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. 850 930 ‚Bremsklotzdruck B “% ' .. P1+5 _. 510.1)

900 880

B “ K 121 "8To

B*8,1- K, (i. h. das gesamte Übersetzungsverhältnis

der Bremsgestänge beträgt 8,1

  

 

  

Gewöhnliche Zusatz-

Bremsung ‘ Bremsung

Druck im Bremszylinder ..... . at 3.5 5

‘ “ 2 . : 2.
Arbeitsdruck des Bremszylinders. .kg 2% — 3,5 ? 15

Arbeitsdruck der beid. Bremszylinder kg 6930 7 9900

Gesamtes Übersetzungsverhältnis . . . 8,1 81

8,1 X 6930 = 81 X 9900——
Gesamter Bremsklotzdruck . . . .kg 56000 80 000

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:

u]einfache Triebwerksanordnungen [mit zwei,

drei und vier Zylindern); .

b] mehrfache Triebwerksan.ordnungen (sogen.

Gelenklokomotiven];

c] weitere Triebwerksanordnungen zur Erzielung

guterKrümmungsläuiigkeit.

&) Einiache TriebwerksanordnunQen.

I. T11ebwerke mit zwei Zylindern (Abb. 256); Kurbeln

um 90° versetzt.

u]Außenzylinderz

&] Schieberkasten und Steuerung außen [all g e m e i n e A n -

0 r d n u n g),

b] Schieberkasten und Steuerung innen (E n g 1 a n d),

c) Schieberkasten außen, Steuerung innen [ä l t e r e a m e r i k a -

nische Anordnung].
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#] Inncnzylinder:

d] Schieberkasten und Steuerung innen [E n gl a n d),

e] Schieberkasten und Steuerung außen [ii 1 t e r e Anordnung in

Italien und in der S chweiz].

Sämtliche Anordnungen gelten auch für doppeite Dampidehnung.

H. T riebwerke mit drei Zylindern (Abb. 257/258),

u] Einstutige Dampidehnung [Drillinél; Abb. 257.

a) Alle drei Zylinder in einer Querebene treiben gemeinsam eine

Kuppelachse an; drei Schieberkästen; mittlerer Schieber durch
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Abb. 257, Drilling-Triebwerke.

 

 

Übertragung der außenliegenden Steuerungen gesteuert; Kurbeln

um 120 " versetzt (P r e u B e n, E n gl & n d z.B. Große Nord-

bahn].

Alle drei Zylinder in einer Querebene, von denen die beiden

äußeren die hintere‚ der innere die vordere Kuppelachse an-

treibt»; drei Schieberkästen innenliegencl; Schieber von drei un»

abhängigen Steuerungen betätigt [England 1. B. .Große

Zentralbahn und Nord-Ostbahn].

b

21”
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/i)Doppelte Dampfdehnung (Verbund); Abb. 258

a) Alle drei Zylinder in einer Querebene treiben gemeinsameine ’

Kuppelachse an; drei Schieberkästen [zwei außen, einer innen);

Schieber von drei voneinander unabhängigen Steuerungen be- "

tätigt; Versetzung der beiden Niederdruckkurbeln gegenein-

ander 90“, zwischen der Hochdruck- und jeder der beiden _

Niederdruckkurbeln 360—2_90— : 1350 (Bauart „Klose-'

W e y e r m a n n“, Württemberg). 7 ‘

b) Wie unter a), aber drei innenliegende Schieber und drei von- . ‚ ,

einander unabhängige Steuerungen, Kurbelversetzung wie "' ;

unter 3) (Bauart „Smi t h“,England). ' ‘ '
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Abb, 258. Dreizylinder—Verbund-Triebwerke.

 

  

      

    

 

C) Zylinder liegen in verschiedenen Querebenen; zwei äußere

Hochdruckzylinder treiben die hintere, der innere Niederdruck-

zylinder die vordere Kuppelachse an; drei Schieberkästen, von

denen zwei außen und einer innen, mit voneinander unab—

hängigen Steuerungen; Kurbeln um 1200 versetzt [Bauart

„Webb", England).

Zylinder liegen in verschiedenen Querebenen; zwei äußere

Niederdruchzylinder treiben die hintere, ein innerer Hoch-

druckzylinder die vordere Kuppelachse an, Schieber, Steuerun- - "'

gen und. Kurbelversetzung wie unter c] (Bauart „3 c hw eiz e -

1ische Bundesbahn").

Zylinderlage und Anordnung, sowie Antriebsart w1e unter d); . '

doch keine Versetzung der beiden Niederdruckkurbeln gegen- ' "

einander; Hochdruckkurbel eilt um 90[, vor (Bauart „Witt-

f e 1 d“].
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III. Triebwerke mit vier Zylindern (Abb. 259/260).

a] Einstufige Damptdehnung (Vierliné); Abb. 259.

Kurbeln jeder Seite gegeneinander um 1800 versetzt,

gegen die der anderen Seite um 90°.

a] Alle vier Zylinder in einer Querebene treiben gemeinsam eine

Kuppelachse an; vier Schieber. von denen die zwei inneren

mittels Übertragung durch die äußeren Steuerungen mitbetätigt

werden (allgemeine Anordnung, Preußen].

fix
*:

%é> @ %e%ii

MH320 //a//wm,’ £fly/wm’ fay/a/rd
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Abb. 259, Vierling-Triebwerke.

b) Wie unter a), aber zwei außenliegende Steuerungen betätigen

zwei äußere Schieber, die je zwei Zylinder [Außen- und Innen-

zylinder einer Seite] gemeinsam steuern [H 0 l l a n d ,

England].

c] Zylinder liegen in verschiedenen Querebenen; zwei Außen-

zylinder treiben die hintere, zwei Innenzylinder die vordere

Kuppélachse an; vier Schieber und vier voneinander unab-

%ä3gige Steuerungen (England z‚ B. London- und Süd—West-

a n].
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ß) Doppelte Damptdehnung [Verbund]; Abb. 260.

  

 

  

  

  

  

   

  

 

  

  

  

  

 

  

   

  

  

  

    

   

  

  

 

  

 

  

  

  

  

  

a) Alle vier Zylinder in einer Querebene treiben gemeinsam eine

,Kuppelachse an; zwei Niederdruckzylinder außen, zwei Hoch-

druckzylinder innen; vier Schieber mit zwei äußeren Steuerun-

gen, die durch Übertragung auch auf die inneren Schieber

wirken (Bauarten „G 6 l 3 cl 0 r i“ und „M a l i e i“]‚ Eine Abart

nach v. Borries besitzt für die inneren Schieber auch Vor-

eilhebel.

Wie unter a], aber zwei außenliegende Schieber und Steue-

rungen steuern je zwei Zylinder [Außen- und Innenzylinder '

einer Seite] gemeinsam. [Bauarten „V a u c 1 ai n , W o 0 li ,

M a f f e i“). ‚

Wie unter a], aber die beiden Hochdruckzylinder ander einen,

die beiden Niederdruckzylinder an der anderen Seite; zwei

außenliegende Schieber; jedes Kolbenpaar [für die zwei

Niederdruck- und die zwei Hochdruckzylinder] wird gemein-

sam durch einen Schieber und eine Steuerung gesteuert

[Bauart „Pl a n c h e r", Italien].

(1) Zylinder liegen in verschiedenen Querebenen; zwei äußere ,

Hochdruckzylinder treiben die hintere, zwei innere Nieder-

druckzylinder die vordere Kuppelachse an; vier Schieber und

vier voneinander unabhängige Steuerungen, die'auch unab-

hängig voneinander verstellt werden können [Bauart

„de G1 ehn“, Frankreich und „C Ole”, Amerika].

e] Wie unter d], aber vier Schieber mit zwei außenliegenden

Steuerungen, die mittels Übertragung auch die inneren Schieber

betätigen [V e r e i n f a c h t e Bauart „d e’ G l e h n", Preu-

ßen]

f] Tandemanordnung; Zylinder in Hintereinanderschaltung; je ein

Hochdruck- und Niederdruckzylinder hintereinander mit gemein-

samer Kolbenstange auf jeder Seite; gleichgültig, ob Hoch- oder

Niederdruckzylinder vom; ebenso die beiden inneren Schieber“

(vier im ganzen] einer Seite hintereinander auf gemeinsamer

Stange; Innensteuerung (Bauart „Woolf“, Rußland, Ungarn,

Amerika). Veraltet.

g] Zylinder in Übereinanderschaltung; je ein Hochdruck» und

Niederdruckzylinder senkrecht übereinanderliegend mit gemein,-

samem inneren Schieber [also zwei Schieber im ganzen]; Innen-

steuerung [ä l t e r e Bauart „V a u c l a i n”, Amerika]. Veraltet.

5

C

b] Mehrfache Triebwerksanordnungen [Abb. 261 bis 265]

Antriebe rnit getrenntem Triebwerk.

l, Austührungsarten mit Triebgestell,

Bauart „Mallet-Rimrott“ [Abb. 261]: nur 1 Dampfdreh-

g e S t e l l.. Vorderes Antriebgestell drehbar um einen Zapfen,

hinteres fest mit dern Kessel verbunden. Zwei Hochdruckzylinder

hinten außen am festen Hauptrahmen, zwei Niederdruckzylinder

vorn außen am beweglichen Rahmen [Neben- oder Drehgestell— ‚

rahmen]; Zylinder jedesmal vor den Triebachsen; Zylinder wirken

gleichlaufend; durch Gelenkrohre sind Hoch— und Niederdfuck-.

zylinder miteinander verbunden.  
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C. Triebwerk.
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328 . ‘ BauliChe Einzelheiten.

ß) Bauart ,Mey‘er” (Abb. 262]: zwei Dampfdrehgestelle.

Zwei um je einen Zapfen drehbare Antriebgestelle. Zwei Hoch-

druckzylinder außen am hinteren, zwei Niederdruckzylinder außen '

an dem rückwärtigen Ende des vorderen Drethstellrahrnens, d. h

Zylinder „zueinander” angeordnet.

y) Bauart „Fairlie” [Abb. 263): zwei Dampfdr'ehgestelle.

Zwei um je einen Zapfen drehbare Antriebgestellepzwei Hochdruck-

zjdinder außen am ersten, zwei Niederdruckzylinder außen am

zweiten Drehgestellrahmen am entgegengesetzten Ende zweier mit

der Rückseite aneinander stoßender Kessel mit gemeinsamer Feuer-

kiste angeordnet.

 

 
 

  

 

 

  
 

 

 

 
 

Abb. 264. Ga'rrat-Triebwerk.

5] Bauart „Garrat“ [Abb. 264]: zwei Dampfdrehgestelle.

Zwei um je einen Zapfen drehbare Antriebgestelle, die — außer

dem Antrieb — noch Wasser- und Brennstoffbehälter tragen; die

beiden Drehgestelle tragen zwischen sich einen weiteren Rahmen.

auf dem Kessel und Führerhaus ruhen; zwei Hochdruckzylinder

außen am hinteren, zwei Niederdruckzylinder außen am vorderen

Drehgestellrahmen. - _ ' ’

Il. Ausführungsarten ohne Triebgestell.

u.) Bauart Hagans: Antriebzylinder nur im Hauptrahmen. Zwei

Zylinder vorn am Hauptrahmen wirken auf Zwei Triebradgruppen,

von denen die eine fest im Rahmen, die andere (gewöhnlich die

hinteren Kuppelräder] 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 übertragen.
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19) Vorschlag von „Sanzin*); für Schnellzuglokomotiven von be-

sonders großer Leistungsiähigkeit, um die Kupplung einer größeren

Zahl von Lokomotivachsen zu vermeiden (Abb. 265).

Zwei vollständig getrennte unabhängige Triebwerke (Haupt- und

Hilistriebwerk a und b] für Anfahren und für das Beiahren von

Strecken mit stark wechselnden Neigungsverhältnissen.

Haupt-T.: vorn gelegen; zwei oder mehr gekuppelte Achsen,

große Räder; hauptsächlich für Fahren mit hohen Geschwin—

digkeiten, stän dig in Verwendung.

Hilfs—T.: hinten gelegen; zwei oder mehr gek‘uppelte Achsen,

kleinere Räder; nur für Anfahren und Befahren stärkerer

Steigungen; es arbeitet nur bis zu einer bestimmten Fahr—

gesehwindigkeit mit Dampf [etwa 50 bis 60 km/st] und läuft

bei größeren Geschwindigkeiten leer mit.

Keine Kupplung der Triebwerke, Achsen beider Triebwerke sind

im Hauptrahmen gelagert, also k ein e Triebgestelle. Jedes Trieb—

werk hat selbständige Umsteuerung und je einen unabhängigen

Regler. Jedes Triebwerk arbeitet für sich in Zwillingwirkung;

höchstens könnte für das Haupttriebwerk Verbundwirkung gewählt

werden.

   
ä — a

Abb. 265. Triebwerksvorschlag von „Sanzin“.

c) Weitere Triebwerksanordnungen zur Erzielung guter

Krümmungsläuiigkeit.

Gute - Krümmungsläufigkeit wird erreicht durch 2 w a n g —

läufige Einstellung von Einzelachsen oder Achs-

g rup p e n. Erwähnenswert sind u. a. folgende Anordnungen:

Einstellbare Achsen, durch Kardangelenke angetrieben [Bauart

„Klien-Lindner“);

Einstellbare Achsen, durch Zahnradübertragung angetrieben

(Bauarten „S h a y“, „L u t t e r m 6 ll e r“];

Einstellbare Achsen, durch Hebelübertragung angetrieben [Bau-

arten „B e u g ni o t“. „K l o s e“);

Drehgestell, durch Hebelübertragung angetrieben [Bauart

„H a g a n s");

Seitlich verschiebbare Achsen. unabhängig voneinander (Bau—

art „G öls d o ri");

Seitlich verschiebbare Achsen, durch Laufachsen gesteuert

(Bauarten_ „Kr a u B - H e l m h 0 lt 2", „Z a r a“).

’) Z. V. D. I. 1919, S. 765.
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Bei der Bauart Lu t t e r m ölle r in Abb‚ 266 geht die Kraftüber-

tragung auf Endachse H von der benachbarten, durch Stangen an-

getriebenen Kuppelaéhse I aus. Letztere erhält in der Mitte eine

kugelige Wulst, die zu einem Universalgelenk ausgebildet ist. Das die

Wulst umschließende zweiteilige Lager besitzt einen Zahnkranz und

dient als Antriebsrad, in welches das auf Kugeln laufende Zwischen-V

rad eingreitt. Das auf Endachse Il aufgekeilte Rad ist mit einer

‘ 1  
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Abb. 266 Luttermöller<Ächsen.

Federung versehen, wodurch zu große Zahndrücke vermieden werden.

Das gesamte Zahnradgetriebe ist in einem gemeinsamen, zum Teil mit

Öl angefülltan Gehäuse eingekapselt. Letzteres wird einerseits auf

den halsartigen Ansätzen des auf der Kugel sitzenden Rades 1, anderer-

seits aut der Endachse durch gewöhnliche Lagerschalen getragen, die

auch die Achslast aufnehmen. Das Kugelgelenk ermöglicht den End—

achsen seitliche Verschiebbarkeit und radiale Einstellung beim Be-

fahren von Krümmungen.  
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2. Steuerungen.

B e din g u n g e n einer Lokomotivsteuerung sind:

richtige. d. h. der Bewegung des Kolbens entsprechende Dampf-

ve‚rteilung‚ »

wirtschaftliche Dampfverteilung‚ d. h. der Dampfverbrauch soll bei

der meist gebrauchten Zugkraft ein möglichst geringer sein,

möglichst gleiche Dampfverteilung auf Kurbel- und Deckelseite,

Umsteuerbarkeit,

ausreichende Füllungsverstellbarkeit.

E in t e il u n g der Steuerungen:

nach Art der Lage bezüglich des Rahmens in

innen liegende Steuerungen,

außen liegende Steuerungen,

Steuerungen mit Zwischenhebel,

nach Art der Ausführungen in

. Steuerungen mit zwei Hubscheiben,

Steuerungen mit einer Gegenkurbel,

Lenkersteuerungen.

H a u p t t e i l e einer Steuerung sind:

in n e r e Steuerung (Schieber, Ventile, Hähne],

äußere Steuerung [verschiedene Steuerungen und ihre Führun- '

gen. wie Hängeeisen, Voreilhebel. Lenkerstange‚ Schwingen-

stange, Schieberschubstange‚ Steuerstangenhebel u, dgl., ferner

Schwingen, Hubscheiben, Steuerbock und -Schraube].

a) Innere Steuerung.

l. Steuerung mit Schiebern.

ft) Flachschieber.

Meist mit Trickkanal versehen. Baustoff Rotguß oder weiches

Gußeisen; zuweilen Weißmetalleingüsse zur Verminderung der Ab-

nutzung, Durch Trickkanal Verdoppelung der Einströmquerschnitte.

Hauptvorteil der Flachschieber ist die Möglichkeit des Abklappens bei

Wasser-schlägen, Andererseits nötigt diese Schieberbauart wegen der

starken Schieber- und Stopfbuchsreibung zur Ausführung sehr kräftiger

Steuerungsgestänge und Bolzen.

Abb. 267 zeigt einen Trickschieber der preußischen Staatsbahn mit

Weißmetalleingüssen. Zur Verminderung der starken Schieberreibung

werden auf größeren Schiebern häufig Entlastungsvorrichtungen ange-

ordnet. Die Unmöglichkeit, Flachschiéber auf die Dauer dicht zu halten

und die kostspieligen Wiederherstellungsarbeiten ließen schon früh-

zeitig den Gedanken aufkommen, Kolbenschieber zu verwenden. Aber

erst mit Einführung des Heißdampfes sind die vielfachen Schwierig-

keiten beseitigt worden, die sich bei Anwendung von Kolbenschiebern

anfangs ergaben.

ß] Kolben- oder Rohrschieber.

Sind auszuführen, wenn Überhitzungstemperatur etwa 270 " C

überschreitet. Es wird meist innere Einströmung angewandt, Kolben-

schieber besitzen gegen innere Drucksteigezung [Wasserschlag] keine

Nachgiebigkeit. Daher Notwendigkeit der Anbringung von Sicher-
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heitsventilen an Zylindern. Ferner sind Luttsaugeventile und Druck-

ausgleichvorrichtungen an den Zylindern vorzusehen?)

An den ältesten Heißdampflokomotiven wurden‘Kolbenschieb'er

von 260 mm Durchmesser mit breiten federnden Dichtungsringen be-

nutzt. Infolge des hohen Gewichts und der Reihung der federnden

Ringe ging man zu ungefederten Ringen über, die in geheizten Buchsen

liefen und mit doppelter Einströmung versehen waren. Ihr Durch—

messer wurde nach und nach bis auf 150 mm verkleinert. Die Un-

möglichkeit, die Schieber auf die Dauer vor Abnutzung zu schützen?)

führte zu ‚wachsender Dampfverschwendung im Betriebe. Die preußi—

sche Staatsbahn ging daher seit 1909 dazu über, Kolbenschieber mit

schmalen federnden Ringen zu verwenden,
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II“ II " i "" h ' Abb. 268. Kolbenschieber

Abb. 267. Flachschieber mit Trickkanal. Bauart „Fester“.

]. Kolbenschieber mit breiten federnden Ringen.

Bauart „Schmidt“ mit einfacher Einströmung [Abb. 269).

Nachteile sind dadurch beseitigt, daß infolge eigenartiger Bauart

ein zu starkes Anpressen und Zusammendriicken des Ringes _ver-

hindert wird. Hierzu sind hinter dem Ring mehrere dampfdichte

Räume geschaffen, die durch strahlenförmig im Ring angebrachte

Löcher von 5 mm Durchmesser mit dem äußeren Dampfkanal in Ver-

bindung stehen, so daß auf beiden Seiten' des Ringes der gleiche

Druck vorhanden ist und der Ring durch die Federspannung allein

zum besseren Dichten gegen die Wendungen gedrückt Wird, Um
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1] Diese Vorrichtungen sind an dem neuerdings bei der Reichs-

bahn verwendeten K o c h - S c h i e b e r unnötig, weil die be1de_n

Tellerventile in den Schieberkörpern sich bei Leerlauf selbsttatig

öffnen.

2) Vgl. Becher, Vorschläge zur Erzielung der Entlastung von Kol-5

benschiebern Z, V, D, I. 1913, S. 184,  
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den dampidichten Abschluß zwischen Deckel und Ring, sowie

zwischen Ring und Schieberkörper zu erzielen und um zu

verhindern. daß der Ring zwischen Schieberkörper und Deckel

{estgeklemmt wird. ist der Schieberdeckel etwas federnd ausgebildet

und nur mit dem inneren Rand gegen den Schieberkörper fest—

geschraubt‚ während der äußere Rand nur durch den auf den Deckel

ausgeübten Überdruck angemeßt wird. Die Lage der Ringe am
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Abb. 269. Kolbenschieber mit breiten federnden Ringen Bauart „Schmidt“.

 

Abb. 270. Kolbensghieber mit Trickkanal Bauart „Schmidt“.

Kolbenkörper ist derart festgelegt, daß die Schnittfuge immer über den

breiten Steg im Kanal der Buchse hinweggleitet, so daß durch die

Schnittfuge keine Undichtigkeit entstehen kann. Die äußeren Schnitt-

iugen des Ringes werden durch besondere Verschlußstücke überdeckt,

die am Schieberkörper bzw, am Deckel angebracht sind. Werden

diese Verschlußstücke angeschraubt, so sichern sie gleichzeitig den

Ring gegen Drehung. sind sie aber angegossen‚ so ist in der mittleren

Schnitttuge ein Feststellstift angeordnet.
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Bauart „5 c h m i dt mit T r i c k k a n a 1” (Abb. (2.70). ‘

Die Anwendung des Trickkanals hat den Vorteil, daß infolge der

doppelten Einströmung ein kleinerer Schieberdurchmes‘ser bzw. bei

gleichem Durchmesser eine größere Kolbengeschwindigkeit erreicht

werden kann als beim Schieber mit einfacher Einströmung.

Bauart „F e st e r“ (Abb. 268].

Ausgeführt bei Lokomotiven der sächsischen Staatsbahn, bei '
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Abb. 272. Kolbenschieber Bauart „Schichau-Woli“ mit einfacher Einströmung.

federnde Dichtungsring hat ein Diehtungsschloß, das die ebene

Schnittfuge durch eine Quer- und zwei Längseinlagen (Keile) ver—

schließt. Die Ringe werden mit nur geringer Spannung eingesetzt;

sind sie infolge Abnützung so weit auseinandergefedert, daß die An-

satzflächen A des Ringes gegen die‘Nocken B des Schieberkörpers

zur Anlage gekommen sind, so„hat sich erfahrungsgemäß der Schieber

so eingelaufen‚ daß bei guter Abdichtung der Bewegungswiderstand

desselben nur ganz gering ist. Die Nocken B verhiiten gleichzeitig

ein. Verdrehen des Schieberringes. Die Einströmungskanäle der

Büchsen haben schräge Verbindungstege‚ wodurch ein Einlauien der-

selben in die Schieberringe vermieden wird.

  
 



 

C. Triebwerk. 335

2. Kolbcnschieber mit schmalen iedernden Ringen.

Bauart „Schichau-Woli" [Abb. 271/272]. _

Der Schieberdurchmesser ist 220 mm, die Dichtungsringe sind 6 mm

breit und 8 mm hoch. Zwischen Schieberkörper und Schieberbuchse sind

0,75 mm Spiel vorgesehen. Der Schieberkörper wird durch die Schieber-

stange schwimmend in der Schieberbuchse gehalten. Die Tragstange

ist in Führungen gelagert, die aus einem dichtenden und einem aus

dem Heißdampt entfernten tragenden Teil bestehen. Zur Erzielung

geringsten Gewichts ist die Schieberstange durchbohrt, während die

Schieberkörper möglichst leicht gehalten sind. Die Dichtungsringe

sind ausSpezialgußeisen‚ das vermöge einer besonderen Verarbeitung

hohe Elastizität, geringe Härte und gleichmäßiges Anliegen

gewährleistet. Mit Rücksicht auf die starken Temperaturschwankun-

gen ist es-zweckmäßig‚ die Ringe mit etwas Spiel in den Nuten ein-

zusetzen, wodurch ein Festklemmen des Ringes beim Verlieben des

Schieberkörpers oder auch durch Ölverkrustungen verhindert wird.

   
_5_

Abb. 273. Kammerschieber Bauart „Hoehwald“.

Ursprünglich wurden derartige Kolbenschieber nur mit doppelter

Einströmung gebaut [vgl. Abb. 271]. Seit dem Jahre 1913 wurden

gleichartige Schieber jedoch mit einfacher Einströmung Zunächst für

Güterzuglokomotiven ausgeführt. Nachdem sie sich auch bei Schnell-

zuglokomotiven gut bewährt hatten, erhalten alle Lokomotiven der

preußischen Staatsbahn seit dem Jahre 1915 den Kolbenschieber nach

Abb. 272 mit schmalen federnden Dichtungsringen und einfacher Ein-

strömung.

3. Kammerschieber Bauart „Hochwald.“

Der Kammerschieber in Abb. 273 besteht aus den Köpfen B B.

einer dazwischen angeordneten Muschel D und hat einen

von der Muschel. den Köpfen und dem Schieberspiegel he-

grenzten 'Kammerraum K K. ‚Die Stege der Schieberköpfe

steuern mit den Innenkanten die Kammer und mit den Außen-

kanten den Abdampf; die Stege der Muschel steuern die Ein-
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strömung und tragen zu diesemeecke die Einströmdeckung‘ e. .'Die

Kammerdeckung 81 ist kleiner als die Einströmdeckung e, so daß die

Kammer schon vor Beginn der Einströmung‚ während der Verdich-

tung. Anschluß an den Zylinderkanal erhält. Durch diesen Eintritt

der Kammer in die Dampfverteilung wird die Bildung eines zweiten

Einströmspaltes ermöglicht und gleichzeitig die Verdichtung beein-

flußt. Bei der Bildung des zweiten Einströrnspaltes arbeiten die Ein—

strömstege der Muschel mit Aussparungen E in der Schieberbuchse

so zusammen, wie es die Pfeile in der Abb. 273 erkennen lassen. So-

bald die Muschelstege beginnen, den Frischdampfkanal zu öffnen, ist

der Zylinderkanal bereits weit geöffnet und der an den beiden Er-

öffnungskanten der Muschel eintretende Frischdampf kann unge-

hindert in den Zylinderkanal strömen. Die freie Weite des Zylinder—

;/
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Abb, 275. Kammerschieber Bauart „Hochwald“ mit doppelter Ausslrömungfi.

kanals in der Einströmstellung des Schiebcrs. ist hierbei gleich dem.

Unterschied zwischen der Einströmdeckung e und der Kammer-

deckung er, und die doppelte Eröffnung hält deshalb solange an, bis

der Schieber aus seiner Mittelstellung 2 (e—e1) hinausgegangen ist.

Einfacherer Kanaliührung wegen erhält bei Verbundanordnung der

Niederdruckzylinder im allgemeinen äußere Eins‘trömung‚ Hierbei

sind die im Kammerraum liegenden mulcleniörmigen Ausparungen des

Schieberspiegels nach außen verlegt (Abb. 274). Sie arbeiten mit

den Stegen der Schieberköpfe und nicht, wie bei der inneren Ein—

strömung mit den Stegen der inneren Muschel zusammen.

Der Kammerschieber kann auch zur Vergrößerung des Anfahr-

momentes dienen, Er hat zwei Deckungen, die der Frischdampf

bestreichen muß: die eigentliche Einströmdeckung an den Muschel—
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kanten und die zweite kleinere Deckung an den Eröffnungsstegen der
Kammer. Führt man den Frischdampi mit Umgehung der inneren

Muschel unmittelbar in die Kammer ein, so erhält man entsprechend

der kleineren Kammerdeckung eine vergrößerte Füllung, ohne an der
Steuerung selbst etwas geändert zu haben. Eine derartige Ausführung
wurde u. a. bei der 2C-Heißdampt-Drilling-Schnellzuglokomotive der

preußischen Staatseisenbahn angewendet.
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Abb. 277. Kolbenschieber amerikanische Bauart „Player“.

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

4. Verschiedene bemerkenswerte sonstige

Schieberbauarten.

Kolbenschieber für Zwillinglokomotiven.

Bauart. der schwedischen Staatsbahn [Abb. 276]; mit
doppelter innerer Einströmung. Jeder Schieber trägt einen breiten
Ring, der mit zwei seitlichen Stahlringen versehen ist.

Igel, Handbuch des Dampflokomotiquues. 92 
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Bauart „P l a y e r“ (Abb. 277/278); dreiteiliger Schieber mit beider-

seits aufgesetzten Deckelkörpexn und breiten, mehrteiligen Kolben-

ringen. Eine Gruppe von drei Ringen bildet den. Schieberlappen, und

zwar zwei äußere hochkantige (etwa nach Vauclain—Ai‘t), sowie da-

zwischen zurückstehend ein U—förmiger‚ 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-

schließen. Eine innere Verspannung ist in beiden Fällen nicht vor—

handen. Höhe 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 Einströmung. Der Kolbenring ist drei-

 
 

  
Abb. 278. Ring für Kolbenschieber Abb. 279. Amerikanischer

Bauart „Player“. Kolbenschieberring.

 

 

Abb. 280. Kolbenschieber Bauart „Belgische Staatsbähn“.

teilig (a, b, c, Zusammenklappen desselben während der Verdich-

tung wird verhindert durch eine Anzahl Bohrungen auf dem Umfang

des größten Ringes‚ die den Dampfdruck ausgleichen.

Doppelschieber für Vierlinglokomotiven
.

Bauart „Maffei“ (Abb. 281); zwei gewöhnliche Kolbenschieber

sitzen auf einer Stange nebeneinander. Je zwei Zylinder einer Seite

werden durch solch einen Doppelschieb‚er gesteuert, Schieberdurch—

messer 270mm. Die Schieberstoptbüchsen stehen nur unter dem?

Druck des ausströmenden Dampfes. Die Kanäle zu den Zylindern

brauchen sich nicht zu überkreuzen. Die Damptführung ist durch

Pfeile kenntlich gemacht. Abdichtung der“ Kolbenschieber durch

Ringe an vier Stellen. '

Doppelschieber tür Vierzyl.—Verbundlok
omotiven.

Bauart „V a u c 1 a i n“ [Abb. 282); es ist ein dreifacher Rohrschieber.

Der innere steuert mit innerer Einströmung den Hochdruckzylinder;
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der ausströmende Verbinderdampf strömt in den Hohlraum und durch

die beiderseitigen äußeren Steuerkanten in den Niederdruckzylinder.

Der auf den Büchsen aufliegende [also nicht entlastete) Schieberkörper

besteht aus einem Stück. Er hat schmale hochkantige Kolbenringe

von T-Querschnitt mit gleicher, gezahnter Stoßfuge, damit die Kanten

der Ringe steuern können.
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Abb. 281. Kolbcnschieber Bauart „Malfei“ lürf_Vierlinglokomotiven.

       

 

mgm-mxwg&u w-mgmww

"!111/17111/1/1 . I„„„„„ . .”'Ill/I/III///ll

_

”gs\\\\\\

\

   
    

  

4-
WWWMmW»WWWWW

“WW.mn-m'wmm-Amnv.miümM-nswni'mm

   
  

     
 

Abb. 232. Kolbenschieber Bauart „Vauclain“ für Vierzylinder-Vorbundlokomotiven.

Bauart „Hanomag“ [Abb. 283/284]; drei gewöhnliche Kolben-

schiebei‘ sind auf einer Stange zusammengdyaut. Der mittlere Teil

steuert den. Hochdruckzylinder rnit innerer, die beiden Außenteile

den Niederdruckzylinder mit äußerer Einströmung‚ Für die Steuerung

des Hoch— und Niederdruckzylinders einer Seite dient also solch ein

Doppelschieber. Beiderseits abwechselnd strömt der Dampf mit

9—)*
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äußere: Einströmung zum Niederdruckzylinder und entweicht hierauf

durch den ringförmigen Raum der beiden Niederdruckschieber in

einen in das Blasrohr führenden Verbindungskanat. Die Kolben-

schieberdurchmesser sind mit 320 bzw. 440 mm ungeWöhnlich groß.

Entsprechend dem größeren Rauminhalt des Niederdruckdamptes haben

die äußeren Niederdruckschieber größeren Durchmesser. Das gemein-

same Schiebergehäus'e für die drei Rohrschieber ist länger als der

Zylinder.
‚ ‚
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Abb. 283‚’284. Kolbenschieber Bauart „Hanomag“ für Vierzylinder-Verbundlokomotiven.

Il. Ermittlung der Hauptabmessungen von

Schiebern. '

Nach Graßmann‘] mache man die Einströmdeckung

bei Lokomotiven mit einfacher oder doppelter Einströmung und ein-

facher Ausströmung ‘ F . C
8 j ‚‚‚‚‚

Hierin ist V ' b

F die Kolbenfläche in qem‚

C i%ä die mittlere Kolbengewhwindigkeit in m/sek. Es ist zu

setzen n' : 0,7 11, wobei n die größte zulässige Drehzahl der Trieb-

räder in 1 sek, ’

1] Graßmann‚ Geometrie und Maßbestimmung der Kulissen- 11

steuerungen, 1916. Springer, Berlin, „
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b die senkrecht zur Schieberschubrichtung gemessene Kanalbreite

in cm. _,

b : finöbei Lokomotiven mit Kolbenschiebern; hierin bedeutet ;? den

durch Stege hervorgerufenen Verengungsfaktor _(1320‚7 bis 0,75]

und Ö\den inneren Durchmesser der Schieberlaufbüchse ((S: 0,4

bis 0,5 d, wobei d der Zylinderdurchmesser),

y ist ein Erfahrungswert der aus Zusammenstellung 33 zu entnehmen

ist.

K a n a l b r e i t e a in Schieberschubrichtung ermittle man aus

der Beziehung ‘ F . c

a : __‚_

w— b

Hierin gelten für F. e und b die eben bezeichneten Größen.
w gibt die mittlere Ausströmgeschwindigkeit in m/sek an und ist aus
Zusammenstellung 33 zu entnehmen.

Zusammenstellung 33.

Werte von y und w

ljdropp‘elte Dehnung—

 

einfache

 

 

 

Schieberbauart Dohnung Hochdruck- !Niederdruck-

zylinder ! zylinder

T‚„;„k f,„‚;n *;“7;„;5i

S a t t d a m p f

Muschelflachschieber mit ' }

einfacher Einströmung 60+70;43+50 48+50l 35 : 40 57+66 40+45

‚ 63+73 40+45

 

  doppelter Einströmung 65 : 75l43+50 53 ' 61(35+40

Kolbenschieber mit i f ;

einfacher Einströmung 45+55P8+45 40+453 30+361 50+58 36—2—42

doppelter Einströmung 50+(50FB+45 —— 3' — l

‚_ \

_ ’ _

 

  

!

Muschelflachschieber mit i ‘ i ‘
einfacher Einströmung 70+80:50+57 55+l35 40+45i (ifi+75! 43+50

doppelter Einströmung 7 8 50€—57 (il—+72 40+451 71—1—82‘ 48+5()

Kolbenschieber mit
‘

einfachrr Einströmung 50+60

doppelter Einströmung 55+(55

  
45+52 50+55 :;5+423 55+651 42+48

45+52 55+651 _ 1 — ‘ —.
l ;   

Bei Lokomotiven mit einfacher Dampfdehnung hat sich als
brauchbarer Wert für die A u s str 6 m d e c k u n g erwiesen

i:; (O +O,l) re

wenn l'e die Exzentrizität der Entwurfsfüllung ist. Diese wird, nach-
dem e wie oben angegeben gefunden ist, mit Hilfe von Zusammen-
stellung 34 ermittelt. Als Entwurfsfüllung f ist für einfache Dehnung
35% anzunehmen; der Voreinströmungswinkel #“ soll bei doppelt

— öffnendem Einlaß 11 bis 12 ". bei einfach öffnendem 15 bis 16 " betragen,
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Zusammenstellung 34.

Werte von re'/e.

 

   Voreinströmungswinliel €

 

Füllung f 110 l 120 ‚ 130 ’ 140

‘ “" 0
30 /0

_15" | 169

 

Ye,’e31,3409"i 1,3514 “1,3624] 1,3735 1,3849. 1,3966.

   

Für doppelte Dehnung sind allgemein gültige Angaben, bezüglich

der Ausströmdeckung nicht möglich, Hier ist: die Entscheidung an

Hand des ieweilig zu entwerfenden Steuerungdiagramrnes zu treffen

[ng. hierzu Gr aßmann S. 100 ff.], '

Beispiel:

Der Zylinderdurchmesser einer Lokomotive mit einfacher Dampf-

 

dehnung sei 610 mm, der Kolbenhub 660 mm', der Triebraddurch-

messer' 1350 mm, die größte Geschwindigkeit ‚50 km/st„ entsprechend ‚

einer größten Umdrehungszahl in der Minute von rund 200.— Die

Kolbenschieber sollen einfache Einströmung erhalten. Wie groß ist

, die Einströmcleckung, die Kanalbreite und die Ausströmdeckung zu

machen? /

Durchmesser des Kelhenschiebers

Öf0,4d:0,4-01g240m

" .. ‚F;°Einstromdeckung e — Y'b

. 2_ ,

Hierin ist F 7— (104—T : 2920 qcm

@ . r "

C i Oi_%o‚_>g f 3,08 m/sek

Y 2055 (Vgl._Zusammenstellung
33)

b : 0,75 . ‚7-24 2 503 cm

2920 — 3,08 /„ \ f ‘

Also € * "5-56'5 : 2,9 cm „„ 49 mm

Kanalbreite
a j Elf:

W-b

 

Hierin ist Wä45 m/sek [ng, Zusammenstellung 33]

2920-3,08]„, .„ „„,
Also a 1 453076? =3,5 um 30 mm

Ausströmdeckungi1'0,054e _.

Bei 35 % Entwurfsiiillung und 15 " Voreinströmungswinkel wird ‚ .

nach Zusammenstellung 34.

‚ri:- 1,3849 oder, da e i 29 mm

e

re :1‚8849-29 ; 40 mm

Also i1 0,05 - 40 : 2 mm. -
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III. Steuerung mit Ventilen.

Bei Mangel an gutem Heißdampföl hat sich gezeigt, daß Kolben-

schieber stark verkrusten‚ so daß 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 Lokomotivbaii den Ventilsteuerungen zugewandt, die seit

Jahren im ortsfesten Dampfmaschinenbau mit bestem Erfolg Verwen-

dung finden, Neben unbedingter Betriebssicherheit, die die Ventil-

steuerung auf Grund wesentlicher Verbesserungen erfahren hat, ist

die Ersparnis an Zylinderöl bis zu 60% gegenüber gleichartigen Kolben-

schieberlokomotiven zu nennen? Ventilmaschinen können auch mit

wesentlich höheren Überhitzungen arbeiten, da eine Rücksichtnahme

auf den Entflammungspunkt des Schmieröles entfällt.

 

Abb-‘ 235. Lenlz-Ventilsteuerung für die oldenburgische 1C1-S-Lolmmolive.

a) Lentz-Steuerung für Oldenburg.

Abb. 285 zeigt die von der Hanomag fiir die oldenburgische

1C1—Schnellzuglokomotive ausgeführte Lentz-Ventilsteuerung Die

Ventile für den Einlaß sind an den Enden, die fiir den Auslaß in der

Mitte des Zylinders angeordnet, Als Baustoff findet Stahlguß oder

neuerdings gepreßtes Stahlblech Anwendung. Alle Ventile, die als

Doppelsitzventil ausgebildet sind, werden durch den Zylinderüber—

druck auf Schließen beansprucht. Sie sind an Stahlspindeln ange-

schraubt, die in besonders langen Führungen mit eingesetzten Buchsen

arbeiten. Die Abdic tung des Dampfes wirkt als sogenannte

Labyrinthdichtung mitte s eingedrehter Rillen. Die Spindeln enden in

Köpfen, in denen Rollen leicht drehbar angeordnet sind. Diese laufen

unmittelbar auf der Nocken- oder Hubkurvenstange‚ die ihren Antrieb

von der äußeren Steuerung erhält. Die einzelnen Ventilköpfe sind ge-

trennt gehalten, so daß jedes einzelne Ventil mit Führung. nachdem
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‚ „Zusammen,-

Steuerungsverhältnisse Her 1C1-Sdmellzug-

 

 

 

 

 

 

 

 

           

Vorwärtsgang .

- ‘s; o 3 Prozente vom Kolbenweg während ‚

-u 'g° * 3 = d —

‘cwj3 -u ‚5 es

5 2 € % =‘é «: %” Dampf- .? a
w} @ ‚= -= <» (» °* W N
:: 1-. > = :: mm) E m = 8115' ;- rn .„

=‘ 0 " '“ “" .“ = ‘“ = “= trittes ° °’ °
--« .... == :: == -4—-« := ‘“ “U "‘

6 a—“4 <» » aa O: o @ ©

6 ‘E'ä >. >. WS 553 s . Zu- 6 g
:> um m <‘. 111 wu 11 Hm rück 54 ru

vor dem 302
Kolben 6 56 4 16 0 5€51/2 46 481/2 48 47

hinter 6 56 4 16 3351/2 471/2 47 46 461/2

v. b 57 5 , 16 0 10 49 41 55% 42

h. 6 57 5 16 101/23 50% 39 541/32 43

v. 6 59 7 16 1 19 481/2 321/2 641/2 34%;

h. 6 59 7 16 20 49 31 62% 36

v. 6 63 _ 9 16 4 281/2 45 261/2 72 27%

h. 6 68 9 16 311/2 441/2 24 69 301/2

v. G 661/2 111/2 16 7 381/2 401/2 21 78 21%

h, 6 68 111/2 16 43 38 19 75 24%

v. 6 731/2 13 16 9 48 35 17 82 ‘ 18

h. 6 731/2 13 16 52% 32% 15 79% 20%

v. 6 84 14 16 11 58 29 13 86 ‚ 14

h. 6 83 14 16 623/2 25% 12 64 16

v. 6 991/2 14 16 12 681/2 ' 22 91/2 90 10

h. 6 98 14 16 72 19% 8% 89 11‚

v. 6 122 14 16 14 79 15 6 93% 61/2

h. 6 122 14 16 sol/2 14 61/2 921/2 71/2

Größter Weg der Hubkurvenstange nach vom 122 mm,

nach hinten 122 mm; gesamt 244 mm.

Größter Ausschlag des Schwingensteines [einschl. Springen)

nach unten 195 mm».

die Nockenstange nach vorn herausgezogen ist, ohne an der äußeren

Steuerung irgend etwas zu lösen, herausgenommen werden kann, Die

Federn aller Ventile sind gleich, nur unterscheiden sie sich für Ein-

und Ausströmung in der Vorspannung. Zusammenstellung 35 enthält

die Steuerungsergebnisse der oldenburgischen 1C1-Lokomotive?)

In Zusammenstellung 36 sind die Einströmungsverhältnisse der

preußischen 2C-Drilling-Schnellzuglokomotive (Kolbenschieber) mit

denen der oldenburgischen 1C1—Zwilling-Schnellzuglokomotive (Ventil-

steuerung] verglichen. Man ersieht hieraus die Überlegenheit der

Ventilsteuerung bezüglich der Dampfeintrittsquerschnitte. die sich

namentlich bei sehr kleinen Füllungen zeigt.

 
‘) Vgl. Hanomag-Nachrichten 1917, Heft 3, S. 45.
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stellung 35.

lokomotive iür Oldenburg mit Ventilsteuerung.

 

 

 

 

         

“Rückwärtsgang

3 €,; 3 ‘ Prozentevom Kolbenweg während

“== . 59 *’* ‘ " " (*
3°‘3 -o A “*3 - %“ Diff- % .

61 ? 5 " .? 8 ° “& = p '5 =
1: > % :: ago; 83° 2 a.“s' 3 g; 803£ 5 ; .E ”& _g_5 63 „ tr1ttes ‚U & 83

—.-1 '"'
h —1 ___—

3 255 ° $” 43 „£ ? . & &
>°<5£E<'cmm°éä %Hin “' 526"°

rück

d ' t‘ä"3
vor em . E:: -
Kolben 6 56 4 16 0 355 47 48 00 46 4

hinter 6 56 ’ 4 16 %35% 49 45% 47 48 5

v. 6 57 ; 5 16 & 101/2 511/2 38 58 40 2
h. 6 57 5 16 ' ‘11 52 37 57 41 2

v, 6 59 7 16 6 20 51%, 29162 671/2 611/2 1
h. 6 59 7 16 20% 52 2‘11/2 67 321 1

1 6 5 314 16 s ;; ;; ä/ ;. -6 1/213 5;.3 2
v‚ 6 66 101/2 16 11 40 42 18 79 201/2 ;;
h. 6 66 101/2 16 40342 42 171/2 70 201/‚1/Z
v. 6 69 12 16 13 50 351,42 14l/2 851/2 141/; %
h. 6 70 12 16 50 65 15 821,12 171/ 1/4
v. 6 75 13 16 15 59 291g, 11l/2 86 11 —
h, 6 76 13 16_ 62% 26 111/2 86 14 ——

1- 26 131324 6 3; ;; —.
/2 2 _

v. 6 92 14 16 32 781/; 1815 8 ‚91 { 9 _
h, 6 94 ‚14 16 ' 77 15 8 190 510 —  

Größter Weg der Hubkurvenstange nach vom 92 mm,

nach hinten 94 mm; gesamt 186 mm.

Größter Ausschlag des Schwingensteines [einschl. Springen]

nach oben 165 mm

Zusammenstellung 36.

Einströmungsverhältnisse der preußischen 2C--Drilling- und der

Oldenburgiwhen 1C1-Lokomotive.

  
 

10 % 20% 60%

Fullung Preu-Olden- Preu— Olden- Preu- Olden-

ßen ; burg ßen burg ßen burg

 

 

Größter Einströmun;;s-
l

 
  

quersch1iitt . . qcm 30 50 45 70 60 f 60
Zylinderquerschnitt qcm 1960 1 2040 1960 € 9040 1960 ‘ 2640
Verhältnis, . ‚ . ‘/es ; 1/53 ‘/.11 ? 1,33 1/33 ‘ 1/4o  



346 _ - - , _ ‘ ‘

 

 

 

 
 

 
 

Abb. 288. Lentz-Venlilsteuerung für eine österreichische E-G-Lokomotive.
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ß]Lehtz-Steuerung für Österreich. .

Nachdem erkannt war, daß nur ein sehr leichtes Ventil den be-

sonderen Anforderungen des Eisenbahnbetriebes entprechen könne,

wurden von L entz für eine 1920 in Betrieb genommene E-Güterzug-

lokomotive der österreichischen Bundesbahnen Ventile ent-

worfen, die durch ein Preßverfahren aus 3mm starkem Stahlblech

hergestellt wurden. Ein Einströmventil dieser Lokomotiven von

150 mm Durchmesser wog 1,3 kg, ein Ausströmventil von 170mm

Durchmesser 1,5 kg; mit Spindel und Rolle waren die entsprechenden

Gewichte 2,6 und 3,2 kg. Demgegenüber war das Gewicht des

Kolbenschiebers einer gleichartigen Lokomotive 148 kg. Vergleicht

man. die Beschleunigungskräfte bei größter Füllung (Leerfahrt mit aus-

gelegte_r Steuerung], so findet man für das Einlaßventil 13,7 kg, für

   

 
 

    

 

 
  

 
 

 

       

Abb. 289. Gleichstromzylinder nach „Sturnpl“.

das Auslaßventil 19 kg, für den Kolbenschieber dagegen 750 kg. Be-

\merkenswert ist die Anordnung der Ventile. Wie die Abb. 286/287 er-

kennen läßt, sind die Ventile liegend angeordnet, und zwar liegt je

ein Einlaß— und ein Auslaßventil nebeneinander. Der Antrieb der

Ventile erfolgt durch eine Welle, auf der je zwei Schwingdaumen

angeordnet sind. Die Welle wird durch einen außen aufgekeilten

Hebel in Bewegung gesetzt, mit dem die Ventilzugstan1äe [Schieber—

schubstange) in Verbindung steht (Abb. 288). ‘

IV. Steuerung der Stumpf'schen Gleichstrom-

l o k 0 m o t i v e.

Die. Gleichstromlokomotive entstand 1938 bei der Moskau-Kasern-

Bahn (Kolomna) und bei der preußischen Staatsbahn (Vulkan). Ihr

Vorteil liegt in der Vermeidung der Innenkondensation, da die Deckel

nicht durch Abdampf gekühlt, sondern durch Kompressionswärme ge—
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heizt werden. Die Damptersparnis wächst mit zunehmender Dehnung

und. abnehmender Überhitzung. Bei Füllungen bis 30% arbeitet die

Gleichstromlokomotive deshalb nach vielfacher Erfahrung so sparsam,

wie eine Verbundmaschine. Bei großer Füllung verschwindet der Vor-

zug des Gleichstroms, weil der Taupunkt nicht erreicht wird, während

die hohe Kompression die Zugkraft schädlich beeinflußt. Anzustreben

ist Verminderung der Kompression bei großen Füllungen. Dies ge-

schieht am leichtesten bei Schieberéteuerung. indem eine solche Aus-—

lgßdeckui1g ’ gegeben

-— wird, daß von 40%

1 Füllung ab die Korn“-

? ‘ pression höchstens noch

. 60% beträgt. Abb. 289

zeigt einen Stumpf-

schen Gleichstromzylin- '

der mit Schiebersteue-

rung. Die früher ge-

bräuchlichen. auf dem,

Zylinderumfang ver-

teilten Auslaßschlitze

 
 

 

‘!

 
 

 

\\ und Ausputtwulst sind ‘

“ ‘ zur Erzielung größerer

A 4 __ \ gg Abdampfgeschwindig-

? T keit durch eine ein-

// ‘ zige Bohrung vom     

 

Durchm. cl : 1,3 ]/‘‚®

IWW/fm” in der Zylinderwand
an)/m

WI ersetzt. Hierin ist 59

die größte Dampf-

erzeugung in kg/st.

Die Vorausströmung

durch 'den Kolben

wird zweckmäßig bei

75 % Höchstfiillung

mit 25 % bemessen,

Hiernach ist Kolben-

länge l:d+s——2h,

worin d Durchmesser

der Bohrung. 5 Kolben--

””’ ' hub und Vorauäss)t(rö-

.. . mung iv ; 0.2 s;

l?ebibde2rgoétu513l1'rsldll1gendEle‘icllissxti'lrfii'iiellotl'ildlrglzrllive.
also 13 d + 0,5 X 8.

- Ist z. B. d : ]20mm,

s ‚; 660 mm, so wird 1 : 120 + 0,5 X 660 : 450 mm.

Zur Verwendung der Kompression sind {die Auspuifleitungen nach

Abb. 290 ineinander zu führen. Der Auspuff des Zylinders der einen

Seite bewirkt so ein Absaugen im "Zylinder der anderen Seite. Nach

Versuchen mit einer Gin-G1eichstromlokomotive wird ein hinreichender

Unterdruck erzeugt, um den schädlichen Raum bei 12 at Kesseldruck

von 17 auf 12% zu vermindern?) ’

XII/1750 :'

  

720!

 
 

 
1) Vgl. S t u m p i : „Die Gleichstrom-Dampfmaschine“‚ ll. Auflage.

München Wil, Oldenbourg.

‘ in
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Die Dampfschläge sind nicht härter als bei gewöhnlichen Loko-

motiven. Die Feueranfachung ist sehr reichlich, da die Ausström-

energie des Dampfes nicht wie sonst durch Stoß und Wirbelung auf

den Auspulfwegen gebrochen wird. Blasrohr und Schornstein müssen

wesentlich erweitert werden; denn der Blasrohrdruck ist 0, Weil alle

Pressungs- in Strömungsenergie verwandelt wird. . ’

Der Kolben erhält keine vordere Führung. Mittlerer Tragflng

aus weichem Gußeisen| wie für Kolbenringe. Wandstärke 4 mm

+ l/am Zylinderdurchmesser. Außendurchmesser 0,97 bis 0,965 des

Zylinderdurchmessers. Länge der Tragfläehb gleich '/3 Kolbenhub; an

den Enden kegeliger Anschluß an den Durchmesser des Kolbenkörpers.

Kolbenstange zur Gewichtserspar'nis zweckmäßig hohl gebohrt. Drei

Schmierstellen in Zylindermitte; eine oben, zwei unten unter 30“

versetzt.

 

 

Abb. 291. Scheitellinie der Stepheuson-Steuerung.

b) Äußere Steuerung,

]. Ausgeiiihrte Steuerungen.

a“) Stephenson-Steuerung [Abb 290 bis 292]‚

Auf Welle 0 sitzen zwei Hubscheiben 0 Ei und 0 E: von gleicher

Größe. die unter gleichem Winkel zur Kurbel OK auf Welle 0

aufgekeilt sind. Von ihnen führen zwei gleich lange Schwingen-

stangen‚ die oifen oder gekreuzt sein können, zu den End-

punkten C1 und C2 der Schwingen. Über den Schwingenstein P

und die Schieberstange 5 wird die Bewegung der Schwingen auf den

Schieber übertragen. Der Ableitungspunkt P mit seiner Führungs-

bahn bleibt stets in unveränderter Höhenlage. Lagenveränderung des

Steines in der Schwinge und damit Verstellung der Füllung durch

Heben und Senken der Schwinge, Je nach der relativen Lage des

Steines P zu den Antriebspunkten C1 und C2 ist für den Schieber-
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antrieb die eine oder andere Hubscheibe 0der*vsind beide Hubscheib’en ‘

gleichzeitig maßgebend. Die eine Hubscheib_é allein bewirkt Vorwärts—

gang. die andere Rückwärtsgang der Maschine. Führung der Schwinge

in ihrem Mittelpunkt M oder in C:: durch eine Hänge- oder Stütz-

stange auf einem flachen Bogen, Krümmung der Schwinge stets nach

einem Halhmesser gleich der Schwingenstangenlänge‚ gleichgültig, ob

die Steuerung mit offenen oder gekreuzten Schwingenstangen aus-

geführt wird.

 

 
Ablx 292/293. Stephenson-Steuerung.

Die Scheitellinie ist eine Parabel mit; dem Scheitel in R

[Abb. 291). Bei ihrer flachen Form kann sie mit guter Annäherung durch

einen durch die drei Punkte E1‚R und En gehenden Kreis ersetzt werden.

dessen Mittelpunkt auf OX liegt. Für die Steuerung mit offenen {

Schwingenstangen liegt der Krümmungsmittelpunkt der Scheitellinie ’

über 0 hinaus auf der dem Schieber abgewendéten Seite. Bei einer

Steuerung mit gekreuzten Stangen würde die Scheitellinie entgegen—

gesetzt gekrümmt sein, d. h‚ der Krümmungsmittelpunkt würde auf

der Seite des Schiebers liegen   
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[3] Gooch-St'euerung (Abb. 294 bis 296].

Von zwei auf \Welle 0 unter gleichen Winkeln zur Kurbel OK

aufgekeilten Hubscheiben 0 E1 und 0 E? von gleicher Größe wird die

Schwinge’ C1Cg angetrieben durch zWei gleich lange Schwingenstangen‚

die offen oder gekreuzt sein können. Von dem Schwingenstein P

 

 
Abi), 294‚’295. Coach-Steuerung,

aus wird die Bewegung der Schwinge mit Hilfe der Schieberschub—

stange auf den Schieber übertragen. Der geführte Punkt der

Schwinée mit seiner Führungsbahn bleibt stets in unveränderter

Höhenlage._ Veränderung der Lage des Schwingensteines P gegenüber

, den beiden Schwingenantriebspunkten C1 und C2 durch Heben und

Senken des Steines mit seiner Führungsbahn. Die eine Hubscheibe

allein bewirkt Vorwärts-, die andere Rückwärtsgang der Maschine.

4  
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Je nach der relativen Lage des Steines P in der Setiwinge ist die eine

oder die andere Hubscheibe oder sind beide Hubscheiben gleichzeitig

für den Antrieb des Schiebers maßgebend. Führung der Schwinge in

ihrem Mittelpunkt M durch eine Hänge- oder Stützstange; Die

 
 

 

 
Abbi 297, Scheitellinie der Allan—Steuerung.

Schwinge ist stets nach einem Halbmesser gleich der Länge der

Schieberschubstange gekrümmt.

Die S c h e i t e 11 ini e ist eine gerade, die bei der Grundstellung

der Hubscheiben auf OX senkrecht steht und durch OX in zwei '

gleiche Teile geteilt wird (Abb. 296].

 



„
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y) Allan-Steuerung [Abb. 297 bis 299].

Zwei gleich große Hubscheiben OE1 und DE:: sind unter

gleichen Voreilwinkeln auf der Welle aufgekeilt. Von ihnen führen

zwei gleich lange, offene oder gekreuzte Schwingenstangen zu den

Schwingenantriebspunkten C1 und C2. Die Schwinge ist geradlinig

und wird mit ihrem Mittelpunkt'M oder dem unteren Antriebspunkt

Ca durch eine Hängestange MS auf einem flachen Bogen geführt.

 

 

 
 

 
Abb. 298 299 Allan—Steuerung. ‚

Übertragung der Schwingenbewegung durch die Schieberschubstange

PQ auf die SchieberstanQe und hiermit auf den Schieber. Die

Schieberschubstange wird in A durch eine Hängestange AT auf einem

flachen Bogen geführt. Beide Hängestangen hängen am doppelarmigen

Hebel SWT, der auf der Steuerwelle W auigekeilt ist. Lagenverän-

derung des Steines in der Schwinge durch gleichzeitiges Heben der

Schwinge und Senken des Steines oder umgekehrt. Die eine Hubscheibe

dient für den Vorwärtsgang, die andere für den Rückwärtsgang der

Igel, Handbuch des Dampilokomotivhaues. 23
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Maschine. Die Einwirkung der einen oder der anderen Hubscheibe

oder beider Hubscheiben gleichzeitig auf die Bewegung des$chiebers

ist bedingt durch die relative Lage des Steines in der Schwinge.

Die S c h eitellini e ist eine Parabel mit. dem Scheitel in R' '

[Abb. 297] bei der -Grundstellung der Hubscheiben. Sie ist viel

schwächer gekrümmt als die Scheitellinie der Stephensonsteuerung, so

daß sie hier mit noch besserer Annäherung durch einen Kreisbogen

durch die drei Punkte E“1‚ R und E“s ersetzt werden kann. Bezüglich

der Lage des Krümmungsmittelpunktes bei offenen oder gekreuzten

Stangen gilt das bei der Stephensonsteuerung Gesagte. ‚

‚7

i.

warm °’f ;
| 0

„ H” \

. \?

n)bfm

L

Punkt P außerhalb C] C._., daher A u B e n e in s tr 6 m u n g. Gegenkurbel voreilend

für Vorwärtsgang, daher HG Schwingenteil für Vurwärtsgang bei Anwendung von

Flachschieber.

 

 

 

 

  

 

Punkt P innerhalb C, C„ daher in n e n e i n s t r 6 m u n @ Gegenkurbel voreilend

für Vorwärtsgang, daher HJ Schwingenteil fiir Vorwärtsgang bei Anwendung von

01 b e n s c h i e

Abb. 300301. Heusinger-Steuerung mit v o r e i l e n d e r Gegenkurbel.

&] Heusinger-Steue‘rung (Abb. 300 bis 309).

Gegenkuflael 0 E (Abb. 300 bis 303] überträgt durch die Schwin-

genstange E G seine Bewegung auf die in ihrem Mittelpunkt H dreh-

bare Schwinge GHJ. Übertragung der Schwingenbewegung durch

die Schieberschubstänge FC1 auf den Voreilhebel C1C—_v. Die zweite

Bewegung wird mit Hilfe der Lenkerstange K' C: vom Kreuzkopf ab—

geleitet, so daß also der Ausschlag des Punktes C2 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 Veränderungen in der Dampiverteilung

werden bewirkt durch Veränderung der Hebelgröße H F [vgl. Abb. 30”).

 

  



  

 

C. Triebwerk. 355 ‘

Für alle Füllungen vor und hinter dem Kolben gibt die

Heusingersteuerung gleich große Voröfinungen. Da fe:ner die vom

Kreuzkopf und der Gegenkurbel abgeleiteten Einzelbewegungen sich

bei Lokomotiven mit nur zwei Zylindern zu einer regelmäßig ver-

laufenden Schieberbewegung zusammensetzen, so genügt im allge-

meinen ein Prüfen der Schieber auf gleiche Voröffnung bei den am

Steuerungsbock angegebenen Füllungsstuten‚ Es ist dann auch die

J'

P __>m
‚ 4

_ m

1/= “max \ &”””“

 
 

Varna . / // ' m
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Punkt P außerhalb C. C„‚ daher A u B e n ein s t r 6 m u n g Gegenkurbel nacheilend
für Vorwärtsgang, daher HJ Schwingenteil tür Vorwärtsgang hei Anwendung von

lachschieber

 

  

 

Punkt P innerhalb C1 C2. daher ln n e n e i n str ö m u n g Gegenkurbel nacheilend
für Vorwärtsgang, daher HG Schwingenteil für Vorwärlsgang bei Anwendung von

Kolbenschieber.

Abb, 302j'303 Heusinger-Steuerung mit n a c h e i l e n d e : Gegenkurbel.

Damptverteilung vor und hinter dem Kolben und die Damptverclich-

tung annähernd gleichmäßig. Bei Vierzylinderlokomotiven, an denen

für die Innenzylinder keine gesonderte Steuerung vorgesehen ist. son-

dern die Schieberbewegungen vom Gestänge der Außehsteuerungen

abgenommen werden. sind die Voröifnungen vor und hinter dem Kol—

ben vielfach verschieden groß für Innen- und Außenschieber; sie

verändern ihre Größen bei den verschiedenen Füllungen. Diese Un-

regelmäßigkeiten sind darin begründet, daß die für die Kolben der

Außenzylinder günstigste Schieberbewegung nicht für die Innen-

23” 
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zylinder verwendbar ist. Die Bewegung der Außenschieberist des- —

halb absichtlich unregelmäßig gestaltet, um die Fehler in der Be-

wegung der lnnénschieber in engeren Grenzen zu halten.

Die S c heitellinie'ist eine gerade, die bei der Grundstellung

der Kurbel auf der Hauptgetriebeschubrichtung senkrecht steht und

 

 

 

Abb. 304, Heusinger-Steuerung.
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Abb. 305/306, Scheitellinie der Heusinger—Steuerung

rnit innen steuernder Schieberkante. mit außen steuernder Schieberkante.

hierdurch in zwei gleiche Teile geteilt wird. Für die Konstruktion

der Scheitellinie ist folgendes zu beachten. Denkt man sich Gegen-

kurbel OE [ng, Abb. 800] lose drehbar auf der Welle und unter

Festhaltung des Punktes C1 in seiner Anfangslage die Kurbel aus

ihrer linken Totlage um 90" gedreht, so ist der hierbei bewirkte

Ausschlag des Punktes C2 gleich dem Kurbelhalbmesser R. ‘Die Be-

wegung überträgt sich auf den Ableitungspunkt P in einem um das

\
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Hebelarmverhältnis % ' verkleinerten Maße. Der Ausschlag des

Punktes P und damit die Auslenkung des Schiebers aus seiner

Mittellage ist also n

Wird nunmehr der Punkt C2 in seiner jetzigen Lage festgehalten

und die Gegenkurbel OE um den Winkel 90° nachgedreht, so ist

der hierbei hervorgebrachte Ausschlag des Punktes Cr

u n
k : r. _

c

Für u : U erhält k seinen größten Wert.

 'äaz/zfyi/r/Lßegr 
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Abb. 307. Lage des Anlriebspunktes G bei der Heusinger—Steuerung.

Der Ausschlag, den der Ableitungspunkt P dabei erfährt, ist um das

Hebelarmverhältnis

U kleiner, also Y : kj-m—9 :: r- u — IB? ‘?

m m c m

Beide Bewegungen stehen aufeinander senkrecht und lassen sich durch

das Kräfte-Parallelogramm zusammensetzen. Abb, 305 stellt die

Scheitellinie einer Heusingersteuemng mit in n e n s t e u e r n d e n ‚

Abb. 306 mit a u B e n ste u e r n d e n Schieberkanten dar. Die Kom-

ponenten des Ersatzexzenters sind

X1R- “ Y r‚U„m4>r“
m € m
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Das Minuszeichen auf der rechten Seite der Gleichung für X besagt.

daß die Komponente X entgegengesetzt der Kurbelrichtung abzu-

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

züglich Innen- bzw. Außen-Einströmung geht hervor. daß die Exzen-

‚trizität OE : r im zweiten Falle kleiner auszuführen ist als ‚im

ersten, um eine gleich lange Scheitellinie zu erhalten.

Die Schwinge der Heusingersteuerung ist nach einem Kreisbogen

mit dem Halbmesser gleich der Länge der Schieberschubstange zu

krümmen. Bei Lokomotiven

mit vorzugsweise Vorwärts-

 

5 4 J} gang ist wegen der Ent-

—D C rä- lastung des Schwingzapfens H

der untere Schwingenteil fiir

den Vorwärtsgang zu wählen

[Stein F unterhalb Zapfen H].

Der Aufkeilwinkel der Ge-

genkurbel läßt sich am besten

durch Konstruktion ermitteln.

Damit die Schwinge in beiden

Totlagen der Kurbel dieselbe

Lage einnimmt. muß der An-

triebspunkt G [Abb. 307) auf

der Senkrechten liegen, die

in 0 auf der Verbindungs-

linie der gegenüberliegenden

 

  
&, @ Stellungen der GegenkmbelE

“ * fih== und El errichtet wird. Ferner

file, Ä» "',—‚_ ist es erforderlich, daß zur

Erhaltung einer gleichmäßigen

Abb. 308 Schieberhewegung tür lnnenzylinder Schieberbewegung fiie Aus'

der Dritlinglokomotivé Gattung S„‚‘—'. schlage der Schwmge aus

   
Abb. 309, Steuerung der Drillinglokumotive Gattung G‚_.‚

ihrer Mittellage nach beiden Seiten gleich groß werden. Die

richtige Lage des Punktes G läßt sich am besten durch Versuche

ermitteln. Die drei vorkomme'nden Fälle: Punkt G fällt in die Haupt-

getriebewhubdehtung. Linie OG berührt den Schwingungskreis von

G, Linie OG schneidet den Schwingungskreis von G, sind In

Abb. 307 a, b und c dargestellt. im ersten Falle steht OE senkrecht

OX, im letzten Falle ist der Winkel KOE bei gleichem Halbmesser 
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des Schwingungskreises von G am kleinsten. Die Länge des Lenker—

anSatzes Kr K' und der Lenkerstange K' Ca (vgl. Abb. 300 bis 303) ist

so zu bestimmen, daß Punkt'Ca bei Mittelstellung des Kreuzkopies in

Mitte des Schwingungsbogens von Ca liegt.

Bei den Drillinglokomotiven Gattung 3102 in Abb. 308 setzt

sich die Schieberbewegung für den Innenzylinder zusammen aus den

von den Schieberkreuzköpfen der Außensteuerung entnommenen

Bewegungen, die durch im Rahmen drehbar gelagerte Übertragungs-

 

 
Abb. 311‚ Marshall-Steuerung mit zwei Hubscheiben.

hehe! in Maschinenmitte zu einer Einzelbewegung vereinigt werden.

Durch die beiden zweiarmigen Hebel ALD1 und A2 Da wird die Be-

wegung der beiden äußeren Schieberstangen PISI und P? 52 ver—

doppelt, da Al Bl t1/2B1D1 und A2 B: :1/2B—3 D‘). P:; auf dem Ver-

bindungshebel C1 C;- beschreibt somit den gleichen Wege wie P1 und Pa.

Abb, 309 Steuerung der Drilling10k. GH}. Die Bewegung des

Schiebers für den mittleren Zylinder wird durch eine im Rahmen

fest gelagerte Welle und eine auf dieser schwingend gelagerte Welle

abgeleitet. Erstere erhält ihre Drehbewegung von PnKr', letztere
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von P: Kr”. Beide Außenbewegungen werden auf diese Weise zu

einer gleichen, um 120" versetzten Bewegung vereinigt. '

?] Marshall-Steuerung (Abb. 310/311).

Von der auf Welle 0 (Abb. 310] der Kurbel OK um 1800 nach-

eilend aufgekeilten Gegenkurbel 0 E geht die Lenkerstange EC aus.

Ihr Endpunkt C wird durch Lenker CT auf einem flachen Kreis-

bogen geführt. Die Ableitung der Bewegung geschieht im

Punkt P der Lenkerstange EC, die Übertragung auf den Schieber

erfolgt durch Schieberschubstange PQ. die durch das Gelenk Q mit

der Schieberstange verbunden ist. Die Änderung der Füllung und

die Drehrichtung der Maschine wird bewirkt durch Verlegen der

Neigung der Führungsbahn des Punktes C. Änderung der Neigung der

Führungsbahn wird dadurch bewirkt, daß die Führungsstange im

Punkt T an einen um W drehbaren Winkelhebel angelenkt ist. Drehung

des d\Winkelhebels TWF erfolgt mittels Steuerstange vom Führer-

stan aus.

 

Abb. 312. Gölsdorf-Steuerung.

In England ist die Marshallsteuerung verschiedentlich mit zwei

Hubscheiben ausgeführt (Abb. 311). Von der Hubscheibe 0 El wird den

um den festen Punkt A drehbare Winkelhebel CAB angetrieben.

In B greift Lenker BD an. der die Schwinge PP' bewegt. Auf die

Schwinge wird ferner die Bewegung der Hubscheibe OE2 durch

die Schwingenstange E9M übertragen. Mittelpunkt M der Schwinge ‚

wird durch die Stützstange MA auf einem Bogen geführt. Die Be-

wegung der Schwinge wird von dem Punkt P durch die Schieber—

schubstange PQ auf die Schieberstange und somit auf den Schieber

übertragen. Die Veränderung der Füllung und des Drehsinnes der

Maschine wird bewirkt durch Verstellen des Schwingemteines in

seiner Lage in bezug auf den Schwingenmittelpunkt M.

L') Winkelhebelsteuerung nach Gölsdorf.

Sie ähnelt der Heusingersteuerung‚ jedoch ist die Schwinge er-

setzt durch einen in seinem Scheitel H drehbar gelagerten Winkel-

hebel GHF [Abb. 312). Am Punkt G des Winkelhebels greift die

Schwingenstange an, während von Punkt F aus durch den Lenker FS   
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die Bewegung des Hebels auf die Schieberschubstallge3C1 übertragen

wird. Hebelarm HF und Lenker F S erfüllen die Aufgabe der Schwinge

bei der Heusingersteueruug, Die zweite Bewegung des Punktes P

wird vom Kreuzkopf abgeleitet. Veränderung der Füllung und des

Drehsinnes der Maschine durch Veränderung der Schwingbahn des

Punktes S.

       

/.

/‘l‘/‘L‘Ä’Wä; F

 

 

Abb. 313 314. Baker-Steuerung.

17) Baker—Steuerung (Abb. 313/314].

Sie ist in Amerika in den letzten Jahren zur Einführung gekommen

und findet immer mehr Verbreitung. Das Steuergestänge ist, wie

aus Abb. 314 ersichtlich, in einem Stahlgußrahmen gelagert, der an

jeden Lokomotivrahmen angeschraubt werden kann. Wie bei der

Heusingersteuerung wird die eine Bewegung für den Schieberweg

vom Kreuzkopf abgeleitet, die zweite von einer um 90" gegen die
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Kurbel versetzten Gegenkurbel. Der Kreuzkopi überträgt seine

Bewegung (Abb. 313) mit Hilfe der Lenkerstange K'Cz auf den Vor-

eilhebel C2C1. Die Gegenkurbel wirkt durch die Lenkerstange EG

und die Stange G F auf den Hebel FH Cr, der in H drehbar gelagert ist

und in C1. seine Bewegung auf den Voreilhebel C1C2 überträgt. Beide

 
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 über-

tragen. Etwa in Mitte der Stange FG greift die Stange ST an, die

an dem im Festpunkt V gelagerten Hebel VTU angelenkt ist. Die

Lage dieses Hebels bestimmt die Größe der Füllung und den Drehsinn

der Maschine. '
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19‘) Joy-Steuerung, Klose-Steuerung (Abb. 315 bis 318).

Bei beiden ist jede Hubscheibe venmieden; die Bewegung des

Schiebers Wird von einem Punkt der Schubstange abgeleitet.

Im Punkt A der Triebstange KKr [Abb. '315) greift bei Joy die

LenkerstangeA B an, die mit der Lenkerstütze B D verbunden ist. Im

Punkt C der Lenkerstange ist der Voreilhebel CFP angeschlossen.

Die drei Stangen AB, BD und CF bilden zusammen den Ellipsen-

lenken Punkt C bewegt sich auf einer ellipsenähnlichen Kurve.

 
Abb. 317/318. Klose-Steuerung.

Stange CP wird in F durch die Steuersteinführung SS' in einem

flachen Kreisbogen geführt. Die Steuersteinführung wird durch einen

um den. Punkt M drehbaren Hebel gehalten, Urn Füllung und Gang-

art zu ändern. ist der Steuerhebel um M zu drehen, wodurch die

Neigung der Steuersteiniührung verändert wird.

Abb. 316 zeigt eine Heusinger-Joy—Steueiung, bei

welcher der Schwingenankieb von der Gegenkurbel durch einen

Schwingenantrieb von einem Punkte der Triebstange nach Art der

Joy-Steuerung ersetzt ist. 
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Eine Abart der Joy—Steuerung ist die Steuerung von Klose’

[Abb. 317/318], bei welcher der Voreilhebel B B1 CFP mittels zweier

Gelenke AA1 und zweier Lenkerstangen A B und A1B1 an der Trieb-

stange „befestigt ist.

L) Redington-Steuerung.

Abb. 319 zeigt diese englische Steuerung mit nur einer Hubscheibe. \

Auf der Kurbelachse ist die Hubscheibe unter 1800 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 übertragen;

ferner wird mit Hilfe der Lenkerstange C der in P angelenkte Hebell.

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 herrührende vereinigt und

von hier aus durch die Schieberschubstange FO auf den Schieber

übertragen.

 

Abb. 319. Redington-Steuerung.

_é].ä„__ß) Gresley'—Steuerung.

Angewendet bei englischen Drillinglokomothl’en. Die beiden

Außensteuerungen werden nach Heusinger betrieben. An der vorderen

Verlängerung der Schieberstange eines äußeren Kolbens ist ein un-

gleicharmiger wagereehter Hebel [2:1] angelenkt. Dessen entgegen-

gesetztes Ende trägt die Mitte eines gleicharmigen Hebels, der einer-

seits an die Schieberstange des Mittelschiebers, anderseits an die des ’

anderen Kolbens angelenkt ist. Alle drei Schieber müssen in einer

Ebene liegen.

II. EntwurfeinerHeusinger—Steuerung.

Der Entwurf zerfällt in zwei Teile:

in die Maßbestimmung der inneren und äußeren Steuerung.

ft) Maßbestimmung der inneren Steuerung.

Erfolgte bereits in dem Abschnitt „Ermittlung der Hauptabmessun-

gen von Schiebcrn“ auf Seite 340.
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ß} Maßbestimmung der äußeren Steuerung.

Die Abmessungen können mit Hilfe der bei der Beschreibung der

Heusingersteuerung angegebenen Gleichungen auf Seite 357 ermittelt

werden. .

Die für die größte Füllung erforderlichen Abmessungen X und Y

lassen sich zeichnerisch folgendermaßen bestimmen. Man zeichne

nach Abb. 320 mit dem Ersatzexzenter für die Entwurtsiüllung

re :re' '% den. Schieberkreis und. mit der Einlaßdeckung e den

Deckungskreis. Alsdann trage man den zu re gehörigen Voreil-

winkel an und fälle von dem Schnittpunkt seines freien Schenkels

mit dem Schieberkreis die Senkrechte auf den wagerechten Durch-

messer. Diese Senkrechte ergibt die Richtung der Scheitellinie. Ihre

Größe erhält man, dadurch, daß man im Abstand der größten Füllung von

der linken Kurbeltotlage die Senkrechte auf den. wagerechten Durch-

messer errichtet. In ihrem Schnittpunkt mit dem äußeren Über-

deckungskreis ziehe man an den Deckungskreis die Tangente‚ die auf

der Scheitellinie die Größe Y abschneidet,

7) Beispiel.

Es ist für eine E-Heißdampt-Zwilling-Güterzug—

lo k o m o t iv e die innere und äußere Steuerung [nach „H e u —

s. i n g e r") zu entwerfen. Bekannt seien aus dem Entwurf der

Maschine!

Zylinderdurchmesser ....... d ‚ 610 mm

Kolbenhub « ......... s ' 660 mm

Triebraddurchmesser » . . - - . D :' 1350 mm

Größte zulässige Geschwindigkeit . Vg r 50 km/st

Kesselüberdruck . . . ..... pk 1 12 at

Entwurf der inneren Steuerung.

Es werde ein Kolbenschieber gewählt mit e i n t a c h 6 t t n e n —

dem Einlaß und innen steuernden Schieberkanten. Für die vor-

liegende Lokomotive mit einem Schieberdurchmesser von 240 mm wird

nach Seite 342 die Einströmdeckung 29 mm, die Kanalweite B5 mm.

die Ausströmdeckung 2mm. Mit_diesen Angaben erfolgt der

Entwurf der äußeren Steuerung.

Es werde das Z e u n e r ' sche Diagramm angewendet, wobei beim

Autzeichnen am zweckmäßigsten alle Größen in doppeltem Maßstab

dargestellt werden.

Zeichne um 0 den Kreis mit der Einlaßdeckung e als Halbmesser

[Abb. 320]. Trage in 0 an OA den Winkel fie an und auf seinem

freien Schenkel re bis P ab. Die von P auf die Kolbenweglinie ge—

tällte Senkrechte P Q gibt die Richtung der Scheitellinie an. Nun be-

stimme man die zu der größten Füllung —— die hier zu 76°,vf. gewählt

werde ——4 gehörige Kurbelstellung OF und le6e in F an den mit e

geschlagenen Kreis die Tangente. welche die Richtung der Scheitel-

linie in R schneidet. OR ist dann gleich der Länge der Scheitel-

linie bei 76% Füllung. Es ergibt sich aus der Abb. 320 abgemessen

X fi 34 mm Ymax ff 53.5 mm. Nun ist

x R'- "
m
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In. dieser, Gleichung sind X und ,R bekannt; m 1'] "ist . ‚

so groß zu nehmen, wie es mit Rücksicht auf den Mindest-

abstand des Voreilhebels von der « Schiene möglich ist. Dies

ist erforderlich, um für n ein ausführbares Maß [50 bis 125 mm'] zu‘

erhalten‚_ Man Wähle m = [1,2 bis 1,4] . 5. Im vörliegenden Fall sei ,

m : 1,4 - s : 1,4-660 : 924 mm; dann wird ' '

m- X _ 924 . 34 ’

 

   

 

  

*R' * “*gs'r : 9° .mm

Der größte Ausschlag der Schwinge bei 76% Füllung ist

Y-m ‚ 53.5-924f , M
k —— III—n k -— 524——;$ _ 59,6 mm = 60] mm

, Ä

_ /? ff___________>

7 \\ ‚ _ ‘ 7

\

\

\\

, ‚( ‚ *‚— ____
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Abb, 320. Zeuner'sches Schieberdiagramm für den Entwurf" einer Heusiuger—Steuerung.

Die Entfernung des Schwingensteines vom Drehpuhkt der Sehwinga

bei der größten Füllung ergibt sich aus der Beziehung

U . ‘ ‚
E „„ 2,6 bis 5,2

1) Wegen der Benennungen vgl. Abb. 303.
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Der größere Wert ist für vollkommenere Steuerungen zu wählen;

kleinere Werte sind nicht zweckmäßig, da dann das Steinspringen zu

stark anwächst. Es werde für die zu entwerfcnde Steuerung

%: 3,2 gewählt; dann ergibt sich U _ 3,2 - k . 3,2 ' 60 .» 192 mm.

Der Halbmesser der Gegenkurbel werde gewählt zu

r 1 12 ‚„ —f2— > 160 mm

Somit ist für die Entfernung des Angriftspunktes der Schwingen—

stange vom Schwingendrehpunkt:

C„‚r.[é;165.3‚2 : 526 mm

Der senkrechte Abstand des Schwingendrehpunktes von der Zylinder-

achse ist aus der Gleichung „„,

h:>z+ y’;.ä-X'z‘ .

zu berechnen, worin 2 der Abstand der Schieberstangen— von der

Kolbenstangenmitte; hier 2. B. 1 : 600 mm. Also wird

b ; 600 + 17952 — 342 1 689 mm.

3. Steuerungs-Einzelheiten.

a) Zylinder.

1. Allgemeine Grundsätze.

B a u s t 0 i f. Zylindergußeisen von kz . z 16 bis 26 kg/qmm Zug—

festigkeit; oft geringer Stahlzusatz.

B e r e c h n u n g. Durchmesser (1 und Kolbenhub 5 wie früher

auf Seite 68 bis 71 angegeben. Wandstärke () für den zylindrischen

Teil errechnet sich nach Erfahrungswerten zu

(3ch : 0,015 dem + 1,5 für Niederdruckzylinder

ö°m :- 0,025 dCm + 1,5 für Hochdruckzylinder.

Eine stärkere ‚Ausführung von 5 ist notwendig mit Rücksicht auf

späteres Ausbohren der Zylinder. Die Wandstärken sonstiger

Zylinderteile sind, ie nach Zylindergröße, 18 bis 25 mm, Jedoch ist

es, hauptsächlich bei großen ebenen Wänden, ratsam, die vordem an-

genommenen Wandstärken auf Festigkeit nachzuprüfen,

Die Form der Zylinder richtet sich im allgemeinen nach

Lage zum Rahmen und nach Art der Steuerung. Man unterscheidet

Innen— und Außenzylinder. Bei Zweizylinderlokomotiven liegen die

Zylinder meist außen. Gegenüber Innenlage ist hierbei das Trieb-

werk gut zugänglich und die Beanspruchung der Triebachse günstiger.

Innenzylinder in England und Belgien gebräuchlich. Vorteilhaft ist

der ruhige Gang hierbei; nachteilig die schwere Zugänglichkeit des

- Triebwerkes, die Gestaltung der Kropiachse und die Beschränkung des

Zylinderdurchmessers durch das Rahmenlichtmaß. Bei ‘Zweizylinder

doppelte Dehnung liegt der Hochdruckzylinder stets rechts.

Aus baulichen Gründen können Außen— und Innenzylinder ge-

neigt liegen [Neigung etwa bis 1 : 6), und zwar Schräglage der Außen-

‚zylinder wegen des lichten Raumes, z. B. bei kleinen Raddurchmessern

zwecks Uriterbringung der Zylinderhähne. ', Schräglage der Innen-

zylinder. z. B. um über eine vordere Radachse hinwegzukommen,

„ ‚wegen Anbringung der. Gleitbahnführung über der vorderen Kuppel—
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achse, wegen des Drehgestell-Seitenspieles u. dgl. Die Zylinderachse

braucht nicht durch Triebachsmitte zu gehen, 2. B, 100 mm Ab-

weichung bei der Cru-Lok. Entfernung der Zylindermitten vonein-

ander bei Außenzylindern möglichst klein; hierdurch besserer Massen-

ausgleich und Gewichtsersparnis infolge der kleineren erforderlichen

Gegengewichte. Daher verdienen. von diesem Gesichtspunkt aus,

Innenzylinder den Vorzug vor Außenzylindern.

Verbindung mit

dem Rahmen, indem

kräftige, am Zylinderguß-

‘stück angegossene Flansche

über das Rahmenblech mit

einer starken Leiste über-

/\ greifen [Entlastungsleiste]

und dort unmittelbar auf-

sitzen. Zur Verbindung von

Zylindergußstück und Rah-

men dienen Paßschrauben.

Durch das unmittelbare Auf-

sitzen des Flansches auf

dem Rahmen wird die Be-

anspruchung durch das

Eigengewicht des Zylinder-

gußstückes nicht auf die

Schrauben übertragen, Zur

Vermeidung der Zylinder—

Längsverschiebung werden

Paßstücke angeordnet, die

sich fest an den Rahmen

legen, um die von den Kol-

bendrücken herrührenden

Scherkräfte aufzunehmen

[Abb. 321). Kräftige Lappen

am Zylindergußstück können

auch mit der Rahmenquerver-

steitung verschraubt werden.

Bei amerikanischen Zwilling-

lokomotiven mit Barren-

rahmen und bei Vierzylinder—

maschinen bilden die mit-

einander verschraubten Zy-

iindergußstiieke gleichzeitig

einen Sattel für die Rauchkammerauflagerung. Die Zylindergußstüeke

werden von oben auf den Barren gesetzt [bei einfachen Barrenrahmen

nach Abb. 322), oder die Barren können bei Doppelbarrenrahmen

außerhalb über und unter dem Gußstück einer Seite hinweg oder hin—

durchgeführt und so mit den am Zylinderstück angegossenen kräftigen

Leisten verschraubt werden [Abb. 323). Bei Vorhandensein von Dreh-

gestellen wird gewöhnlich an das Zylindergußstück in dessen Mitte

der Drehgestellzapfen mit einem Flansch von unten angeschraubt.

Mit Rücksicht auf die Austauschmöglichkeit der Zylinder werden

die Anlageflächen der Zylinderverstrebung und der Zylinder an den

Rahmen auf Stichmaß gearbeitet.

   
  

 

Abb. 321. Verschraubung der Paßstücke Zwischen-€

Zylindergußstück und Rahmen.

J
s
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ll. Bauliche Durchbilclung.

Beim Entwurf eines Heißdampfzyliriders sind folgende Gesichts-

punkte zu beachten.

Bei einfacher Dehnung sind die Zylindergußstücke so zu bauen,

daß sie miteinander vertauscht werden können. Größere Anhäufung

von Eisenmassen bei Flanschen. Rippen, Anschlußstutzen und dgl.

müssen vermieden werden, weil sonst schon beim Guß infolge un-

gleicher Abkühlung leicht schädliche Spannungen auftreten und im

Betrieb sich die einzelnen Teile durch die Wärme verschiedenartig

ausdehnen und zu Rissen Veranlassung geben könnten.

Die Wände des zylindrischen Schieberkastens sollen nach den

eben aufgeführten Grundsätzen von der Zylinderwandung möglichst

getrennt werden; bei der preuß. Regelbauart ist der Schieber-

kasten mit dem Zylinder durch keine Rippe verbunden. Da also die

Einströmung möglichst unabhängig von der Ausströmung ist. werden
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Abb. 322323. Amerikanische Dampfzylinder für Zwillinglokomotiven.

wegen der verschiedenen Temperaturen des durchziehenden Dampfes

Gußspannungen und Niederschlagverluste vermieden. Das Zylinder—

gußstück enthält keine Kanäle für den Abdampf; der Raum hierfür

wird gebildet durch ein eingewalztes Schmiedeeisenrohr und zwei

angeschraubte Ausströmkästen. Abb. 324 zeigt die Ausführung für

die preuß. Gattung T1a. Die Deckel der Ausströmkästen tragen die

Führungsbiichsen für die Schieberstangen.

. Entfernung zwischen Zylinder- und Schiebergehäusemitte ist so

einzuschränken, daß die Dampfzuleitungen möglichst kurz.

An den Ein- und Ausströmrohren [an deren Stutzen) sollen keine

scharfen Ecken und Kanten sein, um gute Dampfführung zu erzielen;

auch[mussen sich die Anschlüsse an diese Rohre gut herstellen lassen.

Verhältnis der Einströmkanäle zum Zylinderquerschnitt 1/10 bis 1/15.

Igel, Handbuch des Dampflokomotivbaues. 24
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Ill. Anordnung der Ausrüstungsteile.

Zur Anbringung der hauptsäéhiichsten erforderlichen ' Aus-

rüstungsteile sind Warzen angegoswn, und zwar für folgende Ein-

richtungen.
  

  

    

   

   

  

 

   

   

   

  

  

Am Zylinder [bzw. Deckel):

Für 3 c h mi e r u n g ; jeder Zylinder hat eine Schmierstelle in

Hubmitte an seiner höchsten Stelle, um gleiehmäßiges Verteilen des

Öles zu gewährleisten.

Fiir Ablaßbähne oder -ventile; 10 bis 13mm Bohrung.

An den tiefsten Punkten des Zylinders auf jeder Kolbenseite zum

Ablassen des Niederschlagwassers.

Für Sicherheitsv entile (meist vereinigt mit dem Luft-

5 a u g e v e n t i 1); zum Schutz der Zylinderdeckel gegen \X'asser-

schläge.
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Abb. 324. Zylinder der E-Heißdani-Zwilling—Tenderlokomotive Gattung Tm'.

Für die Druckausgleicbvorrichtung; zur Verbindung

beider Zylinderseiten.

Für In d1 k a t 0 r [25 mm Durchgamgsquemehnitt) an den

Zylinderdeckein. . '

Am _Schieberkasten:

Für S c h m i e r u n g, beide Schieberkörper sind getrennt für

sich zu schmieren, also zwei Ölzufuhrstellen für den Kolbenschieber

einer Lokomotivseite.

Für Fe r n d r u c k m e s s e r [bei "einfacher Dehnung nur am ‘

Lechten Zylinder); zur Messung der Druckschwankungen im Schieber-

esten

Für F e r n p y r o m e t e r ; zur Angabe der Dampftemperatur im

Schieberkasten. ‚

Fiir Ablaßhähne oder - ventile ; an den tiefsten Punkten ‚»

des Schieberkastens zum Ablassen des Niederschlagwassers. '

Für A n f a h r v e n t i i e ; nur bei doppelter Dehnung.

S c h a u 1 6 c h e r zum Einstellen der Schieber.
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IV.Schädliche Räume,

Zur Ermittelung der schädlichen Räume muß der Dampf-

kolben unmittelbar an die Zylinderdeckel herangeschoben werden.

Grundbüchsen usw. dürfen nach innen nicht überstehen. Die vorge-

schriebenen schädlichen Räume müssen im warmen Zustand vor-
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Abb. 326. Zylinder der D-H.G. L. Gattung G,}.

handen sein. Ihre Größe ist allgemein 8 bis 10, seltener bis 15%

des Hubinhaltes (bei Niederdruckzylindem kleiner als bei Hochdruck-

zylindern]; auf beiden Seiten meist ungleich, beeinflußt durch die

Steuerungsverhältuisse.

Der schädliche Raum in den Zylindem hat stets wirtschaftliche

Nachteile zur Folge, da der zum Auftüllen erforderliche Dampf nur

schlecht ausgenutzt werden kann. Kleinste Leistungen müssen noch bei

24"
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vollem Druck im Schieberkasten erreicht werden. Dieser Forderung .

kann ohne Anwendung negativer Ausströmdeckungen bei Lokomotiven

mit einfacher Dampfdehnung und 12 at Kesseldruck mit einem schäd-

lichen Raum von 12 bis 18% des Hubinhaltes ohne Schwierigkeiten

entsprochen werden. Bei Lokomotiven mit 14 at Kesseldruck wird

der schädliche Raum zweckmäßig geringer bemessen als bei niedrigem

Druck.

Bei Heißdampflokomotiven [mit etwa 430 mm Zylinderdurchm.)

lassen sich schädliche Räume von 10 bi5'13% ausführen, wenn die

Abstände zwischen den Kolben und Zylinderdeckeln vom 10 mm und

hinten 15 mm betragen, Der Unterschied von 15—1025 mm

ist wegen Verschiebung der Kolbenwege beim Nachstellen der

Lager nicht zu entbehren‚ Bei größeren Zylindern können diese

Abstände ausgiebiger bemessen werden, da der prozentuale Beitrag,

1775 n/'# ' - ‚' _a9 25/7 l6' JM/z/ifÄ 5 fiir/# C 17

—--- ':

 

     

 
 

 

 
  

   

 

Abb. 327. lnnenzylinder der ZB-H. S. L, englische Südost und Chatam-Balm.

den die Ringkanäle im Schiebergehäme zum schädlichen Raum

liefern, mit der Größe der Zylinder abnimmt. In Zusammen-

stellung 87 sind die schädlichen Räume angegeben bei einigen

mit Kolbenschiebern von 220 mm Durchm. verschiedener Bauart aus—

gerüsteten Heißdampflokomotiven der Reichsbahn.

V. Bauarten von Heißdampfzylindern.

„) mit einstufiger Dehnung.

Zwilling—Zylinder. '

In neuerer Zeit hat man den Grundsatz der preuß. Staatsbahn,

den Schieberkasten möglichst frei vom Zylinder unter Fortlassung aller „

Verbindungsrippen auszubilden, mehr und mehr fallen lassen, nach—

dem sich gezeigt, daß die verschiedenartige Ausdehnung der Teile

des Zylindergußstückes dieses bei weitem nicht so gefährdet, wie man

anfangs angenommen hatte.   
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Abb. 325 zeigt den Zylinder der 2C-H.P.L. Gattung Ps. Der

Schieberkasten ist mit dem Zylinder zwar nur durch" die Dampf-

kanäle verbunden; auch wird die Abdampfleitung noch nach der

preuß. Regelbauart durch ein eingewalztes schmiedeeisernes Rohr von

169 mm_l. W. gebildet. Jedoch ist das Einströmrohr an die Befesti-

gungsplatte des Zylinders angeg053en‚ wodurch mittelbar eine Ver-

bindung des Schieberkastens mit der Platte hergestellt ist, die eine

freie Bewegung des letzteren in dem früher angestrebten

Maße nicht mehr zuläßt. In Abb. 326 ist der Zylinder der

D- H. G. L. Gattung G31

wiedergegeben. Hier '

ist das Ausströmrohr

in den Dampfzylinder

eingegossen. Die Ab-

leitung des Dampfes vom

Schieberkasten zum Aus-

strömrohr erfolgt aber

noch durch die, auf die

Schieberkastenenden auf-

geschraubten Ausström-

kästen.

“Abb. 327 zeigt die

Innenzylinder der 2B-

H. S. L, der Südost—

und Chatam-Bahn,

die eine starke Ver—

rippung des Schieber-

kastens mit dem Zy—

linder erkennen läßt.

In Amerika werden die

Außenzylinder gleich-

zeitig als Rauchkammer-

träger ausgebildet. Abb.

328 veranschaulicht den

Dampfzylinder einer

amerikanischen 1 D 1 —

H. G. L. der Pennsyl-

vania-Bahn. Der

Schieberkasten ist mit

dem Zylinder nur durch

Abb. 328, Zylinder der 1D1-H. G. L., Pennsylvania-Bahn. die Einströmkanäle ver—

bunden. Die eingegossenen

Auspuffrohre‘ führen unter Vermeidung scharfer Kriimmungen unmittel-

bar zum Standrohr in der Rauchkammer, 4

“
\
\
.
“

f

1 \.

39".

 

Drilling-Zylinder.

Das Zylindergußstück wird bei dieser Bauart meistens drei—

teilig hergestellt. Abb. 329 gibt das Zylindergußstück wieder der

2C—H. S. L. Gattung 3102. Die drei Zylinderteile sind untereinander

verschraubt und enthalten jeder einen Zylinder und den zugehörigen

Schieberkasten. Bemerkenswert ist die bei dieser Bauart durch die

Steuerung bedingte Lage des mittleren Schieberkastens in der Längs-

achse der Lokomotive, bei der das Steuergestänge weniger gut
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zugänglich ist. Die Außenzylinder erhalten den Frischdampi durch

' zwei Einströmrohre, mit denen der mittlere Schieberkasten zweiseitig

durch Hosenrohre in Verbindung steht. Diese Anordnung hat den

Vorteil,. daß die drei Schiebérkästen miteinander unmittelbar ver—

bunden sind, wodurch Druckschwankungen während der Füllungs:

 

 

  
 

Abb. 329. Zylindergußstück der 2 Ö—H‚ S. L. Gattung S„F.

Jc/M/i)‘I-fi   

    

Abb. 330. lnnenzylinder der 2C-Drilling-H.S.L„ dänische Staatsbahn,

zeiten—vermieden werden.. Zur Durchführung des vorderen Barren-

rahmens sind Aussparungen vorgesehen.

Abb. 330 zeigt den Innenzylinder einer im Jahre 1921 von

Borsig für die dänische Staatsbahn gebauten

2 C — D r i l l i n g - H. S. L. Der Schieberkasten ist aus der

Längsachse der Lokomotive weiter nach außen verlegt. Der

Antrieb, des Innenschiebers erfolgt nicht mehr durch die sonst übliche

Zusammenfassung der Bewegungen der Außenschieber, vielmehr ist

eine vollständige dritte Steuerung zur Verwendung gekommen.
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Um eine Innenhübscheibe zu vermeiden, ist auf der linken Seite der

Lokomotive eine zweite Gegenkurbel zum Antrieb der inneren

Schwinge vorgesehen. In einem einzigen Gußstück [einschließlich der

Schieberkästen) sind die drei gleich großen Zylinder der eng-

l i s c h e n D - D r i 1 1 i n g - H. G. L. [Nordost—Bahn] gegossen.

Die linke Seite der Abb. 331 zeigt einen Schnitt durch die hinteren

Dampfkanäle, die rechte durch den gemeinsamen Dampieintrittsraum

zu den Schiebern. ‘ _
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Vier-lingi—Zylinder.

Das Zylindergußstück der 2C-Vie rling -H. S. L. Gattung 510

zeigt Abb 332. Durch das Zylindergußstück ist, wie bei der vor-

her beschriebenen Drillingbauart in Abb. 329 der Barren-

rahmen hindurchgeiührt. Die Schieberkästen einer Seite stehen mit

der Haupteinströmleitung durch ein Hosenstück in Verbindung. Die

Führung der Ausströmkanäle ist deutlich zu erkennen. Während bei

dieser Lokomotive je zwei Zylinder mit den zugehörigen Schieber-

kästen in einem Stück zusammengegossen sind, bildet die belgische

Staatsbahn bei ihren Vierlinglokomotivcn jeden Zylinder für sich aus.

Bei der b e 1 g i s c h e n 2 C 1 - H. S‚L‚ liegen außerdem die Innen-

zylinder in einer anderen Ebene als die Außenzylinder. Abb, 334

läßt die Führung der Frisch- und Abdampfrohre bei dieser Bauart

erkennen.
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[3] mit doppelter Dehnung

Zweizylinder—Bauart.

Die Zweizylinder—Verbundwirkung irrVerbindun;i mit hoch iiber-

hitztem Dampf ist nur von wenigen Eisenbahnverwaltungen eingeführt

werden. In Österreich hat diese Bauart im vorigen Jahrzehnt größere

 

   

 

 

   

  
Abb. 333, Zylinder der 2C-H. S. L. Gattung S„“.

Bedeutung gefunden. Der Hochdruckzylinder besitzt Kolbenschieber

mit äußerer Dampfeinströmung, der Niederdruckzylinder Flach—

schiebersteuerunQ.

Vierzy‚linder-Bauart.

Leistungsfähigere Heißdampf-Verbundlokomotiven werden aus—

nahmslos als Vierzylinder-Verbundlokomotiven ausgeführt, Abb. 333
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Abb. 335
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Abb 334. Zylinder der 2C1-H. S. L., belgische Staa!sbahu.

Außenzylinder der 2C1»H. S. L.. ungarische Staatsbahn.

 

 



 @@  
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Zeigt die Dampfzylinder der 2C-Vierzyl.-Verbund - H. S. L.

Gattung 5101. Alle vier Zylinder liegen in einer Ebene. Je ein

Hoch- und Niederdruckzylinder ist in einem Stück zusammen-

gegossen. Bei den Hochdruckschiebern ist innere Ein- und

äußere Ausströmung vorgesehen, während die Niederdruckzylinder

äußere Ein- und innere Ausströmung haben. Die Führung der

Dampfkanäle wird hierdurch, wie die Abbildung erkennen läßt, eine

sehr einfache. Da die Innenzylinder auf die erste Achse wirken

sollten, mußten sie geneigt ausgeführt werden, Als Anfahrvorrichtung

dient gleichzeitig der Druckausgleich der Hochdruckzylinder. Dieser

wird beim Anfahren allein in Tätigkeit gesetzt, und es strömt alsdann

 

 

  
 

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

der Dampf-von den Hochdruckzylindern über den Hoch- und Nieder—

druckschieber zum Niederdruckzylinder.

Die ungarische Staatsbahn hat bei ihren 2C1—Vier-

zylinder- Verbundlokomotiven die äußeren Niederdruck—

zylinder hinter den inneren Hochdruckzylindern angeordnet. Abb. 335

zeigt einen der Niederdruckzylinder, der im Gegensatz zu der sonst

üblichen Ausführung ebenfalls innere Einströmung hat. In dem

Zylindergußstück ist gleichzeitig die Aniahrvorrichtung untergebracht,

die den Hochdruckdampf ins Freie leitet, während dem Niederdruck—

zylinder Frischdarnpf zugeführt wird.

Abb. 336 ist das zweiteilige Zylindergußstüok einer von Ha n o -

mag für die spanische M. Z. ‚A.—Bahn gebauten 2D—Vier-

z y l i n d e r - V e r b u n d — H. S. L. Unten außerhalb der vorderen

Barrenrahmen sitzen die Hochdruckzylinder, darüber beiderseits die
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gemeinsamen Schieberkästen für Hoch- und Niederdruckzylincler

derselben Maschinenseite. Zwischen den Barren liegen die

beiden Niederdruckzylinder. Die zwei Teile des Gußstückes sind in

 

 

  
 

Abb. 337. Zylindergußslück der 2Cl-H.S. L., bayerische"$taatsbahn.

 

 

  
 

Abb, 338, Zylindergußstück Bauart „Plancher“.

der Mitte verschraubt und nehmen in dem gemeinsamen Sattelstück

den Kessel auf. Hoch— und Niedcrdruckzylinder sind in einer Quer-

ebene angeordnet. Die Steuerung für alle vier Zylinder ist gemeinsam.

so daß sich ein verhältnismäßig einfaches Zylindergußstück ergibt.
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Abb. 337 zeigt das dreiteilige Zylindergußstück einer von M a f f ei

für Bayern gebauten 2C1-Vierzylinder-Verbund—H.S.L.

Die beiden innenliegenden Hochdruckzylinder bilden mit den beiden

Hochdruckkolbenschieberbüchsen und dem Rauchkammersattel ein ge-

meinsames Gußstück und zugleich eine sehr feste Rahmenversteifung.

Die beiden äußeren Gußstücke bestehen aus den Niederdruckzylindern

und den zugehörigen Schieberbüchsen. Alle vier Zylinder liegen in einer

Querebene, die Hochdruckzylinder innen sind 1 18 geneigt. Durch

die außen liegende Heusingersteuerung werden die Schieber _an—

getrieben; die Niederdruckschieber unmittelbar, die Hochdruck-

schieber mittels kurzer Übertragungswelle.

Nach Bauart „Plancher“ [zweiteiliges Zylindergußstück in

Abb. 3138] 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 Kanäle für

ie einen Zylinder erfordert. Beide Schieber haben gleichen Durch—

messer und äußere Einströmung. Einfacher Schieber an der Hoch-

druck-, doppelter an der Niederdruckseite. Die Innenzylinder sind.

um der dahinter“ liegenden Achse ausweichen zu können, um 1 ;8

geneigt. Oben links ist das Dampfzuführungsrohr sichtbar. Aus-

geführt bei den italienischen Staatsbabnen.

b) Zylinder-Zubehör.

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, daß sie ohne Auswechslung ein Nach-

bohren der Zylinder um 8 bis 10 mm gestatten. Zuweilen wird

der hintere Zylinderdeckel mit dem Zylinder aus einem Stück her-

gestellt, was eine Dichtungsfläche erspart oder diese im Durch—

messer geringer ausfallen läßt. Den hinteren Zylinderdeckel

einer preußischen Lokomotive zeigt Abb. 340. Er ist aus Stahlguß

gefertigt und hat einen Ansatz zur Befestigung der Geradführung.

In Abb. 341 ist der zugehörige vordere Zylinderdeckel dar-

gestellt. Der äußere Ring zur Befestigung des Deckels*ist aus

Schwe'ißeisen. das Stopfbüchsgehäuse aus Flußeisenguß. Der mittlere

Teil besteht aus Zylinderflußeisen. Alle Dichtungen sind durch

Aufschleifen der entsprechenden Teile hergestellt. Bei Zylinderdeckeln

belgischer Lokomotiven ist der Fortfall der vorderen Stopfbüchse

bemerkenswert; die vordere Kolbenstange wird hier durch eine guß-

eiserne Traghülse mit Schmiernuten in einer geschlossenen Haube

geführt, wobei eine besondere Schmierung mittels Preßpumpe erfor-

derlich ist,

Der Abstand der Zylinderdeckelschrauben soll mit Rücksicht auf

gutes Dichthalten nach Möglichkeit unter 120 mm bleiben. Genaue

Berechnung erfolgt auf Zug nach der höchsten Spannung im abzu—

schließenden Raum. Das gleiche gilt auch für die Schieberkasten-

deckelschrauben. Hierbei ist 1 at Spannungsabfall vom Kessel bis

zum Schieberkasten nicht zu berücksichtigen. Bei der Berechnung der
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Schrauben wird wegen der Vorspannung, die zur Abdichtung erfor—

derlich ist, nur mit kz ; 400 kg/qcm gerechnet. Zur Vermeidung des

Flansches ist anzustreben. die Schrauben möglichst nahe der Dich-

tungsfläche anzuordnen. Durch die in Abb. 341 gekennzeichnete Bau—

art mit äußerem schweißeisernen Ring wird erreicht. daß die Durch-,

biegung des Deckels zwischen den einzelnen Schrauben auf ein

Kleinstmaß zurückgeführt wird.

H. Stopfbiichsen‚

.Die friiher übliche Dichtung der Stopfbüchsen durch Hanf, Gummi

oder Asbest wurde mit zunehmender Steigerung des Dampfdrucks
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Abb. 339. Zylinderdeckel und Stopibüchsen nach „Schmidt“.

zugunsten der Metallstopfbüchse verlassen. Für Heißdampfzylinder

ist nur die Metallpackung zulässig. Hierbei ist erforderlich, daß

die Metallpackungsringe ohne Beeinträchtigung der Dichtheit seit-

lichen Bewegungen der Kolbenstange nachgehen können. wodurch-

ein Klemmen und damit zusätzliche Reibungswärme vermieden wird.

Um die Temperatur der Metallringe nach Möglichkeit niedrig zu hal-

ten, ist die Büchse, in der die Ringe untergebracht sind. durch Luft

zu kühlen. Nach diesen Grundsätzen hat S c hmidt eine Stopfbüchse

entworfen, die sich derart bewährt hat, daß sie mit geringfügigen

Änderungen von den meisten europäischen Eisenbahnverwaltungen

benutzt wird.

Abb. 342 zeigt eine vordere Kolbenstangenstopfbiichse von ,

S c h mi d t. Am Grunde und am Deckel sind kugelförmige Ringe an- “

geordnet, welche die oben geforderte Einstellung der Stopfbiichse, —
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ohne Zwängen ermöglichen. Die Hülse, die zur Aufnahme der weiß-

metallenen Dichtungsringe und des gußeisernen Grundringes dient,

ist mit entsprechendem Hohlraum versehen, derart, daß die Hülse

‚von der Luft umspült und somit abgekühlt wird. Eine Feder drückt

die Dichtunguinge an und verhindert gleichzeitig das Mitgehen der

Ringe beim Rückgang der Kolbenstange. Der Kolben wird von dem

vorderen Stangenende durch eine feste Führungshülse vor der Stopf-

büchse getragen, die mit einem etwa 5mm starken Weißmetallausguß

versehen ist. An der hinteren Kolbenstangenstopfbüchse [Abb. 343],

versieht diese Aufgabe der Kreuzkopf. Die Einzelheiten der hinteren

Stopfbüchse entsprechen vollkommen denen der vorderen.

‘7fldm7/Ü.’ £WJm/ye/E/7/d
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Abb. 340/341. Hinterer und vorderer Zylinderdeckel.

 

 

Abb. 342, Vordere Kolbenstangemtopfbüchse nach „Schmidt".

Soweit Heißdampflokomotiven Kolbenschieber mit äußerer Ein-

strömung besitzen [beispielsweise die Hochdruckschieber der öster-

rexchischen 2B - Verb. - H. S. L,) sind die Schieberstopfbüchsen ähnlich

den Kolbenstangenstopfbüchsen, Bei einfacher Dampfdehnung und

mnerer Einströmung können die Stopfbüchsen in den Schieberkästen

fortfallen. Es genügt hier eine einfache Labyrinthdichtung. Um eine

starke Abnutzung der Büchse zu vermeiden, wird diese nach Abb. 344

in einen dichtenden und einen tragenden Teil getrennt. Der etwa

durchtretende Dampf. sowie das Niederschlagwasser gelangen durch

eine Bohrung ins Freie, Die eigentlichen Führungsbüchsen werden

durch diese Maßnahme dauernd gut unter Öl gehalten. Auch die

Kühlung der Führungsbüchse ist bei dieser Anordnung eine sehr gute.
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III, Kolben,

Der, K 0 l b e n k 6 r p e r wird in der Regel aus Flußstahl von

kz ; 50 bis 60 kg/qmm gepreßt oder gegossen. Durchmesser des

Kolbens 2 bis 3mm kleiner als der des Zylinders, Kolbenbr’ei_te 100

bis 200 mm. .

Kolben von Heißdamptlokomotiven sollen sich wegen ihrer Größe «

ireischwebend im Zylinder bewegen können. Die Kolbenringe dürfen
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Abb. 343. Hintere Kolbenstangeustopfbüchse nach „Schmidt“.
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   Abb. 344, Hintere Schieberstangentührung nebst Stopfbüchsen  niemals zum Tragen des Kolbenkörpers mit he:angezogen werden.

Die hinten durch den Kreuzkopf geführte Kolbenstange ist vom

mit einer besonderen Führung zu versehen. Zur Dichtung

dienen Ringe, deren Bauart für Heißdamptlokomotiven von der

für Sattdampflokomotiven stark abweicht. Sattdamptlokomotiven

haben meist zwei 25 bis 30mm breite, Heißdampflokomotiven drei

20 mm breite und 12 bis 16 mm starke federnde Ringe aus weichem

Gußeisen. Die Ringe sind entweder schräg oder S-förmig geschützt

und gegen Verdrehen mittels Stiftschrauben gesichert. In
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jedem Ring befindet sich eine 2 bis 3mm tiefe Nut, von der aus

6 bis 8 Löcher von 3 mm Bohrung nach dem Inneren des Kolbenrings

führen. Hierdurch soll ein Abklappen des Ringes vermieden werden.

Während die preußische 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 Hälfte der Kolbenringe Messingstreifen annieten.

Die in Abb. 345 und 346 dargestellten Kolben finden bei der

deutschen. Reichsbahn Verwendung. Der äußere Kolbendurqhmesser

wird um 3mm kleiner gehalten als der Zylinderdurchmesser. Alle

äußeren Kanten sind gut abgerundet. Hierdurch wird erreicht, daß

beim Aufsitzen des Kolbenkörpers auf die Zylinderwandung eine gute

 

Abb. 345}346. Dampfkolben der Reichsbahn.

Verteilung des Schmieröls erfolgt und der Kolben leicht hinweggleiten

kann. Kegelförmige Ausbildung des Kolbenkörpers in Abb. 346 ge—

stattet die teilweise Verlegung der Stopfbüchse in den Zylinderraum,

wodurch eine Verschiebung des Kréuzkopfes nach vorn und somit

Verlängerung der Triebstange bei gleichem Hub möglich ist.

Bei Kolben amerikanischer Lokomotiven hat man zweiteilige

Ausführungen. Auf diese Weise kann der eigentliche Kolbenkörper

weiter benutzt werden, wenn die Ringnuhm des angenieteten Ring-

körpers ausgeschlagen sind. In diesem Falle ist nur die Auswechs-

lung des Ringkörpers erforderlich. Abb. ’347 zeigt die Ausführung

der amerik. Lok-Ges., Abb. 848 die der Baldwin-Lok.-Werke.

Die K olb enstang e wird bei Lokomotiven von etwa 450 mm

Zylinderdurchmesser ab durch den vorderen und hinteren Zylinder-

deckel geführt, um besseres Tragen des Kolbens und gleichmäßigeres

Abnützen der Zylinderwandungen zu erzielen. Baustoff der Stange

ist bester Stab] von kz : 55 bis 65 kg/qmm bei etwa 25% Dehnung.

Verbindung von Stange und Kolbenkörper durch Warmaufziehen gegen

Igel, Handbuch des Dampflokomotivbaues, 25
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einen Bund. Die Sicherung gegen Lösen erfolgt durch Versplintung

oder besser durch eine vernietete Mutter, Durchmesser der Stange

etwa das (),]6fache des Zylinderdurchmessers [bei Verbiindlokomo-

tiven des Hochdruckzylinderdurchmessers). Verbindung der Kolben-

stange mit dem Kreuzkopf durch Konus [etwa 1 :5] und Keilsicherung.

IV. Leerlaufeinrichtungen‚

Bei Leerlauf, d. h. bei Fahrten der Lokomotive ohne Dampf,

erfolgt unmittelbar vor den Totpunkten beim Voröffnen der Schieber

ein Druckwechsel im Gestänge. In diesem Augenblick findet ein Aus-

gleich statt zwischen der im schädlichen Raum_des Zylinders zu-

sammengepreßten Luft und Gasmenge und der in den Schieberkästen,

Dampfeinström- und Uberhitzerrohren befindlichen Gasmenge von ge-
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Abb. 347 348. Amefikanische Dampfkulhcn.

ringerer Spannung. Die Verdichtungslinie fällt plötzlich bis unter die

Massendrucklinie ab. Diese Entlastung des Gestänges beim Druck-

wechsel ruft starke Stöße hervor, die mit fortschreitender Abnutzung

der verschiedenen Lager und Gleitflächen des Triebwerks zu schäd-

lichen Erschiitterungen des Fahrzeuges führen können, Von Einfluß auf

den ruhigen Gang der Heißdampflokomotiven mit stark vergrößerten

Zylinderabmessungen ist die Anwendung von L e e rl a uf e in —

richtungen, und zwar Druckausgleich- und Luft»

sungovorrichtungen.

Die D ruckausgleichsvorrichtungen dienen zur Ver-

bindung beider Kolbenseiten oder Einströmkanäle [seltener Um —

la 11 f v 0 r r 1 c h t u n g e 11 zur Verbindung der Ein- und Ausström-

kanäle). Sie sind bei geschlossenem Regler in Tätigkeit zu setzen,

um den Druck vor und hinter den Kolben auszugleichen. Der Über—

druck bedingt eine Temperaturerhöhung‚ der Unterdruck erzeugt eine

Luftverdünnung und bewirkt Verdunstung des Schmieröles, was zur    
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Verkrustung der Schieberdichtungsringe und zur Undichtigkeit der

Schieber führen kann.

Als Abschlußorgane dienen Drehschieber und Ventile. Sie werden

mit einem Hebelzuge vom Führerstand aus, mittels Preßluft, oder in

Verbindung mit der Steuerung oder dem Regler betätigt, Der freie

Durchgangsquerschnitt der Leerlaufeinrichtungen soll etwa 1/mo bis 1/70

der Dampfkolbenfläche betragen.

Die L uf ts a u g e v e n t i l e bewirken bei genügend großer Be-

messung von 1/40 bis 1/30 des Kolbenquerschnitts eine wesentliche Ver-

minderung der Luftverdünnung. Sie sitzen in den Einströmrohren oder auf

den Überhitzerkästen, seltener am Zylinderdeckel, weil sie hier wegen

_ ”MM/M

 

 

Abb. 349. Druckausgleichvorrichtung der Reichsbahn.

Platzmangels zu kleine Abmessungen erhalten. Anordnung am Kreuz- '

rohr oder Über-hitzérkasten hat den Vorteil, daß man nur ein Ventil

braucht; wirkt es selbsttätig‚ so klappert es nicht, da während des

Rückströmens gleichzeitig Ansaugen des anderen Zylinders erfolgt, so

daß der Rückstrom aufgehoben wird. Auch kommen mittels Handzug

oder Preßluft gesteuerte Ventile zur Anwendung.

(1) Bauarten von Leerlaufeinrichtungen.

Druckausgleichvorrichtungen‚

Deutsche Reichsbahn [Abb.349]. DieVorrichtung

besteht aus einem beide Zylinderseiten verbindenden Umlaufrohr.

An Stelle der früher eingebauten, vom Führerstande zu betätigenden

zylindrischen Drehschieber, werden neuerdings Druckausgleichventile

mit Druckluftsteuerung der Bauart Kn o rrbr em 5 e A.—G. allgemein

verwendet. Durch Druckluft wird das Ventil geöffnet, durch Feder-

25*
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kraft und durch den auf dem unteren Ausgleiehkolben ‚ruhenden _

Dampfdruck geschlossen. ' / :

S c h w e dis c h e S t a ats b a h n. Selbsttätiges Druckausgleich-

ventil in Verbindung mit den Zylindersicherheitsventilen. die sich

öffnen, wenn kein Dampfdruck in dem Umlaufrohr herrscht, das mit; ?

dem Schieberkasten in Verbindung steht.

R u s sis c h e S t a a t s b a h 11. Das Druckausgleiehrohr wird,

durch einen mittels Dampfdruck gesteuerten Kolbenschieber abge-

schlossen, der nach Absperren des Dampfes durch Federktaft öffnet.

Bauart$jäblow. _

R u s sis c h e Maschinenfabrik K o l o m n a. Von der] Steuer-

welle aus bewegte Umlaufventile nach Mein eke. Das Luftsauge:

ventil sitzt hierbei am Umlautrohr. ‘ '
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Abb. 350/351. Luftsaugeventile der „Knorrbremse A. G.“ und der Maschinenfabrik „Kolomna“

Amerikanische“ B a u a r t e n.

a] Umlaufventil nach B al d win.

b) Umlaufventil „bypass valve". Es ist zugleich Luftsaugeventil.

B a y e r i s c h e Lokomotivfabrik K r a u B. Ist von ähnlicher

Wirkung, wie die amerikanische Bauart b. Es hebt sich auch bei

Wasserschlag.

Luftsaugeventile.

K n 0 r r b r e m s e A.—G. [Abb‚ 350]. Bei der Reichsbahn allge—

mein verbreitet. Man läßt Luft aus dem Hauptluftbehälter in

den unteren Luftzylinder des Ventils strömen. Der Kolben wird vor-

getrieben und_hebt das mit ihm kraftschlüssig verbundene Ventil von

seinem Sitz, Wird der Stellhahn im Führerhaus in die Abschluß-

stellung gelegt, so schließt sich das Ventil unter dem Druck der ‚ »._

Wickelfeder‚ Eine Drosselbohrung am Luftrohranschluß dient zur

Dämpfung der Ventilbewegung und damit zur Schonung der

Dichtungsflächen.
‘
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R u s s i s c h e Maschinenfabrik K 0 l 0 m n a (Abb. 351).

Steuerung vom Regler. Es wird durch den Steuerdampf zunächst ge-

schlossen und in dieser Lage durch den Schieberkastendruck fest-

gehalten. Fällt dieser Druck weg, so geht das Ventil durch Feder-

druck auf.

Belgische Staatsb ahn. Selbsttätiges Luftsauge-

Ventil.
‘ ‘ }

Württembergische Staatsbahnund französische

Nordbahn. Senkrecht angeordnetes Luftsaugeventil. >

Lankashire- und Yorkshire-Bahn. Zwei ver—

schiedene Bauarten;

a) Luftsaugeventil an den Schieberkästen,

b] Luftsauge-Kugelventil am Einströmrohr.
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Abb. 352. Anordnung der Leerlaufeinrichtung,
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V. S t.. V. A m e r i k a. Luftsaugeventil der amerikanischen

Lok-Gesellschaft.

'ß] Betätigung der Leerlaufeinrichtung beiden Loko—

motiven der Reichsbahn {Abb‚ 352),

Luftsauge- und Druckausgleichventile werden durch Handhabung
, des Anstellhahns vom Führerhaus mittels Preßluft aus der Luftbrems-
einrichtung gesteuert. Nach Reglerschluß ist die Steuerung auszulegen
und danach der Anstellhahn zu betätigen. Erfolgt die Handhabung in
umgekehrter Reihenfolge, so strömt der im Einströmrohr und Über-
hitzer befindliche Dampf mit Geräusch ins Freie. Auch verhindert
der hohe Verdichtungsdruck im Zylinder ein Ansaugen der Luft. Bei
Übergang aus der Leer-fahrt zur Arbeitsfahrt wird zunächst der Anstell-
hahn umgelegt. Die Luft entweicht durch eine Drosselscheibe ins
Freie, die mit 3'/2 mm Bohrung versehen ist. Druckausfleich, sowie
Luftsaugeventile werden durch Federkraft geschlossen. Hierauf wird
die Steuerung eingelegt und der Regler geöffnet '
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c) Trieb_- und Kuppelstangen. , .

   

  

 

  

I. B an art é n. „

Die Stangenköpfe werden im allgemeinen geschlossen her-

gestellt [Abb‚ 353)‚ Bei offenen Köpfen [Abb. '354] dient ein durch

eine Schraube gesichertes Füllstück als Verschluß. Stets haben die

inneren Triebstangen am Kurbelende offene Köpfe, zuweilen die

Kuppel- und äußeren Triebstangen zum leichteren Einbau der

Stangen. Die Stangenköpfe umschließen zwei Lagerschalen, voni
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Abb, 353. Geschlossener Stangenkopf.

denen die eine mittels Keil und Schraube gegen den Zapfen gedrückt -'

wird. Der Zapfen ist meist zylindriéch, bei verschiebbaren End-W

achsen auch kugelförmig‚ Bei kleinen Lokomotiven sind runde

Stangenköpfe mit eingepreßten Rotgußbüchsen empfehlenswert.

Bei Lokomotiven mit mehreren Kuppelstangen ist der Einbau

schwierig, weil sämtliche Kuppelstangen einer Seite vorher zusammen-

gebaut und gemeinsam über die zugehörigen Kuppelzapfen geschoben

werden müssen. Es ist dies eine Folge der bestehenden Gelenk-

bauart, bei der die hervortretenden Enden der Gelenkhälfte einer

Kuppelstange teilweise um das Gelenkauge der anderen Kuppel-

stange herumgreifen (Abb. 355/356), Zweckmäßig werden bei den
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Kuppelstangenköpien an den Gelenkverbindungen die hervortretenden

Teile der einen Kuppelstange und der Ausschnitt im Gabelende der

anschließenden senkr€cht durchgeführt; dadurch ist das Einschwenken

der benachbarten Kuppelstangen von unten oder oben her möglich.

Schmierung der Stangen durch möglichst große Schmier-

geiäße. welche in die Köpfe eingefräst und mittels Deckels öl-

dicht abgeschlossen sind. DievStangenlager-Schmiergefäße für eine

._‚„
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Abb. 355‚/356. Kuppel-tunge der D-G-Lokomotive Gnttunl G_‘‚

K_uppe_lstange der Reichsbahn zeigt Abb. 357. Die Eingußöifnung wird

hierbei durch ein'en Dichtungsschlitz mittels Federkratt abgeschlossen. '

Die Formgebung der S t a n g e n s c h ä t t e richtet sich in der

Regel nach der Form der Stangenköplc. Entweder sind die Schritte

voll und haben Rechteck-Querschnitt (leichtere Ausführungen). oder

ne und ‚bei ochweren Maschinen I—lörmig ausgefräst. da solch ein

Querschnitt bei gleichem Stangzngawicht ein größeres Widerstands—

moment als der Rechteck-Querschnitt ergibt.
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ll. Beanspruchungen,_

} Die maßgebenden Beanspruchungen in den Stangenschäiten

werden folgendermaßen hervorgerufen:

]. Bei der Triebstange durch die größten Kolbenkräfte. bzw. bei

der Kuppelstange durch die größten Zugkräite an der Kurbel;

bei beiden durch die Fliehkräite der beschleunigten Stangen-

massen, die eine Biegungsbeanspruchung der Stangen in senk-

rechte? Richtung verursachen. _ ‚

2. Bei der Triebstange bewirkt die größte Kolbenkratt»bzw.—bei

der Kuppelstange die größte Druckkraft ein Ausknicken der

Stangen in der wagerechten Richtung [sog. „Peitschwirkunfj.

 

 

Abb. 357. Stangenhger—Schmiergeiäß.

GölsdorP] empfiehlt bei Trieb- und Kuppelstangen die Ein—

haltung folgender Werte, die bei neueren Maschinen bereits über-

schritten werden:

 
 

 
 

 

bei Trieb— bei Kuppel-

stangen stangen

Zugbeanspruchung in den Stangenköpfen

im vollen, ungeschwächten Querschnitt 400 bis 500 kg/qem

in dem durch Löcher geschwächten

Querschnitt . . . . . . . . . . . _800 „ 400 „

Zugbeanspruchung im Schaft {durch die ‘

Stangenkraft) . . . . .? . . . . . . 400 „ 500 ‘„

Biegungsbeanspruchung im Schaft (durch

‘die Fliehkrait) . . . . . . . . 1000' „ 1500 „

Knicksicherheit des Schaftes in senk- ‘

rechter Richtung . . . . . . . . 4 bis Giach 6 bis 8iach

Knicksicherheit des Schaftes in wagerech—

ter Richtung [gegen die Peitschwirkung] 2 „ 3 „ 3 „ 5 „

1] Lotter, S. 246.
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[II. Berechnung der Stangenschätte einer 2C—P-Lok.

(Abb. 358 bis 368.)

  
 

 

A f“h _ Länge der Triebstange . . . . I:. 3000 mm zwischen

us 11 rungs Länge der hinteren Kuppelstange 1» 2700 mm den ‘

wer e Länge der vorderenKuppelstange 1' 1880 mm Zapfen

Größte Geschwindigkeit der Lokomotive . . . . V** 100 km/st

Sekundiich zurückgelegter Weg . . . ..... v f:27,77 m/sek

Triebraddurchmesser ............ D 7 1750 mm

Sekundliche _Umlaufzahl ........... n .". 5,05 ind.Sek.

Kolbenhub . ._ ............ . . . . s i' 630 mm

Kurbelhaibmesseri . . . .......... r :' 315 mm

Sehnndliche Mittelgeschwindigkeit des Kurbel-

zapfens sm - :t — n .............. vk . ' 9.995 m/sek
Sekundliche Winkelgeschwindigkeit km/sek

des Kurbelzapiens ....... Y._‚f‚ _ _ . „) . 31,73 ‘,'sek

rm

Fliehbeschleunigung rm - 102 .......... p ' 3317 m/"sek2
Zylinderdurchmesser .............d : 575 mm
Zylinderquerschnittsfläche ........... F; '. 25967 qcm
Größter Kolbendruck Pk bei pk 12 ..... Pk**31160 kg

‚» m300041

{% . ®

i/l=2700 \_|i/ \? i/‘D __A{ZT9/
—7JM

l<— —»A«27M—————J*A—flaa— —4Mv—7570—L— zzw——«-i

Abb 358. Anordnung der Stangen an einer 2C-Lohomotive.

A. Triebsiange [Querschnitte in Abb. 359 bis 361], 1 W.: 3000 mm.

a) Beanspruchung auf Zug und Druck.

1. im kleinsten Querschnittam K1euzkopfende (Abb. 859].

Querschnitt F 4125 qcm

Beanspruchung kz ' '115 3 760 kgqcm

2500!) ‚
k ‚ Sicherheit @ t— 329 fach.

Z

2, im Querschnitt am Triebzapfenkopf [Abb. 361),

Querschnitt F. .48‚75 qcm

Beanspruchung kzä 650 kg,/’qcm

Sicherheit :3‚08 fach

3. im größten Querschnitt etwa in Stangenmitte [Abb. 360].

Querschnitt F " 71,25 qcm

Beanspruchung kz: 410 kgchm

Sicherheit eb "' 5.68 fach

1) 2500 kg/qcm ist die zulässige Beanspruchung für Fiußstahl an
der Elastizitätsgrenze.
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___._—_„ " \#)BeanspruchungaufKn1ck3ng

Zug:ündegelegt werde alsgefahrhcher Querschmtt de;großte’ _”

Querschnitt etwa inStan%enm1tte (Abb. __)_y011 71,25‚ gem.Die '>

_ — _ Traghe1tsmomente diese; uersbhmttsflach _s_md___folgende ' A ‚ : "

  

 

1 a _ ‚

Traghe1tsmoment Jx —BH—12'bh _ - ' ‘

 

*»j_75x14°-55753

‘ {=1521.6cn1‘' ,

' [H—h)B°+{B—b)“h

12 —-.—

l_
l

 

' Träéheitgin5ment Jy _:=

’ /
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Abb.359]361.Tr1ehstangen-Querschmtte (_zu_Abb 358).

, Somit sind die Druckkräfte Px und P7 unter Annahme I_re_ier "

_Auflagerunä der 3000mm langen Triebs_tanfie: _ _‘

.Pxf : „= 13-L315_= 375 465kg

 _ ?„ =_a„i EII'„JY :_=57 620 kg

und die K_nic_ksicherheiten_@x und E„ errechnet sich 5ei de1‘

 

 

 

;. ‚ Tne_bstangenkrait _S _: Vfip'»worin l :IT 29,3?__é___145

_ »31‚„»5;4__ —i_1:1—_6_'11__g31336 kg, zu _- t

._ _ _ ;, _ 1/1“-393 .» _ V

7 @;+__ ES"— ="°%%%3%= 1198 {ach

@,Ü= %„ : giig__ä_g 3184fach

  

‘) E =: 2 250000 ist der Elastizitäts'modül für flußeiseme Stangen

in kg/q_cm '

   



> der “Pe_itschwifkünäxz‘ut _Ze'rt‘f‘deS—‘érößte11j Au_ss‚t;hlaées der Stange. ,

' 'i'.ißearfl'spitieht‚ RZu£ Bestimmung dei Fliehk:äite Cr 't' ‚me ag? fistj. ’in- _

4 Abb. 862«de_t1Stangens‘chäftjn drei Teile ‘v0n 850.500und1251‘mm

"Länge dürehvamen “senkrecht _zdvibr9; 'MittellänäSaehse zerlegt und. 3 "

die Geflvichte yG1} Ge uml— Gs dieser drei ein;eln‘énf Simgente‘ile fer-g
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p_i' “ Ic h unga115213 ieg u d‘g l;‚'dhfefrße‚rilickrsichtigqng‘ ; , '

 

if) ‘ Bela‚irst

.;?Die‚Stangeüitd1dufcfh fdie Sizlwv‘ungkräft ihrer Masse an: Biegufig f

mittelf.» Sie sind: ' ' ‚: __, : ( _ . ‚_ . ‚» „_ \ _ ,

‘ G, : 3252 575 + 20 x75 ‚4850 x 7,86-1—‘_;_‘1‚ ‚_

: 562585036736": 4.781 dm°fx“7,86 :35’.5kg1 ‘

" ‘G,:—«(65 x'-75 +'20'x"753.500 x 7,86 „ — ‚ ‚

„ ‚ , ‚ : : 63753 500 x 7,86 :_3;1g7795‘ d_mßx 7336 : 250 kg -.

‚ G,: 3,5—*2'153x751+20x757 —71125'0_x 7,86

_ : 5250-1250 ‘x 7,86 ::£6‚5887 ame x 7.86: 515 kg“, — , _

1 ‘ ' = N’ " G #}‘I2‚Okg   
 

_ “(_—m . «

  

Abb. 362. kBiegunggbe-anspxk'uchung der Triebstange (zu Abb. 358).

Die Maßsen die$ér Gewichte sind. der m = g und g:9‚81 misek’

— ‚ m‚ : 3,62‘ m,: 2,55 . ma : 5,25

_ Die Abstände @ in Meter der Schwerpunkte’sl 33 Sa von der

durch Kfeuzkopfzapfe'n- und. Kurbelkreismitte gehenden Verbindung:

linie. ergeben sich nach; Abb. 862 zu 31N1„ 52 Na und 33 Na. Die

Winkeßeschwindißkeit w war 31,73 1/sek‚ also «Lo2 “210068. Somi£ .

sind die Fliehkräite der drei Stahgenabschnitte:

  

C.: m‚.w2. (N, S,) : 3,624006.8-0‚255 : 929 kg

€,: m,-w*-(N‚s‚) : 2,55-1006‚8-0,185 _: 475 kg

rc, .:.- m‚.wfl.\N‚sa) : 5,25-1006‚8-0,09 .: 476 g . 5

— ; sc : 1880 kg '
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Aus den beiden zusammengehörigen Kraftecken in ‚Abb. 362

ergeben sich die Biegungsmomente ‚‘

M12: 100-665 : 66 500 cmkg

2 : 100 - 825 : 82 500 cmkg

M:,Z 100-630 : 63 000 cmkg-

und die zugehörigen Widerstandsmomente W in den Punkten 51 32 Sa.

 

' _ 1179‚7 ‚ 3
W1« —6,—5v »: 18l‚5 cm

2: 1—5—31—6 »: 217,4 cm3

_ 1027‚5 __ „
W3 ‚_ —r25* ff 164,4 Cm

‘ Somit sind die Biegungsspannungen kb:

kb, W} —: - 366 kg‚qcm

kb;‚ ‘ ©Z : 379 kg‚'gcm

Ma
_ f,; f f,: 3kbJ W:, 83 kg/qcm

Zur größten Biegungsspannung kb3 ist die Zugspannung kz im

betreffenden Stangenquerschnitt hinzuzuaddieren; im Punkt 53 ist

„ ‘ 336 f „_ 1

* ‘“ (125F—5‘51_775 “ ‘97 kg/q°‘“—
so daß die größte Gesamt-Beanspruchung 383 +597 : 980 kg/qcm

und die Sicherheit @ : %:2,55 fach.‘

B. Kuppelstangen.

Die größte Belastung einer Kuppelstange ergibt sich aus der Rei—

bung zwischen Rad und Schiene. Wenn 16,8t der Kuppelachsclruck

und 1/3 die Reibunguifier bei guter Besandung, so wird die Kuppel-

stangenkrait Pk“ :— 16800 X 1/3 : 15 580 kg. '

Hin t e r e K u p p e 1 s t a n g e (Querschnitte in Abb. 363/364),

1 = 2700 mm.

Schaftquerschnitte an den Enden gleich groß, und zwar

30 X 60 + 70 X 15 = 2850 qmm.

Schaftquerschnitt etwa in der Mitte

250><60+70X15=405qum.

Trägheitsmoment etwa in der Mitte

‚6x123—4,5.73
J)( 7 12 :- 735.375 cm4

‘ a 3

JY :: 5———x6 :; X 1'5 : 91,97 cm“

a) Beanspruchung auf Zug und Druck [Abb. 364]:

im kleinsten Querschnitt F ?: 28,5 qcm

ist die Beanspruchung kz : % % 547 kg/qcm

"0

und die Sicherheit @ * '2*D:"OM : 4.57 fach
kz  
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5) Beanspruchung auf Kniekung (Abb. 363]:

Jx; 735.375 cm“ ’

Jy ;; 91,97 cm‘

  

 

 

   

px l „z. E'12Jx ;79'87'22503—w5'375 ; 224 017 kg

P., ; „2. E'12JY ; 9‚87- 23%(g—(ä'091’9 ; 28 016 kg

@ ; %. : %% : 14‚37 fach

@ .;ng ; ääg%g ; 1,8 fach

€fIVÜ /?7 del'Mfi‘e

Abb. 363 \
Abb. 365

Abb. 364

hintere Kuppelstange vordere

Abb. 363 366. Kuppelstangenquerschnilte (zu Abb. 358].

?) Beanspruchung auf Biegung‚ infolge Peitschwirkung

(Abb. 367].

Der Stangenschatt wird — der Form entsprechend —' in drei Teile
geteilt von 850, 500 und 860 mm Länge und die Gewichte G1, G2 und

3 dieser drei einzelnen Teile ermittelt. Sie sind

Gl : 23 kg G2 ; 16 kg G„ 23,5 kg

Die Massen dieser Gewichte sind. da in : ‚ und g"; 9,81

m1 ; 2,35 m2 1,62 m;; ;: 2,4

Es war (02 =1006‚8. so daß rw2 7: 0,316 x 1006‚8 »; 317 mr‘sek‘i

Dies mit m multipliziert gibt die Kräfte auf Biegung:

‘ Cl ff ml-ru)2 " 745 kg

C, : m2-l'w2 ; ; 514 kg

C:. :; m;,‘rnf‘ :— 760 kg



mr
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Aus den beiden zusammengehörigen Kraitecken in Abb.] 367

egeben sich die Biegungsmomente

MI :: 100- 590159 000 cmkg

M2 : 100 835183 500 cmkg

M,. : 100- 740-74 000 cmkg

und die zugehörigen Widerstandsmomente W in den Punkten51 32 &

 

 

 

_536,875
1„‚ 5,5 <„97614 cm3

W, :732375 ': 122,562 cms

Wa 53—2’275 : 97,614 oma

„Mm „We/„MW Vflfd5/f6 Kappe/Junge
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Abb 367. Biegungsbeanspruchung Abb. 368. Biegungsbeanspruchung

der hinteren Kuppelsta'nge (zu Abb 358) der vorderen Kuppelstange (zu Abb. 358],

Somit sind die Biegungsspannungen kb;

M1
kb1 W1 _ 60 kg/qem

a_‚ ; L12 ;; 8 /k _ W; 6 1 kg qc1'n ?

Ma_
; " /kb„ Wa 758 kg qcm

Zur größten Biegun'gsspannung kb ist die Zugspannung k; im betrei-

ienden Stangenquerschnitt hinzuzuaddieren; im Punkt Ss ist

15 880

kl:- 4_.6—+Tr545‘ kg/qcm

so daß die größte Gesamt- Beanspruchüng 758 + 451=1209 kg/qcm

. . . 4 2500

und d1eSlcherhe1t @—1—2——09:‚207fach.
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‚V o r d e r e K u p p e l s t a n g e [Q‘uerschnitte in Abb. 365/366],

1 : 1880 mm.

Schaftsquerschnitte an den Enden -‚-; 2850 qmm

Schaftquerschnitt etwa in der Mitte ;;1 3450 qmm

Trägheitsmoment etwa in der Mitte:

* 76><113—74,6x77f

 

JX „ ”T-3'Afl .; 586,87?) cm4

\ 3 73
Jy ;. 3%” ; 73,97 cm4

a] Beanspruchung auf Zug und Druck [Abb. 366];

im kleinsten Querschnitt F 1 28,5 qcm

ist die Beanspruchung kz =1 Pjg H
?

547 kg/qcm

und die Sicherheit @ '-:i -Kf 4,57 fach

Beanspruchung auf Knickung (Abb. 365);

J)( :; 536.875 cm“ '

Jy :„ 73,97 cm“

2‚E'J’S

ß

 

PX : „ '"1T 937,22_502“g‘)3_'4236@ „ 337 532 kg

Py : „2_E1>2Jv 9«87'272332%3g ; 6476 kg

& ; % 1 % : 31,6; fach

@ 1 % 1 fg%gg : 2,98 fach

y] Beänspruchung auf Bieg11ng‚ infolge Peitschwirkung

(Abb. 368).

Der Stangenschaft wird — der Form entsprechend — in drei
Teile geteilt von 670, 260 und 670 mm Länge und die Gewichte G1,
G2 und G3 dieser drei einzelnen Teile ermittelt. Sie sind

G1 :_ 16.6 kg G2 ; 7 kg G:, 5: 16,6 kg

Die Massen dieser Gewichte sind, da in : Eund g;19‚81

‘m‚ :; 1,69 m2 : 0,71 mg —;‚ 1.69

Es war (02 : 1006‚8‚ so daß ro)2 : 0,315 >< 1006,8 1 317 m/sekz.

Dies mit m multipliziert gibt die Kräfte auf Biegung:

" ' C‚1ml-rm'z:535kg

C; ?; m2'rao2 : 225 kg

Ca :; m3'rco2 : 535 kg
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Aus den beiden zusammengehörigen Kraftecken in Abb. 368 'er— „

geben sich die Biegungsmomente:

Mi : 100 - 310 1,31000 cmkg

Me. : 100-362 :: 36 200 cmkg

Ms :; 100-310 : 31000 cmkg

und die zugehörigen Widerstandsmomente W in den Punkten 'S; 52 S;;

_y450,1875 fi , _ „

\X/1 _? f 83,70 cm

536.875

W2 Z —5'5A ; 97,613 cm”

450.1875 „ ..-

W3 ; —_5_,2T ; 80,10 cm3

Somit sind die Biegungsspannungen kb;

M .
kbl = —J« ; 3‚.2 k /WI 0 g qcm

M
im ; J 371 k

M

kbJ ! —3 ; 362 kWa g/qcm

Zur größten Biegungsspannung kb2 ist die Zugspanuung kz im betreffenden

Stangenquerschnitt hinzuzuaddieren; im Punkt 52 ist

15880
kl _m : 451 kg/qcm

so daß die größte Gesamt-Beanspruchung 371 + 451 : 822 kg/qcm

!"

und die Sicherheit @ ; 2;2_0_20:: 3,04 fach.

d) Sonstige Triebwerksteile.

I, Kreuzköpte und Gleitbahnen.

Gleitbahnen der Kreuzköpie wurden früher mit zwei, bei Innen-

triebwerken auch mit vier Schienen hergestellt. Neuerdings sind ein-

schienige Führungen mit Rücksicht auf leichtere Ausbaurnögliehkeit

der Kreuzköpfe und gute Zugänglichkeit zur Stopfbüchse allgemein

gebnäuchlich. Die Gleitbahn wird auf dem Stopfbiichsenflansch des

hinteren Zylinderdeckels flach, auch I_I iörmig übergreifend gelagert

und hier, sowie am Gleitbahnträger verschraubt, Von dem aus Stahl-

formguß hergestellten Kreuzkopf wird die, Gleitbahn ganz umschlossen.

Bei abgenutzten Kreuzkopischuhen kann das Kipprnoment der

einseitigen Kreuzkopfrnasse beim Durchgang durch die Hubenden

nachteilige Biegungserscheinungen in dem kegeliörmigen hinteren An-

satz der Kolbenstange auslösen und zur Lockerung des Kreuzkopfes

auf der Kolbenstange oder zu Brüchen Anlaß geben. Es ist daher

zweckmäßig, die Auflageiläche der Schuhe möglichst lang (500 bis

600 mm). wo dies aus baulichen Gründen nicht angängig ist, ent-

sprechend breit (110 bis 140 mm] auszuführen und höchstens Pressun—

gen für Rotgußgleitschuhe bis zu 5 kg/qcm zuzulassen.
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Der Berechnung ist der größte Flächendruck zugrunde zu legen,

und zwar bei Zwillinglokomotiven der volle Kesseldruck, bei Nieder-

druckzylindern der auf den Kolben wirkende Verbinderdruck. Um

bei abgenutzten Gleitschuhen die Kolbenstange in der richtigen Lage

zu erhalten, müssen die Backen mit Blechbeilagen versehen werden.

Da bei Lokomotiven, die hauptsächlich vorwärts 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 werden. Auch

führt man den Kreuzkopf mit seitlich abschraubbarer Platte aus

(Abb. 369], was ein Einschieben der Blechbeilagen in handlicher

Weise ermöglicht. -

  
 

 

Abb. 369 Kreuzkopf.

Die Kolbenstange wird, wie bereits erwähnt, mit Kegel und Keil

im Kreuzkopf befestigt. Die Bolzen werden entweder von außen

eingesteckt und mit einer Druckplatte festgehalten, oder von innen

eingeführt und mit Mutter und Unterlagplatte gegen einen komischen

Druckring angezogen. Baustoff der Bolzen ist Siemens-Martin-Stahl

von 55 bis 65 kg/qrnm Zugfestigkeit bei etwa 25% Dehnung, oder

Flußeisen mit durch Einsatz gehärteten Laufflächen. Der wie bei den

Kreuzkopfgleitschuhen berechnete Flächendruck darf 280 bis

320 kg/qcm erreichen.

Der Mitnehmer für die Heusingersteuerung ist bei doppelseitig

geführten Kreuzköpfen angeschraubt, Bei der einschienigen Aus—

führung besteht er mit dem Kreuzkopi aus einem Stück; auch kann

die Anlenkung wie in Abb. 369 erfolgen. Die Kreuzkoptschmier—

gefäße sind möglichst groß zu halten; ventilartige Ölstifte gestatten,

den Grad der Schmierung zu regeln.

Igel, Handbuch des Dampflokomotivbaues. 26
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H. Umsteuerungen.

In Europa fast stets Schraubensteuerungen. Bei Kleinbahn- und

Verschiebelokomotiven, sowie allgemein in Amerika sind Hebel mit

Klinken gebräuchlieh. In England und Belgien vielfach Vereinigung‘_

von Hebel und Schraube, mit Dampfumsteuerungsvorrichtung; letztere

Art hat sich wegen ihrer Vielteiligkeit aber wenig bewährt. Hebel
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Abb. 370. Umsteuerung der preußischen.2C-Drillinglokomotive Gattung S„,'-'.

bieten im Verschiebedienst den Vorteil rascher Umstellung„sind

jedoch während der Fahrt schwer zu handhaben,

Die Steuerspindel 'der Reichsbahfilokomotiveri besitzt steil-

gängiges Flachgewinde von 90 mm Ganghöhe. Sie ist in einem Kamm-

und Halslager am Steuerbock gelagert, der zweckmäßig am Führer-

stand oder Rahmen befestigt wird. Bei dieser Befestigungsart fällt

der Halter am Kessel fort, und der Steuerungshebel wird nicht mehr

durch die Schlingerbewegungen des Kessels beeinflußt. Bei Lokp„
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motiven mit breiter Feue;büchse 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 preußischen 2C-Drillinglokcmotive

{Abb. 370], wo die Steuerungsschraube am Kessel‘gelagert ist,/werden

die Füllungsgrade auf der Skala bei Vorwärts— und Rückwärtsfahrt
durch die gegenläufige Bewegung der Zunge zur Spindelmutter ange-
zeigt. Hiermit hängt die Stellung des Schwingensteins zusammen,
der bei meistenteils vorwärts fahrenden Lokomotiven, zur Entlastung
der Schwingenlager während der Fahr, unterhalb des Schwingen»

drehpunktes liegen soll. '

Um Steinspringen zu vermindern, findet bei Steuerungen neuerer

Bauart zur Führung der Schieberschubstange kein Hängeeisen, sondern
eine Schlitzführung, die sog. K u h n ' sehe S c h le i f e Anwendung.
Bei Steuerungsausführungen von B 0 r sig ist die Steuerwelle gekröpft.
Die Kröpfungen dienen zur Lagerung der Schwinge; die verlängerten
Wangen der Kröpfungen führen mittels Steins die geschätzte Schieber—
schubstange.

Steuerwellen werden stark auf Verdrehung beansprucht und sind
zur Vermeidung von Zitterbewegungen mit möglichst großem Schaft-

durchmesser auszuführen..

4. Schmierung, der Zylinder und Schieber.

a) Beschaffenheit des Schmierstoffes.

Als 5 c hm i e r öl für die unter Dampf, insbesondere unter Heiß—
dampf arbeitenden Kolben und Schieber dient von Hartasphalt und
Pechstoffen freies Mineralöl, dessen Entflammungspunkt nicht
unter 3200 C und dessen Entzündungspunkt nicht unter 3700 C liegt.
Durch Zusatz geringer Mengen tierischen Fettes wird die Verdampf—
barkeit nicht vermindert, doch die Schmierfähigkeit erhöht. Die sich
aus dem Fett abspaltende Fettsäure greift die Bauteile etwas an,
so daß das Öl besser auf den Gleitflächen haftet.

Ein über 3 kg für 1000 Lok—km hinausgehender Zylinderöl—
verbrauch für Zweizylincler-Satt- und Heißdampflokomotiven ist un—
wirtschaftlich und für den Unterhaltungszustand der Schieber nach—
teilig. Das unverarbeitete Öl sammelt sich in den Nuten der
schmalen Kolbenringe an, verdickt dort und hält die schmalen
Kolbenringe fest, wodurch die Federkraft beeinträchtigt wird. Die
Kolben müssen dann herausgenommen, mittels Petroleum gereinigt,
und die Ringegangbar gemacht werden.

Bei Lokomotiven mit einfacher Dehnung soll sich im allgemeinen
Schieber zur: Zylinderschmierung verhalten wie 4 zu 3. Bei Verbund-
lokomotiv6n erhält der Hochdruckschieber 40%, der Hochdruck-
zylinder 25%, der Niederdruckschieber 20% und der Niederdruck—
zylinder 15% des Öls.

‘2tt'
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b) Schmiervorrichtungen. ' _

Hinsichtlich der Beschaffenheit des Schmieröls und des Baues be-

triebssicherer Einrichtungen zur richtigen Verteilung des Schmier-

mittels haben sich die verschiedensten Schmiervorrichtungen heraus—

gebildet, und zwar" Schmiervasen, Sichtöler, P reßöl-

schmierung mittels Pressen und Pumpen, sowie die

Graphitzusatzschmixerung‚

I, Schmiervasen.‚

Die noch bei Kleinbahn— und Baulokomotiven gebräuchliche

Zylinder- und Schieberschmierung durch unmittelbar auf den

Schieberkästen angebrachte Schmiervasen (P a t r i c k - Öl e r)

müssen vor Beginn der Fahrt geöffnet werden, um das Schmiermittcl

an die Schieberfläche zu leiten, Diese mehr oder minder selbsttätige

Schmiervorrichtung hat einen erheblichen Schmiermittelverbrauch.

H. Sichtöler.

Allgemein nur bei Sattdampflokomotiven im Gebrauch. Ihre An-

bringung erfolgt zweckmäßig an der Stehkesselrückwand oder an

einer beliebigen Stelle im Führerhaus, wobei auf gute Wartung der

Schaugläser Rücksicht zu nehmen ist. Sichtöler haben den Übelstand,

daß sich das Öl auf seinem Wege in den Schmierleitungen mit Wasser

misght und vom Dampf in gewissem Grade aufgelöst und zersetzt

Wir . ‘

Sichtöler „D e Limon Fluhme" (Abb. 371].

Meist auf der Reglerstopfbüchse angeordnet. Die Schmiervorrich-

tung besteht aus einem Ölbehälter 1 (Füllung durch 2, Leerung durch 3]

mit aufgeschraubter Tropfkammer5 und Überdruckrohr. in das Kessel-

dampf geführt wird, der sich hier zum Teil niederschlägt, zum Teil

durch Dampfrohr 11 in die Ölrohrleitungen strömt, von denen die eine

nach den Zylindern, die andere nach den Schieberkästen führt. Das

Niederschlagwasser aus dem Druckrohr sammelt sich gleichzeitig am

Boden des Ölbehälters und verdrängt vermöge der Überdrucksäule

das Öl zu den beiden Regulierventilen 9, Hier steigt es tropfen-

weise aus Düsen 10 in den mit Wasser gefüllten Tropfkammern 5

zwischen den Schaugläsern 6 auf, Zwei oberhalb der Tropfkammern

angeordnete Ventile lassen das Öl in die mit Gefälle verlegten Rohr-

leitungen treten, wo es von dem aus dem Druckrohr 11 kommenden

Dampf aufgenommen und als gefetteter Dampf nach den Schieber-

kästen und Zylindern geleitet wird. Durch Anordnung einer dritten

Ölabgabestelle ist die Schmierung des Dampfzylinders der Luftpumpe

möglich. Fiir Vierzylinderlokomotiven wird der Zentraldarnpf—

Schmierapparat mit vier voneinander unabhängigen sichtbaren Öl-

abgabestellen gebaut. Die Schmiervorrichtung ist mit Reinigung für

Dampf und Öl Versehen. Der Dampfreiniger dient zum Sammeln der sich

im Dampf bewegenden Verunreinigungen und läßt nur filtriertes

Wasser in die Schauglaskammern gelangen, Der durch die Rohre 11

strömende Dampf muß, bevor er zu den Zerstäuberdüsen 12 kommt.

durch die Dampffilterbüchsen 7, Durch ein feines Messinggewebe

werden hier die Kesselsteinteilchen ' aufgenommen, welche die

Düsenbohrungen verstopfen könnten. Durch Einbau eines Öl—

reinigers wird den Tropfclüsen 10 reines filtriertes Öl zugeführt. Das

im Ölbehälter befindliche Öl muß, bevor es zu den Tropfdüsen ge-
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Abb, 371, Si’chtöler „De Limon Fluhme“, 
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langt, durch die Ölfilterbüchsé 4 gehen. Diese ist mit feinem Messing-

gewebe ausgekleidet, das die im Öl enthaltenen Unreinigkeiten zurück-

hält und gereinigtes Öl durch die Tropfdüsen und Zerstäuberdüseny zu

den Schmierstellen gelangen läßt. Beide Vorrichtungen können von

außen herausgeschraubt oder gereinigt werden. 8 ist ein Ablaßventil.

Sichtö_ler „G a l e n 21” (Abb. 372).

Schmierung ist nicht von der Wartung der. Lokomotivbediensteten

abhängig. Das Gußgehäuse der Schmiervozrichtung ist in seinem

unteren Teil als Ölbehälter mit mehreren [hier drei] Tropfkammern

ausgebildet. Der sich veriüngende obere Teil enthält das Über,druck-

rohr und den Raum für das Niederschlagwasser. Bei Zweizylinder-

 

 

Abb. 372, Sichlöler „Galena“.

lokomotiven sind zwei. bei Vierzylinderlokomotiven vier Tropfkam-

mern für die Zylinder und Schieberschmierung vorgesehen. Eine

besondere Troptkammer ermöglicht die zentrale Schmierung des

Dampizylinders der Luftpumpe. In der Abb. '372 bedeuten B das

Dampfventil, 0 den Füllstutzen, D das Kondensventil. L und E die ‘

Regulierspindeln, T die Reinigungsschraube‚ C den Ölabstellhahn und

R das Rückschlagventil.

Die Wirkungsweise der Galena-Schmiervorrichtung ist die

gleiche, wie die des De Limon Fluhme-Ölers. Mittels der Regulier-

spindeln wird die minutliche Anzahl der Öltropfen 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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Hl. Preßölschmiefung.

a] Allgemeines.

Da die unter Heißdampi arbeitenden Bauteile einer besonders

sorgfältigen Schmierung bedürfen, ist man bei Heißdampflokornotiven

zu Schmierpressen und Schmierpumpen übergegangen,

wobei das Öl,’ohne Minderung der Güte und unabhängig von der

Wartung der Schmiervorrichtung in bestinimten. der Drehzahl der

Triebräder angemessenen Mengen mit Sicherheit bis unmittelbar an
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Abb. 373. Antrieb einer Preßölschmierung.

die Schmierstellen geführt wird, Schmierpumpen haben vor Schmier-

pressen den Vorzug, daß der Ölvorrat und -verbrauch der einzelnen

Ölabgabestellen sichtbar und einstellbar‚ daß ferner die Bauart der

Pumpen hinsichtlich ihres Gewichts leichter ist.

Schmierpressen werden im Führerhaus links unten seitlich des

Stehkessels, Schmierpumpen seitlich am Stehkessel oder in Augen-

höhe an der Rückwand des Kessels angeordnet. Antrieb erfolgt

gewöhnlich durch Hebelübersetzung von der Kurbel der letzten

Kuppelachse aus. Einfacherer Rohrführung 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 Antriebgestänge so zu bemessen,

daß der Schalthebelausschlag [etwa 40 bis 200 mm am Hebelende

gemessen] dem erforderlichen Ölbedarf entsprechend, eingestellt

werden kann. _

Einen bemerkenswerten Antrieb zeigt Abb. 373; hierbei ist ein

Zwischenkurbelantrieb eingeschaltet, der verhindert, daß bei der

Fahrt auftretende Stöße durch die Antriebstange unmittelbar auf den

Öler übertragen werden. Der Einbau mehrerer gleicher Öler zur un-

abhängigen Schmierung der Zylinder, Lager und Gestänge kann über—

oder nebeneinander erfolgen.

Für jede Lokomotivmaschine sind drei unabhängige Schmier—

stellen vorzusehen, eine für den Dampfkolben, zwei für die beiden
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Abb, 374. Rückschlagventil „De Limon Fluhme“. Abb. 375. Ölzerstäuber Bauart ,.Friedmann“.

     

  
Kolbenkörper des Schiebers. Um die Ölförderung dem Einfluß des

Druckwechsels an den Verbrauchstellen zu entziehen und ein Ent—

leeren der Leitungen bei Stillstand und bei Leerfahrt zu verhüten,

wird das Öl durch Rückschlagventile (auch Öls_parer

genannt] an den Verbrauchstellen unter Druck gehalten, Wird die

Ölleitung stark erhitzt, so kann bei eintretendem Unterdruck ein

Überkochen des eingeschlossenen Öls nach der Verbrauchstelle statt-

finden. -

Rückschlagventil „De Limon Fluhme“ [Abb. 374].

Das der Erhitzung ausgesetzte Ventilgehäuse kann nur eine geringe

Ölmenge aufnehmen. Bei mangelhafter Abdichtung des Ventilkörpers

wirkt gleichzeitig das die engen Bohrkanäle‘ ausfüllende Öl wie ein

Kolben und dichtet so die Schmierleitungen gegen eindringenden

Dampf ab. Ein Leersaugen der Schmierleitungen ist aus diesen

Gründen unmöglich.

Ölzerstäuber Bauart Friedmann (Abb. 375]. Er

besitzt eine Dampfkammer A, an der soviel Zerstäuberelemente
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als nötig angeschlossen werden können. Das von der Schmier—

pumpe geförderte Öl tritt bei E ein, strömt durch das Rück-

schlagventil L und mischt sich im" Raum R mit Dampf, der durch

ein Rohr B dem Kessel entnommen wird. Durch die Zerstäuberdüse

N gelangt das Gemisch von Öl und Dampf zur 'Verbrauchstelle.

D ist das Rückschlagventil für den Dampf. Abb. 376 zeigt die An-

bringung des Ölzerstäubers.

Beide Arten von Einmündungsstücken besitzen Kontrollschrauben

bzw. Probierhähne, die erkennen lassen, ob die Rohrleitungen gefüllt

sind. In Abb. 376 ist B die Damptzuleitung, E die Ölzuleitung, S die

Schmierpumpe, V das Dampfventil im Führerhaus und Z der Öl-
zerstäuber. Dieser hat gegenüber den Rückschlagventi‘ren den Vorteil,
daß das Öl mittels Dampf zerstäubt in die Dampträume gelangt, was

namentlich bei Leerfahrt von Bedeutung ist, um‘Ölablagerungen und

somit Ölverkrustung zu vermeiden.
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Abb. 376. Anbringung des Friedmann'schen Ölzerstäubers an einer Lokomotive.

Die Preßölschmierung hat sich wegen ihrer Vorteile auch bei Satt-
dampflokomotiven als geeignet erwiesen. deren große Schieber, ins-
besondere, an den Stegen des inneren Schieberspiegels leicht zum
Fressen neigen. Abb. 377 zeigt Zylinder und Schieberspiegel einer
Sattdampilokomotive, die mit Preßölschmierung ausgerüstet ist. Von
den sechs Abgabestellen der Presse münden zwei auf jeder Seite in
die durchbohrten Schieberspiegel; die übrigen zwei Abgabestellen
dienen zur Schmierung des Kolbenlauies und münden in der Mitte der
Damptzylinder.

ß] Schmierpressen.

Schmierpresse „Dicker &,Werneburg" [Abb. 378].

Der im Ölbad laufende Schneckenradantrieb ist im Unterteil der
Presse angeordnet, darüber eine Stirnradübersetzung. Das größere
Zahnrad a trägt die Mutter b für die Schraubenspindel, das kleinere
Zahnrad (: ist durch Kurbel d drehbar. Antrieb durch ein Rollen-
schaltwerk mit Federbremse für die Rücksperrung auf der Schnecken—
welle. Schneckenrad und Spindel werden hierdurch in drehende Be-
wegung versetzt, wobei sich der Gewindeteil der Spindel in das test-
stehende Zahnrad a hineinschraubt, dabei die Tauchkolben abwärts
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bewegt und die Ölförderung veranlaßt. Durch Niederdrücken des

Handgriffes e wird die Vorrichtung eingeschaltet, durch Hochziehexr

desselben ausgeschaltet. In tiefster Stellung gleitet der Handgriff über "

sein Widerlage_r g hinweg und löst dadurch die Presse selbsttätig aus.

Füllen und Entleeren der Preßzylinder vermittelt ein gemein- “

samer Schmierhahn mit einem den vollen Inhalt der*Presse fassenden . _

 

 

 

 

 

   
  

          
 

Abb. 377. Preßölschmierung an Zylinder und Schieberspiegel eines Flachschiebers.

Ölgefäß f. Die Umiührungsrohre zwischen Hahn und Preßzylinder !.

ersetzen durchstoßbar'e Innenbohrungen im Gußkörper, Sind die

Zylinder leer, so wird der Hahn unter dem Ölgefäß { auf „Füllen“ _ ",

gestellt; durch Hochkurbeln der Stempel wird. das Öl angesaugt. So-- '

dann wird der Hahnküken auf „Schmierung“ gestellt und Griff e-

heruntergedrüekt, so daß er sich an der Rolle g führt. Stellung

des Hahnkükens auf „Schieber“ hat größere Ölförderung nach den ‘«

Schiebern zur Folge.
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Schmierp'zresse „Ritter“ [Abb. 379),

Der die Schutzkappe N mit den Klinken M tragende, hin- und

herschwingende Schalthebe10 bewegt durch SchaltradL dieSchnecken-

welle H und damit das auf Preßschraube C lose sitzende Schnecken-

rad D. Um'zu vermeiden‚r daß Schaltrad L mit Schalthebel 0 wieder

zu:ückschwingt‚ sind Bremsfedern K in den Lagerdeckel J der

Schneckenwelle eingelegt. Schneckenrad D ist durch ein dem Be—

triebsdruck entsprechendes Aulpressén der Kupplungsfeder E mittels

Flügelmutter F mit Preßschraube C verbunden. Wird die Preß-

schraube in Drehung versetzt, so gehen die am Stempelkopf B be-

 

Ahb. 378, Schmierpresse „Dicker & Werneburg".

_festigten Preßstempel A langsam nieder. Sind die Stempel in ihrer

tiefsten Stellung angelangt, ist die Presse also entleert, oder tritt in-

f_olge Verstopfung gefährlich werdender hoher Druck in der Rohrleitung

auf, so bleibt Preßschraube C stehen; Feder F schleift bei weiter-

gehendem Antrieb auf dem Schneckenrad, ohne dieses mit der

Spindel zu kuppeln.

Beim Füllen der Presse wird die Kuppelfeder mit der Flügel-
mutter F gelöst und die Stempel durch Kurbel G nach oben ge-

schraubt, wodurch bei nach oben stehendem Füllhebel P Öl aus dem
' Behälter R angesaugt wird, Nach Füllung wird Hebel P wieder nach
unten gedreht, die Stempel mit Handkurbel G etwas herunter—
geschraubt. und so der richtige Druck in der Sehmierleitung her-
gestellt. Hieraut ist Flügelmutter F mit der Hand fest anzuziehen.
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7] Schmierpumpen‚

Schmierpumpe der „Blanke—Werke“ [Abb. 380).

Sie wird mit 2 bis 16 Schmierstellen ausgeführt. Die Anordnung

einer Zwischenwand im Ölbehälter ermöglicht die Verwendung ver-

 

 
 

 

 

 
Abb, 379. Schmierpresse „Ritter“,

.

schiedener Ölsorten für die Hälfte der Schmierstellen. Zum Antrieb

dient Schwinghebel a auf der oberen Welle b, Ein ZahnradvorQelege

überträgt die Drehung der Welle b auf Welle 0. Die auf den W‘ellen

sitzenden Hubscheiben bewegen Winkelhebel, von denen die oberen

exzentrisch gelagert sind und durch Stellschraube s an der Vorder—

-ä.  
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wand des Ö-Ibehälters eingestellt werden können. Hierdurch ist eine

weitgehende Reglung der minutlichen Tropfenzahl möglich. Die

durch den Vorgelegeantrieb langsamer als die Zubringerpumpen

laufenden Druckpumpen können Öldrücke bis zu 400 at erzeugen;

derartige Preßdrücke kommen natürlich für den Lokomotivbetrieb

nicht in Frage. Das von den Zubringerpumpen zu den Druckpumpen

abtropfende Öl ist in den Schaugläsern sichtbar,

Schmierpumpe „Bosch“ [Abb. 381].

Vorstehende Bauart ist eine zwangläufig wirkende Hochdruck—

Zentral—Schmiervorrichtung für eine Drillinglokomotive, wie sie für

Einheitslokomotiven der Reichsbahn Verwendung findet. Der mittels

Heizschlange heizbare Ö'lb€hälter enthält drei Kammern (7) von ie 3,51

Inhalt, mit je drei um eine gemeinsame Antriebswelle 1 angeordnete
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Abb. 380. Schmierpumpe der „Bianka-Werke?

Kolbenpumpen tür jede Sehmierstelle, Die Schwinghebelbewegung

wird durch ein Rollenschaltwerk 12 auf Welle 1 und durch Schrauben-

räder 13 und 14 auf Pumpenwelle 2 übertragen. Bei Drehung der

Pumpenwelle werden Arbeitskolben 3 und Steuerkolben 4 durch Hub—

räder 5 und 6 auf- und abwärts bewegt. Das so durch Arbeitskolben3

aus dem O-lbehälter 7 angesaugte Öl wird durch Steuerkolben 4 derart

gesteuert. daß es abwechselnd in die Druckleitung 8 und die Schau-

le1tung 9 gepreßt wird. Das aus der Schauleitung im Gehäuse 10 ab—

tropfende 01 fließt wieder in die Ölkamrner zurück. Die Gesamt-

fördermenge des Olers kann durch Änderung des Hebelausschlages

entsprechend verkleinert oder vergrößert werden. Außerdem wird die

Fördermenge jeder einzelnen Ölpumpe durch Veränderung des Rollen—

hubes an den Verstellschrauben geregelt, Bei größtem Hub des

Arbeitskolbens beträgt die Fördermenge 0,32 ccm [ungefähr 8 Tropfen).

Durch Drehen der auf der Antriebswelle angeordneten Handkurbel
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kann mehr Öl zu den Schmierstellen gebracht werden,. Rückschlag-

ventile an jeder Schmierstelle verhindern bei eintretendem Unterdruck

die Entleerung der Leitungen.

Schmierpumpen „Dicker & Werneburg'y' (Abb. 382/383).

Auf dem Antriebsgehäuse a in Abb. 382 sitzen mit zwei Schrauben

befestigt eine Reihe von Aufsätzen r und q. die eine Einzelpumpe mit

Füllvase und Stellvorrichtung umfassen. Unterteil a umschließt eine
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Abb. 381. Schmierpumpe „Bosch“,

 
 

 
der Anzahl der Einzelpumpen und

Aufsätze entsprechende Zahl ‘von

Schraubenräderpaaren g und f, die

durch Schaltwerk und Welle betätigt

werden. Steuerkegel 2 aus gehärte—

tem Stahl zur Vermittlung der Saug—

und Druckabschnitte und Steuer-

kolben 1 mit selbsttätig wirkender

Stopfbüchse bilden eine Einzelpumpc. 775

Beim Einbringen eines Aufsatzes greift -

das flache Ende 3 der Steuerkegelaehse in Zahnrad f und teilt so die

Bewegung des Rades dem Steuerkegel mit. Jede Umdrehung des

Steuerkegels verursacht zwei Kolbenhübe; der Kolben schnellt plötz-

lich_ hoch‚ um eine kräftige Saugwirkung herbeizuführen, und—drückt

dann das Öl langsam nach Maßgabe seines Hubes durch die Anschluß—

stutzen p nach einer der zugehörigen beiden Schmierstellen. Regelung

des Kolbenhubes mittels Spindel v durch Drehen des mit ihr lösbar
verbundenen Deckels, Die Hubgröße wird durch Zeiger und Teilung

erkenntlich gemacht. ' ' / '
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Abb. 383 zeigt die Einheitsschmierpumpe für Loko-

motiven nach den Vorschriften des Eisenbahnlentralamts. und zwar

für neun Schmierstellen: sechs Anschlüsse sind oberhalb, drei an den

Pumpenstutzen. Die Einzelpumpen sind wagerecht an dem gemein-

samen Antriebsgehäuse befestigt. Ihre Einrichtung und Wirkungs-

weise entspricht der eben beschriebenen Schmierpumpe.

 

Abb. 382. Schmierpumpe „Dicker & Werneburg".

Schmier—pumpen „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 geschützt im Führerhaus angeordnet, so haben sie sichtbare Öl-

abgabestellen.

Kla s s e LF ; angebracht auf dem Laufsteg der Lok. [Abb. 384].

Für jeden Auslaß ist im Gehäuse eine besondere Pumpe vor-

gesehen. bestehend aus Zylinder 22 mit Steuerkolben 24 und Förder‘-

kolben 23. Der “Hub des Förderkolbens ist mittels Schraube 21 ein—

;_ustel_len‚ Durch ein Rpllen_schaltwerk 12 wird die Doppelexzenter-
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weile 5 angetrieben. Diese beWegt durch Vermittlung von Steuer-

hebel 7 und Druckhebel 6 die zwangläufig geführten Koben. Der

Ölstand wird durch Zeiger 31 angegeben. Die Reinigung des

 

Abb. 383. Einheitsschmierpumpe „Dicker & Werneburg“.

 
 

 

 

 

Abb. 384. Schmierpumpe „Friedmann„‚ Klasse F.  Öles geschieht vor Eintritt in die Zylinder durch leicht heraus-

nehmbare Siehe 29. Durch Drehen der Kurbel 13 kann die

Schmierung von Hand verstärkt werden. Jeder Auslaß enthält ein

Rückschlagventil 25. Im Ölgefäß angesammeltes Wasser ist durch

gelegentliches Lösen der Schraube 30 abzulassen.
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Klatle N; angebracht im Führerhaus der Lok. [Abb. 385).

Für jeden der vier bis acht Auslässc ist im Ölgcfäß eine abge‘

trennte Kammer und eine besondere für sich rc2t:lbarc Pumpe vor—

ge1ehen. Du Öl wird durch einen auf- und achhendcn. sclbstdichlcn-

 

 

 

   

 
\19b ”3 >d-mmlpampr jr.—Amann“ k‘..u \

den Kolben 1 d1durch fldurdvr!‚ daß «.r uch Qimchuihfl um unu-

Aclue dreht Ein cin1ck: lehrt Klmkrmch.uhuurk au! dcr

Eucntrrwclle “.! (mb! milk—h £Chh‘ll'lfltflfluhüc .! du Ku"wn an. chc

Kummer ha! ein Schautht !, du „1 dcr Rcficl Hahn .'. ml! dcm Gcle

und den Zyündrrn‚ oda bci Pruhhlhxng unlcr :\uuchaltunfi der

Kummer nur mit dan Zylindem \‘rrhll'ldcl Auch kann du Schauglu

lm, muß-a a.. D..pfloh.u„h„„ '"
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ganz abgeschaltet werden. Der Heizkanal ist von links oder rechts
aus anzuschließen; er kann fortfallen, wenn diePumpe unmittelbar
am Kessel sitzt, oder bei Verwendung dünnflüssigen Öles. Mit Welle 6,
die durch Zahnräder auf die Exzenterwelle wirkt, läßt sich die
Schmiervorrichtung von Hand betätigen.

Die Reglung der einzelnen Ölabgabestellen geschieht durch Ver-
änderung der Kolbenhübe. Überwacht wird jede Schmierstelle durch
Beobachtung des Ölstandes an den Schaugläsern der einzelnen
Kammern. Durch Umlegen des Dreiweghahns 5 wird die unmittei-_
bare Verbindung des Schauglases mit der Schmierstelle hergestellt
und deren Ölverbrauch durch ruckweises Sinken des Ölstandes
erkenntlich. Bei Schmierung gegen Dampf ist an den Verbrauch-
stellen ein Rückschlagventil anzubringen. '

  

  
 

  

 

Abb. 386. Schmierpumpe „Michalk“.

Schmierpumpe „Michalk“ [Abb. 386].

Drei gläserne Füllvasen sitzen auf einem gußeisernen Gehäuse
mit den Pumpen z, von denen jede zwei Rohrleitungen, auch bei
verschiedener Druckhöhe speist, Der mittels Schalthebels b von
der Radachse aus erfolgende Antrieb steuert bei jeder Schwing-
bewegung zwei Zähne am Sperrrad bei einem Hub von 35 bis 38 mm.
Die bewegten Teile der Schmiervorrichtung laufen in Öl. Beim In— '
gangsetzen der Pumpe sind die Zeiger C] auf 8 einzustellen; alsdann
ist Öl in die Vasen zu gießen, bis die Leitungen gefüllt sind. Fließt
das Öl an den Prüfhähnen der Ölsparer heraus, so sind sie abzu-
schließen und die Gefäße voll zu füllen. Dabei kann die Ölförderung '
auch mittels Kurbel von Hand erfolgen. Reglung des Ölverbrauchs
geschieht durch Einstellen des Zeigers d. Auf 0 ist die Ölförderung
abgeschlossen, auf 8 ganz geöffnet. Zu Beginn der Fahrt stellt man
die Zeiger auf 6. alsdann je nach Bedarf bis auf 4. Während der
Fahrt ist das verbrauchte Öl in den Glasbehältern zu ergänzen.
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Schmierpumpen „Wakeiield & 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 Führungshülse E in Endstellung, so fließt Öl durch

Bohrung F in den Pumpenzylinder. Beim Rückgang der Kolben wird,

nach Abschluß der Bohrung F, das Öl in die Leitung gedrückt.

Die Einstellung der Fördermenge jeder Pumpe geschieht mittels

Stellschraube G. Ist sie ganz hineingewhraubt, so arbeitet die

Pumpe mit voller Leistung; durch Hinausdrehen der Schraube wird

'die geförderte Ölmenge vermindert. Zu jeder Schmierstelle gehört

ein besonderes Ventil mit Prüfschraube A und Rückschlagventil B.

In dem Raum H vor der Zerstäuberdüse J mischt sich das Öl mit dem
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Abb. 387. Schmierpumpe „Wakefield & Co.".

durch Rohr C und Verbindungskanal M geleiteten Kesseldampf. Das

Kugehentil N verhindert ein Rückströmen des Dampf-Ölgemisches‚

das bei 0 an die Schmierstelle gelangt. Die durch den Dampistrahl

herbeigeführte feine Ölverteilung verhindert Ablagerungen und Ver-

krustungen des Öles, das sich so gleichmäßig über alle Reibungs—

flächen verteilt.

Bei der Bauart in Abb. 388 ist der Ölzerstäuber mit der

Schmiervorrichtung vereinigt und die Frischdampileitung selbsttätig

abstellbar. Hierdurch wird vermieden, daß durch die nach den Öl-

zerstäubern führende und bei Stillstand der Lokomotiven nicht ab—

geschlossene Dampileitung soviel Dampf in die Zylinder strömt. daß

die Lokomotive unter Umständen in Bewegung gerät.

27*


