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2. Steuerungen.

Bedingungen einer Lokomotivsteuerung sind:

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

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

moglichst. gleiche Dampfverteilung auf Kurbel- und Deckelseite,

Umsteuerbarkeit,

ausreichende Fiillungsverstellbarkeit.

Einteilung der Steuerungen:

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

nach Art der Ausfithrungen in

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

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

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

a) Innere Steuerung.
I. Steuerung mit Schiebern.

a) Flachschieber.

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

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

f) Kolben- oder Rohrschieber.

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

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

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

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

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

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

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

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

Kolbenkorper ist derart festgelegt, daB die Schnittfuge immer iiber den
breiten Steg im Kanal der Buchse hinweggleitet, so daB durch die
Schnittfuge keine Urndichtigkeit entstehen kann. Die duBleren Schnitt-
fugen des Ringes werden durch besondere VerschluBistiicke iberdeclkt,
die am Schieberkérper bzw. am Deckel angebracht sind. Werden
diese Verschlufistiicke angeschraubt, so sichern sie gleichzeitig den
Ring gegen Drehung, sind sie aber angegossen, so ist in der mittleren
Schnittfuge ein Feststellstift angeordnet.
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Bauart ,Schmidt mit Trickkanal® (Abb. 270).

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

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

italienischen und bei Lokomotiven fiir Java. Der  breite
Lo
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Abb. 271. Kolbenschieber Bauart ,Schichau-Wolf* mit doppelter Einstrémung.
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Abb, 272. Kolbenschieber Bauart ,Schichau-Wolf* mit einfacher Einstromung.

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

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

Lo~

Abb. 273. Kammerschieber Bauart ,Hochwald".

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

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

8. Kammerschieber Bauart ,Hochwald."”

Der Kammerschieber in Abb. 273 besteht aus den Képfen B B,
einer dazwischen angeordneten Muschel D und hat einen
von der Muschel, den Kopfen und dem Schieberspiegel be-
grenzten ‘Kammerraum K K. Die Stege der Schieberkopfe
steuern mit den Innenkanten die Kammer und mit den AuBen-
kanten den Abdampf; die Stege. der Muschel steuern die Ein-
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stromung und tragen zu diesem Zwecke die Einstrémdeckung e. Die
Kammerdeckung e: ist kleiner als die Einstromdeckung e, so daB die
Kammer schon vor Beginn der Einstromung, wihrend der Verdich-
tung, AnschluB an den Zylinderkanal erhdlt. Durch diesen Eintritt
der Kammer in die Dampfverteilung wird die Bildung eines zweiten
Einstrémspaltes erméglicht und gleichzeitig die Verdichtung beein-
fluBt. Bei der Bildung des zweiten Einstromspaltes arbeiten die Ein-
stromstege der Muschel mit Aussparungen E in der Schieberbuchse
so zusammen, wie es die Pleile in der Abb. 273 erkennen lassen. So-
bald die Muschelstege beginnen, den Frischdamptkanal zu o6ffnen, ist
der Zylinderkanal bereits weit geolinet und der an den beiden Er-
oHnungskanten der Muschel eintretende Frischdampf kann unge-
hindert in den Zylinderkanal strémen. Die freie Weite des Zylinder-
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Abb. 275. Kammerschieber Bauart ,Hochwald" mit doppelter Ausstromung.

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

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

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

e gor
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kanten und die zweite kleinere Deckung an den Eroffnungsstegen der
Kammer. Fiihrt man den Frischdampf mit Umgehung der inneren
Muschel unmittelbar in die Kammer ein, so erhilt man entsprechend
der kleineren Kammerdeckung eine vergroBerte Fiillung, ohne an der
Steuerung selbst etwas geindert zu haben. Eine derartige Ausfiithrung
wurde u. a. bei der 2C-Heidampf-Drilling-Schnellzuglokomotive der
preuflischen Staatseisenbahn angewendet.
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Arbb. 276. Kolbenschieber Bauart ,Schwedische Staatsbahn",
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Abb. 277. Kolbenschieber amerikanische Bauart wPlayer”.

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

4. Verschiedene bemerkenswerte sonstige
Schieberbauarten.

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

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

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

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

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

Abb, 280. Kolbenschieber Bauart ,Belgische Staatsbahn“.

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

Doppelschieber fiir Vierlinglokomotiven.

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

Doppelschieber fir Vierzyl-Verbundlokomotiven.

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

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

99*
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iuBere: Einstrémung zum Niederdruckzylinder und entweicht hierauf
durch den ringférmigen Raum der beiden Niederdruckschieber in
cinen in das Blasrohr fiihrenden Verbindungskanal. Die Kolben-
schieberdurchmesser sind mit 320 bzw. 440 mm ungewd&hnlich groB.
Entsprechend dem gréBeren Rauminhalt des Niederdruckdampfes haben
die 4duBeren Niederdruckschieber groferen Durchmesser. Das gemein-
same Schiebergehéuse fiir die drei Rohrschieber ist linger als der
Zylinder.
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Abb, 283/284. Kolbenschieber Batart ,Hanomag" fiir Vierzylinder-Verbundlokomotiven.

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

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

riader in 1 sek,

1) GraBmann, Geometrie und MaBbestimmung der Kulissen-
steuerungen, 1916. Springer, Berlin,




