur durch Olpumpen oder Prefsluft entleert

einzelnen

| werden. Ebenso sollen die Olsammelkiisten, von denen das Ol
iin die einzelnen Kannen abgefiillt wird, mit Pumpen versehen
‘und so eingerichtet sein, dals cotwa tberfliefsendes O1 in die
Sammelkasten zurickliuft.

Durch diese Malsnahmen verhindert man auch den Zutritt
von Sand und anderen Unreinigkeiten zum Ole.

' 3, Olkamnen.

Das Schmieren aus Flaschen und Topfen ist grundsiitzlich
zu verbieten. Is sollen nur Olkannen und Schmiergefilse
verwendet werden , dichten Verschluls Desitzen,
wodurch der Eintritt von Fremdkorpern in das Ol und das
Ausflielsen des Oles bei zufalligem Umstolsen verhindert wird.
TFerner ist darauf zu achten, dals die benutzten Olkannen voll-

die einen

kommen dicht sind und ein Mundstiick erhalten, aus dem das
01 nur in diannem Strable, wenn miglich nur in Tropfenform,
ausflielst. Vorzuziehen sind solche Ollannen, die (1 nur nach
Betiatigung eines Druckknopfes abgeben,

Die Olkannen sind mit Aufschrift oder anderen Kenn-
zeichen zu versehen, so dals man, ohne eine Probe des Oles
auszugielsen, erkennen kann, welches 01 in der Kanne enthalten
ist. Ierner ist darauf hinzuwirken, dals die aulser Gebrauch
befindlichen Ollkannen nicht hernmstehen, sondern in Schranken
aufbewahrt werden, die mit einer Kinrichtung zum Sammeln
des abfliefsenden Oles versehen sind, Hierdurch vermeidet man,
dafs (1 von Unbefugten entnommen wird,

4. Schmiervorrichtungen,

Bei allen Schmierverrichtungen ist darauf zu achten, dals
sie das Ol tatsichlich an die Stelle bringen, die geschmiert
werden soll. Dies ist besonders hiufig in den Zilindern von
Dampfmaschinen nicht der Fall, so dafs sich das 01 zu grolsem
Teile in toten FEcken ansammelt oder ungenutzt mit dem Dampfe
wieder austritt. IEmpfehlenswert ist Dampfschmierung. *)

An allen Maschinen sind einfache Schmierlacher durch
andere Schmiervorrichtungen zu ersetzen; besser als Schmier-
locher sind schon trichterférmige Kapseln mit Staubdeckeln,
die das Vorbeilaufen des Oles verhindern,

Die vielbenutzten Vorrichtungen mit Dochten schmieren
auch withrend des Stillstandes der Maschine und fithren deshalb
zu Olyerschwendung, wenn der Docht nicht bei jedem Stillstande
der Maschine heraus gezogen wird. Da dies meist unterbleibt,
so sind Dochtoler durch besser geeignete Schmiervorrichtungen,
besonders Tropféler, zu ersetzen. DBei diesen kann der Ol-

*) Siehe den letzten Absatz von

*) Der Aunsschuls stellt auf Anfordern belichig viele Stiicke zur Verfligung.



verbrauch dauvernd iberwacht und der Eigenart der Maschine
leicht angepalst werden. Es ist jedoch streng darauf zu halten,
dals die Tropfoler bei Stillstand der Maschine aulser Betrieb
gesetzt werden.

In den meisten Fiallen ist es moglich, einen Umlaunf
des Oles zu erreichen, indem alles gebrauchte Ol aufgefangen,
nitigen Falles gereinigt und den schmierbedarftigen Stellen
wieder zugeftthrt wird. Hierbei kénnen auch hoch beanspruchte
Lager ohne Olverschwendung so reichlich geschmiert werden,
dals man, wie die Erfahrung zeigt, nach Einbau der Umlauf-
schmierung meist auch bei solchen Lagern ohne Wasserkithlung
auskommen kann, die vorher nur durch reichliche Wasserzufuhr
betriebsfiihig zu halten waren.

Linen (Humlauf Dbester Art besitzen Ringschmierlager,
die mit einer Olfallung lange Zeit einwandfrei und betriebsicher
laufen konnen, somit fast keinen Olyerbrauch haben.

Auch Kugellager arbeiten im Allgemeinen sparsam.

Bei Anordnung der Schmiernuten ist darauf hinzuwirken,
dals das O] im Lager umléuft und nicht nach den Seiten austritt.*)

Far die Schmierung von Dampfmaschinenzilindern sind
Schmierpressen in der seit langer Zeit tiblichen Ausfihrung,
Mollerup- oder Ritter-Pressen, anzuwenden. Bei diesen
ltommt man ohne Heizung aus, da sie auch bei kalten Maschinen
die gleiche Olmenge fordern. Sie haben allerdings den Nachteil,
dals die zugefiihrte Olmenge von aulsen nicht immer sichtbar
ist, so dals sie eine gewisse Beaufsichtigung erfordern. Die
seit langerer Zeit ecingefihrten Oler von Bosch vermeiden
diesen Ubelstand, haben sich auch sonst bewihrt.

Wichtig ist die Art der Zufihrung des Zilinderdles, da
hierdurch ein wesentlicher Einfluls auf die Schmierdlersparnis
gewonnen werden kann. Kinzelne Werke lassen das Schmierdsl
an verschiedenen Stellen der Lauffliche des Zilinders austreten.
Es ist besser, das Ol dem Dampfe zuzufihren und dabei eine
Zerstiubung des Oles herbeizufithren, um Schmicrung aller
inneren bewegten Teile der Maschine, also auch der Teile der
Steuerung zu erreichen. Ist neben einer solchen Einrichtung
noch eine Schmiervorrichtung fir die Lauffliche vorhanden, so
sollte diese nicht gleichzeitig mit der Dampfschmierung, sondern
nur dann benutzt werden, wenn die Dampfschmierung einer
Stérung wegen nicht betriebsfahig ist.

5. Einschriinkung des Verbrauches.
Alle Malsnahmen und FEinrichtungen zur Verminderung
des Olverbrauches Lkonnen wur dann Erfolg haben, weun die

Aufmerksamkeit der Arbeiter und Meister auf die Schmier-
tlersparnis  durch Anleitung und Beaufsichtigung  seitens
der Betriebleitung wach gehalten wird. Daher empfichlt es

sich, die in Frage kommenden Angestellten wiederholt iiber
die Grundsitze der Schmierdlersparnis zu belehren und zur
Mitarbeit, besonders zu laufenden Aufzeichnungen iiber den
Olverbrauch, anzuregen. Auf Grund solcher Aufzeichnungen
konnen dann leicht weitere Malsnahmen zur Olersparnis ge-
troffen

*) Drucksache 1916, Nr. 6¢, des Vereines deubscher Maschinen-
hau-Anstalten: ,Tirsatz der Sparstoffe im Maschinenban®, Seite 21,
Vortrag von Professor Schlesingenr.

werden,

Man achte darauf, dals in jedem Falle das richtige O
wird! So darf hochwertiges Heilsdampfal
fir Wellenleitungen oder andere Stellen gebraucht werden,
Ebenso soll auch kein

verwandt kein
fir die minderwertiges O1 geniigt.
minderwertiges 01 da benutzt werden, wo hohe Schmierfahigkeit
verlangt wird, denn der Verbrauch ist dann so grofs, dafls Ol-
vergeudung stattfindet. Ferner ist darauf zu achten, dals dick-
flassiges 01 moglichst wenig erwirmt wird, da somst durch den
Spielraum zwischen den bewegten Teilen grofse Olmengen un-
ausgenutzt abflielsen konnen. SN

Tm Allgemeinen gind  die
Heilsdampf, jetzt von geringerer Giite. Wenn kein geeignetes
01 mehr fur die Maschinen beschafit werden kann, so ist es
sparsamer und vor allen Dingen betriebsicherer, den Grad der
Uberhitzung durch teilweise Ausschaltung des Dampféiberhitzers
herab zu setzen, als die Mingel des Oles durch verschwenderische
Olzufuhr ausgleichen zu wollen.

In fast allen Betrieben ist die Schmierung viel
reichlich. Die Ursache ist hinfig, dals sich die Maschinen-
wirter durch iibermilsiges Schmieren Sicherheit gegen das
Warmlaufen der Maschine schaffen wollen. Dazu kommt, dals
meist die fir die Maschine wirklich erforderliche Olmenge
unbekannt ist. Aus diesen Grimden kann in fast allen Iallen
ohne Schwierigkeit eine Verminderung der Olaufgabe stattfinden.
Allerdings ist hierbei eine gewisse Vorsicht zu gebrauchen und
besonders darauf Ricksicht zu nehmen, dafs der Olverbrauch
bei angestrengtem Betriebe zunimmft.

Daher empfieblt es sich, dorch eigene Versuche oder
durch Sachverstindige den geringsten erforderlichen Olverbrauch
der Maschinen feststellen zu lassen und zu diesem Werte noch
einen milsigen Sicherheitzuschlag zu geben. Ist einmal die
erforderliche Olmenge genau bestimmt, so kann man durch
Beteiligung der Wirter an der Ersparnis deren Streben fordern,
mit dieser Olmenge auszukommen, und dartiber hinaus noch
eine weitere Olersparnis zu erzielen,

Uber den Olverbrauch von Dampfmaschinen hat Dipl.-Ing,
K. Schmid vom wurttembergischen Dampfkessel - Revisions-
vereine eine beachtenswerte Zusammenstellung*) gemacht.

Schmid stellt nach DBeobachtungen einer Anzahl gut
gewarteter Maschinen fir den Olverbrauch von Dampfmaschinen
die Formel auf: O =c¢.D.s.n. Mierin bedeutet O gfst den
Verbrauch an Zilinderdl, ¢ einen TFestwert 1,2 bis 1,6, Dm
den Durchmesser des Zilinders (bei Mehrzilindermaschinen den '
des Niederdruckzilinders), s m den Kolbenhub, n die Umlaufe
in der Minute.

Schmid glaubt auf Grund seiner Untersuchungen an-
nebmen zu konnen, dals der Wert fiir ¢ auch mit 0,8 bis 1
ausreichend hbemessen ; es ist jedoch empfehlenswert, nur
vorsichtig unter ¢ = 1,2 lLerunter zu gehen, Kinige Beispiele
aus den von Schmid festgestellten Ergebnissen gibt Zusammen-
stellung T, aus der die bisher vielfach herrschende Qlvergeudung
klar zu erkennen ist.

Zilinderdle, namentlich far

z

ist

*) Geschiftshericht des Wiirttembergischen Revisions-Vereines,
Stuttgart 1915. Sonderabdruck: Wirtschaftliche Verwendung der
Schimiermittel, inshesondere bei Dampfmaschinen, 2. erginzte Auf-
Verlag von Konrad Wittwer, Stuttgart 1916. DPreis 0,50 M.

lage.
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Zusammenstellung I,

Fritherer | Jetziger | Nach der |

Zilinder- ‘ Hul Umldufe |y o mranch Verbrfuch beroonnoter | Br-

durchmesser; ©"" | in der - | Verbrauch sparnis
' Minute an Zilindevil

mm _‘ mm | glst | glst | glst | Y

440/690 920 90 I 1000 | 262 i 92 74

460/750 | 920 85 477 | 161 | 94 ‘ 67

255/430 | 700 135 170 ‘ 85 ’ 65 | 50

312/475 \ 700 92 159,5 60 49 | 62

350/500/300 | 850 92 550 | 148 | w0 | 73

425/600 250 107 750 135 90 82

Bei Untersuchungen von Ingenicur Ufer
hat sich herausgestellt, dals dic Gleichung von Schmid auch
bei Fordermaschinen und Luftpumpen ganz gut zutreffende
Werte liefert. Ufer hat bei Prelspumpen die Werte der
Zusammenstellung TI ermittelt.

Zusammenstellung 1L

1 Verbrauch an

Zilinder- Umliiufe

durchmesser Hub in der ilindert)
Minute glst glst
mm min herechnet [ beobachtet
550/950 300 | 85 78 73
650/1100 1100 | 30 i 44 42
750/1250 1250 60 113 115

Es empfiehlt sich, den Olverbrauch der Maschinen nach
diesen? Erfahrungen sorgfiltig nachzupriifen.

Auf die Instandhaltung aller Schmierdl beanspruchenden
Teile ist der grifste Wert zu legen. Rauhe Gleitflichen und
zu stark angezogene Lagerdeckel erhéhen die Reibung und
damit den Schmiermittelverbrauch. Ausgelaufene Lager lassen,
namentlich wenn sie unter Druckwechsel stehen, bei jedem
Hubwechsel eine erhebliche Olmenge austreten. Deshall ist
darauf zu achten, dals der Spielraum maglichst gering bleibt.
Undichte Stopfbiichsen sind zu beseitigen; bei ihnen wird viel
Schmierdl von der Luft oder dem Dampfe, gegen die sie ab-
dichten sollen, ungenutzt heraus geblasen.

Im Allgemeinen soll man danach streben, die Zahl der
schmierbedirftigen Stellen zu verringern. Wenn moglich,
sind kleine oder altere Dampfmaschinen, die sehr viel
Ol verbrauchen, durch elektrische Triebmaschinen zu er-
setzen. Auch der Ersatz von Dampf- Kolbenpumpen durch
elektrisch angetriebene Schleuderpumpen ist vom Gesichtpunkte
der Schmierdlersparnis zu erwigen. In vielen Fillen, namentlich
fiir die Speisung der Dampfkessel, ist statt der Dampfpumpe
eine Strahlpumpe zu verwenden

6. Auffangen des abfliefsenden Oles.
Bewegte Maschinenteile sind nach Maoglichkeit einzu-
kapseln, um abtropfendes oder abgeschleudertes 01 zu sammeln.

Demselben Zwecke dienen Tropfschalen, Fangbleche und Ol-

%) A. Ufer, Bochum: Zur Schmiermittelfrage. Merkblitter der
Metall-Beratung- und Priif-Stelle des Bergbau-Vereines zu Essen,
IT. Folge. ‘

| gefangenes Ol

in Bochum*) |

rinnen; die letzteren werden vorteilhaft mit Samwelbehiltern
verbunden, aus denen das Ol von Zeit zu Zeit entnommen,
gereinigt und in die Olkisten zuriick gefullt wird. Fir das
Entleeren der Tropfschalen ist rechtzeitig zu sorgen; dies soll
nicht durch Auswischen mit Putzwolle, sondern durch Absaugen
mit einer Spritze erfolgen, IMir grolse Anlagen empfehlen sich
Sammelleitungen nach Dehalter im  Maschinenlkeller.
Dabei ist zu beachten, dals die verschiedenen (lsorten getrennt
gesammelt werden, da grundsitzlich anzuordnen ist, dals auf-
nach der denselben  Zwecken
wieder verwendet wird, wie frisches.®)

einem

o .
Reinigung zu

7. Entilen des Abdampfes.

Verhiiltnismiilsig geringer Wert wurde vor dem Kriege
auf die Wiedergewinnung des Oles aus dem Abdampfe gelegt.
Man wandte Abdampfentdler meist nur an, um reines Nieder-
schlagwasser zu erhalten, und nutzte das abflielsende Olwasser
nicht aus. Die darin liegende Vergeudung des Oles ist jetat
unbedingt zu vermeiden,

Es sollte angestrebt werden, dals zu jeder Dampi-
maschine ein Abdampfentoler vorhanden ist. Dieser dient

| bei Auspuftmaschinen gleichzeitig als Schalldampfer und ver-

hindert zudem das Verschmutzen der Umgebung. Auch bei
Niederschlagmaschinen ist der Kinbau von Abdampfentdlern
trotz des hiufig sehr beengten Raumes meist ohne Schwierigkeit
moglich. In vielen Anlagen enthiilt auch das aus Kithltiirmen
abfliefsende Wasser noch so viel 01, dals das Abschépfen lohnt.

Das so gewonnene Ol ist zuniichst von Wasser zu befreien.
Hierzu eignen sich grilsere Sammelbehilter, die durch Zwischen-
winde in einzelne Abteilungen zu zerlegen sind, Das Wasser
tritt langsam durch diese Behilter hindurch, so dals das Ol
an die Oberfliche steigt und abgefillt werden kann. Durch
teinigen kann es dann wieder gebrauchfihig gemacht werden,

Durch die Entolung von Abdampf und Niederschlagwasser
kann man im Allgemeinen 509, des zugefithrten Oles wieder-
gewinnen. Dieses Ergebnis kann nicht nur an Dampfmaschinen,
sondern auch bei der Entolung verdichteter Gase an Prels-
pumpen ohne Schwierigkeit erzielt werden.

8. Reinigen des wiedergewonnenen {les.

Hiufig wird das wiedergewonnene Ol als «Abfallols Dbe-
zeichnet und entsprechend behandelt. Dem gegeniiber ist grund-
sitzlich anzustreben, dals dieses Ol nicht fir untergeordnete,
sondern fiir dieselben Zwecke verwendet wird, wie frisches Ol.
Im Allgemeinen soll dabei nicht einmal der Zusatz frisclien
Oles erforderlich sein.

Zu diesem Zwecke ist das gebrauchte Ol, falls es ver-
unreinigt ist, griindlich zu reinigen. Dies erfolgt vorteilhaft
durch Filter oder Schleudern, die sich anch fir Zilinderol
eignen. Gute Einrichtungen fir das Reinigen werden zahlreich
angeboten.

Far Lagerol kann man sich selbst eine kleine Vorrichtung
mit cinfachen Mitteln herstellen. Man verwendet dazu zwei
Gefilse, von denen man das eine mit ungereinigtem Ole fillt:
durch Dochte, die tiber den Rand dieses Gefiilses gelegt werden

) Abschnitt &,
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und wic Heber wirken, tropft das Ol in das darunter gestellte
zweite Gefils.

Hierbei bleiben Wasser und andere Unreinig- |

leiten in dem obern Gefilse, das gereinigte Ol sammelt sich |

in dem untern. In der Abhandlung von Schmid aber die
wirtschaftliche Verwendung der Schmiermittel*) sind derartige

und weitere einfache Einrichtungen beschrieben und abgebildet.

9. Reinigen der Puizstofle,

Da mit Putzwolle leichter O1 verloren geht, sind tunlich
Putzticher 2zu verwenden. Diese werden nach Gebrauch
zweckmiilsig einem Unternehmer zum Reinigen ibergeben, TFir
kleinere Betriebe empfichlt sich das Sammeln der gebrauchten
Putztiicher an Stellen, die sie der Entolung zufihren. So sind
in Baden Sammelstellen eingerichtet, die die gebrauchten Putz-
stoffe zu einem festen Preise tibernehmen und daraus bedeutende
Olmengen zurick gewinnen.

Das Reinigen der Putzstoffe erfolgt vorteilhaft durch
Schleudern, auch Pressen haben sich hierfur bewahrt. Das

dabei frei werdende 01 ist nach Reinigung wieder vollkommen
brauchbar. Die Kosten des Reinigens der Putzlappen betragen
etwa 0,01 o4 fir das Stick. Einzelne Geschifte iibernelhmen
gleichzeitiz mit dem Reinigen den lrsatz der unbrauchbar
gewordenen Putztiicher, wobei sich die Kosten auf etwa 1,90 o/
100 Stick stellen.

Bei dem Sammeln gebrauchter Putzlappen und Putzwolle
ist darauf zu achten, dals sie nach verschiedenen Olarten ge-
trennt werden. Ferner ist cine gewisse Vorsicht bei der
Lagerung erforderlich, da sie zu Selbstentzindung neigen;
man verwende deshalb stets eiserne Behilter mit gut schliefsen-
den Deckeln. An einzelnen Stellen hat man auch die Lagerung
der Putzstoffe unter Wasser mit Frfolg durchgefiihrt.

Neue FEntolungsverfahren,

fiir

bei denen mit Dampf oder
Wasser gearbeitet wird, werden demniicht bekannt gegeben
werden.

10. Zusatz von Grafit,

Die Ansichten iiher die Zweckmilsigkeit des Zusatzes von
Grafit zum Schmierdle sind geteilt. Wihrend an vielen Stellen
gute Erfahrungen gemacht und erhebliche Ersparnisse damit
erzielt werden, berichten andere Stellen ungiinstig dariiber.

Als feststehend ist jedoch anzunehmen, dals der Zusatz

von Grafit zum Ole fir rauhe Zapfen und Lagerschalen und |

fir das Einlaufen von Maschinen vorteilhaft ist. Der Grafit
mufls frei von mineralischen Beimischungen sein. In dieser
Form greift er die Flichen nicht an, sondern fillt die vor-
handenen kleinen Unregelmilsigkeiten aus und bildet dadurch
einen glatten Uberzug. Daneben Hesteht seine Wirkung darin,
dals er auch bei hoher Flichenpressung unmittelbare Berihrung
der gleitenden Teile verhindert. Bei Lagern, die zum Heils-
laufen neigen, und beim Einlaufen kann daher durch Grafit-
zusatz viel O1 gespart werden.

Durch den Zusatz von Grafit bei Zilinderschmierung
scheint ebenfalls eine ziemlich erhebliche Ersparnis méglich
zu sein, die nach einzelnen Angaben bis zu 709, betragen
soll. Es ist jedoch vorteilhaft, dem Ole nur wenig Grafit zu-

* 8. 16 und 18 der Quelle,

| dhnliche TEinrichtungen zu verhindern gesucht.

zusetzen, da der Grafit sich sonst in toten Winkeln ablagert
oder Ballen bildet, die su Storungen Anlafs geben konnen.

Der Grafit kann dem Ole fein gemahlen und geschlimmt
oder als Lichtbogen-Grafit unmittelbar beigemischt werden,
Das Absetzen des Grafites hat man durch Rihrwerke oder
Vorteilhafter
ist die Verwendung von Grafit in der Form von «Emulsionens.
Unter allen Umstinden ist Aufmerksamkeit bei der Verwendung
angebracht, damit sich die Sehmiernuten des Lagers nicht zu-
setzen und das Lager dann wegen Mangels an Schmierung
warm liauft, .

Bei Verwendung von Grafit sind die Olleitungen maglichst

. ohne scharfe Krimmungen und nicht ansteigend zn verlegen,

da sonst Verstopfungen za befirchten sind. Beachtenswert ist
ferner, dals die Ausscheidung von Grafit aus dem Ole erheblich
leichter stattfindet, wenn Siure oder Wasser zum Ole tritt.

11. Sehmieren mit Starrfeiten.

In vielen Fillen kinnen durch Verwendung von Fett statt
(1 bedeutende Ersparnisse erreicht werden. Fir Zilinder-
schmierung kommt allerdings die Anwendung des gewdhnlichen
starren Fettes nicht in Betracht, weil das Xett in der hohen
Wirme Fettsiure abspaltet, die. die Wandungen des Zilinders
angreift. Finzelne Fettarten sollen diesen Nachteil nicht haben,
In schwierigeren TFallen ist auch fir Lager, besonders fiir
solche, die zum Fressen neigen, Fett nicht zu empfehlen.

TFur die Triebwerkteile von Dampfmaschinen ist die An-
wendung von Fett in weitem Umfange moglich. Man kommt
hier im Allgemeinen mit gewdhnlichen Staufferbiichsen ans;
Ufer*) empfiehlt einfache Bichsen mit Gewichtbelastung., Sehr
zuverlissig sind Fettbichsen, aus denen das Fett durch ein
Triebwerk herausgedriickt wird,

In den Werken der Gutehoffnungshiitte sind die Triebwerk-
und Steuerung-Teile der DBetriebsmaschinen in weitgehendem
Umfange fiir Fettschmierung eingerichtet worden. Nur fir
wenige Stellen, wie an einigen hoch beanspruchten und schwer
zuginglichen Fingerlagern, ist Olschmierung beibehalten. Diese
Tinrichtungen haben sich selbst an den Hauptlagern der Forder-
maschinen bewéhrt und bedeutende Schmiermittelersparnis her-
beigefithrt,

Uber die durch Tettschmicrung moglichen Ersparnisse
wird von anderer Seite Folgendes berichtet, Bei zwei Kurbel-

| zapfenlagern waren bisher 21 Maschinensl zum Preise von

0,41 4 notig, wihrend bei Fettschmierung nur 14 g Stauffer-
fett sum Preise von 0,005 .4 verbraucht werden. An
Kreuzkopflagern war statt mit 21 Maschinendl mit 34 g Stauffer-
fett Preise 0,012 4 ansreichende
Schmierung zu erzielen.

ZWel

Zum von vollkommen
Fir Wellenleitungen und dhnliche Zwecke ist die An-

wendung von Tett in grofsem Umfange moglich. Dabei wird

das Fett vorteilhaft in einem Beutel aus Sackleinen durch eine

Offnung der obern Lagerschale cingefuhrt, so dals es auf dem

Zapfen liegt.

In wichtigen Fillen muls auf die Gite des Fettes hesonders

| geachtet werden.

;!:),S. 4 der Quelle,



Der Ubergang von der Ol- zur Fett-Schmicrung erfordert,
namentlich bei héher beanspruchten Lagern, eine sorgfiltige
Uberwachung der Schmierstellen, In manchen Fallen gelingt
es nicht, mit reiner Fettschmierung geniigende Betriebsicherheit
zu erreichen, so dals neben der Fettschmierung eine geringe
Olzufihrung vorteilhaft erscheint. Man hat auch an einzelnen

Stellen dem Fette Grafit beigemengt nnd damit nicht unerhebliche

Ersparnisse erzielt.
12, Ersatzschmiermittel.

Grofsere Bedeutung hat bisher die Erzeugung von Schmier-
dlen auns Steinkohlenteer gewonnen. Zur Vermeidung von Ab-
scheidungen, die hauptsichlich bei Wirmestufen unter etwa - 5°
auftreten, sind diese «Teerfettdle» warm aufzubewahren; un-
giinstige Wirkungen der Abscheidungen auf die Schmierung

sind jedoch bisher nicht festgestellt. Grilsere Kiltebestandigkeit |
Es |

besitzt «Meiderol», das aunch zu den Teerfettilen gehort.
ist bei einer Ileihe von Hittenwerken und Bergwerken bereits
allgemein im Gebrauch.

Die Teerfettole haben die Kigenschaft, dals die Zihigkeit
mit steigender Wirme erheblich abnimmt. Sie werden deshalb
bei ublichen Wirmestufen etwas stirker eingedickt, so dals sie
bei den im Betriebe auftretenden Lagerwiirmen noch geniigende
Zahiglkeit besitzen. Vor dem Ubergange von gewohnlichem
Ole auf Teerfettél reinige man die Tager.

Zur Zilinderschmierung sind Teerfettdle vorerst nicht ge-
eignet, In DMihlen und anderen Werken fir Nahrungsmittel
sind Teerfettdle nicht zu verwenden, weil die Nahrungsmittel
leicht den scharfen Geruch der Teerfettéle annehmen,

Da das Gewichtverhitltnis des Teerfettiles <7 1 ist, sinkt
es im Wasser zu Boden. Deshalb sind in Lagern, die mit
Wasser in Bertthrung kommen, Abinderungen in der Bauart
erforderlich. Bei den Achsbiichsen von IEisenbahnwagen, in
denen sich leicht Wasser sammelt, hat man sich durch Einlegen
von Holzrollen geholfen, die in der Flissigkeit schwimmen und,
durch den Zapfen in Drehung versetzt, Ol an den Zapfen fordern.

Wiederholt ist daritber. geklagt worden, dals die Arbeiter
beim Gebrauche von Teerfettolen von einer Art Ausschlag
befallen werden, IdHe Empfindlichkeit der Leute ist jedoch sehr
verschieden; wihrend manche stark darunter leiden, bleiben andere
ganz frei. Deshalb empfiehlt es sich, besonders empfindliche
Arbeiter von Arbeiten auszuschlielsen, die sie mit Teerfettdlen
in Berithrung bringen. TUbrigens ist Wechseln der Kleider und
sorgfiltiges Reinigen der Hinde ein gutes Vorbeugemittel,

Uber Erfahrungen mit anderen Ersatzschmiermitteln gibt
der «Technische Ausschuls fiir Schmiermittelverwendungs und
der «Wissenschaftliche Beirat fur Schmierdlversorgung- auf
Verlangen Auskunft.

13. Schneid- und Bohr-ile.

Zum Kithlen von Schneidwerkzeugen dienen Mineralile,
wasserlosliche Ole, Wasser und Prefsluft. Mineralole sollten
nur verwendet werden, wenn ein sehr sauberer Schnitt un-
bedingt erforderlich ist, so fir Gewinde. In den meisten
Tallen genfigen wasserlosliche Ole, sogenannte Bohrile, oder
Jei Gulseisen und Messing ist im Allgemeinen
Kithlung

reines Wasser.
keine Kihlung dureh 01 oder Wasser erforderlich.

durch Prefsluft ist jedoch vorteilhaft und hat sich bewilrt.”)

Die Verwendung von offenen Oltopfen und das Benetzen
der Arbeitstiicke aus diesen mit Pinseln ist unbedingt zu ver-
meiden; besser und bedeutend sparsamer ist ein flaches Gefils,
in dem aus Putzwolle oder dhnlichen Stoffen eine Art Kissen
gebildet ist. Dieses wird mit Ol getrinkt und dient zum
Benetzen des Pinsels. Dadurch wird zu starker Verbrauch an
Ol und Abtropfen vom Pinsel vermieden.

Besondere Aufmerksamkeit ist auf die Wiedergewinnung
des DBohrioles aus den Spinen zu richten. Hierzu
sich am besten Schleudern, die grofse Olmengen ans den Spinen
wiedergewinnen. Durch Heizung der Schleudern und Auskochen
der Spine mit Wasser kann die Olausbeute noch erhéht werden;
Zerkleinerung der Spiine ist meist nicht erforderlich.

eignen

14, Ole zum Putzen und Reinigen.

Vor dem Kriege wurde mit Petrolenm zum Reinigen in
fast allen Betrieben eine aulserordentliche Verschwendung ge-
triehen. Durch strenge Aufsicht kénnen hier crhebliche Er-
sparnisse erzielt werden; die Ausgabe von DPetroleunm sollte
nur gegen I\[arkeu erfolgen.

Zum Reinigen kleiner Maschinenteile hat man Abkochen
in Sodawasser angewandt und damit gute Erfahrungen gemacht.
Als Ersatzstoffe fir Petroleum kommen Benzol und Terpenzinol
in Frage. Der Gebrauch von Benzol ist in allen Fallen mdglich,
withrend der des Terpenzinoles wegen der damit verbundenen
Rostgefahr auf gribere Maschinenteile beschriinkt bleibt.

15, Veriffentlichungen,
Weitere Angaben iber Mittel zur Olersparnis sind in den
nachstehenden Veroffentlichungen zu finden, die auch bei Aus-
arbeitung der verstehenden Anleitung benutzt sind.

Dipl.-Ing. Schmid: Wirtschaftliche Verwendung von Schmier-
mitteln, besonders bei Dampfmaschinen. 2. erganzte Auflage.
Verlag K., Wittwer, Stuttgart 1916. Preis 0,50 .

Zeitschrift des bayerischen Revisions-Vereines, Mimchen 1915,
5. 139, 150, 160, 166. _

Verein deutscher Ingenieure, Berlin NW 7, Sommerstralse 4a:
Rohstoffersatz. 2. Auflage 1916. Preis 2,0 4,

Merkbliitter der Metall-Beratung- und Priif-Stelle des Berghau-
Vereines, Essen-Ruhr, Friedrichstr. Besonders II. Folge,
enthaltend eine Abhandelung von Ufer iiher Schmiermittel-
ersparnis.

Technische Berichte des Vereines deutscher Eisenhiittenlente,
besonders 2. Ausgabe: Die FErsparnis von Ol bei der Gute-
hoffnungshiitte.

Anleitung zur sparsamen Verwendung von Schmierdlen, zu-
sammengestellt von der Kriegsschmiersl-Gesellschaft m. b, H.,
Berlin, Kanonierstr. 29/30.

Berichte und Merkblatter der Metall-Beratung- und Verteilung-
Stelle fiir den Maschinenbau, Charlottenburg 2, Hardenberg-
strafse 3.

Bezugquellen fiir einschligige Einrichtungen teilt auf An-
frage der «Technische Ausschufs fir Schmiermittelverwendungs»,

Charlottenburg 2, Hardenbergstr. 3, mit,

*) Monatsbliitter des Berliner Bezirksvereines deutscher Inge-
nieure, 1915, 8. 91, Direktor Huhn.
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Bericht iiber die Fortschritte des Eisenbahnwesens.

Allgemeine Beschreibuﬁgen und Vorarbeiten.

Grofsschiffahriwege,
Main—Donau-Kanal.

Die bayerische Regierung hat dem Landtage eine Vorlage
zugehen lassen, die den grilsten Kanalplan Deutschlands dar-
stellt.  Der Entwurf lautet:

Artikel 1.
wurfes

Behufs Ausarbeitung eines ausfithrlichen Ent-
die Ierstellung einer Grolsschiffahrtstralse von
Aschaffenburg bis zur Reichsgrenze unterhalb Passau wird als
erster Teilbetrag die Summe von 1005 000 % aus staatlichen
Mitteln bereit gestellt.

Artikel 2, Der Staatsminister der
machtigt, hiernach den erforderlichen Bedarf vorliufie den
bereiten Mitteln der Staatskasse zu entnehmen, Wegen der
endgiltigen Deckung dieses Bedarfes wird ini Finanzgesetze
fiir den niichsten Haushaltplan Vorsorge getroffen.

Die Begriindung ist umfangreich, sie kann in folgende
Hauptsitze zusammengefalst werden.

Allgemeines.

fiir

Finanzen wird er-

Ein leistungsfihiger Rhein—Donau-Wasser-
weg ist aus wirtschaftlichen wnd strategischen Griinden fiir
den Verkehr zwischen dem Deutschen Reiche, Osterreich-Ungarn
und den Balkanstaaten als notig erwiesen.

Linienfithrung. Der Grolsschiffahrtweg wiirde eine Linge
von 734 km haben, von Aschaffenburg mainaufwirts bis Bam-
berg, von hier in gesonderten Kanilen iiber Niirnberg nach
Stettberg, dann im Donautale bis Saal oder Regensburg und

weiter auf der Donan zur Reichsgrenze unterhalb Passau féthren. |

Schiffgrolse und Kanalmalse. Nach Durchfihrung der
Mainkanalisierung bis Aschaffenburg konnen vom Rheine aus
Schiffe fir 1500 t Achaffenburg erreichen. Die bayerische

| Schiffahrtweges zwischen Elbe und Donau durch

Donan ist von vornherein mit Ricksicht auf die dsterreichisch-

ungarischen Staatsgebiete auf 2.5 m Tiefe auszubauen  Hier
geniigte zuniichst 2 m Tiefe unter Niederwasser.
strecke erfordert die Zulassung des Schiffes fir 1500 t 8,6 m
Wassertiefe in der Mitte des Kanales bei 38 m Spiegelbreite.

Betrieb. Die elektrische
Betracht, Bei dem in Aussicht zu nehmenden Ausbaue konnen
bei ununterbrochenem Tag- und Nacht-Betriebe in 270 Tagen

jahrlich 10—12 Millionen t Giiter betordert werden.

Treidellokomotive kommt in

Fir die Kanal- |

Baukosten. Der Bauaufwand betriigt 650 Millionen /4
oder 866 000 o km.
Ertrignis. Der jihrliche Aufwand betriigt bei 5 Millionen t |

Verkehr 41,24 Millionen .4, bei 10 Millionent 42,35 Millionen /.

An Einnahmen werden bei 5 Millionen t 17,41 Millionen
bei 10 Millionen t 41,12 Millionen o4 erwartet. Unter Kin-
der Nebennutzungen konnen Ausgaben
10 Millionen t durch die Einnahmen gedeckt werden.

Der erste Jahresverkehr kann zu 5 Millionen t

rechnung die hei
Verkehr.
angenommen werden,
Militirische Bedeutung Wasserstralse. DBei Aus-
nutzung dieser Wasserstralse werden jihrlich 800 000 Wagen-
ladungen zu je 12,5 t frei.

der

Dic Kosten haben das Reich, die beteiligten Gemeinden |

Bayerns und Gewerbetreibende aufzubringen, und zwar werden

Organ fiiv die Fortsehritte des Bisenbahnwesens. Nene Folge, TIV. Band. 8. Heft. 1917

|
|

| die Kosten fiur die Herstellung des baureifen Entwurfes mit

rund 5 Millionen # angenommen. Hiervon wiirden nach dem
Malfse des Nutzens 3 Millionen ./ durch das Reich, die be-
teiligten Stiidte, Kreise und gewerbliche Unternehmungen,
der Rest durch Bayern als verlorener Zuschuls zu iibernehmen
sein,

Elbe—0Oder-Kanal.

Ein Elbe—Oder—Donau-Verein ist am 6. Februar 1917
begriindet. Kr hat den Zweck, die Herstellung eines Grols-
eine Ver-
bindung der kanalisierten kleinen Elbe mit dem geplanten
Donau— Oder-Kanale zu betreiben.

Kohlenvorrite der Erde.

(A. H. Goldreich, Zeitschrift des dsterreichischen Tngenieur- und
Architekten-Vereines 1916, Heft 45, 10. November, 8. 851, Heft 46,
17.' Novemher, S. 869, Heft 47, 24, November, S, 889

Nach Angaben des Ausschusses der Welttagung fiir Geo-
logie zu Toronto in Kanada von 1913 wurde der nachgewiesene

| Kohlenvorrat der Welt auf 716154000000 t, der auflserdem

wahrscheinliche auf 6681399000000 t, der ganze also auf
7397553000000t Dberechnet. Die Kohlenvorrite sind wie
folgt verteilt. '
1. FEuropa.
a) Nachgewiesen,

1. Grolsbritannien und Irland . 141499000000 t

2. Deutschland . 104178000000 »
Osterreich-Ungarn 17 259000000 »
4. Spanien .’ 6220000000 »

[db]

5. Frankreich . 4504000000 »
6. Niederlande 209 000000 »
7. Schweden .o 106 000 000 »
8. Europaisches Ruflsland 69000000 »
9. Serhien .. ' 60000000 »
10, Ttalien 52000000 »
11. Portugal 20000000 »
12. Griechenland 10000000 »
13. Ruminien 3000000 »

Fiir Belgien, Bulgarien und Dinemark sind keine Werte

belannt.
b) Wahrseheinlich.

1. Deutschland . 319178000000 ¢t
2. Europiisches Rulsland 60037 000000 »
3. Grolsbritannien und Irland 43034000000 »
4. (Osterreich-Ungarn 42010000000 »
5. Frankreich . 13079000000 »
6. Belgien . . . . . . . 11000000000 »
7. Spitzbergen fir Norwegeil . 8750000000 »
8. Niederlande ; 4193 000000 »
9. ‘Spanien . © 2548000000 »
10. Serbien . 469000 000 »
11. Bulgarien 388000000 » "
12, Italien: 1191 000000 »
13. Danemark 50000000 »

19



14. Ruméinien 36 000000 t
15. Griechenland 30000000 »
16. Schweden 8000000 »
¢) Im Ganzen.
1. Deutschland . . . 423356000000 t
2, Grolsbritannien und Irland . 189 533000 000 »
3. Europiisches Rulsland 60106 000000 »
4. Osterreich-Ungarn 59269000000 »
5, Frankreich . 17 583 000 000 »
6. Belgien . 11000000000 »
7. Spanien . Wow ol 4 8768000000 »
8. Spitzbergen fir Norwegen . 3750000000 »
9. Niederlande 4402000000 »
10. Serbien . 529000000 »
11. Bulgarien 388000000 -
12. Italien 243000000 »
13. Schweden 114000000 »
14. Dianemark 50000000 »
15. Griechenland 40000 000 »
16, Ruménien 39000000 »
17. Portugal 20000000 »
2. Die Erde.
a) Nachgewiesen.
1. Amerika . 416891000000 t
2. Europa . . 274189000000 »
3. Asien 20502 000 000 »
4, Australien 4073000000 »
5. Afrika s W 4 % 3 499000 000 »
b) Wahrseheinlich.
1. Amerika 4 6388637 000000 t
2. Asien 1259084000000 »
3. Furopa . . 510001000000 »
Obe

Gleichmifsige Teilung der Schwellen,
(Railway Age Gazette 1916 II, Bd. 61, Heft 12, 22, September, S. 514.)
In einem auf der Jahresversammelung der »Roadmasters’
and DMaintenanee of Way Association«
Staaten von

in
1916 erstatteten

den Vereinigten
Nordamerika
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4. Australien . 166337 000000 t
H. Afrika R 57 340 000000 »
¢) Im Ganzen.

1. Amerika o 5105 /28 000000 »
2. Asien 1279586 000000 »
3. Europa . . 784190000000 »
4, Australien . 170410000000 »
5. Afrika 57839000000 »

China soll. einen mnachgewiesenen Kohlenvorrat von
18666000 pOO t und einen wahrscheinlichen yon 976 921000 000¢,
im Ganzen 995587000000t haben, mehr als KEuropa, Austra-
lien und Afrika zasammen, Japan hat nachgewiesen 968 000000 t,
wahrscheinlich weiter 7002000000 t. Die Vereinigten Staaten

| von Nordamerika haben mit 3838657000000t einen finfmal

so grofsen Kohlenvorrat, als ganz Furopa. Fiir Sibirien ist
noch keine nachgewiesene Menge bekannt, wahrscheinlich soll
es 173879000000t haben.

Von den im gegenwirtigen Kriege gegeniiber stehenden,
feindlichen Michtegruppen Europas haben England, Frankreich,
Rulsland, Belgien, Serbien, Italien, Portugal und Ruménien nach-
gewiesen 146207 000 000 t, wahrscheinlich 132 846 000 000 t,
Deutschland, Osterreich- Ungarn und Bulgarien nachgewiesen
121437000000 t, wahrscheinlich 361576000000 t, die Un-

| seitigen Spanien, Niederlande, Skandinavien und Griechenland

r

nachgewiesen 6545000000 t, wahrscheinlich 15579000 000 t.

Der Kohlenvorrat der von Deutschland und Osterreich-
Ungarn im Kriege besetzten Gebiete betriigt 26 154 245000 t;
davon entfallen auf

1. Frankreich . 12100000000 ¢
2. Belgien . 11000000000 »
3. Rulsland 2525245000 »
4. Serbien . 529 000 000 »
B—s.
b a u.

empfohlen, die Schwellen in Hauptgleisen mit gleichmialsiger

| Entfernung zwischen ihren Kanten statt gleichmilsigem Mitten-

Jerichte wurde

abstande zu verlegen. Die Teilung der Schwellen sollte ohne
Ricksicht aunf die Stilse vorgenommen

Verstarkung unter dem Schienenfulse liegt.

werden, wo keine

I3 —s.

Maschinen
2C.1.T.|". P-Lokomotive der Kanfon-lankow-Eisenhahn.

(Railway Age Gazette 1916, September, Band 61, Nr. 11, Seite 406. |

Mit Lichthild).

Vier Lokomotiven dieser Bauart (Textabb. 1) wurden von
Baldwin geliefert. Der Kessel hat einen Feuerkasten nach
Belpaire mit gerader Decke, die zwischen den Rahmen
liegende Feuerbiichse besteht aus Stahl und ist mit einem
Schitttelroste ausgestattet, der Uberhitzer nach Schmidt 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
Satteln gegossen, die Dampfverteilung erfolgt durech Kolben-
schieber und Walschaert-Steuerung, die Umsteuerung mit
Schraube. Zur Ausristung gehoren Westinghouse-Bremse,

und Wagen.
Speisewasservorwirmer von Weir, Dampfstrahlpumpen von
Metealf und Schmierpumpen fir die Schenkel der Trieb-
achsen und die Zilinder.
entlastet.

Der Tender hat zwei zwelachsige Dreligestelle.

Der Regler ist nach Lockyer

Die Hauptverhiltnisse sind:

Zilinderdurchmesser d 533 mm

Kolbenhub I .o 66O »
Durchmesser der Kolbenschieber 279 »
Kesseliiberdruck p . A 11,25 at
Heizrohre, Anzahl . . 137 und 22

» , Durchmesser aulsen . 51 157 mm

4763
17,19 qm

»

> »

, Lange . . . .
Heiztliche der Feuerbiichse .



Heizfliche der Heizrohre 148,27 qm
» des Uberhitzers . . . . . . 37,63 »
» im Ganzen I 202,99 » 4

2

a

Abb, 1.

Rostfliche R

SR 2,95 qm
Durchmesser der Triebrider D.

1676 mm

Triebachslast G! 51,67 t

C.II.T.|". P-TLokomotive der Kanton-Hankow-Eisenbahn

68,8

Betriebgewicht der Lokomotive G . 72,44 t \ Verhiltnis H: R = . . . . . :

» des Tenders . 45,95 » ‘ > H:G= . . ., . . . . . 3,93 qm/t
Fester Achsstand . 4496 mm », nI:G = 2.8 »
Ganzer = g @ w8 8534 . » Z:H = 46,49 kg 'qm

» » mit Tender 16948 » » 7o Gy = 1826 Lgft

. . demy? |y : » 7 G = 131.3 »

Zugkraft Z=0,75p. (@™ = 9437 kg ' A
D —k.
Signale.

Uhermittelung des Ankunfisignales eines Zuges in die Station,
(Teknisk Tidskrift 1917 Vig.-och Vatten byggnadskonst, Hift 1,
und Betiinkande af 1912 irs jirnviigskommission angdende trafik-

siikerheten,)

In § 12 der Signalordnung der schwedischen Staatsbahnen
findet sich die Vorschrift, dafs das Einfahrsignal fir ankommende
Ziige in Stationen, in denen Zugkreuzungen oder Uberholungen
stattfinden, erst gegeben werden soll, wenn der Zug das Signal
mit der Dampfpfeife ,,Zug kommt**: Ankunftsignal, gegeben hat,
in anderen Stationen unmittelbar oder hichstens 10 Minuten
vor der crwarteten Ankunft des Zuges. Die Notwendigkeit
und Zweckmiifsigkeit dieser Vorschrift fiir Stationen mit Kreuzung
und Uberholung hat schon den Verfassern der bekannten Denk-
schrift, die 1912 von einem Dbesondern Eisenbahnausschusse
iber die DBetriebsicherheit der schwedischen
gegeben wurde, zu Uberlegungen Anlals gegeben.
bemerkt, dals in Deutschland eine solche Bestimmung nicht
besteht, und dals Dinemark sie aufgehoben hat, da das Ankunft-
signal in der Station oft zu spit gehort wurde und dadurch
unnitiger Aufenthalt entstand. Der Ausschuls machte geltend,
dals in Bahnhofen mit Verriegelung auch bei fritherer Frei-
gabe der Einfahrt Sicherheit bestehe, das Signal die richtige
Stellung der Weichen verbiirge und dals ebenso, wie ein zweiter
Zug, auch schon einzelne im Bahnhofe stehende Wagen fir
einen einfahrenden Zug einen Gefahrpunlkt bilden, so dals also
eine besondere Behandelung der Kreuzung und Uberholung iiher-

Balinen heraus-
s wurde

fliissig sei; immerhin erhohe die Vorschrift die Sicherheit.

Weiter liege fir den Lokomotivfihrer eine gewisse Sicherheit
darin, dals er die Freigabe des Signales crst als Antwort auf
sein Ankunftsignal erhalte und dadurch tberzeugt werde, dafls
die Zeit der Ankunft seitens der Station beobachtet und der
Jahnhof zur Annahme des Zuges gerichtet sei. Der Aus-
schuls empfahl daher die Beibehaltung der Vorschrift um so mehr,
als grade der grolse Unfall von DMalmslitt 1912, der die
Berufung des Ausschusses bewirkte, bei Beobachtung dieser
besondern schwedischen Vorschrift vermieden worden wire.
Besonders bei manchen Bahnhofen mit ungiinstigen ortlichen
Verhiltnissen besteht fir die Station die Schwierigkeit, das
Ankunftsignal sofort vechtzeitiz zu erfassen. Das DBediirfnis
ciner technischen Einrichtung zur Ubermittelung des Ankunft-
signales des Zuges bestand langst. Kine solehe Vorrichtung
ist von der A, B. L. M. Ericsson und G. den
Markt gebracht. Dieser ,,Fernsprecher fur Zugankunft'* besteht
in einem Sprecher im Dienstraume des FFahrdienstleiters, im
Stellwerk oder sonstwo 2.5 m iiber Fulsboden. Eine
elektrische Leitung fihrt von hier zu einem eingekapselten
IFeinhorer, der etwa 100—150 m vor dem Orte der Abgabe

nun auf

dem

des Signales mit der Dampfpfeife an einem Pfosten etwa 4,56 m
dem Boden ist. Ieinhérer und Sprecher haben grofse
Schalltrichter, der des Feinhorers hat ein Kugelgelenk.
Sprecher befindet sich ein Ausschalter, mit dem die elektvischen
Zellen zur Stromersparnis aulser Titigkeit gesetzt werden kinnen.
Die Zellen bilden zwei Gruppen, von denen immer nur eine
Dr. 8.

ither
Am

arbeitet.
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Nachrichten iiber Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen.

Preulsisch-hessische Staatseisenbahmnen,
Frnannt: Geheimer Baurat Kumbier, Vortragender Rat im
preulsischen Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten, zum Ge-
heimen Oberbaurat, Regierungs- und Baurat Kriiger,
glied der Eisenbahndirektion zu Erfurt, zum Oberbaurat.
Versetzt: Regierungs- und Baurat Jacobs, bisher in Brom-

berg, nach Essen als Oberbaurat, auftragsweise, bei der
FKisenbahndirektion daselbst.
Bayerische Staatseisenbahnen.
Gestorben: Alexander Ritter von Gayer, Prisident

der isenbahndirektion zu Ludwigshafen (Rhein).

Mit- |

Wirttembergische Staatseisenbahnen,
In den Ruhestand versetzt: DPrisident von Zluhan,
Vorstand der Verwaltungs- Abteilung der Generaldirektion,
seinem Ansuchen geméls, unter Verleihung -des Ranges auf
der 3. Stufe der Rangordnung,
Ubertragen: Dem Vortragenden Rat im Ministerium der
auswirtigen Angelegenheiten, Verkehrs-Abteilung, Ministerial-
rat Dr. Sigel die Stelle des Vorstandes der Verwaltungs-

Ubersicht iiber eisenbahntechnische Patente.

Durch die Last anzalegende Klemme filr das Zuogseil
hei Seilschwebebahnen, .
R. P. 292820, W, Schifer in Koln a. Rh,
Hierzu Zeichnungen Abb, 6 und 7 auf Tafel 18.

Die Klemme soll in geneigten Strecken Irhoéhung des
Klemmdruckes bewirken. Dazu wird die Verdrehung des Hinge-
bolzens fiir die Last gegen das Laufwerk benutzt, die ein auf
die bewegliche Backe wirkendes Sperrglied bewegt.

Der Rahmen 1 des Laufwerkes hat einen als feste Klemm- |

backe 3 ausgebildeten TFortsatz 2.
ist am Korper der festen Backe schieberartig angeordnet und
wird von den durch die Schlitze 5 gefiithrten Schrauben 6

gehalten. Ein am Rahmen bei 7 drehbar gelagerter, zwei-

Die bewegliche Backe 4 |

armiger Hebel 8 greift mit dem einen Arme bei 9 an der he‘.\oﬂ— .

lichen Backe an und steht durch den andern mit dem im
Gleitstiicke 10 Dbefestigten Bolzen 11 in Verbindung. Im

Gleitstiicke 10 ist der das Gestinge 12 tragende Bolzen 13
drehbar gelagert, der einen unmittigen Teil 14 mit fest darauf
sitzendem Winkelhebel 15 hat. Der Arm 16 dieses Tlebels
ist durch eine Zugfeder 17 mit dem Rahmen 1 verbunden,
der Arm 18 als unmittiger Bogen ausgebildet, der mit seinem
Rande in cine Nut 19 der heweglichen Backe 4 greift.

Bei wagerechter Stellung des Rahmens wird der Rand
des DBogens 18 durch die Feder 17 gegen die Backe 4
gedriickt. Neigt sich der Rahmen 1, so bleibt der Ilinge-
bolzen stehen und es tritt eine Verdrehung gegen den unmittigen
Teil 14 ein, der den Bogen 18 unabhingig von der Richtung
der Drehung nach oben hebt, sodals ein Druck auf die Klemm-
backe 4 ausgeitbt wird, Die unmittige Gestalt des Bogens 18
bewirkt, dals die beabsichtigte Wirkung von Bogen und
Klemme auch bei wechselnder Anfangstellung der Backe 4
bei Verschiedenheiten des Durchmessers des Zugseiles gesichert
ist.  Das Auslosen der Sperre beim Abkuppeln erfolgt durch
den gegen einen Anschlag stolsenden Bolzen 20, wodurch der
Bogen 18 so weit nach reechts gedreht wird, dals er von der
Backe gelost wird; dann laufen die Kuppelrollen 21 auf und
offnen die Klemme. ) G.

Selbstentlader,

D. R, P. 295641, Zusatz zum Patent 281762, I'r. Krupp,
Alktien-Giesellschaft in Essen, Ruhr.

Hierzu Zeichnung Abb, 8 auf Tafel 18,
In Abb, 8, Taf. 18 bezeichnen: A das Untergestell,
Al die beiden Stirnwinde, a¥ den Drehbolzen der mit dem
Boden verbundenen Seitenwand, a® den Balken zur Stitzung
des Bodens in der Entladestellung, B den Boden, C die mit

Abteilung der Generaldirektion unter Beforderung zum Di-
rektor. —k.
ihm gelenkig verbundene Seitenwand, €% die nach aulsen

klappbare Seitenwand und c* die an dieser sitzenden Klauen.
Der Boden B ist der Liange nach an mehreren Stellen
durch je zwei gleich lange, sich kreuzende Lenkstangen D,

D* von LI-formigem Querschnitte, deren obere Gelenke einen
kleinern Abstand haben, als die unteren, schwingbar am

Untergestelle A gelagert. Die Seitenwand € trigt an ihrem
untern Teile Handgriffe ¢! und an ihren oberen Ecken zwei
starr mit diesen verbundene Schuhe c®, mit denen sie bei
Schlulslage die oberen Enden der als Stitzsiulen ausgebildeten
Seitenschienen a? der Stirnwande A? ibergreift und dadurch
sich selbst stiitzt, und zur Stitzung dieser Winde Dbeitrigt.
Je ecine TFihrstange G vermittelt die gelenkige Verbindung
der Schuhe ¢ mit je einem an den oberen Kanten der Stirn-
winde A' Defestigten Fihrlager a'. Die Linge der Stangen G
und die Lage ihrer Drehachse ist so gewihlt, dals die Seiten-
wand C Dbei der Schwenkbewegung des Bodens B senkrecht
gefithrt wird. Die Seitenwand €3 kaun durch ein Schublkurbel-
getriebe mit Handhebel H um die Stange a® geschwenkt werden.

Soll der Wagen entladen werden, so dreht man den
Hebel I nach links, so dals die Seitenwand O nach aulsen
schwingt, die Klauen ¢* den Boden B freigeben und dieser
unter der einseitigen Wirkung des Ladegutes kippt, bis er auf
den Balken a® trifit. Hierbei wird die Seitenwand C in senkrechter
Stellung angehoben ; zugleich wird eine gegeniiber dem Boden B
etwa in der Mitte zwischen den Gelenken der Stangen D und D!
liegende Lingsachse in wagerechter Ebene verschoben.

Durch die lotrechte TFihrung der Seitenwand C ist die
bewegliche Vorrichtung bei jeder Stellung des Bodens B im
Gleichgewichte. Der Boden kann daher ohne Anstrengung
durch Ziehen am Griffe ¢! aus der Entladestellung (Abb. 8,
Taf. 15) in die Ladestellung zuriickgeschwenkt werden. Diese
wird erreicht, wenn die abwiirts schwingende Seitenwand C

mit ihren Schuben c¢? die Stiitzsiulen a® von oben iibergreift
- und dadurch am weitern Abwirtsschwingen gehindert wird.

Durch Drehen des Hebels I schwenkt man dann die Seiten-
wand C? in ihre senkrechte Schlufslage zuriick, in der sie mit
ihren Klauen ¢! unter den Boden B greift und diesen gegen
unbeabsichtigtes Offnen sichert.

Da sich die durch die Kreuzstellen der Lenkstangen D
und D' bestimmte Drehachse des Bodens B withrend des
Offnens nach der Entladeseite hin verschiebt, fahrt die Seiten-
wand € eine grifsere Querbewegung nach der Intladeseite aus,
als hei fester Drehachse des Bodens; hierdurch wird das Ab-
rutschen des Ladegutes hcfmdelt G

Biicherbesprechungen.

U(ber die saehlichen Firderkosten des Eisenbahnbetriebes, Von
der Grolsherzoglichen Technischen Hochschule in Darmstadt
zur Trlangung der Wirde eines Dr.=3ng. genehmigte Disser-

tation von Dipl.-Ing. F'r. Landsberg, Regierungshaumeister.

So viel auch iiber diesen Gegenstand schon geschrieben
ist, beweist doch diese neue Arbeit durch das in ihr ent-
haltene Neue, dals er noch nicht erschopft wurde.
griindet die Kostenberechnung aunf die Ermittelung der Leistung
an rzeugung von Arbeit und an Stellung und Erhaltung der

Tahrzeuge und des Oberbaues, wobei fir die Umsetzung der

Die Schrift |

All)rlt in den Wert der ufordelhohen Betriebstoffe ausgcdohnlc___

Itiir die Sehriftleitung verantworthch Gehelmer Regie:ungsmt Proi’easor &.

statistische Unterlagen beigebracht werden. Fir die Einfithrung

der Widerstinde und die Errechnung der Leistung der Zug-
kraft werden die iblichen Werte und Wege benutzt, die

Durchfithrung der Rechnung bezieht sich aufser auf die Gerade,
Steigung und den Bogen auch auf den FEinfluls der Halte,
und getrennt auf- Ziige fiir Schnellverkehr, Fahrgiste und
Gater. Die gewonnenen Ausdriicke werden auf die Verhilt-
nisse der preufsisch-hessischen Staatsbahnen angewendet. Die
Arbeit ist grimndlich und klar, sie enthilt eine Forderung der
Linsicht in das wichtige Gebiet der reinen Forderkosten,

D. ®r=Gng. G. Barkhausen in Hannover.

C. W, Kreidel’s Verlag in Wiesbaden., — I‘mlric von Carl Ritter, (. m. b, H. in Wiesbaden,



