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Zu dieser Art der Berechnung ist zusammenfassend
folgendes zu bemerken:

i. Bei Querbelastung eines auf Knickung beanspruchten
Stabes kann für Ueberschlagsberechnungen - das Moment

nach der ursprünglichen Vianelloschen Formel M0 ^- —,__

berechnet und dabei etwaigen entlastenden Momenten durch
scheinbare Vergrösserung der Eulerschen Knicklast Rechnung
getragen werden, die nach Formel (38) und (39) zu
berechnen ist. (Erhöhte Knicksicherheit ©' ~7> ©)•

Die scheinbar vergrösserte Knicklast darf nur für die
Berechnung der Momente und Spannungen benutzt werden,
nicht aber etwa dazu, dass die Druckbelastung bis in die
Nähe oder gar über die wirkliche Knicklast gesteigert werde.
Die letztere ist auch bei Vorhandensein entlastender
Momente gleich der Eulerschen Knicklast.

Automatische Schmierung der Spurkränze
von Eisenbahnfahrzeugen und der Schienen.

Schon lange vor dem Ausbruch des Weltkrieges, d. h. in
einem Zeitpunkt, wo das Material für Rad-Bandagen und Stahl'
schienen noch ganz erheblich billiger und ohne die heutigen, fast
unüberwindlichen Schwierigkeiten beschafft werden konnte, befasste
man sich mancherorts, und, wie aus der einschlägigen Literatur
hervorgeht, ganz besonders auch in Amerika (Pennsylvanien) mit
der Frage der Schmierung von Radkränzen und Schienen, um dem

vorzeitigen, rasch eintretenden Verschleiss dieser Teile möglichst
vorzubeugen. Die Abnützung der Spurkränze und Schienenköpfe
ist, wie jedem Eisenbahnfachmann bekannt, eine beunruhigend
grosse, fails diese Teile ohne eine die Reibung vermindernde
Fettschicht aufeinander arbeiten.

Nach den unter anderm in Pennsylvanien schon in den Jahren
1910 und 1911 vorgenommenen, eingehenden Versuchen konnte der
Beweis erbracht werden, dass eine richtige und dauernde Schmierung

von Spurkranz und Schienenkopf die Abnützung dieser Teile'
um das vier- bis fünffache zu verringern imstande ist, dass also
deren Lebensdauer um das gleiche Mass erhöht werden kann, was
die Betriebsausgaben für den Ersatz der Radkränze und der Schienen

In unserm gebirgigen Lande, wo die topographische Gestaltung

des Geländes ein ganz aussergewöhnlich kurvenreiches Tracé
bei fast allen Bahnlinien nötig machte, erreicht die Abnützung der
Spurkränze und der Eisenbahnschienen im allgemeinen ein viel
höheres Mass, als in einem ausgesprochenen Flachlande. Man hat
daher auch bei uns die Bedeutung dieser Sache erkannt und
verschiedenes versucht, um den angedeuteten Uebelständen abzuhelfen.
In letzter Zeit ist es nun gelungen, einen Apparat zu konstruieren,
der den angestrebten Zweck, wie eine dreijährige Erfahrung im
Betrieb der
Montreux - Berner-
Oberland-Bahn gezeigt
hat, in weitestgehendem

Masse zu
erfüllen imstande ist.

Der betreffende
Apparat (<£> Patent
93481), der an den
Lokomotiven oder
Motorwagen eingebaut

wird, besteht
in der Hauptsache
aus einem das
Schmieröl enthaltenden

Gehäuse A,
das an einer mit
Neigung gegen den

zu schmierenden
Spurkranz, am
Untergestell oder
Drehgestell aufgehängten Gleitführung B verschiebbar angebracht wird.
Infolge des Eigengewichtes des Schmierapparates und der geneigten
Führung legt sich die Rolle C, deren Achse in der Lagerbüchse D
frei drehbar ist, an den Spurkranz S an. Sobald der Spurkranz
sich dreht, nimmt er die Rolle C mit, die sofort, und solange das

Fahrzeug sich bewegt, sich dreht. Auf der Welle der Rolle ist
anderseits ein Schmierring E aufgelegt; dieser trägt in bekannter
Weise Oel auf die Welle, das durch die Lagerbüchse D abgestreift
wird und dann durch den Kanal Fu F2, am Regulierstift G vorbei,
zum Spurkranz gelangt, wo das Schmiermaterial tropfenweise
aufgetragen wird. Die Rolle C, die an der gleichen innern Spurkranzseite

anliegt und sich, wie schon gesagt, an derselben mitdreht,
besorgt dann eine regelmässige Verteilung des Oels auf den
Spurkranz, von wo es auch an die innere Seite des Schienenkopfes
übertragen wird.

Die während drei Jahren im Betriebe gemachten Erfahrungen
haben gezeigt, dass die früher in den zahlreichen kleinen Kurven

Abb. 2. Spurkranz-Schmierapparat der M. O. B.
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Abb. 1. Spurkranz- und Schlencn-Schmierapparat der M. O. 13. Abb. 3. Längs- und Querschnitt des Schmierapparats. 1: 4.

ganz bedeutend herabsetzt. Die zahlenmässig zu berechnende Summe
der auf diese Weise zu erzielenden Ersparnisse kann, wie wir an
einem Beispiel weiter unten zeigen werden, ganz erhebliche Beträge
erreichen, die in eindrucksvoller Welse den Beweis erbringen, wie

wichtig Und interessant diese Frage, besonders in der heutigen Zeit,
für zahlreiche Eisenbahnverwaltungen werden kann.

von 40, 50, 60 und 80 m Radius aufgetretene Abnützung der Schienen,
der eine ebenso ausgesprochene Abnützung der Spurkränze gegen»
überstand, sozusagen vollkommen verschwunden ist In den Kurven
kleinen Halbmessers musste vorher mit der Auswechslung der
Schienen schon im 9. und 10. Jahre begonnen werden, da infolge
der Abnützung des Schienenkopfes das Widerstandsmoment des



Schienenprofils sich um 20 % verringert hatte. Seitdem diese

Spurkranzschmierung eingeführt ist, hat die Abnützung der Schienen

fast aufgehört und es darf, nach den bisherigen Erhebungen, als

sicher angenommen werden, dass die Lebensdauer der Schienen in
den Kurven um etwa das Dreifache verlängert werden kann.

Wenn also ohne Schmierung z. B. bei einer Bahn im Jahr

nur je etwa 1200 m Schienen ausgewechselt werden müssen, was

schon bei einer kurzen Bahnlinie eintreten kann, so würde sich

also mit automatischer Spurkranzschmierung diese Länge jährlich
auf nur etwa 400 m Schienenersatz belaufen. Die jährliche Ersparnis
stellt sich also auf rund 800 m Schienen. Vor dem Krieg war der

Preis pro kg Schiene etwa 18 Cts. Heute ist er infolge des Krieges
bedeutend höher ; wenn wir aber auch nur mit einem Durchschnittspreis

von 50 Cts. für die nächsten fünf Jahre rechnen, so würde

sich bei einem Schienengewicht von rund 25 kg eine jährliche
Ersparnis von etwa 10000 Fr. ergeben. Hierbei nehmen wir an, dass

die Ersparnis an Arbeitslöhnen, die ausserdem noch zu rechnen

wäre, sich anderseits kompensiert mit dem Erlös aus den alten

ausgewechselten Schienen bei dreimaligem statt nur einmaligem
Schienenersatz. Wir stehen also in diesem Falle einer zu 4,5 %
kapitalisierten Ersparnis von rund 220000 Fr. gegenüber.

Auch an den Spurkränzen der Radreifen konnte seit Anwendung

dieser regelmässigen Schmierung keine Rauheit der Oberfläche

mehr beobachtet werden. Mussten früher die Bandagen schon nach

rund 80000 km von den Radsternen abgezogen und als Alteisen
verkauft werden, so können seit der Anbringung der Schmierung
die Bandagen bis zu 200000 km zurücklegen. Die Ersparnis ist
also bei jeder Bandage auf etwa 160000 km einzuschätzen.

Nehmen wir einen Betrieb mit jährlich rund 500000

Motorwagenkilometern an, so würden also, wenn alle Motorwagen vier-

achsig sind,
u p • 8 X 500000 _„ Dohne Schmierung jährlich armnn 50 Bandagen

mit

80000
8 X 500000

20" " 200000
auszuwechseln sein, was eine Ersparnis von 30 Bandagen im Jahre

bedeuten würde. Rechnet man unter den Verhältnissen der nächsten

Jahre mit einem Durchschnittspreis von 0,80 Fr. pro kg, so ergäbe
sich bei einem Gewicht des Radreifens von 200 kg eine jährliche
Ausgabenverminderung von 4800 Fr.

Aber auch die Anhängewagen-Bandagen werden sich weniger
abnützen und es wird auch dort eine erhebliche Ersparnis zu
erzielen sein. Diese Ersparnis sei nur mit der Hälfte derjenigen
bei den Motorwagen eingeschätzt; sie ergäbe sich mithin zu 2400Fr.
und für alle Bandagen zusammen zu 7200 Fr., oder, zu 4,5% kapitalisiert,

zu rund 160000 Fr. ixj.'>

Es wäre schliesslich noch darauf hinzuweisen, dass der

Apparat vollkommen automatisch und nur dann arbeitet, wenn das

Fahrzeug sich in Bewegung befindet; dadurch wird also eine
unnütze Vergeudung von Oel verhindert; die Oelnachfüllung hat nur
etwa alle acht Tage zu erfolgen. Das Oelreservoir ist gegen'Eindringen

von Schmutz und Staub vollkommen geschützt. Für die'
Schmierung kann altes, schon gebrauchtes Oel verwendet werden.

/?. Zehnder.
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