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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

Rak 27
Fig. 8.
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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




