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Abb. 337 zeigt das dreiteilige ZylinderguBstiick einer von Maffei
fir Bayern gebauten 2C1-Vierzylinder-Verbund-H.S.L.
Die beiden innenliegenden Hochdruckzylinder bilden mit den beiden
Hochdruckkolbenschieberbiichsen und dem Rauchkammersattel ein ge-
meinsames GuBstiick und zugleich eine sehr feste Rahmenversteifung.
Die beiden #duBeren GuBstiicke bestehen aus den Niederdruckzylindern
und den zugehorigen Schieberbiichsen, Alle vier Zylinder liegen in einer
Querebene, die Hochdruckzylinder innen sind 1:8 geneigt. Durch
die auBlen liegende Heusingersteuerung werden die Schieber an-
getrieben; die Niederdruckschieber unmittelbar, die Hochdruck-
schieber mittels kurzer Ubertragungswelle.

Nach Bauart ,Plancher” (zweiteiliges ZylinderguBstiick in
Abb. 338) sitzen zwei Hochdruckzylinder auf der einen, zwei Nieder-
druckzylinder auf der anderen Seite, also ein Hochdruck- und
ein Niederdruckzylinder innen nebeneinander. Jedes Kolben-
paar (zwei Nieder- bzw. zwei Hochdruckzylinder) hat gemeinsame
Steuerung mit nur einem Kolbenschieber, was gekreuzte Kanile fiir
je einen Zylinder erfordert. Beide Schieber haben gleichen Durch-
messer und #duflere Einstrémung. Einfacher Schieber an. der Hoch-
druck-, doppelter an der Niederdruckseite. Die Innenzylinder sind.
um der dahinter liegenden Achse ausweichen zu konnen, um 1:8
geneigt. Oben links ist das Dampfzufiihrungsrohr sichtbar. Aus-
gefiihrt bei den italienischen Staatsbahnen,

b) Zylinder-Zubehor.

I Zylinderdeckel.

Die Querschnittsform der Zylinderdeckel richtet sich nach der
Gestalt der Kolben, wie Abb. 339 zeigt. Beim Entwurf der Deckel
ist auch darauf zu achten, daB sie ohne Auswechslung ein Nach-
bohren der Zylinder um 8 bis 10 mm gestatten. Zuweilen wird
der hintere Zylinderdeckel mit dem Zylinder aus einem Stiick her-
gestellt, was eine Dichtungsfliche erspart oder diese im Durch-
messer geringer ausfallen 148t. Den hinteren Zylinderdeckel
einer preullischen Lokomotive zeigt Abb. 340. Er ist aus StahlguB
gefertigt und hat cinen Ansatz zur Befestigung der Geradfithrung.
In Abb. 341 ist der zugehérige vordere Zylinderdeckel dar-
gestellt. Der 4uBere Ring zur Befestigung des Deckels ist aus
Schweilleisen, das Stopfbiichsgehduse aus FluBleisenguB. Der mittlere
Teil besteht aus ZylinderfluBeisen,  Alle Dichtungen sind durch
Aufschleifen der entsprechenden Teile hergestellt. Bei Zylinderdeckeln
belgischer Lokomotiven ist der Fortfall der vorderen Stopfbiichse
bemerkenswert; die vordere Kolbenstange wird hier durch eine guB-
eiserne Traghiilse mit Schmiernuten in einer geschlossenen Haube
gefithrt, wobei eine besondere Schmierung mittels PreBpumpe erfor-
derlich ist.

Der Abstand der Zylinderdeckelschrauben soll mit Riicksicht auf
gutes Dichthalten nach Moglichkeit unter 120 mm bleiben. Genaue
Berechnung erfolgt auf Zug nach der hochsten Spannung im abzu-
schliefenden Raum. Das gleiche gilt auch fiir die Schieberkasten-
deckelschrauben. Hierbei ist 1 at Spannungsabfall vom Kessel bis
zum Schieberkasten nicht zu beriicksichtigen. Bei der Berechnung der
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Schrauben wird wegen der Vorspannung, die zur Abdichtung erfor-
derlich ist, nur mit kz < 400 kg/qem gerechnet. Zur Vermeidung des
Flansches ist anzustreben, die Schrauben méglichst nahe der Dich-
tungsfliche anzuordnen. Durch die in Abb, 841 gekennzeichnete Bau-
art mit duBerem schweilleisernen Ring wird erreicht, daBl die Durch-
biegung des Deckels zwischen den einzelnen Schrauben auf ein

KieinstmaB zuriickgefiihrt wird.

ISt o pd b e it sie o

-Die frither iibliche Dichtung der Stopfbiichsen durch Hanf, Gummi
oder Asbest wurde mit zunehmender Steigerung des Dampfdrucks
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Abb. 339. Zylinderdeckel und Stopfbiichsen nach ,Schmidt”.
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zugunsten der Metallstopfbiichse verlassen. = Fiir Heifldampfzylinder
ist nur die Metallpackung zuldssig. Hierbei ist erforderlich, daB
die Metallpackungsringe ohne Beeintrichtigung der Dichtheit seit-
lichen Bewegungen der Kolbenstange nachgeben kénnen, wodurch -
ein Klemmen und damit zusdtzliche Reibungswirme vermieden wird.
Um die Temperatur der Metallringe nach Méoglichkeit niedrig zu hal-
ten, ist die Biichse, in der die Ringe untergebracht sind, durch Luft
zu kiithlen, Nach diesen Grundsdtzen hat Schmidt eine Stopfbiichse
entworfen, die sich derart bewidhrt hat, daBl sie mit geringfiigigen
Anderungen von den meisten europiischen Eisenbahnverwaltungen
benutzt wird.

Abb. 342 zeigt eine vordere Kolbenstangenstopfbiichse von
Schmidt. Am Grunde und am Deckel sind kugelférmige Ringe an-
geordnet, welche die oben geforderte Einstellung der Stopfbiichse
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ohne Zwingen ermoglichen. Die Hiilse, die zur Aufnahme der weil}-
metallenen Dichtungsringe und des guBeisernen Grundringes dient,
ist mit entsprechendem Hohlraum versehen, derart, daB die Hiilse
.von der Luft umspiilt und somit abgekiihlt wird. Eine Feder driickt
die Dichtungsringe an und verhindert gleichzeitig das Mitgehen der
Ringe beim Riickgang der Kolbenstange. Der Kolben wird von dem
vorderen Stangenende durch eine feste Fiihrungshiilse vor der Stopf-
biichse getragen, die mit einem etwa 5 mm starken Weillmetallausguf}
versehen ist. An der hinteren Kolbenstangenstopibiichse (Abb. 343),
versieht diese Aufgabe der Kreuzkopf. Die Einzelheiten der hinteren
Stopfbiichse entsprechen vollkommen denen der vorderen.

Lyftsoqgerernty Todikaler Ldffsaugeventi!

Sicherhestsventy

Abb. 340/341. Hinterer und vorderer Zylinderdeckel.

Abb. 342, Vordere Kolbenstangenstopibiichse nach ,Schmidt".

Soweit HeiBdampflokomotiven Kolbenschieber mit #uBerer Ein-
stromung besitzen (beispielsweise die Hochdruckschieber der oster-
reichischen 2B - Verb. - H, S. L) sind die Schieberstopfbiichsen #hnlich
fien Kolbenstangenstopfbiichsen. Bei einfacher Dampfdehnung und
innezer Einstromung kénnen die Stopfbiichsen in den Schieberkisten
fortfallen. Es geniigt hier eine einfache Labyrinthdichtung, Um eine
§tar1§e Abnutzung der Biichse zu vermeiden, wird diese nach Abb, B44
in einen dichtenden und einen tragenden Teil getrennt. Der etwa
d}xrchtretende Dampf, sowie das Niederschlagwasser gelangen durch
eine Bolirung ins Freie. Die eigentlichen Fiihrungsbiichsen werden
durch diese MaBnahme dauernd gut unter Ol gehalten. Auch die
Kiihlung der Fithrungsbiichse ist bei dieser Anordnung eine sehr gute.
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II, Kolben.

Der Kolbenkdrper wird in der Regel aus FluBstahl von
kz — 50 bis 60 kg/qmm gepreBt oder gegossen. Durchmesser des
Kolbens 2 bis 3 mm kleiner als der des Zylinders, Kolbenbreite 100
bis 200 mm. ;

Kolben von HeiBdampflokomotiven sollen sich wegen ihrer Grofle
freischwebend im Zylinder bewegen kénnen. Die Kolbenringe diirfen

-

Abb. 343. Hintere Kolbenstangenstopfbiichse nach ,Schmidt",
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Abb. 344. Hintere Schieberstangenfiihrung nebst Stopfbiichse;

niemals zum Tragen des Kolbenkérpers mit herangezogen werden.
Die hinten durch den Kreuzkopf gefiihrte Kolbenstange ist vorn
mit einer besonderen Fiithrung zu versehen. Zur Dichtung
dienen Ringe, deren Bauait fiir Heidampflokomotiven von der
fir Sattdampflokomotiven stark abweicht. Sattdampflokomotiven
haben meist zwei 25 bis 30 mm breite, Heildampflokomotiven drei
20 mm breite und 12 bis 16 mm starke federnde Ringe aus weichem
GuBeisen, Die Ringe sind entweder schrig oder S-férmig geschlitzt
und gegen Verdrehen mittels Stiftschrauben gesichert. In
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jedem Ring befindet sich eine 2 bis 3 mm tiefe Nut, von der aus
6 bis 8 Lécher von 3 mm Bohrung nach dem Inneren des Kolbenrings
fithren. Hierdurch soll ein Abklappen des Ringes vermieden werden.
Wiahrend die preuBlische Staatsbahn und zahlreiche andere Bahn-
verwaltungen 3 Kolbenringe anordnen, bevorzugt beispielsweise
Belgien eine Kolbenbauart mit nur 2 Ringen. Manche Bahnverwal-
tungen lassen, namentlich bei schweren Kolben, zur Vermeidung ein-
seitiger Abnutzung der Ringe infolge Durchbiegung der Kolbenstange
an der unteren Hilfte der Kolbenringe Messingstreifen annieten.

Die in Abb, 845 und 346 dargestellten Kolben finden bei der
deutschen Reichsbahn Verwendung. Der duBere Kolbendurchmesser
wird um 3 mm kleiner gehalten als der Zylinderdurchmesser. Alle
dufleren Kanten sind gut abgerundet. Hierdurch wird erreicht, daB
beim Aufsitzen des Kolbenkérpers auf die Zylinderwandung eine gute

Abb. 345/346. Dampfkolben der Reichsbahn.

Verteilung des Schmieréls erfolgt und der Kolben leicht hinweggleiten
kann. Kegelférmige Ausbildung des Kolbenkorpers in Abb, 346 ge-
stattet die teilweise Verlegung der Stopfbiichse in den Zylinderraum,
wodurch eine Verschiebung des Kreuzkopfes nach vorn und somit
Verlangerung der Triebstange bei gleichem Hub méglich ist.

Bei Kolben amerikanischer Lokomotiven hat man zweiteilige
Ausfithrungen. Auf diese Weise kann der cigentliche Kolbenkérper
weiter benutzt werden, wenn die Ringnuten des angenieteten Ring-
korpers ausgeschlagen sind. In diesem Falle ist nur die Auswechs-
lung des Ringkérpers erforderlich. Abb. 347 zeigt die Ausfithrung
der amerik. Lok.-Ges., Abb. 848 die der Baldwin-Lok.-Werke.

Die Kolbenstange wird bei Lokomotiven von etwa 450 mm
Zylinderdurchmesser ab durch den vorderen und hinteren Zylinder-
deckel gefiihrt, um besseres Tragen des Kolbens und gleichmaBigeres
Abniitzen ‘der Zylinderwandungen zu erzielen. Baustoff der Stange
ist bester Stahl von k., = 55 bis 65 kg/qmm bei etwa 25% Dehnung.
Verbindung von Stange und Kolbenkérper durch Warmauiziehen gegen

Igel, Handbuch des Dampflokomotivbates, 25
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einen Bund. Die Sicherung gegen Losen erfolgt durch Versplintung
oder besser durch eine vernietete Mutter. Durchmesser der Stange
etwa das 0,16 fache des Zylinderdurchmessers (bei Verbundlokomo-
tiven des Hochdruckzylinderdurchmessers). Verbindung der Kolben-
stange mit dem Kreuzkopf durch Kenus (etwa 1:5) und Keilsicherung,

VS Leerlantfeinrichtungien:

Bei Leerlauf, d. h. bei Fahrten der Lokomotive ohne Dampf,
erfolgt unmittelbar vor den Totpunkten beim Voréfinen der Schieber
ein Druckwechsel im Gesténge. In diesem Augenblick findet ein Aus-
gleich statt zwischen der im schiddlichen Raum des Zylinders zu-
sammengeprefiten Luft und Gasmenge und der in den Schieberkésten,
Dampfeinstrém- und Uberhitzerrohren befindlichen Gasmenge von ge-
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Abb. 347/348. Amerikanische Dampfkolben.

ringerer Spannung. Die Verdichtungslinie fallt plotzlich bis unter die
Massendrucklinie ab. Diese Entlastung des Gestdnges beim Druck-
wechsel ruft starke StéBe hervor, die mit fortschreitender Abnutzung
der verschiedenen Lager und Gleitflichen des Triebwerks zu schad-
lichen Erschiitterungen des Fahrzeuges fiihren konnen. Von Einflul auf
den ruhigen Gang der HeiBdampflokomotiven mit stark vergrofierten
Zylinderabmessungen ist die Anwendung von Leerlaufein-
richtungen, und zwar Druckausgleich- und Luft-
saugevorrichtungen,

Die Druckausgleichsvorrichtungen dienen zur Ver-
bindung beider Kolbenseiten oder Einstrémkanédle (seltener Um -
laufvorrichtungen zur Verbindung der Ein- und Ausstrém-
kandle). Sie sind bei geschlossenem Regler in Tatigkeit zu setzen,
um den Druck vor und hinter den Kolben auszugleichen. Der Uber-
druck bedingt eine Temperaturerhdhung, der Unterdruck erzeugt eine
Luftverdiinnung und bewirkt Verdunstung des Schmieréles, was zur
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Verkrustung der Schieberdichtungsringe und zur Undichtigkeit der
Schieber fithren kann.

Als AbschluBlorgane dienen Drehschieber und Ventile. Sie werden
mit einem Hebelzuge vom Fiihrerstand aus, mittels PreBluft, oder in
Verbindung mit der Steuerung oder dem Regler betitigt. Der freie
Durchgangsquerschnitt der Leerlaufeinrichtungen soll etwa '/i00 bis /70
der Dampfkolbenfliche betragen.

Die Luftsaugeventile bewirken bei geniigend groBer Be-
messung von '[a bis /50 des Kolbenquerschnitts eine wesentliche Ver-
minderung der Luftverdiinnung. Sie sitzen in den Einstrémrohren oder auf
den Uberhitzerkédsten, seltener am Zylinderdeckel, weil sie hier wegen

Abb. 349. Druckausgleichvorrichtung der Reichsbahn.

Platzmangels zu kleine Abmessungen erhalten, Anordnung am Kreuz-
rohr oder Uberhitzerkasten hat den Vorteil, daB man nur ein Ventil
braucht; wirkt es selbsttatig, so klappert es nicht, da wihrend des
Riickstromens gleichzeitig Ansaugen des anderen Zylinders erfolgt, so
daB der Riickstrom aufgehoben wird. Auch kommen mittels Handzug
oder PreBluft gesteuerte Ventile zur Anwendung, ;

@) Bauarten von Leerlaufeinrichtungen.
Druckausgleichvorrichtungen.
Deutsche Reichsbahn (Abb. 349). DieVorrichtung

besteht -aus einem beide Zylinderseiten verbindenden Umlaufrohr,
An Stelle der frither eingebauten, vom Fiihrerstande zu betédtigenden
zylindrischen Drehschieber, werden neuerdings Druckausgleichventile
mit Druckluftsteuerung der Bauart Knorrbremse A.-G. allgemein
verwendet. Durch Druckluft wird das Ventil gebffnet, durch Feder-

25"
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kraft und durch den auf dem unteren Ausgleichkolben ruhenden
Dampfdruck geschlossen. - X

Schwedische Staatsbahn. Selbsttitiges Druckausgleich-
ventil in Verbindung mit den Zylindersicherheitsventilen, die sich
6ffnen, wenn kein Dampfdruck in dem Umlaufrohr herrscht, das mit
dem Schieberkasten in Verbindung steht,

Russische Staatsbahn Das Druckausgleichrohr wird
durch einen mittels Dampfdruck gesteuerten Kolbenschieber abge-
schlossen, der nach Absperren des Dampfes durch Federkraft ofinet.
Bauart Sjablo w. g

Russische Maschinenfabrik Kolomna. Von der Steuer-
welle aus bewegte Umlaufventile nach Meineke, Das Luftsauge-
ventil sitzt hierbei am Umlaufrohr. :
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Abb. 350/351. Luftsaugeventile der ,Knorrbremse A. G." und der Maschinenfabrik , Kolomna"

Amerikanische Bauarten
a) Umlaufventil nach Bald win,
b) Umlaufventil ,bypass valve”. Es ist zugleich Luftsaugeventil.

Bayerische Lokomotiviabrik KraufB. Ist von #hnlicher
Wirkung, wie die amerikanische Bauart b. Es hebt sich auch bei
Wasserschlag.

Luftsaugeventile,

Knorrbremse A.-G. (Abb. 350). Bei der Reichsbahn allge-
mein verbreitet. Man 14Bt Luft aus dem Hauptluftbehilter in
den unteren Luftzylinder des Ventils stromen. Der Kolben wird vor-
getrieben und hebt das mit ihm kraftschliissig verbundene Ventil von
seinem Sitz. Wird der Stellhahn im Fiihrerhaus in die Abschluf-
stellung gelegt, so schlieBt sich das Ventil unter dem Druck der
Wickelfeder, Eine Drosselbohrung am LuftrohranschluB dient zur
Dampfung. der Ventilbewegung und damit zur Schonung der
Dichtungsfldchen.
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Russische Maschinenfabrik Kolommna (Abb. 351).
Steuerung vom Regler. Es wird durch den Steuerdampf zunichst ge-
schlossen und in dieser Lage durch den Schieberkastendruck fest-

gehalten. F&llt dieser Druck weg, so geht das Ventil durch Feder-
druck auf,

Belgische Staatsbahn Selbsttitiges Luftsauge-
ventil. ‘ ‘

Wiirttembergische Staatsbahn und franzésische
Nordbahn. Senkrecht angeordnetes Luftsaugeventil. :

Lankashire- und Yorkshire-Bahn,
schiedene Bauarten;

a) Luftsaugeventil an den Schieberkisten,
b) Luftsauge-Kugelventil am Einstromrohr.
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Abb. 352.

VoSt v Amerika.

Lok.-Gesellschaft.

Anordnung der Leerlaufeinrichtung.

2 s
Jruckausgleiclh”

A=

Luftsaugeventil der amerikanischen

" f) Betdtigung der Leerlaufeinrichtung bei den Loko-
motiven der Reichsbahn (Abb. 352),

Luftsauge-

und Druckausgleichventile werden durch Handhabung

; dgs ’Anstellhahns vom Fiihrerhaus mittels PreBluft aus der Luftbrems.
einrichtung gesteuert. Nach ReglerschluB ist die Steuerung auszulegen

und danach der Anstellhahn zu bet

dtigen. Erfolgt die Handhabung in

umgekehrter Reihenfolge, so strémt der im Einstrémrohr und Uber-

hitzer befindliche Dampf mit Gerdusch ins Freie,

Auch verhindert

der hohe Verdichtungsdruck im Zylinder ein Ansaugen der Luft. Bei
Ubergang aus der Leerfahrt zur Arbeitsfahrt wird zunéchst der Anstell-

hahn umgelegt.

Luftsaugeventile

v werden durch Federkraft geschl
die Steuerung eingelegt und der Regler geofinet

1 : ’ Die Luft entweicht durch eine Drosselscheibe ins
Freie, die mit 3'/> mm Bohrung versehen ist. Druckausgleich, sowie

ossen. Hierauf wird




