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

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

B 1{»:,165-3,2 = 528 mm

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

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

h = 600 + ]/ 95? — 34% = 689 mm.

3. Steuerungs-Einzelheiten.

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

oem — 0,015 dem + 15 fiir Niederdruckzylinder

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

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

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

Verbindung mit
dem Rahmen, indem

[ees s ikereaftise @ ainy S Zvlindensnils

\ stiick angegossene Flansche
iber das Rahmenblech mit

® iner starken Leiste iiber-
“ (Entlastungsleiste)

=

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

men dienen PalBschrauben.
Durch das unmittelbare Auf-

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

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

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

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

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

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

Die Wénde des zylindrischen Schieberkastens sollen nach den
eben aufgefiihrten Grundsétzen von der Zylinderwandung moglichst
getrennt werden; bei der preuB, Regelbauart ist der Schieber-
kasten mit dem Zylinder durch keine Rippe verbunden. Da also die
Einstromung moglichst unabhéngig von der Ausstromung ist, werden
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Abb. 322/323. Amerikanische Dampfzylinder fiir Zwillinglokomotiven.

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

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

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

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

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

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

Am Zylinder (bzw. Deckel):

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

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

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

‘ ;Aﬁ_xr___
|
|

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

Fiir die Druckausgle1chv0rrlchtung zur Verbindung
beider Zylinderseiten.

Fir Indikator (25 mm Durchgangsquerschnitt) an den
Zylinderdeckeln.

Am Schieberkasten:

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

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

Fir Fernpyrometer; zur Angabe der Dampftemperatur im
Schieberkasten.

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

Fir Anfahrventile; nur bei doppelter Dehnung.

Schaulécher zum Einstellen der Schieber.
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IV.Schdadliche Rdume,

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

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

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

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

Bei HeiBdampflokomotiven (mit etwa 430 mm Zylinderdurchm.)
lassen sich schidliche Riume von 10 bis-18% austiihren, wenn die
Abstinde zwischen den Kolben und Zylinderdeckeln vorn 10 mm und
hinten 15 mm betragen, Der Unterschied von 15—10—=5 mm
ist wegen Verschiebung der Kolbenwege beim Nachstellen der
Lager nicht zu entbehren. Bei groBeren Zylindern kénnen diese
Abstinde ausgiebiger bemessen werden, da der prozentuale Beitrag,
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Abb. 327. Innenzylinder der 2B-H. 8. L., englische Siidost- und Chatam-Bahn,

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

V. Bauarten von HeiBdampfzylindern,

o) mit einstufiger Dehnung.

Zwilling-Zylinder.

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

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

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

Drilling-Zylindes

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

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

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

St A-8

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

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

Abb. 330 zeigt den Innenzylinder einer im Jahre 1921 von
Borsig - fir die ddanische Staatsbahn gebauten
2C-Drilling-H S.L. Der Schieberkasten ist aus der
Langsachse der Lokomotive weiter nach auBlen verlegt. Der
Antrieb. des Innenschiebers erfolgt nicht mehr durch die sonst iibliche
Zusammenfassung der Bewegungen der AuBenschieber, vielmehr ist
eine vollstindige dritte Steuerung zur Verwendung gekommen.



376 Bauliche Einzelheiten.

Um eine Innenhubscheibe zu vermeiden, ist auf der finken Seite der
Lokomotive eine zweite Gegenkurbel zum Antrieb der inneren
Schwinge vorgesehen. In einem einzigen GuBstiick (einschlieBlich der
Schieberkidsten) sind die drei gleich groBen Zylinder der eng -
lischen D-Drilling-H G. L. (Nordost-Bahn) gegossen.
Die linke Seite der Abb, 331 zeigt einen Schnitt durch die hinteren
Dampfkanile, die rechte durch den gemeinsamen Dampfeintrittsraum
zu den Schiebern, :
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Zylinder der D-Drilling-H. G. L.,
119 S+ englische Nordost-Bahn.

Vierling-Zylinder

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

erkennen,
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p) mit doppelter Dehnung,

Zweizylinder-Bauart.

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

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

100

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

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

Vierzylinder-Bauart,

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

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

335.

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

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

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

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

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

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

Abb. 338. ZylinderguBstiick Bauart ,Plancher".

der Mitte verschraubt und nehmen in dem gemeinsamen Sattelstiick
den Kessel auf. Hoch- und Niederdruckzylinder sind in einer Que:-
ebene angeordnet. Die Steuerung fiir alle vier Zylinder ist gemeinsam,
so daB sich ein verhiltnismiBig einfaches ZylinderguBstiick ergibt.
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Abb. 337 zeigt das dreiteilige ZylinderguBstiick einer von Maffei
fir Bayern gebauten 2C1-Vierzylinder-Verbund-H.S.L.
Die beiden innenliegenden Hochdruckzylinder bilden mit den beiden
Hochdruckkolbenschieberbiichsen und dem Rauchkammersattel ein ge-
meinsames GuBstiick und zugleich eine sehr feste Rahmenversteifung.
Die beiden #duBeren GuBstiicke bestehen aus den Niederdruckzylindern
und den zugehorigen Schieberbiichsen, Alle vier Zylinder liegen in einer
Querebene, die Hochdruckzylinder innen sind 1:8 geneigt. Durch
die auBlen liegende Heusingersteuerung werden die Schieber an-
getrieben; die Niederdruckschieber unmittelbar, die Hochdruck-
schieber mittels kurzer Ubertragungswelle.

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

b) Zylinder-Zubehor.

I Zylinderdeckel.

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

Der Abstand der Zylinderdeckelschrauben soll mit Riicksicht auf
gutes Dichthalten nach Moglichkeit unter 120 mm bleiben. Genaue
Berechnung erfolgt auf Zug nach der hochsten Spannung im abzu-
schliefenden Raum. Das gleiche gilt auch fiir die Schieberkasten-
deckelschrauben. Hierbei ist 1 at Spannungsabfall vom Kessel bis
zum Schieberkasten nicht zu beriicksichtigen. Bei der Berechnung der



