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III. Steuerung mit Ventilen.

Bei Mangel an gutem HeiBdampfsl hat sich gezeigt, daB Kolben-
schieber stark verkrusten, so daBl die Ringe in den Nuten festsitzen
und .ihre Federkraft verlieren. Sie halten alsdann nicht mehr dicht,
und hoher Dampfverbrauch ist die weitere Folge, Infolgedessen hat
~man sich im Lokomotivbau den Ventilsteuerungen zugewandt, die seit
Jahren im ortsfesten Dampimaschinenbau mit bestem Erfolg Verwen-
dung finden. Neben unbedingter Betriebssicherheit, die die Ventil-
steuerung auf Grund wesentlicher Verbesserungen erfahren® hat, ist
die Erspatnis an Zylinderdl bis zu 60% gegeniiber gleichartigen Kolben-
schieberlokomotiven zu nennen. Ventilmaschinen kénnen auch mit
wesentlich hoheren Uberhitzungen arbeiten, da eine Riicksichtnahme
auf den Entflammungspunkt des Schmierdles entfillt.
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Abb: 235, Lentz-Ventilsteuerung fiir die oldenburgische 1C1-S-Lokomotive.

o) Lentz-Steuerung fiir Oldenburg.

Abb, 285 zeigt die von der Hanomag fiir die oldenburgische
1C1-Schnellzuglokomotive ausgefiihrte Lentz-Ventilsteuerung. Die
Ventile fiir den EinlaB sind an den Enden, die fiir den AuslaB in der
Mitte des Zylinders angeordnet. Als Baustoff findet StahlguB oder
neuerdings gepreBtes Stahlblech Anwendung. Alle Ventile, die als
Doppelsitzventil ausgebildet sind, werden durch den Zylinderiiber-
druck auf SchlieBen beansprucht. Sie sind an Stahlspindeln ange-
schraubt, die in besonders langen Fiihrungen mit eingesetzten Buchsen
arbeiten, Die Abdichtung des Dampfes wirkt als sogenannte
Labyrinthdichtung mittels eingedrehter Rillen, Die Spindeln enden in
Képfen, in denen Rollen leicht drehbar angeordnet sind. Diese laufen
unmittelbar auf der Nocken- oder Hubkurvenstange, die ihren Antrieb
von der dufleren Steuerung erhilt, Die einzelnen Ventilkopfe sind ge-
trennt gehzalten, so daB jedes einzelne Ventil mit Fiihrung, nachdem
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’ Zusammen -
Steuerungsverhiltnisse der 1C1-Schnellzug-
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Grofiter Weg der Hubkurvenstange nach vorn 122 mm,
nach hinten 122 mm; gesamt 244 mm,
GroBter Ausschlag des Schwingensteines (einschl. Springen)
nach unten 195 mm.

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

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

') Vgl. Hanomag-Nachrichten 1917, Heft 3, S. 45,
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lokomotive fiir Oldenburg mit Ventilsteuerung.
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GroBter Weg der Hubkurvenstange nach vorn 92 mm,
nach hinten 94 mm; gesamt 186 mm.
GréBter Ausschlag des Schwingensteines (einschl. Springen)
nach oben 165 mm,

Zusammenstellung 36.

Einstromungsverhiltnisse

der

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

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

GrofBter Einstrémungs- ‘
querschnitt gcm 30 ‘ 50 45 70 60 | 90
thnderquerschmtt gem | 1960 | 2640 | 1960 | 2640 | 1960 | 2640
Verhiltnis . YVes Yss TR Yas | Yo
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Abb. 288, Lentz-Ventilsteuerung fiir eine osterreichische E-G-Lokomotive.
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p) Lentz-Steuerung fiir Osterreich.

Nachdem erkannt war, daB nur ein sehr leichtes Ventil den be-
sonderen Anforderungen des Eisenbahnbetriebes entprechen konne,
wurden von L entz fiir eine 1920 in Betrieb genommene E-Giiterzug-
lokomotive ' der &sterreichischen Bundesbahnen Ventile ent-
worfen, die durch ein PreBverfahren aus 3 mm starkem Stahlblech
hergestellt wurden. FEin Einstrémventil dieser Lokomotiven von
150 mm' Durchmesser wog 1,3 kg, ein Ausstromventil von i70 mm
Durchmesser 1,5 kg; mit Spindel und Rolle waren die entsprechenden
Gewichte 2,6 und 3,2 kg. Demgegeniiber war das Gewicht des
Kolbenschiebers einer gleichartigen Lokomotive 143 kg. Vergleicht
man die Beschleunigungskrifte bei groBter Fiillung (Leerfahrt mit aus-
gelegter Steuerung), so findet man fiir das EinlaBventil 13,7 kg, fiir
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Abb. 289. Gleichstromzylinder nach ,Stumpf”.

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

IV. Steuerung der Stumpf’schen Gleichstrom-
lokomotive,

Die. Gleichstromlokomotive entstand 1908 bei der Moskau-Kasan-
Bahn (Kolomna) und bei der preuBischen Staatsbahn (Vulkan). Thr
Vorteil liegt in der Vermeidung der Innenkondensation, da die Deckel
nicht durch Abdampf gekiihlt, sondern durch Komp-essionswiirme ge-



