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II, Kolben.

Der Kolbenkdrper wird in der Regel aus FluBstahl von
kz — 50 bis 60 kg/qmm gepreBt oder gegossen. Durchmesser des
Kolbens 2 bis 3 mm kleiner als der des Zylinders, Kolbenbreite 100
bis 200 mm. ;

Kolben von HeiBdampflokomotiven sollen sich wegen ihrer Grofle
freischwebend im Zylinder bewegen kénnen. Die Kolbenringe diirfen
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Abb. 343. Hintere Kolbenstangenstopfbiichse nach ,Schmidt",
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Abb. 344. Hintere Schieberstangenfiihrung nebst Stopfbiichse;

niemals zum Tragen des Kolbenkérpers mit herangezogen werden.
Die hinten durch den Kreuzkopf gefiihrte Kolbenstange ist vorn
mit einer besonderen Fiithrung zu versehen. Zur Dichtung
dienen Ringe, deren Bauait fiir Heidampflokomotiven von der
fir Sattdampflokomotiven stark abweicht. Sattdampflokomotiven
haben meist zwei 25 bis 30 mm breite, Heildampflokomotiven drei
20 mm breite und 12 bis 16 mm starke federnde Ringe aus weichem
GuBeisen, Die Ringe sind entweder schrig oder S-férmig geschlitzt
und gegen Verdrehen mittels Stiftschrauben gesichert. In
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jedem Ring befindet sich eine 2 bis 3 mm tiefe Nut, von der aus
6 bis 8 Lécher von 3 mm Bohrung nach dem Inneren des Kolbenrings
fithren. Hierdurch soll ein Abklappen des Ringes vermieden werden.
Wiahrend die preuBlische Staatsbahn und zahlreiche andere Bahn-
verwaltungen 3 Kolbenringe anordnen, bevorzugt beispielsweise
Belgien eine Kolbenbauart mit nur 2 Ringen. Manche Bahnverwal-
tungen lassen, namentlich bei schweren Kolben, zur Vermeidung ein-
seitiger Abnutzung der Ringe infolge Durchbiegung der Kolbenstange
an der unteren Hilfte der Kolbenringe Messingstreifen annieten.

Die in Abb, 845 und 346 dargestellten Kolben finden bei der
deutschen Reichsbahn Verwendung. Der duBere Kolbendurchmesser
wird um 3 mm kleiner gehalten als der Zylinderdurchmesser. Alle
dufleren Kanten sind gut abgerundet. Hierdurch wird erreicht, daB
beim Aufsitzen des Kolbenkérpers auf die Zylinderwandung eine gute

Abb. 345/346. Dampfkolben der Reichsbahn.

Verteilung des Schmieréls erfolgt und der Kolben leicht hinweggleiten
kann. Kegelférmige Ausbildung des Kolbenkorpers in Abb, 346 ge-
stattet die teilweise Verlegung der Stopfbiichse in den Zylinderraum,
wodurch eine Verschiebung des Kreuzkopfes nach vorn und somit
Verlangerung der Triebstange bei gleichem Hub méglich ist.

Bei Kolben amerikanischer Lokomotiven hat man zweiteilige
Ausfithrungen. Auf diese Weise kann der cigentliche Kolbenkérper
weiter benutzt werden, wenn die Ringnuten des angenieteten Ring-
korpers ausgeschlagen sind. In diesem Falle ist nur die Auswechs-
lung des Ringkérpers erforderlich. Abb. 347 zeigt die Ausfithrung
der amerik. Lok.-Ges., Abb. 848 die der Baldwin-Lok.-Werke.

Die Kolbenstange wird bei Lokomotiven von etwa 450 mm
Zylinderdurchmesser ab durch den vorderen und hinteren Zylinder-
deckel gefiihrt, um besseres Tragen des Kolbens und gleichmaBigeres
Abniitzen ‘der Zylinderwandungen zu erzielen. Baustoff der Stange
ist bester Stahl von k., = 55 bis 65 kg/qmm bei etwa 25% Dehnung.
Verbindung von Stange und Kolbenkérper durch Warmauiziehen gegen

Igel, Handbuch des Dampflokomotivbates, 25
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einen Bund. Die Sicherung gegen Losen erfolgt durch Versplintung
oder besser durch eine vernietete Mutter. Durchmesser der Stange
etwa das 0,16 fache des Zylinderdurchmessers (bei Verbundlokomo-
tiven des Hochdruckzylinderdurchmessers). Verbindung der Kolben-
stange mit dem Kreuzkopf durch Kenus (etwa 1:5) und Keilsicherung,

VS Leerlantfeinrichtungien:

Bei Leerlauf, d. h. bei Fahrten der Lokomotive ohne Dampf,
erfolgt unmittelbar vor den Totpunkten beim Voréfinen der Schieber
ein Druckwechsel im Gesténge. In diesem Augenblick findet ein Aus-
gleich statt zwischen der im schiddlichen Raum des Zylinders zu-
sammengeprefiten Luft und Gasmenge und der in den Schieberkésten,
Dampfeinstrém- und Uberhitzerrohren befindlichen Gasmenge von ge-
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Abb. 347/348. Amerikanische Dampfkolben.

ringerer Spannung. Die Verdichtungslinie fallt plotzlich bis unter die
Massendrucklinie ab. Diese Entlastung des Gestdnges beim Druck-
wechsel ruft starke StéBe hervor, die mit fortschreitender Abnutzung
der verschiedenen Lager und Gleitflichen des Triebwerks zu schad-
lichen Erschiitterungen des Fahrzeuges fiihren konnen. Von Einflul auf
den ruhigen Gang der HeiBdampflokomotiven mit stark vergrofierten
Zylinderabmessungen ist die Anwendung von Leerlaufein-
richtungen, und zwar Druckausgleich- und Luft-
saugevorrichtungen,

Die Druckausgleichsvorrichtungen dienen zur Ver-
bindung beider Kolbenseiten oder Einstrémkanédle (seltener Um -
laufvorrichtungen zur Verbindung der Ein- und Ausstrém-
kandle). Sie sind bei geschlossenem Regler in Tatigkeit zu setzen,
um den Druck vor und hinter den Kolben auszugleichen. Der Uber-
druck bedingt eine Temperaturerhdhung, der Unterdruck erzeugt eine
Luftverdiinnung und bewirkt Verdunstung des Schmieréles, was zur




