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p) Lentz-Steuerung fiir Osterreich.

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

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

IV. Steuerung der Stumpf’schen Gleichstrom-
lokomotive,

Die. Gleichstromlokomotive entstand 1908 bei der Moskau-Kasan-
Bahn (Kolomna) und bei der preuBischen Staatsbahn (Vulkan). Thr
Vorteil liegt in der Vermeidung der Innenkondensation, da die Deckel
nicht durch Abdampf gekiihlt, sondern durch Komp-essionswiirme ge-
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heizt werden. Die Dampfersparnis wéchst mit zunehmender Dehnung
und abnehmender Uberhitzung. Bei Fiillungen bis 30% arbeitet die
Gleichstromlokomotive deshalb nach vielfacher Erfahrung so sparsam,
wie eine Verbundmaschine. Bei grofier Fiillung verschwindet der Vor-
zug des Gleichstroms, weil der Taupunkt nicht erreicht wird, wihrend
die hohe Kompression die Zugkraft schidlich beeinflufit. Anzustreben
ist Verminderung der Kompression bei grofen Fiillungen. Dies de-
schieht am leichtesten bei Schiebersteuerung, indem eine solche Aus-
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Zur Verwendung der Kompression sind die Auspuffleitungen nach
Abb. 290 ineinander zu fiihren. Der Auspuff des Zylinders der einen
Seite bewirkt so ein Absaugen im Zylinder der anderen Seite. Nach
Versuchen mit einer Gio-Gleichstromlokomotive wird ein hinreichender
Unterdruck erzeugt, um den schidlichen Raum bei 12 at Kesseldruck
von 17 auf 12% zu vermindern.?)

) Vgl. Stumpf: ,Die Gleichstrom-Dampfmaschine”, II. Auflage,
Miinchen 1921, Oldenbousg.
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Die Dampischlige sind nicht hédrter als bei gewdhnlichen Loko-
motiven, Die Feueranfachung ist sehr reichlich, da die Ausstrém-
energie des Dampfes nicht wie sonst durch Stol und Wirbelung auf
den Auspuffwegen gebrochen wird. Blasrohr und Schornstein miissen
wesentlich erweitert werden; denn der Blasrohrdruck ist 0, weil alle
Pressungs- in Strémungsenergie verwandelt wird.

Der Kolben erhilt keine vordere Fiihrung. Mittlerer Tragring
aus weichem GuBeisen, wie fiir Kolbenringe. Wandstirke 4 mm
- '/so Zylinderdurchmesser. AuBendurchmesser 0,97 bis 0,965 des
Zylinderdurchmessers. Linge der Tragiliche gleich !/s Kolbenhub; an
den Enden kegeliger Anschlu an den Durchmesser des Kolbenkérpers.
Kolbenstange zur Gewichtsersparnis zweckmafBig hohl gebohrt. Drei
Schmierstellen in Zylindermitte; eine oben, zwei unten unter 30°
versetzt,

Abb. 291. Scheitellinie der Stephenson-Steuerung,

b) AuBere Steuerung,
I, Ausgefiihrte Steuerungen.
@) Stephenson-Steuerung (Abb. 290 bis 292).

Auf Welle O sitzen zwei Hubscheiben O E: und O E: von gleicher
GroBe, die unter gleichem Winkel zur Kurbel O K auf Welle O
aufgekeilt sind. Von ihnen fithren zwei gleich lange Schwingen-
stangen, die offen oder gekreuzt sein konnen, zu den End-
punkten C: und C: der Schwingen, Uber den Schwingenstein P
und die Schieberstange S wird die Bewegung der Schwingen auf den
Schieber iibertragen. Der Ableitungspunkt P mit seiner Fiihrungs-
bahn bleibt stets in unveridnderter Hohenlage. Lagenverinderung des
Steines in der Schwinge und damit Verstellung der Fiillung durch
Heben und Senken der Schwinge. Je nach der relativen Lage des
Steines P zu den Antriebspunkten Ci; und C: ist fiir den Schieber-



