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Vorbemerkungen

Mit der zum AbschluB gelangenden Elekirifikation und der Einfiihrung
von Dieselfahrzeugen schwindet die Bedeutung des Dampfbetriebs je lin-
ger je mehr. Die Liferatur und die Schulung befassen sich deshalb immer
weniger mit den Dampflok. Auch die reichen Erfahrungen, die friither
miihelos vom Lokfiihrer auf den jungen Heizer ibergingen, drohen in
Vergessenheit zu geraten. Anderseits werden wir, wenn auch in beschrank-
tem MaB, noch lingere Zeit gezwungen sein, Dampflok zu verwenden.
Diese Uberlegungen haben zur Herausgabe dieses Reglements gefiihrt.

Der reichhaltige Stoff erlaubt es nicht, dem heranwachsenden Lokfiihrer
die notwendigen Kenntnisse rein theoretisch zu iibermitteln. Das vorlie-
gende Reglement hat jedoch seinen Zweck erfillt, wenn es fiir die Lehr-
zeit an der Dampflok selbst und im praktischen Dampfbetrieb die notwen-
digen Grundlagen liefert. Dabei kommt es vor allem auf das Verstehen der
wichtigen Vorginge und nicht etwa auf das Auswendiglernen der Bestim-
mungen an. Diesem Grundsaiz wird auch bei den Priifungen Rechnung

getragen.
Das Reglement tritt mit der Herausgabe in Kraft.

Es werden dadurch aufgehoben:

Das R 4342 vom 15. April 1930 mit der Erginzung vom Februar 1933 sowie das R434.3 vom
25. Februar 1933.

Bern, den 28. Dezember 1954.

Zugférderungs- und Werkstittedienst

Der Obermaschineningenieur
Gerber






EINFUHRUNG

Physikalische Grundlagen
! Die Wirmemenge, die zur Erwirmung von 1 kg Wasser um 1° C er-
forderlich ist, wird mit 1 Kilogramm-Kalorie (1 kcal) bezeichnet.

2 Der Heizwert, dh die bei der Verbrennung pro kg frei werdende
Wirmemenge, betrigt fiir

gute Steinkohle 7500 keal
mitteimaBige Steinkohle 6600 ,,
schlechte Steinkohle 4800 ,,
Koks 5600-7800 ,,
Anthrazit 8100 ,,
Holz 3000 ,,

® In einer verlustlosen Dampfmaschine lieBe sich die Wirmemenge
von 1 kcal in eine mechanische Arbeit von 427 mkg umformen. Praktisch
kann jedoch nur ein geringer Teil der im Brennstoff enthaltenen Wirme-
menge ausgeniitzt werden, weil durch unvollstindige Verbrennung, un-
vollkommene Wirmeisolation und im Auspuff verhiltnismiBig groBe Ver-
luste entstehen. Der thermische Wirkungsgrad, dh das prozentuale Ver-
hiltnis der in mechanische Arbeit umgeformten Wirmemenge zur zu-
gefiihrten, betrigt bei unsern Dampflok je nach Bauart etwa 4-89.

4 Der im Kessel wirkende Dampfdruck wird in atm gemessen. Dieses
MaB entspricht dem Druck in kg, der auf die Fliche von 1 cm? des betref-
fenden Korpers wirkt, In der Technik wird dabei mit dem Uberdruck
gegeniiber dem normalen Luftdruck gerechnet,

5 Wird 1 kg Wasser in einem offenen Gefa3 von 0 bis 100° C erhitzt, so
ist nach 1" eine Wirmemenge von 100 kcal erforderlich. Bei weiterem
Zufiihren von Wirme beginnt das Wasser zu sieden, und es entwickelt sich
Wasserdampf, ohne daB die Temperatur von 100° C vorerst iiberschritten
wird. Fiir die vollstindige Verdampfung sind weitere 540 kcal, im gesamten
also 640 kcal, erforderlich.



¢ Der aus 1kg Wasser erzeugte Voh;men Temperatur
m¥/kg w oc

Dampf (bt auf ein geschlossenes Gefdl , - 200
keinen Druck aus, solange dieses min- 20 = 200
destens einen Verdampfungsraum von :: u m ::g
1727 dm? Inhalt aufweist. In einem klei- 4,4 140
neren GefiB verdampft vorerst nur so 12 Y 120
viel Wasser, bis der entwickelte Wasser- ;2 : 1:3
dampf den zur Verfiigung stehenden be- o5 60
schrankten Raum ausgefiillt hat. Soll noch %4 u 40
mehr Wasser verdampfen, so miissen 0: T 200

die Dampfteilchen zusammengedriickt 0 2 4 6 61012141616 Am

werden, womit ein stindig zunehmender Bild 1
- . . Abhingigkeit der Temperatur und des
Wirmebedarf und damit eine Tempera- Rauminhalts vom Dampfdruck

furzunahme verbunden sind. Die darauf
zuriickzufiihrenden gegenseitigen Abhingigkeiten von Druck, Tempe-
ratur und Rauminhalt sind aus B 1 ersichtlich.

7 Umgekehrt haben bei der Abkiihlung des Dampfes in einem geschlos-
senen Gefill immer mehr Dampfteilchen das Bestreben, sich in Wasser um-
zuwandeln, wodurch ein Unterdruck entsteht. Dieser Vorgang, Konden-
sation genannt, wird bei einem wichtigen Hilfsapparat, dem Injektor, ver-
wertet (s 16).

8 Der im Kessel erzeugte Dampf enthilt bis zu 209, Wasser in Form von
Trdpfchen; er wird deshalb als NaBdampf bezeichnet. Der NaBdampf gibt
seine Wirme sehr leicht an die kilieren Wandungen des Kessels ab, wo-
durch sich der Wassergehalt noch mehr erhdht. Diese Eigenschaft des
NafBdampfes fiihrt zu einer Verschlechterung des Wirkungsgrades.

* Der Wirkungsgrad erfiahrt eine Verbesserung, wenn der NaBdampf
nach dem Verlassen des Kessels erhitzt wird. Die Lok, die mit der erforder-
fichen Einrichtung — dem Uberhitzer - ausgeriistet sind, werden als HeiB-
dampflok bezeichnet, im Gegensatz zu den NaBdampflok einfacher Bauart.

 Der HeiBdampf hat einen gréBeren Warmeinhalt und ein groBeres
Volumen als der NaBdampf. Er ist ein schlechter Warmeleiter und gibt des-
halb seine Wirme weniger leicht an die Kesselwandungen ab als der NaB-
dampf. Dank dieses Umstandes werden bei den HeiBdampflok gegeniiber
den NaBdampflok gleicher Leistung ca 259 Wasser und ca 15%, Brenn-
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stoff eingespart, was einer Verbesserung des Wirkungsgrades um 2-39
entspricht.

" Der Betriebsdruck unserer Lok betrigt 12-15 atm.

Allgemeiner Aufbau der Dampflok (s Anlage)

' Die Dampflok besteht aus den folgenden Hauptteilen:

a) Dampfkessel mit Feuerungs- und Dampferzeugungseinrichtungen so-
wie dazugehdrende Hilfsapparate;

b) Dampfmaschine, bestehend aus den Zylindern mit ihren Armaturen,
den Kolben, dem Triebwerk und der Steuerung;

¢) Fahrgestell, bestehend aus dem Rahmen, den Radsitzen, den Zug- und
StoBvorrichtungen, der Bremseinrichtung und dem Fithrerstand;

d) Tender.

2 Die Dampflok unterscheiden sich nach der Zahl und Arbeitsweise der
Zylinder.

Die Zwillingslok besitzen zwei mit Frischdampf parallel arbeitende
Zylinder. Diese einfache und ibersichtliche Bauart wird fiir Lok kleiner
und mittlerer Leistung angewendet.

GrdBere Lok sind als Vierzylinderverbundlok gebaut. Der Frischdampf
wird in je zwei hintereinandergeschalteten Zylindern (Stufen) entspannt.
Kleinere Abmessungen der Zylinder, ein ruhigerer Lauf und ein etwas
besserer Wirkungsgrad sind die Vorteile dieser Bauart gegeniiber den
Zwillingslok.

3 Je nachdem der Dampf unmittelbar vom Kessel oder durch den Uber-
hitzer den Zylindern zugefithrt wird (s 1%}, unterscheidet man zwischen
NaBdampf- und Heidampf-Lok.

4 Die Bauarten der SBB-Lok sind in der Anlage zusammengestellt.

Betriebliche Angaben

! Die Nennleistung der Dampflok ist hauptsichlich von der GréBe des
Kessels, der Zahl und den Abmessungen der Zylinder sowie vom Dampf-
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druck abhingig. Je nach dem
Verwendungszweck (Schnellzug-,
Personenzug-, Giiterzuglok) wird
die groBte Leistung bei einer ver-
schieden hohen Geschwindigkeit
abgegeben. Bei kleinen Geschwin-
digkeiten begrenzt das Reibungs-
gewicht die Leistung, wihrend bei
héheren Geschwindigkeiten die
Leistungsfahigkeit des Dampfkes-
sels maBgebend ist (s B 2). Die Lei-
stung der verschiedenen Lokgat-

Leistung

PS
1800
1600
1400
1200
1000
800
600
400
200

C‘S/s A3/
|
TR
C mill
AT
Y ARD AN R |
} / ‘ ‘ F‘
AT T T
/l )4 | ,,,‘r [EERRE NN
yAR : . L1017
v/dia i i
‘4N [ R
| RN NN

0 : N " .
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 CESCNWindigkeit
km/h

Bild 2

Leistung der A3/5- und der C5/6-Lok in Abhingig-

keit von der Geschwindigkeit

tungen sind in der Anlage zusammengestelit.

2 Das Fassungsvermdgen und der Betriebsstoffbedarf sind in der nach-
stehenden Tabelle aufgefiihrt. Bei den Angaben iiber den Kohlen-und Was-
serverbrauch handelt es sich um Mittelwerte. Sie gelten nicht fiir besondere
Verhiltnisse, zB Fahrt auf langen Steigungen, lingere Stationierungszei-
ten usw. Auch der Zustand der Lok kann diese Werte wesentlich beein-

flussen,
Fassungsvermogen | i des | Mitlerer vertraueh | bitorer Vertrasc
Gattung der Behilter 1;&2?&2:: und km Weg P s
Kohle Wasser oberkante kg kg kg kg
t m3 m3 Kohle Wasser Kohle | Wasser
A3/5 7-8 17-18 57 0,10 0,75 - -
B3/4 6 16 5,2 0,12 0,90 — —
C4/5 7-8 17-18 56 0,10 0,75 160 1200
C5/6 7 18 8,4 0,09 0,68 200 1500
Eb3/5 2,5-3,7 7,7-10 4,9-5,8 0,12 0,90 — —
Ec3/4 2,2-2,5 5,4-5,7 4,2 0,12 0,90 - -
Ec3/5 4,1 5,4 4,2 0,12 0,90 - -
E3/3 1,2-2,3 4,2-4,5 2,2 - - 90 720
E4)4 2,5-3,2 6,1-6,5 3,6-4,2 — - 120 200
G3/4 08 3,3 1,7 0,12 0,90 60 450
HG3/3 0,8 3,0 1,7 0,35 0,80 100 800




Beispiel :

Kohle =

Wasser =

Ein 1000 t schwerer Zug wird mit einer C5/6-Lok im Flach-
land 20 km weit gefithri. Welches ist der durchschnittliche
Verbrauch an Kohle und Wasser?

Zuggewicht (1) x Weg (km) x mittlerer Verbrauch
= 1000 x 20 x 0,09 = 1800 kg oder 1,81,

Zuggewicht (f) x Weg (km) x mittlerer Verbrauch
= 1000 x 20 x 0,68 = 13500 kg oder 13,5 m?,

3
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DER DAMPFKESSEL
UND SEINE AUSRUSTUNG

Allgemeines

1 Als Heizfliche eines Dampfkessels (gemessen in m?) werden diejeni-
gen Oberflichenteile bezeichnet, die einerseits vom Wasser beriihrt und
anderseits vom Feuer und den Verbrennungsgasen bestrichen werden. Um
eine groBe Heizfliche und damit eine gute Verdampfung zu erhalten, wird
die Kohle in einem allseitig von Wasser umgebenen Raum, der im Stehkessel
eingebauten Feuerbiichse, verbrannt. Die Verbrennungsgase durchstrei-
chen anschlieBend die Heizrohre des Langkessels und geben ihre Wirme
an das Wasser ab.

Verbrennungsgase Dampfdom
Stehkessel \ Wasserstand >\\Kumin
‘"*j’““f’"‘—‘— e i ,
: :3/
T
Heizrohre Abdampt
Verbrennungsluft Rost Langkessel Rauchkammer

Bild 3
Wirkungsweise des Dampfkessels

2 Der Dampf wird im Dampfdom gesammelt und bei den NaBdampflok
direkt der Dampfmaschine zugefiihrt, wahrend er bei den HeiBdampflok
vom Dampfdom in den Uberhitzer und erst nach der Uberhitzung zur
Dampfmaschine gelangt.

3 Die Verbrennungsluft tritt von unten durch den Rost in die Feuer-
biichse. Die Verbrennungsgase werden durch die Rauchkammer und den
Kamin ins Freie geleitet,
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* Der Kessel ist zum Schuiz gegen Wirmeverluste mit einer Blechver-
schalung versehen,

Der Stehkessel

! Der Stehkessel ist der hintere Teil des Lokkessels. Er ist aus einzelnen,
ca 15 mm dicken Stahlblechen zusammengenietet, die den Stehkesselman-
tel, die Stehkesselvorderwand und die Stehkesselriickwand bilden. Die
Vorderwand lauft halbzylindrisch aus und formt mit dem obern Teil des
Mantels einen Zylinder, an dem der Langkessel angenietet ist.
Deckepankerschroube ?ueronker

Feuerbichsmantel . ' /
\ | Sicherheits — / Deckenbarren
(

Feuerbichsrickwand I bolzen , /

| | Verschatungshlech
! I

Feuerblchse N i !

i

L

&r
=

1“/ Feuerbtichsrohrwand

F loch
euerlochring -

LG

|
o

__.-— Rauchrohre

Feuertire _ .
o - Siederohre
Stehkessel-Ruckwand - Langsanker

===~ _ Verschalungsblech

Kipprost ——___ L
S Stehkessel-Vorderwand
denrin
Bode : ~— ~— Stehbolzen
Aschenkasten —— “——"- Roststab
Se— Bodenring
kd . w
"~ Rosttrager
hintere Luftklappe ~ -
"7 Spritzleitung

/ \ /

{ N i
/ Funkengitter
Enlieerungsklappe /

Funkengitter * vordere Luftklappe

mittlere Luftklappe

Bild 4
Stehkessel der C 5/6-Lok

% In der im Stehkessel eingebauten Feuerbiichse wird der Brennstoff ver-
brannt. Die Feuerbiichse setzt sich aus 3 miteinander vernieteten Blechen
zusammen: dem Feuerbiichsmantel, der Feuerbiichsrohrwand und der
Feuerbiichsriickwand. Am Feuerbiichsmantel werden die Decke und die
Seitenwinde unterschieden. Als Baustoff wird in der Regel 10-30 mm
dickes Kupferblech verwendet. Kupfer ist gegen Zersetzung durch die Ver-
brennungsgase widerstandsfihiger und leitet die Wiarme besser als Stahl.



3 Der Stehkessel und die Feuerbiichse sind zur Bildung des Wasser-
raumes nach unten iiber den eisernen Bodenring und beim Feuerloch iiber
den Feuerlochring miteinander vernietet. Es ist notwendig, die Winde
gegen die Wirkung des Dampfdruckes zu verankern und gegenseitig zu
versteifen.

4 An den Stellen, wo der Abstand zwischen dem Stehkessel und der
Feuerbiichse gering ist, dh an den Seitenwinden, der Riickwand und am

} untern Teil der Rohrwand, besteht
Vernagelung Bohrung fiir Bruchkontrolie

\\\\\\\\\\\\
\\\\‘§~\\\\\\\\\\\\
7

die Versteifung aus den kupfernen
Stehbolzen, die in Abstinden von
etwa 10 cm in die beiden Winde ge-
schraubt sind (B 5). Aus den in der
Feuerbiichse vorstehenden Gewinde-

N

i Seite Feuerbiichse . . . .
Seite Stehkessel ele enden ist ein Nietkopf geformt, wah-
Bild 5 rend die ZuBern Enden abgeschnitten
Stehbolzen

und verstemmt sind.

5 Um im Betrieb Schiden sofort erkennen zu kénnen, sind die Steh-
bolzen zentrisch durchbohrt, sodaB bei einem Bruch Wasser oder Dampf
in die Feuerbiichse strémt. Da ein Rinnen an der AuBenseite des Stehkes-
sels nicht erwiinscht ist, werden die Bolzen auBen mit Kupferstiften ver-
nagelt. Das Vernagein auf der Feuerbiichsseite ist im Betrieb als Behelf ge-
stattet, solange nicht mehr als 4 benachbarte Stehbolzen gebrochensind (612).

¢ Die Feuerbiichsdecke und der obere gerundete Teil des Stehkessel-
mantels sind durch die Deckenankerschrauben miteinander versteift. Diese
Verbindungen bestehen aus Stahl. Sie sind zum Feststellen allfalliger Briiche
an den Enden angebohrt. Da die Feuerbiichse bei stirkerer Erwdrmung
infolge des gréBeren Wirmeausdehnungskoeffizienten des Ku pfers gegen-
iiber dem stahlernen Stehkesselmantel nach vorn wandert und sich zudem
die Rohrwand senkrecht dazu ausdehnt, wire es wegen der Biegebean-
spruchungen schadlich, die Deckenankerschrauben der vordersten Reihen
beidseitig fest einzuschrauben. Bei gréBeren Feuerbiichsen werden des-
halb die vorderen Schrauben nicht bis zum Stehkesseimantel durchgefiihrt,
sondern an Deckenbarren aufgehingt. Diese stiitzen sich vorn auf die
Umbiegung der Rohrwand ab, wihrend sie hinten auf besondern Muttern

10



der zweiten oder dritten Reihe
der Deckenankerschrauben auf-
liegen. Bei kleineren Feuer-
biichsen (E3/3) begniigt man sich
damit, in die vordersten Decken-
ankerschrauben ein Gelenk in
Form eines Biigels einzubauen, um
auf diese Weise Biegebeanspru-

Stehkesseimante|

dritte Reihe
Deckenankerschrauben

Deckenbarren
Feuerbiichsrohrwand

Feuerbichsdecke

Bild 6

Chungen zu Vermelden’ Verankerung der Feuerbiichsdecke der C5/6-Lok

7 DieFeuerbiichsrohrwand istzur besseren Versteifung unmittelbar unter
dem Rohrenfeld durch 5-11 Langsanker mit dem Langkessel verbunden.
Uber der Feuerbiichsdecke schiitzen die Lings- und Queranker aus Rund-
stah| den Stehkesselmantel gegen Ausbiegen. Im iibrigen Teil wirken die
Heizrohre als Anker.

® Die Sicherheitsbolzen (in der Regel 3) in der
Feuerbiichsdecke bestehen aus einem Bronze-
kérper, der mit einer leicht schmelzbaren Blei-
Zinn-Antimon-Legierung ausgegossen ist. Die
Bolzen haben den Zweck, bei zu tiefem Wasser-
stand durchzuschmelzen, um das Personal durch verzinni

Seite Wasserraum

Schmelzmasse

Ausstrémen von Wasser und Dampf in die Feuer- Seite Feverraum
biichse auf die drohende Gefahr aufmerksam zu Bild 7
machen. Sicherheitsbolzen

? Der Rost bildet den untern AbschluB der Feuerbiichse. Die guBeiser-
nen, an den Enden verdickten Roststibe liegen derart auf dem Rosttriger
auf, dal3 zwischen den einzelnen Stiben ca 10 mm breite Zwischenriume
fiir den Zutritt der Verbrennungsluft und das Durchfallen der Asche ent-
stehen. Der hintere Teil ist (ausgenommen bei Ec3/4 6510 und E3/3) als
Kipprost ausgebildet. Zum Enifernen der Schlacke kann er mittels einer
Schraubenspindel vom Fiihrerstand aus gesenkt und nachher wieder ge-
hoben werden.

'® Der aus Stahlblech zusammengenietete Aschenkasten liegt unter dem
Rost und ist mit Bolzen und Keilsplinten am Bodenring befestigt. Zum Ent-
fernen der Asche sowie zum Regulieren der Verbrennungsluft dienen

11



bewegliche Klappen, die mit den auf der linken Seite des Fiihrerstandes
angeordneten Klappenziigen wie folgt verbunden sind:

Vordere Luftklappe links der Schraubenspindel fiir
Kipprostbedienung

Hintere und mittlere Luftklappe (mitt- rechts der Schraubenspindel
lere Luftklappe an Ec3/4 und E3/3 Lok fur Kipprostbedienung

nicht vorhanden; an ibrigen Lok teil-

weise verschraubt)

Entleerungsklappe zum Entfernen der rechts vom Zug der hintern
Asche und Schlacke (nur an Lok mit Luftklappe
Kipprost vorhanden)

11 Das Funkengitter verhiitet das Herausfallen von Asche und glihenden
Kohlenteilchen bei offener Luftklappe. Eine an die Kesselspeisevorrichtung
angeschlossene Spritzleitung (s 16") dient zum L&schen der glithenden
Asche,

Der Langkessel

1 An den Stehkessel schlieBt der Langkessel an. Er ist aus einzelnen,
ca 15 mm dicken Stahlblechen zusammengenietet und wird in seiner gan-

Qeffnungen fir Sicherheitventile

1
Auswaschdeckel /; Kesselschisse Dampfsammelrohr Rauchrohr

. A/ i

Ueberhitzerelement

i t : X
/ AL “ N \Sleaeruhr i
Auswaschbolzen Siederohr Rauchkammer- Schnitt A-A
Feuerbichsrohrwand Rohrwand
Bild 8

Langkessel der C 5/6-Lok
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zen Lange von den Heizrohren (Siederohren und Rauchrohren) durch-
zogen. Den vordern AbschluB bildet die Rauchkammerrohrwand aus
Stahlblech.

z Bei den NaBdampflok sind als Heizrohre ausschlieBlich Siederohre
eingebaut (E3/3 = 120-170 Stiick). Diese Rohre weisen einen Durchmesser
von 45-50 mm auf und bestehen, mit Ausnahme eines ca 10 cm langen, am
hinternEndeaufgeldteten Kupferstutzens,
aus Stahl. Zur Befestigung werden die
Siederohre von vorn in den Langkessel
geschoben und einerseits in der Rauch-
kammerrohrwand, anderseits in der
Feuerbiichsrohrwand festgewalzt. Die
umgebdrdelten Kupferstutzen, welche

Kupferstutzen

Silberlot

N

Feuerbiichs- Siedershr  Rauchkammer -

rohrwand Brandring rohrwand
in die Feuerbuchse ragen, werden durch
. . Bild 9
eiserne Brandringe gegen Abbrand ge- Siederohr

schitzt.

® Die HeiBdampflok besitzen auBer den Siederohren {77-187 Stiick) zu-
satzlich 18-28 Rauchrohre. Die Rauchrohre befinden sich iiber dem Siede-
rohrbiindel. Sie bestehen aus Stahl und sind beidseitig eingewalzt. Es sind
weder Kupferstutzen noch Brandringe vorhanden; hingegen ist am hintern
Ende ein Rohrabschnitt aus weichem Stahl angeschweibBt, an welchem feine
Rillen ein gutes Abdichten in der Feuerbiichsrohrwand ermdglichen. Der
Durchmesser der Rauchrohre ist verhaltnismiBig groB (110-165 mm), da
die Uberhitzerelemente (s B 8) darin Platz haben miissen.

Die Rauchkammer

' Die Rauchkammer bildet die vordere Verlingerung des Langkessels;
sie dient zum Anfachen des Feuers und zum Abscheiden der Flugasche.

% In der Rauchkammer ist das Blasrohr eingebaut, durch das der Ab-
dampf der Zylinder in den Kamin ausgepufft wird. Infolge der besonderen
Form und Anordnung des Kaminkonus iibt der Dampfstrahi eine Saugwir-
kung aus, wodurch in der Rauchkammer ein Unterdruck entsteht, der die
Verbrennungsgase aus den Heizrohren saugt und dadurch das Feuer an-
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facht. Da der Unferdruck mit der Stirke des Auspuffs zunimmt, paBt sich
die Dampferzeugung in gewissen Grenzen selbsttatig der Leistung der

Dampfmaschine an.

Ueberhitzerkopf Leitung fur Hilfsbldser

Kaminkonus

= i_\ :i Funkenfénger
3

ﬁ Dampfzustrémrohr

|

[(—
|

= Blasrohrkopf

Blasrohr Rauchkammertire

von den Zylindern ~/ zu den Zylindern

Bild 10
Rauchkammer der C 5/6-Lok

s Der Hilfsbliser dient zum kiinstlichen Erzeugen von Unterdruck
in der Rauchkammer und dadurch zum Anfachen des Feuers bei nicht-
arbeitender Maschine. Er besteht aus feinen Diisen im obern Teil des Blas-

rohres (Blasrohrkopf s B 11),
Dampfstege Dusen fur Hilfsblaser durch die nach Offnen eines
Ventils Frischdampf strémt.

Anschlussleitung =

fir Hilfsblad i
ir Hitfsbldaser 4 Der Querschnlﬁ des Blas-

rohres und damit die Auspuff-
wirkung werden durch Dampf-
stege beeinfluBt. Sie besitzen

Bild 11 ) )
oder
Blasrohrkopf der C 5/6-Lok die Form von einfachen

Blasrohrkopf

kreuzférmigen Rippen.

s Das Auswerfen von gliihenden Kohlenteilchen durch den Kamin wird
durch den Funkenfinger verhindert. Er besteht aus einem feinmaschigen
Drahtkorb, der zwischen dem Blasrohr und dem Kaminkonus eingebaut
ist. Zum Enffernen der Flugasche und zum Reinigen des Funkenfingers
dient die gut abschlieBende Rauchkammertire.

6 In der Rauchkammer befinden sich auch die Dampfzustrdmrohre zu
den Schieberkasten und bei den HeiBdampflok der Uberhitzerkopf (s 9).
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Die Dampfentnahme

! Der zu den Zylindern geleitete Dampf soll méglichst wenig Wasser
aus dem Kessel reiBen. Bei gréBeren Lok tritt deshalb der Dampf durch
Schlitze in das im obern Teil des Langkessels eingebaute Dampfsammelrohr
und wird von dort dem Dampfdom zugefiihrt. Im Dampfdom verhindert
das Spriihblech das MifreiBen von Wasser. Bei kleineren Lok gelangt der
Dampf unmittelbar durch das als Gitter ausgebildete Spriihblech in den
Dampfdom.

? Der Dampfdom enthalt den Regulator, mit welchem die zur Dampf-
maschine geleitete Dampfmenge vom Fiihrerstand aus eingestellt wird.

Verschealung

Dampfdom

Mitnehmer

dusserer Schieber
(kleiner Regulator)

innerer Schieber
(grosser Regulator)

dreiecktormige Oeffnung

Zustrémrohr

Zugstange N

Bild 12
Flachschieberregulator der C 5/6-Lok

 Bei groBeren Lok besteht der Regulator aus zwei Flachschiebern
(Flachschieberregulator). Wird der Regulator gedffnet, so verschiebt die
Zugstange vorerst nur den duBern Schieber (kleiner Regulator), worauf
der Dampf durch verhiltnismiBig enge Schlitze in das Zustrémrohr ge-
langt. AnschlieBend wird durch einen Mitnehmer der innere Schieber
(groBer Regulator) verschoben, was, da die Offnungen im Schieberspiegel
drejeckig ausgebildet sind, die Freigabe rasch gréBer werdender Quer-
schnitte bewirkt. Auf diese Weise wird eine feine Regulierung erméglicht,
was haupisichlich fiir das Anfahren wichtig ist.
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/ Verschalung

dusseres Ventil
N4 Ckleiner Regulator)

N~1— inneres Ventil
(grosser Regulator)

zu den Zylindern

Regutatorwelle

Bild 13
Ventilregulator der E 3/3-Lok

4 Die Lok kleinerer Leistung
sind mit einem Ventilregulator
ausgeriistet. Auch hierwerden,
wie beim Flachschieberregula-
tor, zwei Steuerorgane ver-
wendet, indem die Regulator-
welle vorerst das Abheben des
duBern und nach einem ge-
wissen Hub dasjenige des in-

nern Ventils bewirkt.

5 Die Regulatorwelle muB
bei beiden  Ausfiihrungen
dampfdicht aus dem Kessel
gefiihrt werden. Zu diesem

Zweck ist, je nach der Bauart der Lok, direkt im Dampfdom oder in die
Kesselriickwand eine Stopfbiichse eingebaut.

Der Uberhitzer

1 Bei den HeiBdampflok wird der vom Kessel kommende NaBdampf im
Rauchrohriiberhitzer auf 300-400° C erhitzt. Dabei durchliuft der Dampf

Ueberhitzerkopf
|
|

Nassdampfkammer / Heissdampfkammer
\

zu den
Zylindern

Flansch

Bild 14
Rauchrohriiberhitzer der C 5/6-Lok

folgenden Weg: vom Kessel — Regulator — NaBdampfkammer des Uber-
hitzerkopfes — parallelgeschaltete Uberhitzerelemente — Heifdampfkam-
mer des Uberhitzerkopfes — zu den Zylindern.
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2 Die Uberhitzerelemente bestehen aus Stahlrohren, die in je zwei Dop-
pelschlingen in den Rauchrohren liegen. Die Enden jedes Elementes sind in
einen gemeinsamen Flansch gewalzt, der durch eine Schwalbenschwanz-
fuhrung gehalten und mittels einer Bolzenschraube an die entsprechenden
Offnungen im Uberhitzerkopf gepreBt wird. Um bei den hohen Tempera-
turen ein gutes Dichten zu gewihrleisten, wird Kupferasbest eingelegt.

® Der Mischhahn ist nur bei den Ec3/4- und Ec3/5-Lok vorhanden. Er
dient zum Vermeiden zu hoher HeiBdampftemperaturen, welche die
Flachschieber beschidigen kénnen. Der vom Fiihrerstand aus verstellbare
Reiberhahn befindet sich zwischen der NaBdampf- und der HeiBdampf-
kammer des Uberhitzerkopfes. Er ist wie folgt zu bedienen:
Dampftemperatur iiber 350°C = o&ffnen;
Dampftemperatur unter 340° C = schlieBen.

Der Armaturenstock

! Zur Speisung verschiedener Hilfseinrichtungen ist im Fihrerstand
oben auf dem Stehkessel eine besondere Dampfentnahme, der Armaturen-
stock, eingebaut.

2 Bei Lok kleinerer Leistung wird der Dampf dem Dampfdom entrom-
men, wihrend groBere Lok ein besonderes, tiber der Feuerbiichse an-
geordnetes Sammelrohr besitzen.

® Bei Undichtigkeiten besteht die Mdéglichkeit, die Dampfzufuhr zum
Armaturenstock zu unterbrechen. Das dazu bestimmte Absperrventil be-
findet sich unmittelbar vor dem Fiihrerstand auf dem Langkessel.

KesselablaBhahn und Waschluken

! Das Speisewasser enthilt stets Gase und feste Stoffe in geléster Form,
wie Kohlensiure, Kalzium, Magnesium usw. Die festen Stoffe werden bei
der Verdampfung im Kessel als Kesselstein und Schlamm ausgeschieden.
Sie behindern den Wirmeiibergang, erschweren die Wasserzirkulation
und kdnnen zu starker Rostbildung, ja selbst zu Kesselexplosionen fiihren.

17
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Der Kessel muB deshalb periodisch entschlammt oder entleert und aus-
gewaschen werden.

2 Zum Ablassen des Kesselwassers befindet sich an der tiefsten Stelle des
Stehkessels ein AblaBhahn oder ein AblaBventil. Zum Einfiihren des Druck-
wassers und zum Ausschwemmen des geldsten Kesselsteins und Schlammes
sind im Stehkessel, im Langkessel und in der Rauchkammerrohrwand
Waschluken vorhanden. Die kleinen sind durch Schraubbolzen mit koni-
schem Gewinde, die groBen durch aufgeschraubte Deckel verschlossen.

3 Die Mittel fiir die Kesselsteinverhlitung werden in 17 behandelt.

Der Wasserstandanzeiger

t Zur Kontrolle der Héhe des Wasserspiegels im Lokkessel dienen zwei
voneinander unabhingigeWas-

Absperrhahnen 99““”9“& pemptraum serstandanzeiger. Sie bestehen
l aus einem senkrecht angeord-

neten Glasrohr, das unten mit
dem Wasserraum und oben mit
dem Dampfraum verbunden ist.

Ventil

—

Entidftungsbohrung

Schutzkord

2 In die beiden AnschiuBlei-
tungen zum Kessel sind zwei
Absperrhahnen mit gemein-
samem Bedienungsgriff einge-
baut.

Wasserstand

Glasrohr

Ventilkugel

® Ein aufgesteckter Schutz-

korb schiitzt das Glasrohr ge-

gen Beschidigungen und ver-

i wasserraum  hijtet Unfille, falls es brechen

Bild 15 sollte. Das Ausstrémen von

Wasserstandanzeiger Dampf und Wasser wird bei

der obern Offnung durch ein kleines Ventil und bei der untern Offnung

durch eine Ventilkugel selbsttitig verhindert. Im Ventil befindet sich eine

feine Bohrung, durch die sich der Druck im obern Teil des Glasrohres
ausgleicht.

Durchspiilhahn
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4 Der Durchspiilhahn ist zum Reinigen des Glasrohres bestimmt. AuB3er-
dem kann durch Offnen dieses Hahns bei nicht mehr sichtbarem Wasser-
stand festgestellt werden, ob das Wasser unter die Anzapfstelle gesunken ist.

Die Sicherheitsventile

! Der Kessel wird gegen Uberdruck durch zwei voneinander unab-
hingige Sicherheitsventile geschiitzt, die entweder auf dem Kesselriicken

oder auf dem Dampfdom angeordnet sind.

2 Die bej den B3/4-, Eb3/5-, Ec3/4-, Ec3/5- und E3/3-Lok verwendeten
«Ramsbottom»-Sicherheitsventile sind in einem .

gemeinsamen Gestell eingebaut. Sie bestehen
im wesentlichen aus zwei Ventiltellern, die
durch Federkraft gegen ihren Sitz gepreBt wer- Feder 2~
den. Mit einer einzigen Federspannschraube
wird der Dampfdruck, bei dem die Ventile

Sicherung —

Verschalung
e

Ventilleller

Dampfdom

Sffnen miissen, eingestellt. Diese Bauart hat den

Nachteil, daB der Uberdruck verhilinismiBig

Bild 16
Sicherheitsventil der E 3/3-Lok

langsam entweicht, da sich die Ventilteller nur

wenig abheben.

_Hebet
fgr Abblasen

I~
1
[ Feder
i

_ _-——-Schaliddmpfer

_.—Ventilteller
-- ——Steliring

___—-Langkessel

e

Bild 17
Sicherheitsventi! der C 5/6-Lok

3 Die Hochhubsicherheitsven-
tile «Pop-Coale» der A3/5-, C4/5-
und Cb5/6-Lok sind so gebaut,
daB der ausstrémende Dampf den
Ventilteller sofort stark abhebt,
sodaBB ein groBer Austritisquer-
schnitt entsteht. Ein Uberdruck
im Kessel wird somit viel rascher
enffernt als bei den«Ramsbottom»-
Sicherheitsventilen. Die nétige
Auftriebkraft auf den Ventilteller
entsteht dadurch, daB der entwei-
chende Dampf nicht sogleich ent-
spannt, sondern vorerst in der
ringférmigen Kammer zwischen
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dem Ventilteller und dem Stellring gestaut wird. Durch den Ansatz am
Ventilteller werden die wirksame Fliche und damit die Aufiriebkraft
vergréBert. Die Locher im Gehiuse und die Schlitze in der Haube dienen
als Schalldimpfer.

Durch Hoher- oder Tieferschrauben des Steliringes lassen sich die Breite
des Austrittsschlitzes zwischen Ventilteller und Stellring und damit der
Staudruck indern; auf diese Weise ist es méglich, den Ventilhub einzu-
stellen. Die genannten Lok sind mit 2 Sicherheitsventilen ausgeriistet, wobei
ein Ventil durch Ziehen eines mit dem Hebel verbundenen Drahizuges
vom Fiihrerstand aus zum Abblasen gebracht werden kann.

Die Manometer

' Jede Lok ist mit einem Manometer zur Anzeige des Kesseldruckes aus-
geriistet. Meist ist auch ein Instrument zum Messen des Druckes in den
Schieberkasten vorhanden; dieses kann bei den Verbundlok iiber einen
Dreiweghahn wahlweise mit der Hoch- oder mit der Niederdruckstufe
verbunden werden.

2 Um Irrtimer auszuschlieBen, sind die Kesseldruckmanometer vor dem
Absperrventil des Armaturenstockes angeschlossen.
3 Ein weiteres Manometer dient zur Kon-

trolle des Dampfdruckes in der Hauptleitung
der Zugheizung (s 20).

Betdtigungshebet

" Glocke

Die Dampfpfeife
- Ringspalt
' Die Dampfpfeife ist unmiitelbar am

Kessel (C5/6) oder am Armaturenstock
(ubrige Lok) angeschlossen. Sie kann bei
Stérungen durch einen Absperrhahn auBer
Betrieb gesetzt werden.

2 Der Pfeifton entsteht dadurch, daB der
Dampf aus einem engen Ringspalt mit gro-
Ber Geschwindigkeit gegen den scharfen ===
Rand der Glocke strémt und diese in

T Becher
T ventil

Absperrhahn

Bild 18
Schwingungen versetzt, Dampfpfeife der C 5/6-Lok
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Die Kesselspeisevorrichtungen

' Jede Dampflok besitzt zwei voneinander unabhingige Speisevorrich-
tungen. Es werden bei uns ausschlieBlich Dampfstrahlpumpen, Injektoren
genannt, verwendet.

2 Prinzip des Injektors ist die Diise. lhre Arbeitsweise nach B 19 besteht
darin, daB beim Durchstromen einer Flissigkeit oder eines Gases durch
ein Rohr mit verschiedenem Quer-
schnitt an der verengten Stelle eine
Saug- und an der erweiterten Stelle

Geschwindigkeit gross
Druck klein

Geschwindigkeit klein Druckwirkung

eine Druckwirkung entsteht. Durch Druck gross )
|

geeignete Wahl der Diisenabmessun-
gen ist es moglich, einen héheren als
den anfanglichen Druck zu erzielen.
Von dieser Eigenschaft der Disen
wird bei der Kesselspeisung Ge-
brauch gemacht. Dabei muB mit den
[njektoren der Kesseldruck iber- Bild 15

Prinzip einer Dlise

It
|
Squgwirkung

wunden werden.

8 Je nachdem das Speisewasser dem Injekfor aus einem hdher gelegenen
Wasserbehilter zuflieBt oder vom Injektor angesogen werden muB, wird
zwischen nichtsaugenden und saugenden Injektoren unterschieden (Aus-
fithrung bei den einzelnen Lokgattungen s Anlage).

4 Zur Inbetriebsetzung eines saugenden Injektors nach B 20 ist zuerst
das Dampfentnahmeventil am Armafurensiock zu &ffnen und dann der An-
laBhebel langsam etwas zu ziehen. Der Dampf gelangt in feinem Strahl in
die Dampfdiise, von dort in die Mischdise, driickt das Schlabberventil auf
und entweicht durch das Schlabberrohr. Da die beiden genannten Diisen
ein System nach B 19 bilden, entsteht an der Querschnittverengung beim
Ausgang der Dampfdise eine Saugwirkung, sodaB Wasser vom Wasser-
behilter in die Mischdiise gesogen wird. Durch die Mischung mit dem
Wasser kondensiert der Dampf, wodurch infolge der Luftverdiinnung die
Saugwirkung verstirkt wird.

5 Sobald das charakteristische Geriusch zu erkennen gibt, da die Was-
serforderung eingesetzt hat, ist der AnlaBhebel vollstindig zu ziehen, was
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eine Verstirkung der geschilderten Vorginge bewirkt. In der Druckdiise,
die zusammen mit der Zwischendiise ein zweites System nach B 19 bildet,
nimmt der Druck zu, sodaB das Riickschlagventil aufgedriickt wird und
das Wasser in den Kessel flieBt. Anderseits entsteht durch das Disensystem
im Schlabberraum ein Unterdruck, der bewirkt, daB sich das Schlabber-
ventil schlieBt. Im weiteren 6ffnet sich das Nachsaugeventil; es wird zu-
sitzlich Wasser angesogen, sodaB3 die Férdermenge steigt. Die Nachsauge-
vorrichtung ist nicht an allen Injektoren vorhanden.

von der

Dampfentnahme Mischdise

Anlasshebel  Ansaugdise | Dampfdise Absperrdaumen

Schlabberventil
Zwischenduse

Druckdise

Wasserhahn Nachsaugeventil Rickschlagventil

vom Wasserbehdlter Schlabberrohp

Bild 20
Saugender Injekior

¢ Der saugende Injektor muB langsam und vorsichtig in Betrieb gesetzt
werden, weil sich ein starker Dampfstrahl in der Mischdiise zerschlagen
wiirde. Eine Diisenwirkung und damit das Ansaugen kdmen unter diesen
Verhiltnissen nicht zustande. Bei nichtsaugenden Injektoren hingegen ist
keine AnlaBvorrichtung erforderlich; sie sind in einfacher Weise durch
Offnen des Wasserhahns und darauffolgendes Betitigen des Dampfventils
in Befrieb zu setzen.

7 Das Schlabberventil kann je nach der Bauart des Injektors durch den
Absperrdaumen, eine Schraube oder eine Spindel in geschlossener Stel-
lung festgehalten werden. Diese Einstellung dient zum Wirmen des Injek-
tors und des Wasservorrates bei groBer Kilte, indem Dampf vom Kessel
durch die Saugleitung in den Wasserbehilter stromt.
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8 Die Fordermenge betrigt je nach der GroBe des Injekiors 150-200
I/Min. Sie kann durch den Wasserhahn gedrosselt werden. Dies ist bei
geringem Kesseldruck noétig. Der Injektor arbeitet besser bei kaltem
Speisewasser als bei warmem, weil bei niedriger Temperatur die zum
Ansaugen notwendige Kondensation stirker ist.

? Durch den Dampf wird das Wasser im Injektor auf eine Temperatur
von 60-70° C erwirmt.

Absperrhahn
N

vom Injektor

Bild 21
Speisekopf der C 5/6-Lok

* Das Wasser wird vom Injektor durch die Speiseleitung und den
Speisekopf dem Langkessel zugefiihrt, Der Speisekopf enthilt ein Riick-
schlagventil und einen Absperrhahn. Am rechisseitigen Speisekopf ist
ferner ein AnschluB fiir Feuerldschzwecke angebaut (s R 326.2).

"' Der linke Injekfor besitzt im Fithrerstand eine Anzapfung mit Doppel-
ventil, an dem der Kohlenabspritzschlauch und die Spritzieitung im Aschen-
kasten angeschlossen sind. Bei der CI/6-Lok befindet sich ein Anschiuf3
fir die Spritzleitung an beiden Injekforen.

Die Speisewasserreinigung

* Die Speisewasserreinigung bezweckt, die im Speisewasser geldsten
Stoffe (s 11) derart auszuscheiden, daB sie wiahrend des Betriebes mit
Hilfe von Abschlammventilen oder Abschlammschiebern aus dem Kessel
enffernt werden kénnen.

2 Die Ausscheidung kann auf mechanischem oder chemischem Wege
vorgenommen werden. Eine mechanische Einrichtung war im Dampfdom
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der E4/4-Lok 8901-8917 eingebaut. Heute sind nur noch chemische Ver-
fahren im Gebrauch.

3 Eine einfache chemische Speisewasserreinigung besteht in der Zugabe
von Soda. Durch dieses Mittel werden im Speisewasser geldste Stoffe
teilweise als Schlamm ausgeschieden. Die Wirkung ist jedoch begrenzt,
sodaB sich die Anwendung auf schwach ausgeniitzte Lok beschrankt.

4 Fijr Lok, die regelmaBigen Dienst leisten, werden dem Speisewasser
besonders wirksame chemische Zusiize beigegeben, die, richtig angewen-
det, den Kesselsteinansatz vollstandig verhiiten. Die Dosierung richtet sich
nach der fiir den Einsatzort in Frage kommenden Wasserhirte und nach
dem Wasserverbrauch. Die Anwendungsvorschriften sind an Hand sorg-
faltiger Analysen durch die Depotleitung zu erlassen.

5 Die E4/4-Lok 8901-09 sind zum Entfernen des ausgeschiedenen
Schlammes mit einem Abschlammventil ausgeristet. Diese’Einrichtung ist
am tiefsten Punkt, ungefihr in Kesselmiite, eingebaut. Sie besteht nach

B 22 aus zwei ineinander-

__ Metallschlauch geschobenen Ventilen, die

- durch eine gemeinsame
Schraubenfeder gegen ihre

$chlammsack Sitze gepreBt werden. Der

\\‘\ dusseres Ventil Hohlraum des 4uBern Ven-
inneres Ventil tils steht durch das Innere

der Kegelfeder und einen
Metallschlauch  mit  dem
Dampfraum des Kessels
in Verbindung. Wird die
Spindel von Hand mit Hilfe
des Hebels oder mit Druck-
luft, die in den glocken-
- Hohlspindel férmigen Hubzylinder ein-
Hebel im Fuhrerstand zulassen ist, gehoben, so
dffnet sich zuerst das innere
Ventii. Dies hat zur Folge,
Bild 22 daB der durch den Metall-
Abschlammventil der E 4/4-Lok schlauch zugeleitete Dampf
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ins Freie stromt. Bei weiterem Heben der Spindel wird das innere Ventil
gegen das duBere gepreBt. Der Dampfstrom wird unterbrochen, das
duBere Ventil gesffnet und der sich im Schlammsack befindende Schlamm
ausgestoBen. Beim Senken der Spindel folgen sich die genannten Vorginge
in umgekehrter Reihenfolge. Durch das Ablassen von Frischdampf be-
zweckt man, den Sitz des innern Ventils von allfallig darauf haftendem
Schlamm zu reinigen. SchlieBt sich das Ventil dennoch nicht ganz, so sind
die resilichen Unreinigkeiten durch Drehen der Spindel mit dem dazu
bestimmten Handgriff zu entfernen. Fiir die Druckluftbetitigung des
Abschlammventils ist im Fiihrerstand ein Steuerventil vorhanden.

¢ Die E4/4-Lok 8910-8917 sind an Stelle des Abschlammventils mit
einem Abschlammschieber ausgeriistet. Dieser besitzt keine Fernbetiti-
gung; er ist durch Drehen eines Handrades zu bedienen. Um einen dich-
ten AbschluB zu erhalten, werden zwei im Schieber gelagerte VerschiuB-
stiicke beim SchlieBen fest gegen die Dichiflichen im Schiebergehiuse
gepreBt. Der erforderliche AnpreBdruck entsteht dadurch, daB ein Dorn
zwischen die VerschluBstiicke eingelegte Stahlkugeln auseinandertreibt.

7 Alle ubrigen Lok, die mit
der Speisewasserreinigung aus-
geriistet sind, haben einen Bedienungsgriff— |
Abschlammschieber nach B 23.

Anschluss an Kessel
Auch diese Abschlammvor-

"IW = A
" 7 §S%’ ‘\\WA T
i .
A NN 7 B
@

tellerfdrmiger Einsatz

N

richtung ist nicht fiir Fern-
bedienung eingerichtet. Sie
wurde an bereits vorhandene
Auswaschoffnungen der Steh-
kesselvorderwand oder -riick-

wand angebaut. Das eigentliche
AbschluBorgan besteht aus /
einem tellerformigen Korper,
der in den Drehschieber ein-
gebaut ist. Er wird durch eine
Feder, unterstitzt vom Kesseldruck, auf den Gehiusespiegel gepreBt.
Dadurch wird der Abniitzung begegnet.

grobes Sieb Brehschieber

Bild 23  Abschlammschieber Bauart « Lambros»

® Die Abschlammvorrichtungen sind tiglich mehrmals an den dazu
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bezeichneten Plitzen zu bedienen. Dabei ist rasch zu offnen, ca 5 Sek
offen zu lassen und rasch zu schlieBen. Die Operation ist mindestens 4mal
7u wiederholen. Vor dieser Handlung muB der Wasserstand im Kessel
hoch sein.

Der Rauchverbrenner

1 Starker Rauch ist immer ein Zeichen unvollkommener Verbrennung.
Die beste Bekiampfung besteht in der Zufuhr geniigender Verbrennungs-
luft, was bei arbeitender Maschine durch die Saugwirkung des Auspuffes
meist ohne weiteres zu erreichen ist. Im Stillstand besteht die Moglichkeit,
mit dem Hilfsblaser eine gewisse Zugluft zu erzeugen. Trotz dieser Mal3-
nahmen ist es hauptsichlich beim Einfeuern nicht méglich, die Rauch-
entwicklung ganz zu vermeiden, weshalb bei den meisten Lok ein Rauch-
verbrenner eingebaut ist.

© 000
vom Armaturenstock

zum Hilfsblaser

3/4 ; vom Hochdruckschieber
P i \

g ) zur Schleierdise
T T TS 54! -
Qﬂ | Drehschieber
- Feuertiire

—— Kreisschieber

Bild 24
Anordnung des Rauchverbrenners bei der A 3/5-Lek

2 Bei der «halbautomatischen» Bauart SBB, mit der die in der Anlage
aufgefiihrfen Lokgattungen ausgeriistet sind, wird vom Armaturenstock
iber ein Absperrventil und den als Dreiweghahn ausgebildeten Dreh-
schieber Frischdampf in die iiber dem Feuerlochring eingebaute Schleier-
diise geleitet. Dadurch wird der Rauch heruntergedriickt, sodal die
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unverbrannten Teile noch einmal mit dem Feuer in Beriihrung kommen.
Gleichzeitig gelangt, unabhingig von dem in 7° besprochenen Ventil,
durch eine besondere Leitung Frischdampf in den Hilfsbliser.

3 Bei rauchlos arbeitender Maschine ist der Rauchverbrenner mit Hilfe
des Drehschiebers abzustellen. Um ein Verbrennen der Schleierdiise zu
verhiiten, wird bei einer Anzahl Lok von einem der Schieberkasten her eine
verminderte Menge kiihlenden Dampfes zugefiihrt.

4 Die «halbautomatische» Arbeitsweise des Rauchverbrennens besteht
darin, daB beim Offnen der Feuertiire eine Ketie oder ein Gestinge den
Drehschieber selbsttitig umstellt, sodaB der Rauchverbrenner in Tatigkeit
tritt. Bei einigen Lokgattungen wird gleichzeitig der Kreisschieber der
Feuertiire getffnet; durch die frei werdenden Schlitze gelangt zusitzliche
Verbrennungsluft in die Feuerbiichse. Der Drehschieber und der mit ihm
verbundene Kreisschieber miissen hingegen von Hand geschlossen wer-
den.

Die Luftpumpe

1 Die bei den meisten Dampflok vorhandene Luftpumpe liefert Druck-
fuft von 8atm zur Betitigung der Bremsen und der Sandstreuvorrich-
tungen. Es sind doppeltwirkende Kolbenpumpen, die durch einen unmittel-
bar angebauten Dampfkolben betrieben werden.

2 Der fiir den Betrieb der Pumpe notwendige Dampf wird dem Arma-
turenstock oder dem Dampfdom entnommen und gelangt iber das Dampf-
entnahmeventil und den Luftpumpenregulator in die Steuerkammer der
Luftpumpe. Bei der in B 25 gezeigten Arbeitsstellung wurde der Doppel-
kolben, dessen linker Teil bedeutend kleiner ist als der rechte, bereits
nach rechts bewegt. Dadurch verschob sich auch der Ventilschieber nach
rechts, sodaB eine Verbindung des untern Zylinderraumes mit dem
DampfeinlaB besteht: der Dampfkolben bewegt sich nach oben.

3 Gegen das Ende des Hubes wird die im Kolbenschaft gefiihrte Um-
steuerstange durch den obern Mitnehmer aufwirts bewegt. Der dadurch
verschobene Umsteuerschieber unterbricht den Entliftungskanal der
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rechten Steuerkolbenkammer und 4Bt gleichzeitig den Dampf Uber die
Verbindungskanile eintreten, sodaB der Doppelkolben (groBe AuBen-
fliche) nach links bewegt wird. Der Verteilschieber verbindet nun um-
gekehrt den obern Raum des Dampfzylinders mit dem DampfeiniaB und
den untern mit dem AuslaB: der Dampfkolben bewegt sich abwirts.

Ballschmierapparat oberer Verbindungskanal

Doppelkolben Entliftungskanal

Dampfeintritt — .
Umsteuerschieber

unterer
Verbindungskanal

Verteilschieber

1R
Umsteuerstange- +
Dampfkolben — |

Ansaugventil o

cberer Mitnehmer

- -—> Damptauystritt

unterer Mitnehmer

sl

f"t/ Druckventit
b
]
7 6

!

b

!\ 2um

Lufteintritt "'_'El\i I_' ™ Hauptlufthehitter
{

Ansaugventil )".' ;K Druckventil

Bild 25
Einstufige Luftpumpe

Luftkolben

4 Die Abwirisbewegung des Kolbens wird ebenfalls durch die Um-
steuerstange begrenzt, indem der untere Mitnehmer eingreift und den
Umsteuerschieber in seine Ausgangsstellung zieht.

5 Der mit dem Dampfkolben verbundene Kolben des Luftzylinders
saugt bei jedem Hub auf der einen Zylinderseite durch eines der beiden
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Ansaugventile Frischluft an und preBt gleichzeitig auf der andern Zylinder- 19
seite die Luft iiber die Druckventile in den Hauptluftbehilter.

Dampfeintritt Dampfaustritt

_.?*,;ﬁ —B_ —_

Lufteintritt bei Abwirtsbewegung

Niederdrucik- Luftzylinder

Lufteintritt bei Aufwdrtsbewegung

zum Hauptluftbehilter

Hechdruck-Luftzylinder

Bild 26
Zweistufige Luftpumpe der C 5'6-Lok

¢ Die Luftpumpe erzeugt den vollen Hauptbehilterdruck in einem
einzigen Zylinder. Eine derartige einstufige Luffpumpe vermag ca
1200 I/Min angesaugte Luft auf 8 atm zu verdichten.

Die C5/6-Lok sind mit einer zweistufigen Luftpumpe ausgeristet. Die
Férdermenge wird durch Hintereinanderschalten von zwei Luftkolben
auf 2000 I/Min gesteigert. Die Anordnung der Ventile und die Wirkungs-
weise gehen aus B 26 hervor,
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19 7 Fiir die Schmierung des Dampfkolbens mit Zylinderdl ist in die
Dampfzuleitung ein Ballschmierapparat eingebaut (Wirkungsweise s 49).
Die Schmiervorrichtung des Luftkolbens besteht aus einem Zischhahn, in
den Spezialdl einzufiillen ist.

Schutzhiilse

—— T RSl Steuerventil

Bohrung

Hauptventil _ Kolben

~+zur Luftpumpe

von der Dampfentnahme

Bild 27
Luftpumpenregulator

8 Der Luftpumpenregulator hat die Aufgabe, die Dampfzufuhr derart zu
regeln, daB die Luftpumpe stillsteht, sobald der zulidssige Hauptluft-
behilterdruck von 8 atm erreicht ist, und liuft, sobald der Druck auf
7,5 atm gesunken ist.

7 In der in B 27 gezeigten Stellung des Regulators ist der Druck im
Hauptluftbehilter noch ungeniigend. Der von der Dampfentnahme
kommende Dampf hebt das Hauptventil des Regulators und gelangt zur
Luftpumpe. Diese lauft so lange, bis der Druck im Haupiluftbehilter aus-
reicht, um das Steuerventil von seinem Sitz zu heben. Durch den Luftdruck
wird der Kolben gesenkt und das mit ihm verbundene Hauptventil in die
AbschluBstellung gedriicki.

10 Nimmt der Druck im Hauptluftbehilter ab, so iiberwiegt schlieBlich
die Spannkraft der Regulierfeder; das Steuerventil schlieBt sich, und die
iiber dem Kolben befindliche Luft entweicht allmahlich durch die Bohrung.
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Bei fehlendem Gegendruck &ffnet der Dampf das Hauptventil, soda88 der
Weg zur Pumpe offen steht.

" Die Druckgrenzen des Luftpumpenregulators sind durch Spannen
der Regulierfeder einzustellen. Die Stellmutter wird durch eine abschraub-
bare Hiilse gesichert und geschiitzt.

Die Dampfheizeinrichtungen

! Der fiir das Heizen der Wagen bendtigte Dampf wird durch ein
Absperrventil und ein einstellbares Reduzierventil dem Armaturenstock
entnommen und {lber den
Verteilhahn  der Helzlelfung Knndenswus\ser‘-\\\ Anschlussstutzen / Armaturenstock
zugefiihri. Die genannten Teile ablauf

Reduzierventil Absperrventil

sind entweder einzeln aus-
gefiithrt (B 28) oder in einem
gemeinsamen Gehiuse einge-
baut (Forsterventil).

2 Mit dem Reduzierventil o/ s )
wird der unter dem Kessel- Verteithahn  Heizen vorn Heizmanometer
Heizen hinten
druck stehende Dampf auf
3—7 atm enispannt. Die Ein-
richtung besteht aus einem
federbelasteten Kolben, der mit einem Ventil verbunden ist, Der Kessel-

Bild 28
Dampfheizeinrichtung der C 5/6-Lok

dampf ist bestrebt, den Kolben entgegen der Federkraft zu verschieben und
das Ventil zu schlieBen. Um das Ventil zu durchstrémen, hat der Dampf
somit einen Gegendruck zu tiberwinden, wodurch er auf einen der Feder-
kraft entsprechenden Wert entspannt wird.

% Der Verteilhahn, der zwei Stellungen (vorn/hinten) besitzt, dient zum
wahlweisen Zufiihren des Dampfes zu den Heizkupplungen an den beiden
Fahrzeugenden. Die nicht durchgehend verbundene AnschluBleitung wird
jeweils durch eine besondere Offnung im Hahngehiuse entleert.

* Das Heizmanometer ist unmittelbar nach dem Reduzierventil ange-
schlossen.

5 Vorschriften liber das Heizen der Eisenbaﬁnwagen s R 460.1.
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Die Schienenspritze

' Die Schienenspritze dient zum Reinigen verschmutzter Schienen. Sie
besteht aus den hinter der letzten Triebachse angeordneten Diisen, die
iiber ein Absperrventil mit dem Armaturenstock verbunden sind.

2 Beij einigen Lokgattungen wird dem Dampfstrahl Wasser beigemischt.
Der dazugehdrende Wasserhahn befindet sich in der Nihe des Fiihrer-
bremsventils.
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DIE DAMPFMASCHINE

Allgemeines

' Die Dampfmaschine besteht aus dem im Schieberkasten hin und her
laufenden Schieber, der den Dampf abwechslungsweise vor und hinter den
Kolben leitet und gleichzeitig den verbrauchten Dampf aus dem Zylinder
treten laBt; die auf diese Weise erzeugie Kolbenbewegung wird iiber die
Kolbenstange, den Kreuzkopf (Geradfiihrung) und die Triebstange auf die
Kurbel (Triebzapfen) des Triebrades iibertragen.

Schieberkasten Kolbenstange
vom Kessel
Schieber Triebstange
{
Ay
- b1 Triebzapfen
(/4RI
\ <’ Kurbel
) Triebrad
Zylinder Kolben
Ausstromkanal Kreuzkopf
Bild 29

Wirkungsweise der Dampfmaschine

2z Samtliche Teile, die an der Dampfverteilung mitwirken, werden als
Steuerung bezeichnet. Im besondern versteht man unfer der innern
Steuerung den Schieber und unter der 3uBern Steuerung den Schieber-
antrieb.

® Ein wichtiger Begriff bei der Dampfverteilung ist die Fillung. Man
versteht darunter den Anteil des Kolbenweges in Prozenten, auf dem
Dampf in den Zylinder tritt. Die Fiillung wiirde 1009/ befragen, wenn der
Schieber wihrend des ganzen Kolbenweges offen stinde.
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4 Bei den Zwillingslok wird der Dampf nach dem Entspannen durch das
Blasrohr und den Kamin ins Freie gepufft. Damit mindestens ein Triebwerk
eine fiir das Anfahren giinstige Stellung aufweist (Totpunktlagen), lauft die
rechte Kurbel der linken um 90° vor.

5 Bei den Vierzylinderverbundlok wird der Dampf nach B 30 zuerst

in den beiden Hochdruckzylindern von 15 auf ca 5 atm enfspannt und
iiber die Verbinder den beiden

vom Klessel Niederdruckzylindern zugeflhrt; in

J—l\j_ diesen wird der Dampf vollstindig

-r__\% entspannt und dann ausgepufft. Mit

g f@ N [ Hochdruck der Verbundwirkung gelingt es, den

Ul =W, Wirkungsgrad der Dampfmaschine

‘ | E - zu verbessern, indem die Spannkraft

117‘_" Veri des Dampfes eine bessere Ausnit-

erbinder " ;

| zung erfihrt und die Temperafur-

grd< X unterschiede und damit die Wiérme-

{ i ! Niederdruck verluste in den Zylindern vermindert
~ H i werden.

i i _ 6 Der Hoch- und der Nieder-

druckkeolben einer Maschinenseite

Nols zum Blasrohr laufen gegensinnig, dh die Kurbeln

sind gegeneinander um 180° ver-

Bild 30 setzt, In bezug auf die Kolben der

Wirkungsweise der Verbundmaschine

gleichen Stufen hingegen besteht ein
Voreilen um 90° der Kurbeln der
rechten Seite gegeniiber jenen der linken Seite.

Grundbegriffe und Wirkungsweise der innern Steuerung

! Fiir die Erklirung der Wirkungsweise der Steuerung wird ein ver-
einfachter Flachschieber nach B 31 verwendet, Er befindet sich im
gezeichneten Augenblick in der Mittelstellung, dh die Dampfkanile zum
Zylinder sowie der Ausstrémkanal sind iiberdeckt. Die gleitende Fliche
des Schiebers wird als Schieberspiegel, die Gleitfliche des Schieberkastens
als Register bezeichnet, .
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2 Unter der duBern Uberdeckung (Einstrémiiberdeckung) versteht man
den Weg in mm, um den der Schieber aus der Mittelstellung nach rechis
oder links verschoben werden muB, damit die Dampfkanile mit der Zu-
strémung verbunden werden. Als innere Uberdeckung (Ausstrémiiber-
deckung) wird der entsprechende Weg bis zum Offnen des Ausstrém-
kanals bezeichnet, Die fiir diese Vorginge mallgebenden Kanten des
Schiebers sind die steuernden Kanten.

Ausstrdmkanal

dussere Ueberdeckung 1 l 1 | dussere Ueberdeckung

3///7,,%/

Z
|

y’y//,’ 4 7 steuernde Kanten
oy

Dampfkanal

Register

Schieberspiegel

innere Ueberdeckung Dampfkanal

Bild 31
Bezeichnungen und grundsitzliche Form eines Flachschiebers

® Fir die weitern Betrachtungen, die sich auf die linke Kolbenseite
beschrinken, wird angenommen, daB die Hin- und Herbewegung des
Schiebers von der Gegenkurbel (s B 32) ausgeht. Diese ist mit dem Trieb-
rad derart verbunden, daB sie der Kurbel um einen spiter festzulegenden
Winkel voreilt.

Gegenkurbel

Kurbel

Bild 32
Mittelstellung des Schiebers

4 Damit die Dampfmaschine richtig arbeitet, hat sich die Dampfverteilung
in einer ganz bestimmten, stets wiederholenden Reihenfolge abzuspielen.
Die innere Steuerung hat dabei folgenden Bedingungen zu geniigen:
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a)

b)

36

Mittelstellung

Die Ausgangslage der Erklirungen ist die bereits erwahnte Mittel-
stellung des Schiebers. In B 32 wurden die Abmessungen der Gegen-
kurbel so gewihlt, daB sie sich bei der angenommenen Schieberlage
in ihrem hochsten Punkt befindet.

Voreinstromen

Dreht sich das Triebrad im Uhrzeigersinn bis der Kolben am Ende
seines Hubes und seine Kurbel in der linken Totpunktlage stehen, so
muB der Schieber bereits um einen kleinen Betrag (Vordffnung)
gedffnet haben. Der Schieber wurde dabei um den Betrag «duBere
Uberdeckung + Voréffnung» aus der Mittelstellung verschoben. Mit
diesem Vordffnen 1iBt man dem Dampf die nétige Zeit, um den
schidlichen Raum (Dampfkanal und Raum zwischen Kolben und Zylin-
derdeckel) zu fiillen, sodaB er bei Hubwechsel bereits mit voller Kraft
wirkt. Zur Erfiillung dieser Forderung mul3 die Gegenkurbel gegen-
iiber der Kurbel um etwas mehr als 90° verdreht sein. Man nennt den
Winkel, um den die 90° iiberschritten werden, den Voreilwinkel.

Voreitwinkel
i
ST

—

w Bild 33

\
L
17
\.\ % / | 2 Schieber 6ffnet den DampfeinlaB

///77*\1\ [
s

Einstrémen

Mit dem Woeiterdrehen des Triebrades wird der Dampfkanal immer
mehr abgedeckt. Er ist ganz offen, wenn der Schieber um den Betrag
«duBere Uberdeckung 4 Kanalbreite» aus der Mittelstellung ver-
schoben wurde. In B 34 wurden die Abmessungen derart festgelegt,
daB dies in der rechten Totpunkilage der Gegenkurbel der Fall ist.
AnschlieBend beginnt der Schieber zu schlieBen.

RN ey % Bild 34

\\, ‘ // / I % DampfeinlaB ganz offen



d) Dehnen

f)

Sobald der Dampfkanal geschlossen ist, beginnt die Dehnung (Expan-
sion). Eine 1009 ige Fillung (s 22%) ist nicht erwiinscht, weil dann der
Dampf in der folgenden Phase mit vollem Druck ausgepufft wiirde.
Auf diese Weise ginge ein groBer Teil der Energie nuizlos verloren.
Ferner wiirden durch den pldtzlichen Druckwechsel groBe Massen-
krafte auftreten, womit eine starke Beanspruchung des Triebwerkes
verbunden wire. Dadurch, daB der Dampfkanal des Zylinders nach
einem gewissen Kolbenweg geschlossen wird (s 23%), bezweckt man
eine maglichst vollstindige Entspannung des Dampfes.

-~
!
. }
. [N e
Bild3s A\ \W %m
Sehieber schlieft den DampfeinlaB . e | Z

Vorausstromen

Kurz bevor der Kolben das rechte Hubende erreicht hat, wird der
Dampfkanal durch die innere steuernde Kante des Schiebers abgedeckt
und mit dem Ausstrémkanal verbunden. Der Dampf beginnt somit
bereits vor dem Hubwechsel zu entweichen. Damit wird ein starker
Druckwechsel vermieden und ein ruhiger Kolbenlauf erreicht.

Bild 36

Schieber &ffnet den DampfausiaBB

Ausstromen

Mit dem Weiterdrehen des Triebrades stéBt der Kolben den Dampf
durch den sich immer stirker &ffnenden Dampfkanal aus dem Zylinder.
Der Schieber hat den Dampfkanal vollstindig abgedeckt, sobald er um
den Betrag «innere Uberdeckung + Kanalbreite» aus der Mittel-
stellung verschoben wurde. In B 37 tritt dieser Zustand in der linken
Totpunktlage der Gegenkurbel ein, worauf mit dem Weiterdrehen
eine Riickbewegung des Schiebers einsetzt.
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Bild 37

DampfauslaB ganz offen

g) Verdichfen

Bevor der Kolben die linke Endlage erreicht hat, schlieBt der Schieber
den Dampfkanal, sodall der restliche Dampf im Zylinder verdichtet
wird (Kompression). Durch dieses Dampfpolster bezwecki man ein
Bremsen des Kolbens; die Druckverhiltnisse sind so festgelegt, daf3 ein
ruhiger Ubergang zum nachfolgenden Voreinstrémen stattfindet.

TN
- ,)777 -
9%

Bild 38
Schieber schlieBt den Dampfausla

Damit ist der Kreislauf der Vorginge im linken Zylinderraum geschlos-
sen. Es ist zu beriicksichtigen, daB der Kolben mit doppelter Wirkung
arbeitet, indem auf der rechten Seite die genau gleichen, jedoch zeitlich
verschobenen Vorginge stattfinden.

5 Die Linge der Gegenkurbel wurde bis jeizt so gewihlt, daB der
Schieber in seinen Endlagen den Dampfkanal vollstindig offnet. Ver-
lingert man die Gegenkurbel, so werden, wenn man das Einstrémen in
B 34 beobachtet, die Fiillzeit und damit auch die Fiillung gréBer. Eine
Verkiirzung hingegen beeinfluBt diesen Vorgang in umgekehrtem Sinn.
Es ist somit auf diese Weise méglich, die Fiillung zu &ndern und den
wechselnden Leistungsbedirfnissen anzupassen.

¢ Auf den Ausstrémvorgang hat das Verlingern der Gegenkurbel
(groBe Fiillung) den EinfluB, daB die Ausstrémdauer wichst und die
Verdichtung abnimmt. Umgekehrt nimmt die Verdichtung bei kleinen
Fillungen zu.

7 Die Kurbel liuft vorwirts (rechts) oder riickwirfs (links), je nachdem
der Dampf bei der Mittelstellung des Kolbens in den einen oder andern
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Zylinderraum gelassen wird. Wie aus B 34 hervorgeht, ist die Stellung der
Gegenkurbel fir den Drehsinn maBBgebend, indem sie fiir die Vorwirts-
bewegung um den Winkel «90° 4 Voreilwinkel» der Kurbel voreilen und
fur die Rlickwirtsbewegung um das gleiche MaB nacheilen muB.

8 Damit die Dehnung richtig ausgenitzt wird, ist die Fiillung den jeweils

notwendigen Arbeitsverhiltnissen der Lok anzupassen. Fiir die Bedienung
werden die folgenden, allgemein giiltigen Richtlinien aufgestellt:

a)

b)

d)

Zum Anfahren ist kurzzeitig die groBte Fillung von 70-809%, ein-
zustellen. Die Zugkraft ist mit Hilfe des Regulators zu requlieren, wobei
das Schleudern der Lok méglichst vermieden werden soll. In der Regel
geniigt es, den kleinen Regulator zu offnen. Sofort nach der Ingang-
setzung des Zugs ist die Sfeuerung zuriickzunehmen.

Fir die Nennleistung gelten ungefihr folgende Werte der Fiillung:
Zwillingslok 289
Verbundlok 429

Bei zu kleinen Fiillungen fithrt das UbermiBige Verdichten zu einem
unruhigen, klopfenden Lauf der Lok. Folgende Werte sollen deshalb
nicht unterschritten werden:

Zwillingslok 209

Verbundlok 309

Im Leerlauf ist die Steuerung ganz auszulegen, weil die Verdichtung
und die Dehnung moglichst klein gehalten werden sollen.

Ausflihrungsformen der Schieber

hat den Nachteil, daB, hauptsichlich bei kleinen Fiil-
lungen, die Einstrémquerschnitte klein werden, wo-
durch der Dampf gedrosselt wird. Dieser Mangel
wird durch den Trick’schen Umlaufkanal gemildert.
Seine Wirkung besteht nach B 39 darin, dafB3 der

' Der bis jetzt behandelte einfache Flachschieber Ring  Umlaufkanal

Dampf bei Beginn des Voreinstrémens nicht nur  pgopeyng
durch die von der duBern Uberdeckung freigege- Bild 39

Flachschieber mit Umlauf-

bene Offnung, sondern auch durch den Umlaufkanal e Entlastung

in

den Zylinder gelangt.
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2 Ein weiterer Nachteil des einfachen Flachschiebers besteht in der
groBen Belastung durch den Dampfdruck, wodurch zwischen den gleiten-
den Flichen eine starke Reibung verursacht wird. Um eine starke Ab-
niitzung zu vermeiden, wird auf dem Schieberriicken ein federnder Ring
aufgebaut, der die von ihm eingeschlossene Oberfliche des Schiebers
gegen den Schieberkastendecke! abdichtet und dadurch eine Entlastung
herbeifiihrt (B 39). Der Entlastungsraum ist durch eine Bohrung mit dem
Ausstromkanal verbunden, damit der infolge schlechten Abdichtens ein-
gedrungene Dampf entweichen kann.

3 Um ein Anfressen zu verhiiten, werden der Schieber und die gleitenden
Teile des Entlastungsringes aus Bronze hergestellt. Das Register hingegen
besteht aus GrauguB.

4 Trotz dieser Verbesserungen ist der Flachschieber fiir gréBere Driicke
und hohe Temperaturen nicht geeignet. Den Anspriichen der Heildampf-
lok vermag nur der Kolbenschieber (B 40), den man sich durch Aufrollen
des Flachschiebers entstanden denken kann, zu genigen. Diese Bauart
ist konstruktiv einfach herzustellen, ergibt groBe Einstromquerschnitte
und ist zudem vollstindig entlastet.

zum Niederdruck- vom eingeschlossenes
zylinder Zustromrohr ngef‘
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e
vl Hn _-‘1
N/ ' . )
A
] |
A § &\ SRS SENE \\\\ \\\‘
TSR \\\\\\\\\

N
o N
\\\\\\\ SN \$

§

‘|\\\\\\\\\\\\

Schieber-
Stopfbichse

Kreuzkopf-Seile

Bild 40
Kolbenschieber mit innerer Einstromung der C 5/6-Lok

5 Beim Flachschieber gelangt der Dampf immer von auBen in die
Dampfkanile des Zylinders, was als duBere Einstrémung bezeichnet wird.
Die normalen Kolbenschieber hingegen sind meist mit innerer Einstro-
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mung gebaut, indem die Zustromung zwischen den beiden Dampfkanilen
des Zylinders einmiindet. Diese Umkehrung bedingt, daBl im Gegensatz
zum Schieber mit duBerer Einstromung die Gegenkurbel der Triebkurbel
beim Vorwirtsgang nach- und beim Riickwirtsgang voreilen muB, Die
Bezeichnungen der innern Steuerung werden sinngemiB {ibernommen:

AuBere Uberdeckung = Ausstromiiberdeckung
Innere Uberdeckung = Einstrémiiberdeckung

¢ Kolbenschieber mit duBerer Einstrémung werden fiur die Nieder-
druckstufe von Verbundlok verwendet, weil damit die Forderung der
Versetzung der Hoch- und Niederdruckkurbeln um 180° (s 22%) ohne
Kreuzen der Verbindungskanile zwischen den Zylindern erfiillt wird.
Der in B 41 gezeigte, bei den C5/6-Lok verwendete, sog Rdhrenschieber
setzt sich aus zwei Hohlkérpern zusammen, die durch Rippen miteinander
verbunden sind. Dadurch entsteht eine durchgehende Verbindung zwi-
schen den Zustromungen, sodal3 der Dampf von zwei Seiten her in den
Dampfkanal des Zylinders tritt. Die zwischen den Hohlkdrpern frei-
gelassenen Schlitze vergrdBern die Einstrdmquerschnitte, indem sie eine
dhnliche Wirkung ausiiben wie der Trick’sche Umlaufkanal beim Flach-
schieber,

vom Hochdruck-  zum Blasrohr . vom Hochdruck-
zylinder ' / N\ zylinder
A Wy
s ’_AJ » 2 7 m w \\
) i lossenes
Schieber- N \ emgeszher sene
Stopfbichse _ - 9
Kreuzkopf - Seite Schlitz
Bild 41

Rohrenschieber mit duBerer Einstrémung der C5/6-Lok

7 Die Kolbenschieber bestehen aus StahlguB. Sie tragen zum Abdichten
gegeniiber der Schieberbiichse guBeiserne Kolbenringe, die aufgeschnit-
ten sind und sich federnd den Wandungen anschmiegen. Die Einfiihrung

4 4
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der Schieberstange in den Schieberkasten muB3 ebenfalls dampfdicht sein.
Die dazu verwendeten Stopfbiichsen, die hnlich gebaut sind wie jene
der Zylinder, werden in 29 behandelt.

8 Die Schieberbauformen der einzelnen Lokgattungen sind in der
Anlage zusammengestellt.

Die duBere Steuerung

1 Die suBere Steuerung umfaBt samtliche Teile, die zum Antrieb des
Schiebers dienen. Sie hat folgende Bedingungen zu erfiiilen:

a) Andern der Fiillung wihrend des Betriebes;

by Umkehren der Schieberbewegung fiir die Anderung der Fahrrichtung.

2 Die Stephenson-Steuerung ist die direkte Anwendung des Grund-
satzes, daB durch Andern der Linge der Gegenkurbel bei gleichbleiben-
dem Voreilwinkel die Fiillung beeinfluBt wird (s 23%). Die konstruktive
Losung besteht darin, daB fiir jede Fahrrichtung eine besondere Gegen-
kurbel (Exzenterscheibe) vorhanden ist, die der Kurbel um 90° + Vor-
eilwinkel vor- bzw nacheilt. Diese Gegenkurbeln sind mit einer Schwinge
verbunden, die vom Fiihrerstand aus gehoben und gesenkt werden kann
und sich wihrend der Fahrt dauernd bewegt.

Schwinge

Gleitstick

" Gestdnge zu Umsteuerung

90°+ Voreilwinkel

Bild 42
Stephenson-Steuerung in Mittelstellung
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2) In der Mittelstellung der Schwinge haben die beiden Gegenkurbeln 25
einen entgegengesetzten EinfluB. Der Schieber vermag die Dampf-
kanile des Zylinders nicht zu &ffnen; die Dampfmaschine arbeitet nicht.

b) Wird die Schwinge gehoben, so ist allein die Wirkung der Vorwirts-
Gegenkurbel maBgebend; die Schieberschubstange erteilt dem Schie-
ber die Bewegung fir gréBte Fillung vorwirts.

Bild 43
Stephenson-Steuerung in Vorwirtsstellung

c) In der untern Lage der Schwinge stelit sich die gleiche Wirkung fiir
die Riickwirtsbewegung ein.

Bild 44
Stephenson-Steuerung in Riickwirtsstellung

In den Zwischenstellungen der Schwinge wirken beide Gegenkurbeln
mehr oder weniger auf den Schieber. Es ist somit moglich, die Fiillung
innerhalb der genannten Grenzen beliebig einzustellen. Eine nach diesem
Grundsatz arbeitende Steuerung hat den Nachteil, da mit der Fiillung
auch das Voréffnen dndert, was nicht erwiinscht ist, da der EinfluB des
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schidlichen Raumes unverindert bleibt. Zudem wird die Dampfverteilung
durch das Federspiel der Lok beeinfluBt. Aus diesen Griinden findet die
Stephenson-Steuerung bei unsern Lok keine Anwendung.

3 Bei der Walschaert- oder Heusinger-Steuerung wird das Vor-
offnen nicht von der Gegenkurbel, sondern lber einen zweiten Antrieb
von der Kolbenbewegung (Kreuzkopf) abgeleitet. Auf diese Weise wird
der EinfluB der Fullung auf das Vordffnen ausgeschaltet. Die beiden An-
triebe wirken wie folgt auf den vereinfachten Flachschieber:

a)

44

Hauptantriebsbewegung

Die um 90° gegeniiber der Kurbel voreilende Gegenkurbel erteilt
dem Flachschieber die bekannte Hin- und Herbewegung. Um ver-
schiedene Fillungen und die Umkehrbewegung fiir den Rickwarts-
gang zu erhalten, ist in den Antrieb des Schiebers eine verstellbare
Hebeliibersetzung, bestehend aus Exzenterstange - Schwinge -
Schwingenstein ~ Schieberschubstange—Schieberstange, eingebaut. Die
Maschine liuft mit grdBter Fillung vorwérts, wenn sich der vom
Fihrerstand aus verstellbare Schwingenstein zuunterst in der Schwinge
befindet; sie liuft mit gréBter Fillung rickwirts bei vollstindig ge-
hobenem Schwingenstein. Zwischen diesen Grenzwerten lafit sich
jede beliebige Fiillung einstellen, indem der Schwingenstein mehr oder

weniger gehoben wird.

zur Umsteuerung Schieberschubstange

Exzenterstange \ Schwingenstein

Schieberstange

7 ‘
/ 1 o -ﬁ'
\\“f// .
. N Schwinge
Hangestange
Bild 45

Walschaert-Steuerung ohne Zusatzbewegung fiir Vordffnen in Yorwdrtsstellung



b) Zusatzbewegung fiir Vordffnen

)

Die behandelte Steuerung arbeitet erst richtig, wenn der Schieber in
den Kolbenendlagen um den Betrag «iuBere Uberdeckung + Vor-
offnung» aus der Mittelstellung verschoben ist. Befindet sich der Kolben
in der Mitte des Zylinders, so ist diese zusitzliche Verschiebung nicht
notwendig. Da somit die gestellten Forderungen mit den Kolbenlagen
iibereinstimmen, 4Bt sich die Zusatzbewegung unter Beachtung des
notwendigen Ubersetzungsverhilinisses vom Kreuzkopf ableiten. Die
Ubertragungsteile sind: Lenkeransatz — Lenkerstange — Voreilhebel.
Dabei ist zu beachten, daB sich in der linken Kolbenendlage die Zusatz-
bewegung des Schiebers nach rechts und in der rechten Kolbenendlage
nach links auswirken muB. Die Zusatzbewegung wird deshalb bei
Schiebern mit duBerer Einstromung (Flachschieber) umgekehrt. In der
Mittelstellung des Schwingensteins wird die Schieberschubstange durch
die Schwinge nicht bewegt; der Schieber selbst fiihrt unter der Wir-
kung des Yoreilhebels eine kleine Bewegung aus, vermag jedoch nicht
zu Sffnen. Die Fiillung ist deshalb null.

Y
// \

‘\i/j

Vo 'lv
Kreuzkopf reithebel

Lenkerstange
Lenkeransatz ¢

Bild 46
Walschaert-Steuerung mit Zusatzbewegung fiir Voréffnen in Vorwirtsstellung

Fahrrichtungswechsel

In der Mittellage des Kolbens (B 47) wird der Schieber durch den Haupt-
antrieb (Schwinge) derart verschoben, daB diejenige Kolbenseite
Dampf erhilt, welche die Maschine in der gewiinschten Fahrrichtung
antreibt. Die Schieberstellung hingegen wird durch den Voreilhebel
nicht beeinfluBt. Befindet sich jedoch der Kolben in einer Endlage
(B 46 und 48), so ist die Schieberstellung allein von der Zusatzbewe-
gung abhingig. Die Lange der Schieberschubstange und die Kriim-
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25 mung der Schwinge sind so gewahlt, daB3 das Verschieben des Schwin-
gensteins auf seiner ganzen Bahn die Lage des Schiebers nicht beein-
fluBt. Der Schieber steht somit fiir beide Fahrrichtungen genau gleich

Bild 47
Walschaert-Steverung mit Kolben in Mittellage in Vor- und Riickwirtsstellung

auf Vordffnen. Der einzige Unterschied besteht darin, daB beim Drehen
des Triebrades in der eingestellien Fahrrichtung der Schieber &ffnet,
wihrend er in umgekehrtem Drehsinn schlieBen wiirde, was selbst-
verstindlich nicht zulissig ist. '

Bild 48
Walschaert-Steuerung mii Zusatzbewegung fiir Vordffnen in Riickwirtsstellung

d) Schieber mit innerer Einstrémung

Fir den Kolbenschieber mit innerer Einstrémung miissen, da die
Uberdeckungen vertauscht sind, die Antriebsbewegungen umgekehrt
werden. Bei der Hauptantriebsbewegung wird in der Regel so vor-
gegangen, daB die Gegenkurbel der Kurbel nicht um 90° vor-, sondern
um 90° nacheilt. Eine Ausnahme bilden die Eb3/5-Lok 5881-89, bei
denen die Umkehrung durch die Schwinge vorgenommen wird, in-

dem der Schwingenstein bei Vorwirisfahrt gehoben und bei Rickwirts-
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fahrt gesenkt werden muB. Die Richtung der Zusatzbewegung wird
dadurch geindert, daB der Voreilhebel ohne Umkehrung gebaut ist.

rickwirts

zur Umsteuerung vorwdnrts

Bild 49
Wirkungsweise der Walschaert-Steuerung bei einem Kolbenschieber

“ Bei der Steuerung nach Joy wird der Antrieb des Schiebers von
der elliptischen Bewegung eines beliebigen Punktes der Triebstange
abgenommen, im Gegensatz zu den bisher besprochenen Steuerungen,
bei denen der Antrieb von Kurbeln oder Exzentern ausgeht. Die Steuerung
arbeitet wie folgt:

zur Umsteuerung Kulisse rickwirts
\ — /Schieberschubstunge

Kulissenstein

Angriffspunkt Ersatzexzenter

Uebertragspunkt  / Lenkerstange

Mitnehmerhebel

Bild 50
Wirkungsweise der Joy-Steuerung

a) Ersatzexzenter

Durch die richtige Wahl der GréBe und der Anordnung des Mitneh-
merhebels sowie der Lenkerstange gelingt es, die elliptische Bewe-
gung des Angriffspunkies in eine annihernd kreisférmige Bewegung
des Ubertragungspunktes umzuwandeln. Man erhilt auf diese Weise
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einen Ersatzexzenter (Gegenkurbel), von dem die weitern Bewegungen
abgenommen werden.

b) Schieberbewegung

Die Besonderheit der Joy-Steuerung liegt darin, daB die Bewegung
des Ersatzexzenters derart umgeformt auf den Schieber iibertragen
wird, daB die gewiinschte Hin- und Herbewegung mit dem erforder-
lichen Vordffnen entsteht. Im Gegensalz zur Walschaert-Steuerung
nimmt nicht die Schwinge (Kulisse), sondern der Kulissenstein an dieser
Bewegung feil.

c) Andern der Fiillung und der Fahrrichtung

Je nach der Neigung der Kulisse, die vom Fiihrerstand aus zu ver-
stellen ist, fithrt der Schieber eine gréBere oder kieinere, dem Kolben
vor- oder nacheilende Bewegung aus, Fiir die Steuerung eines Schie-
bers mit duBerer Einstrémung, wie dies bei den A3/5-Lok der Fall ist,
muB die Schwinge bei Vorwirtsstellung nach vorn, bei Riickwirts-
stellung nach hinten geneigt sein. Steht die Schwinge senkrecht, so ist
die Fillung null.

Ausfiihrung der Steuerung an Verbundlok

Getrennte duBere Steuerungen

! Bei der A3/5-Lok sind die auBenliegenden Hochdruckdampfmaschinen
mit der Walschaert- und die innenliegenden Niederdruckdampfmaschinen

Achse Kropfdchse

Stellung “vorwdrts” \\ Steuerstange Steuerwelle Flachschieber
‘\ \‘ mit dusserer Einstrémung
| |
| ! | o Niederdruckzylinder
\ | | A R /Joy-Steuerung Cinnenl

e — ) g
‘:£ § I Flachschieber

=t mit dusserer Einstrdmung

, % 4hdruckzylinder
= Walschaert - Steverung {aussen)

/ >\\\\‘. | \
N AR 2y e oy gy /) ~
- ) |
~— / ~— ~——— = ) \
- - N /
3 2

. 1
Triebachse Triebachse Triebachse

Bild 51
Anordnung und Wirkungsweise der Dampfmaschinen an der A 3/5-Lok
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mit der Joy-Steuerung ausgeriistet. Die innern Steuerungen beider Stufen
sind als entlastete Flachschieber mit Umlaufkanal gebaut. Die 180°-
Verschiebung der Kolben wird durch entsprechendes Versetzen der
Kurbeln und Steuerungen erreicht.

Gemeinsame duBere Steuerungen

2 Der Umstand, daB3 sich in den zueinandergehdrenden Hoch- und
Niederdruckzylindern der einen Maschinenseite die genau gleichen,
gegeniiber der Gegenseite um 180° verschobenen Vorginge abspielen,
erlaubt es, die beiden Schieber durch eine gemeinsame duBere Steuerung
zu betitigen. Bei den C4/5- und C5/6-Lok, die diese Bauart aufweisen,
werden die Walschaert-Steuerungen der auBlenliegenden Niederdruck-
zylinder tber eine Zwischenwelle auf die innenliegenden Hochdruck-

Kropfachse  Zwischenwelle Kolbenschieber mit

. P innerer Einstromung
Stetlung “vorwarts Steuerstange
\ A=
! / i \ Hochdruckzylinder
Cinnen)

Rohrenschieber mit
dusserer Einstrémung

Niederdruckzylinder

y g\\ /\‘\\ v Y fF ~ Caussen)
I . TN |

| A 7 T L j

— o \—;/- - Q

s 4, 3 2 1
Triebachse Triebachse Triebachse Triebachse  Triebachse

Bild 52

Anordnung und Wirkungsweise der Dampfmaschinen an der C5/6-Lok

zylinder Gbertragen. Der Gegenlauf der Kolben wird unter Vermeidung
gekreuzter Verbindungskanile dadurch erreicht, daB bei den Hoch-
druckdampfmaschinen Kolbenschieber mit innerer und bei den Nieder-
druckdampfmaschinen Flachschieber (C4/5) bzw Rohrenschieber (C5/6)
mit 2uBerer Einstrémung eingebaut sind.
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Umstellvorrichtung fiir Verbundwirkung

3 Die Briiniglok HG 3/3 kann wahlweise in Zwillings- oder Verbund-
wirkung arbeiten, je nachdem, ob sie im Reibungs- oder Zahnradbetrieb
eingesetzt ist, Fiir den Antrieb der Triebrider und des Zahnrades ist je
eine Zweizylinder-Dampfmaschine vorhanden. Beide Maschinen sind mit
Flachschiebern und getrennten Walschaert-Steuerungen ausgeristet. Alle
4 Zylinder haben die gleichen Abmessungen. Dem vergréBerten Volumen
des in der Hochdruckstufe entspannten Dampfes wird dadurch Rechnung
getragen, daB die Niederdruckmaschine (Zahnrad) unter Verwendung
eines Getriebes 2,3mal schneller laufen muB als die Hochdruckdampf-

vom Kessel Regulator
Regulierventil

Zylinder zu Triebrdder

Hilfsregulator
, Blasrohr

Luftventil

Wechselschieber

N Zylinder zu Zahnrad
@ Reibungsbetrieb
@ ------ Bergfahrt auf Zahnstange

Bild 53
Wirkungsweise der HG3/3-Lok beim Reibungsbetrieb und bei Bergfahrt auf der Zahnstange

maschine (Triebrider). Der dampfgesteuerte Wechselschieber erlaubt
folgende Betriebsarten einzustellen:

a) Beim Reibungsbetrieb (B53) sind die Dampfausstromkanile der
Reibungszylinder mit dem Blasrohr verbunden und die Dampfzu-
stromkandle der Zahnradzylinder geschlossen. Die Reibungsdampf-
maschine arbeitet in normaler Zwillingswirkung.
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b) Bei Bergfahrt auf der Zahnstange (B 53) arbeitet die Lok in Verbund-

wirkung, wobei die Reibungszylinder die Hochdruckstufe und die
Zahnradzylinder die Niederdruckstufe bilden. Der Hilfsregulator er-
mdglicht das Zufiihren von Frischdampf in die Niederdruckzylinder,
wodurch die Zugkraft der Zahnradmaschine nétigenfalls (Gleiten der
Triebrider) verstirkt werden kann.

Zum Einfahren in die Zahnstange ist der Regulator bei voll in der
Fahrrichtung ausgelegter Steuerung und bei Verbundstellung des
Woechselschiebers derart zu ffnen, daB die Umfangsgeschwindigkeit
des Zahnrades mit derjenigen der Triebrader libereinstimmt. Vor dem
Verlassen der Zahnstange ist der Wechselschieber bei geschlossenem
Regulator auf Zwillingsbetrieb zu stellen, wodurch das Zahnrad ent-

lastet wird.

Bei Talfahrt auf der Zahnstange mit Anhingelasten von héchstens 25 t
ist wie folgt vorzugehen (B 54):

Regulator

Regulierventil
Zylinder zu Triebréder

Hilfsregulator Blasrohr

Luftventil

Frischiuft

Wechselschieber

= Zylinder 2u Zahnrad

Talfahrt Zwillingsbetrieb

@ ------ Talfahrt Verbundbetrieb

Bild 54
Wirkungsweise der HG3/3-Lok bei Talfahrt
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26 —~ Wechselschieber in gleiche Stellung bringen wie flir Reibungs-
betrieb;

— Steuerung auf die dem Fahrbetrieb entgegengeseizte Seite auslegen;
— Luftventil, Regulierventil und Hilfsregulator &ffnen;

— Regulator geschlossen halten.

Beide Dampfmaschinen arbeiten in Zwillingswirkung, indem Frischluft
vom Luftventil angesaugt, in den Zylindern verdichtet und durch das
Regulierventil ausgestoBen wird. Die bremsende Wirkung ist durch
Andern der Fiillung und durch teilweises SchlieBen des Hilfsregulators
einzustellen. Durch Einspritzen von Wasser in die Schieberkasten der
vier Zylinder begegnet man einer bermaBigen Erhitzung, die bei der
Verdichtung der Luft entsteht.

Vor der Zahnstangeneinfahrt ist die Zahnradmaschine durch leichtes
Offnen des Hilfsregulators in Gang zu setzen, um auf diese Weise
Schlige zu vermeiden.

d) Bei Talfahrt auf der Zahnstange mit Anhingelasten {iber 251t ist der
Woechselschieber in Verbundwirkung zu legen (B 54). Beziiglich der
Einstellung der Steuerung, des Luftventils und des Regulierventils
gelten die gleichen Bestimmungen wie bei Talfahrt mit Anhangelasten
unter 25 1. Die beiden zueinandergehdrenden Dampfmaschinen wirken
im Verbundbetrieb als doppelstufige Luftpumpen. Dadurch werden
die Triebwerke weniger beansprucht, als dies beim Zwillingsbetrieb
der Fall wire.

27 Der Dampfanirieb der Steuerung der E 4/4-Lok
8901—8917

! Der Dampfantrieb bezweckt ein rasches und leichtes Einstellen der
Steuerung. Die Einrichtung besteht aus dem Dampfzylinder (Antrieb)
und aus dem Olzylinder (Bremse), deren Kolben auf einer gemeinsamen
Stange angeordnet sind. Die Dampfverteilung des Dampfzylinders und
der Olumlauf zwischen den beiden Kolbenseiten des Olzylinders werden
durch je einen Schieber hergestellt, dessen Stellung vom Steuerhebel im
Fiihrerstand gleichzeitig beeinfluBt wird.
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2 Wird der Steuerhebel aus der Mittellage nach vorn in eine bestimmte
Stellung gelegt, so bewegt sich der Dampfschieber nach hinten und 148t
den Dampf in den Raum vor dem Dampfkolben eintreten. Gleichzeitig
offnet der Olschieber die Verbindung zwischen den beiden Raumen des
Olzylinders, sodaB der Kolben frei bewegt werden kann. Die Kolben-
stange verschiebt sich, und die an ihr gelenkig befestigte Steuerstange
verdreht die Hauptsteuerwelle, wodurch die Steuerung der Lok nach vorn
verstellt wird. Die Bewegung der Kolbenstange iibertrigt sich auch auf
den untern Gelenkpunkt des Lenkers, wihrend der obere Gelenkpunkt
durch das Steuergestinge festgehalten wird. Dadurch verschieben sich die
mit dem Lenker verbundenen Schieber, bis ihre Mittelstellung erreicht ist.

U
Anzeigevorrichtung

e s z Qelschieber
\;
e R §
® Dampfschieber
7
NS

_- Steuerhebel

Lenker — ‘-lzl.I i
=
-
W = ‘
Hangestange / Oelzylinder ‘
Hauptsteuerwelle Kolbenstange Dampfzylinder
Bild 55

Dampfantrieb der Steuerung der E4/4-Lok

In dieser Lage sperrt der Dampfschieber den DampfeinlaB in den Zylinder
und laBt den eingeschlossenen Dampf durch den AuslaB entweichen;
gleichzeitig schlieBt der Olschieber die Verbindung der beiden Riume des
Olzylinders, sodaB die Steuerung festgehalten wird, Jeder Stellung des
Steuerhebels entspricht somit eine bestimmte Lage der Steuerung. Die
ausgefiihrte Bewegung wird im Fiihrerstand durch einen Zeiger angezeigt.

3 Zur Inbetriebsetzung des Dampfantriebes ist der Olzylinder bei aus-
gelegter Steuerung durch die Einfiilléffnung auf dem Schiebergehduse mit
HeiBdampfzylinderd! zu fiillen. Das Dampfentnahmeventil am Armaturen-
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stock darf nur gedffnet werden, wenn der Steuerhebel sich in der Mittel-
stellung befindet.

4 Bei geschlossenem Dampfentnahmeventil kann es vorkommen, dafl
sich die Steuerung infolge des Eigengewichtes der Hebel und Stangen
selbsttitig auf «vorwirts» einstellt, wodurch bei undichtem Regulator die
Lok in Bewegung gesetzt wird. Um dies zu verhindern, hat das Lokpersonal
vor dem Verlassen der Lok den Schwingenstein mit einer Holzbeilage in
der Mittelstellung zu sichern. Die Beilage ist bei der Inbetriebsetzung zu
entfernen, sobald das Dampfentnahmeventil bei einem Kesseldruck von
mindestens 6 atm gedffnet wurde.

Die Kolben

! Der aus StahlguB bestehende Kolbenkérper ist auf die Kolbenstange
gepreBt und wird durch eine Mutter gehalten. Um bei der Hin- und Her-
bewegung geringe Massenkrifte zu erhalten, sind die Kolben mdglichst
leicht ausgefiihrt,

2 Zur Abdichtung trigt der Kolben 2-3 Kolbenringe aus GufBeisen, die
an einer Stelle aufgeschnitten sind, sodalB sie sich federnd an die Zylinder-
wandung anschmiegen.

3 Es wire erwiinscht, wenn der Kolben nicht auf den Kolbenringen
aufliegen, sondern von der Kolbenstange schwebend im Zylinderraum
getragen wiirde. Da sich diese Forderung wegen allzustarker Durchbie-
gung der Kolbenstange nicht immer durchfiithren lieB, sah man sich haupt-
sichlich bei schweren Kolben gendtigt, unter den mittlern Kolbenring
zwei Messingeinlagen zu legen.

Die Stopfblichsen

! Der Zylinder ist beidseitig durch aufgeschraubte Deckel geschlossen,
deren Form dem Kolben so angepaBt ist, daB der schidliche Raum még-
lichst klein wird. Zur Abdichtung zwischen den Deckeln und der durch sie
gefiihrten Kolbenstange dienen die Stopfbiichsen, die je nach Dampfdruck
und Dampftemperatur verschieden ausgefiihrt sind. Weitere Abweichun-
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gen ergeben sich aus der Notwendigkeit, die vordern Stopfbiichsen zum
Tragen der Kolbenstange heranzuziehen, sofern nicht besondere Trag-
vorrichtungen vorhanden sind; bei den hintern Stopfbiichsen hingegen
sind die Verhiltnisse einfacher, da die Kolbenstange durch den Kreuzkopf
getragen wird.

a)

b)

2 Es werden folgende Arten von Stopfbiichsen verwendet:

Stopfblichse des hintern Zylinderdeckels
fir niedrige Temperaturen und miBige
Driicke:

Die Dichtung besteht aus 3 WeiBmetall-
ringen, die durch eine Feder gegen die
konische Innenseite des Grundringes
gepreBt werden. Dadurch eriibrigt sich
ein Nachstellen im Betrieb. Die Dich-
tung stiitzt sich gegeniiber dem Zylin-
derdeckel auf einer Linsenfliche ab und
paBt sich somit der unvermeidlichen
Kolbenstangendurchbiegung an. Die
GrauguBblichse dient zum Fiithren der
Feder.

Stopfbiichse des vordern Zylinder-
deckels fur niedrige Temperaturen und
miBige Driicke :

Die verhiltnismiBig lange Fihrungs-
biichse aus WeiBmetall ist sowohl zum
Tragen als zum Abdichten bestimmt. Sie
ist, um eine gute Wirkung zu gewihr-
leisten, einseitig aufgeschnitten und wird
durch die keilférmige Grundbiichse
zusammengepreBt. Die innere Aus-
sparung dient zur Verminderung der
Reibung und zur Verbesserung der
Schmierung. Da keine Spannfeder vor-
handen ist, muB die Stopfbiichse von
Hand nachgestelit werden.

hinterer Zylinderdeckel

Dichtungsringe N

:‘5/ 4/2&

C

\

Kolbenstange

Linsenfldche -

Grundring

Graugussbiichse

Bild 56
Stopfbiichse des hintern
Niederdruck-Zylinderdeckels
der C5/6-Lok

Grundbichse

Fuhrungsbtchse
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Kolbenstange

Aussparung

Bild 57
Stopfbiichse des vordern
Zylinderdeckels der E3/3-Lok
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d)

56

Stopfbiichse des hintern Zylinderdeckels fir Heifldampf und hohen
Druck:

Die Dichtung besteht wie bei der Niederdruckstopfbiichse aus WeiB-
metallringen, die durch eine kriftige Feder zusammengepreBt und
infolge Keilwirkung an die Kolben-
stange gedriickt werden. Durch Ein-

bau einer verhilinismiBig langen,

7 i' . . . .
AN enganliegenden GrauguBblichse wird

Kolbenstange B '%///////////}\///7/‘///// 9 X g . g .
| erreicht, daB sich der bis zur Dich-

A A >
=_ =‘= tung gelangende Dampf ab-
——— ~_grundring  kijhlt und entspannt. Die Stahl-

»?"7/7’/////7w S
Feder biichse, welche die genannten

—‘\ V
%%\\\
|l aa Teile umschlieBt, ist tiber eine Lin-
5 senfliche gegeniiber der Fihrungs-
Stahl-Buchse

b
Bild 58 biichse abgedichtet. Das gleiche gilt
1

s
Y

Stopfbiichse des hinfern fir die GrauguBbiichse mit Bezug auf
Hochdruck-Zylinderdeckels der C5/6-Lok den innern Grundring. Somit kann

sich auch diese Stopfbiichse der Kolbenstangendurchbiegung anpassen.

Grauguss-Bichse

Fihrungsblchse

Bei der Durchfithrung des vordern Zylinderdeckels wird bei Heif3-
dampf und hohem Druck die Kolbenstange dampfdicht eingeschlossen,
sodaB keine Stopfbiichse nétig ist. Bei
der Bauart nach B59 muB ein ver-
hiltnismiBig groBer schidlicher Raum
in Kauf genommen werden. Die in der
Mitte gehaltene Fiihrungsbiichse kann
sich der Kolbenstangendurchbiegung
anpassen. Die Ausgleichoffnung ver-
hiitet die Bildung eines Luftpolsfers.

Kolbenstange

Schmierung

Um den Nachfeil des groBen schid-

lichen Raumes zu umgehen, werden

- auch ghnliche Stopfbiichsen wie fir den

Durchfiihrung des vordern Hochdruck-  Nintern Zylinderdeckel verwendet. Die

Zylinderdeckels der C 5/6-Lok Aufgabe des Tragens mubB bei den

hohen Beanspruchungen einem besondern, mit WeiBmetall aus-
gegossenen Traglager iiberbunden werden.

Ausgleichdffnung

verderer Zylinderdeckel



Die Schiammhahnen

Ventil Nocken

! Infolge der Abkiihlung des N 2ving ""‘ﬁ
AR inder |
Dampfes sammelt sich in den Zylin- & g oo

dern Kondenswasser, Um zu ver-
hiiten, daBB dadurch die Leistung der
Lok abnimmt oder die Zylinder i :
beschidigt werden (Wasserschlag), %/ "Wrtf_yj—_—;—:?i h
sind an der tiefsten Stelle der Zylin- -\,\é; ' 5 ‘
derenden Schlammhahnen eingebaut, ‘

N

. - . Beldtiéungsgeslange Schalldampfer
die vom Fiihrerstand aus gemeinsam pild 60
3
bedient werden. Schiammhahnen der C5/6-Lok

2 Das durch den ausstrémenden Dampf entstehende zischende Geriusch
wird durch Schalldimpfer geschwicht.

Die Zylinder-Sicherheitsventile

' Die auf beide Zylinderdeckel ge- venutelter Sicherung
setzten Sicherheitsventile schitzen die
Zylinder und Kolben gegen gefihrliche
Uberdriicke, die infolge zu starker
Kompression bei falscher Dampfver-

Gehduse

Feder Dechel

TE|!ung oder wegen ungenugender Be- Zylinderdeckel Stellschraube
titigung der Schlammhahnen enistehen Bild 61

1
kénnen. Zylinder-Sicherheitsventit der C5/6-Lok

2 Die federbelasteten Ventile werden bei Zwillingslok und bei den
Hochdruckzylindern der Verbundlok entsprechend dem Kesseldruck ein-
gestellt, wahrend sie bei den Niederdruckzylindern bei einem Druck von
8-9 atm ansprechen miissen.

* Die NaBdampflok E3/3, die mit Flachschiebern ohne Entlastungs-
vorrichtung ausgerisfet sind, besitzen keine Sicherheitsventile. Die Zylin-
der sind dadurch geschiitzt, daB der Uberdruck den Schieber vom Register
abhebt, sodal Wasser, Dampf oder Luft durch den Ausstrémkanal ent-
weichen kénnen.
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Die Leerlaufvorrichtungen

! Bei leerlaufender Dampfmaschine wirken die Kolben als Luftpumpe.
Wihrend der Einstrémperiode entsteht in den Zustrémrohren und im
Zylinder eine Luftverdiinnung, die im Zylinder durch die Dehnung noch
erhdht wird. Diese Vorginge verursachen einen unndtigen Kraftaufwand
und bewirken, daB von der Rauchkammer her RuB und Asche in die
Zylinder gesaugt werden. Die Verdichtung ergibt weitere Verluste, da
die angesaugte Luft unniitz komprimiert wird. Zudem liuft die Maschine
in diesem Betriebszustand unruhig.

2 Die im Leerlauf auftretende Pumpenwirkung kann durch vollstindiges
Auslegen der Steuerung (groBe Fiillung ergibt kurze Dehnung und kurze
Verdichtung) gemildert werden. Diese unvollkommene MaBBnahme wird
durch die nachstehend beschriebenen Leerlaufvorrichtungen erginzt, die
nach den Angaben der Anlage bei den einzelnen Lokgattungen vorhan-
den sind.

a) Die Luftsauge- oder Ricour-Ventile
sind an den Schieberkasten oder bei
der Abzweigung der beiden Zu-
strémrohre angebracht und bewir-
ken, daB bei geschlossenem Regula-
tor wihrend der Einstrémperiode
tiber ein Sieb Frischluft angesaugt
wird. Der steuernde Teil besteht aus
dem Ventilteller, der bei fehlendem
Gegendruck in seiner untern Lage
verbleibt und damit die Offnung frei-
gibt. Bei offenem Regulator wird das
Ventil durch die Wirkung des
Dampfdruckes geschlossen. Die Ri-
cour-Ventile beheben die im Leerlauf
auftretenden Nachteile nur feilweise,

da die Dehnung und die Verdichtung nicht beeinfluBt werden.

zum Zylinder

Bild 62
Ricour-Ventil der C5/6-1ok

b) Die selbstgesteuerten Umstromventile erméglichen einen vollkomme-
nen Druckausgleich, indem die beiden Zylinderriume wihrend des
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Leerlaufs miteinander ver- Ventilteller  Umstrsmkanat
bunden werden. Die Ein- :
richtung nach B 63 ist auf
dem Schieberkasten eines
Zylinders mit innerer Ein-

=

strémung angeordnet und  vom Dampfkanal links ’ zum Dampfk;nal rechts
besteht im wesentlichen aus
dem Ventilteller, auf den
von oben die Driicke der Bild 63

beiden Zylinderseiten wir- Selbstgesteuertes Umstromventil der Eb3/5-Lok
ken. Der untere Teil steht

unter dem Druck des Dampfes im Zustrémkanal. Die Flichen sind so
bemessen, daB} bei arbeitender Maschine das Ventil den Umstrémkanal
schlieBt. Im Leerlauf hingegen fehlt der Gegendruck vom Zustrém-
kanal her, der Ventilteller fillt von seinem Sitz und gibt den Um-
stromkanal frei.

vom Zustrémkanal

¢} Die dampfgesteuerten Um-
stromventile, die an den Nie- Ballschmierapparat— ('
derdruckzylindern der C5/6-
Lok 2954-2978 angebaut sind, Feder
bewirken ebenfalls einen voll- Dampfkolben
kommenen  Druckausgleich.
Der Unterschied gegeniiber
den selbstgesteuerten Ventilen
besteht darin, daB der Ventil-
teller bei leerlaufender Lok

HD- Dampfzustrémung

Ventilteller

Umstrémkanal

durch eine Feder von seinem i v
. vom Dampfkanal zum Dampfkanal
Sitz abgehoben wird; bei ge- links rechts
offnetem Regulator gelangt Bild 64
Dampf von der Hochdruck- Dampfgesteuertes Umstrdmventil der C5/6-Lok
29542978

zustrémung in den Steuer-

zylinder, soda3 das mit dem Dampfkolben verbundene Ventil den Um-
strémkanal schlieBt. Die beweglichen Teile werden durch einen Ball-
schmierapparat (s 49) geschmiert.

d) Die druckluftgesteuerten Umstrémhahnen sind an den Niederdruck-
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Schmierun .
: g Reibersegment

Umstromkanat

vom Dampfkanal p
links ya
/

Uebertragungsgestinge b
gungsgesting Luftzylinder

Bild 65
Druckluftgesteuerter Umstrémhahn der C35/6-Lok
2951-2953

zylindern der C5/6-Lok 2951
— 2953 vorhanden. Sie weisen
gegeniiber allen andern Bau-
arten den Vorteil auf, dalB}
sie  verhiltnismiBig grofBle
Durchstrémquerschnitte  frei-
legen. Es besteht jedoch der
Nachteil, daB der im Fiihrer-
stand eingebaute Hahn zum
Luftzylinder von Hand bedient

werden muB.

Die Anfahrvorrichtung der Verbundlok

' Beim Anfahren erhalten die Niederdruckzylinder den Dampf erst,
nachdem er in der Hochdruckstufe ausgeniitzt wurde, sodal3 die volle
Leistung je nach den Kolbenstellungen mehr oder weniger verspatet ein-
setzt. Um die Anfahrzugkraft zu vergréBern, wird den Niederdruck-
zylindern voriibergehend Frischdampf zugefiihrt.

Mitnehmer der Steuerstange

Ventil

— = grosse Fiillung
"riickwirts”

von der Heissdampf- zu den Niederdruck-

Zustromung

Bild 66

Zylindern

Anfahrvorrichtung der C5/6-Lok

2 Die Anfahrvorrichtung besteht aus einem Ventil, das bei groBer
Fillung, dh bei 60—75% (in beiden Fahrrichtungen), wie sie zum An-
fahren bendtigt wird, durch die Steuerung selbsititig gedffnet wird.
Dadurch gelangt Frischdampf in den Zustrémkanal des Niederdruck-
zylinders. Beim Zuriicknehmen der Steuerung schlieBt eine Feder, unter-

stiitzt durch den Dampfdruck, das Ventil.

60



Das Triebwerk

' Als Triebwerk werden die Teile bezeichnet, welche die Kolbenkraft
auf die Radsétze iibertragen, Es sind dies: die Kolbenstange, der Kreuzkopf,
die Triebstange und die Kuppelstangen.

2 Der Kreuzkopf ist das Verbindungs-
glied zwischen der Kolbenstange und der
Triebstange. Die bei schrigstehender Trieb-
stange je nach Fahrrichtung nach oben oder
unten wirkenden Krifte werden von den
am Kreuzkopf befestigien Gleitplatten auf
ein oder zwei Lineale ilbertragen (ein-
schieniger und zweischieniger Kreuzkopf).
Der Kreuzkopfkérper besteht aus StahlguB
und die Lineale aus geschmiedetem Stahl.
Die Gleitplatten sind aus Bronze angefertigt
und mit WeiBmetall ausgegossen. Durch Abniitzung enistandenes Spiel ist
durch Unterlegen von Blechlamellen zwischen die Gleitplatte und den
Kreuzkopfkorper zu beseitigen. Der Kreuzkopf trigt ferner den Lenker-
ansatz, sofern die betreffende Dampfmaschine mit der Walschaert-Steue-
rung ausgeristet ist. Die Schmierung wird in 51 behandeli.

Schmiervorrichtung
;

Lineal Bt .
| — i 1 S

i

. ‘ A N
Triebstange % Kolbenstange

Lenkeransatz Keil

Bild 67

Einschieniger Kreuzkopf
der C5/6-Lok

® Die Kolbenstange ist im Kreuzkopf verkeilt, Die geschmiedete Trieb-
stange greift einerseits am Kreuzkopfzapfen und anderseits am Trieb-
zapfen an. In den Aussparungen der Stangenkdpfe liegen die zweiteiligen
Lagerschalen. Wdihrend beim
Triebzapfenlager die aus StahlguB
bestehenden Lagerschalen mit
WeiBmetall ausgegossen sind,
werden die Schalen des Kreuz-
kopflagers aus Bronze ohne Aus-
guB hergestellt. Die Triebstange
der C5/é6-Lok ist im Kreuzkopf
mit einer Kugelbuchse gelenkig

Schmiervor-
richtung

Lagerschalen Schmierung
"

Kﬁgelbuchse

| Nachstellvorrichtung

Weissmetall

anze‘beimge A\

Seite Triebzapfen Seite Kreuzkopf

gelagert, um eine Seitenverschie-

bung der dritten Triebachse nach
40 zu ermdglichen. Die Lager-

Bild 68
AuBere Triebstange der C5/6-Lok
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schalen werden durch nachstellbare, mit Schrauben und Splinten gesicherte
Keile zusammengepreBt. Das infolge Abniitzung entstandene Lagerspiel
ist durch Nachfeilen der Bronzebeilage oder durch Auswechseln von
diinnen Blechlamellen zu beseitigen.

4 Die Kuppelstangen iibertragen das Drehmoment vom Triebzapfen des
unmittelbar angetriebenen Rades auf die weiteren Triebrider. Die Lager
sind shnlich ausgefiihrt wie jene der Triebstangen. Um bei mehr als zwei
Triebachsen zu ermdglichen, daB jede fiir sich federn kann, miissen die
Kuppelstangen jeder weiteren Triebachse gelenkig mit dervorhergehenden
verbunden sein.
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DAS FAHRGESTELL

Allgemeines

! Das Fahrgestell besteht aus dem Rahmen, dem Laufwerk, den Zug-
und StoBBvorrichtungen sowie der Bremseinrichtung.

? Das Fahrgestell dient nicht nur zum Tragen des Kessels und der Dampf-
maschinen, sondern auch zum Ubertragen der Kolbenkrifte von den
Zylindern auf die Rider und von den Ridern auf die Zugvorrichtungen.
Die damit verbundenen hohen Beanspruchungen fordern, daB simtliche
Teile, die an der Kraftiibertragung mitwirken, entsprechend kriftig ge-
baut sind.

* Eine wichtige Aufgabe des Fahrgestells besteht darin, die wihrend der
Fahrt auftretenden St6Be und Schlige zu dimpfen, was durch die Federung
erreicht wird.

Der Rahmen

! Unsere Dampflok besitzen Innenrahmen aus 20-30 mm dicken Blechen.

Stehkesselauflagen Langstrdger
Pendelblech
N

\/‘ Quertrdger |
|
|

Stossbalken

Kupplungskasten Ausschnitte fur Achskisten Befestigung der Zylinder

Bild 69
Rahmen der C5/6-Lok

2 Der vordere AbschluB besteht aus dem StoBbalken, der die Zug- und
StoBvorrichtung trigt. Wiahrend bei den Tenderlok auch die hintere Quer-
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verbindung des Rahmens durch einen StoBbalken gebildet wird, ist bei
Lok mit Schlepptender der sog Kupplungskasten zur Aufnahme der Tender-
kupplung eingebaut.

3 Die iibrigen Querverbindungen dienen zur Verstrebung des Rahmens
und zum Tragen verschiedener Teile, wie Kessel, Bremsgestinge, Steuer-
wellenlager usw.

4 Zur Aufnahme der Achskisten sind in den Lingstrigern Ausschnitte
vorhanden. Der Rahmen wird an diesen Stellen durch die aufgenieteten
Achslagerfithrungen verstirkt.

Die Kesselauflagen

' Da sich der Kessel mit der Erwirmung ausdehnt, darf er nur an der
Rauchkammer mit dem Rahmen verschraubt sein. Die iibrigen Kesselauf-
lagen lassen eine Lingsverschiebung zu. Sie sind je nach der Form des
Stehkessels verschieden gebaut.

2 Bei Lok mit schmaler Feuer-
biichse (B 70) stiitzt sich der in den
Rahmen versenkte Stehkessel auf die
zwei seitlichen Feuerbiichstriger ab,
die mit den Lingstrigern vernietet
sind. Der mit dem Rahmen ver-
- schraubte Biigel verhindert das Ab-

Bugel  Rohmen ’ heben des Kessels, ohne die Langs-
Hintere Kessea::a:: der E3/3.Lok bewegung zu beeintrichtigen. Die
seitliche Fiihrung besteht aus dem

Schlingerstiick, das hinten am Bodenring befestigt ist.

3 Bei der Cb/6-Lok mit breiter
Feuerbiichse ist der auf den Rahmen
JL - Feverbuchse  gesetzte Stehkessel an 3 Stellen ab-
>F~Bodenring  gestiifzt, Der hintere Feuerbiichs-
sesone  Trager (B 71) ist in der Mitte der Steh-
kesselriickwand angeordnet. AuBer

Aussparung fir Stehbotzen

Stehkessel-Seitenwand

seitlicher
Feuerbochstriger

Stehkesset-
Rickwand —

-~ Bogel

Quertrager der Auflage sind zwei Anschlige vor-
Bild 71 handen, die das seitliche Spiel be-
Hintere Kesselauflage der C5/6-Lok grenzen (Schlingerstiick).
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Die zwei vordern Feuerbiichstriger
(B 72), die ausschlieBlich als Auflage die-
nen, befinden sich links und rechts an
der Stehkesselvorderwand.

“ Bei den gréBeren Lok stiitzt sich auch
der Langkessel auf den Rahmen ab. Die
Auflage wird entweder durch einen
Triger oder ein diinnes, senkrecht ste-
hendes sog Pendelblech gebildet, das
durch federndes Durchbiegen eine
Langsbewegung desKessels zuliBt (B 69).

Radsitze und Lager

Stehkessel-

Ausparung
fir Stehboizen ™8 (

Quertrager !
¢ Rahmen

Bild 72
Vordere Kesselauflage der C5/6-Lok

* Die Trieb- und Laufradsitze der Dampflok bestehen aus bandagierten
Speichenridern, die auf die Achswellen geprefit sind. Bei den Triebridern
ist eine Sicherung gegen das Verdrehen in Form eines Keils vorhanden.

Kurbeln des innern Triebwerkes

Bild 73 Triebradsatz der C5/6-Lok

2 Beiden Triebridern ist der Kurbelarm mit dem Radkérper zusammen-
gegossen. Der Triebzapfen wird unter hohem Druck in die Bohrung des
Kurbelarmes gepreBt. Die Gegenkurbel fiir den Antrieb der Walschaert-
Steuerung ist je nach Bauart der Lok mit dem Triebzapfen der zweiten oder
dritten Triebachse aus einem Stiick angefertigt oder daran verschraubt.
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® Die erste oder die zweite Triebachse der Vierzylinder-Verbundiok ist
zur Aufnahme des innern Triebwerkes zweifach gekr&pft.

4 Die durch die Kurbel und das Triebwerk bedingte Einseitigkeit in der
Materialverteilung wird durch Gegengewichte ausgeglichen.

* Die Radsitze sind in zweiteiligen Gleitlagern mit Polsterschmierung
gelagert. Das Schmierdl ist durch einen seitlich angeordneten Einfiillstutzen
in den Achslagerunterteil einzufiilllen. Zum Ablassen eingedrungenen
Wassers befinden sich an den tiefsten Stellen des Unterteils ein bis zwei
Entleerungsschrauben. Ist nur eine Schraube vorhanden, so muB das Was-
ser zur vollstindigen Entleerung mit einer Spritze abgesaugt werden.

Oberschmierung
|

Weissmetall

Achslageroberteil Achskiste

Pl el
;}

Achsschenkel

RN A
§ \¢

7

® J

/
/ _Schmierpolster Achslagerunterteil
/ oder Oetkiste

Entleerungsschraube

Oelkistenhalter
Einflllstutzen

Bild 74
Triebachslager der C5/6-Lok

¢ Bei simtlichen Triebachs- und zuweilen auch bei den Laufachslagern
werden die Achslageroberteile zusitzlich von aufgebauten oder am Rah-
men befestigten Dochtschmierapparaten mit Ol versehen (Oberschmie-
rung).

7 Die beiden Lagerteile sind in die
Achskiste eingelegt, welche entspre-
chend dem Federspiel senkrecht in
der Achslagerfiihrung gleitet. Der
einseitig eingebaute Nachstellkeil er-
mdglicht, das durch die Abniitzung

Nachsteltkeil

Sicherungsschraube

Achsgabelsteg

der gleitenden Teile enistehende Sei-
tenspiel aufzuheben. Da sich der
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Bild 75
Achslagerfiihrung der C5/6-Lok



Achsabstand nicht verindern darf, befinden sich die Nachstellkeile bei
allen Lagern auf der gleichen Seite der Ausschnitte.

Federung und Lastausgleich

' Zur Abfederung des Rah- Ausgleichhebel
mens gegeniiber den Radsitzen
werden vorwiegend Blatifedern
verwendet, die je nach Bauart
Uber oder unter der Achskiste

angeordnef sind. abgeschlossene abgeschlossene
2 Um zu vermeiden, daR Aufhiéingung Aufhdngung
bei Gleisunebenheiten ein- Bild 76

Lastausgleich der Triebachsen 2-5 der C5/6-Lok
zelne Achsen zu stark be-

lastet oder entlastet werden, was zu unruhigem Lauf der Lok fiihrt, sind
die Tragfedern benachbarter Radsifze hiufig durch im Rahmen ge-
lagerte Ausgleichhebel zu einem Aufhingesystem vereinigt. Die Ausfiih-
rungsarten der einzelnen Lokgattungen sind in der Anlage angegeben.

® Die Ausgleichhebel miissen, um ihre Aufgabe richtig erfiillen zu kén-
nen, moglichst leichtgingig gelagert sein. Aus diesem Grund sind bei den
einzelnen Lagerstellen Dochtschmierapparate oder Schmierldcher vor-
handen.

Die Fiihrung der Lok in Gleiskriimmungen

! Der bei den Dampflok verwendete Stangenantrieb liBt keine radiale
Einstellung der Triebradsatze in Gleiskriimmungen zu. Bei Lok mit groBem
Achsstand werden deshalb, um das Zwingen der Rider in Kriimmungen
zu vermeiden, die Spurkrinze der innenliegenden Achsen bis zu 10 mm
diinner als Ublich gedreht. Ferner erhalten einzelne Triebachsen Seiten-
spiel bis zu 30 mm, indem die Achskisten gegen die Rahmenmitte verscho-
ben und die Achsschenkel entsprechend linger ausgefiihrt sind.

2 Bei Streckenlok fiir hdhere Geschwindigkeiten als 60 km/h sind zudem
zur Fiihrung der mehr oder weniger starr gelagerten Triebachsen in Gleis-
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krimmungen radial einstellbare und zum Teil auch seitlich verschiebbare
Laufachsen notwendig. An unsern Dampflok werden folgende Bauarten
verwendet (s Anlage):

)

b)

68

Bisselachse

Die Laufachse ist in einem Achslagerkasten mit einer Deichsel gelagert,
die durch einen Zapfen mit dem Hauptrahmen verbunden ist. Das Lauf-
achsgestell kann sich somit um diesen Punkt drehen und sich in Kurven
ungefihr radial einstellen. Der auf die Bisselachse enffallende Anteil des
Lokgewichtes wird den Achskisten iiber Gleitplatten iibertragen. Bei
einer Auslenkung bewirken Federn oder keilfdrmig ausgebildete
Gleitplatten den fiir die Fiihrung erforderlichen Druck (Zentrierung).

Zentrierung

Gleitplatte

Achslagerkasten Deichsel Zapfenlager

Bild 77
Bisselachse der C5/6-Lok 2970-2978

Adamsachse

Die Gleitflichen der miteinander fest verbundenen Achslager und die
Achslagerfiihrungen am Hauptrahmen sind derart nach einem Kreis-
bogen geformt, daB die ausgelenkte Achse sich radial einstellt. Fede-
rung und Riickstellung entsprechen der Bisselachse. In dem mit B78
gegebenen Beispiel wird im Gegensatz zu der Ausfiihrung in B77 die
Zentrierung durch keilférmig ausgebildete Gleitplatten bewirkt.



Gleitplatte

i

f

Gleilflichen

Bild 78
Adamsachse der Eb3/5-Lok

Das kombinierte Laufachs-Triebachs-Drehgestell
Helmholtz-Winterthur

Die Deichsel der als Bisselachse ausgebildeten Laufachse ist liber den
Drehzapfen hinaus verlingert und greift mit einem Kugelgelenk in den
seitlich verschiebbaren Achslagerkasten der ersten Triebachse ein. Der
Hilfsrahmen des Helmholtz-Winterthur-Drehgestells kann somit als
waagrechter Hebel angesehen werden, der bewirkt, daB in Gleiskrim-
mungen nicht nur die Laufachse, sondern auch die von ihr gesteuerte
erste Triebachse sich am 3uBern Schienenstrang anschmiegt. Um ein

Achslagerkasten

/

Kugelgelenk

Bild 79
Drehgestell Helmholtz-Winterthur der C5/6-Lok 29512969
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40 stolfreies Einfahren in Kurven zu erreichen, wird der Drehzapfen in
einem seitlich verschiebbaren Lager gefiihrt, wobei starke Federn fiir

eine kriffige Ruckfiithrung sorgen.
Zapfenlager

Hilfsrahmen

Bild 80
Laufachs-Drehgestell der A3/5-Lok

d) Das Laufachs-Drehgestell

Die beiden Laufachsen sind in einem Hilfsrahmen gelagert, der sich
beim Befahren von Gleiskrimmungen um den am Hauptrahmen be-
Hauptrahmen Drehgestetianmen festigten Zapfen dreht. Im Gegensatz zu den
| Zopfeniager  Spurplatie bis jetzt besprochenen Bauarien wird das
| ' Lokgewicht nicht durch die Federung, son-
dern durch das Zapfenlager auf die Lauf-
achsen Ulbertragen. Diese Abstiitzung ist
deshalb entsprechend stark gebaut und mit
! s groBen Gleitflichen versehen. Der fiir die
Feder Sicherungsbolzen Fihrung erforderliche Seitenausschliag
Schniﬁ”:uf:h dae wird dadurch erméglicht, daB der Dreh-
Laufachs-Drehgestell der A3/5-Lok  gestellrahmen an Pendeln aufgehingt ist.
Die Pendel sind in der mit dem Zapfen-
lager verbundenen Wiege gelenkig gelagert und bewirken, je nachdem
sie sich auf dem innern oder duBern Bolzen des Drehgestellrahmens ab-
wilzen, eine wirksame Riickfihrung. Die Federung besteht aus zwei
Langsfedern, auf deren Mitten sich der Drehgestellrahmen abstiitzt,
wihrend die Enden iiber einen Ausgleichhebel mit den Achskisten in
Verbindung stehen,

Penriel k Wiege
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Die Sandstreuvorrichtungen

' Mit Hilfe der Sandstreuvorrichtung wird die Reibung zwischen den
Schienen und den Triebridern vergréBert, um das Schleudern (hauptsich-
lich beim Anfahren) zu verhiiten.

Luftleitungen Diisen

Sanddom Dampfdom Sandrohr

™~

Verteilhahn

Hebel fir Sander é g "

Bild 82
Anordnung der Sandsireuvorrichiung bei der C5/6-Lok

2 Der Sandvorrat befindet sich bei den Dampflok in dem auf dem Kessel
angeordneten Sanddom. Dieser ist bei den C5/6- und E4/4-Lok 8901-8917
mit dem Dampfdom gemeinsam verschalt.

3 Vom Sanddom wird der Sand nétigenfalls entweder mit einer mecha-
nischen oder einer pneumatischen Vorrichtung durch die Sandrohre und
die trichterférmigen Ausliufe vor die Triebrider beférdert. Die Beschrei-
bung der Wirkungsweise der Sandstreuvorrichtungen in 4 und 5 bezieht
sich auf die Ausfiihrung der C5/6-Lok.

4 Die mechanische Sanderbetiti-
gung besteht aus dem beim Regulator
angeordneten Bedienungshebel, mit
dem die beiden, auf der gemeinsamen
Welle sitzenden Schieber des Sand-
doms verstellt werden. An der zum Seadrohr
Schieberwelle sind zum Lockern des  vom Verteilhahn
Sandes Stifte angebracht.

zum Hebel
Schieber

Luftrdhrchen

Bild 83
5 Die pneumatische Sanderbetiti- Schnitt durch den Sanddom der C5/6-Lok
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gung ist von der mechanischen unabhingig. Die Druckluft strémt beim
Sanden vom Luftbehilter iiber den Verteilhahn wahlweise in die Sanddiisen
des ersten oder des ersten und zweiten Triebradsatzes. Der aus dem Luft-
réhrchen austretende Luftstrahl wird durch die halbkugelférmig aus-
gedrehte VerschluBmutter umgelenkt, gelangt in die Sandkammer und
reiBt den Sand in das Sandrohr. Der Verteilhahn besitzt zwei mit «halb
offen» und «ganz offen» bezeichnete Stellungen.

¢ Die Sandstreuvorrichtungen der iibrigen Lokgattungen sind grundsitz-
lich ahnlich gebaut. Bei Tenderlok besteht durch entsprechende Anordnung
der Sandrohre und Ausliufe die Méglichkeit, in beiden Fahrrichtungen zu
sanden.

Die Bremsen

! Die Dampflok sind mit folgenden Bremsen ausgeriistet:

Aut. Personen- i Randi
zugbremse Regulier- angier- GP- Hand-
Lokgattung | westinghouse) hremse bremse Wechsel bremse
Wirkung auf:
|
Lok mit Trieb-, Tender- _ nur C5/6 | Tender-
Schlepptender Drehgestell- | achsen achsen
und
Tenderachsen
Tenderlok Triebachsen, Eb, Ec E 4/4 und - Trieb-
Trieb- I
E 3/3 zum achsen, teilweise achsen
Bremsen E3/38523| E 3/3
E 4/4 8553
der Wagen Zum
eingerichtet Bremsen
d.Wagen
ein-
gerichtet
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? Die folgende Beschreibung bezieht sich auf das Bremsgestinge der 42
C5/6-Lok (B 84). Der Grundgedanke [4Bt sich auf die iibrigen Lok iiber-
tragen.

Spannschloss Luftzylinder Spannschloss Hdngeeisen

Bild 84
Bremsgestinge der C5/6-Lok

* Der Kolben des Luftzylinders greift am obern Ende des Hauptiiber-
tragungshebels an. Die beiden andern Angriffspunkte dieses Hebels stehen
mit den nach vorn und hinten wirkenden Bremszugstangen in Verbindung.
Um die Auswirkung der Kraftiibertragung auf das vordere Bremsgestinge
zu bestimmen, ist vorerst anzunehmen, daB das hinfere Bremsgestinge
keine Bewegung ausfiihrt. Da der untere Drehpunkt des Hauptiibertra-
gungshebels somit raumlich stillsteht, wird die vom Bremszylinder aus-
gelibte Bremskraft im Verhiltnis der Hebellingen nach vorn iibertragen.
Fiir das hintere Bremsgestinge sowie fiir die Ausgleichhebel sind die ent-
sprechenden Uberlegungen anzustellen. Die dabei sich einstellenden Be-
wegungsrichtungen sind in B 84 mit Pfeilen angedeutet. Der Hauptiiber-
fragungs- sowie die Ausgleichhebel sind an Hangeeisen befestigt. Diese
Aufhingung 4Bt ein freies Bewegen zu, sodaB durch ein wechselseitiges
Spiel die auf die einzelnen Bremsdreiecke wirkenden Krifte ausgeglichen
werden.

“ Die Bremsdreiecke wirken ihrerseits als Ausgleichhebel und verhin-
dern ferner das seitliche Abgleiten der Bremsklotze von den Radreifen.
Bei Radsitzen mit Seitenspiel sind die Bremskl6tze gelenkig aufgehingt.

> Um zu verhiiten, dal das Bremsgestinge bei abgeniitzten Bremskldtzen
und Radreifen einen unzulissig groBen Weg zuriicklegen muB, sind Nach-
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stellvorrichtungen in Form von versetzbaren Steckbolzen (Grobeinstellung)
und Spannschrauben (Feineinstellung) eingebaut.

¢ Die einzelnen Lagerstellen der Ausgleichhebel und Hingeeisen sind
mit Dochtschmierapparaten oder Schmierldchern ausgeriistet.

7 Dije niheren Einzelheiten iiber die Druckluftbremse sind in den R450.1
und R 450.2 enthalten.
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DER TENDER

Allgemeines

' Bei den Tenderlok sind der Wasser- und der Kohlenbehiiter auf dem
Lokfahrgestell aufgebaut. Da die einzelnen Bestandteile dhnlich wie beim
Schlepptender ausgefihrt sind, eriibrigt sich eine nihere Beschreibung.

? Die Schlepptender bestehen aus dem Wasserkasten, dem Kohlen-
kasten und dem Fahrgestell. Der Wasserkasten beansprucht den groBten
Teil des Tenders, weil der Verbrauch an Wasser beziiglich Gewicht und
Yolumen grdBer ist als an Kohle.

* Die verschiedenen Bauarten von Schlepptendern unterscheiden sich
hauptséchlich durch das Laufwerk, das bei einem Teil der A3/5- und C4/5-
Lok aus zwei Drehgestellen besteht, wahrend alle ibrigen Tender drei
festgelagerte Achsen besitzen. Tender neuerer Bauart (zB C5/6-Lok) sind
mit seitlichen, langen Offnungen fiir das Einfiillen des Speisewassers ver-
sehen, zum Unterschied gegeniiber der alten Bauart, bei der eine Offnung
am hintern Ende des Wasserkastens vorhanden ist,

Werkzeugkasten

Wellenbrecher
Fachwerk J \ Deckel zu Einfollsffnung

Kleiderkasten

Handbremse
Stossbalken
Kohlenschleuse

Wasserkasten Kupplungskasten

Rahmen-Quertréger

Schépfblech
Ruhmen-Langstrdger

Bild 85 Schnitt durch den Tender der C5/6-Lok
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Der Wasserkasten (B 85)

1! Der auf den Rahmen gesetzte Wasserkasten besteht aus etwa 6 mm
dickem Stahlblech, das durch vernietete und verschraubte Profiltriger ver-
strebt und versteift ist. Die feilweise abgeschrigte Decke bildet den Boden
des Kohlenkastens.

2 Die am Querfachwerk befestigten Holzbretter haben den Zweck,
starke Wasserbewegungen aufzuhalten, ohne den WasserdurchfluB beim
Filllen und Entleeren zu behindern,

3 Die beiden Injektoren der Lok erhalten das Wasser iiber getrennte
Leitungen, die mit je einem Wasserabsperrventil und einer beweglichen
Kupplung ausgeriistet sind.

Bedienungsgriff der
Radreifenspritze 4 Die WYasserabsperrventile

% sind vorn links und rechts im
Hundrud/i E Wasserkastenboden eingebaut.
Spindelmutter 1 ITV Um bei tiefem Woasserstand
Spindel d Wirbelbildung und damit das
A Ansaugen von Luft zu verhi-
ten, ist das Ventilgehiuse als
Saugtopf ausgebildet. Ein Kup-
fersieb verhindert das Eindrin-
gen von Unreinigkeiten. Zum
Entleeren des Gehiuses und zu-
gleich des Wasserkastens dient
eine an der fiefsten Stelle ange-
brachte Entleerungsschraube.
Die Ventile sind mit den auf
dem Tendervorbau angeordne-

Bigel
zum Injektor

vorn Tendep ———.

Kupfersieb
Ventil

Saugtopf

Entleerungsschrau ; .
9 be 2ur Radreifenspritze

Bild 86
Wasserabsperrventil der C5/6-Lok ten Handridern zu bedienen.

5 Die Wasserkupplungen bestehen aus den eisernen oder kupfernen
Wasserrohren, die am Tender und an der Lok in kugeligen Packungen ein-
gespannt sind. Dadurch, daB diese Kérper ihrerseits in den Grund-
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Kugeliger Ansatz

biichsen gelenkig gelagert sind,
kénnen sich die Wasserrohre
gegeniiber dem Tender und der
Lok allseitig bewegen. Die Pak-
kungen, die iiber die Druckringe

Gehduse Lok. J Wasserrohr Packung

Grundblchse | Gehtiuse Tender
durch nachstellbare Trichter zu- Packung/ Trichter  Druckring Grundbiichse

sammengepreBt werden, bewir- Biid 87
Wasserkupplung der C5/6-Lok

ken die notwendige Dichtung.
Die Trichter erleichtern das Einfuhren der Wasserrohre beim Kuppeln.

¢ DieWassermenge wird mit Hilfe eines Wasserstandzeigers oder durch
Kontrollhahnen (E 3/3, ein Teil der Eb 3/5) gemessen. Der Wasserstand-
zeiger besteht aus einem Schwimmer, dessen Lage durch ein Gestinge
mit Gegengewicht auf die Zeiger an den beiden Lingsseiten des Tenders
Uibertragen wird.

Der Kohlenkasten (B 85)

! Der Boden des Kohlenkastens ist im vordern Teil geneigt, um ein
Nachrutschen der Kohlen zu erméglichen. Den vordern AbschluB bildet
die Kohlenschleuse, die aus einschiebbaren Brettern besteht.

2 Die Wasserkastendecke wird bei der Kohlenentnahmestelle durch das
Schépfblech geschiitzt,

3 Zum Versorgen des langen Feuerwerkzeuges ist bei den Tendern
neuerer Bauart ein Rohr eingebaut; das kurze Feuerwerkzeug ist seitwirts
links an Trigern aufzuhidngen. Die dltern Tender, bei denen auch das lange
Feuerwerkzeug aufgehiangt wird, sind zum Schutze des Personals gegen-
tiber den Gefahren der Fahrleitung mit einem Schutzbogen iiberspannt.

Der Rahmen (B 85)

' Der Tenderrahmen besteht aus den beiden Lingstrigern, die durch
Quertriger versteift sind. Der vordere AbschluB wird durch den Kupp-
lungskasten mit der Tenderkupplung, der hintere AbschluB durch den
StoBbalken gebildet. Die Lingstriger der dreiachsigen Tender sind zur
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46 Aufnahme der Achskisten ausgeschnitten und durch die Achslagerfithrun-
gen verstirkt.

Kupplungs- Wasser- Puffer-
kasten kupplung abfederung Bolzen Ritsche

i i
S

Notkupplung Hauptkupplung

Bild 88
Tenderkupplung der C5/6-Lok

2 Die Tenderkupplung ist eine leicht l&sbare, straffe und dennoch be-
wegliche Verbindung zwischen der Lok und dem Tender. Die Zugkraft
wird durch eine zentrale Schraubenkupplung iibertragen, die mit je einem
Bolzen im Kupplungskasten der Lok und des Tenders befestigt ist. Eine
Ritsche dient zum Festziehen der Schraube.

3 Die beiden Notkuppeleisen (bei der B3/4-Lok nur eines) sind dhnlich
wie die Schraubenkupplung durch Kuppelbolzen mit den Kupplungskasten
verbunden. Das Kupplungsspiel ist jedoch so bemessen, daB normalerweise
keine Krifte ibertragen werden und die gegenseitige Bewegung zwischen
Lok und Tender nicht behindert wird. Simtliche Kuppelbolzen sind durch
Keilsplinten gesichert.

4 Bej den A3/5-, C4/5- und C5/6-Lok werden die zwischen der Lok und
dem Tender auftretenden StoBkrifte federnd iibertragen. Eine im Kupp-
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lungskasten des Tenders querliegende Blattfeder stiitzt sich mit den Enden
auf kleine Puffer ab, die bei angezogener Kupplung gegen die Gleitplatten
der Lok driicken. Auf diese Weise bleibt die Tenderkupplung immer ge-
streckt. Die B3/4-Lok sind lediglich mif zwei schrigen, starren StoBpuffern
ausgeriistet.

5 Die Pufferfiihrungen, Gleitplatten und Kuppeibolzen sind vor dem
Zusammenbau von Hand zu schmieren.

Das Laufwerk

! Die Radsitze der Tender besitzen auBenliegende Achsschenkel, die in
einteiligen Achskisten gelagert sind.

2 Zwischen der mit WeiBmetall aus-
gegossenen Lagerschale und dem Ge-
hiuse befindet sich eine Keilplatte. In-
dem diese Auflage eine gewisse Durch-
biegung der Achse zuliBt, ist der stark
iandernden Belastung des Tenders Rech-
nung gefragen.

Oberschmierung Federabstltzung

Lagerschale Keilplatte

3 AuBer der Polsterschmierung sind Oelwanne l Filzring
die Tenderachslager mit einer Ober- Entwdsserungs-  Schmierpolster
schmierung ausgeriistet. Die dafiir be- sehroute
stimmten Dochischmierapparate sind je- Bild 89
doch in der Regel auBer Betrieb (plom- Tenderachslager der C5/6-Lok

biert).

4 Das Tenderachslager ist stirnseitig durch einen Klappdeckel geschlos-
sen und auf der innern Seite mit einem Filzring gegeniber der Achse ab-
gedichtet. Zum Ablassen eingedrungenen Wassers ist meistens eine Entlee-
rungsschraube vorhanden. Fehlt eine solche, so muBl der Klappdeckel ge-
6ffnet und das Wasser mit einer Spritze abgezogen werden.

5 Die Federung und der Lastausgleich entsprechen den bei den Lok ver-
wendeten Ausfiihrungen.
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DIE SCHMIERUNG

48 Die Schmierpumpe und die Schmierpresse

! Die unter Dampfdruck und hohen Temperaturen arbeitenden Kolben
und Schieber bend&tigen eine gute und zuverldssige Schmierung. Diese For-
derung erfiillen die Schmierpumpen und Schmierpressen, die den Schmier-
stellen Zylinderd! unter Druck zufiihren.

Antrieb

Sieb =N N
?.—J T Ty
‘ AR HARRHARRRR]
Stellschraube
Mitnehmer \

Arbeitskolben ——— ]

Steuerkolben \

Burchlass

™~

obere (ftnung

untere Ofnung Rickschlagventil

Bild %0
Schmierpumpe

2 Die Schmierpumpe wird vom Triebwerk angetrieben. Der schwin-
gende Schalthebel ertejlt iiber ein Schaliwerk der Exzenterwelle eine lang-
same Drehbewegung. Der Arbeitskolben und der Steuerkolben werden
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durch die beiden gegeneinander um 90° versetzten Exzenter auf- und ab-
wirfs bewegt, wobei der Arbeitskolben durch eine Feder in seine obere
Lage zuriickgefiihrt wird. Wihrend der Aufwirtsbewegung saugt der
Arbeitskolben aus dem Behilter Ol durch die von ihm abgedeckte obere
Offnung an, sobald der Steuerkolben den DurchlaB freigegeben hat.

Wihrend seiner Abwirtsbewegung schlieBt der Arbeitskolben die obere
Offnung; gleichzeitig legt der Steuerkolben die untere Offnung frei, sodaB
das Ol in die zu den Schmierstellen fiilhrenden Leitungen gelangt. Jeder
Apparat enthilt 2-8 voneinander unabhingige Einzelpumpen.

3 Die Pumpen liefern mehr Ol, wenn der Schalthebel verkiirzt wird; bei
Verlingerung sinkt die Férdermenge. Fiir die Einstellung des Mitnehmer-
gestinges ist der Hebel mit mehreren Bohrungen versehen.

Die Fordermenge einzelner Pumpen wird durch Andern der Lage des
Arbeitskolbens gegeniiber dem Exzenter mit Hilfe der Stellschraube be-
einfluBt. Befindet sich die Stellschraube in der tiefsten Lage, so bewegt sich
der Arbeitskolben im untern Teil seines Zylinders. Da die obere Offnung
bereits zu Beginn des Kelbenhubes geschlossen wird, ist die Férdermenge
grofB. Wird hingegen die Stellschraube nach oben geschraubt, so kommt,
da der Arbeitskolben in hoherer Lage arbeitet, die obere Offnung eni-
sprechend spiter zum AbschluB, wodurch die Olmenge sinkt.

4 Das Ol ist durch das obere Sieb entsprechend dem im Gehiuse befind-
lichen MeBstift einzufiillen. Um auch bei kalter Witterung eine einwand-
freie Schmierung zu gewihrleisten, ist eine Dampfheizung eingebaut, die
iber ein Absperrventil mit dem Armaturenstock in Verbindung steht. Die
Handkurbel dient zur Kontrolle der Olférderung im Stillstand der Lok (s 48¢).

5 Die Schmierpresse ist zum
behelfsmiBigen Schmieren der
Zylinder beim Versagen der
Schmierpumpe sowie zum be-
triebsmiBigen Schmieren des
Flachschieber - Regulators  be- zum Zylinder
stimmt. Die Presse befindet

Einfllloffnung Kurbel

Einweghahn

sich im Fiihrerstand. Sie besteht  pmenrweghah  vom Armaturenstock
aus dem Kolben, der durch Bt 91
einen Kurbelantrieb im Zylin- Schmierpresse
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48 der verschoben wird, Zum Einfiillen des Zylinderdls muB der Kolben in
derausgezogenenlLagestehen, wihrend erzum Schmieren beigeschlossener
Einfilléffnung nach vorn zu schrauben ist. Dabei besteht die Méglichkeit,
die Presse mit dem vorn angeordneten Einweghahn auf den Regulator
und mit dem unten befindlichen Mehrweghahn auf die Zylinder und
Schieber wirken zu lassen. Weitere Stellungen des Mehrweghahns
ermoglichen, die Leitungen zu den Schmierstellen iiber das mit
« Schmierpresse» bezeichnete Absperrventil am Armaturenstock unter
Dampfdruck zu seizen; das Ol wird dadurch auf den zu schmierenden
Stellen zerstiubt. Die Presse mufB3 dabei so gehandhabt werden, daB8 das
Ol zuerst in die Leitung gepreBt wird, worauf durch Umstellen des
Mehrweghahns der Dampf zuzufiihren ist. Das Eindringen des Dampfes in
den Zylinder der Schmierpresse wird durch ein Riickschlagventil ver-
hindert.

Kontrollschraube

von der Ausflussdtfnung
Schmierpresse — -- '//, = ‘E\‘\E\ — von der
' o Schmierpumpe
Riickschlagventil

zur Schmierstelle

Bild 92

Schmierstutzen

¢ Die Schmierstutzen, die den einzelnen Schmierstellen des Zylinders
und des Schieberkastens zugeordnet sind, verhindern das Eindringen von
Kondenswasser in die Schmierleitungen sowie das Eindringen von Ol in
die Leitungen des Dampfzerstiubers. Eine Schraube dient zur Kontrolle der
Schmierung.

7 Das Zusammenwirken der zwei Schmierpumpen und der Schmier-
presse bei der C5/6-Lok geht aus B 93 hervor. Die Schmierpumpen férdern
das Ol nicht nur zu den Zylindern und Schiebern, sondern auch zu den
vordern Stangenlagern der Hochdruckschieber. Mit der Schmierpresse ist
nur die behelfsmiBige Schmierung der Hochdruckstufe méglich. Durch die
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Verbundwirkung gelangt jedoch das Ol mit dem Dampf auch zur Nieder- 48
druckdampfmaschine, sodaB auch diese geschmiert wird.,

Rauchverbrenner Heizung Schmierpumpe Schmierpumpe links

Schienenspritze / Oeleinlass-Stutzen
£ / ND-Zylinder links

1 ND-Kolbenschieber links

Zerstduber

HD-Zylinder links
[ 5 I} | HD-Kolbenschieber links

—
—-i'l' HD -Kolbenschieber rechts
HD-Zylinder rechts

Schmierpresse / . X
X, ND-Kolbenschieber rechts
Ik L
vl — ND-Zylinder rechts

Regulator Schmierpumpe rechts

Bild 93
Schmierschema der C5/6-Lok

Bei lingere Zeit leerlaufender Lok besteht die Notwendigkeitf, das ol
mit Dampfdruck in die Zylinder zu férdern. Es wird dadurch Gewihr ge-
leistet, daB eine richtige Verteilung des Schmiermittels eintritt, wie dies bei
arbeitender Maschine infolge der Dampfzirkulation der Fall ist.

Fiir die Leerlaufschmierung der Niederdruckstufe ist am Armaturen-
stock das mit «Zerstduber» bezeichnete Ventil zu 6ffnen. Der Dampf mischt
sich im Schmierstutzen mit dem von der Schmierpumpe kommenden Ol.
Fir die Leerlaufschmierung der Hochdruckstufe ist das Dampfventil
«Schmierpresse» zu dffnen und der Mehrweghahn der Schmierpresse
derart einzusfellen, daB der Dampf zu den Zylindern gelangt.

8 Die iibrigen Lokgattungen sind mit einer dhnlichen Schmierung aus-
geriistet. Bei den Flachschiebern von HeiBdampflok gelangt das Ol durch
Bohrungen auf das Register, wihrend es bei NaBdampflok in den Schieber-
kasten gespritzt wird.
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Der Ballschmierapparat (825 und 64)

' Unter Dampfdruck stehende Teile, die an die Schmierung weniger
hohe Anspriiche stellen, sind mit Ballschmierapparaten ausgeriistet. Es be-
trifft den Dampfzylinder der Luftpumpe und das dampfgesteuerte Um-
strémventil.

? Die Schmierung setzt selbsttitig ein, sobald der zu schmierende Raum
unter Druck steht. Der Dampf gelangt durch eine Diise in den Olbehilter,
wo er kondensiert, was ein Ansteigen des Olstands tiber die Diisenéffnung
zur Folge hat. Dadurch gelangt das Ol durch die gleiche Diise zu den
Schmierstellen.

2 Vor dem Einfiillen des Ols ist das Kondenswasser mit der dafiir be-
stimmten Schraube abzulassen. Das Ol ist bis ca 2 mm unter die Diisen-
offnung einzufiillen.

Der Dochtschmierapparat

' Die Dochtschmierapparate dienen zur Schmierung von nicht unter
Dampfdruck stehenden Teilen, zB Kolben- und Schieberstangenlager bei
der Durchfiihrung der Stopfbiichsen, Gleitflichen der Achskisten usw.

2 Das Mechanismusél, das bis 5 mm
unter die Offnung der Stutzen einzufiillen
ist, wird von Dochten angesaugt und durch
Rohrleitungen zu den Schmierstellen ge-
fihrt. Jeder Apparat besitzt bis zu 8 An-
schlisse.

Docht

Oelbendlter

Absperrhahn -

3 Bei AuBerbetriebsetzung der Lok ist
die Schmierung durch den Absperrhzhn zu

2u den Schmierstellen

Bild 94
Dochtschmierapparat unterbinden.

Der Nadelschmierapparat

! Die Nadelschmierapparate werden zum Schmieren von Teilen ver-
wendef, die eine exzentrische oder eine hin und her gehende Bewegung
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ausfiihren, zB der Kurbellager der Ex- Nadel hichster Oelstand
Klappdeckel 1/

A
L W2

zenter und Triebstangen, der Lager der
Lenker und Schwingen sowie der Kreuz-

%0700
N

Dise
Stutzen

kopfe.

2 Die Olbehilter sind in dem sich be-
wegenden Teil eingebaut und werden
mit einem gut abdichtenden Klappdeckel

Bild 95
geSCthSSEI"I. Das bIS héchsfens 2 mm Nadelschmierapparat an einer Triebstange

unter die Diusendffnung aufzufiillende

Mechanismusdl wird bei sich bewegendem Schmierapparat in die Diisen-
offnung geschleudert, worauf es durch eine Bohrung zur Schmierstelle
gelangt.

3 Die Schmierdlmenge wird durch eine Nadel geregelt, die je nach Be-
diirfnis verschieden stark bemessen ist.

Schmierlocher und Schmierfilze

! Diese Schmierung findet an schwach beanspruchten und daher wenig
Ol erfordernden Schmierstellen ihre Anwendung, zB an den Lagern der
Steuerwelle, des Schwingensteins, der Aufhingung, des Bremsgestinges
usw.

2 Da die Wirkung der Schmierung von kurzer Dauer ist, sind die be-
treffenden Stellen héufig nachzuschmieren.
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53

DIE BEDIENUNG DER DAMPFLOK

Arbeitsteilung und Sicherheitsvorschriften

' Bei der Bedienung der Dampflok hat sich das Personal wie folgt in die
Arbeit zu teilen:

a) AusschlieBlich dem Lokfiihrer obliegt:
die Bedienung des Regulators, der Steuerung und der iibrigen auf der
Fiihrerseite angebrachten Apparate, die Untersuchung der Lok.

b) Dem Fiihrergehilfen sind unter der Aufsicht des Lokfiihrers folgende
Arbeiten zugewiesen:
die Feuerbedienung und -reinigung, die Kesselspeisung, die Bedie-
nung der Hand- und der Rangierluftbremse, die Schmierung, die Reini-
gung des Fuhrerstandes, der Signalmiftel und des Inventars sowie die
Bedienung aller auf der Fiihrergehilfenseite angebrachten Apparate.

2 Der Dampfbetrieb auf elekirisch betriebenen Strecken und Stationen
verlangt groBe Vorsicht gegeniiber den Gefahren des elekirischen Stromes.
Ferner bringt die Feuerbedienung eine Reihe weiterer Gefahrquellen mit
sich. Die felgenden Sicherheitsvorschriften sind deshalb genau zu beach-
ten, wobei der Lokfiihrer fir die Tatigkeit des Fiihrergehiifen mitverant-
wortlich ist:

a) Das Besteigen des Lokkessels und des Tenders ist auf Gleisen mit Fahr-
leitung, sofern diese nicht ausgeschaltet und geerdet ist, verboten.

b) Das Rohr zum Versorgen der Feuergerite und der Schutzbogen des
Tenders gewihren keinen voilstindigen Schutz gegen das Beriihren der
Fahrleitung. Bei der Verwendung von langem Werkzeug ist deshalb
gréBte Vorsicht geboten,

¢) Mit Feuergeriten oder andern langen Gegenstinden ist wihrend der
Fahrt so umzugehen, daB sie nicht iber die Begrenzungslinie der Fahr-
zeuge hinausragen. Das Werkzeug ist deshalb im Stillstand in die ge-
brauchsbereite Lage zu bringen.
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d) Das Beriihren der Fahrleitung mit dem Wasserstrahl beim Nissen der

Kohlen ist lebensgefihrlich und muB deshalb unter allen Umstinden
vermieden werden.

e) Bei der Bedienung der Kohlenabspritzvorrichtung ist zuerst der Injektor

f)

in Befrieb zu setzen und erst dann, wenn der Schlauch in der richtigen
Lage gehalten wird, das Absperrventil zu 6ffnen. Vor dem Abstellen des
injektors muB das Absperrventil geschlossen werden. Dem guten Zu-
stand und der richtigen Befestigung des Abspritzschlauches ist gréBte
Aufmerksamkeit zu schenken.

Es ist darauf zu achten, daB beim Nissen der Kohlen durch den Wasser-
strahl und beim Kesselspeisen durch das Schlabbern keine Personen be-
lastigt werden. Das Schlabbern und Spritzen des Aschenkastens iiber
Sicherungseinrichtungen sowie das Offnen der Schlammhahnen in Sta-
tionen, in der Nihe von StraBen und von Gebiuden ist zu unterlassen.
Das Auswerfen von Wasser und RuB aus dem Kamin ist zu verhiiten.

g) Das Brennmaterial und die Feuergerite sind so zu lagern, daB wihrend

der Fahrt nichts hinunterfillt.

h) Die Feuergerite sind so anzufassen, daB der Griff einen Schutz der Hand

gegen das Anschlagen an der Fihrerstandriickwand oder am Tender
bietet.

Dampflok sind unter der Fahrleitung so anzuhalten, daf} sich keine Trag-
werke und Isolatoren unmittelbar tiber dem Kamin und den Sicherheits-
ventilen befinden.

k) Lastiger Rauch ist namentlich in Stationen, in der Nihe von Wohnhiu-

sern sowie in Tunneln zu vermeiden. Das Abblasen der Sicherheitsven-
tile ist zu verhiten.

Besteht Gefahr, daB durch Funkenwurf Brinde entstehen, so ist das
Feuer sorgfiltig zu bedienen; der Funkenfinger muB sich in einwand-
freiem Zustand befinden. Beim Befahren von Briicken, bei denen die
Schienen auf Holzschwellen ohne Schotterbett liegen, sind die Aschen-
kastenklappen zur Vermeidung von Brinden zu schlieBen.

m)Bei der Einfahrt in Tunnel muB wegen der Gefahr des Riickschlagens des

Feuers die Feuertiire geschlossen sein.

n) Der Fiihrergehilfe hat seine Arbeit so einzuteilepn, da3 ihm das Beob-

achten der Signale sowie der Stationsein- und -ausfahrten moglich ist.

87

53



54

Die Feuergerite

Auf der Lok sind in der Regel folgende Feuergerite vorhanden:

a) eine Kohlenschaufel zum Beschicken des Feuers;

©> ——

Bild 96

b) ein Kohlenhammer zum Zerkleinern groBer Kohlenstiicke und Bri-

ketts;

Bilg 97

¢} ein Kohlenkarst zum Losen und Vorziehen der Kohlen auf dem Ten-
der; der hammerférmige Teil dient zum Zerkleinern groBerer Stiicke;

\ jﬁf 9
Bild 98

d) ein Feuerhaken zum Verteilen des Brennmaterials und zum Lésen der

Schlacke in der Feuerbiichse;

C- —

Bild 99

e) ein Herzhaken zum Zuriickziehen der Schlacke, zum Reinigen des
Rostes und zum Verteilen des Reservefeuers;

Bild 100 W @
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f) ein Kipprosthaken (nur auf Lok mit Kipprost) zum Zerkleinern und
Enifernen der Schlacke aus der Feuerbiichse;

. 1

g) eine Schlackenschaufel (nur auf Lok ohne Kipprost) zum Entfernen
der Schlacke aus der Feuerbiichse;

L - ——

\b

Bild 102

h) ein Aschenzieher zum Entfernen von kleinen Schlackenteilen und der
Asche;

f

Bild 103

i) ein Rohrwandspachtel zum Abkratzen der Rohrwand (Spachtelseite)
und zum Reinigen der Rohréffnungen (Spifze) von Feuerungsriick-
stinden;

[} -

Bild 104

k) eine Rohrstépselstange zum Einfiihren der Rohrstdpsel in undichte
Siederohre. Das kugelférmige Ende dient zum Verstemmen undichier
Rohrumbdrdelungen.

Bild 105
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Aligemeines liber die Feuerbedienung und die Anlage
des Feuers

! Der Verbrennungsvorgang in der Feuerbiichse spielt sich nicht gleich-
miBig auf der ganzen Rostfliche ab. An Stellen starken Lufidurchgangs tritt
eine Belebung des Feuers ein. Da normalerweise die hintere Aschenkasten-
klappe offensteht, ist der Luftzug im hintern Teil des Rostes und an den Sei-
tenwinden groBer als vorn an der Rohrwand. Um eine rasche und gute
Dampfentwicklung zu erhalten, muB deshalb auf die betreffenden Stellen
mehr Brennmaterial aufgelegt werden, was zu einem in der Lingsrichtung
des Rostes keilformigen und in der Querrichtung muldenférmigen Feuer-
aufbau fiihri.

2 Die Kohlen sind nur leicht zu streuen, damit sie rasch anbrennen.
Dabei ist immer vorn zu beginnen, weil andernfalls die Ubersicht durch
die Flammen- und die Rauchentwicklung verlorengeht. Bilden sich trotz
dieser MaBnahmen Anhiufungen (schwarze Stellen), so sind diese mit dem
Haken zu verteilen. Locher, die sich durch die wei3gliihende Umgebung
bemerkbar machen, sind sorgfiltig auszufiillen. Jede andere Feuerungsart
hat starke Schlackenbildung und damit eine schlechte Ausniifzung des
Brennmaterials zur Folge.

3 Die Hohe des Feuers ist der Beanspruchung der Lok und dem ver-
wendeten Brennmaterial anzupassen:

a) Die Saar- und die polnische Kohle (Flammkohle) sind gasreich; sie bren-
nen schnell durch und erlauben deshalb ein niedriges Feuer. Man er-
reicht dadurch geringe Schlackenbildung. Zum Anlegen des Grund-
feuers ist der Rost mit einer Schicht faust- bis doppelfaustgroBer Stiicke
zu belegen.

b) Die Ruhrkohle brennt langsam durch und backt in der Feuerbiichse zu
groBen Kuchen zusammen. Da dadurch der Zutritt der Verbrennungs-
luft erschwert wird, dauert das Anbrennen und Durchbrennen verhilt-
nismaBig lange. Das Feuer ist etwas hdher zu halten, und die Kohle ist in
diinnen Schichten in kurzen Zeitabstinden aufzulegen. Mit dem Nach-
feuern darf erst begonnen werden, wenn das Grundfeuer weill durch-
brennt. Bei ungeniigender Dampfentwicklung empfiehlt es sich, die
Ruhrkohle mit Briketts zu mischen.
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c) Die USA-Kohle besteht haufig aus feinem Material, das nur wenig groBe
Sticke enthilt. Wenn maglich, ist deshalb Flamm- oder Ruhrkohle bei-
zumischen. Das Feuer muB}, um einen geniligenden LuftzulaB zu gewih-
ren, niedrig gehalten werden. Da diese Kohle zu feinkdrniger Schlak-
kenbildung neigt, ist der Feuerreinigung groéBte Aufmerksamkeit zu
schenken.

d) Der Koks wird in zwei Formen, als Ruhr- und als Gaskoks, verwendet.
Beide Arten enthalten wenig Gase und brennen deshalb verhalinismiBig
langsam durch. Vor Beginn der Fahrt ist ein gutes Grundfeuer aus Stiick-
kohle oder aus Briketts anzulegen. Mit dem Nachfeuern ist frithzeitig zu
beginnen. Das Koksfeuer muf3 hoch gehalten werden.

e} Die Steinkohlenbriketts sind vor dem Verfeuern zu zerkleinern. Dabei
sind bei starker Belastung der Lok kleinere Stiicke als bei schwacher
Beanspruchung zu verwenden. Das Grundfeuer ist mit grobem Material
anzulegen.

4 Hauptsichlich das feinkdrnige Brennmaterial ist vor dem Verfeuern
mit Hilfe des Kohlenabspritzschlauches zu nissen, Dadurch wird die Brenn-
schicht in der Feuerbiichse luftdurchlassig, was der Schlackenbildung ent-
gegenwirkt. Ferner vermindert sich die Staubbildung, womit der Ver-
schmutzung des Fiithrerstandes und Augenschiden begegnet wird.

5 Besondere Aufmerksamkeit ist der Verhiitung der Raucheniwicklung
zu schenken. In erster Linie wird dies durch richtige Bedienung des Rauch-
verbrenners erreicht (s 18). Fehit diese Einrichtung, so |48t sich durch
Offnen der Feuertiire und im Stillstand durch leichten Gebrauch des Hilfs-
blisers ein gewisser Erfolg erzielen. Da jedoch die Feuerbiichse infolge der
eintretenden kalten Luft abgekiihlt wird, was die Dampfentwicklung beein-
trichtigt und zu Rohrschiaden fiihrt, ist das Offenhalten der Feuertiire auf
das notwendige MaB zu beschrinken. :

¢ Der Hilfsblaser wirkt schidlich auf die Heizrohre und die Feuerbiichs-
winde in allen Fillen, wo kalte Luft in die Feuerbiichse tritt. Beim Feuer-
reinigen und beim Zuriickziehen des Reservefeuers, dh wenn ein Teil der
Rostfltiche frei liegt oder die Feuertiire gedffnet ist, darf der Bliser nur
schwach in Betrieb gesetzt werden. Durch zu starken Gebrauch des Hilfs-
blisers wird die Schlackenbildung geférdert.
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Anheizen der Lok

' Vor dem Anheizen der Lok sind folgende Arbeiten und Kontrollen
durchzufithren:

a) Offnen der Absperrhahnen der Wasserstandanzeiger. Bei nicht sicht-
barem Wasserstand darf die Lok nicht angeheizt werden.

b) Kontrolle der Feuerbiichse, hauptsichlich der Stehbolzen, Sicherheits-
boizen und Heizrohre auf Dichtigkeit sowie des Rostes auf richtige Lage
und guten Zustand der Roststibe. Entfernen der Schlacke.

c) Kontrolle, ob Regulator geschlossen, Steuerung in Mittelstellung,
Schlammhahnen offen,
Auswaschbolzen festgezogen
Dampfentnahmen geschlossen,
Handbremse angezogen,
Speisekopfhahnen offen,
Wasserabsperrventile des Tenders offen.

2 |n der Feuerbiichse ist eine gleichmiBige Lage Anfeuerholz auszubrei-
ten und anzuziinden, worauf eine erste Schicht faustgroBer Kohlen- oder
Brikettstiicke zu streuen ist. Nach gutem Durchbrennen der ersten Schicht
sind weitere, gleichmiBig verteilte Lagen aufzutragen.

Die hintere Aschenkastenklappe und, sofern rasch aufgeheizt werden
muB auch die vordere, miissen offen sein; beide Klappen sind jedoch wih-
rend des Anheizens und Nachfeuerns voriibergehend zu schlieBen, um zu
verhiiten, daBl die Flammen bei offener Feuertiire in den Fiihrerstand
schlagen.

* Die Verwendung von Benzin und andern leicht zu Explosivgemischen
verdampfenden Fliissigkeiten ist verboten. Hochstens mit Petrol getrankte
Putzfiden diirfen bei kalten Lok mit der nétigen Vorsicht gebraucht werden.

4 Wird die Lok sofort in Dienst genommen, so ist nach 57 weiterzu-
feuern. Andernfalls muB ein Reservefeuer angelegt werden (s 59).

5 Fir das Anheizen bis zu einem Kesseldruck von etwa 3 atm sind unter
Verwendung eines fremdbeliifteten, in die Kaminmiindung eingefiihrten
Hilfsblisers etwa 2 Std erforderlich. Ohne dieses Hilfsmittel miissen un-
gefihr 4 Std aufgewendet werden.
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Ubernahme der Lok und Vorbereitung zur Fahrt

! Bei der Ubernahme der Lok sind folgende Vorkehrungen zu treffen:

a) bis ¢) wie 56'. Die Woasserstandanzeiger sind zum Beseitigen von
Kesselstein durchzublasen;

d) Untersuchen der Lok und des Tenders auf Fehler und Mingel, sofern
nichis anderes angeordnet ist;

e) Schmieren aller Schmierstellen nach 48~52 mit den vorgeschriebenen
Olsorten, sofern nichts anderes angeordnet ist.

2 Das Reservefeuer (59) ist iber den ganzen Rost auszubreiten und mit
neuem Brennmaterial zu Uberstreuen. Nach gutem Durchbrennen dieser
Grundschicht sind nach und nach weitere Lagen so aufzuwerfen, dal das
anzustrebende muldenférmige Feuer (55) erreicht wird. Dabei darf immer
erst dann nachgefeuert werden, wenn die vorhergehende Schicht gut
durchgliiht ist.

Steht zu wenig Reservefeuer zur Verfiigung, so ist dieses nur auf einem
Teil des Rosfes auszubreiten und mif neuem Material zu erginzen, worauf
nach gutem Durchbrennen der ganze Rost zu decken ist.

3 Wihrend des Aufheizens muB die hintere Aschenkastenklappe offen-
stehen. Die vordere Klappe ist in der Regel nur zum Anfachen des Reserve-
feuers zu &ffnen. Der Hilfsbliser soll nur miBig verwendet werden.

4 Das Feuer ist so anzulegen, daB die Fahrt mit einem gut durchgliihten
Feuer in einer der voraussichtlichen Beanspruchung der Lok angepafBten
Héhe angetreten wird. Die fiir einen zweckmaBigen Feueraufbau erforder-
liche Zeit ist abhingig von der Menge und der Qualitit des vorhandenen
Reservefeuers, vom Kesselwasserstand, vom Dampfdruck sowie von den
Eigenschaften des Brennmaterials.

Wird das Reservefeuer zu spit auseinandergezogen, so fehlt die Zeit
zum schichtenweisen Anlegen und guten Durchgliihen des Grundfeuers.
Anderseits ist zu verhiten, daB der Dampfdruck zu rasch ansteigt, da sonst
der Aufbau des Grundfeuers vorzeitig unterbrochen und die Klappen ge-
schlossen werden miissen. Die Feuerbedienung ist so einzurichten, daB bis
zur Abfahrt immer wieder Brennstoff in kleinen Mengen aufgelegt wer-
den kann.
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5 Mit dem Kesselspeisen ist zuriickzuhalten, damit die Méglichkeit be-
steht, den Kesseldruck bei vorzeitigem Erreichen des Hochstwertes durch
Zufiihren von Speisewasser zu senken,

¢ Steigt der Druck zu rasch, so ist die hintere Aschenkastenklappe auf
den ersten Zahn zu stellen. Ein vollsiandiges SchlieBen mulB vermieden
werden, weil bei Unterbindung der Luftzufuhr die Gefahr des Abbrandes
der Roststibe und des Verbackens der Rostschlitze durch Schlacke ent-
stiinde.

7 Unmittelbar vor der Abfahrt ist es vorteilhaft, durch kurzes Offnen des
Hilfsblisers das Feuer rasch auf Vollglut zu bringen.

8 Erginzung der Vorrite siehe 32

? Fir das Bereitstellen einer Lok mit Reservefeuer ist mit einem Zeit-
bedarf von 30—50 Min zu rechnen.

Die Feuerbedienung wihrend der Fahrt

' Um den muldenférmigen Aufbau des Feuers (55) wiahrend der Fahrt
zu erhalten, sind folgende Richtlinjen zu beachten:

Jede Beschickung besteht in der Regel aus 5 Schaufeln Brennmaterial.
Der Inhalt der ersten 4 Schaufeln ist mit einer gewissen Riickzugbewegung
abwechselnd lings der linken und rechten Feuerblichsseitenwand derart zu
streuen, daB3 das Feuer an den Winden sowie in den hintern Ecken erhéht
wird und allfillige Lécher ausgefiillt werden. Der Inhalt der 5. Schaufel ist
unterhalb der Feuertiire und in Richtung der beiden hintern Ecken der
Feuerbiichse zu verteilen; bei schwer arbeitender Lok sind 2 weitere
Schaufeln Brennmaterial in gleichem Sinne einzubringen.

z Die Neigung des Rostes sowie die Erschiitterungen bewirken ein
Nachrutschen der Kohle, sodaBB der vordere Teil und die Mitte des Rostes
in der Regel nur dann beschickt werden missen, wenn sich Lécher im
Feuer zeigen.

3 Die hintere Aschenkastenklappe ist je nach der Leistung der Lok mehr
oder weniger zu Sffnen. In der Regel ist die vordere Klappe auch bei
Riickwirtsfahrt geschlossen zu halten, damit die kalte Luft nicht direkt zur
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Rohrwand gelangt, was das Rohrrinnen begiinstigen wiirde. Solange das
Feuer noch stark ist, diirfen die beiden Klappen nicht gleichzeitig geschlos-
sen werden.

4 Gegen das Ende der Fahrt ist moglichst wenig und nur mit klein zer-
schlagenem Material nachzufeuern. Anhiufungen von Brennmaterial sind
rechtzeitig mit dem Haken zu verteilen.

5 Vor der Ankunft auf der Endstation ist die Aschenkastenspritze in
Titigkeit zu setzen, um die Staubbildung beim Entleeren des Aschen-
kastens zu vermindern.

¢ Uber die Bedienung der Dampfmaschine siehe 238,

Feuerreinigung, Reservefeuer und Verlassen der Lok

! Die Feuerreinigung umfaBt das Entfernen der Schlacke und die An-
lage eines frischen Feuers bzw eines Reservefeuers, sofern die Lok lingere
Zeit stationiert werden soll.

2 Mif der Feuerreinigung kann bereits vor der Ankunft in der Endstation
begonnen werden, sofern die Lok nicht mehr stark beansprucht wird und
keine Gefahr der Rauchbelistigung besteht.

3 Vor der Feuerreinigung ist dafir zu sorgen, daB3 geniigend durchgliih-
tes Brennmaterial als Grundlage fiir das frische Feuer bzw fiir das Reserve-
feuer zur Verfiigung steht. Notigenfalls sind einige gréBere Kohlen- oder
Brikettstiicke in einer Rohrwandecke aufzulegen.

4 Die Feuerreinigung ist damit zu beginnen, daB das noch vorhandene
gute Feuer der einen Feuerbiichsseite auf die andere beférdert wird, wor-
auf auf dem vom Feuer entbléBten Teil des Rostes die Schlacke zuriick-
zuziehen ist. AnschlieBend ist das Feuer auf die gereinigte Rostfliche zu
verschieben und die restliche Schlacke zuriickzunehmen. Bei kleinen
Feuerbiichsen kann auch zuerst der vordere und dann der hintere Teil des
Rostes auf die beschriebene Weise gereinigt werden.

s Wird die Lok weiterverwendet, so ist das vorbereitete Material nach
dem Entfernen der Schlacke auszubreiten und fiir den Aufbau eines fri-
schen Feuers zu verwenden. Soll ein Reservefeuer angelegt werden, so ist
das durchgliihte Material vorn an die Rohrwand zu schieben und mit gro-
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ben Kohlen- oder Briketistiicken zu decken. Die dazu erforderliche Brenn-
stoffmenge richtet sich nach der GroBe der Rosiflache und der Dauer der
Stationierung.

6 Wird die Schlacke bereits wihrend der Fahrt zuriickgezogen, so ist
sie mit dem Feuerhaken aufzulockern, sodaB ein vollstindiges Durchbren-
nen erreicht wird. Entstehende Locher sind nétigenfalls mit frischem
Brennmaterial zu decken.

7 Die Schlacke ist nicht sofort nach der Feuerreinigung, sondern erst
vor der Wiederindienstnahme der Lok durch den Kipprost oder durch
Herausschaufeln zu entfernen. Dadurch wird die schidliche Abkiihlung der
Feuerbiichse vermindert. Die Schlacke ist an den dafiir bezeichneten
Orten abzulassen.

8 Wihrend der Feuerreinigung miissen der Regulator und die Aschen-
kastenklappen geschlossen sein. Die Injektoren diirfen nicht in Betrieb ge-
setzt werden. Der Kessel soll deshalb vor Beginn der Arbeiten bis etwa zur
halben Hohe der Wasserstandanzeiger mit Wasser gefiillt sein.

9 Ein schlecht angebranntes Reservefeuer hat Spannungen in der Rohr-
wand zur Folge, was zu Rohrschiaden fuhrt. Zum raschen Anfachen des
Feuers ist deshalb die vordere Aschenkastenklappe voriibergehend zu
offnen.

1 Wihrend des Stationierens sind beide Aschenkastenklappen ge-
schlossen zu halten. Der Kesseldruck soll 6—8 atm nicht tibersteigen. Be-
steht die Notwendigkeit, Kesselwasser nachzuspeisen, so ist vorgingig das
Reservefeuer auszubreiten und die hintere Aschenkastenklappe zu &ffnen.

" Die Rauchkammertiire darf nur bei niedrigem Feuer geodffnet wer-
den. Die Aschenkastenklappen sowie die Feuertiire miissen geschlossen
sein. Die Injektoren und die Luftpumpe diirfen nicht in Tatigkeit gesetzt
werden. ‘

12 Vor dem Verlassen der Lok sind folgende Arbeiten und Kontrollen
durchzufihren:

a) Erginzen der Vorrite;

b) Kontrolle, ob Regulator geschlossen und Steuerung in Mittelstellung
(E4/4-Lok 8901—8917 s 27);
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c¢) Offnen der Schlammhahnen; 59
d) Anziehen der Handbremse;

e) SchlieBen alter Dampfentnahmen;

f) SchlieBen der Aschenkastenklappen;

g) SchlieBen der Absperrhahnen der Dochtschmierapparate;

h) Untersuchen aller Teile auf Fehler und Mingel, sofern nichts anderes
angeordnet ist;

i) Kontrolle des Wasserstands im Kessel und SchlieBen der Absperr-
hahnen;

k) SchlieBen der Speisekopfhahnen, sofern die Lok lingere Zeit ohne
Uberwachung stationiert wird oder ein Riickschlagventil undicht ist.

97



60

61

WEGLEITUNG ZUM VERHUTEN
VON STORUNGEN UND SCHADEN

Allgemeines

! Die Ausfithrungen in den folgenden Abschnitten beschrinken sich auf
die wichtigsten Stérungen an den Dampflok. Im iibrigen wird auf die fur
elektrische Triebfahrzeuge erlassenen Bestimmungen verwiesen.

2 An den Dampflok kénnen Stérungen oft nur bei angeheizier und
arbeitender Maschine erkannt werden. Rechtzeitiges und richtiges Melden
der Lokfiihrer ist daher wichtig.

Storungen am Dampfkessel

! Das Ausschmelzen von Sicherheitsbolzen ist auf Wassermangel im
Kessel zurlickzufiihren. Da dadurch die Gefahr der Beschidigung der
Feuerbiichse besteht, mufB3 sofort mit beiden Injektoren nachgespiesen
werden, und das Feuer ist so rasch als mdglich zu entfernen. Um das
Ausschmelzen der Sicherheitsbolzen zu vermeiden, ist dafiir zu sorgen,
daB der Wasserstand im Kessel nicht auf ein unzulissig tiefes Mal sinkt.
Es mul beriicksichtigt werden, daB bei gedffnetem Regulator ein 2-5 cm
zu hoher Wasserstand angezeigt wird (scheinbarer Wasserstand). AuBer-
dem entsteht infolge der Neigung der Strecke eine Fehlanzeige, die zB
fir eine C5/6-Lok bei einer Steigung von 20%w in Vorwirtsfahrt +4 cm
und in Rickwirtsfahrt — 4 cm betrigh.

Nach dem Ausschmelzen eines Sicherheitsbolzens darf die Lok ohne
vorherige griindliche Untersuchung der Feuerbiichse durch den Kessel-
schmied nicht in Betrieb genommen werden.

2 Briiche von Stehbolzen machen sich durch Austreten von Wasser oder
Dampf aus der Kontrollbohrung bemerkbar. Sie sind oft auf Spannungen
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in den Feuerbiichswinden infolge unsachgemiBer Feuerbedienung zuriick-
zufiihren. Es besteht die Méglichkeit, die Bohrung gebrochener Bolzen
auch bei angeheizter Lok durch Eintreiben eines Stifts von der Feuer-
biichse aus zu vernageln.

Sind jedoch mehr als 4 benachbarte Stehbolzen gebrochen, so miissen
sie ersefzt werden, weil andernfalls die Feuerbilichswinde zu stark bean-
sprucht wiirden.

3 Das Rohrrinnen entsteht durch Lockerung des PreBsitzes zwischen
Rohrstutzen und Feuerbiichsrohrwand. Diese Stérung ist in vielen Fillen
auf schlechte Feuerbedienung zuriickzufiithren. Der Schaden kann behelfs-
miBig wihrend des Betriebes durch Verstemmen mit Hilfe des kugel-
fsrmigen Endes der Rohrstdpselstange repariert werden. Eine dauerhafte
Instandstellung ist im Depot durch Verstemmen und Walzen vorzunehmen.

4 Rohrbriiche sind hiufig auf starkes Verrosten oder auf Materialfehler
zuriickzufihren. Der Wasserverlust im Kessel ist dabei meist so gro8, daf3
der Wasserstand rasch unter den zulissigen Tiefstand sinkt. Es sind daher
die gleichen MaBnahmen wie beim Ausschmelzen eines Sicherheitsbolzens
zu ergreifen. Nach einem Rohrbruch, der sich an starkem Gerausch in der
Feuerbiichse und an raschem Druckabfall im Kessel erkennen 4Bt ist beim
Offnen der Feuertiire wegen der Gefahr des Verbriihens gréBte Vorsicht
geboten. Briiche von Siederohren konnen behelfsméBig mit Hilfe der auf
der Lok mitgefilhrten Rohrstdpsel und der Stopselstange unschidlich
gemacht werden. Die eisernen Rohrstopsel sind in zwei GréBen vorhan-
den; die kleineren dienen zum Verstopfen des Siederohrstutzens in der
Feuerbiichsrohrwand, die gréBeren zum Verstopseln der Offnung in der
Rauchkammerrohrwand. Gebrochene Rohre, die sich unmittelbar gegen-
iiber der Feuertiire befinden, diirfen wegen der Unfaligefahr, die durch
Lésen eines Stopsels entstehen konnte, nicht auf diese Weise behandelt
werden. Rauchrohre kénnen nicht verstépselt werden.

s Durch verruBte und verstopfte Siede- und Rauchrohre wird die
Dampfentwicklung vermindert und der Brennstoffverbrauch erhéht. Die
Rohre miissen deshalb in regelmiBigen Zeitabstinden ausgeblasen und
die Rohroffnungen in der Feuerbiichsrohrwand mit dem Rohrwand-
spachtel gereinigt werden.
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¢ Der Kesselstein verursacht groBeren Brennstoffverbrauch und schlech-
tere Dampfentwicklung. Starke Ablagerungen sind betriebsgefihrlich
(Kesselexplosionen), weil das Wasser die Wérme nicht geniigend abfiihrt
und zudem die Rostbildung begiinstigt wird. Die Kessel miissen deshalb
je nach der Beanspruchung der Lok und der Hirte des Wassers in Zeit-
abstinden von 10-30 Tagen ausgewaschen werden. Bei chemischer Speise-
wasserreinigung ist auf Anordnung des Zf eine wesentliche Ausdehnung
der Fristen zulissig.

Um die Kesselsteinbildung zu vermindern, wird dem Speisewasser
Sodalésung oder ein besonders wirksamer chemischer Zusatz beigemischt.
Beim Fiillen des Kessels nach dem Auswaschen werden diese Mittel dem
Kesselwasser, bei den Wasserfassungen im Betrieb dem Tender bei-
gegeben. Die erforderliche Menge, die sich nach der von Ort zu Ort
verschiedenen Hirte des Wassers richtet, wird durch die Depotleitung
vorgeschrieben. Die im Betrieb vorhandenen Abschlammvorrichtungen
sind nach 17 zu bedienen.

7 Verschiedene Hilfseinrichiungen wie Injektoren, Speisekopfventile
und Wasserstandanzeiger sind ebenfalls der Kesselsteinablagerung unter-
worfen. Sie miissen deshalb anliBlich des Kesselauswaschens in einem
Salzsdurebad gereinigt werden. In den Injektoren duBert sich der Kessel-
steinansatz dadurch, daB wihrend des Speisens Wasser durch das Schlab-
berrohr verlorengeht. Dicke Schichten verindern die Diisen und ver-
unmdglichen die Inbetriebsetzung.

Im Speisekopf wird das Riickschlagventil durch Kesselsteinablagerungen
undicht. Dadurch erwirmt sich der Injektor, was ebenfalls die Inbetrieb-
setzung erschwert oder verunméglicht.

8 Die Saugwirkung des Auspuffes in der Rauchkammer ist wichtig fir
eine gute Dampfentwicklung. Folgende Fehler stéren die Bildung eines
Unterdruckes in der Rauchkammer und fithren zu ungeniigender Leistung
der Lok:

schlechtes SchlieBen der Rauchkammertiire,

Funkenfinger verstopft oder verschoben,

starke Ablagerung von RuB und Ol am Blasrohrkopf,

AnschluB eines Uberhitzerelementes am Uberhitzerkopf undicht.
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9 Zu tief eingestellte Sicherheitsventile fiihren wegen zu frithen Ab-
blasens zu vermehrtem Brennstoffverbrauch. Sie sind deshalb sobald als
méglich durch das Depot genau einzustellen.

10 Durch fehlende oder ausgebrannte Roststibe wird das Anlegen des
Feuers behindert. Der Schaden ist bei nichster Gelegenheit zu beheben.

11 Undichte Aschenkastenklappen verunmdglichen ein Tiefhalten des
Druckes bei stationierten Lok. Verbiegungen der Klappen entstehen durch
unrichtiges Vorgehen bei der Feuerreinigung, zB indem die noch glihende
Schlacke nicht geléscht und nicht rechizeitig aus dem Aschenkasten ent-
fernt wird oder wenn die Lok iiber dem gliihenden Schlackenhaufen
stehengelassen wird

Storungen an der Dampfmaschine

1 Undichte oder beschidigte Kolben- und Schieberstangen-Stopfbiichsen
machen sich bei arbeitender Lok durch Ausstrémen von Dampf bemerkbar.
Die Ursache der Stérung liegt in der Regel in ungeniigender Schmierung,
zu starker Uberhitzung des Dampfes, schlechtem Dichtungsmaterial,
Abniitzung oder fehlerhaftem Zusammenbau (s 29). Beim Auftreten der
ersten Anzeichen kann haufig durch starkes Nachschmieren das voll-
stindige Ausschmelizen der Stopfbiichse wahrend der Fahrt verhindert

werden,

2 Stsrungen an Kolben und Schiebern lassen sich an pfeifendem Ge-
riusch, Rupfen der Steuerung sowie an unruhigem Lauf der Lok erkennen.
Bei derarfigen Anzeichen ist in erster Linie das richtige Arbeiten der
Schmierpumpe zu kontrollieren. Nétigenfalls ist die Schmierpresse zu
verwenden. Bei der Ubernahme ist die Pumpe von Hand durchzudrehen
und die Olférderung mit der Kontrollschraube an den Schmierstuizen zu
priifen.

3 Stdrungen an den Leerlaufvorrichtungen bewirken ein unregel-
miBiges Arbeiten der Dampfmaschine oder, bei Ricour-Ventilen, ein
Abblasen von Dampf wihrend der Fahrt. Derartige Stérungen verunmog-
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lichen nicht nur eine richtige Dampfverteilung, sondern haben auch eine
Verschlechterung der Feueranfachung zur Folge.

4 Stérungen am Triebwerk, die sich bei arbeitender Lok durch unruhi-
gen Lauf, starke StéBe und Schlige bemerkbar machen, sind meist auf
folgende Ursachen zuriickzufithren:

loser Kreuzkopfkeil,
lose Trieb- und Kuppelstangenkeile,
ausgeschlagene oder ausgeschmolzene Trieb- und Kuppelstangenlager.

Beim Ausschmelzen eines Triebstangenlagers besteht die Gefahr, daB
der Zylinderdeckel infolge des vergréBerten Lagerspiels durch den Kolben
herausgeschlagen wird. Warmlaufende oder ausgeschlagene Triebstangen-
lager sind deshalb schon nach den ersten Anzeichen durch Schmieren des
Kurbelzapfens mit Zylinderdl, Entfernen von Beilagen usw vor dem voll-
stindigen Ausschmelzen zu schiitzen. Nétigenfalls sind die Lagerdriicke
durch Vermindern der Geschwindigkeit zu verringern.

* Bei betriebsgeféhrlichen Stérungen am Triebwerk oder am Zylinder
ist es bei Zwillingslok ohne besondere Schwierigkeiten méglich, die betr
Dampfmaschine auBer Betrieb zu setzen. Zu diesem Zwecke sind die Trieb-
stange, die Exzenferstange, die Schieberschubstange, die Lenkerstange,
die Hingestange und die Zugvorrichtung der Schlammhahnen auszubauen
(sB 45 und 46). Der Kolben ist unter Verwendung einer Holzbeilage in
seiner hintern Lage zu versperren. Der Schieber muB in der durch eine
Kerbe an der Schieberstange bezeichneten Mittellage stehen; er ist dort
mit einer an der Schieberstangenfiihrung angebrachten Stellschraube
zu blockieren. Ferner ist der Voreilhebel am hintern Schlammhahn fest-
zubinden. Beide Schlammhahnen miissen offenstehen. Nach diesen Vor-
kehrungen kann die Lok mit eigener Kraft in Leerfahrt nach dem
nichsten Depot iiberfiihrt werden.

Bei Verbundlok dirfen einzelne Zylinder nur unter Leitung eines Auf-
sichtsbeamten auBer Betrieb gesetzt werden. Ganz allgemein ist es jedoch
vorteilhafter, sowohl Zwillings- als auch Verbundiok bei schwereren
Schiden nach 63 abzuschleppen.

¢ Schiden an der Steuerung lassen sich an abnormalem Klopfen und
Rupfen erkennen. Um groBere Beschidigungen zu verhiiten, ist sofort
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anzuhalten und notigenfalls die betr Steuerung auBer Betrieb zu setzen.
Dabei ist wie folgt vorzugehen:

Walschaert-Steuerung (B 45 und 46)

Exzenterstange, Hangestange, Lenkerstange und Zugvorrichtung der
Schlammhahnen ausbauen,

Schieber nach 625 in Mittellage festlegen,

Voreilhebel am hintern Schlammhahn festbinden,

Schlammhahnen &ffnen.

Joy-Steuerung (B 50)

Mitnehmerhebel, Lenkerstange, Pendelstange, Schieberschubstange und
Zugvorrichtung der Schlammhahnen ausbauen,

Schieber in Mittellage festlegen,

Schlammhahnen &ffnen,

Der Kolben der auBer Betrieb gesetzten Dampfmaschine liuft leer mit.
Es ist wichtig, daB die Schmierung mit Hilfe des Zerstiubers und der
Schmierpresse sichergestellt wird. Die zulissige Hochstgeschwindigkeit
betragt 45 km/h. Sie ist auf 30 km/h zu ermiBigen, sofern nicht fiir aus-
reichende Schmierung des Kolbens gesorgt werden kann.

Einrichten der Lok fiir Schleppfahrt

' Zum Uberfiihren einer kalten Lok miissen die Trieb- und Exzenter-
stfangen ausgebaut und die Kolben in ihrer hintern Endlage versperrt
werden. Die Kuppelstangen sind unter normalen Umstinden nicht zu
enifernen; ist der Ausbau notwendig, so hat er sich auf beide Maschinen-
seiten zu erstrecken.

2 Das Triebwerk muB nur dann nicht ausgebaut werden, wenn die
geschleppte Dampflok betriebsfihig ist und unter Dampf steht. Die Lok
ist durch einen kundigen Begleiter zu besetzen, der die Steuerung in die
betr Fahrrichtung zu legen und die Zylinderschmierung zu bedienen hat
(s 48). Bei Uberfiihrung auf lingeren Strecken ist es zur Schonung der
Stopfbiichsen zweckmaBig, den Regulator von Zeit zu Zeit leicht zu dffnen.

* Weitere Angaben betr die Héchstgeschwindigkeit und das Einrichten
der Bremse s FDR.
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