Taf. 25.
Fig. 9.
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sicht des Steges, und die Siiulen im Durchschuitt darch den Schlitz,
Fig. 8¢ ist die Ansicht von einer Siule her, die Keile F'F’ liegen
hinter der Siule und sind in dieser Figur verdeckt. Alle drei Fi-
guren sind in ;' der natiirlichen Grofse.

Wenn man leichtere Konstruktionen, namentlich Séulen und
Steg von geringerer Stirke anwenden will, so empfichlt sich die
Anordnung in Fig. 9 auf Taf. 25. Der Steg ist hier nur so stark,
wie die Zapfen in der vorigen Figur, d. h. er besteht aus einem
Bohlstiick, das in seiner ganzen Stirke durch den Schlitz hindurch
reicht; der Schlitz selbst ist gebildet, indem die Sidulen CC’ nur an
einer Seite um einen geringen Theil der Dicke des Steges ausge-
schnitten sind, und der iibrige Theil des Ausschnittes sich in hélzer-
nen an die Sidulen angeschraubten Laschen befindet. Die Verstel-
lung der Hohenlage des Steges ist ganz wie in der vorigen Kon-
struktion (Fig. 8 auf Taf. 25). Dagegen mufs hier das Verschie-
ben nach der Seite auf andere Weise bewirkt werden, als dort,
da die Zapfenbriistungen fechlen. Man hat daher die Keile FF’ ho-
rizontal gestellt, und sie in Oeffnungen gesteckt, welche quer
durch das Bohlstiick, welches den Steg bildet, neben den Siulen
angeordnet sind. Fig. 9a zeigt die Vorderansicht, 9h die Ansicht
von der Seite, und 9¢ die obere Ansicht, in welcher die Siulen
iitber dem Schlitz durchschnitten sind. Die Figuren sind in 5% der
natiirlichen Groflse.

Es braucht wohl kaum besonders hervorgehoben zu werden,
dafs die Siéulen CC' in den Figuren 8 und 9, welche oben abge-
brochen gezeichnet sind, nicht freistehend, sondern oben in
der Decke befestigt zu denken sind. Wollte man die Siu-
len freistehend machen, so miilste man sie nach Anleitung der Fig. 7
versireben.

Auch Hingelager lassen sich in Holz konstruiren, wie dies
die Figuren 2 und 3 auf Tafel 30 zeigen, welche weiter unten be-
schrieben werden sollen.

Metallene Zapfenlager.
Material fiir die Lagerfutter.

§ 118. Die Lagerfutter der metallenen Zapfenlager wer-
den, wie wir bereits in § 116 gesehen haben, entweder aus Holz, oder
aus Metall konstruirt. Wenn man die Lagerfutter aus Holx
macht, so withlt man dazu entweder, wie bei den hélzernen Zapfen-
lagern Weilsbuchenholz, oder man nimmt eine der festen aus-
lindischen Holzarten, unter denen fiir den vorliegenden Zweck
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die gebriiuchlichsten und empfehlensvwerthesten das Buchsbaum-
holz und das Pockholz sind. Beide Holzarten haben ein sehr
dichtes Gefiige.

Das Buchshaumholz gehort zu den europiischen Holzar-
ten, und zwar ist es das dichteste und schwerste der in Europa vor-
kommenden Holzer; es ist von blafsgelber Farbe, oft auch in die
tiefere gelbe Firbung iibergehend; es hat sehr dichte und feine Jah-
resringe und ungemein feine Spiegel; das Buchshaumholz kommt
von dem hochstimmigen Buchsbaum (Buzus sempervirens
aborescens), welcher in dem siidlichen Europa heimisch ist, und
dort in Stimmen von ziemlich betrichtlicher Stirke vorkommt.

Das Pockholz (Lignum sanctum, auch Franzosenholz oder
Guajakholz genannt) ist eine amerikanische Holzart, und ge-
hort zu den schyversien und dichtesten bekannten Holzern. Die
Farbe ist griinlichbraun, zuweilen in das Schyvarzbraune iibergehend ;
parallel mit den Iolzfasern zeigen sich Streifen von gelber und
schwarzer Farbe; der Splint ist bedeutend heller als der Kern, und
fillt oft in das Blafsgelbe oder schmutzig Weifse. Das Holz selbst
ist sehr stark mit Harz durchzogen, daher es sich auch bei der Be-
arbeitung, namentlich in den Sigespihnen fettig anfiihlt, und so ge-
yyissermaalsen eine eigenthiimliche Schmiere besitzt, die es fiir die
Anwendung zn Lagerfuttern sehr geeignet macht. Es ist ibrigens sehr
schyver zu bearbeiten, fast gar nicht spaltbar und sehr sprode. Das
Pockholz kommt von dem Guajakbaum (Guajacum officinale),
welcher in Mittelamerika heimisch ist.

Fiir die Stellung der Holzfasern in den Lagerfutterh, und
fiir die Auswahl der zu diesen Maschinentheilen besonders geeigne-
ten Stiicke gelten die in dem vorigen Paragraphen (S. 283) aufge-
stellten Vorschriften.

Die holzernen Lagerfutter zieht man gewdhnlich den me-
tallenen da vor, wo man das Zapfenlager nicht sicher genug gegen
eindringenden Staub und Sand schiitzen kann, und wo man dem-
wufolge hiufige Abnutzung zu befiirchten hat, ferner wo die Zapfen-
lager chemischen Einflissen, z. B. sauren Dimpfen u.s. w. aus-
gesetzt sind, welche fiir das Metall nachtheilig sind, und eine Oxy-
dation der Oberfliiche bedingen wiirden; ferner sind die holzernen
Lagerfuiter auch in vielen Fillen billiger herzustellen, leichter zu
bearbeiten und leichter zu ergiinzen, als metallene, und endlich kann
man wohl zuweilen veranlafst sein die Einfliisse, die durch die Be-
rithrung zweier verschiedener Metalle entstehen, zu vermeiden, und
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aus diesem Grunde das metallene Lagerfutter durch ein hol-
zernes zu ersetzen.

Was nun die metallenen Lagerfutter anbetrifft, so ist
bei der Auswahl des Metalles voizugsweise die in § 114. S. 274
unter No. 3 aufgestellte Bedingung maafsgebend. Die Ansichten und
die Erfahrungen iiber das in bestimmien Fillen beste Lagermetall
sind noch aufserordentlich abweichend und unsicher. Nicht wenig
trigt zu dieser Unsicherheit altes Herkommen und Gevwohnheit bei,
von der man sich nicht loszumachen wagt, und fiir welehe man ein
Vorurtheil besitzt.

Friiher brauchte man als Lagermetall vorzugsweise, oder fast
ausschliefslich Legirungen von Kupfer, in nenerer Zeit hat man
mit ziemlich giinstigem Erfolg, namentlich fir schmiedeeiserne
Zapfen, gutes, sowohl graues als weilses Gulseisen angewandt,
endlich hat man anstatt der Kupferlegirungen auch Legirungen von
Wismuth und von Antimon zur Anwendung gebracht.

Die Kupferlegirungen welche man fiir Lagerfutter anwen-
det sind Messing, Bronze und Rothguls.

Messing ist Kupfer und Zink.

Bronze ist Kupfer und Zinn.

Rothgufs ist Kupfer, Zinn und Zink, oder Messing und
Bronze.

Das reine Messing eignet sich wegen seiner Sprodigkeit nicht
wohl zu Lagerfuttern; es hat nimlich die iible Eigenschaft, dals
sich leicht einzelne Kornchen unter Einwirkung der Reibung ablé-
sen, und nun sich zwischen den Zapfen und das Lagerfuiter driin-
gen, dadurch aber nicht nur Veranlassung zu vermehrter Rei-
bung, sondern auch zur Abnutzung des Zapfens und des Lager-
fatters geben, indem sich Rinnen und Vertiefungen in diese Theile
einschleifen. Man sagt, wenn das Lager oder der Zapfen auf solche
Weise angegriffen werden, sie ,fressen“ einander.

Das Gulseisen ist fiir schmiedeeiserne Zapfen, welche nur ei-
nen miifsigen Druck auf die Unterlage ausiiben, und welche sich
mit keiner sehr bedeutenden Geschwindigkeit bewegen, ein sehr
geeignetes Lagermetall, es ist porés genug, um die Schmiere in
einem gewissen Grade an der Oberfliche einzuziehen und diese da-
her immer fetlig zu erhalten, es lifst sich leicht bearbeiten und ist
vor allen Dingen sehr viel wohlfeiler, als irgend eine Metall-Legi-
rung von Kupfer.

Die Rezepte, welche man fiir Kompositionen zu Lager-
Metallen angegeben hat, sind sehr zahlreich; es lassen sich kaum
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bestimmte Verhiiltnisse als allgemein giltige feststellen, da die Sorg-
falt in der Anfertigung, die Genauigkeit der Aufstellung und der
Beaufsichtigung, der Zweck und die Geschwindigkeit, namentlich
aber der Druck des Zapfens von aulserordentlichem Einflufs auf die
Haltbarkeit und die Bewihrung des Lagerfutters sind. Wir lassen
jedoch hier eine Zusammenstellung einiger Metallkomposi-
tionen folgen, die nicht nur zu Zapfenlagern, sondern auch zu
manchen andern Gegenstinden des Maschinenbaues, namentlich fiir
verbindende Maschinentheile geeignet sind, und die wir hier
des Zusammenhanges wegen mit auffithren.

1) *) Kupfer 80; Zinn 18; Zink 2;
Treibradlager fir Lokomotiven; fast weils, dichtkérnig, sehr
hart, doch ohne Schwierigkeit zu bearbeiten. Der Zinkzusatz soll
die Festigkeit vermehren, indem er dem Bersten des Lagers vor-
beugt.

2) Kupfer 82; Zinn 16, Zink 2;
Lagerfutter fiir Lenkerstangen, Farbe wenig rothlich; Bruch zeigt
ein dichtes Korn, grofse Festigkeit; geschmeidiger als No. 1.
3) Kupfer 83; Zinn 15; Zink 1,55 Blei 0,5;
zu Lagern, welche St6[se auszuhalten und sehr starke Reibung zu
ertragen haben.

4) Kupfer 87; Zinn 12; Antimon 1;
zu den Ventilkugeln und zu andern Theilen, an welchen Léthun-
gen mit Schlagloth vorkommen (bei den Ventilkugeln wird das
Luftloch verlsthet). Von rothem, fein kérnigem Bruch und sehr ge-
schmeidig.

5) Kupfer 88; Zinn 10; Zink 2;
zu Pumpencylindern, zu Ventilgehiusen und zu Hihnen. Der
Bruch ist blafsroth, die Legirung lifst sich sehr gut feilen und
poliren.

6) Kupfer 84; Zinn 14; Zink 2;
Legirung der vorigen ihnlich; sehr geeignet fiir die Ringe von Ex-
centriks.

7) a) Kupfer 80; Zinn 18; Antimon 2;

b) Kupfer 81; Zinn 17; Antimon 2;
beide Legirungen eignen sich fiir Dampfpfeifen; die Legirung a) giebt
einen helleren Ton, als b); beide sind zwar hart, aber gut zu dre-
hen und zu feilen.

*) Die Legirungen 1 bis 12 sind nach Angaben von Lafond in der Gie-
fserei zu Aubin.
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8) Kupfer 98; Zinn 2;
die Legirung lifst sich schmieden, wie reines Kupfer; das Zinn ver-
hindert, dals beim Giefsen Blasen entstehen.
9) Kupfer 78; Zinn 205 Zink 2;
zu Lagern fiir Eisenbahnfahrzeuge. Man kann das Zinn weglassen
(so dals bleibt: Kupfer 97,5; Zink 2,5); die Legirung ist dann mehr
pords, aber sonst ebenso gut.
10) Kupfer 253 Zinn 5; Gufseisen 70;
zn demselben Zweck, aber viel wohlfeiler, von weilsgrauer Farbe,
ein wenig ins Gelbliche gehend, aber von grofserer Festigkeit wie
No*9.
11) Antimon 50; Blei 305 Zink 20;
graues Lagermetall von geringer Hirte, aber ungemein glatt; durch
Sandkérner leicht geritzt und verdorben.
12) Antimon 10; Blei 505 Zink 40;
Metall zu kleinen Zahnriidern, deren Zihne auf der Maschine ein-
geschnitten vverden.
13) Kupfer 5,5; Zinn 14,5; Zink 80;
Fentons Legirung fiir Zapfenlager, lifst sich in eisernen Kesseln
schmelzen, ist leicht zu bearbeiten und soll 50 Prozent billiger als
Messing sein.
14) Kupfer 22,23 Zinn 33,3; Antimon 44,4;
Legirung zu Lagerfuttern.
15) Kupfer 13,3; Zinn 73,3; Antimon 13,3;
desgleichen, etwas weicher als die vorige.
16) Kupfer 5,55 Zinn 83,3; Antimon 11,15
17) Kupfer 23 Zinn 80;  Antimon 18;
Beide ebenfalls zu Lagerfattern.
18) Antimon 5,0; Blei 10,05 Zinn 35,05 Zink 50;
Diese von Dalton angegebene Legirung eignet sich z. B. fiir die La-
ger der Glitt- und Druckwalzen in Kattunfabriken.

Materialien zum Schmieren (Schmiermittel).

§ 119. Um die Reibung zwischen dem Lagerfuiter und dem
Zapfen moglichst gering zu machen, miissen die Zapfen geschmiert
werden. Ueber den Einfluls der Schmiere auf den Werth
des Reibungs-Koeffizienten sind bereits in § 95. No. 6. S. 196
Angaben gemacht und in § 106. S. 245 finden sich die wichtigsten
Versuche iiber die Grofse desselben zusammengestellt.
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Die zum Schmieren der Zapfenlager und der andern ver-
bindenden Maschinentheile® angewandten Schmiermittel sollen im
Allgemeinen einen doppelten Zweck erfiillen.

1) soll diec Schmiere die Reibungswiderstinde vermin-
dern;
2) soll dieselbe die Erwirmung und die daraus entspringende

Abnutzung der reibenden Maschinentheile beseitigen.

Jenachdem die eine oder die andere Riicksicht in den Vorder-
grund tritt, und endlich mit Betracht des Kostenpreises der verschie-
denen Schmiermittel pflegt man die Auswahl derselben zu treffen.
Im Allgemeinen unterscheidet man fliissige Schmiermittel und
feste Schmiermittel.

Flissige Schmiermittel.

a) Das einfachste und billigste Schmiermittel ist kaltes Was-
ser; da dasselbe aber zwischen den reibenden Maschinentheilen sich
bald erwirmen und dann verdampfen wiirde, so lifst es sich nur
da anwenden, wo es konfinuirlich ergénzt werden kann, wo man
also mittelst einer Wasserleitung das Wasser stets in reichem Maalse
zufithren kann, und wo zugleich die Moglichkeit geboten ist, das
gebrauchte Wasser zu entfernen, ohne dafs es in den Maschinen-
rdumen Unreinigkeit und schiidliche Nisse verbreitet. Aufserdem ist zn
bemerken, dafs das Wasser nur Anwendung finden sollte, wenn die
Maschinen lange Zeit hinter einander im Gange sind, und sich nach ein-
tretendem Stillstande leicht von dem anhingenden Wasser reinigen
lassen, wveil sonst das Wasser Veranlassung zum Rosten der Zapfen
giebt. In Walzwerken, bei schyweren Wasserridern und in &hnli-
chen Fillen wendet man das Wasser besonders mit grofsem ¢kono-
mischem Vortheil an; freilich ist der Reibungs-Koeffizient fir Was-
serschmiere nicht unbetrichtlich hoher, als fiir Oelschmiere.

Andere fliissige Schmiermittel sind die Fette und die nicht
trocknenden fetten Oele. Man unterscheidet dieselben als ani-
malische und vegetabilische Schmieren.

b) Die animalischen Schmiermittel sind die von Thieren
herrithrenden diinnfliissigen und nicht leicht gerinnenden Fette, na-
mentlich Klauenfett, welches aus den Markknochen der Thiere
durch Kochen ausgeschieden wird; Ochsenpfotenfett, Kamm-
fett; diese Fette bilden sehr gute, lang wirksam bleibende und sehr
reine Schmieren; sie greifen die Maschinentheile nicht an, enthalten
nicht, wie die vegetabilischen Schmieren beigemischte Stoffe, werden
an der Luft nicht trocken und ziihe, und vwverden daher bei sol-
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chen Maschinen gebraucht, bei denen es auf besonders sorgfiltige
Schmiere ankommt.

¢) Als vegetabilische Schmiermittel werden fast alle fet-
ten Oele benuizt, die nicht zu den trocknenden, Firnisse bildenden
Oclen gehoren, namentlich das Ritb6l, besonders aber Olivendl
(Baumél). Das Baumél ist gewohnlich an und fiir sich reiner
als das Riitbol, da letzteres im ungereinigten Znstande eine Menge
Pflanzenschleim und Pflanzeneiweifs enthilt, im gereinigten Zustande
aber nicht selten noch Spuren von Schwefelsiure, die man zum Rei-
nigen des Riibols braucht, besitzt, wodurch die Maschinentheile an-
gegriffen wverden.

Feste Schmiermittel.

Als feste Schmiere braucht man gewdohnlich Talg, Schyveine-
fett, Butter, Seife, sowohl harte als sogenannte griine oder schwarze
Seife, selten Holztheer und fettige Harze. — Fiir Holzwerk, z. B.
fiir holzerne Radzihne benutzt man Graphit ' (Wasserblei). Man
konnte diese Schmiermittel einfache nennen, im Gegensatz zu den
zusammengesetzten, oder kiinstlichen Schmiermitteln, fiir
die es eine ganz aulserordentliche Menge von Rezepten giebt. Es
kann hier unmoglich die Absicht sein, auch nur den gréfsten Theil
dieser Rezepte zusammenzustellen, indessen wollen wir als Beispiele
einige der bekanntesten hier anfithren:

Ein Theil Kammfett und zwei Theile Baumél lifst man mit
einem Theil Seife zergehen, und erhilt dadurch eine sehr gute
Schmiere fiir Zapfen. Ein Zusatz von etwa noch einem Theil Was-
serblei macht die Schmiere fiir holzerne Radzihne sehr geeignet.

Vier Theile Kammfett, ein Theil Thran und ein Theil Talg
geben eine gute Schmiere fiir Zapfen, die sich auch zum Einfetten
der Maschinenriemen eignet.

Booths Patentschmiere fiir Eisenbahnyagen - Axen. Ein
halbes Pfund gewohnliche Soda wird in vier Quart Wasser mit
3 Pfund reinem Talg und 6 Pfund Palmél (oder auch 8 Pfund
Talg und 10 Pfund Palmél) gemischt, und bis zur Siedehitze des
Wassers erwiirmt. Hierauf wird es fortwihrend umgeriihrt, bis es
auf etwa 12 bis 15 Grad Réaumur abgekiihlt ist.

72 Pfund Talg und 36 Pfund Palmél werden mit 18 Quart
Wasser eingeschmolzen, und in diese Masse nach und nach 16
Quart Ritbol, sowie eine Losung von 4} Pfund Soda mit 56 Quart
Wasser, die in einem besonderen Gefiifse bereitet sein mufs, ge-
gossen. Nachdem das Ganze 2} Stunden gekocht hat, lifst man es
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durch ein Sieb laufen, um die Unreinigkeiten, welche der Talg und
die Oele enthalten, auszuscheiden. Diese Schmiere wird unter an-
dern fiir die Zapfenlager der Eisenbahnfahrzeuge, namentlich in Bel-
gien angewandt.

Fine Schmiere aus Riib6l und Kautschuk soll fir feinere
Maschinen anstatt des Klauenfettes sich sehr gut eignen; sie wird
erhalten, yvenn man 50 Gewichtstheile Riib6l mit 1 Gewichtstheil
Kautschuk, welches in sehr kleine Stiickchen geschnitten ist, zusam-
men kocht.

Zum Schmieren eiserner und hélzerner Radzihne wird ein Ge-
menge von Talg mit {5 sehr fein gepulvertem Glas (Glasstaub)
empfohlen, Die Holzzihne sollen mehr als doppelt so lange halten,
als wenn sie nur mit Talg und Graphit geschmiert werden.

Talg und gesiebte Asche mit etwas Wachs geschmolzen, giebt
ebenfalls eine sehr gute Schmiere fiir Radzihne und fiir holzerne
Zapfenlager.

Zwei Gewichtstheile Talg, ein Theil Graphit und ein Theil
Schwefel. Diese Schmiere eignet sich ganz besonders fiir die im
vorigen Paragraphen unter No. 18 angegebene Lagerlegirung, und
iiberhaupt fiir Zapfen, welche geneigt sind warm zu laufen.

* Zwanzig Theile erwiirmtes Schweinefett mit zwei Theilen
fein gepulvertem Schwefel geben eine Schmiere, die ebenfalls sehr
geeignet ist das Warmlaufen der Zapfen zu verhiiten.

Die Anwendung des Schwefels (Schwefelbliithe) in der
Schmiere, ist ein bekanntes Mittel, nicht allein die Erwirmung des
Zapfens zu verhiiten, sondern auch Zapfen, die heils geworden sind,
abzukiihlen. Bei Lokomotiv-Axen pflegt man sich dadurch zu
helfen, dafs man etwas Schwefelbliithe zwischen die Zapfenlager
streut, wenn sie sich erhitzt haben, indessen soll dies stets den Za-
pfen selbst angreifen. Uebrigens ist jede feste Schmiere, besonders
aber Talg ein ganz vorziigliches Mittel, heifsgehende Zapfen
abzukiihlen. Durch das Schmelzen der festen Schmlere wird im
mer Wiirme gebunden, und in gleicher Weise lifst sich die abkiih-
lende Wirkung des Schwefels erkliren, indem beim Schmelzen des
Schwefels eine sehr betrichtliche Wirmemenge latent wird; ob nicht
auch die starke chemische Verwandtschaft des Schwefels zum Eisen
mit zur Abkiihlung beitrage, mag dahingestellt bleiben.

Olmsted’s Maschinenschmiere besteht aus Schweinefett und
Harz. Sie wird bereitet, indem man einen Theil fein gepulverten
Harzes mit drei Theilen Schweineschmalz, ohne Anwendung
von Wirme sorgfiltig zusammenriihrt. Diese Mischung schmilzt
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bei einer geringeren Temperatur, als das Schwveinefett, nimlich bei
22 bis 23° C. Der Zusatz von Harz widersetzt sich der Neigung
des Schweineschmalzes in freiwillige Zersetzung iiberzugehen, und
ranzig zu werden. Die Mischung eignet sich daher zum Sehmieren
kupferner und messingener Maschinentheile, wie Kolben, Hihne,
Zapfen u.s. w. Mit und ohne Zusatz von Graphit kann man die-
selbe auch zum Anstrich eiserner Maschinentheile benuizen, um
diese gegen das Rosten zu schiitzen.

Um feine Oele behufs der Anwendung zum Schmieren
feiner Maschinentheile zu reinigen, vermischt man sie mit
Alkohol, erwirmt sie sehr miifsig, am besten durch Aussetzen an
das Sonnenlicht, und schiittelt sie von Zeit zu Zeit in dem wohl
verschlossenen Glase um. Nachdem das Qel wasserhell gevworden,
lifst man die Mischung sich absetzen, das Oel, welches schwerer
ist, als der Alkohol setzt sich unten ab, und der Alkohol bildet die
obere Schicht; man kann dann das gereinigte Oel auf bekannte
Weise unter dem Alkohol abziehen.

Vorrichtungen zur vergleichenden Untersuchung der Wirkungen verschiedener
Schmiermittel,

§ 120. Der Werth der Schmiermittel ist ein sehr re-
lativer und richtet sich wesentlich nach dem Falle, in vwelchem die
Schmiere angewandt wird. Man kann, da die Bedingungen, wel-
che die Schmiere zu erfiillen hat, und welche im vorigen Paragra-
phen angegeben wurden, verschiedene sind, die Schmiere immer nur
nach den Bedingungen beurtheilen, welche sie vo rzugsweise erfiil-
len soll. Fiir Zapfen, die nur geringe Drucke auszuhalten haben,
wird im Allgemeinen eine d innflissige Schmiere, welche einen
moglichst geringen Reibungswiderstand bildet, die vortheil-
hafteste sein; bei Zapfen, die unter sehr starkem Drucke stehen,
mufs, wie bereits in § 95. S. 197 angedeutet worden, die Schmiere
die nothige Konsistenz besitzen, um nicht zwischen den reibenden
Flichen herausgedriingt zu werden, sie mufs ferner die Eigenschaft
haben, die durch die Reibung erzeugte Wirme zu binden und ab-
zuleiten. Die Versuche, welche man bis jetzt iiber die Eigen-
schaften der Schmiermittel angestellt hat, beziehen sich leider nur
auf die Ermittlung des Reibungéwiderstandes, und so iiber-
wiegend wichtig diese Ermittlang fiir gewisse Fille ist, so wenig
geniigt dieselbe fiir die zuletzt angedeuteten Fille, um ein richtiges
Urtheil iiber den Werth der Schmiere zu bilden.

Zur Priifung des Reibungswiderstandes der Schmier-
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mittel hat man verschiedene Apparate angegeben, welche einen
Vergleich gestatten, zwischen den einzelnen Schmiermitteln, ob-
wohl sie nicht geeignet sind, ein bestimmtes Maals fir den Rei-
bungswiderstand festzustellen. In den meisten Fillen der Praxis
geniigt jener Vergleich, und es kommt dann nur darauf an zu un-
tersuchen, welches Schmiermittel einen grofsern, welches einen ge-
ringern Reibungswiderstand liefert, und wie sich diese Widerstinde
zu einander verhalten.

Ein sehr sinnreiches kleines Instrument ist von Mac Naught
angegeben, und nach einem in der Sammlung des Konigl. Gewerbe-
Instituts zu Berlin befindlichen Exemplar hier gezeichnet vvorden.
Taf. 26. Fig. 1a und b zeigen den Mac-Naught'schen Apparat in
der Hilfte der natiirlichen Grofse, und zwar Fig. 1a in der Seiten-
ansicht, Fig. 1b in der Ansicht von einem Ende. Ein kleines Ge-
ritst A kann mittelst einer Klemmschraube B an einem Tisch, oder
iitberhaupt an einer horizontalen Platte hefestigt werden; dies Geriist
triigt eine kleine vertikalstehende stihlerne Spindel C, die unten in
einer Kernspitze liuft, und mittelst einer Stellschraube D gehorig
sicher eingestellt werden kann; das obere Lager der Spindel ist ein
Halslager; die Spindel triigt aufserhalb desselben eine kleine Scheibe
von Messing oder von Kupfer F mit aufgebogenem Rande. Die
Fliche dieser Scheibe ist sehr sorgfiltiy abgedreht und polirt, es
liegt auf derselben eine zweite Scheibe G ganz lose auf; zwischen
beide Flichen kann die Schmiere gebracht werden, die man untersu-
chen will, und um dies leicht zu bewirken, auch viihrend des Ganges
die Schmiere zu ergiinzen, hat die Scheibe G einen réhrenformigen
Ansatz, der oben dureh ein Schriinbchen H verschlossen wird; wenn
man das Schriubehen herausnimmt, kann man von oben her einige
Tropfen Schmierdl eingiefsen. Nun befindet sich an dem Geriist 4,
und von einem Arm desselben unterstiitzt noch ein Hebel J, wel-
cher aufl einer Schneide nach Art der Waagebalken ruht, und drei
Arme hat; zwei davon KL sind horizontal, der dritte Arm M
ist vertikal. Von den beiden horizontalen Armen ist der eine K
linger als der andere, enthillt eine Skala, und ein verschichbares
Gewicht, der kiirzere Arm L dient nur zur Aufnahme einer Kugel,
welche als Gegengewicht dient, und dem Arm K sowie dem darauf
befindlichen verschiebbaren Gewicht, wenn es auf Null gestellt ist,
das Gleichgewicht halt. Der dritte Arm M hat unten einen kleinen
horizontalen Stift, und gegen denselben kann sich ein Stift N legen,
der an der Scheibe G befestigt ist. Wenn nun mittelst der Schnur-
scheibe E die Spindel ¢ mit der Scheibe F in eine bestimmte Um-

Taf. 26.
Fig. 1.
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drehungs-Geschwindigkeit versetzt worden ist, so wiirde, wenn wir
uns den Stift N fort denken, die Scheibe G von der Scheibe F mit-
genommen werden, da sie auf letzter rubt, und beide Scheiben
wiirden sich gleich geschwinde drehen. Dies Mitnehmen erfolgt
vermdge der Reibung, die zwischen den Scheiben F und @ statt
findet, will man die Scheibe G festhalten, so dafs sie sich nicht
dreht, so mufs man die Reibung iiberwinden, und man mufs offen-
bar um so mehr Kraft anwenden, die Scheibe @ festzuhalten, wviih-
rend die Scheibe F rotirt, je grofser die Reibung zwischen beiden
Scheiben ist. Die Kraft also, welche erforderlich ist, um die Scheibe
G festzuhalten, und sie an der Rotation mit der Scheibe F zu
verhindern, giebt einen Maafsstab fiir den Reibungswider-
stand zwischen beiden Scheiben, und folglich auch fiir den Schmier-
werth des Oels, welches man zwischen beide Scheiben gebracht
hat, sobald dieser Schmierwerth nur in dem geringern oder grifsern
Reibungswiderstande gefunden wird. Das Festhalten der Scheibe
G geschieht dadurch, dals sich der Stift I gegen den Stift in dem
Hebelsarm M legt; der Reibungswiderstand hat das Besireben den
Hebel M zur Seite zu schieben, und es kommt darauf an, denselben
genau im Gleichgewicht zu halten; dies kann durch das bewegliche
Gewicht auf dem Hebelsarm K geschehen, welches man so lange
hinausschiebt, bis der Hebel genau balancirt. Je weiter man das
Gewicht auf dem Hebel K hinausschieben mufs, desto grofser ist der
Reibungswiderstand, und wenn man die Stellung des Gewichtes an
der Skala abliest und notirt, so geben die Verhiltnisse dieser Zah-
len die Verhiiltnisse der Reibungswiderstinde der ver-
schiedenen Schmiermittel.

Dies Instrument ist fiir den Gebrauch sehr bequem, und in vie-
len Fillen zur Ermittelung des Werthes der Schmiermittel sehr ge-
eignet, so dals seine grofsere Verbreitung wohl wiinschenswerth er-
scheint.

Eine andere Methode die Schmiermittel zu probiren
ist von Nasmith angegeben worden*). Derselbe sucht den Ein.
fluls der Zeit auf die Schmiere in vergleichender Weise zu
bestimmen, und geht von der Bemerkung aus, dafs sich bei manchen
Schmiermitteln, welche anfangs sehr gute Resultate liefern, nach Ver-
lauf einiger Zeit, oft erst nach mehren Tagen durch den Einflufs
der Luft und durch die Berithrung mit dem Metall, eine Verdickung

*) Mechan. Mag. 1850. Oct. p- 314, und polytechn. Centralblatt 1851.
S. 162.
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zeigt, indem die Schmiermittel klebrig werden, und die Bewegung
der geschmierten Theile hemmen. Bei zarten Mechanismen, z. B.
bei Uhrwerken, Zihlapparaten u. s. w. ist die nach Verlauf einiger
Zeit eintretende Verdickung ein sehr grofser Uebelstand, und wenn
man daher die vergleichsweise Tauglichkeit gewisser Qele zu der-
arligen Anwendungen priift, ohne auch die Zeit als Element der
Priifung in Anschlag zu bringen, so wird man zu ganz falschen
Schliissen gefiihrt, insofern z. B. die trocknenden Oele, wie unter
andern Leindl, ein oder zwei Tage lang die Schmierung vorziig-
lich gut bewirken, am Ende des zweiten oder dritten Tages aber
so dick und klebrig werden, dafs sie die Bewegung der Maschinen-
theile hemmen.

Bei einem zum Schmieren von Maschinentheilen bestimmten
Oecle ist eine dauernd fliissige Beschaffenheit eine sehr schitz-
bare Eigenschaft. Dasjenige Oel, welches die lingste Zeit iiber in
Berithrung mit Messing und Eisen flitssig bleibt, ist offenbar fiir die
Schmierung viel mehr geeignet, als ein anderes; welches bald dick
wird. Hieraus folgert Nasmith, dals es sehr nothwendig sei, bei
Untersuchungen iiber den vergleichsweisen Werth von Schmierolen,
den Einfluls der Zeit sorgliltig zu beriicksichtigen.

Um einen Begriff von der Wichtigkeit dieser Untersuchungen
zu geben, fithrt Nasmith an, dafs in manchen Baumwollspinnereien
50000 Spindeln mit einer Geschwindiglkeit von 4000 bis 5000 Um-
drehungen in einer Minute sich drehen; der geringste Mangel in der
Beschaffenheit des Oels, verursacht durch das Klebrigwerden,
hat in einem solchen Falle einen nicht unbetriichtlichen Mehrbetrag
an Brennmaterial fir die treibende Dampfmaschine zur Folge, um
den néthigen Zuwachs an Betriebskraft bei einer so grofsen Ge-
schwindigkeit und einer so grofsen Zahl in Bewegung befindlicher
Theile zu liefern. Nasmith theilt die Thatsache mit, dafs durch das
blofse Anziinden des Gaslichtes und durch die hierdurch herbeige-
fithrte Temperatur-Erhohung in den Arbeitssiilen, die immerhin ge-
ringe Vermehrung der Fliissigleit des Schmierdls in einem bedeuten-
den Spinnerei-Etablissement eine Verminderung um mehre] Pferde-
krifte in der Leistung der treibenden Dampfmaschine maoglich
machte.

Die von Nasmith angegebene Oelprobe besteht in einer 4
Zoll breiten und 6 Fufs langen Eisenplatte, auf deren Oberfliiche
sechs gleich grofse, der Linge nach gehende Rinnen ausgehobelt
sind. Diese Eisenplaite wird in geneigter Lage, etwa mit einem
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Gefille von 1 Zoll auf 6 Fufs aufgestellt, und in folgender Weise
benutat:

Angenommen, man habe sechs verschiedene Qelsorten zu pro-
biren, und wiinsche zu erfahren, welche von denselben am Lingsten
unter Einwirkung der Luft, und in Berithrung mit dem Fisen fliis-
sig bleibe, so gielst man am obern Ende der Platte in jede Rinne
eine gleich grofse Quantitit je eines dieser Oele und zyar
gleichzeitig ein. Dies geschieht mittelst einer Reihe kleiner Mes-
singrohren, die eine bestimmte Quantitit Oel fassen, und gleich-
zeitig umgekippt oder geoffnet wwerden. Die Oele beginnen nun
gleichzeitig ihren Lauf auf der Platte abwiirts; eines hat am ersten
Tage einen Vorsprung, ein anderes am zweiten oder dritten Tage;
mit dem fiinften Tage stellt sich gewohnlich das richtige Resultat
heraus. Die schlechten QOele, wenn sie auch anfangs gut liefen, kom-
men bald zam Stillstand, wihrend die guten Oele ihren Lauf fort-
setzen, und erst nach allmihlicher Gerinnung still stehen; nach Ver.
lauf von 8 oder 10 Tagen bleibt kein Zweifel mehr, yvelches Qel
dem andern vorausgeeilt ist. Leinol macht am ersten Tage einen
bedeutenden Fortschritt, und sitzt fest, nachdem es einen Weg von
18 Zollen durchlaufen hat; Wallrathol erster Qualitiit eilt dem
Wallrathél zweiter Qualitit im ersten Tage 13} Zoll voraus,
wird aber schon am dritten Tage von letzterm iiberholt, und bleiht
am achten Tage stehen, withrend das Walrathél zweiter Qualitit
noch am Ende des neunten Tages fliissig war.

Folgende Tabelle giebt ein Beispiel einer derartigen neuntigi-
gen Oelprobe.

Wallrathél :

bestes. (gcmeines.

Schwein-
schmalz.

Tig - ddd Phobe, Salke Ribsl. | Leingl,
pO 101,

Erster Tag ., | 2 Bl [l e — 10! ,—10}” SR L U
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Eine dritte Vorrichtung um den Werth der Schmiermit-
tel vergleichungsweise zu bestimmen, riihrt von Sineclair her, und
wird auf dem Caledonian-Railway fir diesen Zweck angewendet.
Dieser Apparat besteht aus einer kurzen cylindrischen Welle, an
deren Enden zwei cylindrische Zapfen sorgfiltig angedreht sind, die
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in gut passenden Zapfenlagern laufen. Ueber das eine Zapfenlager
hinaus ist die Welle verlingert und trigt hier ein kleines Schvwung-
rad, wihrend in der Mitte, zwischen beiden Lagern auf der Welle
eine kleine Seiltrommel mit schraubenférmig eingedrehter Nuthe an-
gebracht ist. Die Schraubenginge, welche diese Nuth bilden, sind
nach flachen Kreishogen ausgerundet, und dienen dazu, ein Seil
von % bis 1 Zoll Stirke darin aufzuwickeln. Das eine Ende die-
ses Seils wird an der kleinen Windetrommel mittelst einer Schleife
befestigt, indem man es an einen kleinen radial stehenden Stift an-
hingt; das andere Ende des umgewickelten Seiles hingt an der
Trommel herab, und triigt ein Gewicht. Nachdem die beiden Za-
plenlager mit dem zu priifenden Qel versehen sind, das Seil aufge-
wickelt und das Gewicht angehiingt ist, lifst man letateres frei nie-
dersinken. Hierdurch wird dic Welle in Umdrehung gesetzt; end-
lich, wenn das Seil sich abgewickelt hat, fillt die Schleife von dem
Stift ab, und die Welle mit dem Schwungrade rotirt weiter fort.
Die Giite der Schmiere wird nun danach beurtheilt, wie lange die
Welle noch leer umliuft, bevor sie zur Ruhe kommt; die Zeit vvird
an einer Sekundenuhr beobachtet, und man schliefst nun, dals das-
jenige Qel einen geringern Reibungswiderstand liefere, bei dessen
Anwendung [die Welle lingere Zeit in Rotation verblicben ist,
weil der Stillstand der Welle iiberhaupt niichst dem Luftwiderstande
nur der Verzogerung durch die Reibung heizumessen ist.
Dieser Apparat wiirde schon geeignet sein die Wirkung der
Schmiermittel unter einem gewissen Druck zu beurtheilen,
_wenn man die Zapfen in den Lagern etwa durch Vermehrung des
Gewichtes des Schwungrades oder auf andere Weise einem be-
stimmten Drucke aussetzte. Da es an Versuchen iiber das Verhalten
der Schmiere bei verschiedenen Belastungen der reibenden Flichen
noch ganz fehlt, so hat der Verfasser in der Werkstatt des Konigl:
Gewerbe-Institutes den Bau eines Apparates veranlalst, durch wel-
chen es moglich werden wird, derartige Versuche anzustellen, und
welcher auf dem Prinzip des Prony’schen Zaumes beruht.

Schmierbiichsen, mechanische Schmier-Vorrichtungen und Schmierhiihne.

§ 121. Damit die Schmiere die beabsichtigte Wirkung iulsere,
ist es erforderlich, dals sie stets in angemessener Menge vorhan-
den sei. Die reibenden Maschinentheile konsumiren die Schmiere,
und es mufs daher in zweckmiflsige Weise immer neue Schmiere
zugefithrt werden. Bei der Anordnung der Maschinen ist da-
her besonders auch darauf Riicksicht zu nehmen:
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dafs die der Reibung unterworfenen Maschi-
nentheile leicht und sicher geschmiert werden
kénnen.

Die festen Schmiermittel haben das Bequeme, dafs man Stiicke
davon neben den zu schmierenden Maschinentheil, entweder frei,
oder in angemessene Behiilter oder Gehiuse legen kann; durch die
geringe Erwiirmung bei dem Gange der Maschine schmilzt die
Schmiere allméhlich, und fliefst den reibenden Oberflichen zu. Die
flissigen Schmiermittel dagegen wiirden, wenn man sie in gro-
{sern Mengen auf die Maschinentheile gielsen wollte, bald abfliefsen,
und die reibenden Oberflichen wiirden bald trocken gehen, wenn
man nicht entweder verhindert, dafs die in grofserer Menge aufge-
gossene Schmiere zu schnell und leicht abfliefsen konne, oder wenn
man nicht das Zugiefsen der flissigen Schmiere hiufig wieder-
holt, oder endlich, wenn man nicht Sorge dafiir trigt, dafs von
einem gewissen Schmier-Vorrathe aus allmiihlich kleine
Quantititen Schmiere zu den reibenden Oberflichen ge-
langen kénnen.

Die letztgenannte Anordnung, durch welche es moglich wird,
nur in lingern Zwischenriumen neuen Schmier-Vorrath in die
Maschine zu bringen, wihrend von dem eingebrachten Vorrath wiih-
rend des Ganges der Maschine nach und nach hinreichende Mengen
zwischen die reibenden Oberflichen gelangen, um dort konsumirt
zu werden, bedingt gewisse Einrichtungen an den Maschinen, die
man Schmier-Vorrichtungen, Schmierbiichsen nennt.

Die Schmier-Vorrichtungen, von denen wir hier einige
Beispiele mittheilen wollen, kénnen wir im Allgemeinen in folgende
Gruppen eintheilen:

1) Schmier-Vorrichtungen, welche kontinuirlich wirken
(Schmierbiichsen);

2) Schmier-Vorrichtungen, welche nur wihrend des Gan-
ges der Maschine Schmiere zufiihren (mechanische Schmier-
Vorrichtungen);

3) Schmier-Vorrichtungen, welche nur periodenweise,
und nach dem Ermessen des Maschinenwiirters Schmiere zu-
lassen (Schmierhiihne).

Diese Eintheilung bezieht sich auf die Art und Weise, wie die
Schmier-Vorrichtungen wirksam sind. Man kénnte die Schmier-
Vorrichtungen auch nach den Arten der Maschinen eintheilen,
in welchen sie gebraucht werden, da manche Konstruktionen vve-
sentlich durch die Anordnung und Einrichtung der zu schmierenden
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Maschinen bedingt sind. Von dieser Art sind z. B. die Schmier-
Vorrichtungen fiir die Axlager der Eisenbahnfahrzeuge.
Wir werden diese letzigenannte Gruppe von Schmier-Vorrichtungen
daher hier aussondern, und sie bei Gelegenheit der Beschreibung der
Konstruktion der Axlager besprechen. Hier handelt es sich nur um
einige Beispiele von Schmier-Vorrichtungen, welche von der
Konstruktion der zu schmierenden Maschinentheile mehr
oder weniger unabhingig sind.

1) Schmier-Vorrichtungen, welche kontinuirlich

wirken (Schmierbiichsen).

Diese Art von Schmier-Vorrichtungen besteht meistens in einem
Oelbehilter, aus welchem ein Docht vermoge der Kapillaritit das
Oel ansaugt, und in kleinen Quantititen den zu schmierenden Ober-
flichen zufithrt. Solche Einrichtungen haben den Uebelstand, dafs
die Zufithrung ununterbrochen, also auch dann erfolgt, wenn die
Maschine still steht, folglich keine Schmiere erfordert. Gewdhnlich
geht der in dieser Zeit zufliefsende Schmier-Vorrath verloren, wenn
man nicht besondere Einrichtungen trifft, um denselben aufzufangen
und zu sammeln, oder die Schmier-Vorrichtung aufser Thitigkeit zu
selzen. Dagegen zeichnet sich diese Gruppe durch besondere Ein-
fachheit in der Koustruktion aus; sie ist daher auch diejenige, wel-
che am hiufigsten zur Anwendung kommt.

Taf. 26. Fig. 2 bis 8 zeigen einige Schmier-Vorrichtungen die-
ser Art in 1 der natiirlichen Grélse.

Taf. 26. Fig. 2 ist eine Schmierbiichse der einfachsten Art,
aus Weilshlech oder Messingblech zusammengelothet, und gefalat;
sie wird in eine passende Bohrung des Lagerdeckels mit ihrem un-
tern kurzen cylindrischen Rohr lose eingesteckt, was fiir fesistehende
Lager, die keiner Erschiitterung ausgesetzt sind, geniigt. Der eben-
falls lose aufgesetzte Deckel schiitzt das Oel gegen Staub und Un-
reinigkeiten. )

Taf. 26. Fig. 3 zeigt eine #hnliche Einrichtung in etwas bes-
serer Ausfithrung. Die Schmierbiichse ist von Messing oder Bronze
gegossen, aulsen abgedreht; das Schmierrohr ist mit einem Schrau-
bengewinde versehen, mittelt dessen es in die Schmierdffnung des
Lagerdeckels eingeschraubt werden kann. Der Deckel der Schmier-
biichse kann entweder fest aufgeklemmt oder auch fest gelothet sein;
er ist oben mit einer Qeffnung versehen, durch- welche man
Schmierl eingiefsen und den Docht einbringen kann, wenn man
nicht den Deckel abnehmen will. Diese Oeflnung ist so eingerich-

Taf. 26.
Fig. 2.

Taf. 26.
Fig. 3.



Taf. 26.
Fig. 4.
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tet, dafs sie das Ausspritzen des Oels hindert, selbst ywenn der Ma-
schinentheil mit der Schmierbiichse in Bewegung ist; auch gestattet
die Oeffnung das Eingiefsen des Oels mittelst einer mit langem Halse
versehenen Oelkanne, wenn die Schmierbiichse an einem schwer
zuginglichen Ort angebracht ist; vwenn dagegen die Schmierbiichse
leicht zugiinglich ist, und namentlich in staubigen Réiumen, thut man
besser den Deckel ohne Oeffnung zu machen, und denselben so
einzurichten, dafs er sich abheben lifst. Das im Innern der Biichse
befindliche Kupferrohrchen fiir den Docht ist mit Zinn eingelothet.

Taf. 26. Fig. 4 stellt eine aus der Werkstatt von A. Borsig
in Berlin herrithrende Schmierbiichse fiir Maschinentheile,
die sich mit der Schmierbiichse in Bewegung befinden,
dar. Der Docht ist oben, wo er aus dem Schmierréhrchen
heraushingt, und in das Qel eintaucht, aufgedreht, und hingt in
zwei Zipfeln abwiirts; der Deckel der Schmierbiichse ist fest auf.
geschraubt, und hat in der Mitte eine Oeffnung zum Eingielsen
des Oels; diese Oeffnung ist durch eine von innen gegen gelegte
Scheibe verschlossen, doch so, dafs sie von Aufsen her mittelst
Niederdriicken der Scheibe gedffnet werden kann, wenn man
Oel eingiefsen will. Man sieht, dafs die Scheibe durch eine Spi-
ralfeder, die auf das mittlere Schmicrréhrchen aufgesteckt ist, ge-
gen die Oeffnung geprefst wird, dals die Scheibe oben einen Knopf
hat, durch den man sie niederdriicken kann, und dafs sie konisch
gestaltet ist, damit das eingegossene Oel leicht abfliefsen und in
die Schmierbiichse gelangen kann. Der obere Knopf der Scheibe
ist mit einer sehr feinen Oeffoung durchbohrt, um in das Innere der
Biichse Luft eintreten zu lassen, und dadurch den luftverdiinnten
Raum zu vermeiden, welcher beim Ausfliefsen des Oels allmiihlich
enistehen, und diesem Ausfliefsen selbst ein Hindernils bereiten
konnte.

Taf. 26. Fig. 5 zeigt eine Schmierbiichse fiir einen dhnlichen
Zweck, und nach ihnlicher Konstruktion, wie die vorige; sie ist
aus der Fabrik von F. Wohlert in Berlin hervorgegangen, und
unterscheidet sich von der vorigen im Wesentlichen durch die An.
ordnung des Deckels und der Vorrichtung zum Verschliefsen der
Oeffnung im Deckel. Die Spiralfeder, welche die Scheibe
gegen die Oeffnung prefst, liegt hier auflserhalb der Schmier-
biichse in einem kleinen Behilter iiber dem Deckel; die Qeff-
nung im Deckel ist mit einem napf-formigen Rande verse-
hen, welcher das Eingiefsen des Oels erleichtert; das Oel selbst ge-
langt durch mehre kleine Oeffnungen im Boden dieses Napfs in die
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eigentliche Schmierbiichse. Fig. 5a zeigt den Durchschnitt, Fig. 5b
theilweise die obere Ansicht und den Horizontalschnitt. Man sieht
aus dieser letztgenannten Figur, wie die Schmier-Vorrichtung durch
vier Schriiubchen auf dem Maschinentheil befestigt ist, und wie
die Schriinbchen gegen unbeachsichtigte Losung gesichert sind, in-
dem man durch die Kopfe von je zweien derselben einen kleinen
Stift gesteckt hat.

Taf. 26. Fig. 6 veranschaulicht eine Schmierbiichse ohne
Docht. Diese Art von Schmierbiichsen war von Coquatrix in
Lion auf der pariser Ausstellung in mehren Exemplaren ausgestellt.
Der Schmierbehilter war dort meist von Glas, kann aber begreif-
licherweise auch von Metall sein. In den Boden der Biichse ist
ein mit einer Durchbohrung versehenes Messingstiick einge-
setzt, durch welches das Oel zu den reibenden Flichen gelangen
kann. Die Durchbohrung erweitert sich nach dem Innern der
Schmierbiichse und nimmt dort eine Schraube auf, deren Mutter-
gewinde in das obere Ende des Messingstiicks eingeschnitten ist.
Diese Schraube hat oben einen flachen Kopf, an welchem man
sie mit der Hand drehen kann, und eine Sperrfeder, welche
die Moglichkeit gewihrt, die Schraube nach einer sehr geringen
Drehung festzustellen. Das untere Ende der Schraube bildet
einen kleinen Kegel, der in eine konische Erweiterung der Durch-
bohrung palst, und diese, jenachdem man die Schraube tiefer hinab-
schraubt, immer mehr verengt und endlich ganz absperrt. Das Oel
gelangt aus dem Oelbehiilter mittelst zweier kleinen seitlichen Durch-
bohrungen in die konische Erweiterung des Schmierrohrs. Diese
Anordnung hat den Vortheil, dafs man 1) die Durchflufséffnung fiir
die Schmiere mittelst der Schraube sehr genau reguliren, und da-
durch den Oelverbrauch auf ein Minimum beschrinken kann, und
2) dafs man, wenn die Maschine still steht, auch den Zufluls der
Schmiere absperren kann. Der Deckel der Schmierbiichse ist von
Messing, und die Stellschraube liegt im Innern der Schmierbiichse,
wird also von dem Deckel gegen zufillige Verstellung geschiitzt.

Taf. 26. Fig. 7 und 8 sind Schmier-Vorrichtungen fiir Ma-
schinentheile, die schwer zugiinglich sind, und fiir welche die
Schmierbiichse in einer gewissen Entfernung von den zu schmieren-
den Flichen angebracht werden mufs. Die Schmiere wird durch
ein kupfernes Rohrchen nach der erforderlichen Stelle hingeleitet.
Fig. 7 zeigt eine Einrichtung, die im Prinzip mit den Konstruktio-
nen Fig. 4 und 5 ibereinstimmt. Der Verschluls der Oeff-
nung im Deckel der Schmierbiichse stimmt mit der Einrich-

Faf 26,
¥ig. 6;

Taf. 26.
Fig.7u.8.
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tung in Fig. 4 iiberein, und erfolgt durch eine im Innern der Biichse
liegende Spiralfeder, wihrend die Schmieréffnung selbst aufsen
wie in Fig. 5 mit einem Napf zum bessern Eingiefsen der Schmiere
versehen ist. Fig. 8 dagegen stellt einen einfachen Blechkasten
mit Charnierdeckel vor. Die Schmierbiichse ist hier, abvveichend
von den iibrigen bisher mitgetheilten Konstruktionen, in welchen
sie cylindrisch war, Linglich viereckig. Fig. 8a zeigt die Ansicht
von einem Ende, Fig. 8b die Vorderansicht.

2) Schmier-Vorrichtungen, welche nur wihrend des Gan-
ges der Maschine Schmiere zufiithren (Mechanische
Schmier-Vorrichtungen).

Diese Konstruktionen haben gegen die frithern den Vorzug, dafs
sie eine grofsere Ersparung an Schmiermaterial zulassen, indem sie
nur dann den reibenden Oberfliichen Schmiere zufithren, wenn diese
wirklich der Schmiere bediirfen. Da hier das Schmieren von der
Bewegung der Maschine abhiingig gemacht wird, so pllegt man diese
Konstruktionen auch mechanische Schmierbiichsen ZU nennen.
Die mechanischen Schmier-Vorrichtungen sind in der Regel viel
komplizirter (etwa mit Ausnahme der in Fig. 9 mitgetheilten) als
die kontinuirlich wirkenden und werden daher in der Regel
nur bei solchen Zapfen angewendet, die eine grofse Menge Schmiere
konsumiren wiirden, die also unter bedeutendem Drucke arbeiten,
und hiinfig fiir lingere Zeit zum Stillstand kommen.

Taf. 26. Fig. 9 bis 13 zeigen einige mechanische Schmier-
biichsen in 1 der natiirlichen Gro(fse.

Taf. 26. Fig. 9 zeigt die einfachste Konstruktion einer mecha-
nischen Schmierbiichse, die aber nur da anwendbar ist, wo die
Biichse selbst eine gewissermaalsen schiittelnde Bewegung hat. Die
Vorrichtung ist von Sharp-Brothers in Manchester konstruirt
zum Schmieren derjenigen Kopflager der Pleyelstangen, wvelche an
die Kurbelwarze angreifen, und folglich in eigenthiimlicher Weise
an der kreisformigen Bewegung der Kurbel und an der hin- und
hergehenden Bewegung des Kolbens Theil nehmen. Die Biichse
selbst ist mit der Pleyelstange aus einem Stiicke geschmiedet; das
in der Mitte eingesetzte Schmierrohr dient zugleich der Scheibe,
welche nach Art der Anordnungen in Fig. 4, 5 und 7 die in dem
Deckel befindliche zum Fiillen der Schmierbiichse hestimmte O e ff-
nung verschlielst, zur Fithrung, indem diese Scheibe in der Miite
mit einem cylindrischen rohrenformigen Ansatz versehen, und mit
diesem auf das Schmierrohr aufgeschoben ist; eine Spiralfeder, die
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in dem erweiterten Schmierrohr Platz findet, prefst die Scheibe ge-
gen den Deckel. Jener rohrenférmige Ansatz der Scheibe
ist aber ringsum mit fensterartigen Schlitzen durchbrochen; indem
nun die Schmierbiichse mit der Pleyelstange schnell mit jener ei-
genthiimlichen Bewegung umschwingt, wird das Oel in derselben
gegen den Deckel und dessen Ansatz geschleudert, und eine kleine
Portion desselben gelangt in das Innere des Schmierréhrchens und
fliefst durch dasselbe zwischen die reibenden Maschinentheile. Die
Vorrichtuug kann natiirlich nur so lange wirksam sein, als die Ma-
schine in Bewegung ist.

Taf. 26. Fig. 10 zeigt eine andere mechanische Schmier-
biichse, welche in der Werkstait des Konigl. Gewerbe-Insti-
tuts in Berlin ausgefithrt ist. Fig. 10a stellt einen Durchschnitt
in der Lingenaxe des Zapfens, Fig. 10b einen solchen normal
gegen dic Axe des Zapfens dar. Auf dem Deckel des Zapfen-
lagers sitzt ein wiirfelformiges messingenes Gehiuse, welches die
vorrithige Schmiere aufoimmt.  Das Schmierrohr im Innern
des Gehiuses erhebt sich iiber das Niveau der Schmiere und endigt
oben in eine lingliche Schale, deren Lingen-Dimension normal
zur Zapfenaxe gerichtet ist. Ueber dieser Schale, parallel mit der
Zapfenaxe liegt eine kleine Welle, welche zwei mit sehr kleinen
Schopfgefilsen versehene Arme trigt. Wie der Durchschnitt
in Fig. 10b zeigt, sind diese Schopfgefiflse so eingerichtet, dals
sie die Schmiere schiopfen konnen, gleichviel ob sich die kleine
Welle nach der einen oder nach der andern Richtung umdreht.
Bei jeder Umdrehung dieser kleinen Welle erfassen die Schopfarme
cine kleine Quantitit Schmiere, heben sie in die Hohe, und ent-
leeren sie in die lingliche Schale, aus welcher sie in die Schmier-
rohre und demniichst zwischen den Zapfen und das Lagerfuiter ge-
langt. Es kommt also nur darauf an, die kleine Welle in Umdre-
hung zu setzen; hierzu dient ein Ridchen, welches aufserhalb der
Schmierbiichse auf der kleinen Welle befestigt ist, eine bestimmte
Anzahl (hier 18) ausgerundeter Zihne trigt, und von einem, in
den zu schmierenden Zapfen, oder in dessen Welle eingeschraubten
Stift ergriffen werden kann. Bei jeder Umdrehnng der Haupt-
welle wird durch diesen Stift mindestens ein Zahn des Rades
fortgeschoben, folglich bei 18 Umdrehungen der Hauptwelle wird
die kleine Welle einmal umgedreht, und auf diese Weise gelangen
in der gleichen Zeit zwei Fiillungen der Schopfarme in das Schmier-
rohr. Durch die Zahl der Radzéhne und durch die Grofse der
Schopfgefilse lilst sich die Menge der Schmiere, die zur Ver-

Taf. 26.
Fig. 10.



Taf. 26.
Fig. 11.

Taf. 26.
Fig. 12.

304  Verbindung der Maschinentheile. A. Fiir rotirende Bewegung.

theilung kommt, reguliren. Schraubt man den Stift aus der
Welle weiter heraus, so wird das Rad bei jeder Umdrehung um
mehr als eine Zahntheilung gedreht, dasselbe geschieht, wenn man
mehre Stifte in der Peripherie der Hauptwelle anbringt.

Taf. 26. Fig. 11 ist eine ihnliche Konstruktion, wenigstens in
soweit es die Bewegung einer kleinen Welle durch die Haupt-
welle, welche geschmiert werden soll, anbetrifft. Die Schopfgefilse
fallen hier fort, dagegen bildet die kleine Welle einen hahnférmi-
gen Verschluls der Schmierbiichse; nur ist der Hahnkérper
nicht durchbohrt, sondern nur mit einer kleinen Hohlung verse-
hen. Bei jeder Umdrehung der kleinen Welle fiillt sich die Hih-
lung, wenn sie oben steht mit Oel aus der Schmierurne, und
entleert sich in das Schmierrohr, wenn sie unten ankommt. Die
Grofse der Hohlung und die Zahl der Umdrehungen, welche die
kleine Welle macht, wird hier maafsgebend sein fiir die Menge
Schmiere, welche in einer gegebenen Zeit in das Schmierrohr, und
von da zwischen den Zapfen und das Lager gebracht wird.

Taf. 26. Fig. 12 zeigt eine von dem Ingenieur Faivre in Pa-
ris konstruirte Schmier-Vorrichtung. Fig. 12a dient zur Erliute-
rung des Prinzips, Fig. 12D ist ein Durchschnitt normal zur Axe
des zu schmierenden Zapfens, und Fig. 12¢ ein Lingenschnitt
der Schmier-Vorrichtung nach der Richtung der Zapfenaxe. Auf dem
Lagerdeckel befindet sich die Schmierbiichse, und zwar mit dem-
selben aus einem Stiick gegossen; diesclbe ist mittelst eines aufgepalsten
Deckels verschlossen. Die Schmierbiichse ist im Innern durch eine
niedrige Querwand, die mit der Richtung des Zapfens parallel

liuft, in zwei Abtheilungen getheilt; die grofsere derselben (in,

Fig. 12b links befindliche) ist zur Aufnahme des " Schmiervorraths
bestimmt, die kleinere kommunizirt mittelst einer Durchbohrung
im Boden mit den zu schmierenden Flichen. Es kommt darauf an,
in angemessenen Pausen kleine Quantititen Oecl aus der grofseren
Abtheilung in die kleinere und somit zum Verbrauche gelangen zu
lassen. Zu diesem Zweck liegt iiber der grofsern Abtheilung, pa-
rallel mit der Axe des Zapfens, eine kleine kurbelartig ausgebogene
Welle (Krummaxe) von Draht, und an der Kurbel dieser kleinen
Krummaxe hiéingt ein Stiickchen Draht, dessen eines Ende fiir
diesen Behuf senartig umgebogen ist. Dreht man die kleine Kur-
belaxe, so nimmt dies Stiickehen Draht nach und nach die in Fig.
12a angedeuteten Lagen an, d. h. es taucht in den Schmiervorrath
ein, hebt die anhaftende Schmiere, bringt sie iiber die zweite klei-
nere Abtheilung, und streift sie, indem es die in Fig. 12b ge-
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zeichnete Stellung annimmt, an der Querwand der Schmier-
biichse ab, so dals die Schmiere in die kleinere Abtheilung
abflielst. Zur Bewegung der kleinen Kurbelwelle sitzt anf dersel-
ben aufserhhalb der Schmierbiichse, und iiber das Zapfenlager hin-
ausreichend, eine leichte Friktionsscheibe, welche in eine in
dem vorstchenden Zapfenende der zu schmierenden Welle einge-
drehte Nuth keilformig einfafst, und hierdurch die erforderliche Rei-
bung erhilt, um mit dem Zapfen in Umdrehung gesetzt zu werden.
Nach dem, zwischen der Friktionsscheibe auf der kleinen Krumm-
axe und dem Durchmesser der in dem treibenden Zapfen befindli-
chen Nuth gewihlien Verhiltnisse, lifst das Drahistiickchen nach
zwei, drei, vier und mehr Umdrehungen der Hauptwelle immer ei-
nen Tropfen der Schmierfliissigkeit in die kleinere Abtheilung ge-
langen. — Bei der Anordnung dieser Vorrichtung mufs man auf
die Richtung, nach welcher der Zapfen sich umdreht,
Riicksicht nehmen.

Taf 26. Fig. 13 stellt eine von dem Mechaniker Decoster in
Paris konstruirte, und demselben in Frankreich patentirte Schmier-
Vorrichtung dar, und zwar ist Fig. 13a ein Querschnitt nor-
mal zur Axe des zu schmierenden Zapfens, und Fig. 13b ein Liin-
genschnitt nach der Richtung der Axe. Das Reservoir zur Auf:
nahme der Schmiere liegt unter dem Zapfenlager; der Zapfen hat
in der Miite seiner Liinge eine ringsum eingedrehie Nuth, und in
dieser Nuth hingt eine kleine Charnierkette ohne Ende, welche
unten in die Schmiere eintaucht; wenn sich nun der Zapfen dreht,
wickelt sich die Kette in der Nuth fortwihrend ab, da sie dabel
stets dorch den Schmiervorrath streicht, so nimmt sie kleine Quan-
tititen desselben, welche an der Kette hingen bleiben, mit in die
Hohe, und streift sie oben an den Riindern des Zapfens ab, so dafs
sie von da zwischen den Zapfen und das Lagerfutter fliefsen. Die
nicht konsumirte Schmiere kann durch die Durchbobrungen, welche
in Fig. 13b rechts und links sichibar sind, wieder in das Oelreser-
voir zuriickfliefsen, und kommt von Neuem zur Wirkung. Die
Zapfen sollen mittelst dieser Einrichtung drei Monate und linger
laufen konnen, ohne dafs man néthig hat, fiir Erginzung des Schmier-
vorrathes zu sorgen. Diese Ergiinzung selbst kann nach Abnahme
des Lagerdeckels leicht bewirkt werden. Das Lagerfutter besteht
hier, wegen der erforderlichen Nuth der Léinge nach aus zwei Thei-
len. Man kénnte indessen auch die Schmierkette ganz aufser-
halb des Lagers anbringen, und hitte dann nicht nithig, das La-
gerfutter zu theilen. Die kleine Schraube in Fig. 13b links dient

II. 20

fliaf. 26.
Fig. 13.
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zum Ablassen der iiberfliissigen Schmiere; auch kann der Boden des
Schmierbehiilters herausgenommen werden, um die erforderliche
Reinigung zu bewirken. Anstatt der Schmierkette kann man auf
die Welle auch eine kleine Filzscheibe aufsetzen, welche stets in
den Schmierbehilter eintaucht, sich mit der Welle dreht, und dem
Zapfen fortwithrend kleine Portionen Oel zufiihrt,

3) Schmier-Vorrichtungen, welche nur periodenweise,
und nach dem Ermessen des Maschinenwiirters Schmijere
zulassen (Schmierhiihne).

Die einfachste Konstruktion dieser Art von Schmier-Vorrich-
tungen besteht in einem Schmier- Reservoir, welches durch einen
Hahn verschlossen ist; sobald der Maschinist den Hahn offnet, fliefst
die Schmiere aus; man kénnte die Einrichtung etwa wie die in
Fig. 11 auf Taf. 26 dargestelite Konstruktion wiihlen, nur hiitte man
den Verschlufs der Schmierréhre als Hahn zu gestalten, und den
Bewegungs-Mechanismus, wie solcher vorhin beschriehen worden,
fortzulassen.

Sehr hiiufig wendet man diese Anordnung der Schmierbiich-
sen da an, wo man Schmiere in einen Raum fithren will, in wel-
chem sich Dampf oder Luft befindet unter einem hoheren
Drucke als der Atmosphirendruck. So sind z. B. Schmier-
Vorrichtungen erforderlich, um Oel in den Cylinder einer Dampf-
maschine zu fiithren, behufs Schmierung des Kolbens. Wollte man
hier ohne Weiteres den Schmierhahn, welcher das Schmierrohr
mit dem Oelreservoir in Verbindung setat, offnen, so wiirde der
Dampf oder die Luft ausblasen und die Schmiere aus dem Reser-
voir heraustreiben. Bei kleineren Maschinen behilft man sich mit
jener oben beschrichenen einfachen Vorrichtung, indem man den
Augenblick abpafst, wo der Dampf von der Seite des Kolbens, an
welcher sich der Schmierhahn befindet, abstrémt; bhei grofse-
ren Maschinen dagegen, oder bei solchen, die sehr schnell gehen,
und wo-die Dauer eines Kolbenhubs nicht geniigen wiirde, um die
Schmiere gehirig ausfliefsen zu lassen, wendet man solche Vorrich-
tungen an, die gestatten, das Qelreservoir von der duflsern Luft
abzusperren, sobald es mit dem dampferfiillien Raume in Ver-
bindung gebracht werden soll, und wihrend die Schmiere ausflielst:
dagegen das Oelreservoir mit der dufseren Luft wieder in
Verbindung zu setzen, nachdem man die Kommunikation mit
dem Dampfraume abgesperrt hat, und wihrend man es mit neuer
Schmiere fillen will. Von dieser Art sind die auf Tafel 26.
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Fig. 14, 15 und 16 in L der natiirlichen Grofse dargestellten
Schmierhiihne.

Tafel 26. Fig. 14 ist eine von A. Borsig in Berlin zum
Schmieren von Lokomotiv-Cylindern ausgefiihrte Konstruktion. Das
in Form einer Urne gestaliete auf den Cylinder aufgeschraubte
Oelreservoir kann durch einen horizontalen Hahn mit dem Innern
desselben in Zusammenhang gesetzt werden, ist aber fiir diesen Au-
genblick von der iufsern Luft ganz abgesperrt. Dieser Verschlufs
wird durch einen in dem obern Theil der Urne befindlichen ver-
tikalen Hahn bewirkt, welcher vermége seiner Konstruktion durch
den Dampfdruck im Innern der Urne fest in seinen Sitz gedriickt
wird. Der Hahn st oben mit einer gerindetten Scheibe: ver-
sehen, mittelst welcher man ihn zur Fiillung der Urne drehen kann.
er wird dann in die in der Figur gezeichnete Lage gebracht, wobei
eine Seitendffnung in der Hahnwandung mit einer Durchbohrung
in der Urne zusammenfillt; durch diese Oeffnung wird das Oel ein-
gegossen. Damit aber beim Eingiefsen des Oels der in der Urne
befindliche Dampf oder die Luft entweichen kiénne, sind den
in der Figur gezeichneten Oeffnungen diametral gegeniiber ein Paar
ihnliche Oeffnungen angebracht, welche beim Umdrehen des
Hahns gleichzeitig mit den Schmieréffnungen abgesperrt oder geoff-
net werden.

Taf. 26. Fig. 15 zeigt eine aus der Fabrik von F. Wihlert
in Berlin hervorgegangene Schmier-Vorrichtung; sie ist zum
Schmieren des Dampfmaschinenkolbens fiir die 200 pferdige Dampf-
maschine der Hamburger Wasserwerke bestimmt. Die Konstruktion
unterscheidet sich von der so eben beschriebenen dadurch, dafs der
Hahn zum Fillen der Urne umgekehrt liegt, d. h. mit der Er-
weiterung des hohlen Kegels nach oben, und dafls derselbe so ein-

Taf. 26.
Fig.14.

Taf. 26.
Fig. 15.

gerichtet ist, dals er die Schmiere bequem aufnimmt, selbst wenn,

man sie in reichlichem Maalse aufgiebt. e

Taf. 26. Fig. 16 stellt eine englische Konstruktion eines
Schmierhahnes fiir dhnliche Zwecke vor, welche sich von den bei-
den vorigen Anordnungen dadurch unterscheidet, dafs man durch
einen einzigen Hahn dieselben Bedingungen erfiillt, fiir welche
dort zwei Hihne angebracht waren. Fig. 16a zeigt einen Durch-
schnitt durch die Axe des Hahnes, Fig. 16b einen solchen normal
zur Axe des Hahnes. Der Hahn ist hohl, und fafst in seinem In-
nern soviel Schmiere, als auf einmal zugelassen werden soll; die
Wandung des Hahnes hat zwei Durchbohrungen, welche aber

nicht diametral gegeniiberstchen, sondern so, dals wenn die obere
20 *

Taf. 26.
‘Fig. 16.
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mit der Schmierurne kommunicirt, die untere von dem
Schmierrohr abgesperrt ist. In dieser Stellung kann sich die
Hohlang des Hahnes mit Oel fillen; durch eine geringe Drehung
des Hahns wird die obere Oeffnung zur Seite geschoben und ver-
sperrt, wiihrend die untere Oeffnung die Schmiere in das Schmier-
rohr flielsen lilst. Es versteht sich vyohl von selbst, dafs dorch
kleine Oeffnungen in beiden Stellungen des Hahnes fiir die Kom-
munikation der innern Hohlung mit der Atmosphiire gesorgt sein
mafs, damit das Einfliefsen und Ausfliefsen der Schmiere ungehin-
dert erfolgen konne. Die hier gezeichnete Anordnung gewihrt noch
den Vortheil, dafs selbst durch ein Versehen, niemals der Hahn
so gestellt werden kann, dafs der Dampf aus dem Cylinder aus-
blist, was bei den beiden andern Vorrichtungen in Fig. 14 und
Fig. 15 allerdings moglich ist.

Dasselbe konnte man auch bei Anwendung zweier Hihne
erreichen, wenn man die in Fig. 14 und 15 dargestellten Konstruk-
tionen so abinderte, dafs die Axen der beiden Hiihne parallel und
horizontal liegen, und durch ein Paar kleine Stirnréidchen, die sich
im Eiugriff befinden, mit einander verbunden werden. Dreht man
nun den einen der beiden Hihne, so mufs sich der andere ent-
gegengesetzt drehen, da zwei eingreifende Stirnrider immer ejne
entgegengesetzte Drehung der Axen bedingen; wenn nun die
Bohrungen der Hihne entsprechend eingerichtet sind, so kénnen
niemals beide Hihne gleichzeitig geoffnet sein. Diese Einrichtung
war auf der pariser Ausstellung in mehren Exemplaren - vor.
handen.

Zapfenlager fiir Eisenbahnwagen,

§ 122. Den im vorigen Paragraphen beschriebenen Schmier-
Vorrichtungen fiir Zapfenlager und fiir andere Maschinentheile
reiht sich nach den Andeutungen auf S. 299 eine Gruppe von
Schmier-Vorrichtungen an, welche den Zapfenlagern der
Eisenbahnfahrzeuge eigenthiimlich ist, und welche wir hier mit
den gebriuchlichsten Konstruktionen dieser Zapfenlager selbst be-
schreiben wollen.

Bei den Eisenbahnfahrzeugen ruht das Lager stets auf dem
Zapfen; dasselbe bildet die Verbindung zwischen dem Wagen-
kasten und den ihn unterstiitzenden Axen und Réidern; es hat daher
den ganzen Druck auszuhalten, welcher vom Eigengewicht des
Wagensund vonder Ladun g herrithrt, und sich auf die simmtlichen
Lager entweder gleichmiifsig oder nach einem andern Geselz
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vertheilt; zugleich hat der Zapfen der Wagenaxe und das Lager den
Erschiitterungen und den Stilsen, die bei der Bewegung vorkom-
men, zu widerstehen. Diese Bedingungen, zugleich mit der sehr
schnellen Bewegung des Zapfens in dem Lager erheischen nicht al-
lein eigenthiimliche Konstruktion fiir das Lager selbst, sondern auch
fir die Schmier-Vorrichtung.

Axlager fiir feste Schmiere.

Die ilteste und einfachste Lagerkonstruktion fiir Fahrzeuge ist
die auf Taf. 27 in Fig. 1 dargestellte. Sie ist, wie simmtliche
Figuren*) der Tafel 27 in ; der natiirlichen Grifse ge-
zeichnet; die siimmtlichen eingeschriebenen Maalse sind
englische Zolle. TFig. 1a zeigt die Vorderansicht, Fig. 1b die
Seitenansicht eines Axlagers, wie es urspriinglich an Kohlenwa-
gen auf englischen Eisenbahnen angewendet wurde; es ist fest an
das Holzgestell des Wagens angeschraubt, ohne dazwischen befind-
liche Feder, und ohne besondere Kammer zur Aufnahme des Schmier-
materials. Man findet es gegenwiirtig selbst fiir Kohlenwagen und
fir Transportwagen fiir Erde und Baumaterialien auf Interimsbah-
nen zweckmilsiger, die Verbindung des Lagers mit dem Wagenge-
riist durch Federn zu vermitteln; sei es indem man Stahlfedern
anwendet, oder indem man auch nur eine federnde Verbindung
von Holz konstruirt, weleche dadurch hergestellt werden kann, dals
man das Lager in der Miite eines sehr elastischen Holzstiickes an-
schraubt, welches nur an beiden Enden mit dem Wagengeriist zu-
sammenhéingt, sonst aber sich unter der Einwirkung der Last und
der Stolse in der Mitte federnd durchbiegen kann. Durch die An-
wendung der Federn werden die, besonders bei grofsen Geschyvin-
digkeiten bedeutenden Stilse gemildert, und dadurch eine Quelle
der Abnutzung sowohl des festen Schienenweges, als der darauf
laufenden Fahrzeuge minder schidlich gemacht. Ebenso ist es bei
der gegenvwirtig iiblichen Geschwindigkeit eines Eisenbahnzuges un-
erlifslich, eine fortwihrend wirksame Schmierung der
Axlager zu bewirken, widrigenfalls die Axen sich bald erhitzen,
stark abnutzen und brechen, oder auch eine Entziindung des Wa-
gens herbeifithren wiirden.

-*) Fiir die Zeichnungen auf Taf. 27 ist aufser einigen Original-Aufnahmen
benutzt worden: Railway-Machinery, a treatise on the mechanical engineering
of railways by Daniel Kinnear Clark, und Heusinger von Waldeg ,,Organ fiir
die Fortschritte des Eisenbahnwesens.* ’

Taf. 27.
Fig. 1.
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Diesen Bedingungen enisprechend abgeiindert erscheint die Kon-
struktion auf Taf. 27. Fig. 2, und zwar ist Fig. 2a ein Durch-
schnitt nach der Axe des Zapfens, Fig. 2b ein solcher normal
zu dieser Richtung, und Fig. 2¢ und 2d sind die diesen Darch-
schnitten entsprechenden Ansichten. In ungefihr derselben Grofse
und mit geringen Modifikationen waren lange Zeit hindurch Axla-
ger fiir fast alle Bahnen iiblich. Die Feder jst auf dem Deckel ¢
des Lagers durch vier £ Zoll starke Bolzen fest aufgeschraubt; diese
Bolzen dienen zugleich dazu den Untertheil des Lagers mit dem
Obertheil zu vereinigen. Die iiber dem Axzapfen befindliche
Kammer zur Aufnahme der Schmiere ist ganz geschlossen, und
kann durch den Deckel e mit neuem Schmiervorrath gespeist wer-
den. Die Schmiere selbst ist eine feste (S. 290) welche, sobald
der Zug sich in Bewegung setzt und die reibenden Theile sich er-
wirmen, fliissig wird, und dann allmihlich durch das Schmierloch
dem Zapfen zufliefst. Der obere Theil des Lagers enthilt ein halb-
rundes metallenes Lagerfutter, welches nach Erfordern erginat
werden kann. Damit ein Schwanken der Axen und Axbiich-
sen in der Richtung des Zuges verhindert werde, zugleich auch um
zu verhiiten, dals letztere um die Zapfen hin- und hersechwingen
konnen, sind an dem gulseisernen Korper des Lagers zwei Nuthen
nn angegossen, die zur Fiihrung desselben dienen; sie gleiten zwvi-
schen zweien, an das Wagengestell angeschraubten schmiedeeisernen
Platten von rechteckigem Querschnitt (£ und 2 Zoll), welche des-
halb auch die Axhalter heifsen, zuweilen noch durch Streben und
Zugstangen abgesteift und mit den benachbarten Axhaltern verbun-
den sind, jedenfalls aber so eingerichtet sein miissen, dafs sie eine
vertikale Verschiebung des Wagengeriistes gegen die Lager-
biichse gestatten, sobald durch die Ladung und durch die Stéfse die
Axfedern durchgebogen werden. Der Raum 7, welcher zwischen
dem vordern Ansatz des Zapfens (der Traube) und der vertikalen,
davor liegenden und mit dem Obertheil zusammenhingenden Platte
bleibt, dient zur Aufnahme der durch das Lagerfutter abgeflosse-
nen nicht konsumirten Schmiere, welche nach Abnahme des Un-
tertheils # sich entfernen lifst.

Taf. 27. Fig. 3 zeigt in zwei Durchschnitten (3a und 3b) und
in zwei Ansichten (3¢ und 3d) eine dhnliche Lagerkonstruktion,
welche von W. A. Adams in Birmingham herriihrt. Figur 3a
ist ein Durchschnitt durch die Zapfenaxe, Fig. 3b ein solcher
normal dazu, Fig. 3¢ eine obere Ansicht, und Fig. 3d eine Vor-
deransicht, d. h. eine Ansicht nach der Richtung der Zagfenaxe.
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Aufser den bedeutenderen Dimensionen des Zapfens (6 Zoll Linge
und 3 Zoll Durchmesser) weicht die Konstruktion noch in einigen
wichtigen Details von der vorigen ab. Zunichst liegt die Feder
nicht frei auf dem Lagerdeckel, sondern zvwischen zweien an dem-
selben angegossenen vertikalen Ansiitzen, welche zur Aufnaline
der Feder eine gabelformige Nuth ¢« bilden, gleichwohl aber der
Feder ein freies Spiel gestatten. Die Metall - Einlage ist 1 Zoll
dick, 52 Zoll lang und 2% Zoll breit; man sieht also, dafs zwischen
dem 6 Zoll langen Zapfen in horlzontalel Richtung noch ! Zoll
Zwvischenraum im Lagerfutier bleibt, so dafs die Axe eine geringe
seitliche Verschiebung machen kann. Auch bemerkt man, dafs das
Lagerfutter um 4 Zoll schmiler ist, als der Zapfendurchmesser, dafs
es also den Zapfen nicht bis zur Hilfte umschliefst. Hierdurch
soll bewirkt werden, dafs die Schmiere, die an dem Zapfen hingt
an dem Theil desselben, welcher sich aufwirts dreht, nicht so
leicht durch das Lagerfutter abgestreift wird. Freilich wird
durch diese Einrichtung etwas an Lagerfliche fiir den Zapfen ver-
loren, dieser Nachtheil soll jedoch durch die bessere Schmierung
der Lagerflichen reichlich ausgeglichen werden. Damit nun bei
vorkommenden Stéfsen die Axe nicht so leicht aus dem Lagerfutter
herausspringe, hilt Adams es fir nothig, zwischen dem Ax-
zaplen und den gufseisernen Secitenwinden des Lagers nicht mehr
als 1 Zoll Spielraum an jeder Seite zu gestatten. Der halbrunde
Untertheil des Lagers ist % Zoll von dem Zapfen entfernt, und
nur 5;% Zoll lang, also um % Zoll kiirzer als der Zapfen, und um
%5 Loll kiirzer als das Lagerfutter, so dals wenn die Stirnfliichen
des Lagerfutters sich um diesen Betrag abgenutzt haben, die hori-
zontalen Verschiebungen der Axe in ihrer eigenen Richtung durch
diesen Untertheil begrenzt werden. Die Fithrungsnuthen fiir die
Axtriger sollen nach Adams nicht unter 9 Zoll lang sein, insbe-
sondere wenn, wie bei dieser Konstruktion, die Feder nur lose auf
dem Lager aufliegt.

An der Konstruktion von Adams werden im Allgemeinen
zwei Uebelstinde geriigt, welche zwar bei geringen Geschwin-
digkeiten fast gar nicht zum Vorschein kommen, aber bei Geschwin-
digkeiten von mehr als 30 englischen Miles in der Stunde nach-
theilig auftreten. Dies sind: 1) der Umstand, dafs die Verschiebung
der Axe in ihrer eigenen Richtung sich mit der Abnutzung der
Lagerfutter &ndert, und iiberhaupt sich nicht reguliren Lifst, und 2)
der Uebelstand, dafs das Axlager nach dem Rade hin offen ist, und
folglich dem Staube und den Unreinigkeiten, welche bei einer schnel-
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len Bewegung des Zuges sich durch den Luftzug vom Erdboden er-
heben, zuginglich bleibt. Diese Unreinigkeiten setzen sich auf den
aus dem Lager hervorragenden eingefetteten Theil des Zapfens und
werden so in das Innere des Lagers gezogen.

Um die beiden ehengenannten Uebelstinde zu beseitigen hat
Clark, Ingenieur bei der Great North of Scotland-Eisenbahn die
auf Taf. 27. Fig. 4 angegebene Konstruktion ausgefiihrt, welche als
eine Verbesserung des Adams’schen Lagers erscheint. Zur Be-
grenzung der Seitenschwankungen der Axe ist die Vorder-
wandung der Lagerhiilse verlingert; in dieser Verlingerung schieht
sich ein Eisenstiick z von viereckigem Querschnitt, dessen inne-
rer Kopf mit einem Metallzapfen versehen ist, und welches durch
eine Klemmschraube Y, die durch einen Schlitz dieses Stiickes
geht, in angemessener Entfernung von der Stirnfliche des Axzapfens
festgestellt werden kann. Wenn die Axe sich nach rechts oder nach
links verschiebt, so kann dies nur soweit erfolgen, bis die Stirn-
fliche des Axzapfens sich gegen den kleinen Metallzapfen in dem
Stiick # entweder in dem Lager rechts oder in dem Lager links
stiitzt; damit aber fiiv die Reibung, die in diesem Falle zwischen
diesen beiden Theilen statt findet, Shmiere vorhanden sei, hat die
Schmierkammer noch eine Durchbohrung unmittelbar iiber dem
Kopf des kleinen Metallzapfens. Um andererseits den dichten Ver-
schlufs des Lagers an der innern, dem Rade zugekehrten Seite zu
erlangen, wendet Clark eine Schutzplatte z von Lindenholz an,
welche auf die Axe aufgesteckt ist, dieselbe umschlielst, und sich
in einer Art von Falz bei der Abnutzung des Lagers ein wenig
verschieben kaun. Diese Schutzplatte z, deren Konstruktion aus
der Fig. 4a, b, ¢ und d zu ersehen ist, soll sich als das beste Mit.

tel erwiesen haben, um das Eindringen des Staubes und der Unre;.

Taf, 27,
Fig. 5.

nigkeiten zu verhiiten. Man hat anstatt des Lindenholzes auch Le-
der, Kautschuk, Filz, Steinpappe u, s. w. angewandt, jedoch,
wie Clark behauptet, mit viel geringerem Erfolg. Uebrigens stellt
Fig. 4a einen vertikalen Durchschnitt durch die Axe des Za.
pfens, Fig. 4b einen solchen normal dazu, Fig. 4¢ einen horizon-
talen Durchschnitt durch die Zapfenaxe, und Fig. 4d eine theil-
weise Ansicht der Lagerbuchse nach der Richtung der Wellen.
axe dar.

Taf. 27. Fig. 5 zeigt eine andere Einrichtung, um den dichten
Verschlufs des Axlagers zu hewirken. Bei der vorigen Anordnung
mulste die Schutzplaite mit dem Lagerfutter niedersinken, wenn
sich dieses abnutzte, da das Lagerfutter in dem Lagergehiiuse fest
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war, die Wagenlast durch die Federn auf das Lagergehiuse
iibertragen wurde, und folglich das ganze Lagergehiiuse bei ein-
tretender Abnutzung niedersinken mufste. Hier ist in sofern eine
abweichende Einrichtung geiroffen wvorden, als die Wagenlast
durch den Federstift unmittelbar auf das Lagerfutter iibertra-
gen wird; dieses ist in dem Gehiiuse verschiebbar, sehr genau in
dasselbe eingepalst, und kann nun bei eintretender Abnutzung ohne
das Lagergehiiuse niedersinken. Die Schutzplatte kann also an
dem Lagergehiuse unmittelbar befestigt sein. Das Spiel der
Axe nach der Richtung ihrer Liinge ist hier dadurch begrenzt,
‘dals an den Axzapfen als Fortsetzung ein kleinerer Zapfen mit
Schraube angedreht ist; dieser Zapfen reicht durch die Vorderwand
des Lagerkorpers, und nun kann man den Spielraum des Zapfens
durch eine von Aufsen aufgedrehte Mutter nach Ermessen begren-
zen. Fig. 5a zeigt einen Lingenschnitt durch die Axe des Za-
pfens, Fig. 5b einen Querschnitt normal dazu.

Axlager fiir Oelschmiere.

Die bisher beschriebenen Axlager waren fiir feste Schmiere
eingerichtet. Man hat gegen die feste Schmiere mannigfache Be-
denken erhoben, und auf einer grofsen Zahl von Eisenbahnen hat
man sie vollstindig aufgegeben, und dafiir die Oelschmiere ein-
gefithrt. Jene Bedenken beziehen sich namentlich darauf, dafs die
feste Schmiere erst dann zur Wirkung gelangen kann, wenn sie
durch Erwirmung der reibenden Theile fliissig wird, und dafs
sie daher stets eine solche Erwirmung voraussetzt, wihrend die
Schmiere doch vielmehr den Zweck haben soll, die Erwérmung
zu verhiiten. Ferner wendet man gegen die feste Schmiere
ein, dafs bei Sommerwiirme, oder wenn durch zu starke Erhitzung
des Lagers ein grofser Theil des Schmiervorrathes auf einmal fliis-
sig wird, sehr bedeutende Verluste an Schmiere durch Abtropfen
entstehen. Endlich aber hat man auch gefunden, dafs bei zweck-
miifsiger Konstruktion der Schmier-Vorrichtungen die Oelschmiere
billiger ist, als die feste Schmiere. So fand Gruson auf der
Berlin-Hamburger Bahn, dafs man bei gehoriger Sorgfalt und zweck-
mifsiger Anordnung der Schmier-Vorrichtungen fiir ein Lager auf
1000 Meilen nicht mehr als 7,05 Loth Oel verbrauche, wiihrend auf
derselben Bahn frither fiir dieselbe Strecke 8 bis 81 Pfund Oel
konsumirt wurden, und nach Neesens Beobachtungen sogar auf
1000 Meilen fiir ein Zapfenlager 13,53 Pfund feste Schmiere von
Palmol und Talg verbraucht wurden. Nach den neuesten Zusam-
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menstellungen des Verbrauchs an Schmiermaterial auf den preu-
fsischen Eisenbahnen *), variicte der Betrag des fiir eine Ax-
meile verbrauchten Schmiermaterials von 1,09 Loth bis 0,03 Loth,
welches fiir 1000 Meilen und fiir einen Zapfen 545 Loth bis ab-
wirts 15 Loth betréigt. Der grofste Verbrauch fand auf der Aachen-
Diisseldorf-Ruhrorter Eisenbahn, der geringste auf der Bonn-
Kélner Bahn statt; auf der Berlin-Hamburger Bahn betrug der
Durchschnittsverbrauch circa 20 Loth; auf der Koln-Mindener
und auf der Thiiringischen Bahn 80 Loth fir einen Zapfen auf
1000 Meilen. Es sind hier die Zapfenlager von Person enwagen
gemeint, indessen ist nicht angegeben, ob Oelschmiere oder ob
feste Schmiere in Gebrauch war.

Die wesentlichste Schwierigkeit fiir die Anwendung der Oel-
schmiere besteht in einer moglichst 6konomischen Zufishrung des
Oels zu den Zapfen. Frither wandte man Schmierbiichsen mit Docht
an, da jedoch der Docht kontinuirlich, also auch wihrend des
Stillstandes der Wagen die Schmiere zufiihrt, (siehe S. 299), so ent-
stehen dadurch nicht unwesentliche Verluste; diese Verluste wwurden
noch erhéht durch einen schlechten Verschlufs der Schmierbiichsen,
die den Eintritt des Regenwassers und dadurch das Ausspiihlen der
Schmiere nicht wirksam genug verhinderten. Jenen Uebelstinden
hat Gruson durch die auf Taf. 28, Fig. 1 gezeichnete Einrichtung
des Axlagers zn begegnen gesucht. Fig. 1a zeigt einen Lingen-
durchschnitt durch die Axe des Zapfens, Fig. 1b einen Quer-
durchschnitt normal dazu. Gruson beschreibt seine Konstruktion
folgendermaalsen: **)

In dem oberen Theile des eigentlichen Lagerkastens, d. h. itber der,
den ganzen Kasten horizontal durchschneidenden Wand P befinden sich das
Oelbehiltnifs 4 und die Zwischenkammer B. Beide sind abermals
durch eine Wand von einander getrennt, und letztere in der Richtung F I
durchbohrt.  Durch dieses Schmierloch wird ein Docht gesteckt, der mit
einem Ende bis auf den Boden des Schmierbehiltnisses hinunterreicht, und
dessen anderes Ende auf dem Boden der Zwischenkammer liegt. Das Oel-
behilinifs 4 hat in dem oberen Theile eine Oeffnung von b bis b, wel-

*) Statistische Na chrichten von den Preufsischen Eisenbahnen. Be-
arbeitet auf Anordnung Sr. Excellens des Herrn Chefs des Kéniglichen
Ministeriums fir Handel, Gewerbe und 6ffentliche Arbeiten, von
dem technischen Eisenbahn-Bureau genannten Ministeriums: Band II. die Fr-
gebnisse des Jahres 1854 enthaltend. Berlin 1856. Verlag von Ernst und
Korn.

=) Eisenbahn-Zeitung, redigivt und herausgegeben von Carl Etzel
und Ludwig Klein. VIIL Jahr 1850, . 102.
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che mittelst eines Deckels I dicht geschlossen wird; der obere Rand des
Schmierbehilters ist derartig nach Innen gekriimmt, dals alles Oel, welches durch
heftige Schwankungen des Lagers emporgeschleudert wird, wieder in den Ka-
sten zuriickkommt., Der Deckel hat zwei Rinder, von denen der eine in dic
obere Oeffoung des Schmierbehilters pafst, wihrend der zweite den #uflseren
Rand des Schmierbehilters von aufsen umfalst, so dafs es dem Regen wie dem
Staub unméglich wird, einzudringen. Damit der etwas schwere gulseiserne
Deckel durch Stofsen der Axen, wenn diese z. B. durch Abnutzung flache Stel-
len erhalten haben, sich nicht 6ffnen und schlicfsen kann, wird derselbe mit
einer Feder gesehlossen, die sich auf dem einen Ende auf eine am mittleren
Charniergelenk des Lagerkastens angegossene Ecke stiitzt und zugleich verhin-
dert, dals der gesffnete Deckel allein wieder zufallen kann, am anderen dage-
gen auf dem Deckel aufgenietet ist. Ebenso, wie das Oelbehiltnils gegen Ein-
dringen fremder Elemente geschiitzt ist, wird auch die Zwischenkammer B
durch eine Platte C' geschiitzt, die auf der oberen Fliche der Seitenwinde
8 aufliegt und diese mit einem Rand iiberragt. Diese Platte wird mit der
ganzen Last, welche das Lager zu tragen bekommt, auf dasselbe gedriickt, in-
dem in der Hohlung des Deckels ein Stift O eingesetzt wird, dessen untere
Seite kugelfsrmig, die obere mit einem Zapfen versehen ist, der in den Feder-
ring palst.

Durch den Boden P der obenerwihnten Kammer B und das Anti-
monlager G fihren zwei Schmierlécher EE, das zur Verminderung der
Beibung des Axschenkels im Lager nothige Schmiersl zu,

Die Anfertigung des Antimonlagers GG geschicht in der einfachen
Weise, dals der Lagerkasten umgedrelit auf eine Unterlage gesetzt, in richtige
Stellung zur Axe gebracht, dann der Axschenkel entweder gewirmt, oder um
so viel, als das Lager durch Schwindung des warmen Lagermetalls gegen die
kalte Axe zu eng wiirde, durch Anlegen von schwachen Papieren verstirkt,
und hierauf das warme, nicht zu heilse Antimonmetall in seiner Mischung mit
Blei mit einem Holzstabe wohl durcheinander geriihrt, genau bis zur Hilfte
des Axschenkels, den Kopf mit eingeschlossen, in den Lagerkasten eingegos-
sen wird.

In die beiden Schmierlécher, die bereits im Lagerkasten gebohrt sind, wer-
den Holzpflsckchen eingeschlagen, auf welche eine kleine Schicne gelegt wird,
die nach dem Gufs aus dem fertigen Lager herausgenommen, das umstindliche
Einhauen der Nute erspart.

Um die Schmierkammern gegen Staub und Wasser zu schiitzen,
wurden dichte Verschliisse angewendet, dasselbe ist unbedingt noch nothwen-
diger bei der ganzen unten freistehenden Hilfte des Axschenkels, um diesen
gegen den durch Wind und Réider aufgewiihlten Staub zu verwahren und des-
sen bei Antimonlagern so gefihrliche Wirkungen zu verhindern, denn gerade in
dieses Metall setzt sich jedes aufsergewéhnlich harte Kérnchen Sand, wenn es
gegen die Axe fliegt, fest und wirkt fortwihrend schleifend, und ist erst an ei-
ner einzigen Stelle die glatte Oberfliche des Schenkels verletzt, so ist ein Fres-
sen und Brennen des Lagers die nothwendige Folge.
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Zu dem Ende mufs die hintere Oeffnung des Lagers geschlossen wer-
den. Um dies zu kénnen, sind zwei Lejsten MM (siche Querprofil) an
den unteren Seiten der Lagerwangen nach Innen springend angegossen; die-
sclbe Leiste geht auch an der inneren Seite des Lagers, der der Nabe zuge-
kehrten, aufwiirts; gegen diese Leiste und auf derselben rubt ein Antimon-
cinsatzstiick K, welches, da es von vorn ausgeschoben werden muls, au-
[serdem noch durch den von derselben Sejte cinzuschicbenden Kasten J ge-
ragen .und gegen die vertikale Leiste gedriickt wird, so dals es seine Stellung
nicht veriindern kann. Dieses Einsatzstiick ist von demselben Metall, wie die
Lager gegossen, gewihrt also den Vortheil, dafs, wenn es im neuen Zustande
wirklich etwas zu scharf an die Axe gepalst sein sollte, es nicht brennen und
fressen wiirde, weil es von dem oberen Lager soviel Schmiere erhilt, als zur
Vermeidung der Friktion nothig wird, aufserdem sich aber sehr gut an die
Form der Axe anpassen lifst und leicht herzustellen ist. Der eingeschobene
Schubkasten wird durch einen an der vorderen Seite angebrachten, durch ei-
gene Schwere immer nach unten fallenden Haken, der um den Knopf des Ka-
stens fillt, gehalten. Um Sarid und andere Unreinlichkeiten, die von oben auf
die Axschenkel fallen kénnten, abhalten zu kénnen, ist ein Schutzbogen N
angebracht, der iiber den Nabenring mit einigem Spielraum palst.

Man kénnte bei dieser Lagerkonstruktion wohl cinwenden, dals sic an
demselben Fehler leide, wie die alten Lager, die cbenfalls mit einem Docht
von oben geschmiert werden, besonders was das Ablaufen der im Schmierka-
sten noch verbleibenden Schmiere auf den Endstationen betrifft, allein es bleibt
immer noch hierbei zu bedenken, dafs ein Lager nicht mehr Oel erhilt, als zu
der Reise, die dem Wagen bevorsteht, nothwendig ist.

Man hat den Uebelstiinden, welche die Anordnung der Schmier-
dochte herbeifithrt, nimlich der kontinuirlichen Zufithrung der
Schmiere, durch andere Vorrichtungen entgegenzuwirken gesucht,
und hicher gehért namentlich das Zufithren der Schmiere von
unten. Diese Einrichtung, die tibrigens vielen Beifall und Eingang
auf mehrern Eisenbahnen gefunden hat, ist fiir den Schmierverbrauch
sehr 6konomisch, allein man wirft ihr vor, dafs mit der ablaufen-
den und sich in einen Oelbehilter unter dem Zapfen sammelnden
Schmiere, auch das fein zertheilte Metall, das durch die Abnutzung
des Lagerfutters sich bildet, in die Schmiere gelangt, diese allmiih-
lich verdickt, und dadurch zum ferneren Schmieren ungeeignet
macht.

Taf. 27. Fig. 6 zeigt ein Axlager, welches zum Schmieren
des Zapfens von unten eingerichtet ist, und zwar ist Fig. 6a ecin
Lingenschnitt durch die Axe des Zapfens, Fig. 6b cin Quer-
schnitt normal dazu, Fig. 6¢ eine Ansicht des Lagers von unten
nach oben gesehen, Fig. 6d eine obere Ansicht des Lagerfut-
ters und Fig. 6¢ Details des Lagerverschlusses. Das hier ge-
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zeichnete Axlager ist von Meggenhofen fiir die Main-Weser Ei-
senbahn konstruirt worden. Das Lager ist ausschliefslich fiir Oel-
schmiere bestimmt, indessen ist oberhalb des Lagers noch ein
kleiner Schmierkasten, um bei etwaigem Warmlaufen des Za-
pfens von oben her noch Schmiere einbringen zu konnen. Die
Schmier -Vorrichtung von unten wirkt nur vviihrend der Zapfen in
Umdrehung ist; zu diesem Zwecke schwimmt auf dem Oelspiegel
in dem untern Schmiergefifls ein kleiner Cylinder von Kork
oder von einem andern leichten Holz; dieser Cylinder wird be-
stindig gegen den Zapfen gedriickt, und damit dies noch erfolge,
wenn das Oel in dem Behilter sinkt, wird der ganze Schmierbe-
hilter durch eine unter demselben liegende flache Feder in die
Hohe geprelst. Durch die geringe Reibung zwischen dem Zapfen
und dem Cylinder wird dieser bei der Drehung des Zapfens mit in
Umdrehung gesetzt, und fiithrt so aus dem Oelvorrath die anhéin-
gende Schmiere dem Zapfen zu. Das Oelgefils ist mit einer nach
vorne fithrenden Réhre versehen, wodurch dasselbe gespeist wird;
zugleich kann man nach Abnahme des Deckels, welcher die Miin-
dung dieser Rohre fest verschliefst, den Stand des Oels in dem Ge-
fils erkennen. Das Schmiergefils und der Cylinder diirfen nicht
zu breit sein, damit der letztere nicht sich gegen die Briistung des
Zapfens setze und dort festgeklemmt werde. Der Cylinder vird
auch zuweilen aus Eisenblech hohl angefertigt. Der Verschlufs
des Lagers an der innern, dem Rade zugekehrien Seite wird durch
eine Ledermanschette bewirkt, welche durch die Federn an die
Riickwand der Hohlung angedriickt wird, an welcher sie in
der Vertikalen bei erfolgender Abnutzung des Lagerfutters beliebig
gleiten kann; um die Manschette an der Rotation mit dem Zapfen
zu hindern, sind an dieselbe zwei kleine eiserne Winkel angenie-
tet, die in einer entsprechenden Nuth des Lagerkérpers gleiten kon-
nen. Das Lagerfutter dieses Zapfens besteht aus einer Antimon-
legirung, welche in ein Bronzestiick gegossen ist; dasselbe ist
an der obern Aufsenseite mit einem runden abgedrehten Zapfen e
versehen, welcher in den Lagerkérper, der die Wagenlast trigt, ein-
gesteckt ist; hierdurch wird eine gewisse Beweglichkeit des Lager-
futters moglich gemacht, welche noch durch die Abrundung der
Langseiten (Fig. e) desselben erhoht wird. .Diese Konstruktion ge-
stattet, dafs bei dem Durchlaufen von Kurven das Lagerfutter sich
_einer geringen Verschiebung der Axe akkomodirt, und dadurch den
sonst unvermeidlichen Reibungswiderstinden, welche aus dem Klem-
men der Axschenkel in den Lagern entstechen, entgeht. Zugleich
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macht diese Anordnung die Anwendung von Axhaltern enthehr-
lich; die Tragefeder ist auf dem Lagerkirper festgeschraubt, und
die Spannstangen sind unmittelbar an dem Lagerkorper befestigt
(Fig. 6b und 64d).

Die Zufiihrung der Schmiere von unten, welche bei dem
soeben beschrichenen Lager durch eine kleine Schmierrolle be-
wirkt wurde, hat man auf der Ké6In-Mindener Eisenbahn noch
auf andere Weise herbeigefithrt. Der Schmierkasten liegt auch hier
unter dem Zapfen; iiber dem Oelspiegel befindet sich aber ein ho-
rizontales, mit grobem Friels oder einem ihnlichen Wollenzeuge
benageltes Brettstiickchen, welches durch kleine Federn von unten
gegen den Zapfen gedriickt wird, und mittelst einiger Saugedochte
mit dem Oelvorrath kommunizirt; das Wollenzeug wird so stets
stark mit Oel getriinkt erhalten, der Zapfen streift den Bedarf
an Schmiere von dem Wollenzeuge ab, und der Ueberschuf(s geht
wieder zuriick in den Oelkasten.

Auf der Bonn-Kélner Eisenbahn hat man eine Vorrichtung,
um die Oelschmiere von oben und ohne Docht dem Zapfen zu-
zufithren.  Der Schmierbehilter kommunizirt nimlich, wie bei der
festen Schmiere, durch rﬁhrenfﬁrmige Durchbohrungen mit dem Za-
pfen; diese 1 Zoll im Durchmesser haltenden Réhren sind oben
durch kleine Kugeln verschlossen; ein kleiner Drahtkorb hin-
dert die Kugel scitwiirts von der Oeffnung fortzurollen, dagegen
wird die Kugel bei den Erschiitterungen wiihrend der Fahrt hiufig
emporspringen und wieder niederfallen, dabei éffnet sie die Réhre,
und verschliefst sie wieder, lifst aber in der Zwischenzeit kleine
Portionen Oel durchfliefsen. Wiihrend der Wagen nicht in Be-
wegung ist, wird der Durchflufs der Schmiere gehemmt.

Eine andere Einrichtung zur Versorgung des Zapfens mit
Oelschmiere ist auf Taf 27. Fig. 7 dargestellt; es ist die in
Amerika am héufigsten gebrauchte Konstruktion, welche in Eng-
land zuerst von Hodges eingefiihrt worden ist. Fig. Ta zeigt einen
Lingenschnitt durch die Axe des Zapfens, Fig. 7b einen Quer-
schnitt normal dazu, Fig. 7c eine Ansicht des Lagers von hin-
ten, d. h. von dem Rade aus, und Fig. 7d eine Ansicht von
vorne, d. h. nach dem Rade hingesehen. Die wesentlichste Eigen-
thiimlichkeit dieses Lagers besteht darin, dafls der ganze freie Raum,
sowohl unter dem Axschenkel, als zur Seite desselben voll Baum-
wollen-Abfall gestopft wird. Derselbe wird vollstindig mit Qel
getriinkt, und hilt die Hilfte des ganzen Zapfens in bestéindiger Be-
rihrung mit der Schmierfliissigkeit. Ein kleinerer Theil der
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letztern wird freilich von der Schulter des Zapfens stets abtropfen,
zur Aufnahme dieser iiberfliefsenden Schmiere dient das unterhalb
angebrachte Oelgefils. Die Schmiere, welche aus den, den Zapfen
unmittelbar beriihrenden Baumwollentheilchen konsumirt wvird, er-
ginzt sich, vermittelst der Kapillaritit der Baumwollenfasern aus
der iibrigen vorrithigen Baumwollenmasse. Diese Einrichtung soll
den Vortheil haben, dafs die héufige Erginzung des Schmiervor-
rathes, sowie die dadurch bedingte #ngstliche Beaufsichtigung der
Axen, damit sie nicht ohne Schmiere laufen, fortfillt; die mit die-
ser Einrichtung versehenen Axen sollen 8000 englische (ctwa 1800
preufsische) Meilen durchlaufen, bevor der Schmiervorrath erginzt
zu werden braucht.

Die Dichtung der inneren Schulter des Zapfens ist bei der
in Fig. 7 dargestellten Konstruktion dadurch bewirkt, dafs auf dem
Axschenkel ein schmiedeeiserner Ring mit eingedrehter Nuth auf-
getrieben ist, in welche Nuth eine Lederscheibe pafst, die durch
eine schmiedeeiserne Scheibe an ihrem Platz erhalten wird. Die
Erginzung des Oels geschieht durch eine im obern Theil des
Lagerkorpers befindliche, gewdhnlich durch eine Schraube verschlos-
sene QOeffnung; das Ablassen des iibergeflossenen Oels aus dem
Sammelgefils geschieht in Zhnlicher Weise. Zur Einbringung des
Baumvwollen-Abfalls ist an der Vorderseite des Lagers eine recht-
winklige Qeffnung, welche vwiihrend des Gebrauchs des Wagens
durch eine Platte mit vier Schrauben dicht verschlossen ist.

Axlager fiir Lokomotiven.

Fig. 8 und 9 auf Tafel 27 stellen zwei Konstruktionen fiir Lo-
komotiv-Axlager dar.

Taf. 27. Fig. 8 ist ein Lager fiir eine Lokomotive mit in-
nerm Rahmen, und zwar ist Fig. 8a eine Ansicht des Lagers
von vorne, Fig. 8§b eine solche von der Seite, und 8¢ und 8d
sind Ansichten von unten und von oben. Der Lagerkorper ist
aus einem massivem Stiick Schmiedeeisen gearbeitet; dies macht
die Konstruktion zwar theurer, als wenn der Lagerkorper von Gulfs-
eisen ist, allein es gewihrt den Vortheil grofserer Sicherheit, linge-
rer Dauer und eines geringeren Gewichtes; welche Umstinde be-
sonders fiir die Triebaxen der Maschinen mit grofser Geschwindig-
keit von Wichtigkeit sind. Um bei dieser Konstruktion den Oeclbe-
hilter leichter herstellen zu kénnen, ist dessen Hohlung nicht in das
volle Stiick eingearbeitet, sondern es ist die Vorder- und Hinterwand
durch eine aufgenictete schmiedeeiserne Platte gebildet. Die in der
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Mitte der Schmierkammer befindliche, oben ausgerundete Erhohung
dient zur Aufnahme der gabelformigen Federstiitze, durch wvel-
che die Belastung auf das Lager iibertragen wird.

Das Schmiermaterial ist fiir Lokomotivlager fast ausschliefslich
Ocl. Dasselbe wird entweder in die obere Kammer gegeben, und
durch Rohrchen mit Hebedochten von da aus auf den Zapfen ge-
fiihrt, oder (was besonders bei solchen inneren Lagern, zu denen
man schyvieriger gelangen kann, empfehlenswerth ist), man bringt

Dbesondere leicht zugingliche Schmiergefifse an dem Rahmen der

Lokomotive an, von denen man das Qel durch Kupferrshrehen nach
dem Axlager leitet.

Der gufseiserne Untertheil des in Fig. 8 dargestellten Lagers
ist hohl, und nimmt die iiberfliefsende Schmiere auf. Der ganze
Lagerkérper ruht auf der Axe; die Axhalter dagegen, welche
an dem Rahmstiick der Maschine fest sind, miissen sich, sobald die
Tragefedern spielen, gegen den Lagerkorper gleitend verschieben.
Fig. 8b zeigt die gewundene Nuth, welche in den Lagerkérper ein-
gehauen ist, und die zur Aufnahme der fiir die angedeutete Ver-
schiebung néthigen Schmiere dient. .

Taf. 27. Fig. 9 zeigt ein Lokomotivaxlager fiir Federbelastung,
welche von unten angehingt ist. Fig. 9a ist die Vorderansicht,
und Fig. 9b der Langenschnitt nach der Axe des Zapfens. Die
hier angegebene Uebertragung der Last auf die Triebaxe ist oft bei
grofsen Triebridern und grofsen Kesseldurchmessern ~erforderlich.
Das hier gezeichnete Lager ist von einer Maschine mit vier gekup-
pelten Réidern; es zeigt eine Konstruktion, durch velche man die
Entfernung der beiden Triebaxen reguliren, und das Lager stets fest
zwischen den Axhaltern einstellen kann. Dies wird durch Anzie-
hen des Keils a bewirkt, welcher unten mit einer Schraube ver-
sehen ist, und durch welchen die eine Wandung des Axhalters ver.
stellt wird. » ]

Taf. 28. Fig. 1 ist ein Axlager-von Gruson; die Beschreibung
desselben s. S. 314. i

Einfache Zapfenlager fiir liegende Wellen.
Allgemeine Prinzipien fiir die Konstruktion einfacher Zapfenlager.
§ 123. Die Konstruktion metallener Zapfenlager fiir lie-
gende Wellen, so verschieden sie in der Hulseren Form und in
den Verhiltnissen je nach der Ansicht und dem Geschmack

‘der Konstrukteurs ausgefiihrt wird, hat doch ziemlich allgemein das

Bediirfnils herausgestellt, jedes Zapfenlager aus einer bestimmien Reihe




