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' 8 5 880
Bremsklotzdruck B — 810~ Pl g1,6.12
900 880
B K 1%

B — 81 - K, d. h. das gesamte Ubersetzungsverhiltnis
der Bremsgestdnge betragt 8,1.

Gewdhnliche Zusatz-
Bremsung = Bremsung

Druck im Bremszylinder. . . . . St 3,5 5

Q5 K2 - 35 2 T
Arbeitsdruck des Bremszylinders. .kg % o) io,i i -.5
Arbeitsdruck der beid. Bremszylinder kg 6930 9900
Gesamtes Ubersetzungsverhiltnis . . . 8,1 8,1

8,1 %6930 = =81 %9900 —
Gesamter Bremsklotzdruck . . . .kg 56000 80000
Bremsprozente von Gr = 80000 kg . %, 70 100

C. Triebwerk.

Die Triebwerke von Lokomotiven unterscheiden sich von-
einander in der Hauptsache durch Anzahl und Lage der Zylinder,
sowie durch die Anordnung der Steuerung.

1. Allgemeine Anordnungen.

Man kann folgende drei Hauptarten unterscheiden:

a) einfache Triebwerksanordnungen (mit zwei,
drei und vier Zylindern);

b) mehrfache Triebwerksan,ordnungén (sogen.
Gelenklokomotiven);

c) weitere Triebwerksanordnungen zur Erzielung
guter Krimmungslaufigkeit.

a) Einfache Triebwerksanordnungen.

. TriebwerkemitzweiZylindern (Abb. 256); Kurbeln
um 90 ° versetzt.
«) AuBBenzylinder: :

a) Schieberkasten und Steuerung auBlen (allgemeine An-
ordnung), 3

b) Schieberkasten und Steuerung innen (Englan d),

c) Schieberkasten auBen, Steuerung innen (iltere amerika-
nische Anordnung).
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f) Innenzylinder:

d) Schieberkasten und Steuerung innen (England),
e) Schieberkasten und Steuerung auBen (dltere Anordnung in
Italien und in der Schweiz).

Simtliche Anordnungen gelten auch fiir doppelte Dampfdehnung.
I. Triebwerkemitdrei Zylindern (Abb. 257/258).
@) Einstufige Dampfdehnung (Drilling); Abb. 257.

a) Alle drei Zylinder in einer Querebene treiben gemeinsam eine
Kuppelachse an; drei Schieberkésten; mittlerer Schieber durch

{Mj o
W\,
~

Fredfs Lnglanad
Lngland (grNordbat) (gr. Zentralbatn,
Aora =Qstbatn)
Abb. 257. Drilling-Triebwerke.

Ubertragung der auBenliegenden Steuerungen gesteuert; Kurbeln

um 120° versetzt (PreuBen, England z B. Grofle Nord-
bahn).

Alle drei Zylinder in einer Querebene, von denen die beiden
duBeren die hintere, der innere die vordere Kuppelachse an-
treibt; drei Schieberkisten innenliegend; Schieber von drei un-
abhéngigen Steuerungen betitist (England z. B. Grofe
Zentralbahn und Nord-Ostbahn).

b

21*
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f) Doppelte Dampfdehnung (Verbund); Abb. 258.

a) Alle drei Zylinder in einer Querebene treiben gemeinsam eine
Kuppelachse an; drei Schieberkésten (zwei auBen, einer innen);
Schieber von drei voneinander unabhéngigen Steuerungen be-
tatigt; Versetzung der beiden Niederdruckkurbeln gegenein-
ander 90° zwischen der Hochdruck- und jeder der beiden
Niederdruckkurbeln Sﬂﬁ =139 (Bauart 5 Kl'o's e=

Weyermann', Wiirttemberg).

b) Wie unter a), aber drei innenliegende Schieber und drei von-
einander unabhanglge Ste\.erungen, Kurbelversetzung  wie
unter a) (Bauart ,Smith", England).
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Abb. 258. Dreizylinder-Verbund-Triebwerke.

c) Zylinder liegen in verschiedenen Querebenen; zwei &duBere
Hochdruckzylinder treiben die hintere, der innere Niederdruck-
zylinder die vordere Kuppelachse an; drei Schieberkisten, von
denen zwei auBlen und einer innen, mit voneinander unab-
hdngigen Steuerungen; Kurbeln um 120° versetzt (Bauart
+W ebb"”, England).

Zylinder liegen in verschiedenen Querebenen; zwei &duBere
Niederdruckzylinder treiben die hintere, ein innerer Hoch-
druckzylinder die vordere Kuppelachse an; Schieber, Steuerun-
gen und Kurbelversetzung wie unter ¢) (Bauart ,Schweize -
rische Bundesbahn").

Zylinderlage und Anordnung, sowie Antriebsart wie unter d); »
doch keine Versetzung der beiden Niederdruckkurbeln gegen- i
einander; Hochdruckkurbel eilt um 90° vor (Bauart ,Witt- .

feld").

e

o
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I Triebwerke mit vier Zylindern (Abb. 259/260).
o) Einstufige Dampfdehnung (Vierling); Abb. 259.

Kurbeln jeder Seite gegencinander um 180° versetzt,
gegen die der anderen Seite um 90°.

a) Alle vier Zylinder in einer Querecbene treiben gemeinsam eine
Kuppelachse an; vier Schieber, von denen die zwei inneren
mittels Ubertragung durch die &duBeren Steuerungen mitbetitigt
werden (allgemeine Anordnung, Preuflen),

& c

ate looto stoste
ﬁ ﬁ

Freylsen Hollana] Lngland Lngland

Abb. 259. Vierling-Triebwerke.

&

Wie unter a), aber zwei auBenliegende Steuerungen betitigen
-zwei 4duBlere Schieber, die je zwei Zylinder (AuBlen- und Innen-
zylinder einer Seite) gemeinsam steuern (Holland,
England).

Zylinder liegen in verschiedenen Querebenen; zwei Auflen-
zylinder treiben die hintere, zwei Innenzylinder die vordere
Kuppelachse an; vier Schieber und vier voneinander unab-
l'ééh]l_‘gige Steuerungen (England z B. London- und Siid-West-
ahn).

.
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p)Doppelte Dampfdehnung (Verbund); Abb. 260,

a) Alle vier Zylinder in einer Quercbene treiben gemeinsam eine
Kuppelachse an; zwei Niederdruckzylinder aufBien, zwei Hoch-
druckzylinder innen; vier Schieber mit zwei 4uBleren Steuerun-
gen, die durch Ubertragung auch auf die inneren Schieber
wirken (Bauarten ,G6lsdorf’ und ,Maffei”). FEine Abart
nach v. Borries besitzt fiir die inneren Schieber auch Vor-
eilhebel.

b) Wie unter a), aber zwei auBenliegende Schieber und Steue-
rungen steuern je zwei Zylinder (AuBen- und Innenzylinder
ciner Seite) gemeinsam. (Bauarten ,Vauclain, Woolf,
Maffei”).

c) Wie unter a), aber die beiden Hochdruckzylinder an der einen,
die beiden Niederdruckzylinder an der anderen Seite; zwei
auBenliegende Schieber; jedes Kolbenpaar (fir die zwei
Niederdruck- und die zwei Hochdruckzylinder) wird gemein-
sam durch einen Schieber und eine Steuerung gesteuert
(Bauart ,Plancher”, Italien).

Zylinder liegen in verschiedenen Querebenen; zwei &duBere
Hochdruckzylinder treiben die hintere, zwei innere Nieder-
druckzylinder die vordere Kuppelachse an; vier Schieber und
vier voneinander unabhingige Steuerungen, die *auch unab-
hingig  voneinander verstellt ~werden konnen (Bauart
,de Glehn”, Frankreich und ,Cole”, Amerika).

e) Wie unter d), aber vier Schieber mit zwei auBenliegenden
Steuerungen, die mittels Ubertragung auch die inneren Schieber
betdtigen (vereinfachte Bauart ,de Glehn', Preu-
Ben).

f) Tandemanordnung; Zylinder in Hintereinanderschaltung; je ein
Hochdruck- und Niederdruckzylinder hintereinander mit gemein-
samer Kolbenstange auf jeder Seite; gleichgiiltig, ob Hoch- oder
Niederdruckzylinder vorn; ebenso die beiden inneren Schieber
(vier im ganzen) einer Seite hintereinander auf gemeinsamer
Stange; Innensteuerung (Bauart W oo0lf", RuBland, Ungarn,
Amerika). Veraltet.

¢) Zylinder in Ubereinanderschaltung; je ein Hochdruck- und
Niederdruckzylinder senkrecht iibereinanderliegend mit gemein-
samem inneren Schieber (also zwei Schieber im ganzen); Innen-
steuerung (4ltere Bauart ,Vauclain®, Amerika). Veraltet.

=

b) Mehriache Triebwerksanordnungen (Abb. 261 bis 265).

Antriebe mit getrenntem Triebwerk.

I, Ausfiihrungsarten mit Triebgestell
o) Bauart ,Mallet-Rimrott" (Abb. 261): nur 1 Dampfdreh-
gestell. Vorderes Antriebgestell drehbar um einen Zapfen,
hinteres fest mit dem Kessel verbunden, Zwei Hochdruckzylinder
hinten auBen am festen Hauptrahmen, zwei Niederdruckzylinder
vorn auflen am beweglichen Rahmen (Neben- oder Drehgestell-
rahmen); Zylinder jedesmal vor den Triebachsen; Zylinder wirken
gleichlaufend; durch Gelenkrohre sind Hoch- und Niederd-uck-

zylinder miteinander verbunden.
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p) Bauart ,Meyer” (Abb. 262): zwei Dampfdrehgestelle,
Zwei um je einen Zapfen drehbare Antriebgestelle. Zwei Hoch-
druckzylinder auflen am hinteren, zwei Niederdruckzylinder aulen
an dem riickwértigen Ende des vorderen Drehgestellrahmens, d. h
Zylinder ,zueinander” angeordnet,

y) Bauart ,Fairlie" (Abb. 263): zwei Dampfdrehgestelle.
Zwei um je einen Zapfen drehbare Antriebgestelle; zwei Hochdruck-
zylinder auBlen am ersten, zwei Niederdruckzylinder auBlen am
zweiten Drehgestellrahmen am entgegengesetzten Ende zweier mit
der Riickseite aneinander stoBlender Kessel mit gemeinsamer Feuer-
kiste angeordnet,

Abb, 264. Garrat-Triebwerk.

0) Bauart ,Garrat” (Abb, 264): zwei Dampfdrehgestelle.
Zwei um je einen Zapfen drehbare Antriebgestelle, die — aufler
dem Antrieb — noch Wasser- und Brennstoffbehilter tragen; die
beiden Drehgestelle tragen zwischen sich einen weiteren Rahmen,
auf dem Kessel und Fiihrerhaus ruhen; zwei Hochdruckzylinder
auBlen am hinteren, zwei Niederdruckzylinder aulen am vorderen
Drehgestellrahmen. :

II, Ausfiithrungsarten ohne Triebgestell

@) Bauart Hagans: Antriebzylinder nur im Hauptrahmen. Zwei
Zylinder vorn am Hauptrahmen wirken auf zwei Triebradgruppen,
von denen die eine fest im Rahmen, die andere (gewdhnlich die
hinteren Kuppelrider) um einen Drehpunkt zwischen den beiden
Gestellen angeordnet ist. Antrieb der vorderen Radgruppe in iib-
licher Weise; auf die hinteren beweglichen Kuppelachsen wird die
Kraft durch Zwischenhebel iibertragen.
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p) Vorschlag von ,Sanzin'); fir Schnellzuglokomotiven von be-
sonders grofler Leistungsfdahigkeit, um die Kupplung einer groBeren
Zahl von Lokomotivachsen zu vermeiden (Abb. 265).

Zwei vollstindig getrennte unabhidngige Triebwerke (Haupt- und
Hilfstriebwerk a und b) fiir Anfahren und fiir das Befahren von
Strecken mit stark wechselnden Neigungsverhéltnissen.

Haupt-T.: vorn gelegen; zwei oder mehr gekuppelte Achsen,
grofle Rider; hauptsichlich fiir Fahren mit hohen Geschwin-
digkeiten, stdndig in Verwendung.

Hilfs-T.: hinten gelegen; zwei oder mehr gekuppelte Achsen,
kleinere Réder; nur fiir Anfahren und Befahren stdrkerer
Steigungen; es arbeitet nur bis zu einer bestimmten Fahr-
geschwindigkeit mit Dampf (etwa 50 bis 60 km/st) und l4uft
bei groBeren Geschwindigkeiten leer mit.

Keine Kupplung der Triebwerke. Achsen beider Triebwerke sind

im Hauptrahmen gelagert, also k e in e Triebgestelle, Jedes Trieb-

werk hat selbstindige Umsteuerung und je einen unabhingigen

Regler. Jedes Triebwerk arbeitet fiir sich in Zwillingwirkung;

héchstens kénnte fiir das Haupttriebwerk Verbundwirkung gewé#hlt

werden.

Abb. 265. Triebwerksvorschlag von ,Sanzin®.

c) Weitere Triebwerksanordnungen zur Erzielung guter
Kriimmungslidufigkeit.

Gute . Kriimmungsldufigkeit wird erreicht durch zwang-
liufige Einstellung von Einzelachsen oder Achs-
gruppen. Erwidhnenswert sind u, a. folgende Anordnungen:

Einstellbare ‘Achsen, durch Kardangelenke angetrieben (Bauart

sKlien-Lindner");

Einstellbare Achsen, durch Zahnradiibertragung angetrieben

(Bauarten ,Shay”, ,Luttermoller”);

Einstellbare Achsen, durch Hebeliibertragung angetrieben (Bau-

arten ,Beugniot”, ,Klose");

Drehgestell, durch = Hebeliibertragung  angetrieben  (Bauart

JHagans");

Seitlich verschiebbare Achsen, unabhingig voneinander (Bau-

art ,Goélsdort"),;

Seitlich verschiebbare Achsen, durch Laufachsen gesteuert

(Bavarten ,KrauB-Helmholtz”, ,Zara").

1) Z. V. D. I 1919, S. 765.
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Bei der Bauart Lutterméller in Abb. 266 geht die Kraftiiber-
tragung auf Endachse II von der benachbarten, durch Stangen an-
getriebenen Kuppelachse I aus. Letztere erhilt in der Mitte eine
kugelige Wulst, die zu einem Universalgelenk ausgebildet ist. Das die
Waulst umschlieBende zweiteilige Lager besitzt einen Zahnkranz und
dient als Antriebsrad, in welches das auf Kugeln laufende Zwischen-
rad eingreift, Das auf Endachse II aufgekeilte Rad ist mit einer

Abb. 266 Lutterméller-Achsen.

Federung versehen, wodurch zu groBe Zahndriicke vermieden werden,
Das gesamte Zahnradgetriebe ist in einem gemeinsamen, zum Teil mit
Ol angefiillten Gehduse eingekapselt. Letzteres wird einerseits auf
den halsartigen Ansitzen des auf der Kugel sitzenden Rades I, anderer-
seits auf der Endachse durch gewéhnliche Lagerschalen getragen, die
auch die Achslast aufnehmen, Das Kugelgelenk ermoglicht den End-
achsen seitliche Verschiebbarkeit und radiale Einstellung beim Be-
fahren von Kriimmungen.
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2. Steuerungen.

Bedingungen einer Lokomotivsteuerung sind:

richtise, d. h. der Bewegung des Kolbens entsprechende Dampi-
verteilung, :

wirtschaftliche Dampfverteilung, d. h. der Dampfverbrauch soll bei
der meist gebrauchten Zugkraft ein moglichst geringer sein,

moglichst. gleiche Dampfverteilung auf Kurbel- und Deckelseite,

Umsteuerbarkeit,

ausreichende Fiillungsverstellbarkeit.

Einteilung der Steuerungen:

nach Art der Lage beziiglich des Rahmens in
innen liegende Steuerungen,
aufBlen liegende Steuerungen,
Steuerungen mit Zwischenhebel,

nach Art der Ausfithrungen in

< Steuerungen mit zwei Hubscheiben,
Steuerungen mit einer Gegenkurbel,
Lenkersteuerungen.

Hauptteile einer Steuerung sind:
innere Steuerung (Schieber, Ventile, Hihne),

duBere Steuerung (verschiedene Steuerungen und ihre Fiihrun- -
gen, wie Hingeeisen, Voreilhebel, Lenkerstange, Schwingen-
stange, Schieberschubstange, Steuerstangenhebel u. dgl., ferner
Schwingen, Hubscheiben, Steuerbock und -Schraube).

a) Innere Steuerung.
I. Steuerung mit Schiebern.

a) Flachschieber.

Meist mit Trickkanal versehen. Baustoff RotguBl oder weiches
GuBeisen; zuweilen WeiBmetalleingiisse zur Verminderung der Ab-
nutzung. Durch Trickkanal Verdoppelung der Einstréomquerschnitte.
Hauptvorteil der Flachschieber ist die Mgglichkeit des Abklappens bei
Wasserschligen. Andererseits notigt diese Schieberbauart wegen der
starken Schieber- und Stopfbuchsreibung zur Ausfithrung sehr kraftiger
Steuerungsgestinge und Bolzen.

Abb. 267 zeigt einen Trickschieber der preuffischen Staatsbahn mit
WeiBmetalleingiissen. Zur Verminderung der starken Schieberreibung
werden auf grofleren Schiebern hdufig Entlastungsvorrichtungen ange-
o-dnet, Die Unméglichkeit, Flachschieber auf die Dauer dicht zu halten
und die kostspieligen Wiederherstellungsarbeiten lieBen schon friih-
zeitig den Gedanken aufkommen, Kolbenschieber zu verwenden. Aber
erst mit Einfiihrung des HeiBdampfes sind die vielfachen Schwierig-
keiten beseitigt worden, die sich bei Anwendung von Kolbenschiebern
anfangs ergaben.

f) Kolben- oder Rohrschieber.

Sind auszufiihren, wenn Uberhitzungstemperatur etwa 270" C
iiberschreitet. Es wird meist innere Einstrémung angewandt. Kolben-
schieber besitzen gegen innere Drucksteigerung (Wasserschlag) keine

Nachgiebigkeit. Daher Notwendigkeit der Anbringung von Sicher-
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heitsventilen an Zylindern. Ferner sind Luftsaugeventile und Druck-
ausgleichvorrichtungen an den Zylindern vorzusehen.!)

An den &ltesten HeiBdampflokomotiven wurden Kolbenschieber
von 260 mm Durchmesser mit breiten federnden Dichtungsringen be-
nutzt, Infolge des hohen Gewichts und der Reibung der federnden
Ringe ging man zu ungefederten Ringen iiber, die in geheizten Buchsen
liefen und mit doppelter Einstrémung versehen waren. Ihr Durch-
messer wurde nach und nach bis auf 150 mm verkleinert. Die Un-
moglichkeit, die Schieber auf die Dauer vor Abnutzung zu schiitzen,)
fithrte zu wachsender Dampiverschwendung im Betriebe, Die preuBi-
sche Staatsbahn ging daher seit 1909 dazu iiber, Kolbenschieber mit
schmalen federnden Ringen zu verwenden,

e
B

Abb. 268. Kolbenschieber
Abb. 267, Flachschieber mit Trickkanal. Bauart ,Fester".

1, Kolbenschieber mit. breiten federnden Ringen.
Bauart ,Schmidt” mit einfacher Einstrémung (Abb. 269).

Nachteile sind dadurch beseitigt, daB infolge eigenartiger Bauart
ein zu starkes Anpressen und Zusammendriicken des Ringes ver-
hindert wird, Hierzu sind hinter dem Ring mehrere dampfdichte
Riume geschaffen, die durch strahlenférmig im Ring ange.brachte
Locher von 5 mm Durchmesser mit dem &uBeren Dampfkanal in Ver-
bindung stehen, so daB auf beiden Seiten” des Ringes der glelcl-'le
Druck vorhanden ist und der Ring durch die Federspannung allein
zum besseren Dichten gegen die Wandungen gedriickt wird. Um

1) Diese Vorrichtungen sind an dem neuerdings bei dgr Rei‘chs-
bahn verwendeten Koch-Schieber unndtig, weil die bel_c.ie_n
Tellerventile in den Schieberkérpern sich bei Leerlauf selbsttatig
offnen.

?) Vgl. Becher, Vorschlage zur Erzielung der Entlastung von Kol- -
benschiebern Z. V. D. I, 1913, S. 184,
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den dampfdichten Abschluf zwischen Deckel und Ring, sowie
zwischen Ring und Schieberkérper zu erzielen und um zu
verhindern, daBl der Ring zwischen Schieberkérper und Deckel
festgeklemmt wird, ist der Schieberdeckel etwas federnd ausgebildet
und nur mit dem inneren Rand gegen den Schieberkdrper fest-
geschraubt, wihrend der 4uBlere Rand nur durch den auf den Deckel
ausgeiibten Uberdruck angepreft wird. Die Lage der Ringe am
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Abb. 269. Kolbenschieber mit breiten federnden Ringen Bauart ,Schmidt",
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Abb. 270. Kolbenschieber mit Trickkanal Bauart +Schmidt",

Kolbenkorper ist derart festgelegt, daB die Schnittfuge immer iiber den
breiten Steg im Kanal der Buchse hinweggleitet, so daB durch die
Schnittfuge keine Urndichtigkeit entstehen kann. Die duBleren Schnitt-
fugen des Ringes werden durch besondere VerschluBistiicke iberdeclkt,
die am Schieberkérper bzw. am Deckel angebracht sind. Werden
diese Verschlufistiicke angeschraubt, so sichern sie gleichzeitig den
Ring gegen Drehung, sind sie aber angegossen, so ist in der mittleren
Schnittfuge ein Feststellstift angeordnet.



334 Bauliche Einzelheiten.

Bauart ,Schmidt mit Trickkanal® (Abb. 270).

Die Anwendung des Trickkanals hat den Vorteil, daB infolge der
doppelten Einstrémung ein kleinerer Schieberdurchmesser bzw. bei
gleichem Durchmesser eine grofBere Kolbengeschwindigkeit erreicht
werden kann als beim Schieber mit einfacher Einstrémung.

Bauart ,Fester”’ (Abb. 268).
Ausgefithrt bei Lokomotiven der sdchsischen Staatsbahn, bei

italienischen und bei Lokomotiven fiir Java. Der  breite
Lo
a6
576

Abb. 271. Kolbenschieber Bauart ,Schichau-Wolf* mit doppelter Einstrémung.

i i ik
f
I

Abb, 272. Kolbenschieber Bauart ,Schichau-Wolf* mit einfacher Einstromung.

federnde Dichtungsring hat ein DichtungsschloB, das die ebene
Schnittfuge durch eine Quer- und zwei Lingseinlagen (Keile) ver-
schlieBt. Die Ringe werden mit nur gerinder Spannung eingesetzt;
sind sie infolge Abniitzung so weit auseinandergefedert, daB die An-
satzflichen A des Ringes gegen die Nocken B des Schieberkdrpers
zur Anlage gekommen sind, so hat sich erfahrungsgemaB der Schieber
so eingelaufen, daB bei guter Abdichtung der Bewegungswiderstand
desselben nur ganz gering ist. Die Nocken B verhiiten gleichzeitig
cin Verdrchen des Schicberringes. Die Einstromungskandle der
Biichsen haben schrige Verbindungstege, wodurch ein Einlaufen dér-
selben in die Schieberringe vermieden wird.
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2, Kolbenschieber mit schmalen federnden Ringen.
Bauart ,Schichau-Wolf" (Abb. 271/272). ;

Der Schieberdurchmesser ist 220 mm, die Dichtungsringe sind 6 mm
breit und 8 mm hoch. Zwischen Schieberkorper und Schieberbuchse sind
0,75 mm Spiel vorgesehen. Der Schieberkérper wird durch die Schieber-
stange schwimmend in der Schieberbuchse gehalten. Die Tragstange
ist in Fihrungen gelagert, die aus einem dichtenden und einem aus
dem Heildampf entfernten tragenden Teil bestehen. Zur Erzielung
geringsten Gewichts ist die Schieberstange durchbohrt, wihrend die
Schieberkorper méglichst leicht gehalten sind. Die Dichtungsringe
sind aus SpezialguBeisen, das vermége ciner besonderen Verarbeitung
hohe Elastizitit, geringe Héarte und gleichmiBiges Anliegen
gewdhrleistet. Mit Riicksicht auf die starken Temperaturschwankun-
gen ist es zweckmiBig, die Ringe mit elwas Spiel in den Nuten ein-
zusetzen, wodurch ein Festklemmen des Ringes beim Verziehen des
Schieberkérpers oder auch durch Olverkrustungen verhindert wird.

Lo~

Abb. 273. Kammerschieber Bauart ,Hochwald".

Urspriinglich wurden derartige Kolbenschieber nur mit doppelter
Einstromung gebaut (vgl. Abb. 271). Seit dem Jahre 1913 wurden
gleichartige Schieber jedoch mit einfacher Einstrémung zunichst fiir
Giiterzuglokomotiven ausgefiihrt. Nachdem sie sich auch bei Schnell-
zuglokomotiven gut bew#hrt hatten, erhalten alle Lokomotiven der
preuflischen Staatsbahn seit dem Jahre 1915 den Kolbenschieber nach

Abb. 272 mit schmalen federnden Dichtungsringen und einfacher Ein-
stromung.

8. Kammerschieber Bauart ,Hochwald."”

Der Kammerschieber in Abb. 273 besteht aus den Képfen B B,
einer dazwischen angeordneten Muschel D und hat einen
von der Muschel, den Kopfen und dem Schieberspiegel be-
grenzten ‘Kammerraum K K. Die Stege der Schieberkopfe
steuern mit den Innenkanten die Kammer und mit den AuBen-
kanten den Abdampf; die Stege. der Muschel steuern die Ein-
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stromung und tragen zu diesem Zwecke die Einstrémdeckung e. Die
Kammerdeckung e: ist kleiner als die Einstromdeckung e, so daB die
Kammer schon vor Beginn der Einstromung, wihrend der Verdich-
tung, AnschluB an den Zylinderkanal erhdlt. Durch diesen Eintritt
der Kammer in die Dampfverteilung wird die Bildung eines zweiten
Einstrémspaltes erméglicht und gleichzeitig die Verdichtung beein-
fluBt. Bei der Bildung des zweiten Einstromspaltes arbeiten die Ein-
stromstege der Muschel mit Aussparungen E in der Schieberbuchse
so zusammen, wie es die Pleile in der Abb. 273 erkennen lassen. So-
bald die Muschelstege beginnen, den Frischdamptkanal zu o6ffnen, ist
der Zylinderkanal bereits weit geolinet und der an den beiden Er-
oHnungskanten der Muschel eintretende Frischdampf kann unge-
hindert in den Zylinderkanal strémen. Die freie Weite des Zylinder-

: !\\\\\\\“

NG

Abb. 275. Kammerschieber Bauart ,Hochwald" mit doppelter Ausstromung.

kanals in der Einstromstellung des Schiebers. ist hierbei gleich dem
Unterschied zwischen der Einstromdeckung e und der Kammer-
deckung ei, und die doppelte Eréffnung halt deshalb solange an, bis
der Schieber aus seiner Mittelstellung 2 (e—ei) hinausgegangen ist.

Einfachérer Kanalfiihrung wegen erhalt bei Verbundanordnung der
Niederdruckzylinder im allgemeinen &uflere Einstrémung. Hierbei
sind die im Kammerraum liegenden muldenférmigen Ausparungen des
Schieberspiegels nach auBen verlegt (Abb. 274). Sie arbeiten mit
den Stegen der Schieberképfe und nicht, wie bei der inneren Ein-
stré6mung mit den Stegen der inneren Muschel zusammen.

Der Kammerschieber kann auch zur VergroBerung des Anfahr-
momentes dienen, FEr hat zwei Deckungen, die der Frischdampf
bestreichen muB: die eigentliche Einstrémdeckung an den Muschel-

e gor
el
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kanten und die zweite kleinere Deckung an den Eroffnungsstegen der
Kammer. Fiihrt man den Frischdampf mit Umgehung der inneren
Muschel unmittelbar in die Kammer ein, so erhilt man entsprechend
der kleineren Kammerdeckung eine vergroBerte Fiillung, ohne an der
Steuerung selbst etwas geindert zu haben. Eine derartige Ausfiithrung
wurde u. a. bei der 2C-Heidampf-Drilling-Schnellzuglokomotive der
preuflischen Staatseisenbahn angewendet.

N

i
x N

Arbb. 276. Kolbenschieber Bauart ,Schwedische Staatsbahn",
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Abb. 277. Kolbenschieber amerikanische Bauart wPlayer”.

Abb. 275 zeigt einen Hochwaldschieber mit doppelter Aus-
stromung, wie er bei Lokomotiven wohl nur ausnahmsweise zur An-
wendung gelangt,

4. Verschiedene bemerkenswerte sonstige
Schieberbauarten.

Kolbenschieber fiir Zwillinglokomotiven.
Bauart. der schwedischen Staatsbahn (Abb. 276); mit

doppelter innerer Einstromung. Jeder Schieber trégt einen breiten
Ring, der mit zwei seitlichen Stahlringen versehen ist.

Igel. Handbuch des Dampflokomotivbaues. 22
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Bauart ,Player” (Abb, 277/278); dreiteiliger Schieber mit beider-
seits aufgesetzten Deckelkérpern und breiten, mehrteiligen Kolben-
ringen. Eine Gruppe von drei Ringen bildet den Schieberlappen, und
swar zwei AuBere hochkantige (etwa nach Vauclain-Art), sowie da-
zwischen zuriickstehend ein U-férmiger, mit den beiden ersten ver-
zahnter breiter fester Ring. Mittels eines eingelegten Keiles wird
der Ring gegen Verdrehung festgehalten, Eine unverzahnte neuere
Ringform zeigt Abb. 279, wonach die drei Ringe glatt aneinander an-
schlieBen, FEine innere Verspannung ist in beiden Féllen nicht vor-
handen. Hoéhe der Ringe 19 mm, Breite unten 15,8 und oben 12,7 mm,
Spaltbreite 0,8 mm.

Bauart der belgischen Staatsbahn (Abb. 280); der
Schieber hat einfache innere Einstromung. Der Kolbenring ist drei-

Abb, 278. Ring fiir Kolbenschieber Abb. 279. Amerikanischer
Bauart ,Player"”. Kolbenschieberring.

Abb, 280. Kolbenschieber Bauart ,Belgische Staatsbahn“.

teilig (a, b, c). Zusammenklappen desselben wéhrend der Verdich-
tung wird verhindert durch eine Anzahl Bohrungen auf dem Umfang
des grofiten Ringes, die den Dampfdruck ausgleichen.

Doppelschieber fiir Vierlinglokomotiven.

Bauart ,Maffei’ (Abb. 281); zwei gewdohnliche Kolbenschieber
sitzen auf einer Stange nebeneinander, Je zwei Zylinder einer Seite
werden durch solch einen Doppelschieber gesteuert. Schieberdurch-
messer 270 mm, Die Schieberstopfbiichsen stehen nur unter dem
Druck des ausstrémenden Dampfes. Die Kanile zu den Zylindern
brauchen sich nicht zu iiberkreuzen. Die Dampffithrung ist durch
Pfeile kenntlich gemacht, Abdichtung der Kolbenschieber durch
Ringe an vier Stellen,

Doppelschieber fir Vierzyl-Verbundlokomotiven.

Bauart ,Vauclain” (Abb,282); esistein dreifacher Rohrschieber.
Der innere steuert mit innerer Einstrémung den Hochdruckzylinder;
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der ausstrémende Verbinderdampf stromt in den Hohlraum und durch
die beiderseitigen duBeren Steuerkanten in den Niederdruckzylinder.
Der auf den Biichsen aufliegende (also nicht entlastete) Schieberksrper
besteht aus einem Stiick. Er hat schmale hochkantige Kolbenringe
von T-Querschnitt mit gleicher, gezahnter StoBfuge, damit die Kanten
der Ringe steuern kénnen.
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Abb. 281. Kolbenschieber Bauart ,Maffei® fiir Vierlinglokomotiven.
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Abb. 282. Kolbenschieber Bauart ,Vauclain® fiir Vierzylinder-Verbundlokomotiven.

Bavart \Hanomag" (Abb. 283/284); drei gewdhnliche Kolben-
schieber sind auf einer Stange zusammengebaut. Der mittlere Teil
steuert den Hochdruckzylinder mit innerer, die beiden AuBenteile
den Niederdruckzylinder mit duBerer Einstrémung. Fiir die Steuerung
des Hoch- und Niederdruckzylinders einer Seite dient also solch ein
Doppelschieber, Beiderseits abwechselnd stromt der Dampf mit

99*
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iuBere: Einstrémung zum Niederdruckzylinder und entweicht hierauf
durch den ringférmigen Raum der beiden Niederdruckschieber in
cinen in das Blasrohr fiihrenden Verbindungskanal. Die Kolben-
schieberdurchmesser sind mit 320 bzw. 440 mm ungewd&hnlich groB.
Entsprechend dem gréBeren Rauminhalt des Niederdruckdampfes haben
die 4duBeren Niederdruckschieber groferen Durchmesser. Das gemein-
same Schiebergehéuse fiir die drei Rohrschieber ist linger als der
Zylinder.

%
%/’ /,,-/

””’//,v

Abb, 283/284. Kolbenschieber Batart ,Hanomag" fiir Vierzylinder-Verbundlokomotiven.

II. Ermittlung der Hauptabmessungen von
Schiebern,
Nach GraBmann') mache man die Flnstromdeckung
bei Lokomotiven mit einfacher oder doppelter Einstrémung und ein-

facher Ausstromung : F-c
e—
Hierin ist y =
F die Kolbenfliche in gcm,
o — %)s die mittlere Kolbengeschwindigkeit in m/sek. Es ist zu
setzen n' — 0,7 n, wobei n die gréBte zuldssige Drehzahl der Trieb-

riader in 1 sek,

1) GraBmann, Geometrie und MaBbestimmung der Kulissen-
steuerungen, 1916. Springer, Berlin,
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b die senkrecht zur Schieberschubrichtung gemessene Kanalbreite
in cm.

b — a0 bei Lokomotiven mit Kolbenschiebern; hierin bedeutet f den
durch Stege hervorgerufenen Verengungsfaktor (=07 bis 0,75)
und O.den inneren Durchmesser der Schieberlaufbiichse (8= 0,4
bis 0,5 d, wobei d der Zylinderdurchmesser).

y ist ein Erfahrungswert, der aus Zusammenstellung 83 zu entnehmen

ist,
Kanalbreite a in Schieberschubrichtung ermittle man aus
der Beziehung o

Wk

Hierin gelten fir F, ¢ und b dic eben bezeichneten G:oBen.
w gibt die mittlere Ausstrémgeschwindigkeit in m/sek an und ist aus
Zusammenstellung 33 zu entnehmen.
Zusammenstellung 33.

Werte von y und w

doppelte Dehnung

einfache |-—— T
Sebialanh iait Dchnung Hochdruck- |Niederdruck-
zylinder zylinder
y [ w m 'sek y ’ w m/sek y ‘ wm/sek
Sattdampf

Muschelflachschieber mit ‘ |
einfacher Einstrémung GO+70i43+50 48-+-56| 385—+40| 57-+-66| 4045
doppelter Einstrémung | 65— 75"43+50 83--62| 3540 63—-73| 4045
Kolbenschieber mit | [
einfacher Einstromung | 4555
doppelter Einstrémung [50--60

38-+45 | 4045 3()+3(5’ 50--58| 3642
38-+45 =

HeiBdampf

= ; I
Muschelflachschieber mit ‘ ‘ |
einfacher Einstrémung | 70805057 | 5565/ 4045 65—-75| 43--50
doppelter Einstromung | 75855057 | 61-72| 4045 71---82 43-+50

Kolbenschieber mit
einfacher Einstrémung | 50--60
doppelter Einstrémung | 565

4552 | 50=-55| 36--42| 5565 4248
452 59 55+65; — | -

Bei Lokomotiven mit einfacher Dampfdehnung hat sich als

brauchbarer Wert fiir die Ausstromdeckun ¢ erwiesen
i—=(0-=0,1) re

wenn re die Exzentrizitit der Entwurfsfiillung ist. Diese wird, nach-
dem e wie oben angegeben gefunden ist, mit Hilfe von Zusammen-
stellung 34 ermittelt. Als Entwurfsfiillung f ist fiir einfache Dehnung
35% anzunehmen; der Voreinstromungswinkel ¢ soll bei doppelt
6ffnendem EinlaB 11 bis 12 °, bei einfach offnendem 15 bis 169 betragen.



342 Bauliche Einzelheiten.

Zusammenstellung 34.

Werte von refe.

Voreinstrémungswinkel ¢

Fiillung £ 197 130 ‘ 140 15 | 160

Q5 0,
35 %

re/e = 1,3409- | '1,3514 1,3624‘ 1,3735 1,3849‘ 1,3066 -

Fiir doppelte Dehnung sind allgemein giiltige Angaben beziiglich
der Ausstromdeckung nicht moglich, Hier ist die Entscheidung an
Hand des jeweilig zu entwerfenden Steuerungdiagrammes zu treffen
{vgl. hierzu GraBmann S. 100 if.). ;

Beispiel:

Der Zylinderdurchmesser einer Lokomotive mit einfacher Dampf-
dehnung sei 610 mm, der Kolbenhub 660 mm, der Triebraddurch-
messer’ 1350 mm, die gréBte Geschwindigkeit 50 km/st, entsprechend
einer gr6Bten Umdrehungszahl in der Minute von rund 200.. Die
Kolbenschieber sollen einfache Einstrémung erhalten. Wie groB ist
die Finstromdeckung, die Kanalbreite und die Ausstromdeckung zu
machen? 3

Durchmesser des Kolbenschiebers
0=04d=104.61==24cm

: P
Einstrémdeckung e — yig
6102- #
Hierin ist F — l,% 5090 et
3 066
G Oi?gg b L S ek

y =55 (vgl. Zusammenstellung 33)
b=075-7-24 = 56,6 cm

2920 - 3,08
55 - 56,5

Kanalbreite afE—:C
w-b

(

Alsoiie ' —

2,9 cm = ¢9 mm

Hierin ist w == 45 m/sek (vgl. Zusammenstellung 33)
QO BB T
A].SO fik == ;—5756,767 = 3,5 cm 35 mm
Ausstromdeckungi — 005-re
Bei 35 % Entwurfsfiillung und 15° Voreinstrémungswinkel wird
nach Zusammenstellung 34.

Te _ 1,3849 oder, da e — 29 mm

e
re — 1,3849 - 29 >~ 40 mm
Also i=0,05-40=2 mm. 5.
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III. Steuerung mit Ventilen.

Bei Mangel an gutem HeiBdampfsl hat sich gezeigt, daB Kolben-
schieber stark verkrusten, so daBl die Ringe in den Nuten festsitzen
und .ihre Federkraft verlieren. Sie halten alsdann nicht mehr dicht,
und hoher Dampfverbrauch ist die weitere Folge, Infolgedessen hat
~man sich im Lokomotivbau den Ventilsteuerungen zugewandt, die seit
Jahren im ortsfesten Dampimaschinenbau mit bestem Erfolg Verwen-
dung finden. Neben unbedingter Betriebssicherheit, die die Ventil-
steuerung auf Grund wesentlicher Verbesserungen erfahren® hat, ist
die Erspatnis an Zylinderdl bis zu 60% gegeniiber gleichartigen Kolben-
schieberlokomotiven zu nennen. Ventilmaschinen kénnen auch mit
wesentlich hoheren Uberhitzungen arbeiten, da eine Riicksichtnahme
auf den Entflammungspunkt des Schmierdles entfillt.

|

LT

Abb: 235, Lentz-Ventilsteuerung fiir die oldenburgische 1C1-S-Lokomotive.

o) Lentz-Steuerung fiir Oldenburg.

Abb, 285 zeigt die von der Hanomag fiir die oldenburgische
1C1-Schnellzuglokomotive ausgefiihrte Lentz-Ventilsteuerung. Die
Ventile fiir den EinlaB sind an den Enden, die fiir den AuslaB in der
Mitte des Zylinders angeordnet. Als Baustoff findet StahlguB oder
neuerdings gepreBtes Stahlblech Anwendung. Alle Ventile, die als
Doppelsitzventil ausgebildet sind, werden durch den Zylinderiiber-
druck auf SchlieBen beansprucht. Sie sind an Stahlspindeln ange-
schraubt, die in besonders langen Fiihrungen mit eingesetzten Buchsen
arbeiten, Die Abdichtung des Dampfes wirkt als sogenannte
Labyrinthdichtung mittels eingedrehter Rillen, Die Spindeln enden in
Képfen, in denen Rollen leicht drehbar angeordnet sind. Diese laufen
unmittelbar auf der Nocken- oder Hubkurvenstange, die ihren Antrieb
von der dufleren Steuerung erhilt, Die einzelnen Ventilkopfe sind ge-
trennt gehzalten, so daB jedes einzelne Ventil mit Fiihrung, nachdem
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’ Zusammen -
Steuerungsverhiltnisse der 1C1-Schnellzug-

Vorwédrtsgang : A 3
5o 9 | Prozente vom Kolbenweg wihrend !
s » :
o 8 538 = des i
= 218 '8 q 2| ok g Dampt- ShS
L=V} 9| o |S|ve| & 7 @ g v
B = e o et A8 s o
slegEolalggl s8 | 4 trittes 38|90
= | e 2 o g |-g-2 = 3 o & =Y
EE |8 BlEiias s BEL BaigR
SRR A R s e lre s ieE
>~ 0D |\ |< v | < | Hin el e
d g2
vor dem . ER 3
Kolboa 6 | 56 4 |16 0 §E51/2 46 4815| 48 47 5
hinter | 6 56| 4 |16 SEb1y| 4714 47 | 46 | 4814|515 -
v. lerabias e 5 |16 0 10 49 41 5515 | 42 215 |
h. (5 ity 916 10%4| 50%| 39 5415| 43 2145 i
v. 6 | 59 i1 6 1 19 4815 325 | 64Y5| 3415| 1 i
h. 6 | 59 The s ] 20 49 31 6215| 36 1%
= 663 | 9 |16] | 981 45 | 963|187 eviel 97
b, 61631 9 |16 3135| 4414) 24| 69 | 3035 1
v 6 | 6815| 11%|16| | 881 40if o1 |78 |21%4f % 3
h. 6|68 | 111416 43 | 388 |19 |75 | 2484 1 ;
V. 6 | 78%| 13 |16 9 48 35 317 82° | 18 =
h. 6 | 7315 13 |16 5915| 3215] 15 | 79%| 20| —
v, 6 | 84 14 |16 1 58 29 13 86 14
bol683 {1 i 6215 251 12 | 84 |16 | —
v. 6| 91| 14 16| o | 681592 | 9l 00 |10 | —
h. 6|98 |14 |16 7001 gL B BoE A et i
V. 6 122 14 |16 14 79 15 6 93%| 6% —
b, 6122 |14 |18 80%| 14 | 5| 9215 7i4 —

Grofiter Weg der Hubkurvenstange nach vorn 122 mm,
nach hinten 122 mm; gesamt 244 mm,
GroBter Ausschlag des Schwingensteines (einschl. Springen)
nach unten 195 mm.

die Nockenstange nach vorn herausgezogen ist, ohne an der &uBeren
Steuerung irgend etwas zu lésen, herausgenommen werden kann, Die
Federn aller Ventile sind gleich, nur unterscheiden sie sich fiir Ein-
und Ausstromung in der Vorspannung. Zusammenstellung 35 enthilt
die Steuerungsergebnisse der oldenburgischen 1C1-Lokomotive.!)

In Zusammenstellung 86 sind die Einstrémungsverhdltnisse der
preulischen 2C-Drilling-Schnellzuglokomotive (Kolbenschieber) mit
denen der oldenburgischen 1C1-Zwilling-Schnellzuglokomotive (Ventil-
steuerung) verglichen. Man ersieht hieraus die Uberlegenheit der
Ventilsteuerung beziiglich der Dampfeintrittsquerschnitte, die sich
namentlich bei sehr kleinen Fiillungen zeigt.

') Vgl. Hanomag-Nachrichten 1917, Heft 3, S. 45,
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lokomotive fiir Oldenburg mit Ventilsteuerung.

Rickwiartsgang
‘ 58 @ | Prozente vom Kolbenweg wihrend
o g | a8 ;
£ d 1
Bl e Bl ER e
wB§ 2 B 58 Ba| 2 e g
ElLE| 5 |5 | 88| E aiss . lopd 1&g
el eanen s R Gl DGR
Ble2 2 55 R DT D
PlOZ | @ (<| »|s < |[Hin | S0 & |8
: =
vor dem | . 8= & z
Rolbow | 000 14 16) - o 355 47 |48 |50 [46 |4
hinter |6 |56 | 4 |16 7 85%| 49 | 4551 47 |48 |5
V. 6157 | 6 |16 o | 10%|51%| 38" 58 |40 |2
h. PESET R B2 e 59 E g ee Sl o
V. 6160 | 7 16| | 20 |51l 9815} 671 3134 1
5 6150 | 7 |16 2014 52" 97iZ| 67 | 32 7| 1
V. 6 | 62151 815116 | 30|48 | 92| 74 | 2% L
BB B s e 30| 484 199 | .74 |'9plsl 17
V. 6166 | 10%116| ., | 40 |42 |18 | 79 |20dp 1}
h. 6|66 | 101 16 4015| 42 | 174 79 | 20i5| 15
V. 6169 | 12 116) L5 | 50 | 8515l 1417 851y 14b4| 1
h. 6170 112 16 50 351’; J;-:)l gglgz }112 A
e (5381/2 e 111? e
v. (5 S R S i T BREElOTI AL gLAgs T
h. B .86 |14 Hel 24 g0 ygifl gifl ke |41 |
V. 6192 | 14 116 o5 | 78141 18151 & | o1 e
h. 694 |14 [16] ° TiSEAbl an

GroBter Weg der Hubkurvenstange nach vorn 92 mm,
nach hinten 94 mm; gesamt 186 mm.
GréBter Ausschlag des Schwingensteines (einschl. Springen)
nach oben 165 mm,

Zusammenstellung 36.

Einstromungsverhiltnisse

der

preuflischen 2C-Drilling- und der
Oldenburgischen 1C1-Lokomotive.
H)er 2097 3094

Fillung Preu-}vOlden- Preu- |Olden-| Preu- | Olden-
Ben | burg | Ben | burg | Ben burg

GrofBter Einstrémungs- ‘
querschnitt gcm 30 ‘ 50 45 70 60 | 90
thnderquerschmtt gem | 1960 | 2640 | 1960 | 2640 | 1960 | 2640
Verhiltnis . YVes Yss TR Yas | Yo



346 Bauliche Einzelheiten.

{
i
i
|

Abb. 288, Lentz-Ventilsteuerung fiir eine osterreichische E-G-Lokomotive.
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p) Lentz-Steuerung fiir Osterreich.

Nachdem erkannt war, daB nur ein sehr leichtes Ventil den be-
sonderen Anforderungen des Eisenbahnbetriebes entprechen konne,
wurden von L entz fiir eine 1920 in Betrieb genommene E-Giiterzug-
lokomotive ' der &sterreichischen Bundesbahnen Ventile ent-
worfen, die durch ein PreBverfahren aus 3 mm starkem Stahlblech
hergestellt wurden. FEin Einstrémventil dieser Lokomotiven von
150 mm' Durchmesser wog 1,3 kg, ein Ausstromventil von i70 mm
Durchmesser 1,5 kg; mit Spindel und Rolle waren die entsprechenden
Gewichte 2,6 und 3,2 kg. Demgegeniiber war das Gewicht des
Kolbenschiebers einer gleichartigen Lokomotive 143 kg. Vergleicht
man die Beschleunigungskrifte bei groBter Fiillung (Leerfahrt mit aus-
gelegter Steuerung), so findet man fiir das EinlaBventil 13,7 kg, fiir

UL

,m.ﬂet\;gé.i,”m

Abb. 289. Gleichstromzylinder nach ,Stumpf”.

das AuslaBventil 19 kg, fiir den Kolbenschieber dagegen 750 kg. Be-
‘merkenswert ist die Anordnung der Ventile. Wie die Abb. 286/287 er-
kennen lafit, sind die Ventile liegend angeordnet, und zwar liegt je
ein EinlaB- und ein AuslaBventil nebeneinander. Der Antrieb der
Ventile erfolgt durch eine Welle, auf der je zwei Schwingdaumen
angeordnet sind, Die Welle wird durch einen auBen aufgekeilten
Hebel in Bewegung gesetzt, mit dem die Ventilzugstange (Schieber-
schubstange) in Verbindung steht (Abb. 288).

IV. Steuerung der Stumpf’schen Gleichstrom-
lokomotive,

Die. Gleichstromlokomotive entstand 1908 bei der Moskau-Kasan-
Bahn (Kolomna) und bei der preuBischen Staatsbahn (Vulkan). Thr
Vorteil liegt in der Vermeidung der Innenkondensation, da die Deckel
nicht durch Abdampf gekiihlt, sondern durch Komp-essionswiirme ge-
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heizt werden. Die Dampfersparnis wéchst mit zunehmender Dehnung
und abnehmender Uberhitzung. Bei Fiillungen bis 30% arbeitet die
Gleichstromlokomotive deshalb nach vielfacher Erfahrung so sparsam,
wie eine Verbundmaschine. Bei grofier Fiillung verschwindet der Vor-
zug des Gleichstroms, weil der Taupunkt nicht erreicht wird, wihrend
die hohe Kompression die Zugkraft schidlich beeinflufit. Anzustreben
ist Verminderung der Kompression bei grofen Fiillungen. Dies de-
schieht am leichtesten bei Schiebersteuerung, indem eine solche Aus-

laBdeckung -~ gegeben

o wird, daB von 40%
i Fiillung ab die Kom-
% [ { pressionhéchstens noch
1 60% betrdgt. Abb. 289

zeigt einen Stumpf'-
schen Gleichstromzylin-
‘ i der mit Schiebersteue-
rung. Die frither ge-
e brauchlichen, auf dem
o0 ! Zylinderumfang  ver-
teilten AuslaBschlitze
] und Auspuffwulst sind
£ . * zur Erzielung gréBerer
Aol Abdampfgeschwindig-
I i o CAEl | keit durch eine ein-
zige Bohrung vom
Durchm. d=13 /D
Jugtoyon  in  der Zylinderwand
7" ersetzt. Hierin ist ®
die groBte Dampi-
28 s erzeugung in kg/st.

4550015 5.0

270065 5.0

136x 7504~ '

¢

Die Vorausstromung
durch 'den  Kolben
wird zweckmiBig bei

‘ 5% Hochstfiillung
s ; mit 25 9% bemessen,
| | ooy o Hiernach ist Kolben-
linge 1=—=d +s —2{v,
ik worin d Durchmesser
der Bohrung, s Kolben-
Lo hub und Vorauss>t<r6-
% ; mung fv = 025 Xs;
l‘?&:)ihdezrgoS‘tui:?’?:}‘vgend%le‘?cl;\sﬁ:égj::;:r%eo'?ive4 also 1 =d + 05 X s.
. Ist z. B. d = 120 mm,

s = 660 mm, so wird 1 = 120 + 0,5 X 660 = 450 mm.

Zur Verwendung der Kompression sind die Auspuffleitungen nach
Abb. 290 ineinander zu fiihren. Der Auspuff des Zylinders der einen
Seite bewirkt so ein Absaugen im Zylinder der anderen Seite. Nach
Versuchen mit einer Gio-Gleichstromlokomotive wird ein hinreichender
Unterdruck erzeugt, um den schidlichen Raum bei 12 at Kesseldruck
von 17 auf 12% zu vermindern.?)

) Vgl. Stumpf: ,Die Gleichstrom-Dampfmaschine”, II. Auflage,
Miinchen 1921, Oldenbousg.




C..Triebwerk 349

Die Dampischlige sind nicht hédrter als bei gewdhnlichen Loko-
motiven, Die Feueranfachung ist sehr reichlich, da die Ausstrém-
energie des Dampfes nicht wie sonst durch Stol und Wirbelung auf
den Auspuffwegen gebrochen wird. Blasrohr und Schornstein miissen
wesentlich erweitert werden; denn der Blasrohrdruck ist 0, weil alle
Pressungs- in Strémungsenergie verwandelt wird.

Der Kolben erhilt keine vordere Fiihrung. Mittlerer Tragring
aus weichem GuBeisen, wie fiir Kolbenringe. Wandstirke 4 mm
- '/so Zylinderdurchmesser. AuBendurchmesser 0,97 bis 0,965 des
Zylinderdurchmessers. Linge der Tragiliche gleich !/s Kolbenhub; an
den Enden kegeliger Anschlu an den Durchmesser des Kolbenkérpers.
Kolbenstange zur Gewichtsersparnis zweckmafBig hohl gebohrt. Drei
Schmierstellen in Zylindermitte; eine oben, zwei unten unter 30°
versetzt,

Abb. 291. Scheitellinie der Stephenson-Steuerung,

b) AuBere Steuerung,
I, Ausgefiihrte Steuerungen.
@) Stephenson-Steuerung (Abb. 290 bis 292).

Auf Welle O sitzen zwei Hubscheiben O E: und O E: von gleicher
GroBe, die unter gleichem Winkel zur Kurbel O K auf Welle O
aufgekeilt sind. Von ihnen fithren zwei gleich lange Schwingen-
stangen, die offen oder gekreuzt sein konnen, zu den End-
punkten C: und C: der Schwingen, Uber den Schwingenstein P
und die Schieberstange S wird die Bewegung der Schwingen auf den
Schieber iibertragen. Der Ableitungspunkt P mit seiner Fiihrungs-
bahn bleibt stets in unveridnderter Hohenlage. Lagenverinderung des
Steines in der Schwinge und damit Verstellung der Fiillung durch
Heben und Senken der Schwinge. Je nach der relativen Lage des
Steines P zu den Antriebspunkten Ci; und C: ist fiir den Schieber-
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antrieb die eine oder andere Hubscheibe oder sind beide Hubscheiben
gleichzeitig mallgebend. Die eine Hubscheibe allein bewirkt Vorwérts-
gang, die andere Riickwértsgang der Maschine. Fiithrung der Schwinge
in ihrem Mittelpunkt M oder in C: durch eine Hénge- oder Stiitz-
stange auf einem flachen Bogen, Kriimmung der Schwinge stets nach
einem Halbmesser gleich der Schwingenstangenldnge, gleichgiiltig, ob
die Steuerung mit offenen oder gekreuzten Schwingenstangen aus-
gefiihrt wird,

Abb. 292/293. Stephenson-Steuerung.

Die Scheitellinie ist eine Parabel mit dem Scheitel in R
(Abb. 291). Bei ihrer flachen Form kann sie mit guter Anndherung durch
einen durch die drei Punkte Ei, R und E: gehenden Kreis ersetzt werden,
dessen Mittelpunkt auf O X liegt. Fiir die Steuerung mit offenen
Schwingenstangen liegt der Kriimmungsmittelpunkt der Scheitellinie
iiber O hinaus auf der dem Schieber abgewendeten Seite. Bei einer
Steuerung mit gekreuzten Stangen wiirde die Scheitellinie entgegen-
gesetzt gekriimmt sein, d. h. der Kriimmungsmittelpunkt wiirde auf
der Seite des Schicbers liegen.
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p) Gooch-Steuerung (Abb. 294 bis 296).

Von zwei auf Welle O unter gleichen Winkeln zur Kurbel O K
aufgekeilten Hubscheiben O E: und O E: von gleicher GréBe wird die
Schwinge CiC» angetrieben durch zwei gleich lange Schwingenstangen,
die offen oder gekreuzt sein konnen. Von dem Schwingenstein P

Abb. 294/295. Gooch-Steuerung,

aus wird die Bewegung der Schwinge mit Hilfe der Schieberschub-
stange auf den Schieber iibertragen. Der gefiihrte Purkt der
Schwinge mit seiner Fiihrungsbahn bleibt stets in unverdnderter
Hohenlage. Verinderung der Lage des Schwingensteines P gegeniiber
den beiden Schwingenantriebspunkten Ci und C: durch Heben und
Senken des Steines mit seiner Fithrungsbahn. Die eine Hubscheibe
allein bewirkt Vorwirts-, die andere Riickwirtsgang der Maschine.
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Je nach der relativen Lage des Steines P in der Schwinge ist die eine’
oder. die andere Hubscheibe ode: sind beide Hubscheiben gleichzeitig
fiir den Antrieb des Schiebers maBgebend. Fithrung der Schwinge in
ihrem Mittelpunkt M durch eine Hinge- oder Stiitzstange.. Die

Abb. 297. Scheitellinie der Allan-Steuerung.

Schwinge ist stets nach einem Halbmesser gleich der Linge der
Schieberschubstange gekriimmt,

Die Scheitellinie ist eine gerade, die bei der Grundstellung 2
der Hubscheiben auf O X senkrecht steht und durch O X in zwei ‘8
gleiche Teile geteilt wird (Abb. 296).
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7) Allan-Steuerung (Abb, 297 bis 299).

Zwei gleich groBe Hubscheiben OE: und OZE: sind unter
gleichen Voreilwinkeln auf der Welle aufgekeilt. Von ihnen fiihren
zwei gleich lange, offene oder gekreuzte Schwingenstangen zu den
Schwingenantriebspunkten Ct und Cs. Die Schwinge ist geradlinig
und wird mit ihrem Mittelpunkt'M oder dem unteren Antriebspunkt
C: durch eine Héngestange MS auf einem flachen Bogen gefiihrt,

Abb. 298/299  Allan-Steuerung.

Ubertragung der Schwingenbewegung durch die Schicberschubstange
PQ auf die Schieberstange und hiermit auf den Schieber, Die
Schieberschubstange wird in A durch eine Hingestange AT auf einem
flachen Bogen gefiihrt, Beide Héngestangen hingen am doppelarmigen
Hebel SWT, der auf der Steuerwelle W aufgekeilt ist. Lagenverin-
derung des Steines in der Schwinge durch gleichzeitiges Heben der
Schwinge und Senken des Steines oder umgekehrt. Die eine Hubscheibe
dient fiir den Vorwirtsgang, die andere fiir den Riickwidrtsgang der
Igel, Handbuch des Dampflokomotivbaues. 23
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Maschine. Die Einwirkung der einen oder der anderen Hubscheibe
oder beider Hubscheiben gleichzeitig auf die Bewegung des Schiebers
ist bedingt durch die relative Lage des Steines in der Schwinge.

Die Scheitellinie ist eine Parabel mit dem Scheitel in R
(Abb. 297) bei der Grundstellung der Hubscheiben. Sie ist viel
schwicher gekriimmt als die Scheitellinie der Stephensonsteuerung, so
daB sie hier mit noch besserer Anndherung durch einen Kreisbogen
durch die drei Punkte E"i, R und E": ersetzt werden kann. Beziiglich
der Lage des Kriimmungsmittelpunktes bei offenen ader gekreuzten
Stangen gilt das bei der Stephensonsteuerung Gesagte,

Punkt P aullerhalb C, C,, daher AuBeneinstromung. Gegenkurbel voreilend
fiir Vorwiartsgang, daher HG Schwingenteil fiir Vorwértsgang bei Anwendung von
Flachschieber.

i

, g

Punkt P innerhalb C, C,, daher Inneneinstromung. Gegenkurbel voreilend
fiir Vorwartsgang, daher HJ Schwingenteil fiir Vorwirtsgang bei Anwendung von
olbenschie

Abb. 300/301. Heusinger-Steuerung mit voreilender Gegenkurbel.

) Heusinger-Steuerung (Abb. 300 bis 309).

Gegenkurbel O E (Abb. 300 bis 303) iibertragt durch die Schwin-
genstange E G seine Bewegung auf die in ihrem Mittelpunkt H dreh-
bare Schwinge G HJ. Ubertragung der Schwingenbewegung durch
die Schieberschubstange F Ci auf den Voreilhebel Ci:C:. Die zweite
Bewegung wird mit Hilfe der Lenkerstange K' C: vom Kreuzkopf ab-
geleitet, so daB also der Ausschlag des Punktes C: gleich dem Kolben-
hub ist. Statt in der Schwinge (wie bei den vorhergehenden Steue-
rungen) werden Gegenkurbel- und Kreuzkopfbewegung in dem Ab-
leitungspunkt P vereinigt. Die Verinderungen in der Dampfverteilung
werden bewirkt durch Verinderung der HebelgréBe HF (vgl. Abb, 300).
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Fir alle Fillungen vor und hinter dem Kolben gibt die
Heusingersteuerung gleich groBe Voréfinungen. Da fe:ner die vom
Kreuzkopf und der Gegenkurbel abgeleiteten Einzelbewegungen sich
bei Lokomotiven mit nur zwei Zylindern zu einer regelmiBig ver-
laufenden Schieberbewegung zusammensetzen, so geniigt im allge-
meinen ein Priifen der Schieber auf gleiche Voroffnung bei den am
Steuerungsbock angegebenen Fiillungsstufen, Es ist dann auch die

Punkt P auBerhalb C, C,, daher AuBeneinstrémun g.  Gegenkurbel nacheilend
fiir Vorwiértsgang, daher HJ Schwingenteil fiir Vorwirtsgang bei Anwendung von
Flachschieber.

Punkt P innerhalb C, C,, daher Inneneinstrémun g. Gegenkurbel nacheilend
fiir Vorwirtsgang, daher HG Schwingenteil fiir Vorwirtsgang bei Anwendung von
olbenschieber.

Abb. 302/303 Heusinger-Steuerung mit nacheilender Gegenkurbel.

Dampiverteilung vor und hinter dem Kolben und die Dampfverdich-
tung anndhernd gleichméBig. Bei Vierzylinderlokomotiven, an denen
fiir die Innenzylinder keine gesonderte Steuerung vorgesehen ist, son-
dern die Schieberbewegungen vom Gestédnge der AuBensteuerungen
abgenommen werden, sind die Voréfinungen vor und hinter dem Kol-
ben vielfach verschieden grof fir Innen- und AuBenschieber; sie
verdndern ihre GréBen bei den verschiedenen Fiillungen. Diese Un-
regelméBigkeiten sind darin begriindet, daB die fiir die Kolben der
Aullenzylinder giinstigste Schieberbewegung nicht fiir die Innen-

2ar
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zylinder verwendbar ist. Die Bewegung der AuBenschieber ist des- -
halb absichtlich unregelmiBig gestaltet, um die Fehler in der Be-
wegung der Innenschieber in engeren Grenzen zu halten.

Die Scheitellinie ist eine gerade, die bei der Grundstellung
der Kurbel auf der Hauptgetriebeschubrichtung senkrecht steht und

f

Abb. 304. Heusinger-Steuerung.
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Abb, 305/306. Scheitellinie der I-‘Ieus'mger—Steuerung
mit innen steuernder Schieberkante. mit auBen steuernder Schieberkante.

hierdurch in zwei gleiche Teile geteilt wird. Fiir die Konstruktion
der Scheitellinie ist folgendes zu beachten. Denkt man sich Gegen-
kurbel O E (vgl, Abb. 300) lose drehbar auf der Welle und unter
Festhaltung des Punktes Ci: in seiner Anfangslage die Kurbel aus
ihrer linken Totlage um 90° gedreht, so ist der hierbei bewirkte
Ausschlag des Punktes C: gleich dem Kurbelhalbmesser R. Dig Be-
wegung tibertrigt sich auf den Ableitungspunkt P in einem um das

\
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Hebelarmverhiltnis % verkleinerten MaBe, Der Ausschlag des

Punktes P und damit die Auslenkung des Schiebers aus seiner
Mittellage ist also n

Wird nunmehr der Punkt C: in seiner jetzigen Lage festgehalten
und die Gegenkurbel OE um den Winkel 90° nachgedreht, so ist
der hierbei hervorgebrachte Ausschlag des Punktes Ci

u

k ik on E“ :
Fir u — U erhilt k seinen groBten Wert.

LAl s

lauplgerriede. ,,
Chubrichtung

LA

Hauplgerrrebe-
Schubrichtung

Abb. 307. Lage des Antriebspunktes G bei der Heusinger-Steuerung.

Der Ausschlag, den der Ableitungspunkt P dabei erfihrt, ist um das
Hebelarmverhaltnis
1 Lleiner, also Y = R B R

m m c m
Beide Bewegungen stehen aufeinander senkrecht und lassen sich durch
das Krifte-Parallelogramm zusammensetzen, Abb. 305 stellt die
Scheitellinie einer Heusingersteuerung mit innen steuernden,
Abb. 306 mit auBen steuernden Schieberkanten dar. Die Kom-
ponenten des Ersatzexzenters sind

X LRt v l_.U‘m—trn

m c m
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Das Minuszeichen auf der rechten Seite der Gleichung fiir X besagt,

daB die Komponente X entgegengesetzt der Kurbelrichtung abzu-

tragen ist. Aus einem Vergleich der beiden Gleichungen fiir Y be-

ziiglich Innen- bzw. AuBen-Einstrémung geht hervor, daBl die Exzen-

trizitit OE = r im zweiten Falle kleiner auszufiihren ist als im
ersten, um eine gleich lange Scheitellinie zu erhalten.

Die Schwinge der Heusingersteuerung ist nach einem Kreisbogen

mit dem Halbmesser gleich der Linge der Schieberschubstange zu

kriimmen. Bei Lokomotiven

mit vorzugsweise Vorwirts-

&7 3 S5 gang ist wegen der Ent-
—D - rl—E lastung des Schwingzapfens H

der untere Schwingenteil fiir
den Vorwértsgang zu wihlen
(Stein F unterhalb Zapfen H).

Der Aufkeilwinkel der Ge-
genkurbel 148t sich am besten
durch Konstruktion ermitteln.
Damit die Schwinge in beiden
Totlagen der Kurbel dieselbe
Lage einnimmt, muB der An-
triebspunkt G (Abb. 307) auf

der Senkrechten liegen, die

in O auf der Verbindungs-

i linie der gegeniiberliegenden

8, @ Stellungen der Gegenkurbel E

N\ i i X und E: errichtet wird. Ferner
VA 4, ':5-1— ist es erforderlich, daB zur

Erhaltung einer gleichmiBigen

Abb. 308 Schieberbewegung fiir Innenzylinder SChi_.eberbewegung 'die Aus-
der Drillinglokomotivé Gattung S,,% schlige der Schwinge aus

Abb. 309. Steuerung der Drillinglokomotive Gattung G,..

ihrer Mittellage nach beiden Seiten gleich grof werden. Die
richtige Lage des Punktes G lidBt sich am besten durch Versuche
ermitteln. Die drei vorkomménden Fille: Punkt G fillt in die Haupt-
getriebeschubrichtung, Linie O G berithrt den Schwingungskreis von
G, Linie OG schneidet den Schwingungskreis von G, sind in
Abb. 8307 a, b und c dargestellt. Im ersten Falle steht O E senkrecht
O X, im letzten Falle ist der Winkel K O E bei gleichem Halbmesser
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des Schwingungskreises von G am kleinsten, Die Linge des Lenker-
ansatzes Kr K' und der Lenkerstange K' C: (vgl. Abb. 300 bis 303) ist
so zu bestimmen, daB Punkt C: bei Mittelstellung des Kreuzkopfes in
Mitte des Schwingungsbogens von C: liegt.

Bei den Drillinglokomotiven Gattung . Si®> in Abb. 308 setzt
sich die Schieberbewegung fiir den Innenzylinder zusammen aus den
von den Schieberkreuzképfen der AuBenstcuerung entnommenca
Bewegungen, die durch im Rahmen drehbar gelagerte Ubertragungs-

Abb. 311, Marshall-Steuerung mit zwei Hubscheiben.

hebel in Maschinenmitte zu eine- Einzelbewegung vereinigt werden.
Durch die beiden zweiarmigen Hebel A:D: und A:D: wird die Be-
wegung der beiden &duBeren Schieberstangen P1S: und P:S: ver-
doppelt, da AiBi = "xBi D1 und A2B:—'/2B2D2. Ps auf dem Ver-
bindungshebel Ci C: beschreibt somit den gleichen Wege wie Ps und Ps.

Abb. 309 Steuerung der Drillinglok. Gi:. Die Bewegung des
Schiebers fiir den mittleren Zylinder wird durch eine im Rahmen
fest gelagerte Welle und eine auf dieser schwingend gelagerte Welle
abgeleitet, Erstere erhélt ihre Drehbewegung von PiKr', letztere
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von P:Kr®. Beide AuBenbewegungen werden auf diese Weise zu
einer gleichen, um 120 ° versetzten Bewegung vereinigt, ;

¢) Marshall-Steuerung (Abb. 310/311),

Von der auf Welle O (Abb. 310) der Kurbel O K um 180 nach-
eilend aufgekeilten Gegenkurbel O E geht die Lenkerstange E C aus.
Ihr Endpunkt C wird durch Lenker CT auf einem flachen Kreis-
bogen gefiihrt. Die Ableitung der Bewegung geschieht im
Punkt P der Lenkerstange EC, die Ubertragung auf den Schieber
erfolgt durch Schieberschubstange P Q, die durch das Gelenk Q mit
der Schieberstange verbunden ist. Die Anderung der Fiillung und
die Drehrichtung der Maschine wird bewirkt durch Verlegen der
Neigung der Fiihrungsbahn des Punktes C. Anderung der Neigung der
Fithrungsbahn wird dadurch bewirkt, daB die Fiihrungsstange im
Punkt T an einen um W drehbaren Winkelhebel angelenkt ist. Drehung
des Winkelhebels T W F erfolgt mittels Steuerstange vom Fiihrer-
stand aus,

Abb. 312, Gélsdorf-Steuerung.

In England ist die Marshallsteuerung verschiedentlich mit zwei
Hubscheiben ausgefiihrt (Abb. 811). Von der Hubscheibe O E: wird der
um den festen Punkt A drehbare Winkelhebel C A B angetrieben,
In B greift Lenker BD an, der die Schwinge P P" bewegt. Auf die
Schwinge wird ferner die Bewegung der Hubscheibe O E: durch
die Schwingenstange EsM iibertragen. Mittelpunkt M der Schwinge
wird durch die Stiitzstange M A auf einem Bogen gefiihrt. Die Be-
wegung der Schwinge wird von dem Punkt P durch die Schieber-
schubstange P Q auf die Schieberstange und somit auf den Schieber
iibertragen. Die Verdnderung der Fiillung und des Drehsinnes der
Maschine wird bewirkt durch Verstellen des Schwingensteines ' in
seiner Lage in bezug auf den Schwingenmittelpunkt M.

) Winkelhebelsteuerung nach Gélsdorf.

Sie dhnelt der Heusingersteuerung, jedoch ist die Schwinge er-
setzt durch einen in seinem Scheitel H drehbar gelagerten Winkel-
hebel GHF (Abb. 812). Am Punkt G des Winkelhebels greift die
Schwingenstange an, wihrend von Punkt F aus durch den Lenker F S
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die Bewegung des Hebels auf die Schieberschubstange S Ct iibertragen
wird, Hebelarm HF und Lenker F S erfiillen die Aufgabe der Schwinge
bei der Heusingersteuerung. Die zweite Bewegung des Punktes P
wird vom Kreuzkopf abgeleitet. Verdnderung der Fiillung und des
Drehsinnes der Maschine durch Verdnderung der Schwingbahn des
Punktes S.

v
s
e 7
PUCKWE; & s :
0. G
Ny, f
‘5'\ =

Abb. 313/314. Baker-Steuerung,.

7) Baker-Steuerung (Abb. 313/314).

Sie ist in Amerika in den letzten Jahren zur Einfiihrung gekommen
und findet immer mehr Verbreitung, Das Steuergestinge ist, wie
aus Abb. 314 ersichtlich, in einem StahlguBrahmen gelagert, der an
jeden Lokomotivrahmen angeschraubt werden kann, Wie bei der
Heusingersteuerung wird die eine Bewegung fiir den Schieberweg
vom Kreuzkopf abgeleitet, die zweite von einer um 90° gegen die
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Kurbel versetzten Gegenkurbel. Der Kreuzkopf iibertrigt seinc
Bewegung (Abb. 313) mit Hilfe der Lenkerstange K'C: auf den Vor-
eilhebel C:Ci. Die Gegenkurbel wirkt durch die Lenkerstange E G
und die Stange G F auf den Hebel F H Ci, der in H drehbar gelagert ist
und in Ci seine Bewegung auf den Voreilhebel CiCo iibertrigt. Beide

Abb. 315. Joy-Steuerung.

Abb. 316, Heusinger-Joy-Steuerung.

Bewegungen, die der Gegenkurbel und die des Kreuzkopfes werden in
Punkt P zusammengesetzt und von hier aus auf den Schieber iiber-
tragen. Etwa ir Mitte der Stange F G greift die Stange ST an, die
an dem im Festpunkt V gelagerten Hebel VT U angelenkt ist. Die
Lage dieses Hebels bestimmt die GréBe der Fiillung und den Drehsinn
der Maschine.
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9) Joy-Steuerung, Klose-Steuerung (Abb, 815 bis 318).

Bei beiden ist jede Hubscheibe ve:mieden; die Bewegung des
Schiebers wird von einem Punkt der Schubstange abgeleitet.

Im Punkt A der Triebstange K Kr (Abb. 815) greift bei Joy die
Lenkerstange A B an, die mit der Lenkerstiitze BD verbunden ist. Im
Punkt C der Lenkerstange ist der Voreilhebel CF P angeschlossen,
Die drei Stangen AB, BD und CF bilden zusammen den Ellipsen-
lenker, Punkt C bewegt sich auf einer ellipsenihnlichen Kurve,

Abb. 317/318, Klose-Steuerung.

Stange CP wird in F durch die Steuersteinfiihrung S'S' in einem
flachen Kreisbogen gefiihrt. Die Steuersteinfiihrung wird durch einen
um den Punkt M drehbaren Hebel gehalten, Um Fiillung und Gang-
art zu dndern, ist der Steuerhebel um M zu drehen, wodurch die
Neigung der Steuersteinfithrung verindert wird,

Abb, 316 zeigt eine Heusinger-Joy-Steuerung, bei
welcher der Schwingenantrieb von der Gegenkurbel durch einen

Schwingenantrieb von einem Punkte der Triebstange nach Art der
Joy-Steuerung e setzt ist.
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Eine Abart der Joy-Steuerung ist die Steuerung von Klose
(Abb. 317/318), bei welcher der Voreilhebel B Bi C F P mittels zweier
Gelenke A A: und zweier Lenkerstangen A B und AiB: an der Trieb-
stange befestigt ist.

t) Redington-Steuerung,

Abb. 319 zeigt diese englische Steuerung mit nur einer Hubscheibe.
Auf der Kurbelachse ist die Hubscheibe unter 180 ° gegen die Kurbel
versetzt aufgekeilt. Die Bewegung ersterer wird einmal von der mit
dem Hubscheibenring fest verbundenen Stange A auf den an Schwinge E
befestigten Arm B und hierdurch auf die Schwinge selbst {ibertragen;
ferner wird mit Hilfe der Lenkerstange C der in P angelenkte Hebel L
von der Hubscheibe angetrieben. Hebel L und Schwinge E sind durch
Gelenk Q miteinander verbunden. Im Schwingenstein F werden beide
Bewegungen, die von A und von L herrithrende vereinigt und
von hier aus durch die Schieberschubstange F O auf den Schieber
iibertragen,

Abb. 319. Redington-Steuerung.

& . ihatie %) Gresley:Steuerung.

Angewendet bei englischen Drillinglokomotiven, Die beiden
AuBensteuerungen werden nach Heusinger betrieben, An der vorderen
Verlingerung der Schieberstange eines #uBeren Kolbens ist ein un-
gleicharmiger wagerechter Hebel (2:1) angelenkt. Dessen entgegen-
gesetztes Ende trdgt die Mitte eines gleicharmigen Hebels, der einer-
seits an die Schieberstange des Mittelschiebers, anderseits an die des
anderen Kolbens angelenkt ist. Alle drei Schieber miissen in einer

Ebene liegen.
II. Entwurf einer Heusinger-Steuerung,.
Der Entwurf zerfillt in zwei Teile:
in die MaBbestimmung der inneren und 4uBeren Steuerung.
) Mabestimmung der inneren Steuerung.

Erfolgte bereits in dem Abschnitt ,Ermittlung der Hauptabmessun-
gen von Schiebern” auf Seite 340.
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f) MaBbestimmung der 4ufleren Steuerung.

Die Abmessungen konnen mit Hilfe der bei der Beschreibung der
Heusingersteuerung angegebenen Gleichungen auf Seite 357 ermittelt
werden. i

Die fiir die gréBte Fiillung erforderlichen Abmessungen X und Y
lassen sich zeichnerisch folgendermaBen bestimmen. Man zeichne
nach Abb. 320 mit dem Ersatzexzenter fiir die Entwurfsfiillung

e ~% den Schieberkreis und mit der EinlaBdeckung e den
Deckungskreis, Alsdann trage man den zu re gehodrigen Voreil-
winkel an und fille von dem Schnittpunkt seines freien Schenkels
mit dem Schieberkreis die Senkrechte auf den wagerechten Durch-
messer. Diese Senkrechte ergibt die Richtung der Scheitellinie. Thre
GroBe erhilt man dadurch, da man im Abstand der groBten Fiillung von
der linken Kurbeltotlage die Senkrechte auf den wagerechten Durch-
messer errichtet., In ihrem Schnittpunkt mit dem #AuBeren Uber-
deckungskreis zieche man an den Deckungskreis die Tangente, die auf
der Scheitellinie die GréB8e Y abschneidet.

7) Beispiel

Es ist fiir eine. E-HeiBdampf-Zwilling-Giiterzug-
lokomotive die innere und &uBere Steuerung (nach Heu-
singer’) zu entwerfen., Bekannt seien aus dem Entwurf der
Maschine:

Zylinderdurchmesser . . . . . . . =610  mm
T o R S A S e 660 mm
Triebraddurchmesser * -0 i o D =="1350 mm
Grofite zuldssige Geschwindigkeit . Vg = 50 km/st
Kesselitberdiick: o= a Ssiinnii o Pk - 12 at

Entwurf der inneren Steuerung,.

Es werde ein Kolbenschieber gewihlt mit einfach 6ffnen-
dem EinlaB und innen steuernden Schieberkanten. Fiir die vor-
liegende Lokomotive mit einem Schieberdurchmesser von 240 mm wird
nach Seite 342 die Einstrémdeckung 29 mm, die Kanalweite B35 mm,
die Ausstromdeckung 2 mm. Mit diesen Angaben erfolgt der

Entwarfider duBeren Stenerung,

Es werde das Zeun er'sche Diagramm angewendet, wobei beim

Aufzeichnen am zweckméBigsten alle GroBen in doppeltem MaBstab
dargestellt werden,

Zeichne um O den Kreis mit der Einlafdeckung e als Halbmesser
(Abb. 320). Trage in O an O A den Winkel de an und auf seinem
freien Schenkel re his P ah. Die von P auf die Kolbenweglinie ge-
fallte Senkrechte P Q gibt die Richtung der Scheitellinie an. Nun be-
stimme man die zu der groBten Fiillung — die hier zu 76% gewihlt
werde — gehorige Kurbelstellung OF und lege in F an den mit e
geschlagenen Kreis die Tangente, welche die Richtung der Scheitel-
linie in R schneidet. QR ist dann gleich der Linge der Scheitel-
linie bei 76% Fiillung. Es ergibt sich aus der Abb. 320 abgemessen
X = 34 mm Ymax — 53,5 mm. Nun ist

X=R-"
m
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In dieser Gleichung sind X und R bekannt; m!) st
so groB zu nehmen, wie es mit Riicksicht auf den Mindest-
abstand des Voreilhebels von der Schiene méglich ist. Dies
ist erforderlich, um fiir n ein ausfiihrbares MaB (50 bis 125 mm) zu

erhalten, Man wéhle m — (1,2 bis 14) . s. Im vorliegenden Fall sei
m=14-s=14-660 — 924 mm; dann wird :
Lomi X 9284 e
Th R R SRS
Der groBte Ausschlag der Schwinge bei 76% Fiillung ist
Y m 535.924 5
o= et leis A5 59,6 mm =~ 60, mm
s A
-t F 77777777777
7 \\ 3 - >
\\
Eh
— A ,_\> eL¥. 39
5
\\
g S
0 :
| e
Vs 7 |I
Te 7
)4 W )l
) :
it
/
st I ,\I / hf %
a 3 a
R
Lilalio ot
e
76 %
35 70 ]
g
= 0% < .
Abb. 320. Zeuner'sches Schieberdiagramm fiir den Entwurf einer Heusinger-Steuerung.
Die Entfernung des Schwingensteines vom Drehpu;'Akt der Schwinge
bei der groften Fiillung ergibt sich aus der Beziehung
U i
e 2,6 bis 3,2

') Wegen der Benennungen vgl. Abb, 303,
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Der groBere Wert ist fiir voilkommenere Steuerungen zu wihlen;
kleinere Werte sind nicht zweckmiBig, da dann das Steinspringen zu
stark anwéchst. Es werde fiir die zu entwerfende Steuerung
E;:a,z AL Ak s sich U =82k 80 80 109w,
Der Halbmesser der Gegenkurbel werde gewihlt zu

e 165 mm
Somit ist fiir die Entfernung des Angriffspunktes der Schwingen-
stange vom Schwingendrehpunkt:

B 1{»:,165-3,2 = 528 mm

Der senkrechte Abstand des Schwingendrehpunktes von der Zylinder-
achse ist aus der Gleichung 4 ;

h=z+] ek ;
zu berechnen, worin z der Abstand der Schieberstangen- von der
Kolbenstangenmitte; hier z. B. z = 600 mm. Also wird

h = 600 + ]/ 95? — 34% = 689 mm.

3. Steuerungs-Einzelheiten.

a) Zylinder.
I. Allgemeine Grundsiatze.
Baustoff ZylinderguBeisen von k, — 16 bis 26 kg/qmm Zug-
festigkeit; oft geringer Stahlzusatz.
Berechnung. Durchmesser d und Kolbenhub s wie friiher
auf Seite 68 bis 71 angegeben. Wandstirke 0 fiir den zylindrischen
Teil errechnet sich nach Erfahrungswerten zu

oem — 0,015 dem + 15 fiir Niederdruckzylinder

dem — (0,025 dem + 15 fiir Hochdruckzylinder.
Eine stdrkere Ausfilhrung von 0 ist notwendig mit Riicksicht auf
spateres Ausbohren der Zylinder. Die Wandstirken sonstiger
Zylinderteile sind, je nach Zylindergr6Be, 18 bis 25 mm. Jedoch ist
es, hauptsichlich bei groBen ebenen Winden, ratsam, die vordem an-
genommenen Wandstirken auf Festigkeit nachzupriifen.

Die Form der Zylinder richtet sich im allgemeinen nach
Lage zum Rahmen und nach Art der Steuerung. Man unterscheidet
Innen- und AuBenzylinder. Bei Zweizylinderlokomotiven liegen die
Zylinder meist auBen. Gegeniiber Innenlage ist hierbei das Trieb-
werk gut zugénglich und die Beanspruchung der Triebachse giinstiger.
Innenzylinder in England und Belgien gebriuchlich. Vorteilhaft ist
der ruhige Gang hierbei; nachteilig die schwere Zuginglichkeit des
Triebwerkes, die Gestaltung der Kropfachse und die Beschrinkung des
Zylinderdurchmessers durch das RahmenlichtmaB. Bei Zweizylinder
doppelte Dehnung liegt der Hochdruckzylinder stets rechts.

Aus baulichen Griinden kénnen AuBen- und Innenzylinder ge-
neigt liegen (Neigung etwa bis 1:6), und zwar Schriglage der AuBen-
zylinder wegen des lichten Raumes, z. B. bei kleinen Raddurchmessern
zwecks Unterbringung der Zylinderhihne. Schriglage der Innen-
zylinder, z. B. um iiber eine vordere Radachse hinwegzukommen,
‘wegen Anbringung der Gleitbahnfithrung tiber der vorderen Kuppel-
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achse, wegen des Drehgestell-Seitenspieles u. dgl. Die Zylinderachse
braucht nicht durch Triebachsmitte zu gehen, z. B. 100 mm Ab-
weichung bei der Gie:-Lok. Entfernung der Zylindermitten vonein-
ander bei AuBlenzylindern méglichst klein; hierdurch besserer Massen-
ausgleich und Gewichtsersparnis infolge der kleineren erforderlichen
Gegengewichte. Daher verdienen, von diesem Gesichtspunkt aus,
Innenzylinder den Vorzug vor Auflenzylindern.

Verbindung mit
dem Rahmen, indem

[ees s ikereaftise @ ainy S Zvlindensnils

\ stiick angegossene Flansche
iber das Rahmenblech mit

® iner starken Leiste iiber-
“ (Entlastungsleiste)

=

. greifen
I i, und dort unmittelbar auf-
N 1 8 e sitzen. Zur Verbindung von
ZylinderguBistiick und Rah-

men dienen PalBschrauben.
Durch das unmittelbare Auf-

\____)ﬁs___, sitzen des Flansches auf
| ® | dem Rahmen wird die Be-
L1 anspruchung  durch das
‘J afstich heratsg Eigengewicht des Zylinder-

gulstiickes nicht auf die
Schrauben iibertragen. Zur
; Vermeidung der Zylinder-
Léngsverschiebung  werden
PaBstiicke angeordnet, die
sich fest an den Rahmen
legen, um die von den Kol-
bendriicken herriihrenden
icherkr"ifte aufzunehmen
] (Abb. 321). Kréftige Lappen
= fff// am ZylinderguBstiick kénnen
auch mit der Rahmenquerver-
steifung verschraubt werden.
Bei amerikanischen Zwilling-
lokomotiven mit Barren-
rahmen und bei Vierzylinder-
maschinen bilden die mit-
einander verschraubten Zy-
linderguBstiicke  gleichzeitig
cinen Sattel fiir die Rauchkammerauflagerung. Die ZylinderguBstiicke
werden von oben auf den Barren gesetzt (bei einfachen Barrenrahmen
nach Abb. 322), oder die Barren konnen bei Doppelbarrenrahmen
auBerhalb iiber und unter dem GuBstiick einer Seite hinweg oder hin-
durchgefiihrt und so mit den am Zylinderstiick angegossenen kréitigen
Leisten verschraubt werden (Abb. 323). Bei Vorhandensein von Dr.eh-
gestellen wird gewdhnlich an das ZylinderguBstiick in dessen Mitte
der Drehgestellzapfen mit einem Flansch von unten angeschraubt.

Mit Riicksicht auf die Austauschméglichkeit der Zylinder werden
die Anlageflichen der Zylinderverstrebung und der Zylinder an den
Rahmen auf StichmalB} gearbeitet.

Abb, 321. Verschraubung der PaBstiicke zwischen§
ZylinderguBstiick und Rahmen.
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II. Bauliche Durchbildung

Beim Entwurf eines Heilldampfzylinders sind folgende Gesichts-
punkte zu beachten.

Bei einfacher Dehnung sind die ZylinderguBstiicke so zu bauen,
daBl sie miteinander vertauscht werden koénnen. GroBere Anhdufung
von Eisenmassen bei Flanschen, Rippen, AnschluBstutzen und dgl.
miissen vermieden werden, weil sonst schon beim GuB infolge un-
gleicher Abkiihlung leicht schidliche Spannungen auftreten und im
Betrieb sich die einzelnen Teile durch die Wirme verschiedenartig
ausdehnen und zu Rissen Veranlassung geben konnten,

Die Wénde des zylindrischen Schieberkastens sollen nach den
eben aufgefiihrten Grundsétzen von der Zylinderwandung moglichst
getrennt werden; bei der preuB, Regelbauart ist der Schieber-
kasten mit dem Zylinder durch keine Rippe verbunden. Da also die
Einstromung moglichst unabhéngig von der Ausstromung ist, werden

]
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Abb. 322/323. Amerikanische Dampfzylinder fiir Zwillinglokomotiven.

wegen der verschiedenen Temperaturen des durchziehenden Dampfes
GuBspannungen und Niederschlagverluste vermieden. Das Zylinder-
guBlstiick enthélt keine Kanile fiir den Abdampf; der Raum hierfiir
wird gebildet durch ein eingewalztes Schmiedeeisenrohr und zwei
angeschraubte Ausstromkasten. Abb, 324 zeigt die Austithrung fiir

die preuB. Gattung Tis. Die Deckel der Ausstromkisten tragen die
Fiihrungsbiichsen fiir die Schieberstangen.

~ Entfernung zwischen Zylinder- und Schiebergehdusemitte ist so
einzuschranken, dafl die Dampizuleitungen méglichst kurz.

An den Ein- und Ausstrémrohren (an deren Stutzen) sollen keine
scharfer}' Ecken und Kanten sein, um gute Dampffiihrung zu erzielen;
auch'mussen sich die Anschliisse an diese Rohre gut herstellen lassen.
Verhiltnis der Einstrémkanile zum Zylinderquerschnitt /1o bis */ss,

Igel, Handbuch des Dampflokomotivbaues. 24
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III. Anordnung der Ausriistungsteile,

Zur Anbringung der hauptsidchlichsten erforderlichen Aus-
riistungsteile sind Warzen angegossen, und zwar fiir folgende Ein-
richtungen.

Am Zylinder (bzw. Deckel):

Fir Schmierung; jeder Zylinder hat eine Schmierstelle in
Hubmitte an seiner héchsten Stelle, um gleichmiBiges Verteilen des
Oles zu gewéhrleisten,

Fir AblaBhédhne oder ~-ventile; 10 bis 13 mm Bohrung.
An den tiefsten Punkten des Zylinders auf jeder Kolbenselte zZum
Ablassen des Niederschlagwassers,

Fiir Sicherheitsventile (meist vereinigt mit dem Luft-
saugeventil); zum Schutz der Zylinderdeckel gegen Wasser-
schldge.

‘ ;Aﬁ_xr___
|
|

Abb. 324. Zylinder der E—Heinarx‘-Zwilling-Teuderlokomotive Gattung T4

Fiir die Druckausgle1chv0rrlchtung zur Verbindung
beider Zylinderseiten.

Fir Indikator (25 mm Durchgangsquerschnitt) an den
Zylinderdeckeln.

Am Schieberkasten:

Fiir Schmierung; beide Schieberkérper sind getrennt fiir
sich zu schmieren, also zwei Olzufuhrstellen fiir den Kolbenschieber
einer Lokomotivseite.

Fiir Ferndruckmesser (bei einfacher Dehnung nur am
rechten Zylinder); zur Messung der Druckschwankungen im Schieber-
kasten,

Fir Fernpyrometer; zur Angabe der Dampftemperatur im
Schieberkasten.

Fir AblaBhédhne oder -ventile; an den tiefsten Punkten
des Schieberkastens zum Ablassen des Niederschlagwassers.

Fir Anfahrventile; nur bei doppelter Dehnung.

Schaulécher zum Einstellen der Schieber.
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IV.Schdadliche Rdume,

Zur Ermittelung der schédlichen Rdume muBl der Dampi-
kolben unmittelbar an die Zylinderdeckel herangeschoben werden.
Grundbiichsen usw. diirfen nach innen nicht iiberstehen. Die vorge-
schriebenen schédlichen Radume miissen im warmen Zustand vor-
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Abb. 326. Zylinder der D-H.G. L. Gattung G

handen sein. Thre GroBe ist allgemein 8 bis 10, seltener bis 159%
des Hubinhaltes (bei Niederdruckzylindern kleiner als bei Hochdruck-
zylindern); auf beiden Seiten meist ungleich, beeinfluBt durch die
Steuerungsverhiltnisse,

Der schidliche Raum in den Zylindern hat stets wirtschaftliche
Nachteile zur Folge, da der zum Auffilllen erforderliche Dampf nur
schlecht ausgenutzt werden kann. Kleinste Leistungen miissen noch bei

24*
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vollem Druck im Schieberkasten erreicht werden. Dieser Forderung -
kann ohne Anwendung negativer Ausstromdeckungen bei Lokomotiven
mit einfacher Dampfdehnung und 12 at Kesseldruck mit einem schad-
lichen Raum von 12 bis 13% des Hubinhaltes ohne Schwierigkeiten
entsprochen werden. Bei Lokomotiven mit 14 at Kesseldruck wird
der schddliche Raum zweckmiBig geringer bemessen als bei niedrigem
Druck.

Bei HeiBdampflokomotiven (mit etwa 430 mm Zylinderdurchm.)
lassen sich schidliche Riume von 10 bis-18% austiihren, wenn die
Abstinde zwischen den Kolben und Zylinderdeckeln vorn 10 mm und
hinten 15 mm betragen, Der Unterschied von 15—10—=5 mm
ist wegen Verschiebung der Kolbenwege beim Nachstellen der
Lager nicht zu entbehren. Bei groBeren Zylindern kénnen diese
Abstinde ausgiebiger bemessen werden, da der prozentuale Beitrag,

-{zi/ydjc/m/# i Sehmitt A5 Setrit C-0
7 —
g8% 0 e
\ Al SR S HE el
0 B | 'T L
/ = | § i |
i ‘ 50 ‘ s
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e rnreie R e
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Abb. 327. Innenzylinder der 2B-H. 8. L., englische Siidost- und Chatam-Bahn,

den die Ringkanile im Schiebergehduse zum schéddlichen Raum
liefern, mit der GroBe der Zylinder abnimmt. In Zusammen-
stellung 37 sind die schadlichen Rédume angegeben bei einigen
mit Kolbenschiebern von 220 mm Durchm. verschiedener Bauart aus-
geriisteten HeiBdampflokomotiven der Reichsbahn,

V. Bauarten von HeiBdampfzylindern,

o) mit einstufiger Dehnung.

Zwilling-Zylinder.

In neuerer Zeit hat man den Grundsatz der preuB. Staatsbahn,
den Schieberkasten méglichst frei vom Zylinder unter Fortlassung aller
Verbindungsrippen auszubilden, mehr und mehr fallen lassen, nach-
dem sich gezeigt, daB die verschiedenartise Ausdehnung der Teile
des ZylinderguBstiickes dieses bei weitem nicht so gefdhrdet, wie man
anfangs angenommen hatte.
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Abb. 825 zeigt den Zylinder der 2C-HP.L. Gattung Ps. Der
Schieberkasten ist mit dem Zylinder zwar nur durch® die Dampf-
kanile verbunden; auch wird die Abdampfleitung noch nach der
preuB. Regelbauart durch ein eingewalztes schmiedeeisernes Rohr von
169 mm 1. W. gebildet. Jedoch ist das Einstrémrohr an die Befesti-
gungsplatte des Zylinders angegossen, wodurch mittelbar eine Ver-
bindung des Schieberkastens mit der Platte hergestellt ist, die eine
freie Bewegung des letzteren in .dem friiher angestrebten
MaBe nicht mehr zuldBt. In Abb. 326 ist der Zylinder der
D- H.G.L. Gattung Gs'
wiedergegeben. Hier
ist das Ausstromrohr
in den Dampfzylinder
eingegossen. Die Ab-
leitung des Dampfes vom
Schieberkasten zum Aus-
stréomrohr erfolgt aber
noch durch die auf die
Schieberkastenenden auf-
geschraubten Ausstrom-
kasten.

Abb. 327 zeigt die
Innenzylinder der 2B -
H.-SiE. der: Siiid o)sife
und Chatam-Bahn,
die eine starke Ver-
rippung des Schieber-
kastens mit dem Zy-
linder erkennen ' ldfit.
In Amerika werden die
AuBenzylinder gleich-
zeitig als Rauchkammer-
triger ausgebildet, Abb.
328 veranschaulicht den
Dampfzylinder einer
amerikanischen 1 D 1 -
H. G. L. der Pennsyl-
viandia. g Blahmotsubern
Schieberkasten ist mit
dem Zylinder nur durch
Abb. 328. Zylinder der 1D 1-H. G. L., Pennsylvania-Bahn. die Einstromkanidle ver-

bunden. Die eingegossenen
Auspuffrohre fithren unter Vermeidung scharfer Kriimmungen unmittel-
bar zum Standrohr in der Rauchkammer, -

Drilling-Zylindes

Das ZylinderguBstiick wird bei dieser Bauart meistens drei-
teilig hergestellt. ~ Abb. 329 gibt das ZylinderguBstiick wieder der
2C-H.S.L. Gattung Si>. Die drei Zylinderteile sind untereinander
verschraubt und enthalten jeder einen Zylinder und den zugehdrigen
Schieberkasten. Bemerkenswert ist die bei dieser Bauart durch die
Steuerung bedingte Lage des mittleren Schieberkastens in der Langs-
achse der Lokomotive, bei der das Steuergestinge weniger gut

il
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zuginglich ist. Die AuBenzylinder erhalten den Frischdampf durch
~ zwei Einstrémrohre, mit denen der mittlere Schieberkasten zweiseitig
durch Hosenrohre in Verbindung steht. Diese Anordnung hat den
Vorteil,- daB die drei Schieberkdsten miteinander unmittelbar ve:-
bunden sind, wodurch Druckschwankungen wihrend der Fiillungs-

Abb. 329. ZylinderguBstiick der 2 C-H.S. L. Gattung S,

St A-8

Abb. 330. Innenzylinder der 2 C-Drilling-H.S.L., dénische Staatsbahn.

zeiten .vermieden werden.. Zur Durchfiithrung des vorderen Barren-
rahmens sind Aussparungen vorgesehen.

Abb. 330 zeigt den Innenzylinder einer im Jahre 1921 von
Borsig - fir die ddanische Staatsbahn gebauten
2C-Drilling-H S.L. Der Schieberkasten ist aus der
Langsachse der Lokomotive weiter nach auBlen verlegt. Der
Antrieb. des Innenschiebers erfolgt nicht mehr durch die sonst iibliche
Zusammenfassung der Bewegungen der AuBenschieber, vielmehr ist
eine vollstindige dritte Steuerung zur Verwendung gekommen.
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Um eine Innenhubscheibe zu vermeiden, ist auf der finken Seite der
Lokomotive eine zweite Gegenkurbel zum Antrieb der inneren
Schwinge vorgesehen. In einem einzigen GuBstiick (einschlieBlich der
Schieberkidsten) sind die drei gleich groBen Zylinder der eng -
lischen D-Drilling-H G. L. (Nordost-Bahn) gegossen.
Die linke Seite der Abb, 331 zeigt einen Schnitt durch die hinteren
Dampfkanile, die rechte durch den gemeinsamen Dampfeintrittsraum
zu den Schiebern, :
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Zylinder der D-Drilling-H. G. L.,
119 S+ englische Nordost-Bahn.

Vierling-Zylinder

Das ZylinderguBstiick der 2C-Vierling-H. S. L. Gattung S
zeigt Abb 332. Durch das ZylinderguBstiick ist, wie bei der vor-
her beschriebenen Drillingbauart in Abb. 329 der Barren-
rahmen hindurchgefithrt. Die Schieberkésten einer Seite stehen mit
der Haupteinstrémleitung durch ein Hosenstiick in Verbindung. Die
Fiihrung der Ausstrémkanile ist deutlich zu erkennen, Wahrend bei
dieser Lokomotive je zwei Zylinder mit den zugehoérigen Schieber-
kdsten in einem Stiick zusammengegossen sind, bildet die belgische
Staatsbahn bei ihren Vierlinglokomotiven jeden Zylinder fiir sich aus.
Bei der belgischen 2C1-H.S.L. liegen auBerdem die Innen-
zylinder in einer anderen Ebene als die AuBlenzylinder. Abb. 334
148t die Fiihrung der Frisch- und Abdampfrohre bei dieser Bauart

erkennen,
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p) mit doppelter Dehnung,

Zweizylinder-Bauart.

Die Zweizylinder-Verbundwirkung in. Verbindung mit hoch iiber-
hitztem Dampf ist nur von wenigen Eisenbahnverwaltungen eingefiihrt
worden. In Gsterreich hat diese Bauart im vorigen Jahrzehnt gréBere

Abb. 332, ZylinderguBstiick der 2C-H.S.L. Gattung S

100

Abb. 333. Zylinder der 2C-H.S.L. Gattung Siols

Bedeutung gefunden. Der Hochdruckzylinder besitzt Kolbenschieber
mit &duBerer Dampfeinstréomung, der Niederdruckzylinder Flach-
schiebersteuerung.

Vierzylinder-Bauart,

Leistungsféhigere HeiBdampf-Verbundlokomotiven werden aus-
nahmslos als Vierzylinder-Verbundlokomotiven ausgefiihrt. Abb. 333
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Bauliche Einzelheiten.
Abb. 334. Zylinder der 2C1-H. S. L., belgische Staatsbahn.

AuBenzylinder der 2C1-H. S. L., ungarische Staatsbahn.

335.

Abb
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zeigt die Dampfzylinder der 2C-VierzylL-Verbund - H. S. L.
Gattung Sio'. Alle vier Zylinder liegen in einer Ebene. Je ein
Hoch- und Niederdruckzylinder ist in einem Stiick zusammen-
gegossen. Bei den Hochdruckschiebern ist innere Ein- und
duBere Ausstromung vorgesehen, wihrend die Niederdruckzylinder
duBere FEin- und innere Ausstromung haben. Die Fiihrung der
Dampfkanile wird hierdurch, wie die Abbildung erkennen ldBt, eine
sehr einfache. Da die Innenzylinder auf die erste Achse wirken
sollten, muBten sie geneigt ausgefithrt werden. Als Anfahrvorrichtung
dient gleichzeitig der Druckausgleich der Hochdruckzylinder. Dieser
wird beim Anfahren allein in Tatigkeit gesetzt, und es stromt alsdann

Abb. 336. ZylinderguBstiick der 2D-H. S. L., spanische M.Z.A.-Bahn.

der Dampf-von den Hochdruckzylindern iiber den Hoch- und Nieder-
druckschieber zum Niederdruckzylinder,

Die ungarische Staatsbahn hat bei ihren 2C1-Vier-
zylinder- Verbundlokomotiven die duBeren Niederdruck-
zylinder hinter den inneren Hochdruckzylindern angeordnet. Abb. 335
zeigt einen der Niederdruckzylinder, der im Gegensatz zu der sonst
iblichen Ausfithrung ebenfalls innere Einstrémung hat. In dem
ZylinderguBstiick ist gleichzeitig die Anfahrvorrichtung untergebracht,
die den Hochdruckdampf ins Freie leitet, wihrend dem Niederdruck-
zylinder Frischdampf zugefiihrt wird.

Abb. 336 ist das zweiteilige ZylinderguBstiick einer von Han o -
mag fiir die spanische M.Z A, -Bahn gebauten 2D-Vier-
zylinder-Verbund-H.S.L. Unten auBlerhalb der vorderen
Barrenrahmen sitzen die Hochdruckzylinder, dariiber beiderseits die
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gemeinsamen Schieberkisten fiir Hoch- und Niederdruckzylinder
derselben = Maschinenseite. =~ Zwischen den Barren liegen die
beiden Niederdruckzylinder. Die zwei Teile des GuBstiickes sind in

Abb. 337. ZylinderguBstiick der 2C1-H.S. L., bayerische "Staatsbahn.

Abb. 338. ZylinderguBstiick Bauart ,Plancher".

der Mitte verschraubt und nehmen in dem gemeinsamen Sattelstiick
den Kessel auf. Hoch- und Niederdruckzylinder sind in einer Que:-
ebene angeordnet. Die Steuerung fiir alle vier Zylinder ist gemeinsam,
so daB sich ein verhiltnismiBig einfaches ZylinderguBstiick ergibt.
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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

P
R

Abb. 339. Zylinderdeckel und Stopfbiichsen nach ,Schmidt”.

=3

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",
207 —— 06— j
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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. :

vom fegler
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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.

Zwei ver-
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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
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c) Trieb- und Kuppelstangen.

IL'Bauarten
Die Stangenkdpfe werden im allemeinen geschlossen her-
gestellt (Abb. 353). Bei offenen Kopfen (Abb. B54) dient ein durch
eine Schraube gesichertes Fiillstiick als VerschluB. Stets haben die
inneren Triebstangen am Kurbelende offene Kopfe, zuweilen die
Kuppel- und 4duBeren Triebstangen zum leichteren Einbau der
Stangen. Die Stangenkdpfe umschlieBen zwei Lagerschalen, von

—
85 ——r——85 —~

v}u‘=“$f?l\‘='ﬂ{j
]

AR o e

Abb, 353. Geschlossener Stangenkopf.

denen die eine mittels Keil und Schraube gegen den Zapfen gedriickt
wird. Der Zapfen ist meist zylindrisch, bei verschiebbaren End-
achsen auch kugelférmig. Bei kleinen Lokomotiven sind runde
Stangenképfe mit eingepreBten RotguBbiichsen empfehlenswert.

Bei Lokomotiven mit mehreren Kuppelstangen ist der Einbau
schwierig, weil simtliche Kuppelstangen eciner Seite vorher zusammen-
gebaut und gemeinsam iiber die zugehérigen Kuppelzapfen geschoben
werden miissen. Es ist dies eine Folge der bestehenden Gelenk-
bauart, bei der die hervortretenden Enden der Gelenkhilfte einer
Kuppelstange teilweise um das Gelenkauge der anderen Kuppel-
stange herumgreifen (Abb. 855/356). ZweckmiBig werden bei den
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Kuppelstangenképfen an den Gelenkverbindungen die hervortretenden
Teile der einen Kuppelstange und der Ausschnitt im Gabelende der
anschlieBenden senkrecht durchgefiihrt; dadurch ist das Einschwenken
der benachbarten Kuppelstangen von unten oder oben her maglich.

Schmierung der Stangen durch méglichst groBe Schmier -
gefiBe, welche in die Kopfe eingefrist und mittels Deckels ol-
dicht abgeschlossen sind. Die Stangenlager-Schmiergefdle fiir eine

Abb. 355/356. Kuppelstange der D-G-Lokomotive Gattung G,

Kuppelstange der Reichsbahn zeigt Abb, 857. Die EinguBoffnung wird
hierbei durch einen Dichtungsschlitz mittels Federkraft abgeschlossen.

Die Formgebung der Stangenschifte richtet sich in der
Regel nach der Form der Stangenképfe. Entweder sind die Schifte
vpll Eu\d haben Rechteck-Querschnitt (leichtere Ausfiihrungen), oder
siec sind bei schweren Maschinen I-férmig ausgefrist, da solch ein
Querschnitt bei gleichem Stangengewicht ein groBeres Widerstands-
moment als der Rechteck-Querschnitt ergibt.
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Il. Beanspruchungen.

¢ Die maBgebenden Beanspruchungen in den Stangenschiften
werden folgendermaBen hervorgerufen:

1. Bei der Triebstange durch die gréBten Kolbenkrifte, bzw. bei
der Kuppelstange durch die groBten Zugkrifte an der Kurbel;
bei beiden durch die Flichkrifte der beschleunigten Stangen-
massen, die eine Biegungsbeanspruchung der Stangen in senk-
rechter Richtung verursachen. :

2. Bei der Triebstange bewirkt die gréBte Kolbenkraft bzw.-bei
der Kuppelstange die gréfte Druckkraft ein Ausknicken der
Stangen in der wagerechten Richtung (sog. ,Peitschwirkung").

Abb. 357. Stangenlager-Schmiergefaf.

Go6lsdorf!) empfiehlt bei Trieb- und Kuppelstangen die Ein-
haltung folgender Werte, die bei neueren Maschinen bereits iiber-
schritten werden:

bei Trieb- bei Kuppel-
stangen stangen
Zugbeanspruchung in den Stangenképfen
im vollen, ungeschwichten Querschnitt 400 bis 500 kg/qcm
in dem durch Lécher geschwéchten
Querschnitt iS5 v c T ol S indar 8005500 %
Zugbeanspruchung im Schaft (durch die 7
Stangenlrath):« X Soow i g a fa 400 ,, 500 ,,
Biegungsbeanspruchung im Schaft (durch
die Fliehkraft) : Sonsnn ; 1600°= - 1600. 4
Knicksicherheit des Schaftes in senk-
rechter Richtung ssoiae e i e 4 bis 6 fach | 6 bis 8 fach
Knicksicherheit des Schaftes in wagerech-
ter Richtung (gegen die Peitschwirkung) | 2 , 3 BERnc e =

) Lotter. ' S. 246
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II. Berechnung der Stangenschifte einer 2C-P-Lo k.
(Abb. 358 bis 368.)

Aviral _ [ Lénge der Triebstange . . . . 1= 3000 mm) zwischen

et rltmgs Lénge der hinteren Kuppelstange 1 — 2700 mm den

were Lénge der vorderenKuppelstange 1 == 1880 mm | Zapfen

GroBte Geschwindigkeit der Lokomotive . . . . V =— 100 kmy/st
Sekundlich zuriickgelegter Weg o e S e 27,77 m/sek
Triebraddurchmesser i ST D - 1750 mm
Sekundliche Umlaufzahl P e T n == 5,05 ind.Sek.
Kolbenhub . T AR s e e B30 mm
Kurbelhalbmesser o e e g i TE 815 mm
Sekundliche Mlttelgeschwmdxgkelt des Kurbel-

ZeDIGHSASI S s e R e e g « vk = 9,995 m/sek
Sekundliche kaelgeschwmdlgkmt S

deslSarbelzaplenss orl i o e s RO e 31,73 Y/sek

rm

Pliehbeschleunigingrm - w? .. . v 5 .. ) 317 m/sek?
Zylinderdurchmesser . . . . . . S ar b tondn Sid = 57b mm
Zylinderquerschnittsfliche . . . . . . . . - . < Fz= 2596,7 qcm
GroBter Kolbendruck Pk bei pk e R [,

| ) -4———/,mo : »l- e 2200— ]
Abb. 358. Anordnung der Stangen an einer 2C-Lokomotive.

A. Triebstange (Querschnitte in Abb. 359 bis 361), 1 — 3000 mm.

a)Beanspruchung auf Zugund Druck.
1. im kleinsten Querschnitt am K: euzkopfende (Abb. B59).
* Querschnitt B — 24195  qem
; = 760 kg/qcm
9500
il

Beanspruchung k, -

Sicherheit c 3,29 fach.

z
2. im Querschnitt am Triebzapfenkopf (Abb. 361),
Querschnitt B =:4875 gem!
Beanspruchung kz == 650 kg/qem
Sicherheit S = 3,08 fach
3. im groBten Querschnitt etwa in Stangenmitte (Abb. 360).
Querschnitt F 71,25 qecm
Beanspruchung k, =~ 440 kg/qcm
Sicherheit S = 5,68 fach

Y) 2500 kg/qem ist die zulassige Beanspruchung fiir Flufistahl an
der Elastizitatsgrenze.
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{
f)BeanspruchungaufKnickung.

Zugrunde gelegt werde als gefihrlicher Querschnitt der groBte
Querschnitt etwa in Stangenmitte (Abb, 360) von 71,25 qem. Die
Tragheitsmomente dieser Querschnittsfliche sind folgende:

.H3 — b-h?

Tragheitsmoment Jx — B*E-i;b—h 5

 TEX 14 —B5 .15’

7 12 -

= 15216 em*

L 1)-B8 4.

Tragheitsmoment Jy — @bl B 1—'2- (8N
; 65 X T8 +2Bx75

o 12

= 233,5 cm

Abb. 359/361. Triebstangen-Querschnitte (zu Abb. 358).

Somit sind die Druckkrafte Px und Py unter Annahme {reier
Auflagerung der 3000 mm langen Triebstange:

1 .
Px = ""Eia Jx _ 375465 ke
Py = a%. EI'ZJ" — 57620 kg
und die Knicksicherheiten ©x und ©y errechnet sich bei der
Pk 0,315 1
Triebstangenkraft S = m. worin 4 = %2—35—:@3
31 160 ;
also S e et B d30 keg, 2
V1 St
89,3
i Pyl 3765486
@x g —S" e :?—,1—3—36 s 11,98 fach
el Py 57620
Cy s —S-— == 31336 == 1,84 fach

1) E = 2250000 ist der Elastizititsmodul fiir fluBeiserne Stangen
in kg/gem,
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7y) Beanspruchung auf Bieéung, unter Beriicksichtigung
der Peitschwirkung zur Zeit des groBten Ausschlages der Stange.
Die Stange wird durch die Schwungkraft ihrer Masse auf Biegung
beansprucht, Zur Bestimmung der Flichkrifte C; — mpo o® ist in
Abb, 362 der Stangenschaft in drei Teile von 850, 500 und 1250 mm
Lange durch Ebenen senkrecht zu ihrer Mittellingsachse zerlegt und
die Gewichte Gi, G» und Gs dieser drei einzelnen Stangenteile er-
mittelt. Sie sind: i :
She (——2— x 75 + 20 X 75)-850 X 7,86
— 5625-850 X 7,86 — 4,781 dm® x 7,86 = 35,5 kg
G, — (65 x 75 + 20 x 75)- 500 x 7,86
6375 500 x 7,86 — 3,1875 dm® X 7,86 — 25,0 kg .

6o '2@_5 % 75 4+ 90 x 75) . 1250 x 7,86
_. 5250.1250 X 7,86 — 6,5887 dm® x 786 — 515 kg

3G — 1120 kg
 Iriebstange

*cfn,s/g
: ]

SEa e ! |
|

s e %

575 »-»‘\- ——675 : 4'—46’75'*————‘—%-4 e
St
!

Abb, 362, Biegungsbeanspruchung der Triebstange (zu Abb. 358),

Die Massen dieser Gewichte sind, da m = < und g — 9,81 m/sek?
My — 362 my— 208 ing = 5,26
: Die Abstinde o in Meter der Schwerpunkte Si S: Ss von der
durch Kreuzkopfzapfen- und Kurbelkreismitte gehenden Verbindungs-
linie ergeben sich mach Abb. 362 zu SiNi, S2N2 und S3Ns. Die
Winkelgeschwindigkeit @ war 81,78 !/sek, also »?=10068. Somit
sind die Fliehkrafte der drei Stangenabschnitte:

C,— m, o (N, S, = 362100680255 = 929 kg
Ch— my- (N3 S;) — 2,55-1006,8-0,185 == 475 kg
Ci— my o (NySy) — 5,25-1006,8-0,09 == 476 kg

3C = 1880 kg
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Aus den beiden zusammengehorigen Kraftecken in Abb. 362
ergeben sich die Biegungsmomente
M, — 100-665 — 66500 cmkg
M, — 100825 — 82500 cmkg
M, = 100-630 = 63000 cmkg-
und die zugehérigen Widerstandsmomente W in den Punkten Si S: Sa.

LTI 5
W, = 5 181,5 cm
Vo B8
= 027,605 s
W — 50 164,4 cm
- Somit sind die Biegungsspannungen kb:
M,
S ey R
kb, XAVJ 66 kg/qem
kb, \)72 — 379 kg/qem
ey = %3— = 383 kg/qcm

g 3
Zur grofiten Biegungsspannung kb, ist die Zugspannung kz im
betreffenden Stangenquerschnitt hinzuzuaddieren; im Punkt S, ist

A o E
e e T
so dafl die gr6Bte Gesamt-Beanspruchung 383 +597 — 980 kg/qcm

£ ; x 2500 = ;
und die Sicherheit © - Th0 - 2,55 fach.

B. Kuppelstangen.

Die griBte Belastung einer Kuppelstange ergibt sich aus der Rei-
bung zwischen Rad und Schiene. Wenn 16,8t der Kuppelachsdruck
und '/s die Reibungsziffer bei guter Besandung, so wird die Kuppel-
stangenkraft Pk’ — 16 800 X /3 = 15580 kg.

Hintere Kuppelstange (Querschnitte in Abb. 363/364),
1 = 2700 mm.
Schaftquerschnitte an den Enden gleich grof, und zwar
30 X 60 -+ 70 X 15 — 9850 qmm.
Schaftquerschnitt etwa in der Mitte
= 50 X 60 + 70 X 15 = 4050 gqmm.
Trigheitsmoment etwa in der Mitte
;o 6x 128 —45.73
2 312 3
Jy = 36—'—1_;7 s = 91,97 cm?
o) Beanspruchung auf Zug und Druck (Abb, B64):
im kleinsten Querschnitt F %8,5 gem
&

ist die Beanspruchung k, — T = 547 kg/qem

2§Op
kz

—785,375  cm*

und die Sicherheit G = 4,57 fach
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f) Beanspruchung auf Knickung (Abb. 363):
Jx — 135,375 cm® s
J¢ = 9197 om®

Py = . E-lsz = 9,87.%5-375 — 9924017 kg
P, nZ-% —987. 22‘507(2)%0%5 — 98016 kg
e %, s 2%45%7 = 14,37 Iach
& '"ETZ' it fi% SaRyas

eInG 17 der Mitte

AN
AN

Abb, 363 Q Abb. 365

ANNARN
NN

A
7

60

hintere Kuppelstange vordere

Abb. 363 366. Kuppelstangenquerschnitte (zu Abb. 358).

) Beanspruchung auf Bie gung, infoige Peitschwirkung
(Abb. 367).
Der Stangenschaft wird — der Form entsprechend — in drei Teile
geteilt von 850, 500 und 860 mm Linge und die Gewichte Gi, G2 und
s dieser drei einzelnen Teile ermittelt. Sie sind

G; =23 kg ‘Gy= 16 kg G, — 2355 kg
Die Massen dieser Gewichte sind, da m — und g — 9,81
m; = 235 m, = 1,62 m; = 2,4

Es war w? — 1006,8, so daB rw? — 0,316 x 1006,8 — 317 m/sek?
Dies mit m multipliziert gibt die Krifte auf Biegung:

Cl = m,-ro® = 745 kg

C: = m,-rw? = 514 kg

Cy = my-ro? = 760 kg
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Aus den beiden zusammengehérigen Kraftecken in Abb. 367 .
e-geben sich die Biegungsmomente
M, = 100-590 = 59000 cmkg
M, — 100 -835 = 83500 cmkg
M, — 100740 — 74000 cmkg
und die zugehorigen Widerstandsmomente W in den Punkten S, S, S,

536,875 i
W= — 97,614 cm®
55
735,375
Wigti=— o et 122,562 cm?®
536,875
W, = ——2— — 97,614 em?
5,6
e el Vordere Huppelsiange
"”’* 4 S e 65— =735 6 70—~T250T—4‘7I-—17#5 I=
=" 3 A — -
i 1o {,J} T 5 IR ‘ It U, Bl%Is AN
l6,-23hg ;- 04y 5i-23519 | IS Tt e = |
‘ J | e g Yooy Tormoy |
: L |
e s e
% ] iy ; j r ! | 2ot
530 J 7 st i / |
= I
Vs
4 B —
(3 NS S aveTs S
J '\t/ e 5
bod o /
g = 7
& N
g
S Xy
§ >
¢ S
m//,//’/’)‘ i\]\n\
/ ,1 &
& z 2
8 Y 9
& ] i
A ———— ey
Vo * A 7
Abb. 367. Biegungsbeanspruchung Abb. 368. Biegungsbeanspruchung
der hinteren Kuppelstange (zu Abb. 358) der vorderen Kuppelstange (zu Abb. 358).

Somit sind die Biegungsspannungen kb:

el
kb, = W, 604 kg/qcm
M,
A B8 /
ka, W, 681 kg qcn‘1
M,
=t /A
kb, W, 758 kg/qem

Zur groBten Biegungsspannung kb, ist die Zugspannung k. im betref-
fenden Stangenquerschnitt hinzuzuaddieren; im Punkt Ss ist
k—,ﬁgAﬁf4f'lk/
s el e Al o
sodaB diegréBte Gesamt-Beanspruchiing 758 + 451=1209 kg/qcm

; ; 4 7260075
und die Sicherheit & = 1900 — 2,07 fach.
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[on!
[5)8

5/3606),

Vordere Kuppelstange (Querschnitte in Abb. 3
1 = 1880 mm,
Schaftsquerschnitte an den Enden — 2850 qmm
Schaftquerschnitt etwa in der Mitte -~ 3450 qmm
Tragheitsmoment etwa in der Mitte:

A SR 536,575 cm?
. @3 3
= 4’\6‘%“ S T397 emd

o) Beanspruchung auf Zug und Druck (Abb. 366);
im kleinsten Querschnitt F = 28,5 gcm

ist die Beanspruchung k, — I[’FI? = 547 kg/qecm
und die Sicherheit B 251{00 = 4,57 fach
z

P

Beanspruchung auf Knickung (Abb. 365);
Jx = 536,875 cm?

Jy = 73,97 CI’I'I4
E- Jx 2 250 000 - 536,875
Spobn e sesialeei iR by Son
Px 7 i 9,87 35544 337 332 kg
B By 219001000 T30 =
Py B 9,87 . S TTe 46 476 kg
Px 337 332
S i eloda i,
E 2o
sy By G476
B Bl i 2,98 fach
7) Beanspruchung aut Biegung, infolge Peitschwirkung
(Abb. 368),
Der Stangenschaft wird — der Form entsprechend — in drei

Teile geteilt von 670, 260 und 670 mm Lange und die Gewichte G,
G: und Gs dieser drei einzelnen Teile ermittelt. Sie sind

Gi — 168, ey G, = 186 kg
Die Massen dieser Gewichte sind, da m — (gund g=—981

‘m; = 1,69 b= 0T my — 1,69
Es war o — 1008,8, so daB ro? — 0,315 x 1006,8 — 317 m/sek?,
Dies mit m multipliziert gibt die Krafte auf Biegung:
e B ot = Ha5ikp
Gl — myro’ — 295 %kp
Cy = my ro? — 535 kg
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Aus den beiden zusammengehorigen Kraftecken in Abb. 368 er-
geben sich die Biegungsmomente:
M, =100-310 = 31 000 cmkg
M, = 100-362 = 36 200 cmkg
M; = 100- 310 = 31000 cmkg
und die zugehérigen Widerstandsmomente W in den Punkten S, S, S,

s e
Wars o 85,75 cm
37
W= 53?',2 = 97,613 cm?
55
ABOARID e
Wi SRR 85,75 cm
Somit sind die Biegungsspannungen kb:
G M, 659
lch W 362 kg/qcm
M, ;
ki — W, 371 kg/qem
= M
e =—= s 362 kg/qcm

Zur groBten Biegungsspannung kb, ist die Zugspannung k ini betreffenden
Stangenquerschnitt hinzuzuaddieren; im Punkt S: ist
15 880

Jog =— y P 451 kg/qem
sodafldiegréBte Gesamt-Beanspruchung 371 + 451 — 822 kg/qem
und die Sicherheit © = %;9 — 3,04 fach;

d) Sonstige Triebwerksteile,

I. Kreuzképfe und Gleitbahnen.

Gleitbahnen der Kreuzképfe wurden friiher mit zwei, bei Innen-
triebwerken auch mit vier Schienen hergestellt, Neuerdings sind ein-
schienige Fiihrungen mit Riicksicht auf leichtere Ausbaumdglichkeit
der Kreuzképfe und gute Zugénglichkeit zur Stopfbiichse allgemein
gebrduchlich.  Die Gleitbahn wird auf dem Stopfbiichsenflansch des
hinteren Zylinderdeckels flach, auch I™] férmig iibergreifend gelagert
und hier, sowie am Gleitbahntrdger verschraubl: Von dem aus Stahl-
formgull hergestellten Kreuzkopf wird die. Gleitbahn ganz umschlossen.

Bei abgenutzten  Kreuzkopfschuhen kann das Kippmoment der
einseitigen Kreuzkopimasse beim Durchgang durch die Hubenden
nachteilige Biegungserscheinungen in dem kegelférmigen hinteren An-
satz der Kolbenstange auslésen und zur Lockerung des Kreuzkopfes
auf der Kolbenstange oder zu Briichen AnlaB geben. Es ist daher
zweckmiBig, die Auflagefliche der Schuhe méglichst lang (500 bis
600 mm), wo dies aus baulichen Griinden nicht angingig ist, ent-
sprechend breit (110 bis 140 mm) auszufithren und héchstens Pressun-
gen fiir RotguBgleitschuhe bis zu 5 kg/gem zuzulassen.




C. Triebwerk. 401

Der Berechnung ist der gréBte Flachendruck zugrunde zu legen,
und zwar bei Zwillinglokomotiven der wvolle Kesseldruck, bei Nieder-
druckzylindern der auf den Kolben wirkende Verbinderdruck. Um
bei abgenutzten Gleitschuhen die Kolbenstange in der richtigen Lage
zu erhalten, miissen die Backen mit Blechbeilagen versehen werden.
Da bei Lokomotiven, die hauptsichlich vorwirts fahren, die Ab-
nutzung der unteren Kreuzkopfschuhe bésonders stark ist, sind z. B.,
um die Schwierigkeiten des Unterlegens zu umgehen, die unteren
Kreuzkopfschuhe mit Nachstellvorrichtung versehen worden. Auch
fithrt man den Kreuzkopf mit seitlich abschraubbarer Platte aus
(Abb. 369), was ein Einschieben der Blechbeilagen in handlicher
Weise erméglicht.

|
1Ly
g

o A

e

Abb. 369 Kreuzkopf.

Die Kolbenstange wird, wie bereits erwihnt, mit Kegel und Keil
im Kreuzkopf befestigt. Die Bolzen werden entweder von auBen
eingesteckt und mit einer Druckplatte festgehalten, oder von innen
eingefithrt und mit Mutter und Unterlagplatte gegen einen konischen
Druckring angezogen. Baustoff der Bolzen ist Siemens-Martin-Stahl
von 55 bis 65 kg/qmm Zugfestigkeit bei etwa 259% Dehnung, oder
FluBeisen mit durch Einsatz gehirteten Laufflichen. Der wie bei den
Kreuzkopfgleitschuhen  berechnete Flichendruck  darf 280 bis
320 kg/gem erreichen.

Der Mitnehmer fiir die Heusingersteuerung ist bei doppelseitig
gefiihrten Kreuzképfen angeschraubt. Bei der einschienigen Aus-
fithrung besteht er mit dem Kreuzkopf aus einem Stiick; auch kann
die Anlenkung wie in Abb., 369 erfolgen. Die Kreuzkopfschmier-
gefdBe sind moglichst groB zu halten; ventilartige Olstifte gestatten,
den Grad der Schmierung zu regeln.

Igel, Handbuch des Dampflokomotivbaues. 26
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II. Umsteuerungen.

In Europa fast stets Schraubensteuerungen. Bei Kleinbahn- und
Verschiebelokomotiven, sowie allgemein in Amerika sind Hebel mit
Klinken gebréuchlich. In England und Belgien vielfach Vereinigung™
von Hebel und Schraube mit Dampfumsteuerungsvorrichtung; letztere
Art hat sich wegen ihrer Vielteiligkeit aber wenig bewdhrt. Hebel

Hesse/-Mire

2800 bis S0
—030 lis [uhrerstand-berkante—750

r—~—

T
| bis Lok - Mirre

Abb. 370. Umsteuerung der preuBischen. 2 C-Drillinglokomotive Gattung S;,*

bieten im Verschiebedienst den Vorteil rascher Umstellung, sind
jedoch wéhrend der Fahrt schwer zu handhaben.

Die Steuerspindel der Reichsbahnlokomotiven besitzt steil-
gingiges Flachgewinde von 90 mm Ganghdhe. Sie ist in einem Kamm-
und Halslager am Steuerbock gelagert, der zweckm#Big am Fiihrer-
stand oder Rahmen befestigt wird. Bei dieser Befestigungsart fallt
der Halter am Kessel fort, und der Steuerungshebel wird nicht mehr
durch die Schlingerbewegungen des Kessels beeinfluBt. Bei Loko-
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motiven mit breiter Feue:biichse erfolgt die Lagerung am Stehkessel,
bei Tenderlokomotiven auch seitlich am Wasserkasten, Zur Er-
leichterung - der Umstellung ist das Gewicht der zu bewegenden
Steuerungsteile durch Gegengewichte oder Feder ausgeglichen,
Bei der Umsteuerung der preuBischen 2C-Drillinglokomotive
(Abb. 370), wo die Steuerungsschraube am Kessel gelagert ist, werden
die Fiillungsgrade auf der Skala bei Vorwirts- und Riickwartsfahrt
durch die gegenldufige Bewegung der Zunge zur Spindelmutter ange-
zeigt. Hiermit hingt die Stellung des Schwingensteins Zusammen,
der bei meistenteils vorwérts fahrenden Lokomotiven, zur Entlastung
der Schwingenlager wihrend der Fahrt, unterhalb des Schwingen-
drehpunktes liegen soll. :

Um Steinspringen zu vermindern, findet bei Steuerungen neuerer
Bauart zur Fiihrung der Schieberschubstange kein Héngeeisen, sondern
eine Schlitzfithrung, die sog. Kuhn'sche Schleife Anwendung.
Bei Steuerungsausfithrungen von Borsig ist die Steuerwelle gekropit,
Die Kropfungen dienen zur Lagerung der Schwinge; die verlidngerten

Wangen der Kropfungen fithren mittels Steins die geschlitzte Schieber-
schubstange.

Steuerwellen werden statk auf Verdrehung beansprucht und sind
zur Vermeidung von Zitterbewegungen mit méglichst groBem Schaft-
durchmesser auszufiihren.,

4. Schmierung der Zylinder und Schieber.

a) Beschaifenheit des Schmierstoiies,

Als Schmierl fiir die unter Dampf, insbesondere unter Heif3-
dampf arbeitenden Kolben und Schieber dient von Hartasphalt und
Pechstoffen - freies Mineralél, = dessen Entflammupgspunkt nicht
unter 320° C und dessen Entziindungspunkt nicht unter 370° C liegt.
Durch Zusatz geringer Mengen tierischen Fettes wird die Verdampf-
barkeit nicht vermindert, doch die Schmierfihigkeit erhéht. Die sich
aus dem Fett abspaltende Fettsiure greift die Bauteile etwas an,
so daB das Ol besser auf den Gleitflichen haftet,

Ein iiber 38 kg fir 1000 Lok-km hinausgehender Zylindersl-
verbrauch fiir Zweizylinder-Satt- und HeiBdampflokomotiven ist un-
wirtschaftlich und fiir den Unterhaltungszustand der Schieber nach-
teilig. Das unverarbeitete Ol sammelt sich in den Nuten der
schmalen Kolbenringe an, verdickt dort und halt die schmalen
Kolbenringe fest, wodurch die Federkraft beeintridchtigt wird. Die
Kolben miissen dann herausgenommen, mittels: Petroleum gereinigt,
und die Ringe gangbar gemacht werden,

Bei Lokomotiven mit einfacher Dehnung soll sich im allgemeinen
Schieber zur Zylinderschmierung verhalten wie 4 zu 3. Bei Verbund-
lokomotivén erhdlt der Hochdruckschieber 40%, der Hochdruck-
zylinder 25%, der Niederdruckschieber 20% und der Niederdruck-
zylinder 15% des Ols.

26*
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b) Schmiervorrichtungen. :

Hinsichtlich der Beschaffenheit des Schmierdls und des Baues be-

triebssicherer Einrichtungen zur richtigen Verteilung des Schmier-

mittels haben sich die verschiedensten Schmiervorrichtungen heraus-

gebildet, und zwar Schmiervasen, Sichtéler, PreBdl-

schmierung mittels Pressen und Pumpen, sowie die
Graphitzusatzschmierung.

I, Schmiervasen,

Die mnoch bei Kleinbahn- und Baulokomotiven gebrauchliche
Zylinder- und Schieberschmierung durch unmittelbar auf den
Schieberkésten  angebrachte  Schmiervasen (Patrick-Oler)
miissen vor Beginn der Fahrt geoffnet werden, um das Schmiermittz]
an die Schieberfliche zu leiten. Diese mehr oder minder selbsttitige
Schmiervorrichtung hat einen erheblichen Schmiermittelverbrauch,

1.5 Siisch-t oil et

Allgemein nur bei Sattdampflokomotiven im Gebrauch. Ihre An-
bringung erfolgt zweckmiBig an der Stehkesselriickwand oder an
einer beliebigen Stelle im Fiihrerhaus, wobei auf gute Wartung der
Schaugliser Riicksicht zu nehmen ist. Sichtéler haben den Ubelstand,
daB sich das Ol auf seinem Wege in den Schmierleitungen mit Wasser
mischt und vom Dampf in gewissem Grade aufgeldst und zersetzt
wird.

Sichtéler ,De Limon Fluhme" (Abb. 371).

Meist auf der Reglerstoptbiichse angeordnet. Die Schmiervorrich-
tung besteht aus einem Olbehilter 1 (Fiillung durch 2, Leerung durch 3)
mit aufgeschraubter Tropfkammer 5 und Uberdruckrohr. in das Kessel-
dampf gefiihrt wird, der sich hier zum Teil niederschlégt, zum Teil
durch Dampfrohr 11 in die Olrohrleitungen strémt, von denen die eine
nach den Zylindern, die andere nach den Schieberkisten fiihrt. Das
Niederschlagwasser aus dem Druckrohr sammelt sich gleichzeitig am
Boden des Olbehilters und verdringt vermége der Uberdrucksiule
das Ol zu den beiden Regulierventilen 9. Hier steigt es tropfen-
weise aus Diisen 10 in den mit Wasser gefiillten Tropfkammern 5
zwischen den Schauglisern 6 auf. Zwei oberhalb der Tropftkammern
angeordnete Ventile lassen das Ol in die mit Gefdlle verlegten Rohr-
leitungen treten, wo es von dem aus dem Druckrohr 11 kommenden
Dampf aufgenommen und als gefetteter Dampf nach den Schieber-
késten und Zylindern geleitet wird. Durch Anordnung einer dritten
Olabgabestelle ist die Schmierung des Dampfzylinders der Luftpumpe
moglich. Fiir Vierzylinderlokomotiven wird der Zentraldampf-
Schmierapparat mit vier voneinander unabhiéngigen sichtbaren Ol-
abgabestellen gebaut. Die Schmiervorrichtung ist mit Reinigung fiir
Dampf und Ol versehen. Der Dampfreiniger dient zum Sammeln der sich
im. Dampf bewegenden Verunreinigungen und 14Bt nur filtriertes
Wasser in die Schauglaskammern gelangen. Der durch die Rohre 11
stromende Dampf muB, bevor er zu den Zerstduberdiisen 12 kommt,
durch die Dampffilterbiichsen 7. Durch ein feines Messinggewebe
werden hier die Kesselsteinteilchen =~ aufgenommen, welche die
Diisenbohrungen verstopfen konnten. Durch Einbau eines Ol-
reinigers wird den Tropfdiisen 10 reines filtriertes Gl zugefithrt. Das
im Olbehilter befindliche ©1 muB, bevor es zu den Tropfdiisen ge-
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langt, durch die Olfilterbiichse 4 gehen. Diese ist mit feinem Messing-
gewebe ausgekleidet, das die im Ol enthaitenen Unreinigkeiten zuriick-
hélt und gereinigtes Gl durch die Tropfdiisen und Zerstiduberdiisen zu
den Schmierstellen gelangen 14B8t, Beide Vorrichtungen kénnen von
auflen herausgeschraubt oder gereinigt werden. 8 ist ein AblaBventil,
Sichtéler ,Galena” (Abb. 372). :

Schmierung ist nicht von der Wartung der Lokomotivbediensteten
abhiéngig. Das GuBgehiuse der Schmiervo:rrichtung ist in seinem
unteren Teil als Olbehélter mit mehreren (hier drei) Tropfkammern
ausgebildet. Der sich verjiingende obere Teil enthilt das Uberdruck-
rohr und den Raum fiir das Niederschlagwasser. Bei Zweizylinder-

Abb. 372. Sichtéler ,Galena®.

lokomotiven sind zwei, bei Vierzylinderlokomotiven vier Tropfkam-
mern fir die Zylinder und Schieberschmierung vorgesehen. Eine
besondere Troptkammer erméglicht die zentrale Schmierung des
Dampfzylinders der Luftpumpe. In der Abb. 872 bedeuten B das
Dampiventil, O den Fiillstutzen, D das Kondensventil, L und E die
Regulierspindeln, T die Reinigungsschraube, C den Olabstellhahn und
R das Riickschlagventil.

Die Wirkungsweise der Galena-Schmiervorrichtung ist die
gleiche, wie die des De Limon Fluhme-Olers. Mittels der Regulier-
spindeln wird die minutliche Anzahl der Oltropfen eingestellt. Der
Abstellhahn C gestattet durch einfaches Umlegen eines Handgriffes
die Tropfenschmierung aller Abgabestellen dem Lauf der Maschine
entsprechend zu regeln bzw. an- und abzustellen, oder lediglich die
Pumpenschmierung einzuschalten.,
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III. PreB6lschmierung.

o) Allgemeines.

Da die unter HeiBdampf arbeitenden Bauteile einer besonders
sorgféltisen Schmierung bediirfen, ist man bei HeiBdampflokomotiven
zu Schmierpressen und Schmierpumpen iibergegangen,
wobei das Ol, ohne Minderung der Giite und unabhingig von der
Wartung der Schmiervorrichtung in bestimmten, der Drehzahl der
Triebrdder angemessenen Mengen mit Sicherheit bis unmittelbar an
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Abb. 373. Antrieb einer PreB6lschmierung.

die Schmierstellen gefiihrt wird, Schmierpumpen haben vor Schmier-
pressen den Vorzug, daB der Olvorrat und -verbrauch der einzelnen
Glabgabestellen sichtbar und einstellbar, daB ferner die Bauart der
Pumpen hinsichtlich ihres Gewichts leichter ist.

Schmierpressen werden im Fiihrerhaus links unten seitlich des
Stehkessels, Schmierpumpen seitlich am Stehkessel oder in Augen-
hohe an der Riickwand des Kessels angeordnet. Antrieb erfolgt
gewohnlich durch Hebeliibersetzung von der Kurbel der letzten
Kuppelachse aus. Einfacherer Rohrfithrung wegen finden Schmier-
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pumpen vielfach vorn auf dem Laufblech Aufstellung, wo sie von
der Schwinge, auch von der Steuerung oder vom Kreuzkopf aus an-
getrieben werden. Dabei ist das Antriebgestinge so zu bemessen,
daB der Schalthebelausschlag (etwa 40 bis 200 mm am Hebelende
gemessen) dem erforderlichen Olbedarf entsprechend, eingestellt
werden kann,

FEinen bemerkenswerten Antrieb zeigt Abb. 373; hierbei ist ein
Zwischenkurbelantrizb eingeschaltet, der verhindert, daB bei der
Fahrt auftretende St68e durch die Antriebstange unmittelbar auf den
Gler iibertragen werden, Der Einbau mehrerer gleicher Oler zur un-
abhéngigen Schmierung der Zylinder, Lager und Gestéinge kann iiber-
oder nebeneinander erfolgen.

Fiir jede Lokomotivmaschine sind drei unabhingige Schmier-
stellen vorzusehen, eine fiir den Dampfkolben, zwei fiir die beiden

o
o]

Abb, 374. Riickschlagventil ,De Limon Fluhme".

Kolbenkérper des Schiebers. Um die Olférderung dem EinfluB des
Druckwechsels an den Verbrauchstellen zu entziehen und ein Ent-
ieeren der Leitungen bei Stillstand und bei Leerfahrt zu verhiiten,
wird das Ol durch Riickschlagventile (auch Olsparer
genannt) an den Verbrauchstellen unter Druck gehalten. Wird die
Olleitung stark erhitzt, so kann bei ecintretendem Unterdruck ein
Uberkochen des eingeschlossenen Gls nach der Verbrauchstelle statt-
finden. :
Rickschlagventil ,De Limon Fluhme"” (Abb. 374).
Das der Erhitzung ausgesetzte Ventilgehduse kann nur eine geringe
Olmenge aufnehmen. Bei mangelhafter Abdichtung des Ventilkérpers
wirkt gleichzeitig das die engen Bohrkanile ausfiillende Ol wie ein
Kolben und dichtet so die Schmierleitungen gegen eindringenden
Dampf ab. Ein Leersaugen der Schmierleitungen ist aus diesen
Griinden unméglich.

Olzerstiduber Bauart Friedmann (Abb. 375). Er
besitzt eine Dampfkammer A, an der soviel Zerstduberelemente

Abb. 375. Olzerstauber Bauart ,Friedmann”.
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als n6tig angeschlossen werden kénnen. Das von der Schmier-
pumpe geférderte Ol tritt bei E ein, strémt durch das Riick-
schlagventii L und mischt sich im' Raum R mit Dampf, der durch
ein Rohr B dem Kessel entnommen wird. Durch die Zerstiuberdiise
N gelangt das Gemisch von Ol und Dampf zur Verbrauchstelle.
D ist das Riickschlagventil fiir den Dampf, Abb, 376 zeigt die An-
bringung des Olzerstiubers.

Beide Arten von Einmiindungsstiicken besitzen Kontrollschrauben
bzw. Probierhéhne, die erkennen lassen, ob die Rohrleitungen gefiillt
sind. In Abb. 376 ist B die Dampizuleitung, E die Olzuleitung, S die
Schmierpumpe, V das Dampfventil im Fiihrerhaus und Z der OL
zerstduber. Dieser hat gegeniiber den Riickschlagventiten den Vorteil,
daf das Ol mittels Dampf zerstdubt in die Dampfraume gelangt, was
namentlich bei Leerfahrt von Bedeutung ist, um “Olablagerungen und
somit Olverkrustung zu vermeiden,

=
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Abb. 376, Anbringung des Friedmann'schen Olzerstiubers an einer Lokomotive.

Die Prefslschmierung hat sich wegen ihrer Vorteile auch bei Satt-
dampflokomotiven als geeignet erwiesen, deren groBe Schieber, ins-
besondere. an den Stegen des inneren Schieberspiegels. leicht zum
Fressen neigen. Abb. 377 zeigt Zylinder und Schieberspiegel einer
Sattdampflokomotive, die mit PreBélschmierung ausgeriistet ist. Von
den sechs Abgabestellen der Presse miinden zwei auf jeder Seite in
die durchbohrten Schieberspiegel; die iibrigen zwei Abgabestellen
dienen zur Schmierung des Kolbenlaufes und miinden in der Mitte der
Dampfzylinder.

f) Schmierpressen.

Schmierpresse WDicker & Werneburg” (Abb. 378).

Der im Glbad laufende Schneckenradantrieb ist im Unterteil der
Presse angeordnet, dariiber eine Stirnradiibersetzung. Das gréBere
Zahnrad a trdgt die Mutter b fiir die Schraubenspindel, das kleinere
Zahnrad c ist durch Kurbel d drehbar. Antrieb durch ein Rollen-
schaltwerk mit Federbremse fiir die Riicksperrung auf der Schnecken-
welle, Schneckenrad und Spindel werden hierdurch in drehende Be-
wegung versetzt, wobei sich der Gewindeteil der Spindel in das fest-
stehende Zahnrad a hineinschraubt, dabe: die Tauchkolben abwirts
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bewegt und die Olférderung veranlaBt., Durch Niederdriicken des
Handgriffes e wird die Vorrichtung eingeschaltet, durch Hochzichen
desselben ausgeschaltet. In tiefster Stellung gleitet der Handgriff iiber
sein Widerlager ¢ hinweg und 16st dadurch die Presse selbsttitig aus.
Fiillen und Entleeren der PreBzylinder vermittelt ein gemein-
samer Schmierhahn mit einem den vollen Inhalt der Presse fassenden

Abb, 377. PreBélschmierung an Zylinder und Sc’hieberspiegel eines Flachschiebers.
GlgetaB f. Die Umfiihrungsrohre zwischen Hahn und PreBzylinder
ersetzen durchstoBbare Innenbohrungen im GuBkérper. Sind die
Zylinder leer, so wird der Hahn unter dem OlgefdB f auf , Fiillen”
gestellt; durch Hochkurbeln der Stempel wird das Ol angesaugt. So-
dann wird der Hahnkiiken auf ,Schmierung” gestellt und Griff e
heruntergedriickt, so daB er sich an der Rolle ¢ fiihrt. Stellung

des Hahnkiikens auf ,Schieber” hat groBlere Olférderung nach den
Schiebern zur Folge.
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Schmierpresse ,Ritter” (Abb. 379),

Der die Schutzkappe N mit den Klinken M tragende, hin- und
herschwingende Schalthebel O bewegt durch Schaltrad L dieSchnecken-
welle H und damit das auf PreB8schraube C lose sitzende Schnecken-
rad D. Um zu vermeiden, daB Schaltrad L mit Schalthebel O wieder
zurfickschwingt, sind Bremsfedern K in den Lagerdeckel J der
Schneckenwelle eingelegt. Schneckenrad D ist durch ein dem Be-
triebsdruck entsprechendes Aufpressen der Kupplungsfeder E mittels
Fligelmutter F mit PreBschraube C verbunden. Wird die PreB-
schraube in Drehung versetzt, so gehen die am Stempelkopf B be-

Abb. 378. Schmierpresse ,Dicker & Werneburg",

festigten Prefistempel A langsam nieder. Sind die Stempel in ihrer
tiefsten Stellung angelangt, ist die Presse also entleert, oder tritt in-
folge Verstopfung gefiihrlich werdender hoher Druck in der Rohrleitung
auf, so bleibt PreBschraube C stehen; Feder F schleift bei weiter.

gehendem Antrieb auf dem Schneckenrad, ohne dieses mit der
Spindel zu kuppeln.

Beim Fiillen der Presse wird die Kuppelfeder mit der Fliigel-
mutter F gelost und die Stempel durch Kurbel G nach oben ge-
schraubt, wodurch bei nach oben stehendem Fiillhebel P 61 aus dem
- Behilter R angesaugt wird. Nach Fiillung wird Hebel P wieder nach
unten gedreht, die Stempel mit Handkurbel G etwas herunter-
geschraubt, und so der richtige Druck in der Schmierleitung her-
gestellt. Hierauf ist Fligelmutter F mit der Hand fest anzuziehen,
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7) Schmierpumpen,
Schmierpumpe der ,Blanke-Werke” (Abb. 3880).

Sie wird mit 2 bis 16 Schmierstellen ausgefiihrt, Die Anordnung
einer Zwischenwand im Olbehélter ermoglicht die Verwendung ver-

Abb. 379. Schmierpresse ,Ritter”. 5

schiedener Glsorten fiir die Halfte der Schmierstellen. Zum Antrieb
dient Schwinghebel a auf der oberen Welle b. Ein Zahnradvorgelege
iibertrdgt die Drehung der Welle b auf Welle c. Die auf den Wellen
sitzenden Hubscheiben bewegen Winkelhebel, von denen die oberen
exzentrisch gelagert sind und durch Stellschraube s an der Vorder-
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wand des Olbehélters eingestellt werden kénnen. Hierdurch ist eine
weitgehende Reglung der minutlichen Tropfenzahl méglich. Die
durch den Vorgelegeantrieb langsamer als die Zubringerpumpen
laufenden Druckpumpen konnen Oldriicke bis zu 400 at erzeugen;
derartige PreBdriicke kommen natiirlich fiir den Lokomotivhetrieb
nicht in Frage. Das von den Zubringerpumpen zu den Druckpumpen
abtropfende Ol ist in den Schauglisern sichtbar.

Schmierpumpe ,Bosch” (Abb, 381).

Vorstehende Bauart ist eine zwangldufig wirkende Hochdruck-
Zentral-Schmiervorrichtung fiir eine Drillinglokomotive, wie sie fiir
Einheitslokomotiven der Reichsbahn Verwendung findet. Der mittels
Heizschlange heizbare Glbehilter enthalt drei Kammern (7) von je 351
Inhalt, mit je drei um eine gemeinsame Antriebswelle 1 andeordnete

Abb. 380. Schmierpumpe der ,Blanke-Werke".

Kolbenpumpen fiir jede Schmierstelle, Die Schwinghebelbewegung
wird durch ein Rollenschaltwerk 12 auf Welle 1 und durch Schrauben-
rdder 13 und 14 auf Pumpenwelle 2 iibertragen. Bei Drehung der
Pumpenwelle werden Arbeitskolben 3 und Steuerkolben 4 durch Hub-
rédder 5 und 6 auf- und abwirts bewegt. Das so durch Arbeitskolben 3
aus dem Glbehilter 7 angesaugte Ol wird durch Steuerkolben 4 derart
gesteuert, daB es abwechselnd in die Druckleitung 8 und die Schau-
leitung 9 gepreBt wird, Das aus der Schauleitung im Gehiuse 10 ab-
tropfende Ol flieBt wieder in die Olkammer zuriick, Die Gesamt-
férdermenge des Olers kann durch Anderung des Hebelausschlages
entsprechend verkleinert oder vergroBert werden. AuBlerdem wird die
Fordermenge jeder einzelnen Olpumpe durch Verinderung des Rollen-
hubes an den Verstellschrauben geregelt. Bei gréBtem Hub des
Arbeitskolbens betrdgt die Fordermenge 0,32 ccm (ungefdhr 8 Tropfen).
Durch Drehen der auf der Antriecbswelle angeordneten Handkurbel
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kann mehr Gl zu den Schmierstellen gebracht werden,. Riickschlag-
ventile an jeder Schmierstelle verhindern bei eintretendem Unterdruck
die Entleerung der Leitungen.

Schmierpumpen ,Dicker & Werneburg” (Abb. 382/383).

Auf dem Antriebsgehduse a in Abb. 382 sitzen mit zwei Schrauben
befestigt eine Reihe von Aufsitzen r und q, die eine Einzelpumpe mit
Fillvase und Stellvorrichtung umfassen. Unterteil a umschlieBt eine
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Abb. 381. Schmierpumpe ,Bosch”,

der Anzahl der FEinzelpumpen und
Aufsdtze entsprechende Zahl ‘von
Schraubenrdderpaaren g und f, die
durch Schaltwerk und Welle betitigt
werden. Steuerkegel 2 aus gehérte-
tem Stahl zur Vermittung der Saug-

und  Druckabschnitte und Steuer- A ;
kolben 1 mit selbsttitis wirkender N R
Stopfbiichse bilden eine Einzelpumpe. ‘!
Beim Einbringen eines Aufsatzes greift -

das flache Ende 3 der Steuerkegelachse in Zahnrad f und teilt so die
Bewegung des Rades dem Steuerkegel mit. Jede Umdrehung des
Steuerkegels verursacht zwei Koibenhiibe: der Kolben schnellt plotz-
lich hoch, um eine kriftige Saugwirkung herbeizufiihren, und. driickt
dann das Ol langsam nach MaBgabe seines Hubes durch die AnschluB-
stutzen p nach einer der zugehérigen beiden Schmierstellen. Regeiung
des Kolbenhubes mittels Spindel v durch Drehen des mit ihr lésbar
verbundenen Deckels, Die HubgréBe wird durch Zeiger und Teilung
erkenntlich gemacht. : ¢ ;
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Abb. 383 zeigt die Einheitsschmierpumpe fir Loko-
motiven nach den Vorschriften des Eisenbahnzentralamts, und zwar
fiir neun Schmierstellen: sechs Anschliisse sind oberhalb, drei an den
Pumpenstutzen. Die Einzelpumpen sind wagerecht an dem gemein-
samen Antriebsgehduse befestigt. Ihre Einrichtung und Wirkungs-
weise entspricht der eben beschriebenen Schmierpumpe.

Abb, 382. Schmierpumpe ,Dicker & Werneburg".

Schmierpumpen ,Friedmann" (Abb. 384/385).
Gesteuerte Kolben finden Verwendung, wodurch Saug- und
Druckventile entbehrlich werden. Stehen die Schmierpumpen im
Freien auf dem Laufblech der Lokomotive, so sind sie heizbar; sind

sie geschiitzt im Fiihrerhaus angeordnet, so haben sie sichtbare Ol-
abgabestellen.

Klasse LF; angebracht auf dem Laufsteg der Lok. (Abb. 384),
Fiir jeden AuslaB ist im Gehduse eine besondere Pumpe vor-
gesehen, bestehend aus Zylinder 22 mit Steuerkolben 24 und Férder-
kolben 23, Der Hub des Férderkolbens ist mittels Schraube 21 ein-
zustellen. Durch ein Rollenschaltwerk 12 wird die Doppelexzenter-



416 Bauliche Einzelheiten,

welle 5 angetrieben. Diese bewegt durch Vermittlung von Steuer- 64
hebel 7 und Druckhebel 6 die zwangldufig gefiihrten Ko:ben. Der ‘A8
Olstand wird durch Zeiger 31 angegeben, Die Reinigung des £

R

Abb. 384. Schmierpumpe ,Friedmann,, Klasse F.

tal

Oles geschieht vor Eintritt in die Zylinder durch leicht heraus-
nehmbare Siebe 29. Durch' Drehen der Kurbel 13 kann die
Schmierung von Hand verstirkt werden. Jeder AuslaBl enthilt ein
Riickschlagventil 25. Im Olgefd angesammeltes Wasser ist durch
gelegentliches Lésen der Schraube 30 abzulassen.
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Klasse N; angebracht im Fiihrerhaus der Lok. (Abb. 385).

Fiir jeden der vier bis acht Auslisse ist im OlgefdB eine abge-
trennte Kammer und eine besondere fiir sich regelbare Pumpe vor-
gesehen. Das Ol wird durch einen auf- und abgehenden, selbstdichten-
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Abb. 385 Schmierpumpe Friedmana* Klasse N

den Kolben 1 dadurch gefordert, daB er sich gleichzeitig um seine
Achse dreht. Ein cingekapseltes Klinkenschaltwerk auf der
Exzenterwelle 2 treibt mittels gchwmgcmungc 3 die Kolben an. Jede
Kammer hat cin Schauglas 4, das in der Regel Hahn 5 mit dem GefiB
und den Zylindern, oder bei Priifstellung unter Ausschaltung der
Kammer nur mit den Zylindern verbindet. Auch kann das Schauglas

igel, Handbuch des Dampllokomotivbases -
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ganz abgeschaltet werden. Der Heizkanal ist von links oder rechts
aus anzuschlieBen; er kann fortfallen, wenn die- Pumpe unmittelbar
am Kessel sitzt, oder bei Verwendung diinnfliissigen Oles. Mit Welle 6,
die durch Zahnrider auf die Exzenterwelle wirkt, 148t sich die
Schmiervorrichtung von Hand betitigen,

Die Reglung der einzelnen Olabgabestellen geschieht durch Ver-
dnderung der Kolbenhiibe. Uberwacht wird jede Schmierstelle durch
Beobachtung des Olstandes an  den Schauglédsern der einzelnen
Kammern. Durch Umlegen des Dreiweghahns 5 wird die unmittel-
bare Verbindung des Schauglases mit der Schmierstelle hergestellt
und deren Olverbrauch durch ruckweises Sinken des Olstandes
erkenntlich. Bei Schmierung gegen Dampf ist an den Verbrauch-
stellen ein Riickschlagventil anzubringen, ;

Abb, 386. Schmierpumpe ,Michalk”,

Schmierpumpe ,Michalk" (Abb. 386).

Drei gliserne Fillvasen sitzen auf einem guBeisernen Gehiuse
mit den Pumpen z, von denen jede zwei Rohrleitungen, auch bei
verschiedener Druckhohe speist. Der mittels Schalthebels b von
der Radachse aus erfolgende Antrieb steuert bei jeder Schwing-
bewegung zwei Zihne am Sperrrad bei einem Hub von 35 bis 38 mm.

Die bewegten Teile der Schmiervorrichtung laufen in Ol Beim In- -

gangsetzen der Pumpe sind die Zeiger d auf 8 einzustellen: alsdann
ist Ol in die Vasen zu gieBen, bis die Leitungen gefiillt sind. FlieBt
das Ol an den Priifh4hnen der Olsparer heraus, so sind sie abzu-

schlieflen und die GefiBe voll zu fiillen. Dabei kann die Olférderung

auch mittels Kurbel von Hand erfolgen. Reglung des Olverbrauchs
geschieht durch Einstellen des Zeigers d. Auf 0 ist die Olférderung
abgeschlossen, auf 8 ganz geoffnet. Zu Beginn der Fahrt stellt man
die Zeiger auf 6, alsdann je nach Bedarf bis auf 4. Waihrend der
Fahrt ist das verbrauchte Ol in den Glasbehiltern zu ergénzen.
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Schmierpumpen ,Wakefield & Co."” (Abb. 387/388).

Die durch einen Schalthebel angetriebene Exzenterwelle in
Abb. 387 erteilt dem Tauchkolben K und den hieran symmetrisch an-
geordneten Pumpenkolben eine hin- und hergehende Bewegung. Sind
Kolben D und Fiihrungshiilse E in Endstellung, so flieBt Ol durch
Bohrung F in den Pumpenzylinder. Beim Riickgang der Kolben wird,
nach AbschluB der Bohrung F, das Ol in die Leitung gedriickt.

Die Einstellung der Fordermenge jeder Pumpe geschieht mittels
Stellschraube G. Ist sie ganz hineingeschraubt, so arbeitet die
Pumpe mit voller Leistung; durch Hinausdrehen der Schraube wird
" die geférderte Olmenge vermindert. Zu jeder Schmierstelle gehort
ein besonderes Ventil mit Priifschraube A und Riickschlagventil B.
In dem Raum H vor der Zerstiduberdiise J mischt sich das 0l mit dem

Abb, 387. Schmierpumpe ,Wakefield & Co.".

durch Rohr C und Verbindungskanal M geleiteten Kesseldampf. Das
Kugelventil N verhindert ein Riickstrémen des Dampf-Olgemisches,
das bei O an die Schmierstelle gelangt. Die durch den Dampfstrahl
herbeigefiihrte feine Olverteilung verhindert Ablagerungen und Ver-

krustungen des Oles, das sich so gleichmiBig iiber alle Reibungs-
flichen verteilt.

Bei der Bauart in Abb. 388 ist der Olzerstiuber mit der
Schmiervorrichtung vereinigt und die Frischdampfleitung selbsttatig
abstellbar. Hierdurch wird vermieden, daB durch die nach den Ol-
zerstdubern filhrende und bei Stillstand der Lokomotiven nicht ab-
geschlossene Dampfleitung soviel Dampf in die Zylinder strémt, daB
die Lokomotive unter Umstéinden in Bewegung gerit.
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