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VORWORT

Der Lokomotivfahrdienst ist einer der verantwortungsvollsten Berufs-
zweige der Deutschen Reichsbahn, Neben der Beherrschung betrieblicher
Vorschriften miissen Lokomotivfihrer und Heizer ein griindliches tech-
nisches Wissen besitzen.

Mit der Herausgabe der Buchreihen ,Lokomotivkunde” und , Lokomotiv-
betrieb” hat die Hauptverwaltung der Maschinenwirtschaft im Ministerium
fliir Verkehrswesen in Zusammenarbeit mit der Lehrmittelstelle des Ver-
kehrswesens Grundlagen fiir den Unterricht und das Selbststudium ent-
wickelt, die dem Nachwuchs das fachliche Ristzeug fir die Ausiibung
seines Dienstes geben. Die beiden Buchreihen enthalten zur Zeit folgende

Hefte:

Reihe Lokomotivkunde

Heft 1: Die Entwicklung der Dampflokomotive

Heft 2: Der Lokomotivkessel

Heft 3: Die Ausristung des Lokomotivkessels

Heft 4: Die Lokomotivdampfmaschine

Heft 5: Das Fahrgestell der Dampflokomotiven

Heft 6: Allgemeine Einrichtungen an Dampflokomotiven sowie Tender
und Vorratsbehalter der Tenderlokomotiven

Reihe Lokomotivbetrieb

Heft 1: Das Bahnbetriebswerk und die Lokomotivbehandlungsanlagen
Heft 2: Die baulichen und maschinellen Anlagen des Bahnbetriebswerkes
Heft 3: Die Arbeit im Bahnbetriebswerk

Heft 4: Behandlung der Dampflokomotiven und Tender im Betriebe
Heft 5: Unregelmahigkeiten im Lokomotivbetrieb

Heft 6: Unregelméahigkeiten im Bremsbetrieb (in Vorbereitung)

Das vorliegende Heft 5 ,Unregelmahigkeiten im Lokomotivbetrieb” soll
dazu beitragen, die Losung ,Schneller, sicherer und rentabler transpor-
tieren” zu verwirklichen. Schneller transportieren bedingt einen einwand-
freien Zustand der Lokomotiven. Sicherer transportieren kann das Loko-
motivpersonal einen Zug, wenn es seine Lokomotive so genau kennt, daf
es jeden beginnenden Schaden im Entstehen entdeckt und beseitigt, so
dals er nicht erst zur Betriebsstérung fithren kann. Tritt aber ein Schaden
ein, dann soll das Lokomotivpersonal die erforderlichen Abhilfsmak-
nahmen kennen.



Wird jeder Zug punktlich sowie stérungs- und unfallfrei an sein Ziel
beférdert, dann gestaltet sich der Transport auch rentabler.

Dem Lokomotivpersonal sowie den Anwértern fir diesen verantwor-
tungsvollen Dienstzweig wird mit diesem Heft 5 ein Buch in die Hand
gegeben, in dem von jedem Bauteil der Lokomotive die wichtigsten
Stérungsanfalligkeiten, deren Verhiitung bzw. deren Behebung zu finden
sind.

Die maschinentechnischen Aufsichtskréfte finden reichlich Stoff fir ihre
Dienstunterrichte, zu Referaten fiir besondere technische Anlisse sowie
fir thre eigenen Arbeitsgebiete als Dienststellenvorsteher, Gruppenleiter,
Kesselpriifer, Meister oder Brigadier.

Wenn das Heft von diesen Gesichtspunkten aus betrachtet und studiert
wird, so wird es dazu beitragen, zahlreiche Unregelméhkigkeiten zu ver-
mr?lilclien. Dann wiirde auch der Zweck, fir den es geschrieben wurde,
ertillt.

Senftenberg, den 13. Oktober 1958

Der Verfasser
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FORMELZEICHEN UND EINHEITEN

In der ,Verordnung Uber die physikalisch-technischen Einheiten” vom 14. 8. 1958
(GBI Teil | Nr.56) wird gesetzlich festgelegt, daf die dort genannten Grundeinhei-
ten fur alle Teile der Wissenschaft und Technik sowie fiir Unterricht und Lehre
verbindlich sind.

Die konsequente Durchfllhrung dieser Verordnung war bei Drucklegung dieses
Buches noch nicht mdglich. Die hier verwendeten physikalischen Begriffe sind
daher, soweit sie noch die veraltete Bezeichnung tragen, sinngem#l durch die
neuen gesetzlichen Mahkeinheiten und Kurzzeichen (s. auch Mitteilungsblatt des
DAMG der DDR Nr. 149, G-1-2) zu ersetzen.

Besonders zu beachten ist die strenge Trennung von Masse und Kraft bzw., Ge-
wicht (Masse mal Beschleunigung), da diese nicht mehr gleicherweise mit Kilo-
gramm bezeichnet werden durfen. Es ist also streng zu .unterscheiden, ob Masse-
oder Kraftbestimmungen durchgefiihrt werden. Kilogramm, Gramm, Tonne gelten
als Komparator fir Massen, dagegen Ist in der Technik mit Kréften zu rechnen, die
z. B. auf Bricken, auf Decken usw. ausgelibt werden. Diese Krifte sind mit Newton,
Kilopond, Pond und Dyn zu bezeichnen.

Das Newton ist die Kraft, die der Masse 1 kg die Beschleunigung 1 %: erteilt,

9y vom Hundert, Prozent

%00 vom Tausend, Promille

cm? Quadratzentimeter

m? Quadratmeter

cm? Kubikzentimeter

dm3 Kubikdezimeter = 1000 cm?

m? Kubikmeter = 1000 dm?

I Liter

mg Milligramm = 1/000 g

g Gramm

kg Kilogramm

t Tonne = 1000 kg

kg/cm? Kilogramm auf .ein Quadratzentimeter

at Atmosphére

mmWS mm Wassersdule

s Sekunde

min Minute

h Stunde

m/s Meter pro Sekunde

kcal Kilokalorie

oC Grad Celsius

1° dH 1 Grad deutsche Hérte = 10 mg CaO/l Wasser oder 7,19 mg MgO/I
Wasser

° Bé Grad Baumé

°E Grad Engler

ABKURZUNGEN

Fl Fahrzeitliberschreitung

I:l: ?3 }Hallstellung eines Hauptsignales

::: ;EsHl'fllzﬂ }Slellung «Fahrt frei” sines Hauptsignales

Lu-Grplir Gruppenleiter fur Lokomotivunterhaltung

NW Niedrigster Wasserstand

SO Schienenoberkante

BR Baureihe

DV Dienstvorschrift

BO : Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung

FV Fahrdienstvorschriften

DV 947 Dienstvorschrift fUr die Behandlung und Unterhaltung der Loko-
motiven im Betriebe

Rbd Reichsbahndirektion

RAW Reichsbahnausbesserungswerk

Bw Bahnbetriebswerk
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1 Schiaden und Stérungen an der Dampfkesselanlage
der Lokomotive

14 Feuerbiichse

1.1 Verhaltungsmaknahmen zur Verhiitung von Feuerbiichs-
schiden

Die Feuerbiichse ist einer der wichtigsten Teile der Lokomotive. Hohe
Temperaturen (bis zu 1500° C) werden hier entwickelt und groffe Warme-
mengen durch die Wandungen an das Wasser Ubergeleitet. Die Aus-
dehnung des Hinterkessels wie auch des Langkessels wirkt sich nicht nur
in einer einfachen Vergroherung der Lange und des Durchmessers aus.
Durch die verschiedenen Formen von Hinterkessel und zylindrischem
Langkessel werden die absoluten Betrige der Ausdehnung in dem rdum-
lichen Koordinatensystem fir beide Kesselteile verschieden; die Erwér-
mung bewirkt also eine Verzerrung der einzelnen Kesselteile in sich und
gegeneinander. Die zahlreichen Verankerungen zwischen Feuerbiichse
und Stehkessel behindern jedoch die freie Ausdehnung. Es entstehen
grole Spannungen innerhalb der Baustoffe.

Wahrend des Betriebes treten an den einzelnen Stellen verschieden
hohe Temperaturen innerhalb der Wandungen der Feuerbiichse auf.
Um diese Schwankungen der Temperaturen und die damit verbundenen
Uberbeanspruchungen des Materials in den normalen Grenzen zu halten,
ist eine einwandfreie Behandlung des Kessels und der Feuerblichse not-
wendig.

Schnelles und ungleichméhiges Erwarmen und Abkihlen der Feuerbiichse
ist unter allen Umstdnden zu vermeiden. Bereits beim Fillen und An-
heizen des Kessels im Lokomotivschuppen kann der Grundstein fir
spatere Rikbildungen, Stehbolzenbriiche und Rohrundichtigkeiten gelegt
werden.

Bei einem kalt gefillten Kessel entstehen trotz langsamen Anheizens
grofie Temperaturunterschiede zwischen Feuerblichsdecke und Boden-
ring. Die unteren Wasserschichten erwérmen sich wesentlich langsamer
als die oberen. Es ist deshalb zu empfehlen, den Kessel mit warmem
Wasser (60° C) zu flllen.

Das Anheizen ist so zu regeln, daf die einzelnen Kesselbauteile genligend
Gelegenheit haben, sich gleichmékig zu erwarmen und allmahlich den
Warmedehnungen des Materials zu folgen.

Wiéhrend des Betriebes muls der Zutritt groker Mengen kalter Luft zur
Feuerbichse vermieden werden. Durch zu starkes Beschicken der
Feuerung kann die Strahlungswirme so stark herabgesetzt werden, daf
die Temperaturen innerhalb der Wandungen plétzlich um 100° C und
mehr sinken. Andrerseits kénnen die Wandungstemperaturen um 80° C
und mehr ansteigen, wenn das Feuerbett mit dem Einzahn oder dem
Feuerhaken aufgerissen wird.

2 Wilke, Lokomotivbetrieb 17



Anrisse
Haarrisse

Anrisse in den

Umbiigen

Ausschilen der
Anrisse

Vorschriftsmahige Bedienung der Speiseeinrichtungen verhiitet starke
Temperaturschwankungen auf der Wasserseite der Wandungen. Richtige
Behandlung der Lokomotive auf dem Ausschlackkanal halt grokere Men-
gen kalter Luft von der Feuerbiichse und den Rohren fern.

Schlieklich missen die Wandungen und die Rohre durch tigliches Rei-
nigen der Heiz- und Rauchrohre sowie durch planméakiges Auswaschen
der Lokomotive stets saubergehalten werden, so dak die Warmeleit-
fahigkeit nicht beeintrachtigt wird.

Wird gegen diese Erkenntnisse und Verhaltungsmafinahmen verstofien,
dann kénnen die im folgenden geschilderten Schéden eintreten.

1.12 Anrisse, Strahlenrisse, Stegrisse in der Feuerbiichse

1121  Anrisse und deren Ursachen

Haufige grohe Temperaturschwankungen in der Feuerbichse be-
anspruchen das Wandungsmaterial derart stark, daf sich bald feinste An-
risse und Haarrisse bilden, die strahlenférmig von den Stehbolzen aus-
gehen (Bild 1).

[
Bild 1. Strahlenférmige Anrisse am Stehbolzen

Wird am Planausbesserungstag die Feuerblichse untersucht, dann muf
auf solche Anrisse geachtet werden. In den oberen waagerechten Um-
bigen und den senkrechten Umbiigen der Feuerbiichsmohrwand sowie:
der -tirwand kénnen ebenfalls haufig feine verastelte Anrisse festgestellt:
werden. Durch die hierdurch hervorgerufene Kerbwirkung werden sich
nach kirzerer oder langerer Betriebsdauer je nach der Beanspruchung.
Durchrisse einstellen.

1122  Abhifsmaknahmen

Unter Hinzuziehung eines Kesselprifers werden diese Anrisse mittels:
Hohlmeifsels bis auf den gesunden Werkstoff ausgearbeitet. Betrigt die-
Tiefe bei Kupfer nicht mehr als 5 mm (1/; des Herstellungsmafes), vor-.
ausgesetzt, daf keine Abzehrungen vorliegen, dann wird die ausgearbei-
tete Stelle durch leichtes Hammern geglittet, und die Lokomotive ist:
wieder betriebsfahig.

Bei Stahlfeuerbichsen darf die Tiefe nicht mehr als 2 mm und die Linge-
der Anrisse nicht mehr als 60 mm betragen.

Werden grofsere Tiefen der Anrisse als 5 bzw. 2 mm oder bei Stahlfeuer-
bichsen langere Anrisse als 60 mm festgestellt, dann mufy die Lokomotive
einem RAW zugefilhrt werden, da die ausgearbeiteten Stellen dann aus-
geschweifit bzw. Flicken eingesetzt werden miissen.

18



1.123  Durchrisse, Strahlenrisse und Stegrisse sowie deren Ursachen

Bemerkt man die Anrisse nicht rechtzeitig oder wird nichts dagegen
unternommen, dann treten Durchrisse ein, die an den Stehbolzen zunéchst

als Strahlenrisse auftreten (Bild 2).

Kleinere Strahlenrisse oder Anrisse flhren in der Regel noch nicht ‘zu Strahlenrisse
Zuglaufstérungen. Der Anrify (facherformiger Wasserstrahl) muk aber stan-

dig beabachtet werden, und jede hohe Temperaturschwankung ist zu
vermeiden.

Geht der Strahlenrifs von einem Bodenringniet aus, dann erkennt man

ihn nicht am Spritzen, sondern am Verloschen des Feuers an der be-
treffenden Stelle.

Schwanken durch unsachgeméfie Feuerbehandlung oder Kesselspeisung

die Temperaturen in den Feuerblichswandungen sehr, dann kann der
Strahlenrifs durch die hierbei auftretenden hohen Materialspannungen

bis zum néachsten Stehbolzen bzw. bis zum néachsten Niet durchreiken.

Es wiirde ein Stegrik entstehen, der in der Regel zum sofortigen Kalt- Stegrisse
stellen der Lokomotive zwingt.

N

B

'
[
H
'
|

1
1
1
1

Bild 3. Strahlenrisse und Stegrifs
Bild 2. Strahlenrif am Stehbolzen zwischen zwei Stehbolzen

1 Feuerblichswand

2 gewindeloser Stehbolzen
3 durchgehender Strahlenrif
4 Schweifsraupe

5 Dampf- bzw. Wasserstrahl

Bild 3 zeigt mehrere Strahlenrisse
und einen Stegdurchrifs zwischen
zwei Stehbolzen.

Mehrere Stegrisse zwischen Boden- | / _==5""7"
ringecknieten sind aus Bild 4 zu ;
ersehen.

Bild 4 ———— Fckflicke

Risse zwischen den Bodenringecknieten
bei Stahlfeuerblichsen ¢

1124 Behebung von Strahlen- und Stegrissen

Strahlenrisse an den Bodenringecknieten bei Stahlfeuerbiichsen werden
meist noch geschweift. Die in den Ecken auftretenden groken Tempera-
turschwankungen, unterstitzt durch die beim Schweiken entstandenen
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Spannungen, filhren allerdings meist nach kiirzester Zeit zu Stegrissen
von Niet zu Niet, zu denen sich haufig noch Stegrisse zur untersten Steh-
bolzenreihe gesellen (Bild 5).

Bild 5. Risse zwischen den Bodenringecknieten sowie zwischen den Nieten
und der ersten Stehbolzenreihe bei Stahlfeuerbiichsen

Da Schweifarbeiten an diesen Stellen meist nur von geringer Haltbar-
keit sind, setzt man gewéhnlich Bodenring-Eckflicken (Kappen) nach
Bildern 4 und 5 ein.
Mehrfaches Rohrlaufen mit anschliekendem Nachwalzen und Nachbér-
deln der Rohre, unvorschriftsmafiige Feuer- und Kesselbedienung sowie
starker Kesselsteinansatz an der Rohrwand fithren héufig zu Stegrissen
Rohrwand- in der Rohrwand. Vereinzelte, nicht benachbarte Stegrisse in geringer
Stegrisse  Anzahl, und zwar verteilt bis zu héchstens 8 in Kupfer- und bis 5 in Stahl-
feuerbiichsen, kénnen ausgekreuzt und geschweifit werden. Allerdings
sind diese Arbeiten in der Regel in einem RAW auszufihren.

1.13 Schiden durch Kesselstein

1.131  Bildung von Kesselsteinnestern

Starker Kesselsteinansatz kann sehr groffen Schaden verursachen. Kessel-
stein ist ein sehr schlechter Warmeleiter; sein Widerstand gegen den
Warmedurchflufs ist etwa 1600mal so grofs wie der des Kupfers und 200mal
so grofs wie der des Stahles.
Kesselstein- Setzt sich eine starkere Kesselsteinschicht (etwa 5 mm) auf den Wandun-
nester gen und den Gewindeképfen der Stehbolzen und Deckenstehbolzen an,
dann treten zusétzlich sehr grofe Warmestauungen in den Wandungen
auf. Die Wandungstemperaturen steigen wesentlich an. Fillt der Kessel-
stein den Zwischenraum zwischen Feuerbiichs- und Stehkesselwand an
einigen Stellen véllig aus, dann spricht man von einem Kesselsteinnest
(Bild é).
Wird nicht regelmékig und gewissenhaft ausgewaschen, so bilden sich
grolere Kesselsteinablagerungen, die sich nach und nach Uber weitere
Stehbolzenfelder zu groferen Kesselsteinnestern auswachsen. . Wenn
aufyerdem das Speisewasser sehr hart ist (iber 12° dH) und die Auswasch-
luken unglinstig angeordnet sind, dann kann sich der ganze Zwischenraum
zwischen PFeuerbiichse und Stehkessel vom Bodenring herauf zusetzen
(Bild 7).
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Bild 6. Kesselsteinnest Bild 7, Véllig mit Kesselstein zugesetzte Feuerblichse

1.132 Folgen des Kesselsteinansatzes

An den Stellen, an denen sich Kesselstein angesetzt hat, steigt zunidchst Ausbeulungen
die Wandungstemperatur; dadurch sinkt die Festigkeit des Baustoffes, er der

dehnt sich aus und verformt sich. Da er durch die Verankerungen an der
linearen Ausdehnung behindert ist, beult er aus, und es entstehen die so-
genannten Matratzen- oder Polsterbildungen (Bild 8).
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Bild 8. Polster- oder Matratzenbildungen in der Feuerbiichswand
durch Kesselstein

Durch die Ausbeulung hebt sich das Gewinde der Wandung vom Steh-
bolzengewinde ab. Die Stehbolzen beginnen zu ndssen; dann entstehen
vom Stehbolzen ausgehende Strahlenrisse. Wird die Polsterbildung nicht
beachtet, d. h. der Kesselstein nicht rechtzeitig entfernt und die Steh-
bolzen gedichtet bzw. ausgewechselt, so steigt die Spannung in dem uber-
hitzten und geschwéchten Material so stark, dafk sich auf dem Scheitel
der Ausbeulungen Risse bilden, schlieklich auch Stegrisse von Stehbolzen
zu Stehbolzen.

Bei Stahlfeuerbiichsen sind Stellen, hinter denen sich eine grokere Kessel-
steinschicht angesetzt hat, meist schon zu erkennen, bevor es zu gréhkeren
Ausbeulungen kommt. Durch den groferen Warmeleitwiderstand des
Stahles steigen die Wandungstemperaturen bei Warmestauungen sehr
schnell und hoch an, und die Flachen beginnen zu gliihen. Diese an-
geglithten® Stellen farben sich rostrot. Ein Abstellen der Lokomotive ist
dann unerlaflich.
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Haufig treten an Stahlfeuerbiichsen bei Ausbeulungen durch Kesselstein
wasserseitig Rifbildungen auf (Bild 9).

Bild 9. Durch Kesselstein ausgebeulter Stahlvorschuh
zeigt wasserseitig Rifbildungen

Korrosionen Enthalt das Kesselspeisewasser Kalk- oder Magnesiumsalze (Nichtkarbo-
nathirte) oder ist es mit Sauerstoff oder aggresiver Kohlenséure angerei-
chert, dann kénnen wasserseitig an der Stahlfeuerbiichse, am Stehkessel
und im Langkessel mehr oder weniger starke Korrosionen auftreten
(Bild 10).

Wasserseite

Bild 10. Korrosionen auf der Wasserseite der Stahlfeuarblichse

Werden beim Ausleuchten der Stahl-Feuerbiichse Anzehrungen fest-
gestellt, so mufy der Kesselsteinbelag besonders griindlich untersucht und
entfernt werden. Haufig sind unter der glatt erscheinenden Kesselstein-
schicht Korrosionen festzustellen, die die Wandung bis unter das Be-
triebsgrenzmaf, geschwéacht haben (Bild 10).

Flicken und Als Baustoff zu Stahlfeuerblichsen wird jetzt in der Regel Kesselblech Il
V“"ﬂ’:h" verwendet; die iltere Bezeichnung dieses Baustoffes war C 18, die Be-
aus Mb 12 ennung nach der Standardliste Eisen und Stah! (SES) ist Mb 18. Wurden

in einer Feuerbiichse Flicken oder Vorschuhe aus Kesselblech | (C 12 bzw.
Mb 12) eingesetzt, dann ist eine stindige, eingehende Untersuchung
dieser Flichen unerlahlich. Das Kesselblech | neigt bei grolsen Tempera-
turdifferenzen zwischen beiden Wandungsseiten sehr stark zu Korro-
sionen.
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Starker Kesselsteinansatz bildet sich ferner haufig auf der Oberflache der
Heiz- und Rauchnohre, und zwar unmittelbar hinter der Rohrwand auf
einer Lange bis zu 600 mm.

Die dadurch entstehenden Schaden an den Rohren werden im Abschnitt
1.3 geschildert.

1.133  Verhiitung und Beseitigung von Kesselsteinnestern

Durch regelmahiges Abschlammen, Auswaschen, Ausleuchten des Kessels
nach dem Auswaschen und erforderlichenfalls Enthartung des ‘Wassers
kann die Bildung von Nestern verhiitet werden. Ist ein Nest in geringerem
Umfange entstanden, dann werden die umliegenden Stehbolzen aus-
gebaut und der Kesselstein durch Klopfen, Abstoen und Ausspritzen
wieder entfernt.

Bei gréherem Umfang der Kesselsteinansdtze und Stegrisse in der Wan-
dung mufy die Lokomotive einem RAW zugefithrt werden.

1.144  Schiden durch den Schwefelgehalt der Braunkohle
1141  Entstehung der Abzehrungen

Rohbraunkohle und Braunkohlenbriketts kénnen bis zu 3,50%% Schwefel
enthalten. Bei der Verbrennung in der Feuerbiichse entsteht das gas-
formige Schwefeldioxyd (SO;), das sich in der Verbrennungszone, also
etwa 100 bis 150 mm Uber dem Rost, mit dem Kupferoxyd der Feuerbiichs-
wand zu Kupfersulfit (CuSO;) verbindet. An dieser Stelle entsteht dann
allmahlich eine muldenférmige Auszehrung der Wand (Bild 11).

100-150)mm

Rost

Bild 11. Abzehrung der Feuerbiichse durch Schwefeldioxyd (Prinzipskizze)

Die Abzehrungen kdnnen, wenn sie nicht beobachtet werden, 10 mm und
mehr tief werden. Je nach dem Schwefelgehalt der verfeuerten Kohle
kann das Betriebsgrenzmah der kupfernen Feuerbuchswand (509 — 8 mm)
nach 6 bis 12 Monaten erreicht sein.

Bild 12 zeigt unter a) die muldenférmige Auszehrung einer Feuerbiichs-
wand. Unter b) zeigen die Schlagschatten der Stehbolzenképfe die Tiefe
des Materialschwundes.
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Stehbolzenfeld
rot geférbt

Bild 12. Abzehrung einer kupfernen Feuerbilchse durch Schwefeldioxyd
a) Blick Uber die abgezehrte Feuerzone b} Von oben gesehene Schlagschatten
der freigelegten Stehbolzenképfe

1.142  Uberwachung des Materialschwundes

Die Feuerbiichsen sind am Planausbesserungstage einer genauen Unter-
suchung zu unterziehen; dabei ist besondere Aufmerksamkeit der Wan-
dung in einer Hohe von 100 bis 150 mm iiber dem Rost zu widmen. Be-
stehen Zweifel Uber die Tiefe der Abzehrung, dann ist die Wandstarke
durch Ausbau eines Stehbolzens festzustellen, Bei Erreichung des Be-
triebsgrenzmafkes (8 mm) ist die Lokomotive zum Vorschuhen der be-
treffenden Wand einem RAW zuzufithren.

1.15 Materialdoppelungen

Bei Stahlfeuerbiichsen, in die bereits Flicken oder Vorschuhe eingesetzt
wurden, tritt zuweilen eine Rotfarbung eines Stehbolzenfeldes ein, obwohl
sich noch kein nennenswerter Kesselstein gebildet hat. In diesen Fallen
liegen gewdhnlich Materialdoppelungen vor. Doppelungen sind Walz-
fehler. An diesen Stellen hat das Material kein durchgehend gleichméhi-
ges Geflige, sondern setzt sich aus mehreren getrennt iibereinander-
liegenden Schichten zusammen (Bild 13).

- 187 !
[ SLHH77 777y T\
‘}\}\\\\\\\\k\\\\\\‘m\\ / K
/; S //‘; reuaw i ?

/fl/lll.rllllIIIIIIII//III

A T TS s Frgy

s
R X
‘////\ ,m\m\\\\m\w
l-

//I//ﬂl/lll/l//’////y/

Uy
, A"ﬁ/[//f/ﬂ/ﬂmzllllfﬂfl

Bild 14. Schmelzpfropfen
Bild 13. Doppelungen im Feuerblchsblech (Schnittzeichnung)
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Die einzelnen Schichten sind durch Zunder, Walzhaut und sonstige Ein-

schliisse voneinander getrennt. An dieser Stelle wird der Warmedurch-

fiuls durch diese mehrfachen isolierenden Einschlisse stark gehemmt, es

findet also eine Warmestauung statt. Zunachst gliht die oberste Schicht Angluhen
aus (Bild 13a). Wird dieses erste Stadium nicht gleich bemerkt, dann

wird die oberste Schicht durch die weitere starke Erwarmung ausgedehnt

und beult sich blasenférmig aus (Bild 13b). Blasen bilden sich auch dann, Blasenbildung
wenn die Doppelung von einem Stehbolzen zum anderen reicht. Dann

dringt Wasser 1zwischen die einzelnen Stoffschichten, verdampft und

blaht die dunne, Gberhitzte oberste Schicht auf.

Das dritte Stadium ist das Aufplatzen der obersten und gegebenenfalls Aufplatzen
auch der darunterliegenden Schichten (Bild 13c¢). des Feldes

Eine Lokomotive mit einer Materialdoppelung ist dem RAW zuzufithren.

1.16  Auslaufen von Schmelzpfropfen

Zur Sicherheit gegen Ausglithen der Feuerbiichsdecke werden Schmelz-
pfropfen eingebaut, deren Bleiausgufy bei zu niedrigem Wasserstand aus-
lduft und das Feuer auf dem Rost abléscht. Bild 14 zeigt einen Schmelz-
pfropfen neuer Bauart.

1.161  Vorzeitiges Auslaufen der Schmelzpfropfen

Werden die Schmelzpfropfen nicht tief genug eingeschraubt, so daf der Bleiausgufy
Sechskant mehr als 5 mm von der Decke absteht, dann liegt der untere feuerseitig
Teil des Bleiausgusses unmittelbar im Feuerraum und wird nicht mehr vom Shgeahmolien
Wasser gekiihlt. Das Blei schmilzt von unten ab. Durch elektrolytische

Wirkungen wird hiufig der obere Teil des Bleiausgusses ausgezehrt. Wasserseitige
Sind die Schwachungen des Bleiausgusses von unten und von oben zu Abzehrung
stark fortgeschritten, dann kann ein Ausblasen des Schmelzpfropfens auch

bei normalem Wasserstand eintreten (Bild 15).

Bild 15. Schmelzpfropfen. Bild 16. Schmelzpfropfen mit starker
Vorzeitig ausgelaufen wasserseitiger Abzehrung
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Bilder 15 und 16 zeigen deutlich die starken wasserseitigen Abzehrungen;
es ist aber auch zu erkennen, dafs beide Bolzen nicht tief genug in der
Decke gesessen haben.

1.162 Verhitung vorzeitigen Ausblasens

Um vorzeitiges Ausblasen zu vermeiden, sind die Ausglisse der Schmelz-
pfropfen bei jedem Auswaschen sowohl feuerseitig wie auch wasserseitig
zu Uberpriifen. Erforderlichenfalls miissen sie schon vor Ablauf der vor-
geschriebenen Frist von 3 Monaten ausgewechselt werden.

1.17  Ausglihen und Anglithen von Feuerbiichsen

Zum Anglihen oder Ausgliihen von Teilen der Feuerbiichse kann es
kommen, wenn nicht alle vom Feuer oder den Heizgasen beriihrten Teile
vom Wasser umspiilt werden.

Die Festigkeit des Kupfers wie auch des Stahles sinkt bei steigender Tem-
peratur ganz betrachtlich, so daff dann Ausbeulungen und Rifbildungen
eintreten. Aufer den in den Abschnitten 1.13 und 1.15 geschilderten Mog-
lichkeiten fur das Anglithen von Feuerbiichsteilen durch Kesselstein oder
Doppelungen kann in noch gréfkerem Umfange Wassermangel die Ur-
sache sein. In diesem Falle ist die Decke der Feuerbiichse am starksten
gefahrdet.

Vor dem Anheizen einer Lokomotive mufy an den Wasserstandsanzeigern
und an den Prifhdhnen festgestellt werden, ob geniigend Wasser im
Kessel ist. Das ist der Fall, wenn im Wasserstandsanzeiger des Kessels das
Wasser etwa auf der Mitte des Wasserstandsglases steht.

Nachdem die Lokomotive angeheizt worden ist und ein Uberdruck von
1 kg/cm? im Kessel herrscht, hat der Anheizer den Wasserstand nochmals
zu prufen. Bei jedem Dienstbeginn muf auch der Heizer seinen Wasser-
stand durchpriifen, um im besonderen den Kugelverschluf und den freien
Durchgang der Kanile festzustellen.

Das Lokomotivpersonal mufs sich unter allen Umstanden auf die einwand-
freie Wirkungsweise des Wasserstandes verlassen kdnnen.

Wiahrend der Fahrt mit gedffnetem Regler mufy dem scheinbaren Wasser-
stand Rechnung getragen werden. Bei gedffnetem Regler findet durch die
stdndige Entnahme von Dampf eine starke Verdampfung statt. Die auf-
steigenden Dampfblidschen durchsetzen das Wasser, so dafy es einen we-
sentlich gréheren Raum einnimmt. Dadurch erscheint im Glas ein Wasser-
stand, der je nach Groke der Dampfentnahme und Grohenverhélinisse
des Kessels um 30 bis 50 mm hoher liegt als bei geschlossenem Regler.
Hat das Kesselwasser durch Innenaufbereitung oder durch zu lange Aus-
waschperioden einen hohen Salzgehalt, dann kann der scheinbare Was-
serstand bis zu 70 mm ansteigen.

In der Steigung erscheint selbst bei geschlossenem Regler ein héherer
Wasserstand als in der Waagerechten (Bild 17).

Zeigt die Lokomotive vor dem Befahren der Steigung gerade noch den
niedrigsten Wasserstand, dann kann es méglich sein, dahk jetzt der vor-
dere Teil der Feuerbiichsdecke zu wenig vom Wasser bespiilt wird und
ausgliht, obwohl das Wasser noch im Wasserstandsglas zu sehen ist.
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Beim Befahren von Neigungen muk deshalb zum scheinbaren Wasser-
stand noch ein weiterer Zuschlag gemacht werden. Dieser Zuschlag ist
abhéangig von der Grohe der Neigung und den Abmessungen des Kessels.
Die folgende Ubersichtstafel zeigt, um wieviel mm der Wasserstand fir
jedes 9/y, Steigung oder Gefille héher oder tiefer anzeigt als in der Ge-
raden. Die letzte Spalte der Ubersicht gibt den etwaigen zusétzlichen An-
stieg des scheinbaren Wasserstandes bei voller Kesselanstrengung, jedoch
bei fristgemak ausgewaschenem Kessel an.

Verdnderung scheinbarer
Lokomotivgattung des Wasserstandes Wasserstand bei voller
in mm je 19, Kesselanstrengung
01, 03, 03" und 41 5 mm 50 mm
18, 23, 39, 42, 43, 44, 50, 52 4 mm 45 mm
38, 55, 56, 57, 58, 65 3 mm 40 mm
85, 86, 93, 94, 95 3 mm 40 mm
&4, 71, 74, 89, 91, 92, 98 " 25 mm 30 mm
— Ubersichtstafel —

Schiieht sich an eine Steigung unmittelbar ein Gefille an (Bild 18), so er-
gibt sich beim Ubergang in das Gefélle im Kessel ein starkerer Wasser-
schwall in Fahrtrichtung. Hierfir muf noch die entsprechende zuséatzliche
Wasserhéhe vorratig gehalten werden.

Bild 17. Wasserstand einer Lokomotive Bild 18. Wasserstand einer Lokomotive der
derBR 01 in der Steigung 1 : 80 (12,5 %) BR 01 oder 41 im Gefslle 1 : 100 (109%/g0)

Im Wasserstandsglase der in den Bildern 17 und 18 dargestellten Hohe des
Lokomotive der Baureihe 01 miifte vor dem Befahren einer Steigung Wasserstandes
von 12,5 9/5, mit unmittelbar anschlieflendem Gefalle von 10 9/pg in der porhom ciner
Horizontalen mindestens eine Wassersiule folgender Hohe vorratig ge- steigung

halten werden:

Niedrigster Wasserstand 100,0 mm
Scheinbarer Wasserstand 50,0 mm
Steigungszuschlag 125 + 5 = 62,5 mm
Zuschlag fur das anschliekende Gefille 10 -5 = 50,0 mm
Gesamter Wasserstand iiber der Feuerbiichsdecke 262,5 mm
Im Glase sichtbar 162,5 mm
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Werden der scheinbare Wasserstand und die Zuschlége fiir Steigungen
und Gefille bericksichtigt, dann ist stets die Gewahr dafiir gegeben,
dak an allen Stellen der Feuerbiichsdecke mindestens eine Wasserhche
von 100 mm vorhanden ist.

Ist die Hohe des Wasserstandes geringer, dann wird beim Befahren einer
Steigung oder bei starker Beschleunigung der Lokomotive der vordere.
Teil der Feuerbiichsdecke beim Ubergang auf Gefélle oder bei starkem
Bremsen der Lokomotive und des Zuges der hintere Teil der Feuerbiichs-
decke vom Wasser entbloht. Eine Uberhitzung des Materials ist die Folge.

Eine Lokomotive mit angeglihter oder ausgeglihter
Feuerbiichse muf stets dem RAW zugefithrt werden.

Bild 19 zeigt eine ausgeglilhte und gerissene Feuerblichsdecke feuer-
seitig und Bild 20 dieselbe Decke wasserseitig.

Bild 19. Ausgegliihte und gerissene Bild 20. Awsgeglithte und gerissene
Feuerblichsdecke Feuerbilchsdecke
— feuerseitig — — wasserseitig —

Ausglihen von
Feuerblichs-
teilen

1171  Kesselexplosionen

Eine besonders haufige Ursache fiir eine Kesselexplosion, also die véllige
Zerstorung eines Kessels, ist das Ausglihen von Teilen der Feuerblchse.
Infolge der damit absinkenden Festigkeit kénnen Feuerbiichswande oder -
die Feuerbiichsdecke aufreiffen (Bilder 19 und 20). Hierdurch entsteht ein
plotzlicher Druckabfall im Kessel, die im Wasser enthaltene Flissigkeits-
wirme wird frei, und es entwickeln sich im gleichen ,Augenblick .sehr
groke Mengen Dampf. Die Sicherheitsventile und der entstandene Rif
genligen nun nicht, diese grofen, plotzlich entstehenden Dampfmengen
schrell genug ins Freie abzufithren. Es entstehen auberordentlich hohe
Dricke, die den Kessel nun véllig zerreilken.

Bei der Explosion eines Kessels der Baureihe 52 wiirden etwa 5 Millionen
PS entwickelt.

Die Untersuchungen fritherer Dampfkesselexplosionen haben gezeigt, daf
einer Kesselexplosion sehr oft Verstéhe gegen Sicherheitsvorschriften
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oder sonstiges personliches Versagen zugrunde lagen. Aufier dem be-

reits angefiihrien Ausglithen der Feuerblichse wegen Wassermangels

(Versagen des Lokomotivpersonals) kénnen folgende Ursachen von

Kesselexplosionen vorliegen:

a) Unzuldssig starke Abnutzung von Kesselteilen (mangelhafte Unter-
suchung)

b) Ausgliihen oder Anglithen von Teilen der Feuerbiichse wegen zu star-
ken Kesselsteinansatzes (unvorschriftsméfiges Auswaschen und Aus-
leuchten des Kessels)

c) Auftreten zu hoher Kesseldriicke (plotzliches Abplatzen starker Kessel-
steinschichten, flichtige oder versdumte Kontrolle des Manometers
und fehlerhafte Einstellung der Sicherheitsventile)

d) Baustoff- und Herstellungsfehler (Endabnahme im Werk) und
e) Alterungserscheinungen des Materials (Untersuchung und Ersatz).

Zu hohe Kesseldriicke (c) wiirden auch auftreten, wenn auf eine bereits
angeglithte oder ausgeglithte Feuerbichsdecke kaltes Wasser gespeist
wirde. Zunachst wirde ein Siedeverzug eintreten, dann entwickein sich
so grofse Mengen Dampf, dals der Querschnitt der Sicherheitsventile nicht
mehr zur Abfithrung geniigt. Der nun stark ansteigende Druck kann die
Feuerblichse aufreifen.

Ist zu befiirchten, dak die Feuerbiichsdecke nicht mehr mit genligend
Wasser bedeckt oder gar bereits angegliht ist, dann ist sofort das Feuer
vom Rost zu entfernen. Keinesfalls darf noch Wasser nachgespeist werden.

1.2  Stehkessel, Verankerungen und Luken

.21 Risse und Korrosionen im Stehkessel

Des ofteren treten Risse an den vorderen rechten und linken oberen Aus-
waschluken im Umbug der Stehkesselvorderwand auf. Die Risse streben
gewdhnlich strahlenférmig nach oben zu einem oder mehreren Stehbolzen
hin oder verlaufen seitlich nach unten im Umbug.

Wetden sie rechizeitig bemerkt, so dak sie noch nicht langer als 50 mm
sind, dann kénnen sie in der Werkstatt des Bahnbetriebswerkes, falls
dieses fiir Kesselschweiffjungen zugelassen ist, unter Anleitung eines
Kesselprifers und des Schweikingenieurs noch ausgearbeitet und ver-
schweifst werden. Das Ausarbeiten mufs natlirlich bis iber den Anfang des
Risses geschehen, so dak nicht etwa noch ein Teil eines noch nicht durch-
- gehenden Anrisses bestehen bleibt.

Da die Schweifie aber nun im Umbug liegt und auf Biegung beansprucht
wird, ist sie meist nur begrenzt haltbar. Es ist deshalb bei Rissen im Umbug
stets glinstiger, ein ovales Stiick auszuschneiden und einen Flicken ein-
zusetzen.

Anrisse an den Auswaschluken in der Mitte der Stehkesselseitenwande
verlaufen gewohnlich strahlenférmig zu den benachbarten Stehbolzen.
Die Strahlenrisse und Umbugrisse an den Auswaschluken werden vom
Lokomotivpersonal zunachst lediglich als eine Undichtigkeit unter den
Bekleidungsblechen bemerkt. In der Heimatdienststelle mufy aber der
Ursache der Undichtigkeit sofort nachgegangen werden.
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Seltener kommt es zu Rissen an den unteren Auswaschluken. Hier beginnt

jedoch erfahrungsgemal die Rifbildung auf der Wasserseite (Innenseite).
Beim Auswaschen muf die Umgebung der Auswaschluken sowohl
auhken als auch mittels Spiegels auf der Wasserseite besonders sorg-
faltig untersucht werden.

Stegrisse von Stehbolzen zu Stehbolzen sind im Stehkessel verhdltnis-

méhig selten. Sie treten fast ausschlieflich in der Mitte der Seitenwéinde

auf, und zwar etwa 300 bis 600 mm Uber der mittleren Auswaschluke. Diese

Stegrisse verlaufen dann meist senkrecht.

An Lokomotiven, bei denen die Gelenkstehbolzen durch starre Steh-
bolzen ersetzt wurden, kommt es in den oberen Randzonen haufig zu
waagerechten Stegrissen zwischen den Stehbolzen.

Wegen der starken Beanspruchung der Felder zwischen
den drei obersten Stehbolzenreihen dirfen in diesem
Gebiet waagerechte Risse im Bahnbetriebswerk nicht
geschweilkt werden. Im RAW setzt man in der Regel einen Flicken
iber mehrere Stehbolzenfelder ein. Die Spannungen kénnen stark ver-
mindert werden, wenn man diese -Randzonen wieder mit Gelenksteh-
bolzen ausrustet.

Korrosionen auf der Wasserseite des Stehkessels bilden sich besonders
haufig unmittelbar {iber dem Bodenring. Sie kénnen aber auch im Bereich
der obersten Stehbolzenreihen, in der Stehkesselvorderwand und um das
Feuerloch herum beobachtet werden.

Diese Stellen sind mittels Ausleuchtiampe und Winkelspiegels nach jedem
Auswaschen eingehend zu untersuchen.

122  Ausbeulung der Stehkesselvorderwand

Eine wichtige Erscheinung am Stehkessel, die besondere Beachtung ver-
dient, ist das Ausbeulen der Stehkesselvorderwand. Besonders bei Loko-
motiven der BR 52 konnte héufig festgestellt werden, dak sich die Steh-
kesselvorderwand und gleichzeitig auch der untere Teil der Feuerblichs-
rohrwand merklich wélbten. Als Ursache konnten stets gerissene be-
nachbarte Stehbolzen in unzuldssig hoher Anzahl festgestellt werden.

Vom Lokomotivpersonal konnten die Briiche nur sehr selten bemerkt
werden, da diese Stehbolzen fast ausschlieklich mitten im Scheft ab-
gerissen waren.

Es ist kiinftig vorgesehen, in diesem Gebiet Hohlstehbolzen einzu-
bauen, die nach .aufien mit Verschlukkappen abgedichtet werden.
Anlaklich der Uberpriifung der Auswaschlokomotiven miissen die in der
Stehkesselvorderwand eingebauten Stehbolzen besonders auf Briiche oder

Anbriiche untersucht werden.

1.23 Undichtigkeiten und Briiche von Stehbolzen

1.231  Ursachen fiir Stehbolzenundichtigkeiten

Die Ausdehnung der Feuerbiichswénde ist wegen der hohen Tempera-
turen in der Feuerbiichse groker als die der Stehkesselwande. Bei kup-
fernen Feuerbiichsen ist dieser Unterschied noch groker als bei Stahi-
feuerbiichsen.
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Die Stehbolzen sind in beiden Wanden befestigt, sie werden also an
den Einspannenden stark auf Biegung beansprucht (Bild 21).

Die wechselnde Beanspruchung fiihrt vor dem endgiiltigen Bruch meist
zunachst zur Lockerung des Gewindes in der Feuerbichswand und so-
mit zu Undichtigkeiten.

Bei zu starker Uberhitzung der Wénde durch Warmestauungen lockert
sich ebenfalls das Gewinde; das Kesselwasser tritt am Gewinde aus,
die Stehbolzen sind undicht (Bild 8). Fast ausschliellich wird dies
durch zu starken Kesselsteinbelag verursacht.

Das aus dem Stehbolzengewinde austretende und alsbald verdamp-
fende Kesselwasser hat starke Abzehrungen der Stehbolzenkopfe und
des Wandmaterials um die Képfe herum zur Folge (Bild 22).

Stehkessel
Sy =<

wihrend des Betriebes

Wecdhselnde
Beanspruchung

Kesselstein

feverbichse

Bild 21. Beanspruchung des Stehbolzens

Bild 22. Stark abgezehrte und gelockerte Bild 23. Stark abgezehrte Stahlstehbolzen

Stehbolzen

Starke Warmeschwankungen in der Feuerbiichse durch falsche Feuer-
behandlung und Wasserhaltung filhren nach einer gewissen Zeit stets
zu Undichtigkeiten an Stehbolzen und Rohren.
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1.232 Behebung der Stehbolzenundichtigkeiten

Undichte Stehbolzen sind neu aufzudornen und die Kopfe mittels
Déppers so nachzuarbeiten, daf sie ringsherum wieder gut und leicht
anliegen.

Bei Stahlstehbolzen (Bild 23) ist die Kehinahtschweife 1 bis 2 mm tiefer
als die Wandflache abzufrasen. Bei Hohlstehbolzen wird die Schweify-
flaiche abgemeifelt. Die abgefrasten bzw. abgemeifelten Stehbolzen
sind wieder .einzuschweifsen.

1.233  Stehbolzenbriche

Haufen sich die Ubermihigen, wechselnden Beanspruchungen, dann
kénnen Stehbolzen reiffen. Erfahrungsgeméf bricht ein Stehbolzen
dann meist feuerbiichsseitig auf der Oberseite des Stehbolzenschaftes
oder an der Stehkesselwand auf der Unterseite des Schaftes (Bild 21).
In der Regel liegen die Bruchstellen kurz hinter dem Gewindekopf.
Es geniigt deshalb, einen Stehbolzen bis 10 mm hinter dem Gewinde-
kopf anzubchren, um einen Bruch sofort am Spritzen des Stehbolzens
zu erkennen.

1.234 Vernageln bzw. Auswechseln von Stehbolzen

Ein gebrochener Stehbolzen ist zu vernageln, d.h.,, die Bohrung wird
durch einen konischen Stift verschlossen. Der Stift muly aus dem glei-
chen Material wie der Stehbolzen bestehen. Er mufy so gestaltet sein,
dahk er noch mindestens 10 mm Uber den Stehbolzenkopf ragt, um
stets die Kontrolle iber abgerissene Stehbolzen zu erméglichen.
Die angrenzenden Stehbolzen miissen aber nun die von dem geris-
senen Stehbolzen getragenen Krifte mit Ubernehmen, sie werden
tberlastet, und es ist bald mit dem Bruch eines benachbarten Steh-
bolzens zu vechnen. Mehr als 2 benachbarte Stehbolzen
dirfen aber nicht vernagelt sein; dann sind unbedingt die
vernagelten Stehbolzen durch neue zu ersetzen. '
Je mehr benachbarte Stehbolzen gerissen sind, um so grofer wird die
unverankerte Flache der Feuerbichswand. Als nachste Folge besteht
die Gefahr der Ausbeulung dieses Flachenstickes.
Die Kontrollbohrungen sind héufig so stark verschmutzt und zugesetzt,
daf das Reifsen eines Stehbolzens Uberhaupt nicht festgestellt werden
kann.
Es ist Aufgabe des Bahnbetriebswerkes, an jedem Planausbesse-
rungstage die Kontrollbohrungen mittels Prekluftbohrmaschine oder
elektrischer Bohrmaschine zu &ffnen.
Solche Stehbolzen, deren Kontrollbohrungen sich nicht 6ffnen lassen,
sind aus Sicherhejtsgrinden als abgebrochene Stehbolzen zu be-
trachten.
Gemal DV 947 dirfen insgesamt nicht mehr als 1,25% der Stehbolzen
einer Feuerbichswand abgerissen sein.
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1.24 Undichtigkeiten, Briiche und Abzehrungen an Decken-

stehbolzen, Querankern und Blechankern

Die Deckenstehbolzen werden meistens unmittelbar (iber der Feuer-
biichsdecke abgezehrt. Besonders hiufig werden die ersten und letz-
ten Querreihen und beiderseits die duferen zwei bis drei Liangsreihen
angegriffen (Bild 24).

Bild 24
Abzehrungen an den Decken-
stehbolzen

I\ 1/ a) Deckenstehbolzen, neu
BN b) Gewinde abgezehrt

A%

u', b c d. verdeckt

Beim Auswaschen mufy von Zeit zu Zeit der Kesselstein vom Gewinde
der Deckenstehbolzen beseitigt werden, da sich gerade darunter hau-
fig unbemerkt Korrosionen entwickeln.

Die Kesselsteinansitze konrmen zu Undichtigkeiten der Deckenstehbol-
zen fiihren, wenn sie durch Erschitterungen oder zu grohen Warme-
stau plotzlich abplatzen. Da die Uberhitzte Stelle nun vom Wasser
abgeschreckt wird, sind sogar Deckenanrisse mdglich.

Das zeitweilige Uberhitzen der Feuerbiichsdecke bei sehr niedrigem
Wasserstand (NW) und starkem Bremsen der Lokomotive oder des
Zuges oder in Steigungen und auf Gefallstrecken (Bilder 17 und 18)
kann zu plétzlichem Néassen der Deckenstehbolzen fiihren.

Unter den Blgelanker- und Barrenankerstehbolzen finden sich haufig
stirkere Kesselsteinansatze. Beim Auswaschen muf versucht werden,
diese Ansitze so weit wie méglich zu entfernen, damit jede Bildung
von Kesselsteinnestern unterbunden wird. Ausbeulungen der Decke
wiirden andernfalls unausbleiblich sein.

Gebrochene Deckenstehbolzen kommen verhéltnismahig selten vor. Es
dirfen jedoch niemals mehr als 2 nebeneinanderlie-
gende Deckenstehbolzen vernagelt sein. Dann ist eine
Auswechselung unbedingt er-
forderlich. In der ganzen
Feuerbiichsdecke dirfen ins-
gesamt hochstens 5 Decken-
siehbolzen gebrochen und
vernagelt sein, dabei missen
zwischen je 2 gerissenen
mindestens 3 einwandfreie
Deckenstehbolzen stehen.

Bild 25. Queranker mit Anrissen
und Korrosionen
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Der Bedeutung der Queranker entsprechend werden diese seit einigen
Jahren ebenfalls mit Kontrollbohrungen versehen. Die Bohrungen haben
einen Durchmesser von 8 mm und eine Tiefe von durchschnittlich
90 mm.
Gebrachene |st ein Queranker gerissen (Bild 25), dann wird er vernagelt und die
Queranker |Jmgebung im Stehkesselumbug und der Stehkesselseitenwand genaue-
stens auf Haarrisse, Anrisse, Stegrisse oder Korrosionen untersucht.
Auswechseln Liegen auch nur geringste Anzeichen von Unregelméhigkeiten in der
von Wand wvor, dann muk der Queranker ausgewechselt werden.
Querankern .
Sind zwei nebeneinanderliegende Queranker gerissen,
dann ist sofortige Auswechselung notwendig. Anfressun-
gen (Korrosionen) an einem Queranker von mehr als 3 mm Tiefe er-
fordern ebenfalls dessen Auswechselung. Schweifungen an Quer-
ankern sind nicht gestattet.
Briche von Risse und Anbriiche an Bodenankern und Blechankern werden in der
Boden- und Regel erst nach grundlicher Reinigung des Kessels im Sandstrahl-
Blechankern geoblise anlahlich einer Zwischen- oder Hauptuntersuchung (Ls bzw.
L,) bemerkt.
Ist ein Bodenanker unmittelbar an der Vernietung abgerissen, dann
spritzt er und ist zu vernageln. Sind mehr als 2 Bodenankerstehbolzen
nebeneinander abgerissen und vernagelt, dann sind sie auszuwechseln,

1.25 Undichtigkeiten an Auswaschluken

1.251 Behandlung der Auswaschluken beim Auswaschen

Beim Auswaschen des Kessels missen sdmtliche Auswaschluken und
Reinigungsdeckel gedffnet, die Lukenpilze gereinigt und die Kupfer-
Asbest-Dichtringe nach Bedarf erneuert werden. Haben die Dicht-
ringe gleichmahig getragen und sind sie mnicht einseitig zusammen-
gedrickt, dann sind sie wieder zu verwenden. Sie werden mit einer
Ol-Graphit-Mischung eingefettet, damit sie nicht festbrennen kénnen.

L]
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Lukenstift
Lukenblge!
Lukenfutter
Lukenpliz
Dichtring
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Bild 26. Eingeschraubtes Lukenfutter mit Lukenpilz

1.252 Undichtigkeiten an Auswaschluken, deren Ursachen
sowie deren Verhiitung und Beseitigung
Nachziehen

im warmen Nach Beendigung des Auswaschens sind alle Reinigungséffnungen
Zustand wieder zu schliehen. Wahrend des Anheizens, also wenn der Kessel
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bereits warm ist, missen die Verschraubungen der Lukenpilze vorsich-

tig nachgezogen werden. Versdumt man das Nachziehen in warmem

Zustand, dann werden die Waschluken undicht.

Da undichte Auswaschluken im Betrieb stets ein Kaltstellen der Loko-

motive erforderlich machen, sollen die im folgenden aufgefiihrten Ur-

sachen zur Vermeidung des Undichtwerdens beitragen: -

a) Hat der Lukenpilz im Lukenfutter zuviel Spiel, dann wird beim An-
ziehen der Dichtring verschoben und trégt auf der einen Seite nur
noch 1 bis 2 mm. Bei woller Dampfspannung wird diese schwach
tragende Stelle ausgeblasen.

Beim Einbau ist also stets auf gut passende Lukenpilze zu achten.

b) Abzehrungen (Korrosionen) auf der immeren Dichifliche (a in Bild
27) des Fufters fihren haufig zu Undichtigkeiten der Auswaschluke.
Aufarbeitung (Nachfrésen) der inneren Dichtfliche oder oftmals Er-
neuerung des Lukenfutters sind unerlaflich.

2 1 Lukenstift
' < T 2 Lukenbligel
" i 3 3 Lukenfutter
l.r“ e i 4 Lukenpilz
% ™ T 7 5 Dichtring

a) Dichtfliche des Futters

b) Fthrungsrand des
Lukenpilzes

c) Dichtflichen des Pilzes

7. 4 B

- _b.b_
5

Bild 27, Eingeschweifites Lukenfutter mit Lukenpilz

c) Ist der Fiihrungsrand des Lukenpilzes zu niedrig (b in Bild 27),
dann hat der Dichtring keine feste Fihrung, rutscht auf den Fih-
rungsrand, und der Pijlz sitzt dann nicht senkrecht, er wird nicht
auf seiner ganzen Dichtfliche gleichmifig vom Dampfdruck an-
gedriickt.

Diese Undichtigkeit wird meist schon bemerki, sobald nach dem
Anheizen der Druck im Kessel steigt.

d) Sind die Dichtflichen des Pilzes uneben oder abgezehrt (c in Bild
27), dann sind nach einigen Tagen Undichtigkeiten an der Aus-
waschluke festzustellen.

In solchen Fillen ist es stets zu empfehlen, die Dichtflichen des
Pilzes nachzuarbeiten oder einen gut passenden Ersatzpilz zu ver-
wenden.

e) Da die Lukenfutter zu einem grofsen Teil in den Umbigen sitzen,
kann sich durch das haufige Strecken und Krimmen des Umbuges
beim Anheizen bzw. Erkalten des Kessels im Laufe der Zeit das
Gewinde lockemn, Die hierdurch entstehenden Undichtigkeiten
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kénnen zunachst durch leichtes Nachstemmen beseitigt werden, Zu
haufiges oder zu starkes Nachstemmen ist aber zu vermeiden, da
sich sonst das ganze Futter |6sen kann.
Die grohkere Betriebssicherheit bieten die eingeschweifften Lukenfutter
(Bild 27). Sie tragen auf der Wasserseite einen Ansatz, durch den ein
volliges Herauslésen des Futters verhindert wird, selbst wenn auf bei-
den Seiten die Schweifke abreiken sollte.

1.3  Langkessel, Heiz- und Rauchrohre

131 Undichtigkeiten, Rohrlaufen und Rohrbriiche

1.311  Ursachen fir Undichtigkeiten der Rohre

Die haufigsten Ursachen fiir Undichtigkeiten an der Rohrwand, Rohr-
rinnen und Rohrlaufen sind Temperaturschwankungen in der Feuer-
biichse und im Kessel. Durch falsche Feuerbedienung, unvorschrifts-
méakige Wasserhaltung, haufige starke Druckschwankungen im Kessel
und falsche Behandlung der Lokomotive bei den Reinigungsarbeiten
auf dem Ausschlackkanal lockert sich der Sitz der Rohre in der Rohr- -

wand,. 15 :dbs. Vaiilinls. Faoabitichsheisfiiche - Bichiheiziiche (%) 7u

knapp, dann kann es bei hoher Kesselanstrengung zum Undichtwerden
eingewalzter und sogar eingeschweifster Rohre fihren.

Die Rohre beginnen zu laufen. Selbst wenn erst nur ein Rohr undicht
wird, kiihlt das herablaufende Wasser die Rohrwand und die anderen
Rohre ab. Die Rohre mit ihrer geringen Wandstirke von 2,5 mm
ziehen sich schneller zusammen als die starke Rohrwand und werden
dann ebenfalls undicht.

Die Beimengungen des Kesselwassers (Gips, Kalk) setzen sich nun
zwischen Rohr und Rohrwand. Beim Nachwalzen werden also die An-
satze von Fremdstoffen zwischen den Berlthrungsflachen mit eingewalzt;
es bestehen keine metallisch reinen Dichtungsflaichen mehr. Bei den
geringsten Temperaturschwankungen laufen die Rohre von neuem.

Ebenso wie bei den Stehbolzen und Deckenstehbolzen fiihrt starker
Kesselsteinansatz hinter der Rohrwand zu Warmestauungen in der Wand.
Das Rohrnetz dehnt sich aus, verliert an Festigkeit, und der feste Sitz
der Rohre geht verloren, sie beginnen zu nassen.

In diesem Falle ist fast stets die Auswechselung einer Anzahl wvon
Rohren oder haufig des ganzen Rohrsatzes erforderlich.

Ein kalt zu transportierender Kessel soll stets mit Wasser gefiillt wer-
den, da andernfalls die Erschiitterungen beim Befahren von Schienen-
stohen so heftige Schwingungen der Rohre ausiésen, daf diese stark un-
dicht werden.

Steht eine Lokomotive kurz vor der Untersuchung, dann sind héaufig
die Rohrbordel stark abgezehrt und die Rohrenden dinnwandig. Wer-
den diese Rohre undicht, dann muk erwogen werden, ob ein Rohr-
satzwechsel oder ein vorzeitiges Abstellen der Lokomotive wirtschaft-
licher ist.

36



Bild 28

Eingesteckies, noch nicht eingewalztes
Heizrohr

{Durchhang stark Ubertrieben)

Werden die Heizrohre vor dem Boérdeln oder Schweiken nicht ein-
gewalzt oder geschieht das Einwalzen nur mangelhaft, dann ist der
Haftsitz 7u gering. Durch ihre Linge und ihr Eigengewicht hingen die
Rohre in der Mitte durch. Bei zu geringem Haftsitz wirde der Rohr-
hals in der Peuerblichsrohrwand hinten oben und vorn unten anliegen,
der ibrige Umfang des Rohrhalses schwebt frei und wird vom Kessel-
wasser umspiilt (Bild 28). Die Schwingungen des Rohres wihrend des
Betriebes mifften nun fast ausschlieklich vom Bérdel bzw. der Schweifse
aufgenommen werden; Undichtigkeiten nach kirzester Betriebszeit
wiéren die Folgen.

Durch gutes Einwalzen vor dem Bérdeln oder Verschweiffen kdnnen
diese Undichtigkeiten vermieden werden (Bild 29).

Fevertiichsrohrwand Qouchkammerrohrwand
Stoht Kupfer { Iolerane
25 N\ E
AN

NS
o
LY

Bild 29. Festeingewalztes und gebdrdeltes bzw. geschweiktes Heizrohr

Wenn die Brust der Heiz- und Rauchrohre nicht fest genug an der
Wasserseite der Feuerbiichswand anmliegt, dann beginnt bei stark be-
anspruchter Lokomotive das Rohr nach einiger Zeit im Rohrloch hin
und her zu gleiten und wird undicht,

1.312 Behebung bzw. Verhiitung von Rohrundichtigkeiten

Nach DV 946 — Teilheft 1a — sollen die zu verschweilkenden Heiz-
und Rauchrohre bei Stahlfeuerbichsen 3 mm Uber die Rohrwand Uber-
stehen. Die Praxis hat allerdings gezeigt, daf es glinstiger ist, die
Rohre 4 bis 5 mm Uberstehen zu lassen, um die Schweifle einwand-
frei und haltbar zu machen.

Ist der Uberhang zu kurz, dann kommt keine richtige Schweifnaht
zustande, und die Einbrinde in den Rohrwidnden werden zu tief.

Im allgemeinen sind Undichtigkeiten und Rohrlaufen durch Nach-
walzen und Nachbérdeln in abgekihiter Feuerbiichse zu be-
seitigen.

Bei eingeschweiliten Rohren, deren Schweiffe undicht oder ausgebro-
chen ist, werden die Schweikraupe abgefrdast und die Rohre
neu verschweift.
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Haufen sich Undichtigkeiten der Rohre in kurzen Zeitabstanden, dann
ist es wirtschaftlicher, eine Anzahl Rohre oder den gesamten Rohr-
satz auszuwechseln.

Durch Abbrand und Verzundern oder durch wasserseitige Korrosion
werden die Wandungen der Rohre dinner, durch starken Kesselstein-
ansatz werden sie iiberhitzt, glihen aus und verlieren ihre Festigkeit.
Diese Umstidnde kénnen zum Platzen eines Rohres fihren. Die Loko-
motive wird betriebsunfdhig (Bild 30, Mitte).

Bild 30. Stark abgezehrte Heizrohre. In der Mitte ein geplatztes Heizrohr

Ist der Rifs erst sehr gering (kleines Loch im untersten Rohr des Bil-
des 30), dann kann versucht werden, als kurzzeitige Behelfsmafnahme
bei niedrigem Kesseldruck das Rohr in der Feuerbiichse durch
einen Rohrpfropfen zu verschlieken. Keinesfalls darf ein

.gebrochenes Rohr beiderseits verschlossen werden, weil sonst Druck

im Rohr entsteht und das Personal gefdhrdet wird.

Wurde ein Rohr in der Feuerbiichse durch einen Rohrpfropfen ver-
schlossen, dann ist moéglichst hoher Wasserstand im Kessel zu halten,
damit die Feuerbiichsdecke nicht infolge des starken Wasserverlustes
(Rauchkammer) ausgliht.

1.32 Schiden am Uberhitzer

Das Vakuum der Rauchkammer kann bei stark undichtem Uberhitzer
sehr beeintrachtigt und sogar véllig aufgehoben werden. Bei Minde-
rung oder Aufhebung des Vakuums wird der Druckunterschied zwi-
schen Rauchkammer, Feuerblichse und Aschkasten verringert oder auf-
gehoben, die Feueranfachung hoért auf, und es tritt Dampfmangel ein.

1.321  Art der Schiden am Uberhitzer

Die haufigste Ursache von Undichtigkeiten der Uberhitzer bilden man-
gelhafte, schadhafte oder ausgeblasene Dichtungen zwischen den Uber-
hitzereinheiten und dem Dampfsammelkasten.

Es kann auch der Anschlufflansch des Dampfsammelkastens an der
Rauchkammerrohrwand undicht oder gerissen sein, so daf an dieser
Stelle Dampf in die Rauchkammer ftritt.
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Um undichte Stellen festzustellen, wird die Lokomotivbremse angezo-
gen, die Lokomotive aukerdem durch Vorlegekeile gesichert und die
Rauchkammertiir gedffnet, Dann setzt man durch Offnen des Reglers
den Uberhitzer unter Druck und leuchtet sdmtliche Anschlisse am
Uberhitzerkasten mit brennender Lunte ab. Die Lunte erlischt an der
undichten Stelle.

Da bei Undichtigkeiten am Uberhitzer die Lokomotive zur Aus-
besserung abgestellt werden mubk, ist. bei dieser Uberprifung
gleichzeitig das Standprifverfahren auszufilhren, um ggf. andere
Schaden gleichzeitig zu. erkennen.

1.322 Ursachen fiir undichte Uberhitzer

Als Ursache der undichten Uberhitzer kann in den meisten Féllen
haufiges Uberreifen von Wasser angesehen werden. Durch das im
Uberhitzer verdampfende Wasser entstehen hohe Dricke, durch welche
die Dichtungen pusgeblasen werden kénnen.

Gleichzeitig setzt sich in den Uberhitzereinheiten Kesselstein an, und
die Warme staut sich in den Wandungen und den Umkehrenden. Hat
sich an den Umkehrenden noch starker Flugascheansatz gebildet,
dann besteht die Gefahr des Ausglihens. Es entsteht starker Abbrand
(Verzunderung), so dak die Umkehrenden nach einiger Zeit sehr dinn-
wandig werden und reiken, Es tritt dann aus dem betreffenden Rauch-
rohr Dampf nach der Feuerblichse oder der Rauchkammer aus.

Diese wndichten Uberhitzerelemente verursachen ein gleichméahiges
Rauschen, das man im Betriebe bei gedffneter Feuertiir leicht wahr-
nehmen kann.

Die Umkehrenden konnen auch ausglilhen, wenn eine Lokomotive
in langerer Gefillefahrt ohne Schmierdampf fahrt, aber noch hohe
Feuerbiichstemperatur hat.

1.323 Beseitigung der Schéden

Ist der Dampfsammelkasten selbst gerissen oder gebrochen, dann muk
er ausgebaut und einer geeigneten Schweiffanstalt zum Schweiken zu-
gestellt werden (z. B. Schweiftechnische Versuchsanstalt Wittenberge).
Werden die Uberhitzereinheiten wihrend des Betriebes undicht, so
kénnen die Auswirkungen durch Fahren mit niedrigem Schieberkasten-
druck herabgemindert werden. Nach Rickkehr zur Heimatdienststelle
ist die Lokomotive abzustellen.

133 Storungen in der Verbrennungskammer der Neubau-

lokomotiven

Wiahrend die Kesselgrenzleistungen der bisherigen Lokomotiven bei
57 kg/m?h lagen, erreicht man bei den Neubaulokomotiven (BR 23%0)
durch Erweiterung der Feuerbiichse um eine in den Langkessel ragende
Verbrennungskammer bis zu 80 kg/m®h (Bilder 31 und 32).

In der Verbrennungskammer sammeln sich wihrend des Betriebes
groere Mengen Flugasche an. Diese Rickstinde verstopfen die Kon-

trollbohrungen der im Boden der Verbrennungskammer eingebauten
Stehbolzen. Dadurch wird das Reiken der Stehbolzen nicht bemerkt;
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Bild 31

Feuerbiichse mit Verbrennungskammer
(Neubau- und rekonstruierte Lokomotiven)
— Prinzipskizze —

1 Verbrennungskammer
2 Feuerschirm
3 Bodenring
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Bild 32. Werkphoto einer in Bearbeitung befindlichen Feuerblichse
mit Verbrennungskammer

Ausbeulungen und Risse in der Verbrennungskammer wiirden die
Folge sein.

Die Kontrollbohrungen sind spatestens an jedem Planausbesserungstag
unbedingt zu &ffnen.

Da die untersten Heizrohre unmittelbar iber dem Boden der Verbren-
nungskammer liegen, setzen sie sich sehr schnell zu. Die Rohre missen
planmakig taglich (méglichst nach jeder Dienstschicht) geblasen werden.
Beim Reinigen der Feuerbiichse auf dem Ausschlackkanal nach Schluk einer
Dienstschicht sind die Feuerungsriickstinde griindlich aus der Verbren-
nungskammer zu entfernen.

Durch planméhiges Abschlammen wihrend des Betriebes werden gré-
kere Ansammlungen von Schlamm zwischen Langkessel und Verbren-
nungskammer vermieden. Der Schlamm wiirde zu Korrosionen Anlafy
geben. Bei Verwendung von gipshaltigem Wasser wird der Schlamm
vom Gips durchsetzt, erhdrtet und brennt fest. An dieser heifiesten
Stelle ist die Gefahr der Nesterbildung besonders grok.
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1.4 Feuerschirm

1.41 Fehler beim Einbau

Von der Wélbung eines Feuerschirmes (Bild 33) hangt in hohem Mafe Zu flache
seine Haltbarkeit ab. Der Radius der Wélbung soll nie grohker sein als Wdlbung

1500 mm; wird der Bogen flacher gebaut, besteht Einsturzgefahr.

Bild 33, Feuerschirm (Radius zu grof)

Fir alle Feuerbiichsgréfien sollen die entsprechenden Formsteine
(Seitensteine, Mittelsteine und Lang-Mittelsteine) vorrdtig gehalten
werden.

In Ermangelung der vorgeschriebenen Steingréhen muissen aber mit-
unter andere Steine verwendet werden. Die Verjingung der sich be-
riihrenden Seitenflichen der Steine, die in der Regel 5 bis 6% betragt,
mufy nun durch Behauen so hergestellt werden, dafy bei gutem Anein-
anderpassen der Radius des Bogens nicht gréhker wird als 1500 mm. Zu
starkes Behauen der Steine beeintrachtigt aber die Festigkeit des Bogens
sehr stark,

Verwendet man genormte Steine, so brauchen deshalb die sich be-
rithrenden Flichen nicht behauen werden; lediglich die an den Feuer-
blichsseitenwénden anliegenden Flichen dirfen bearbeitet werden. Die
Gewsélbefugen zwischen den einzelnen Steinen missen sehr dinn sein
und werden zur festen Verbindung mit hochwertigem, schnell hartendem
Spezial-Feuerschirmkitt eingesetzt. Je Feuerschirm rechnet man etwa
25 kg Feuerschirmkitt.

Werden als Feuerschirmtragbolzen Schrauben verwendet, die meist
einen geringeren Durchmesser als die Bolzen haben, dann entsteht
grokerer Abbrand, und der Feuerschirmtrager rutscht ab (Bilder 34
und 35).
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Feuerschirm- Vor Einbau eines neuen Feuerschirmes muf der Feuerschirmtrager
triger grindlich untersucht werden. Zu starker Abbrand des Tragers ist haufig
die Ursache vorzeitigen Einsturzes des Feuerschirmes.

SchnittA-8
A T
o
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i
i |
76 20 Fa—
tiserner Tragbolzen
Bild 34. - Auflagerung eines Feuerschirmes Bild 35. Feuerschirmtragbolzen

— Schnitt A-B der Feuerschirm-
auflagerung —

1.42 Einsturz des Feuerschirmes wihrend der Fahrt

1421 Ursachen des Einsturzes

Abbrand der Auker durch gelegentliche Einbaufehler wird der Einsturz eines Feuer-
Steine schirmes haufig durch starken Abbrand der Steine verursacht. Unsach-

Handhabung gemdhe Handhabung der Schirgerdte tragt oftmals zu diesem Schaden
der Schiirgeréte |begj,

1.422 Hilfsmafnahmen zur Verhinderung des Liegenbleibens

Mafnahmen Fallt ein Feuerschirm wahrend des Betriebes ein, dann ist es wichtig,
wihrend der dje Steine von der Rohrwand zu entfernen, um vorn freies Feuer ent-
Fahrt \vickeln zu kénnen. Die Steine sind bis zum Entfernen aus der Feuer-
biichse an die Tirwand zuriickzuziehen. Nach Méglichkeit sind die
Steinbrocken durch die Feuertir herauszuholen; grohkere Sticken blei-
ben bis zur Beendigung der Fahrt an der Turwand liegen.
Es ist nicht zu empfehlen, Steinbrocken durch den Kipprost in den
Aschkasten fallen zu lassen, da sich hierbei die Steine oftmals ver-
kanten und den Kipprost verklemmen, so daf er sich nicht wieder
vollig hochdrehen laft. Ein vélliger Ausfall der Lokomotive wiirde die
Folge sein.
Brechen nur einzelne Steinbrocken aus dem Feuerschirm aus, dann
verteilt man sie gleichmahig iber den ganzen Rost; keinesfalls dirfen
sie jedoch vorn an der Rohrwand liegenbleiben.
Neuer Sofort nach Rickkehr zur Heimatdienststelle ist die Lokomotive zum
Feuerschirm Einbau eines neuen Feuerschirmes kaltzustellen.
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1.423 Schaden durch Fehlen des Feuerschirmes

Bleibt die Lokomotive ohne Feuerschirm im Betrieb, dann werden die
vorn erzeugten Heizgase nicht umgelenkt; die Verbrennung bleibt un-
vollstandig, und der Brennstoffverbrauch steigt. Aukerdem werden
durch die unverbrannten Teile und Teernebel die Rohrwand sowie die
Heiz- und Rauchrohre stark verrukt, und der Funkenflug der Loko-
motive wird betrachtlich vergrokert.

Da die schutzende Strahlungswarme des Feuerschirmes fehlt, kann
sich wahrend der Abriistearbeiten auf dem Kanal oder wihrend eines
Ruhelagers die Rohrwand stérker abkihlen und Rohrlauf eintreten.

1.5 Sonstige Stérungen an der Kesselanlage

1.51 Schiden an der Feuertiir

Wenn sich wédhrend der Fahrt durch den Saugzug der Lokomotive die
Feuertir von selbst &ffnet, dann kann die Verriegelungsfeder der
Sperrvorrichtung gebrochen sein. Die Feder mufk durch eine
neue im Bw ersetzt werden.

Haufig liegt jedoch das selbsttitige Uffnen der Tir nur an einer star-
ken Verschmutzung der Sperrvorrichtungen. Wird die aus Rufy, Kohlen-
staub und Ol bestehende Schmutzschicht beseitigt, dann kann die
Spetrklinke wieder einspringen, und die Tur bleibt geschlossen.

Ist das feuerseitig angebrachte Schutzblech stark abgezehrt oder ver-
zogen, dann wird die Feuertiir nicht mehr geniigend gegen Abbrand
geschitzt, Die Tur wird selbst abgezehrt, oder sie verwirft sich und
dichtet nicht mehr ab. Dadurch tritt aber stindig kalte Luft in den
Feuerraum und beeintrichtigt die Feuerentwicklung; deshalb ist dieser
Schaden umgehend durch die Werkstatt zu beseitigen.

152  Storungen am Kipprost

Die Bolzen der Doppelroststibe des Kipprostes sollen versplintet sein.
Fehlen die Splinte oder sind sie abgezehrt und verlorengegangen,
dann konnen sich die Kipprosistibe verschieben. Beim Herunter- oder
Heraufdrehen des Kipprostes entsteht dann ein groher Widerstand,
weil die Kipproststibe an den Roststaben der benachbarten Felder
klemmen. Der Kipprost lakt sich entweder gar nicht oder nur sehr
schwer herunterdrehen, oder er ldht sich nicht wieder véllig schlieken.
Es kann sogar vorkommen, dak benachbarte Roststabe mit angehoben
werden.

Die Doppelroststabe missen wieder versplintet wer-
den. Oftmals lakt sich der Kipprost nur deshalb sehr schwer bewegen,
weil die Spindel verschmutzt oder véllig trocken ist. Sie muk le-
diglich gereinigt und wieder gut geschmiert werden.

1.53 Storungen am Aschkasten

Die Aschkastenspritzvorrichtung mufy je nach der Anstrengung der
Lokomotive von Zeit zu Zeit in Tatigkeit gesetzt werden. Wird zu
selten gespritzt, dann werden die Aschkastenwénde und -klappen aus-
gegliht, abgezehrt und verbogen.
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Dadurch verziehen sich zunédchst die vorderen und hinteren Asch-
kastenklappen sowie die Funkensiebe. Die Folge ist starker Funken-
fall aus dem Aschkasten und somit erhéhte Brandgefahr.

Aber auch die Bodenklappen verziehen sich. Sie lassen sich dann nur
sehr schwer offnen oder schlieken.

Die Klappen und Siebe miissen sofort im Bw ausgebes-
sert bzw. gerichtet werden.

Versaumt der Heizer das Einspritzen des Aschkastens haufig, dann
werden die Abzehrungen und Verbiegungen sémtlicher Aschkasten-
wéande so stark, dafy Teil- oder Vollerneuerung des Aschkastens not-
wendig wird.

Die zur Verbrennung notwendige Luft wird der Feuerbiichse durch die
verstellbaren Aschkasten-Luftklappen zugefithrt. Die Gréke der Lufi-
klappen muf mindestens 15%, der gesamten Rostfliche betragen. Dabei
ist zu beriicksichtigen, daf dieser freie Querschnitt nicht noch stark
durch die Siebstibe beeintrichtigt werden darf. Die Rostfliche einer
Lokomotive der BR 52 betragt 3,9 m2; der freie Querschnitt der Luft-
klappen mufy deshalb mindestens 0,59 m? betragen. Wird dieser Quer-
schnitt durch zu stark ausgefihrte oder zu eng gesetzte Siebstibe
wesentlich verringert oder haben Asche, Eis oder Schnee den Quer-
schnitt verkleinert, dann tritt Luftmangel ein.

2 Schiden und Stérungen an den Speiseeinrichtungen
des Lokomotivkessels

Der § 36 Abs. 1a der BO schreibt unter anderem vor: ,,Dampfkessel
missen zwei voneinander unabhidngige Speiseeinrichtungen besitzen,
von denen jede fir sich imstande ist, dem Kessel die erforderliche
Wassermenge zuzufithren.”

Wirde diese Vorschrift stets streng beachtet, dann wiirden sich die
Zuglaufstérungen wegen Versagens beider Speiseeinrichtungen stark
vermindern.

Aber trotz einwandfreien Arbeitens beider Speiseeinrichtungen bei
Ubernahme der Lokomotive zu Dienstbeginn konnen beide Dampf-
strahlpumpen bzw. die Dampfstrahlpumpe und die Speisewasserkolben-

pumpe versagen.

21  Versagen der Dampfstrahlpumpe

Saugt eine Dampfstrahlpumpe nicht an, so ist zunidchst festzustellen,
ob Kesselventil und Tenderabsperrventil sowie das Dampfanstellventil
gedfinet sind. Sind alle Ventile gedffnet, die Pumpe springt aber trotz-
dem nicht an, dann kann eine der folgenden Stérungen vorliegen:

211 Stérungen am Schiabberventil

Die Fesistellvorrichtung des Schlabberventils kann sich durch die Er-
schitterungen wahrend der Fahrt von selbst setzen, wodurch sich das
Schlabberventil schlieft. Das Dampf-Luft-Gemisch und das mitgerissene
Wasser kénnen nun durch das Schlabberventil und den Uberlauf nicht
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abflieken. Es kann also in der Schlabberkammer kein Unterdruck ent-
stehen, sondern der Druck steigert sich. Der Dampf stromt nun durch
die Saugleitung in den Tender oder den Wasserbehidlter. Nach
Offnen des Schlabberventils wird die Pumpe sofort
wieder anziehen (Bilder 36 und 37). Zieht die Pumpe trotzdem
nicht an, dann ist wahrscheinlich das Schlabberventil abgeris-
sen. Die Pumpe fdallt wahrend dieser Fahrt aus.

Bei stirkerem Frost kénnen die Wasserschlduche zwischen Lokomotive
und Tender und die Saugleitung wahrend der Fahrt oder wéhrend eines
lingeren Aufenthaltes einfrieren. Bei dlteren Lokomotiven mit tiefliegen-
dem Friedmann-Injekior ist auch das Einfrieren des Geh&uses des Injek-
tors maglich.

Um das Einfrieren zu verhindern, wird das Schlabber-
ventil fest geschlossen und das Anstellventil leicht ge-
6ffnet. Der Dampf kann nun in die Saugleitung, die Wasserschlauche
und den Tender strdmen, Aulerdem ist recht hiufiges und abwechselndes
“Anstellen beider Pumpen notwendig. Dadurch wird einmal das Einfrieren
verhiitet und andrerseits auch verhindert, daf durch das Vorwéarmen das
Tenderwasser zu warm wird. Das Einfrieren der am Langkessel liegenden
Speisednuckleitung wird durch diese Maknahme gleichzeitig unterbunden.

2.12 Hohe Wassertemperatur und undichte Ventile

Bis zu einer Wassertemperatur von etwa 40° C zieht eine Dampfstrahl-
pumpe noch einwandfrei an. Sind Tenderwasser und Wasserzulaufrohr
wéarmer, dann saugt die Pumpe schlecht an. Heiffes Wasser iiber 50° C
fordert eine Dampfsirahlpumpe nicht mehr, da es bereits in der Saug-
leitung verdampft. In diesem Falle ist der Wasservorrat im
Tender zu ergénzen, um die Wassertemperatur herabzusetzen.

Sehr haufig ist das Versagen oder schlechte Anziehen der Dampfstrahl-
pumpe auf undichte Kesselrlickschlagventile oder undichtes Anstellventil
zurtickzufithren. Vom Kesselventil her stromt heifes Kesselwasser oder
Dampf in die Speisedruckleitung und bt auf das Pumpenriickschlagventil
einen starken Gegendruck aus. Aufserdem wird die Pumpe stark erwarmt.

213  Behebung der Stérungen

Kesselventil und Anstellventil werden geschlossen und Kohlenspritzhahn
sowie Aschkasten- oder Rauchkammerspritzvorrichtung geoffnet, um die
Speiseleitung drucklos zu machen. Die Pumpe wird durch Ubergiefien
mit kaltem Wasser abgekiihit.

Ist auch das Pumpenriickschlagventil undicht, dann tritt bei nicht arbei-
tender Pumpe dauernd Dampf oder Wasser aus dem Schlabberventil

aus.

Auch hierbei sind zur Entleerung der Speisedruckleitung die Rauch-
kammer- und Aschkastenspritzvorrichtung zu éffnen. Ist die Undichtig-
keit des Kesselriickschlagventils stirker, so daf sich die ganze Pumpe
stark erwdrmt hat, dann empfiehlt es sich, das Kesselabsperrventil eine
Zeitlang zu schliehen. Hat sich die Pumpe geniigend abgekiihlt, dann
wird das Kesselventil wieder gedéffnet und die Pumpe erneut angestellt.

45

Schlabberventil
abgerissen

Saugleitung
eingefroren

Wasser zu heify

Kessel-
rickschlagventil
undicht

Speiseleitung
entleeren

Pumpen-
rlckschlagventil
undicht



-— Heneg assye — adwnd|yeysidweq -9¢ piig

Japua, won Bunyabnog

y

! uyDYfabisy- J5Som

4N01JI3q))

asSnpNINJG * N

uyoysBunsassomiuy .
- Jhl- . -
| 3@%@%&
3P0 [362X12SS0UM]
1uaAbD1 S YOy ___ _ JAUNLIDY LJriblaisuy
4 -85,
m _ o -
N A N e N
JIUIUIDY _ .
1JUBNSS130S ! y\.lb.\mhh\.\\.\wﬂmﬁ Z u\\l * } == IS
-[SS3) Wz bR ST _J
- -J3Qq0({3e
| | 7 i 13purds
1V aSNPYISIH
/ Y | JAUNLDYJODG
] asnpJowog : _
Bunyyorasonglop unz . DUBAI3GQOGS
®) (@)

Juddwog

46



— yoraue uabupdsuy SaIBJUDI9| piIM ISNPYISIWIOA Jauld Bunpusmuy yoing —
— Heneg sisnsu — Ul 081 41 edwndjyesnsjdweq ‘/€ plig

Japua| won bunyaibnog

asnpawog 3Jauur z
UYDY 553y J2SSOM
uypysbunsassgmiu - #N014a90) ! )
sy asnpyanJq * 7
" Jwi.l 1
143nBoNISYNY JAUILIDYIISSOM
, A piibyaisu
VP d .k.k _Q_wx v‘
WD,
J4UdNgSIads || | PR i o e B e e e e e e e = ===
-1a55ay wnz N [ P "ee— | D S 2y Z
-J3GqDIYI8
18purds
asnpbury
\ PPN _ Jowwox Jdwoq
AN X SNPYISILPUT _
Bunyyarssongloy vnz S Jabpuguasng

[HURAS3GGDIYOS Hrapuia yauing

47



Framdk&rpar
unter dem
Kessel-
rOckschlagventil

Kesselventil
aufgehéngt

Ansaugspiize
geldst

Ansaugspitze
undicht

Flansch dichten

Zieht die Pumpe auch jetzt noch nicht an, so hat sich evil. ein Fremd-
kérper unter das Kesselriickschlagventil gesetzt. Das Kesselabsperrventil
wird nochmals geschlossen, der Feuerldschstutzen gedffnet und die
Pumpe angestelit, um den Fremdkérper ins Freie zu spiilen.

Ist die Pumpe auch dann noch nicht zum Ziehen zu bringen, dann muf
das Kesselventil geschlossen und die Fahrt inur mit der zweiten Speise-
einrichtung fortgesetzt werden. Im Bw muk dann das Kesselriickschlag-
ventil nachgesehen werden.

Hat sich das Kesselventil nur aufgehdngt oder festgesetzt, so geniigen
meist einige Schldge auf das Ventilgehduse, um das Riickschlagventil
wieder zu lésen.

2.14  Versagen des Pumpenansiellventils und Behebung
des Schadens

Versagt das Pumpenanstellventil, dann liegt es haufig daran, daf die
Befestigungsklammer des Drosselkegels oder der Ansaugspitze gebrochen
ist und der Kegel somit dem Dampft nicht den Weg zur Dampfdise frei-
gibt. Die Befestigungsklammer ist lediglich ein u-férmig gebogenes Stick
4 mm starken Kupferdrahtes. Bei diesem Schaden kann sich
das Lokomotivpersonal ebenfalls selbst helfen.

Hierzu sind zunachst das Dampfabsperrventil zur Dampfstrahlpumpe und
das Kesselabsperrventil zu schliefen. Um die Druckleitung zu entleeren,
mussen der Feuerléschstutzen und die Entwasserungshdhne gedffnet
werden (Unfallgefahr). Um auch etwaigen Druck aus dem Pumpengehéause
zu entfernen, mufy das Schlabberventil gedtfnet sein. Nun 16st man den
vorderen Flansch und zieht die Spindel heraus. Aus einem passenden
Stiick Draht wird eine neue Befestigungsklammer gebogen und die An-
saugspitze wieder befestigt.

Sind Ansaugspitze und Dampfanstelliventil undicht, dann erwérmt sich die
Pumpe ebenfalls stark. Sie zieht jetzt nicht sofort an. Man 14kt sie 1 bis 112
Minute saugen; ftritt keine genligende Abkihlung ein, dann stellt man ab
und wiederholt den Vorgang nach einigen Minuten nochmals. Wenn
die Pumpe auch dann noch versagt, mufy das Pumpen-
gehduse wieder von auffen abgekihit werden.

2.15  Sonstige Stérungen, d'e zum Versagen der Dampfstrahlpumpe
fiihren
Auker den vorstehenden Unregelmahigkeiten kann noch eine Reihe von
Stérungen zum Versagen der Dampfstrahlpumpe fihren.

2151  Anschlul der Saugleitung undicht

Wenn der Anschlufy der Saugleitung undicht ist, zieht die Pumpe Luft,
sie kann nicht ansaugen. Ist durch Nachziehen des Flansches keine Bes-
serung zu erzielen, muf eine neue Klingeritdichtung eingelegt werden.

Bei wenigen Lokomotivgattungen liegt die eine Dampfstrahlpumpe so un-
giinstig, dak der Flansch ohne Beeintrachtigung der Fahrt und ohne
Gefahr der Verbrennung nicht gelést werden kann. In diesen Fallen miifte
die Abdichtung auf dem Wendebahnbetriebswerk oder nach Riickkehr
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im Heimatbahnbetriebswerk vorgenommen werden. Diese Pumpe wiirde
also fir den Rest der Fahrt ausfallen. Die Fahrt kann natirlich fortgesetzt
werden, wenn die zweite Speiseeinrichtung noch -einwandfrei arbeitet.
Die Fordermung der zweiten Pumpe ist nun aber dauernd zu beobachten.

2152 Rickschlagventil der Dampfstrahlpumpe gebrochen

Ist das Riickschlagventil der Dampfstrahlpumpe gebrochen, so wird der

Schaft des Ventils bis zum Kesselriickschlagventil mitgerissen und setzt

sich zwischen dessen Ventil und Sitz. Der Kesseldruck lastet auf der

Druckleitung und der Dampfstrahlpumpe. Da das Pumpenriickschlagventil

fehlt, kommt das. heife Kesselwasser bis zur Schlabberkammer. Die

Pumpe falltfiir diese Fahrt aus. Das Kesselabsperrventil und das Pumpe fillt aus
Dampfanstellventil fiir die Dampfstrahlpumpe sind zu schliefen.

2.153 Dusendichtungen schadhaft

Ungeniigende Férdermengen oder auch vélliges Versagen der Dampf-
strahlpumpe konnen eintreten, wenn die Abdichtungen der Diisen schad-
haft geworden sind.

Ist die Dichtung des Disentragers undicht (siehe Bilder 36 und 37), so
wird die Wasserkammer vorgewéarmt. Es entsteht dann beim Speisevor-
gang kein oder nur ein ungeniugendes Vakuum in der Wasserkammer.
Bei Schadhaftwerden der Dichtung zwischen Wasserkammer und Schlab-
berkammer wird die Bildung eines Vakuums in der Schlabberkammer be-
eintrdchtigt. Hat die Pumpe doch noch angesaugt, dann treten Luft oder
Dampf aus der Schlabberkammer Gber die undichte Dichtung in die
Wasserkammer, heben das erzeugte Vakuum wieder auf, und die Pumpe
reifst wieder ab.

Schlieflich kann auch die Dichtung zwischen Schlabberkammer und
Druckkammer undicht sein. Uber diese Undichtigkeit tritt dann der Druck
von der Dpuckkammer in die Schlabberkammer zurlick, und die Férde-
rung der Pumpe laht stark nach oder ver-
sagt Uberhaupt véllig.

Diese Schidden kénnen nur durch die Behebung

Werkstatt beseijtigt werden. Es missen &"L’i‘ﬂ::f
der Gehausedeckel geldst, der Disen- $7 Eﬁ

stock mit dem Dusenzieher herausgenom-
men und die Dichtungen (Hanffaden) und
Packungen zwischen Disenstock und Ge- [T B il
héuse erneuert werden. : [7

2154 Wasserregelhahn falsch
aufgesetzt

Ein falsch aufgesetzter Handgritf des
Wasserregelhahnes kann zum scheinbaren
Versagen der Dampfstrahlpumpe fiihren.
Ist der Wasserhahngriff falsch aufgesetzt,
so daf die Stellung des Hahnes nicht mit der |
Stellung des Griffes Ubereinstimmt, dann
wird die Pumpe bei anscheinend gedffnetem
Wasserregelhahn nicht anziehen (Bild 38). Bild 38. Wasserregelhahn

falsch Richtig
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Zieht eine Pumpe Uberhaupt nicht an, so ist zunadchst festzustellen, ob
der Richtungs-Meifselhieb auf dem Vierkant des Wasserregelhahnes mit
der Richtung des Hahngriffes Ubereinstimmt. Ist dies nicht der Fall, wird
der Wasserhahn in der Stellung ,véllig gedffnet” in Wirklichkeit ge-
schlossen sein.

2.155 Tenderabsperrventil verursacht Storungen des Speise-
vorganges

Die Hauptursache des Versagens der Dampfstrahlpumpe diirfte aber beim
Tenderabsperrventil zu suchen sein.
Sobald eine Querschnittsverkleinerung am Tenderabsperrventil vorliegt,
versagt die Dampfstrahlpumpe oder térdert nur unzureichende Wasser-
mengen.
Ein verschmutztes Schutzsieb am Tenderventil kann den Wasserdurch-
fluk derartig stark drosseln, dah ein Ansaugen unméglich wird.
Ist der Hub des Ventils zu gering, wird die Férderleistung der Pumpe so
stark herabgesetzt, dak sie der verbrauchten Wassermenge keineswegs
entspricht. Oftmals springt die Pumpe dann iberhaupt ab. Als Not-
behelf kann wédhrend der Fahrt der Ventilhub in solchem
Falle auf folgende Weise um eine Kleinigkeit vergréhert wer-
den (Bild 39):
Zwischen den Ventilhebel (1) in geodffneter Stellung und die obere
Raste (3) wird ein Holzkeil geklemmt, so dafk die Feder (2) nicht auf der
Raste aufliegt, sondern etwa 6::7 mm hdher kommt.

ventithepel

Bild 39. Ventilhebel des Tenderabsperrventils mit behelfsméhig vergréhertem Hub

Wenn das Absperrventil abgerissen ist, wird der Ventilkegel durch das.
Tenderwasser auf seinen Sitz gedriickt, und es kann nun natirlich von
auffen weder bewegt noch gedffnet werden.

Das Tenderwasser mufy abgelassen und das Absperrven-.
til untersucht werden. Die Hubstange des Ventils kann durch-
gerostet und abgebrochen sein, oder der Verbindungsbolzen zwischen.
Ventilkegel und Hubstange hat sich gelést. Der letztere Schaden wurde
oftmals vom Personal im Wendebahnbetriebswerk selbst behoben, so
dak die Lokomotive ihre Gegenleistung ohne Storung wieder Uber-
nehmen konnte. Bei durchgezehrter oder durchgebrochener Hubstange
ist eine zeitraubendere Auswechselarbeit, verbunden mit Schweifarbei-
ten, erforderlich.,

Im Winter kann der Wassereinlaufdeckel auf dem Tender anfrieren. Wih-
rend der Fahrt spritzt das Wasser gegen den Deckel und verdichtet die
Eisschicht, so dafy der Tender luftdicht abgeschlossen wird. Durch die.
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Wasserentnahme beim Speisen entsteht dann im Tender iber der Wasser-
oberflache ein Vakuum, und die Pumpe saugt nicht mehr.
Im Winter ist deshalb zwischen Einlaufdeckel und Tenderéffnung ein
schmaler Holzkeil zu legen, der das Anfrieren verhindert.

2.2

Die Speisewasservorwarmerpumpen kénnen wahrend der Fahrt aus ver-
schiedenen Ursachen versagen. Als Folge des Versagens wird die Pumpe
entweder bei hoher Hubzahl nur wenig Wasser fordern, oder sie ver-
sagt den Dienst Uberhaupt.

Versagen der Speisewasserkolbenpumpe
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2211 Die Speisepumpe schafft kein Wasser
Schafft die Pumpe kein oder nur wenig Wasser, dann kann die Dichtung

zwischen dem Saug- und Druckkanal an der Verbindung zwischen Pum-
pengehduse und dem Ventilgehduse undicht geworden sein (Bild 40).

Knorr-Speisepumpen
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Der Schaden ist am stofijweisen Austreten des Wassers aus der Kontroll-
nut, die zwischen Ventilgehause und Pumpe vorgesehen ist, zu erkennen.
Der Schaden wird nur durch Erneuerung der Dichtung
behoben. Durch Verstopfen der Kontrollnut Idkt sich der Schaden nicht
beheben; das Verstopfen ist sogar untersagt, weil dann die Werkstatt die
Ursache der mangelhaften Leistung der Pumpe nicht erkennen kann.

Ist die Dichtung einwandfrei, dann kann auch die Scheidewand zwischen
beiden Kammern durch Frostschaden gerissen sein. Gegebenenfalls ist
auch der Wasserkolben lose, oder die Hartgummiringe sind stark ab-
genutzt oder gebrochen. Schadhafte oder abgenutzte Hart-
gummiringe sind im Bahnbetriebswerk auszuwechseln.
Zum Sichern der Muttern des Wasserkolbens sind stets nur nichtrostende
Splinte (Messing) zu verwenden.

Wenn der Dampfkolben abgerissen ist, mufy die Pumpe im Bahnbetriebs-
werk ausgewechselt werden.

2212 Die Speisepumpe l&uft leer

Liuft die Pumpe leer, dann ist das Kesselventil stark undicht, und die
Saugventile und alle wasserfiihrenden Teile der Pumpe stehen unter
Dampf. Zur Abhilfe schliehkt man das Kesselventil und lékt
den Dampf ab.

Wenn sich im Windkessel der Pumpe Dampf befindet, dann wird sie ab-
gestellt, das Kesselventil ebenfalls geschlossen und der Prifhahn am
Druckwindkessel sowie der Schniiffelhahn am Saugraum des Ventilkastens
geodffnet. Aulkerdem wird der Druck durch die Aschkasten- oder Rauch-
kammerspritzvorrichtung und zur Kontrolle auch durch den Kohlenspritz-
schlauch abgelassen.

Dann wird die Pumpe wieder langsam angestellt, Tritt jetzt Wasser aus
dem Kohlenspritzschlauch, dann hat die Pumpe angesaugt. Das Kessel-
ventil ist wieder zu 6ffnen und die Spritzvorrichtung abzusperren. Tritt
aus dem Prithahn am Windkessel abwechselnd Wasser und Luft aus,
so mussen auch Prifhahn und Schniiffelhahn wieder abgesperrt werden.

Wenn die Stopfbuchsen zu stark angezogen sind, heult die Pumpe. Die
Stopfbuchse muf gelockert oder am besten frisch ver-
packt werden. Die Stopfbuchsen diirfen nur mit dem Hakenschlissel —
nicht mit Hammer und Meikel — nachgezogen werden.

2213 Die Speisepumpe bleibt stehen

Sollte die Pumpe stehenbleiben, dann sind die Ringe des Hilfsschiebers
gebrochen, oder der Hilfsschieber hat sich festgesetzt und steuert nicht
nach unten. Dadurch gibt er dem Frischdampf die Bohrung zum Um-
steuern des Hauptschiebers nicht frei. Haupt- und Hilfsschieber
sind auszubauen, zu reinigen und neue Dichtungsringe
einzupassen.

Haufig liegt das plétzliche Stehenbleiben der Pumpen am Ulmangel. Bei
den alteren Pumpen ist deshalb mit der Handdlpumpe nachzudlen, bei
den ibrigen Speisepumpen mufs bei abgestellter Pumpe die DK-
Schmierpumpe von Hand durchgekurbelt werden. Die Prif-
stutzen der Olsperren sind zu 6ffnen, bis Ol austritt; danach werden bei
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wieder geschlossenem Prifstutzen noch 5 bis 6 Umdnrehungen gemacht
und die Speisepumpe vorsichtig angelassen. Sobald das Kondenswasser
abgelaufen ist, mufy die Schmierpumpe nochmals etwa 20 Umdrehungen
durchgekurbelt werden. Unterlalkt man das nachtrigliche Durchkurbeln,
so tritt Olmangel ein, und die Steverungsteile werden beschadigt.

2214 Die Speisepumpe blejbt zeitweise stehen oder springt nicht
bzw. muckweise an

Bleibt die Pumpe zeitweise stehen und heult durch, so haben sich die
Ringe des Hauptschiebers festgesetzt. Der Dampf strémt dann (ber die
Ringe nach dem Awuspuffraum, ochne den Hauptschieber umzusteuern.
Durch Gratbildung wird das Festsitzen der Ringe begiinstigt. Nach |&n-
gerer Betriebszeit der Pumpe kann auch die Schieberbuchse ausgelaufen
sein.
Lauft die Pumpe liberhaupt nicht an, dann sind die Ringe von der Steuer-
kammer zur Ausstrémung stark undicht. Dadurch tritt am groken Kolben
Druckgleichheit ein. Die dukere Seite des kleinen Kolbens, die drucklos
sein sollte, steht unter Druck und verhindert das Anspringen der Pumpe.
Springt die Pumpe beim Anlassen ruckweise an und bleibt dann siehen,
so ist die kleine Bohrung verstopft, die nach der Steuerkammer fihrt
und die Kammer einmal mit dem Frischdampfraum, zum anderen mit dem
Awuspuffraum verbindet. Durch das Uberreiken von Wasser kann sich
Kesselstein in dieser kleinen Bohrung festgesetzt haben.
Schligt die Pumpe beim Anlassen hart, dann ist der Windkessel nicht
aufgefillt. Der Windkessel hat die Aufgabe, die Schlage in der Druck-
leitung zu mildern. Er muk nach Ingangsetzen der Speisepumpe zum Teil
mit Luft gefillt sein.
Das unter Druck stehende Wasser nimmt allmahlich die Luft auf, so dak
das Luftpolster von Zeit zu Zeit erneuert werden 'mufs. Geschieht dies
nicht, so strémt das Wasser ruckartig mit jedem Kolbenhub in die Speise-
leitung; danach setzen sich jedesmal schlagartig das Kesselriickschlag-
ventil und die Pumpendruckventile.
Der Windkessel hat einen Prifhahn (Bild 40), aus dem in gedffnetem
Zustande abwechselnd Luft oder Wasser heraustreten mufs. Tritt nur
Wasser aus, dann ist das Luftpolster im Windkessel aufgebraucht, und
der untere Schniiffethahn am Saugraum des Ventifkastens muf ge-
Sffret werden, um die Luft im Windkessel zu ersetzen. Durch dieses
Luftpolster wird die Wasserbewegung wieder reguliert, und die Pumpe
arbeitet ruhig.

2215 Die Speisepumpe lduft hart, heult durch oder arbeitet un-
gleichmahig

Lauft die Pumpe hart, schafft aber kein Wasser, dann ist das Tenderventil
abgesperrt oder abgerissen oder verstopft. Es kann auch das Gestiange
zum Tenderventil ausgehakt oder der Splint am Bolzen des Absperr-
ventils abgeschert sein. Der Wasserkolben zieht dann statt Wasser nur
Luft.
Liuft die Pumpe nicht an, heult aber wieder durch, dann wird der
Schleppschieber abgehoben, weil der Bolzen des Schleppschiebers aus-
gearbeitet oder abgerissen ist, oder das Verbindungsstiick am Ausstrom-
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rohr von der Luftpumpe oder das Dreiwegestiick falsch angeschlossen
sind. Es kann sich auch durch zu schnelles Aufreiffen des Anstellventils
die Umsteuerstange ausgehdngt haben und verbogen worden oder ab-
gerissen sein. Schliefilich kann noch der Ventilkegel am Anstellventil lose
sein, so dafy die Pumpe keinen Dampf erhilt.
Baut man den Deckel der groken Hauptsteuerkammer ab, schraubt
einen Stab oder Drahtstift in den Hauptsteuerschieber und versucht
vergeblich, diesen zu bewegen, dann sind die Ringe des Stufen-
kolbens gebrochen. Lt sich der Hauptsteuerschieber bewegen, und
- die Pumpe luft dabei an, dann ist die Umsteuerstange verbogen
oder abgerissen. Sie mufy ersetzt werden.
Hat sich die Feststellschraube am Biigel der Saug- oder Druckventile
gelost, dann arbeitet die Pumpe ungleichmikig. Falls die Federn am
Saugventil erlahmt oder gebrochen oder die Spannbiigel der Ventile
Uberhaupt umgefallen sind, so schlieken die Ventile nicht, und das
Wasser schlégt zuriick. Ungleichmahiges Arbeiten der Pumpe und stark
verminderte Forderleistung sind die Folge.

222  Verbund-Speisepumpe KP 4

Neuerdings wird vielfach die Verbund-Speisepumpe KP 4 angebaut (Bild
41). Sie wird wegen ihres duferen Aufbaus haufig mit der unter Ab-
schnitt 2.23 behandelten Tolkien-Speisepumpe verwechselt.

Bei dieser neuen KP 4.
Speisepumpe besteht die
Ventilsicherung nicht aus
Muttern und Splint, son-
dern aus einem geteilten
Scheibenring. Wurden die
Ventile ausgebaut, so ist
darauf zu achten, dak beim
Wiedereinbau die Schei-
bensicherung in die Nut
der Ventilstange eingreift.

- Die Saug- und Druckven-
tile kénnen mit denen
der Tolkienpumpe ausge-
tauscht werden.

Die wurspringlich einge-
bauten Lenkfederventile
haben keine Hubbegren-
zung. Aukerdem unterlie-
gen die Federwindungen
einem starken Verschleif.
Aus diesen Grunden wer-
den z.Z. bei Vollaufarbei-
tung der Pumpe die Lenk-
federventile durch normale
Ventile der Knorr-Tolkien-
Speisepumpe ersetzt.

Bild 41,

Verbund-Speisepumpe KP 4
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Mubk der Hauptsteuerkolben der KP 4 ausgebaut werden, so mufs er nach Ausbau des

rechts herausgenommen werden, wéihrend bei der Knorr-Tolkien-Speise-
pumpe der Ausbau nach links geschieht.

Bei sonstigen Storungen wahrend des Betriebes gelten dieselben Ver-
haltungsmahkregeln wie bei der Tolkien-Speisepumpe (Abschn. 2.23).

223 Die Knorr-Kesselspeise-Verbundpumpe mit Tolkien-Steuerung

Die Teile, die im Betriebe am héaufigsten Anlafs zu Stérungen geben, nam-
lich die Vorsteuerung mit Umsteuerstange oder Stokstange, sind bei der
Knorr-Tolkien-Speisepumpe in Wegfall gekommen. Diese Pumpe wird
allein durch den Arbeitsdampf gesteuert. Auch der Wasserteil ist bei
dieser Pumpe geandert worden, die Saug- und Druckventile wurden, leicht
zuganglich, rechts und links am Wasserzylinder angebracht. Der Wind-

Hochdruck - m Drucklufteintritt
] {wird vom Fiihrerstand
Dompleylinder ; ﬂampi?fg;rr- aus betdtigt!)
; [ v i
Schiebersatz :

| i Schwimmer-StoGdampfer

1
-\.
i
!

Nrederdruck- _
Dampfzylinder. Schwimmer
i
/ 11 . Entwasserungshahn
Wasserzylinder mit “H 1 Achtung’
Saug - und Druck- : Var}qpe.'nebfnahme
ventilen B entwdssern:

— Wasseraustritt
ik (Druckleitung)
i =

} N=<— Wassereintrit
(Saugleitung)

Ablauf zum Vorwdrmer

Bild 42. Knorr-Kesselspeise-Verbundpumpe mit Tolkien-Steuerung
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kessel ist in Wegfall gekommen und wurde durch einen Stokdampfer
ersetzt. Das umstandliche, dauernde Ersetzen der Luft im Druckwindkessel
wird dadurch tberflissig. _
Im Laufe der Zeit haben sich auch bei der Tolkienpumpe verschiedene
Stérungsméglichkeiten herausgestellt. Auch hierbei kann aus der Art der
Stérung auf die Ursache geschlossen werden. Im folgenden wird eine
kurze Ubersicht uber die Stérungen und deren Ursachen bei der Tolkien-
Speisepumpe gegeben (Bild 42).

2.231  Die Pumpe bleibt stehen

Die Ringe von der Steuerkammer zur Ausstrdmung sind stark undicht, so
dafy eine Uberstromung stattfindet. Liegt eine geringe Undichtigkeit vor,
dann |3kt sich die Pumpe nicht langsam einstellen, sie wirde dabei sofort
stehen bleiben.

Die miitleren Ringe der beiden Ringraume vom Hochdruck- zum Ver-
binderdampf sind wundicht. Es tritt dann in der Totpunkistellung des
Kolbensatzes Druckgleichheit ein, und die Pumpe bleibt stehen.

Die Mutter des Wasserkolbens hat sich geldst. Dadurch erreicht der
Kolbensatz die Endstellung nicht, und der Dampf kann nicht zur Steuer-
kammer Ubertreten.

Der Abstand vom Haupt- zum Hilfsschieber ist zu grok oder zu kiein; er
mufy 16,5 mm betragen.

2232 Die Pumpe hat auffallend lange obere Hubpause
Die Hartmetall-Packung zwischen Hoch- und Niederdruck-Zylinder ist
undicht.

2233 Die Pumpe 136t an Hubzahl nach und klopft bei langsamer

Einstellung, oder sie bleibt stehen

Es liegt mangelhafte Olung vor. Die Ulsperren sind undicht, oder die
DK-Pumpe ist zu gering eingestelit. Die Einstellknopfe der DK-Pumpe
mussen fur Dampfeintritt auf 8 und fir Stopfbuchse auf 2 stehen.

2.234 Trotz hoher Hubzahl férdert die Pumpe zuwenig Wasser

Der Wasserkolben ist lose, oder die Kolbenringe sind abgenutzt. Der
Kolben mufs ausgebaut, untersucht und ggf. wieder befestigt oder neue
Ringe miissen eingesetzt werden. Hierbei ist wieder darauf zu achten,
dah die Mutter des Wasserkolbens mit nichtrostendem Splint (Messing)
gesichert wird.

Die Saug- und Druckventile miissen nachgesehen werden, da sie undicht
oder verklemmt sein kdnnen oder gebrochene Federn haben.

Am Kondenstopf flieht das Speisewasser ab. Am obersten Wasserzylinder-
deckel (am Verbindungsstiick) ist die Dichtung nach dem Heizmantel
durchgeplatzt. Es kann auch das Rohrbindel des Vorwéarmers schadhaft
sein.

2235 Die Pumpe arbeitet leer

Das Kesselventil ist undicht, und die Saugventile stehen unter Dampf.
Am Schwimmkolben ist die untere Dichtung schadhaft.
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Die Saugventile stehen unter dem Druck der Luft, so dak die Pumpe
uberliiftet wird.

2236 Trotz Beliftung des Stohdampfers schidgt die Pumpe stark

Auf dem Dichtring, auf den sich der Schwimmkolben nach der Beliftung
aufsetzt, liegen Kesselstein oder Fremdkérper, oder der Dichiring ist
beschadigt. Die Luft tritt wahrend des Belliftens (ber den Schwimmer
und den Dichtring in die Speiseleitung und ‘Uber die Aschkastenspritz-
vorrichtung ins Freie. Uber dem Schwimmer entsteht kein genligendes
Luftpolster. Die Pumpe schlagt.

2.237 Die Pumpe geht nur noch schleichend

Es ist zundchst zu priifen, ob das Kesselventil iberhaupt gedffnet ist.
Das Abdampfrohr kann verstopft sein.

2238 Die Pumpe lauft nur langsam

Die Schieberringe auf einer Seite sind undicht, oder die Trennung vom
Ringraum der Einstromung ist stark undicht. Die volle Leistung des Hoch-
druckkolbens fehlt, und beim Wechseln oder Umsteuern des Haupt-
schiebers fehlt die volle Leistung des Verbinderdampfes.

2.4 Die Mischvorwirmerpumpe YMP 15-20

Die Neubaulokomotiven sind mit Mischvorwdrmern ausgeriistet. Hierzu
gehdrt eine besondere Mischvorwarmerpumpe. Sie besteht aus einer
Verbunddampfmaschine mit je einem nebeneinander angeordneten Hoch-
und Niederdruckdampfzylinder mit einer halb zwangsldufigen gelenk-
und gestingelosen Steuerung, ahnlich der P-Steuerung '(Petermann-
Steuerung) (Bild 43).

Im Hochdruckdampfzylinder (1) arbeitet der Dampf mit Volldruck, wah-
rend der Niederdruckteil (2) als Expansionsmaschine ausgebildet ist.
Der Niederdruckkolben (4) sitzt mit dem Kaltwasserkolben (7) auf einer
gemeinsamen Kolbenstange, wahrend die Heifwasserpumpe (6/8) vom
Il'loc'hdmckkolben (3) angetrieben wird. Beide Kolbensatze laufen gegen-
aufig.

Die Kaltwasserpumpe ist mit einem Druckwindkessel (12), die Heifwasser-
pumpe mit einem Stokdampfer (13) ausgeristet.

Das Tenderwasser wird von der Kaltwasserpumpe angesaugt, in die Misch-
kammer des Vorwarmers gespritzt und hier durch Vermischung mit Ab-
dampf auf nahezu 100° C erwarmt. Von einer tiefgelegenen Stelle des
drucklosen Mischkastens lauft das vorgewarmte Wasser dem Heikwasser-
zylinder (6) zu, von dem aus es in den Kessel gedriickt wird.

2241 Die Mischvorwarmerpumpe arbeitet sehr schnell und foérdert
kein Wasser
1. Lauft die Pumpe leer, dann ist das Tenderabsperrventil geschlossen
oder abgerissen, oder der Saugkorb des Tenderabsperrventils ist zu-
geseizt, so dafy die Pumpe kein Wasser ansaugen kann.
2. Haufiger tritt der Fall ein, daf die Fedemn der Ventile erlahmt oder
gebrochen sind. Die Pumpe l&uft leer.
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3. Fremdkorper oder Kesselstein haben sich zwischen Ventil und Ventil- Fremdkérper
sitz gesetzt.

4, Die Sicherungsmutier eines Ventils hat sich geldst, weil der Siche- Ventil hat
rungsstift herausgefallen ist. Dadurch hat das Ventil einen wesentlich Y grofien Hub
grokeren Hub, und die Leistung wird verringert.

Auf jeden Fall sind zunichst die Ventile nachzusehen und ge-
gebenenfalls durch neue zu ersetzen bzw. die schadhaften Federn
auszuwechseln. Liegt der Fall 4. vor, ist die Sicherungsmutter wieder
anzuziehen und ein neuer Sicherungsstift einzusetzen.

Liegt kein Schaden an den Federn vor, 'ist das Tenderabsperrventil
zu untersuchen,

2242 Die Mischvorwéarmerpumpe schldgt stark

1. Das Lufipolster im Windkessel des Kaltwasserteils ist aufgebraucht. Windkessel
Die Entwasserungshihne des Kaltwasserzylinders und des Kalt- nicht aufgefillt
wasser-Ventilkastens sind bei mékig schnellem Gang der Pumpe
zu offnen. Hierdurch wird Luft angesaugt, die sich im Windkessel
sammelt.

Sobald die Pumpe ruhig lduft, werden die Entwasserungsventile
wieder geschlossen.

2. Laht sich das Schlagen der Pumpe durch die Belliftung des Kaltwasser- Dichtring des
Windkessels nicht beheben, so liegt die Ursache beim Stokdampfer igzg:;fh“
des Heifwasserteils. Durch Kesselstein oder Fremdkérper (siehe unter
3. und Abschn. 2.243) wurde der Dichitring des Stokdampfers bescha-
digt. Beim Belliften tritt Luft Uber den Schwimmer und den schadhaften
Dichtring in die Speiseleitung. Im Stokdampfer entsteht kein geniigen-
der hoher Druck, so daf kein stokmilderndes Luftpolster vorhanden ist.

3. Der Dichtring ist ein Gummiring von trapezférmigem Querschnitt. Er Druckring des
wird von einem Druckring gehalten, der durch 3 Schrauben befestigt Di?;*'ii"g“
ist. Sind die Schrauben abgerostet oder gebrochen, so geht der Druck- 2°°
ring verloren. Der Dichtring verschiebt sich und dichtet nicht mehr.

Es tritt die gleiche Stérung ein wie unter 2. Der geléste Druckring sowie
die Schrauben koénnen zu Beschadigungen des Schwimmers und der
Heikwasserventile fiihren.

Der Stokdampfer ist abzunehmen, Dichtring, Druckring und Schrau-
ben sind zu ersetzen. Gleichzeitig sind der Schwimmer und die
oberen Heifkwasserventile auf etwaige Beschadigungen zu unter-
suchen.

2.2421 Wie ist die ungeniigende Beliiftung des Stohddmplers zu erkennen?

Waéhrend des Beluftens verdrangt der Schwimmerkolben das unter ihm
befindliche Wasser; es entweicht durch die geoffnete Aschkastenspritze.
Sobald sich der Schwimmer auf den Dichtring aufgesetzt hat, muf das
Ausflieken von Wasser aufthéren. Zum besseren Erkennen kénnen in
diesem Falle statt der Aschkastenspritze der Kohlennafschlauch oder der
Entwasserungshahn am Stokdampfer geodffnet werden.

Waéhrend des Beliiftens ist am Belliftungsventil das Rauschen der Luft zu
horen. Nach etwa 30 Sekunden, wenn sich der Schwimmer gesetzt hat
und im Stokdampfer genigend hoher Druck entstanden ist, muf das
Rauschen aufhéren.
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Héren nach etwa 30 Sekunden weder das Ausstrdmen von Wasser aus der
Einspritzeinrichtung oder dem Entwasserungsventil noch das Rauschen
der Luft auf, dann ist der Dichtring des Stokddmpfers undicht oder der
Schwimmer beschidigt.

2243 Die Pumpe macht einige ruhige Hibe und beginnt dann
wieder zu schlagen

Der Schwimmer hat sich oben am Stokdampferdeckel angestaucht. Dabei
haben sich die Fuhrungsfligel verbogen oder sind abgebrochen. Der
Kolben bleibt in der Hochlage héangen.

Der Stokdédmpfer ist auszuwechseln.

Abgebrochene Teile der Schwimmerfilhrung kénnen auf :den unteren
Dichtring fallen und diesen beim spateren Bellften beschiadigen (siehe 2
im Abschn. 2.242).

Werden beim Anstellen der Pumpe Fehler gemacht (siehe Abschn. 2.252),
so treten bei der Mischvorwdrmerpumpe die gleichen Schiden auf wie
bei den anderen Pumpenarten (Abreifyen der Wasser- oder Dampfkolben,
Brechen des Steuerkolbens, Versagen der Steuerung).

225 Vorbeugen von Speisepumpenschiden

2251 Behandlung der Pumpen im Bahnbetriebswerk

Um zu jeder Zeit die Leistung einer Speisepumpe beurteilen zu kénnen,
ist beim Anbau einer aufgearbeiteten Pumpe die vorgeschriebene Lei-
stungspriifung auszufithren und die festgestellte Anzahl der Doppelhiibe/
min zu vermerken. Mindestens' vierteljhrlich ist die Forderleistung der
Pumpe zu prifen und die benétigte Hubzahl mit der urspringlichen zu
vergleichen.

Bendtigt bei einer der Wiederholungsprifungen die Pumpe zu der glei-
chen Leistung lber 209 Doppelhilbbe mehr als urspriinglich, dann sind
Steuerung, Ventile und Wasserkolbenringe zu untersuchen. Wird an die-
sen Teilen kein Schaden festgestellt, so ist die Pumpe auszuwechseln.

Da die Umsteuerung am héufigsten Anlaly zu Stérungen gibt, sollen die
Steuverkolben aller 4 Wochen ausgebaut, gereinigt, untersucht und neu
eingefettet werden.

Die DK-Pumpen sind alle 6 Monate abzubauenund griindlich zu reinigen.

2252 Behandlung der Pumpen im Betriebe

Im Betriebe soll das Speisen des Kessels méglichst nur durch die Kolben-
speisepumpe geschehen. Sie ist so einzustellen, dak sie zu jeder Zeit
die der Leistung entsprechende Wassermenge in den Kessel férdert
und den Wasserstand immer auf gleicher Héhe halt.

Vor dem Ingangsetzen mufs man sich iiberzeugen, ob Kesselventil und
Tenderabsperrventil gebffnet sind. Das Dampfanstellventil wird langsam
gedfinet, da bei den ersten Hiiben zunachst Luft im Windkessel verdichtet
wird und die Pumpe gegen geringen Widerstand arbeitet. Schnuffelhahn
und Priifhahn bei Knorr-Speisepumpen sind so lange offenzuhalten, bis
aus dem Priifhahn abwechselnd Luft und Wasser austritt.
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Vor dem Beluften der Stokdampfer der Verbundspeisepumpen ist auf
vollen Druck im Hauptluftbehalter zu achten. Wahrend des Bellftens mufy
die Pumpe stets abgestellt sein, da sonst die Ventile durch den plétz-
lichen Druck beschadigt wiirden.

Das Offnen der Aschkastennahvorrichtung darf nicht unterlassen werden
Durch das Bellften verdréngt der Schwimmkolben das im Stokdampfer
befindliche Wasser, driickt es in die Speiseleitung und von hier aus
durch die geodffnete Aschkastenspritze ins Freie.

Dann ist die Verbundspeisepumpe langsam anzustellen und nach etwa
3 bis 5 Sekunden das Anstellventil nochmals zu schlieken. Das in den
Dampfzylindern gebildete Kondensat mufy jetzt entweichen.

Obwohl die Olpumpe (DK- oder Michalkpumpe) vorher durchgekurbelt
und die Olsperren geprift wurden, muf die Schmierpumpe nochmals mit
20 Umdrehungen durchgekurbelt werden. Da das Kondensat einen Teil
des Ules wieder ausgesplilt hat, wiirde bei Unterlassung des nachtrag-
lichen Durchkurbelns die Steuerung beschadigt.

Dann wird die Pumpe langsam angestellt und allméahlich auf volle Hub-
zahl gebracht.

Sobald der Regler geschlossen wird, ist die Kolbenspeisepumpe auf etwa
4 Doppelhibe pro Minute einzustellen; der Wasserbedarf ist jetzt durch
die Dampfstrahlpumpe zu decken.

Um Verstopfungen durch Fremdkérper zu vermeiden, sind die Wasser-
einlaufdeckel des Tenders nach dem Wassernehmen wieder zu schliefen.
(Im. Winter Holzkeil unterlegen!)

Sind an einer Lokomotive die Kesselrlickschlagventile undicht, dann wer-
den nach Dienstschlufs die Kessel- sowie Tenderabsperrventile geschlossen
und die Entwésserungshihne der Pumpe und der Speiseleitung gedffnet.
Es wird dadurch verhiitet, dafy sich wahrend des Stillstandes der Loko-
motive das Tenderwasser erwirmt.

Wird eine Lokomotive bei Frostgefahr abgestellt, so missen Vorwarmer und
Speisepumpe grindlich entwédssert werden. Nach dem UOffnen samtlicher
Entwédsserungsventile und dem Schliefien des Tenderabsperr- und Kessel-
absperrventiles muks die Speisepumpe mit hoher Hubzahl so lange laufen,
bis an keiner Stelle mehr Wasser austritt.

Bei starkem Frost miissen auch die Dampfzylinder der Pumpen entwéssert
werden. Hierzu wird die Verschraubung des Abflukrohres gelost, das
Rohr abgezogen und der Kegel des Entwiasserungsventils mit einem
starken Draht angehoben, bis alles Wasser abgeflossen ist.

Bei der Mischvorwarmerpumpe entwéssern sich die Dampfzylinder selbst-
tétig. Trotzdem kann noch so viel Restwasser im Zylinder verbleiben, dak
Frostschiden eintreten kénnen. Deshalb sind bei kalt abgesteliter Loko-
motive wihrend strengen Frostes nach dem Entwéassern die unteren Deckel
der Ventilkasten (heifs und kalt) und der beiden Wasserzylinder zu 16sen.

2253 Verhalten beim Versagen beider Speisepumpen

Wenn beide Speisevorrichtungen einer Lokomotive versagen, muls der
Lokomotivfithrer versuchen, seinem Wasserstand und den Streckenver-
héltnissen entsprechend bei stark gedrosselter Leistung den néachsten
Bahnhof zu erreichen, um die Strecke nicht zu sperren. Wird keine der
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Pumpen wieder zum Anziehen gebracht, ist eine Ersatzlokomotive anzu-
fordern. Beginnt der Wasserstand unter NW zu sinken, mul das Feuer
vom Rost entfernt werden.

23  Schadhaftwerden der Vorwarmeranlage

Die Vorwarmeranlage (Bild 44) soll das von der Kolbenspeisepumpe ge-
forderte Wasser auf 80 bis 95° C vorwarmen. Wahrend des Betriebes ist
regelmakig zu Uberprifen, ob die Vorwarmung gentgt. Wenn der Kohlen-
spritzhahn hinter dem Vorwéarmer an die Speiseleitung angeschlossen ist,
genugt die Uberprifung der Temperatur des austretenden Spritzwassers.

231 Die Vorw3rmung ist zu gering

Oberprufung Ist vermutlich die Vorwarmung zu gering, wird in den Feuerloschstutzen
der Temperatur gin Viorwdrmer-Prifthermometer eingeschraubt.
Abmessung der Bleibt die Wassertemperatur standig unter 80° C, muf die lichte Weite der
Vorwérmerlinse Linse des Stutzens fur den Abdampf aus der Ausstromleitung nachgemes-
sen werden.

6
e
5
—~
Bild 44. Vorwérmer mit geteilten Rohrwénden
1 Anschlufsiutzen fUr Maschinen- 3 Anschlufsiutzen fir Lichtmaschinen-

abdampf (Mitte) abdampf (rechts)
2 Anschlukslutzen for Pumpenabdampf 4 Anschlufisiutzen fur Kondensatabflufy
: 5 Wassereintritt (unten)
(links) <
6 Wasseraustritt (oben)

Diese Linse soll einen lichten Durchmesser von 70 mm, bei den grofen
Einheitslokomotiven einen solchen von 100 mm haben; dann wird '/,
bis 1/; des Abdampfes zum Vorwirmer geleitet. Ist der Querschnitt der
Linse kleiner, so tritt weniger Abdampf in den Vorwérmer, und die Vor-
warmung wird geringer; ist die Linse jedoch gréker, dann kann Dampf-
mangel der Lokomotive eintreten.
Rippen der Sind die Rippen zwischen den Wasserkammern undicht, dann tritt das
Wasserkam- Wasser von einer Kammer in die andere, ohne durch die Vorwérmerrohre
mern undicht .\, flieken. Das Wasser wird nicht geniigend vorgewéarmt und fliefst fast
kalt in den Kessel. Aukerdem tritt Wasser in den Dampfraum und von hier
aus in das Abflukrohr des Kondensats.

Linse am Die Linse am Kondensabfluhstutzen muf eine lichte Weite von 55 mm
Abflufistutzen haben. Ist sie kleiner oder durch Verunreinigungen, Kesselstein usw. zu-
zu klein - gesetzt, so entstehen im Dampfraum des Vorwarmers Stauungen, und der
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neu hinzugekommene Abdampf kann nicht schnell genug nachfliefyen.
Die Vorwarmung wird ebenfalls geringer.

Wenn die Kolbenspeisepumpe bei schwerem Arbeiten der Lokomotive
abgestellt wird, so werden die nur 1,5 mm starken Messingnohre stark
erhitzt. Beim spéateren Anstellen der Pumpe kiihlen sich die unteren Rohr-
reihen durch das 15 oder 20°C wanme Speisewasser sofort stark ab,
haben das Bestreben, sich aus den Walzstellen herauszuziehen, werden
lose, undicht und kénnen sogar aufreifyen.

Gleichzeitig kommt aber das Wasser in den heifen Rohren zum Kochen
und scheidet Kesselstein ab. Dadurch tritt dann ebenfalls ungenugende
Vorwarmung ein.

Ist die Zylinderschmierung zu stark eingestellt, so gelangt gefetteter Ab-
dampf in den Vorwéarmer, und auf den Vorwérmerrohren setzt sich eine
Oilschicht ab. Die Olschicht wirkt wiederum isolierend und setzt die Vor-
wirmertemperatur herab.

Werden die vorstehenden Fehler und Schaden nicht rechtzeitig bemerkt,
dann wird stindig mit kaltem Wasser gespeist; die Folge sind undichte
Rohre, Stehbolzenbriiche und Materialrisse.

232 Der Wasserverbrauch ist zu grok

Steigt der Wasserverbrauch einer Lokomotive wahrend der Fahrt stark an,
so kénnen Schéden am Kessel oder Undichtigkeiten an der Vorwarmer-
anlage vorhanden sein. Zeigt die Kesselanlage keine Unregelmakigkeiten,
dann ist die Vorwérmeranlage zu Uberprifen. Zur Vermeidung von Un-
féllen darf diese Uberpriifung nicht wéahrend der Fahrt geschehen.

2321 Untersuchung der Vorwérmeranlage

Zunachst muk festgestellt werden, ob die Tenderwasserschlauche dicht
und die Entwésserungshdhne an den Wasserschlduchen der Speisepumpe
und am Vorwarmer abgesperrt sind.

Stromt inun beim Speisen ein stirkerer Wasserstrahl aus dem Abflufyrohr
des Vorwirmers, so kénnen das Rohrbindel stark undicht oder einige
Rohre gerissen sein; es kann aber auch der Wasserzylinder der Pumpe
beschadigt sein.

Um die genaue Ursache zu finden, darf kein Abdampf in den Heizmantel
des Vorwéarmers gelangen. Der Regler muf geschlossen sein, die Luft-
pumpe und erforderlichenfalls die Lichtmaschine werden abgestellt, und
die Abdampfleitung der Speisepumpe zum Vorwarmer (sieche Bild 40)
wird gelést, damit auch deren Abdampf nicht in den Vorwarmer gelangt.

2.322 Ursachen des hohen Wasserverbrauches

Die Speisepumpe wird nun angestellt. Fliefst jetzt Wasser aus dem Kon-
densabflufrohr des Vorwérmers, dann ist das Rohrbiindel an den Einwalz-
stellen undicht, oder Vorwérmerrohre sind gerissen.

Tritt dagegen Wasser aus der geldsten Abdampfleitung der Speise-
pumpe, ist der Schaden in der Speisepumpe zu suchen. Entweder ist der
Wasserzylinder gerissen, oder zwischen dem Wasserzylinder und dem
Pumpenzwischenstiick ist der Dichtungsflansch am Abdampfkanal, der
zum Heizmantel fiithrt, ausgeblasen. Dadurch dringt das Wasser durch den
Heizmantel nach dem Abdampfrohr.
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Der schadhafte Vorwarmer bzw. die gerissene Spe:sepumpe missen aus-
gewechselt werden.

233 Storungen am Mischvorwirmer

Der Mischvorwdrmer ist wesentlich unempfindlicher als der Oberflachen-
vorwarm-er

Durch unmittelbare Mischung des Spelsewassers mit dem Abdampf wer-
den auflerdem das aus dem Abdampf entstehende Niederschlagswasser
und die darin enthaltene Flissigkeitswarme zurlickgewonnen. Er ist also
auch viel wirtschaftlicher (Bilder 45 und 46).

Schnitt £-F Schnitt C-0
205717 2% ﬁ_? 18 26 17 23 24‘22[9

Bild 45
Mischvorwdrmer

et

rom

~8

Uberlaufleitung fir héchsten Wasser-
stand

Heifwasserfalleitung zum Schlamm-
abscheider

Schwallblech

Wehr zwischen Heifwasserentnahme-
und Zwischenkammer

Wehr zwischen Heiffwasserentnahme-
und Oberlaufkammer

1 Mischkammer {L&ngsraum |) 20 Begrenzungswand flr héchsten Was-
2 Heifwasserkammer (L&ngsraum II) serstand

3 Zwischenkammer 21 Léngstrennwand

4 Heikwasserentnahmekammer 22 Uberstrdmtasche fur Uberschufkdampf
5

6

in der Mischkammer

Uberlautkammer
Oberlaufkammer fur h¥chsten 3 E‘b%r::rﬁr?;%sﬁahsﬁsafigm?chufsdampf
Wasserstand 24 Uberstrdmschlitz in L&ngswand
7 Abdampfzuleitung 25 Rohr fir Uberschufsdampf und Ent-
8 Abdampfentdler gasung (Schwadenrohr)
9 Einspritzrohr fur Kaltwasser 26 Anschlufistutzen fiir Schlammabschei-
10 Einspritzkorb aus gelochtem Blech derentitftung
11 Kaltwasserzuleitung 27 Entwéisserungsrohr aus der Zwischen-
12 Uberstrémrohr zwischen Raum | u. I} kammer

13 Abdampfleitung der Lichtmaschine 28 Entwisserungsstutzen
14 Uberlaufleitung zum Uberlaufmisch- 29 Abflufleitung vom Ulabscheider
behé8lter 30 Stutzen flir Entdampfungsleitung



Heikwasserdruckleitung
Schlammabscheider
Kesselspaiseventil
Dampfentnahmestutzen
Dampfleitung- zur Pumpe
Abdampfsammelbehélter
Abdampf von der Mischpumpe

Abdampf von der Luftpumpe
Abdampf aus dem Blasrohr
Mischvorwirmer

Ulabscheider (s. 29)

Entdampfer (in der Uberlaufleitung)
Wasser fir Ndkeinrichtung
Entdampfungsleitung (s. 25)
Entwisserung der Mischpumpe
Entwiéisserung des Schlammabscheiders
Entwidsserung des Uberlaufmischbe-
hiiters

Beliftung des Heikwasser-Druck-
windkessels

Beluftung des Kaltwasser-Druck-
windkessels

Heifkwassaransaugstutzen
Temperaturanzeiger in der Heiffwas-
serdruckleitung

Druckmesser der Speisepumpe
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(Dompf)
67 67
53
—
Bild 46. Anordnung der Mischvorwirmeranlage
7 Abdampfleitung zur Mischkammer 41
und Dampfeintrittsrohr 42
9 Eprllzr\ohr 43
11 Kaltwasserdruckleitung 44
12 Verbindungsrohr zwischen Raum | u, Il 45
13 Abdampfleitung der Lichtmaschine
14 UOberlaufleitung zum Oberlaufmisch- 46
behiiter 47
15 Uberlaufleitung zum - h8chsten Was- 48
serstand 49
16 Heifkwasserfalleitung zum Schlamm- 50
abscheider 51
25 DUberschubdampf- und Entgasungs- 52
Ieitunﬁu 53
26 Entllftung des Heikwasser-Saug- 54
windkessels 35
28 Entwdsserung am Oberstrmrohr (s. 12) 56
29 Abflufjleitung vom Ulabscheider 57
31 Tenderwasserzuleitung
32 Uberlaufmischbehdlter (s. 14) 58
33 Kaltwassersaugleitung
34 Kaltwassersintritt 59
35 Mischpumpe, Kaltwasserteil
36 Mischpumpe, Heikwassertsil &0
37 Mischpumpe, Dampfteil 61
38 Stohddmpfter
39 Druckwindkessel 62
40 Heifswassereintritt
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(im FUhrerhaus)
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2.331 Die Vorwarmeranlage schafft zuwenig Wasser

Das Verbindungsrohr (12) zwischen Mischkammer (1) und Entgasungs-
kammer (2) hat sich mit Kesselstein und Schlamm zugesetzt. Dadurch ge-
langt Kesselstein in die Warmwasser-Abflufleitung und setzt sie zu. Der
Heifwasserschiammabscheider, aus dem die Pumpe das Wasser entnimmt
und zum Kessel fordert, erhalt zuwenig Wasser.

Das Verbindungsrohr (12) ist mit einem Entwéasserungsstutzen (28) ver-
sehen, der an der Rauchkammer links auken ein Abschlammventil
tragt. Dieses Abschlammventil mubk taglich mehrmals geoffnet werden.
Wurde das Abschlammen versaumt, dann tritt die oben geschilderte Un-
regelmahigkeit ein. Nun mufs der in der Rauchkammer (links) ‘befind-
liche Flansch des Verbindungsrohres (12) abgenommen und der ge-
samte Rohrstutzen grindlich von Kesselstein gereinigt werden.
Aukerdem ist auch die zur Pumpe filhrende Warmwasserabflukleitung
(16) abzunehmen und zu reinigen. Schlamm und Kesselstein sind ferner
aus dem Schlammabscheider vor dem Warmwasserzylinder der Pumpa
zu entfernen.

Ein Wassermangel kann bereits eintreten, wenn die etwa 1,5 mm grohen
Bohrungen im Einspritzrohr (9) und im Einspritzkorb (10) teilweise mit
Kesselstein und Schlamm zugesetzt sind. Das Wasser fliekt dann zum
Uberlaufmischbehalter zurlick, wird mit Tenderwasser gemischt und dann
wieder von der Pumpe angesaugt.
An jedem Planausbesserungstag sind Kesselsteinansatze am Rohr und
am Korb abzuklopfen. Ferner miissen samtliche Bohrungen des Ein-
spritzrohres wnd des Einspritzkorbes gedéffnet werden.

2.332 Der Vorwarmer liefert zu kaltes Wasser

1. Sind die Lécher im Spritzrohr (9) und Einspritzkorb (10) zugesetzt, so
wird das Wasser nicht mehr fein zerstdubt. Es sammelt sich auf dem zu-
gesetzten Einspritzkorb und kommt dann stohweise in grokeren Mengen
mit dem Dampf in Berlihrung. Dadurch nimmt das Wasser wesentlich
geringere Mengen Warme vom Abdampf auf. Die Vorwarmtemperatur
geht also stark zuriick; gleichzeitig wird die Leistung der Pumpe ver-
ringert.

Abhilfe erfolgt ebenfalls durch Reinigen des Einspritzrohres und des

Einspritzkorbes und Offnung sémtlicher Bohrungen.

2. Die Regulierklappe fiir die Dampfzuteilung zum Mischvorwdrmer im
Standrohr hat sich verstellt; die dem Vorwarmer zustrémende Abdampt-
menge ist zu gering.
Der Einstellhebel der Regulierklappe wird in einer Fuhrungskurve
mittels Schraube befestigt. Vor dem Einstellhebel missen noch etwa
10 mm der Kurve frei bleiben, dann ist die richtige Abdampfmenge
zum Vorwdrmer eingestellt.

2333 Die Vorwarmertemperatur schwankt zwischen einem tiefsten
und einem hdchsten Wert

Die Regulierklappe ist auf der Welle lose geworden; sie ‘gibt abwech-
selnd den ganzen Querschnitt frei und drosselt ihn dann véllig.
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Der Anschlufistutzen mit Verbindungsrohr zum Mischvorwarmer ist
loszunehmen und die Regulierklappe auf der Welle zu befestigen.

Anmerkung: Die Regulierklappe hat nicht die Erwartungen erfiillt, die man an sie
estellt hatte. Zur Zeit beginnt man, dle Regulierklappe auszubauen und andere
tfsu lichkeiten zu entwickeln, um dem Vorwérmer die richtige Menge Abdampf zu-

zufithren.

2334 Das Kesselwasser schaumt, die Lokomotive reifst Wasser lber

Die Mischvorwarmerpumpe férdert 6lhaltiges Wasser in den Kessel, weil
die Ulabscheiderleitung (29) in der Abdampfzuleitung (7) vollig verstopft
ist.
Im Bahnbetriebswerk ist die unterhalb der Abdampfzuleitung ver-
zweigte Abflukzuleitung vom Olabscheider abzunehmen und griind-
lich zu reinigen. Gleichzeitig muf die Einstellung der Schmierpumpe
iberpriift werden, da vermutlich Schieber und Zylinder zu viel Ol er-
halten.

24  Festsetzen oder Undichtwerden von Kesselspeise-
ventilen

241 Undichtigkeiten des Kesselspeiseventils und deren Behebung

Haben sich Kesselstein oder andere im Wasser befindliche Schwebestoffe
zwischen die Dichtflaichen des Ventilkegels und Ventilstutzens gesetzt, so
ist die Undichtigkeit durch mehrfaches Anstellen der
Pumpe zu beheben (Bild 47).

Wenn sich Kesselstein am Umfang des Ventilkérpers festsetzt, bleibt das
Ventil in der Hochlage hangen.

Durch leichte Schldge aufden oberen Flansch des Ventil-
gehéduses kann das Rickschlagventil meist wieder in seine richtige
Lage gebracht werden.

Ein pordser Sitz im Flihrungsgehause oder Schlagstellen in der Dicht-
fliche des Kegels rufen Undichtigkeiten hervor, die nur durch Nach-
drehen und Einschleifen bzw. durch Auswechseln von
Ventil und Fiihrungsgehduse behoben werden konnen. Hierbei
ist allgemein darauf zu achten, daf die Dichtflachen nicht zu breit wer-
den; zu breite Dichtflichen fihren haufig zum Undichtwerden.

242  Kesselventil bleibt in der Hochlage hingen

Sitzt ein Fremdkérper so fest zwischen den Fuhrungsflaichen von Ventil
und Ventilgeh8use, dak sich das Ventil stark verkantet und hdngenbleibt,
dann ist das Kesselabsperrverntil zundchst zu schliefen und
die Fahrt nur mit der zweiten Speiseeinrichtung fortzusetzen.

Wihrend eines gréheren Aufenthaltes kann das Personal den Schaden
beheben. Durch Uffnen des Feuerloschstutzens ist zunichst die Speise-
leitung drucklos zu machen. Bei geschlossenem Absperrventil wird der
obere Gehéduseflansch losgeschraubt und das Riickschlagventil wieder in
seine richtige Lage gebracht.

Ein Verkanten oder Aufhdngen des Ventils ist auch méglich, wenn der
Durchmesser des Ventilkérpers zu klein oder sein Hub zu grof sind.
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Bild 47. Kessalspeiseventil

Wenn es sich aus einem dieser Griinde aufhéngt, kann es ebenfalls
oftmals durch leic hte Schlage wieder in seine richtige Lage ge-
bracht ‘werden. Naturlich muf dann anschliekend im Bw das Ventil
untersucht und erforderlichenfalls ein neuer Ventilkdrper mit
Fihrungsgehéduse eingesetzt werden.

Es kann vorkommen, dafs das Riickschlagventil der Dampistrahipumpe
bricht und dessen Schaft bis zum Kesselventil getrieben wird. Hier setzt
er sich zwischen Sitz und Kegel und verhindert den Abschluk. In solchem
Falle hilft natirlich ein Klopfen an das Ventilgehiuse nicht. Das Absperr-
ventil muls geschlossen und die Speiseleitung drucklos gemacht werden.
Darauf wird der Flansch des Rickschlagventilgehduses geéffnet und das
Rickschlagventil herausgehoben. Der mitgerissene Ventilschaft ist nun
zu entfernen und das Kesselventil wieder zusammenzubauen.
In der Regel werden diese Arbeiten im Bw ausgefiihrt, da die Dampf-
strahlpumpe wegen Fehlens des Pumpenriickschlagventils auch aus-
fallt. Meist sind auch die Dichtflaichen des Kesselrtickschlagventils und
seines Sitzes durch das Zwischensetzen des Ventilschaftes beschadigt
und miissen neu eingeschliffen werden.
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1 Kardankopt Federring
2 Zwischenring, 20 mm & Sechakartmutier

3 Sechskanischraube Stiftschroube

4 Splint Vierkantwelle

5 Sechskanimutter Stiftschraube

& Zylincarsiift Fedarring

7 Spindelmutter M 1415 Sachskantmrtiar

8 Gewindeblichss Federkolban

¥ Sechskantschraube Kniehebelieder, 10 mm Draht-;
9a Dichiring Knishabelieder, & mm Draht-
10 Spindalbichie, gehlriet, 20- 1457 Fedarkappe

11 Ventilkegel, gehlirtet Stopfen

11 Keplstick Dichtring 40+ 55+ 1,5, Sitz grapl
13 Druckicheibe Ventil-Sitz, gahiirtet

Sprangring, 1 mm &
Druckmutte, gohlirtet
Oewindastift M4

Steckkerbstift

Bolzan f0r Deckslriogal
Risgel
= 17-9-5

Biid 28, C
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Splint

Schutzdeckel 1 mm
Sprengeing, 1,5 mm stark
Rollen, gehsrtet
Rellenfutisr
Rollanbolzen, gehirist
Stopfbuchsmutter
Stopfbuchsfutier

Stopfhuchsmanschette, 12 mm hoch

Weichabstltrung
Crundbichse
Gehbuse-Oberteil
Stiftschraube
Sechskanimutier
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SEEssBdEYEy

Zylinderschraubs
Absparrkrimmer-Gehluse
Sitz for AbsperrkrGmmaer
Dichiring 45,555+ 1
Kegel fir Absperrkrimmar
Schneldring. exira hart
Spindel, phosphatiert
Ringhdiiten

Grundring

Salx Packung
Stopibuchse

Dichtring

Zapfenschraube 17 SW
Dichiring 70-50-2
Gawindebuchse

Zylinderdeckel
Federring
Sechskantmutter
Stiftschraube



243 Folgen eines undichten oder aufgehingten Kesselventils

Durch ein undichtes oder aufgehangtes Kesselventil stromen Dampf oder
heikes Kesselwasser in die Speisedruckleitung bis zum Rickschlagventil
der Dampfstrahlpumpe und Gben hierauf einen starken Gegendruck aus.
Die Pumpe wird stark erwarmt. Ist das Pumpenrickschlagventil ebenfalls
undicht, so treten Dampf und heifses Wasser durch die Druckdiise hin zur
Schlabberkammer und von hier aus ins Freie. Die Dampfstrahlpumpe zieht
schlecht an oder versagt.

Bei abgestellter Kolbenspeisepumpe strémt der Dampf durch die Speise-
leitung in den Vorwérmer und von hier aus in den Wasserzylinder der
Pumpe. _

Die Speisepumpe springt schwer an, und die Kolbenringe werden durch
die hohen Temperaturen unbrauchbar. Aulkerdem kann beim Anstellen der
Speisepumpe der Vorwarmer durch die starke Erhitzung der Rohre sofort
schadhaft werden.

25  Storungen am Kesselabschlammventil

Am alten Abschlammschieber, Bauart Strube, treten hiufig Undichtigkeiten
auf, weil die Schliefkraft nicht grofs genug ist, um eingeprefhten Kessel-
stein zu zermalmen. Der Schieber muf dann mehrmals gedffnet und ge-
schlossen werden, damit der Kesselstein weggespiilt wird. Nach einiger
Zeit sind die Dichtflichen so stark beschadigt, dak der Schieber undicht
bleibt.

Die Offrungs- und Schliehzeiten dieser Bauart sind so lang, dak zu groke
Wairmeverluste eintreten. Bei den neueren Lokomotiven werden deshalb
nur noch die Schnellschlufventile, Bauart Gestra (Abschlammautomaten),
angebaut.

Diese Abschlammventile (Bild 48) kénnen von Hand und automatisch mit
Luft gesteuert werden. Sie lassen sich sehr leicht bedienen und gewéhr-
leisten ein sehr schnelles Offnen und Schlieken.

Wird die Abschlammvorrichtung von Hand betitigt, dann mufy der Hebel
stets voll heruntergedriickt und schnell zuriickgezogen werden. Keines -
falls darf man den Hebel frei zurickschnellen lassen,
da hierdurch der Ventilsitz beschadigt wird und Federn brechen
kénnen,

Auch bei dieser Vorrichtung kommt es vor, daff grobe und verhartete
Stiicken Kesselstein ein Schlielken des Ventils verhindern oder dafy sich
abgebrochene Stehbolzen, Spiane von ausgebohrten Stehbolzen oder ab-
geplatzte Nietkopfsticken zwischen Ventil und Sitz klemmen. In diesem
Falle muf das Ventil von Hand geschlossen werden.

Wenn trotz der Niederschraubbetdtigung das Ventil nicht zum vélligen
Abdichten gebracht werden kann, wird ausnahmsweise der Reservever-
schiufy geschlossen. Ist der Reserveverschlufs geschlossen, kann das Ab-
schlammventil bei wollem Kesseldmck ausgebaut werden.

Im normalen Betrieb bleibt der Reserveverschiufy stets ganz offen.

Ist die Kniehebelfeder erlahmt, beginnt das Ventil zu stottern. Die Fe-
deristauszuwechseln, oderes kann zur Vergréherung der Schliek-
kraft eine in die Hauptfeder passende Zusatzfeder eingebaut werden.
Beim Ausbauen ist zu beachten, dak die Feder mit Vorspannung ein-
gebaut ist,

69

Dampfstrahl-
pumpe versagt

Kolbenspeise-
pumpe versagt

Vorwlrmer
wird schadhaft

Abschlamm-
schieber Bauart
Strube undicht

Wérmaeverluste

Schiden am
Ventilsitz

Briche
von Federn

Ventil
schliekt nicht

Schliefsen des
Reserve-
verschlusses

Ventil stoitert



Ventil
Sffnet nicht

Membran oder
Luftleitung
schadhaft

Ventil
schliefst nicht

Priifen des
Wasserstandes

Durchgénge
verstopft

Wenn das Ventil sich nicht 6ffnet, so kann die Handspindel falsch ein-
gestellt sein. Jetzt wird das Ventil von Hand geschlossen, d. h,, nach Ent-
fernen des Haltestiftes aus dem Sicherungsloch wird das Hand -
rad nach rechts bis zum Abschlufs gedreht. Aus dieser Ab-
schlufstellung dreht man die Spindel nur so lange nach links,
bisausder Abfluhkleitung Wasserund Dampf austreten. Dann
dreht man sie wiedereinige Gdnge nach rechts, bissich das
Ventil schliekt Die Spindel mufs sich nun leicht bewegen lassen.
Dieser tote Hub muf wahrend der Schnellschlulbetitigung die freie Be-
weglichkeit des Hauptkegels gewahrleisten.

Uffnet sich ein luftgesteuerter Abschlammautomat nicht, kann die Mem-
bran des Betatigungskolbens gebrochen sein. Es besteht auch die Mog-
lichkeit, dafy die Luftleitung zwischen dem Anstellventil und dem Be-
tatigungszylinder unterbrochen ist.

Der Schaden wird im Bw behoben.

Haben sich harte Gegenstinde, z.B. Nietkdpfe, Stehbolzenteile usw.,
zwischen Ventil und Ventilsitz geklemmt, dann laft sich das Ventil nicht
wieder schliefien. Jetzt mufy der Reserveverschluf geschlossen
und der Fremdkérper entfernt werden. In der Regel wird auch
der Hauptkegel erneuert werden missen.

3 Schiden oder Storungen an den Sicherheits-
einrichtungen des Kessels

3.1 Schaden an den Wasserstandseinrichtungen
3.11 Normaler Wasserstandsanzeiger

Die Wasserstdnde gehéren zu den wichtigsten Sicherheitsvorrichtungen
der Dampfkesselanlage. Das Lokomotivpersonal muf sich unbedingt
darauf verlassen kénnen, dak die Wasserstandsanzeiger mit’ Selbstschlufs-
einrichtung und die Wasserstandspriifhdhne einwandfrei und sicher ar-
beiten. Aus diesem Grunde hat sich das Personal bei jedem Dienstantritt
von dem ordnungsmahigen Zustand der Wasserstandsanzeiger und der
Prifhdhne zu Gberzeugen. Wird hierbei festgestellt, dak ein Hahn in der
Ausblasestellung (Hebel des Absperrhahnes zeigt nach oben) nicht durch-
blast, so ist der Durchgang verstopft. Jetzt missen die Absperrhidhne in
Abschlufistellung (Hebel waagerecht) gebracht werden. An dem Wasser-
standskopf, dessen Durchgang verstopft ist, wird nun die an der Stimn-
flache befindliche Kopfschraube entfernt und dieser Absperrhahn lang-
sam wieder geodffnet. Mit einem winkelig gebogenen Draht durchstoht
man die Durchbohrung, um den darin befindlichen Fremdkérper (Ein-
schleifpaste, Kesselstein oder dgl) zu entfernen. Wird diese Tatigkeit
ausnahmsweise unter Druck ausgelibt, dann mul man sich natirlich seitlich
stellen und grokte Vorsicht walten lassen, damit man sich bei plétzlichem
Austritt des Dampfes bzw. Wassers nicht verbriht (Unfallverhiitung). Ist
der Durchgang freigelegt, wird der Absperrhahn wieder geschlossen, die
Schraube eingesetzt und der Wasserstand nochmals vollstandig probiert.
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Wegen der mit dieser Tatigkeit verbundenen grofen Verbriithungs-
gefahr soll das Durchstoken méglichst nur im Heimatbahnbetriebswerk
am drucklosen Kessel oder von einem besonders erfahrenen Werk-
meister vorgenommen werden.

Sperren beim Uffnren des unteren Ablakhahnes die Kugeln den Durch-
gang nicht ab, dann mufy der Wasserstand zunéchst als solcher ohne
Kugelverschlufs betrachtet werden. Wenn bei diesem Wasserstand das
Glas platzt, sind sofort beide Absperrhdhne in Abschlufistellung (waage-
recht) zu legen, da sonst in kiirzester Zeit der Fithrerstand in Dampf . ge-
hallt wirde.

Die Lokomotive ist nach Dienstende zur Ausbesserung abzustellen. In der
Regel sind die Kugeln stark abgezehrt oder zerbrochen. Wenn das Hahn-
kitken durch zu haufiges Einschleifen zu weit in das Gehiuse getreten ist,
stimmen die Bohrungen nicht mehr (berein, und der Kugelverschluf kann
ebenfalls versagen.

Besitzen die Absperrhdhne des Wasserstandes einer Lokomotive keinen
oberen und unteren Anschlag, so ist die Lokomotive grundsatzlich als
betriebsunfahig zu erklaren. Es besteht sonst die groke Gefahr, dak stets
ein scheinbarer Wasserstand eingestellt bleibt.

Wenn der obere Hahn in Ermangelung des Anschlagens nicht genau
unter 45° C eingestellt werden kann, sondern zu tief oder zu hoch
gestellt wird, ist der Querschnitt gedrosselt, und der Wasserstand steigt
wesentlich hoher, als er in Wirklichkeit im Kessel vorhanden ist.

Platzt wahrend der Fahrt das Wasserstandsglas, so sind beide Hahne ab-
zusperren (waagerecht) und der Ablafhahn zu 6ffnen (waagerecht). Als-
dann wird der Schutzkorb abgehoben und das Glas ausgewechselt.
Hierzu muissen die obere und die

untere Uberwurfmutter gelést und die 7
Reste des gebrochenen Glases sowie |
die Blechscheiben und Gummiringe
aus beiden Wasserstandsképfen her-
ausgeholt werden. Das neue Glas
nimmt man mit dem umgelegten
Rand (Bund) nach unten, schiebt den
Gummiring, die Blechscheiben und
die Uberwurfmutter fir die untere
Abdichtung auf das Glas und dann
in umgekehrter Reihenfolge Mutter,
Scheibe und Gummiring fiir die obere

Abdichtung (Bild 49).

oberer Absperrhahn zum Dampfraum

AR
p— -,

Kugelverschluf
versagt

Kugeln
zerbrochen

Hahnkiiken
verbraucht

Anschlége
fehlen

Platzen des
Glases

Auswechseln
des Glases

1
2 unterer Absperrhahn zum Wasserraum
3 Ablafhahn
4 Messing-, Stahl- oder Glaskugel!
Sielbslschluf;) ey s
5 Uberwurfmutter mit Blechscheiben damt
und Gummiring
6 Wasserstandsglas
7 ?darke dasbniec::r;gshbra\ﬁr.‘f:;:erkstgndes
100 mm Uber Feuerblc cke)  Bild 49. Einsetzen eines Wasserstandsglases
g Séc‘[;:‘a;?:?n;um Durchstofen der Kanile Ablakhahn gedffnet, Absperrhihne geschlossen
10 Blechscheiben — Stellung zum Einsetzen des Glases —

71



Scheinbarer
Wasserstand

Nun fihrt man das Glas in den oberen Wasserstandskopf so weit ein, daf
es unten mit dem Bund iiber die Hiilse hinweggeht, und setzt es dann
auch unten ein. Darauf sind beide Muttern gleichmahig anzuziehen. Bevor
die Wasserstandshéhne vorsichtig wieder geéffnet werden, ist erst der
Schutzkorb wieder aufzusetzen! (Unfallverhiitung.) Nach allméhlichem
Anwarmen des Glases wird der Wasserstand nochmals vorschriftsmahig
probiert, um festzustellen, ob sich nicht Reste der alten Gummiringe oder
andere Fremdkérper vor die Durchginge gesetzt haben.

Die verschiedenen Stdrungen, die eintreten kénnen, wenn mit zu nied-
rigem oder zu hohem Wasserstand gefahren wird, sind an den entspre-
chenden Stellen beschrieben (Ausgliihben der Feuerbiichse, Uberhitzer-
schaden, Wasserschlag, Beschmutzung von Reisenden)..

Der scheinbare Wasserstand bei gedffnetem Regler und der Wasserstand
auf Streckenneigungen wurden im Abschnitt 1.17 behandelt.

312  ,Cardo”-Reflexions-Wasserstandsanzeiger

Zum Prifen ides ,,Cardo"-Reflexions-Wasserstandes sind nach dem Tffnen
des Absperrventils nacheinander die Gewichtshebel des unteren und des
oberen Ventilkopfes in senkrechte Stellung nach oben zum Durchblasen
zu drehen (Bild 50, Durchblasestellung). Dann sollen die Hebel jeweils
1/ Umdrehung weiter nach rechts in die Abschlufstellung gedreht wer-
den (Bild 50, Abschluhstellung), so daf sie jetzt 45° nach rechts oben
weisen.

Bild 530. ,,Cardo”-Reflexions-Wasserstand
Zusammengehdrige Hauptstellungen von Ventilspindel und Gewichtshebel

3.121 Die Stellung der Gewichtshebel weicht von der Normal-
stellung ab
Nach mehrfacher Aufarbeitung der Cardo-Wasserstdnde verdndern sich
Lénge und Spiel der Ventilspindel und damit auch die Lage der Gewichts-
hebel. Soll dieser Wasserstand gepriift werden, so mussen nach dem
Uffnen des Ablahventils zum Durchblasen die Gewichtshebel bis zum

Anschlag nach rechts gedreht (Abschiufsstellung) und dann */3 Umdrehung
zuriickgenommen werden. Sie werden nun meistens nicht mehr senkrecht
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nach oben stehen. Nach dem Durchblasen mussen die Hebel stets erst
wieder in die Abschlufistellung (bis zum Anschlag nach rechts) gebracht
werden, um die Selbstschlubkugeln in den Ventilképfen wieder abzu-
stofsen.

Um die Betriebsstellung wieder herzustellen, sind die Gewichtshebel
nach links bis zum Anschlag zu drehen (Durchstofistellung) und dann
3/4 Umdrehung nach rechts zuriickzunehmen.

3.122 Der Wasserstand spricht in der Durchblasstellung nicht an

Wenn beim Prifen des Wasserstandes festgestellt wird, daf er in einer
der Durchblasstellungen nicht rauscht, der Kanal also verstopft ist, miissen
die Ventilkopfbohrung und der Kanal durchgestofen werden.

Bild 51. ,,Cardo'-Reflexions-Wasserstand
Ventilkopfbohrung mit Kugelverschlufy
1 Verschlufimutter 2 Kugel

Hierzu sind zunédchst beide Gewichtshebel einzeln langsam iber die
Durchblasstellung in die Abschlukstellung zu drehen. Dann wird der
Hebel des durchzustofenden Kanals nach links bis zum Anschiuk gedreht;
er steht jetzt in der Durchstohstellung. Die neben den Gewichtshebeln
sitzenden Kanalverschlufimuttern sind durch einen Kugelverschlul ge-
sichert (Bild 51).

Zum Durchstofsen mufy die Verschlufimutter (1) um 3 Umdrehungen ge-
lockert werden. Ein winkelig gebogener, angespitzter Durchstokdraht ist
in die Bohrung der Mutter einzufiihren, dabei die Kugel (2) seitwérts ab-
zudriicken und der Draht ganz durchzustohen. Wegen der Verbrithungs-
gefahr seitwérts treten!

Nachdem der Kanal frei ist, wird die Verschlufmutter wieder angezogen,
der Hebel %/, Umdrehungen nach rechts in die Abschlufistellung (bis
zum Anschlag) und dann langsam %/; Umdrehungen nach links in die
Betriebsstellung gedreht,

Schliehlich ist der zweite Hebel ebenfalls wieder in die Betriebsstellung
zu legen.

3123 Das Schauglas ist gesprungen oder undicht geworden

Ein gesprungenes oder nach ldngerer Betriebszeit undicht gewordenes
Schauglas muf ausgewechselt werden.

Zum Auswechseln des Schauglases sind folgende Arbeitsginge auszu-
fuhren (Bild 52):
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Betriebsstellung Aufgeklappt Glaswechsel
Bild 52. Auswechsein des Glases des ,,Cardo’-Wasserstandes
1 Schauglas é untere Anschldge
2 Druckschrauben 7 Polsterplatte
3 Rickenteil 8 Abschiufiblech
4 Seitenwénde 9 Dichtfléche
5 Dichtung 10 Hauptkdrper-Glastréger

1. Ablakventil 6ffnen und Ventilkopfe schliefen (5/; Umdrehungen nach
rechts bis zum Anschlag).

Wenn das Glas gesprungen ist, seitwarts stellen und Ventilkdpfe
schnell schlieken.

2. Druckschrauben (2) etwas l6sen, Seitenwénde (4) einschliefslich Riicken-
teils (3) etwa 10 mm anheben, aufklappen und aukerhalb der unteren
Anschlage (6) aufsetzen.

3. Abschlufblech (8) entfernen und das alte Glas herausnehmen.

4. Dichtflache (9) und Abschlufiblech (8) von den alten Dichtungsresten

sdubern und mit einer Mischung von pulverférmigem Graphit und
etwas Wasser einreiben,

5. Neues Schauglas (1) einschlieklich Dichtung (5) und aufgeklebter
Polsterplatte (7) einsetzen.

Die Dichtung (5) kommt mit der Silberseite auf Glas. Die Rillen des
Glases mussen nach innen liegen.

6. Abschlukblech (8) einhaken, Seitenwénde (4) samt Rickenteil (3) etwa
10 mm anheben, zusammenklappen und innerhalb der unteren An-
schlage (6) aufsetzen.

7. Druckschrauben (2) nach und nach gleichméhig und kraftig anziehen.

8. In den ersten Betriebstagen nach der Inbetriebnahme missen die
Druckschrauben mehrmals kraftig nachgezogen werden. Erfolgt das

Nachziehen nicht rechtzeitig und nicht kraftig genug, dann treten bald
Undichtigkeiten auf.

3124 Die Stopfbuchsmuttern des Glashalters sind stark undicht

Zeigen sich beim Cardo-Wasserstand starke Undichtigkeiten an den
Muttern des Glashalters, dann sind die Kupfer-Asbest-Dichtungen in den
Muttern beschadigt oder zerdriickt.
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In der oberen Mutter sitzt unter einem Dichtring ein breiter Gummiring,
der beim Anziehen der Mutter zusammengedriickt wird und nun den
Druckring und den daraufliegenden Kupfer-Asbest-Ring an die obere
Dichtflache driickt. Haufig wurde beim Anbau des neu gedichteten Glas-
halters der Einbau des Gummiringes vergessen. Der Abstand des Dicht-
ringes vom Boden der Uberwurfmutter ist nun zu grok, der Kupfer-As-
best-Ring wird trotz starken Anziehens der Mutter nicht geniigend an-
geprefit,

Die Kupfer-Asbest-Ringe sind zu erneuern, der fehlende Gummiring

zu ersetzen,

3.2  Stérungen an den Sicherheitsventilen

Die Sicherheitsventile sollen bei Uberschreitung des Kesselhdchstdruckes.
so lange Dampt abblasen, bis der Dampfdruck wieder unter den zu-
lassigen héchsten Betriebsdruck gesunken ist.

Von den altesten zur Zeit noch in Gebrauch befindlichen Sicherheits-
ventilen der Bauart Ramsbottom sind Schaden oder Stérungen nicht be-
kannt geworden. Sie haben allerdings den Nachteil, dafy wahrend des
Abblasens der Ventile der Dampfdruck noch weiter steigen kann, weil
bereits bei kleinem Ventilhub der ausstrémende Dampf der Federkraft
das Gleichgewicht halt.

Diese Nachteile wurden bei den Hochhub-Ventilen der Bauart Coale
(Bild 53) und Ackermann (Bild 54) beseitigt.

3.21 Coale- oder Ackermann-Sicherheitsventile blasen bis weit
unter den zuldssigen Hochstdruck ab

Blast ein Hochhubsicherheitsventil bis weit unter den zulassigen
Hoéchstdruck ab, dann kann der untere Fiihrungsschaft des Ventils ab-
gebrochen sein. Dadurch verkantet der Ventilkérper. Der Dampf wiirde

in diesem Falle bis 0 ati abblasen.

Beim Abblasen eines Sicherheitsventils werden durch den ausstromen-
den Dampf Wasser und Kesselstein mitgerissen. Dadurch wird oftmals
die innere Fiihrungsfliche der Ventilfilhrungsbuchse, welche die Feder
umschlieht, verschmutzt. Durch diese Verschmutzung kann das Ventil in
der Hochlage hangenbleiben und sich ebenfalls erst wieder setzen,
wenn der Dampfdruck weit unter den zuldssigen Kesseldruck gesunken
ist.

Beim Sicherheitsventil Bauart Coale staut sich durch die zusatzliche Be-
lastungsflaiche der ausstromende Dampf, und es entsteht eine zusatz-
liche Auftriebskraft. Hierdurch schlieft sich das Ventil erst wieder, wenn
der festgesetzte Hoéchstdnuck bereits betrdachtlich unterschritten ist. Ist
die schmale Dichtungsleiste des Ventils ausgebrochen, dann wirkt der
Kesseldruck standig auf die zusatzliche Belastungsflache, das Ventil blast
nicht erst vor, sondern 6ffnet sich bereits vollstandig vor Erreichen des.
Hochstdruckes. Es setzt sich aber nun auch erst, nachdem der Dampf-
druck den zuldssigen Kesseldruck weit unterschritten hat.
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Bild 53. Coale-Sicherheitsventil
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Ein zu starkes Absinken des Kesseldruckes tritt auch beim Sicherheits-

ventil Bauart Ackermann ein, wenn die schmale Dichtungsleiste des Ven-

tils ausgebrochen ist.

Da im Bahnbetriebswerk keine Unterhaltungsarbeiten an den Sicher-
heitsventilen ausgefithrt werden dirfen, sind in 'diesen Fillen die

Ventile auszuwechseln.
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Bild 54, Sicherheitsventil
Bauart Ackermann
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Zu starkes Dampfabblasen tritt auch ein, wenn sich ein Fremdkorper
(Kesselstein) auf die Dichifliche setzt und den Abschluf des Ventils
verhindert.

Um das Ansetzen von Kesselstein an den Flhrungsflachen und auf dem
Ventilsitz zu unterbinden, sollen die Sicherheitsventile wéh-
rend der Vorbereitungszeit der Lokomotive und wah-
rend der Fahrt ab und zu gerittelt werden. Durch das Rattein
an der Anliftspindel ist das Personal gleichzeitig in der Lage, sich vom
ordnungsmaékigen Arbeiten des Sicherheitsventils zu Uberzeugen.

3.22 Vorzeitiges Abblasen und Himmern des Ventils

Wenn die Ventile abblasen, bevor der Hoéchstdruck erreicht ist, dann
hat die Spannkraft der Ventilfeder nachgelassen. Erlahmte Federn
kénnen auch dazu beitragen, daf das Ventil nach vorschriftsmakigem
Abblasen sich erst bei 6 oder 8 atii wieder schliekt. Das Ventil mubf
ausgewechselt werden.

Beim Einstellen der Feineinstellung mul darauf geachtet werden, dak
das Veentil bei 0,2 ati unter Hochstdruck sich wieder véllig schlieft. Wird
es zu kurz eingestelf, dann 6ffnet es sich sofort wieder, um sich auch
gleich wieder zu setzen, d.h., das Ventil himmert. Dadurch wird die
schmale Dichtflache zerschlagen, und das Ventil arbeitet nicht mehr vor-
schriftsmakig.

3.3 Einstellen der Sicherheitsventile

Das Verstellen der Sicherheitsventile durch Lokomotivpersonale oder an-
dere als die dazu bestimmten Personen ist strengstens verboten.

Die Sicherheitsventile dirfen nur durch Kesselpriifer oder besonders da-
fir ausgebildete und verpflichtete Werkstattangestellte (Gruppenleiter)
eingestellt werden.

3.3 Ungangbarer oder undichter Regler

331 Flachschieber-Regler

Die alteren Nafdampflokomotiven sind noch mit Flachschieber-Reglern
mit Entlastungsschieber ausgeristet. Da der gesamte Kesseldruck auf der
grofen Schieberflache lastet, ist der Flachschieber-Regler verhaltnisméhig
schwer beweglich. Er wird durch ein Olgefdl auf dem Dampfdom mit
Nahdampfél geschmiert.

3311 Der grofse Schieber geht sehr schwer oder lakt sich gar nicht
bewegen

Bei mangelhafter Schmierung wird der grofie Schieber sehr schwer-
géngig, oder er frikt sich auf dem Schieberrost fest.
Ist der groke Schieber zu schmal, so hat er in der Fuhrung zuviel Luft,
verkantet und 13kt sich ebenfalls nicht mehr bewegen.
Hat sich Kesselstein auf dem Schieberrost oder an den Fiihrungsleisten
festgesetzt, dann wird der Regler undicht. Bei geschlossenem Regler tritt
Dampf aus den Zylinderventilen. Starker Kesselsteinansatz kann zur Un-
gangbarkeit des Reglers fihren.
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3.312 Der Flachschieber-Regler 6ffnet bzw. schliekt nicht

Wenn der Gestingebolzen xwischen Reglerzugstange und Zugstangen- Gestingebolzen
hebel herausgefallen ist, lakt sich wohl der Reglerhebel, aber nicht geldst

mehr der Regler bewegen (Bild 55). Wenn der Bolzen bei offenem Reg-

ler verloren geht, ldkt sich der Regler nicht wieder schlieken, und die

Lokomotive muf mit Hilfe der Steuerung bis zum néchsten Bahnhof be-

fordert werden. Hat sich der Bolzen wahrend des Schliefens des Reglers

gelost, 1ahkt sich der Regler nicht wieder &ffnen. Die Lokomotive muk

abgeschleppt werden.

Dem Losen des Bolzens geht stets das Abscheren des Splintes voran.
Um den Splint vor Anrostungen und spéaterem Abbrechen oder Ab-

scheren zu bewahren, mub er aus nichtrostendem Material (Messing)
bestehen.

332 Ventilregler

3321 Der Regler 6ffnet bzw. schlieht nicht

Der gleiche Schaden, wie unter 3.312 geschildert, kann auch beim Ventil- Gesténgebolzen
regler eintreten. Fallt der Gestangebolzen heraus, dann lakt sich das 9e¢'6st
Hilfsventil und somit der Ventilregler nicht mehr &ffnen bzw. schlieken

(Bild 55).

Handhebel
Verbindungsstange
Reglerbock
Anschlaghebel
Stopfbilichse
Untersatz
Reglerwelle
Zugstangenhebel
Zugstange

10 Verbindungsbolzen
11 Reglergehsuse

12 Reglerknierohr

13 Reglerrohr

14 zum Dampfsammelkasten

O~ O Wk

0

Bild 55. Reglergestinge

Wird bei offen gebliebenem Regler die Lokomotive mit Hilfe der Steue-
rung noch bis zum néchsten Bahnhof beférdert, so muf beim Halten die
Steuerung auf Mitte gelegt werden; die Zylinderventile und ggf. die
Druckausgleicher sind zu éffnen und die Handbremse anzuziehen.

3.322 Der Ventilregler lakt sich nur ganz wenig 6ffnen

Lakt sich der Ventilregler nur noch ganz wenig 6ffnen, dann steht die Deckel des
Entlastungskammer stindig unter Kesseldruck. Das kommt vor, wenn der Reglergehéuses.
Deckel des Reglergehiuses bzw. der Flansch auf der Entlastungs- Yndicht
kammer stark undicht oder gebrochen ist (a in Bildern 56 und 57).
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Bild 56. Ventilregler Bauart Wagner — Altere Bauart —

Der durch das Offnen des Hilfsventils abstrémende Dampf wird durch
die Schadstelle sofort wieder ergénzt, der Druck in der Entlastungskammer
sinkt nicht ab, und das Hauptventil verbleibt in seiner Lage.

Beim alten Ventilregler Wagner kann dieselbe Stérung auftreten, wenn
der Ringspalt, der den Dampfraum im Dom mit der Entlastungskammer
verbindet, zu grok ist (Bild 56). Es wiirde durch diesen Ringspalt beim
Offren des Hilfsventils genausoviel Dampf nachstrémen, wie durch das
Hilfsventil abstrémt. Die Entlastungskammer wiirde also ebenfalls keine
Druckverminderung erfahren, und das Hauptventil kénnte sich nicht
offnen.

3323 Das Hauptventil hammert

Ist dagegen der Ringspalt zu klein oder mit Kesselstein zugesetzt, dann
stromt beim Offnen des Hilfsventils der Dampf aus der Entlastungskammer
so schnell ab, dak sich das Hauptventil sofort bis an das Hilfsventil hebt;
durch den zu geringen Ringspalt fliekt nun langsam wieder Dampf nach
und drickt das Hauptventil wieder herunter. Da aber jetzt das Hilfsventil
den Dampf wieder schneller abstrémen laht, als der geringe Ringspalt
nachschaffen kann, hebt sich das Hauptwventil sofort wieder. Das Spiel setzt
sich ununterbrochen so fort, das Hauptventil hdmmert.

80



oo B W N

-

/27, S,
'~ )
AN \\/ 7 ;r__-[_ Y é‘essa!f-
A L _XT v W tdomp
,"’ /\ i \‘ '_,! . —:‘
e ,: 0 Lt:ﬁ"
A
| - '
-~
7
;. !
rd \®\'\, A
s -
£ 7
[ = '
2 . !
AY
A S
’ 1
i i
Nk 4 7 ol
T 3 SN il
ili i :} N 51t — e i "
AR NS E NN AN 2 l‘__'#!/
¢ V.
Kessel-
dampf (24
P 3 N
i 3 \_:‘:'
1 X
< T
Y Y Y
zum Reglerrohr 8
|
|

Bild 57, Ventilregler Bauart Wagner — Einheitsbauart —
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Dadurch wird aber beim éalteren Ventilregler (Bild 56) der Sitz des Dros-
selkegels des Hilfsventils undicht. Beim Einheitsregler Wagner (Bild 57)
wird der Kupferring, auf dem das Hilfsventil aufsitzt, ausgearbeitet oder
einseitig gedriickt.

3324 Der Regler laht sich nur bis zur Halfte wieder schlieken

Es kann der Fall eintreten, dafy sich der Reglerhebel, der wéhrend der
Fahrt fast véllig gedffnet war, nur bis zur Mitte bewegen lakt und dann
festsitzt. Es ist ein FremdkSrper (Kesselstein) auf den Sitz des Hilfsven.
tils gelangt. Jetzt kann durch dieses einseitig aufsitzende Hilfsventil so
viel Dampf abstrémen, wie durch den Ringspalt bzw. den Zwischenraum
zwischen dem Drosselansatz auf der Ventiistange und den seitlichen
Kanélen im Hauptventil beim Einheitsregler nachstrémen kann. Das Haupt-
ventil bleibt in dieser Stellung stehen; denn in der Entlastungskammer
kann der Druck nicht bis zum Kesseldruck ansteigen und kann infolge-
dessen auch das Hauptventil nicht weiter schlieken. Ahnliche Hemmun-
gen konnen auftreten, wenn sich Kesselstein an der zylindrischen Fiih-
rung des Hauptventils absetzt. Um das Ansetzen von Kessel-
stein zu verhiiten, soll der Regler taglich .wenigstens
einmal véllig gedffnet werden.

Beim Uberreiken von Wasser tritt auch in die Entlastungskammer und —
bei der Einheitsbauart — auch in den Hohlraum des Hauptventils Wasser
ein. Der Regler laht sich nun nur noch sehr schwer und allméhlich
schlieken.

Da sich durch die Erwdrmung die Reglerzugstange ausdehnt und damit
einen Druck auf den Zugstangenhebel ausiibt, wird beim Ventilregler die
Reglerwelle gegeniiber dem kalten Zustand um etwa 8 bis 10 mm ver-
dreht. Der Reglerhebel darf deshalb im kalten Zustand nicht an der
Knagge des Reglerbockes anliegen, sondern mufs 8 bis 10 mm Zwischen-
raum lassen (Bild 55).

333  Heikdampfregler
3.331 Der Heifsidampfregler 3kt sich nicht éffren

Wenn nach Uffnung des Vorhubventils (1) kein Entlastungsdruck in der
Entlastungskammer (13) entsteht, dann lassen sich die Hauptventile (2
bis 5) nicht éffnen (Bild 58).

3.3311 Griinde fiir die Authebung des Entlastungsdruckes und Behebung der
StSrungen

1. Fehlen eine oder mehrere der unteren Verschlukschrauben (15) der Ent-
lastungskammer oder sind sie stark undicht, dann strémt der durch Off-
mung des Vorhubventils in die Entlastungskammer geleitete Dampf sofort
ins Freie. Es entsteht kein Entlastungsdruck; die Hauptventile lassen sich
nicht 6ffnen.
Die Verschraubung mufs erneuert bzw. gedichtet werden.
2. An einer der unteren Verschlufischrauben ist ein Entwédsserungsrohr
(16) angebracht. Bei den ersten Neubaulokomotiven befand sich das Ent-
wasserungsrohr unterhalb des ersten Hauptventils (3); spater wurde es
unterhalb des dritten und neuerdings unterhalb des 4. Hauptventils (2)
angebracht.
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Ist das Entwisserungsrohr in der Rauchkammer stark undicht, so entweicht
sofort der Entlastungsdruck, und die Hauptventile lassen sich nicht oder
nur sehr schwer 6ffnen. Aukerdem wird hierdurch das Vakuum in der
Rauchkammer verringert und die Dampferzeugung verschlechtert.

Das Entwasserungsrohr mufh gedichtet werden.

3. Das Entwasserungsrohr wird auf der linken Lokomotivseite durch den
Rauchkammermantel gefilhrt und unterhalb des Schieberkastens mit der
Schieberkasten-Entwasserungsleitung verbunden. In der Reglerentwésse-
rungsleitung ist aukerhalb des Rauchkammermantels eine Verschraubung
mit einer Drosselscheibe angebracht. Die Drosselscheibe hat eine Boh-
rung von 2 mm .

Fehlt die Drosselscheibe, so ist der Querschnitt zu grok. Der Entlastungs-
dampf stromt ab. Die Hauptventile lassen sich nicht 6ffnen.

Es ist eine Drosselscheibe einzubauen.
4. Die Hauptventile werden oben in einer Ventilfihrung (9) gefihrt.
Unten gleitet der Entlastungskolben in einer Ventilsitzbuchse (8). Sind
die Fiihrungen nicht genau zentrisch hergestellt, klemmt das Hauptventil
und lakt sich nicht 6ffnen.
Die Kilappe im Rauchkammermante! oberhalb des Heikdampfreglers
ist zu 6ffnen, die Deckel (10) iber den Hauptventilen sind zu lésen
und die Hauptventile auszubauen. Die Flihrung wird zentriert.
5. Die Entlastungskolben (6) neigen stark zu Korrosionen. Sie sind haufig
so stark zerfressen, dafy sie in der Fihrung festsitzen. Das Hauptventil
156t sich nicht mehr &ffnen.

Die Hauptventile sind auszuwechseln.

Zur Vermeidung der Korrosionen stellt man neuerdings die Hauptventile
aus Chrom-Nickel-Stahl her.

6. Einer oder mehrere der Nocken sind von der Nockenwelle abge-
brochen, wodurch das Anheben der Hauptventile verhindert wird.

Die Nockenwelle mufy ausgebaut und durch eine neue ersetzt werden.
Vor dem Ausbau der Nockenwelle ist zunachst die Anschlagschraube
(18) zu entfernen.

Da auch die Nockenwellen haufig sehr stark korrodiert waren und das

Abbrechen der Nocken dadurch beginstigt wurde, fihrt man sie jetzt
ebenfalls aus Chrom-Nickel-Stahl aus.

3332 Der Heikdampfregler schlieft nicht

1. Haben sich in der Entlastungskammer (13) Fremdkdrper oder Kessel-
stein angesammelt, dann kdnnen sich die Ventile nicht wieder setzen;
der Regler lakt sich nicht schlieken.

Beim Uffnen des Viorhubventils (1) werden Kesselstein sowie Rost und
Zunder aus den Uberhitzereinheiten in die Entlastungskammer (13) ge-
blasen und setzen sich am Ende der Kammer unter dem rechten Haupt-
ventil fest.

Befindet sich das Entwésserungsrohr unterhalb des ersten (3) oder des
dritten Ventils (5), so bleiben die Fremdkérper unter dem letzten Ventil
(2) liegen und verhindern das Schlieken dieses Ventils.
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Bei den Lokomotiven, deren Entwésserungsrohr unter dem rechten Ventil
(2) angebracht ist, tritt diese Stérung nur selten auf. Hier werden beim
ersten Uffnen des Vorhubventils sofort alle mitgerissenen Teile in die
Entwasserungsleitung gesplit.

Hat sich die Drosselscheibe in der Entwisserungsleitung durch Kessel-
stein und Schlamm zugeseizt, so wird bald die gesamte Entwéssenungs-
leitung mit Schlamm und Kesselstein versetzt sein. Die Verschmutzung
sowie der nach dem Schlieken des Vorhubventils in der Entlastungs-
kammer verbleibende Druck verhindern das Schlieen der Hauptventile.

In jedem Falle ist der Kesselstein zu entfernen.

Das Entwéasserungsrohr ist abzunehmen und zu reinigen. Der An-
schlufsstutzen an der Rauchkammer wird gelést und die Drosselscheibe
gereinigt. Nach Entfernung der unteren Verschluischrauben mufy die
Entlastungskammer von Schmutz und Kesselstein gesidubert werden.
Erforderlichenfalls missen Nockenwelle und Ventile ausgebaut wer-
den. Im allgemeinen soll das Reglergehause des ofteren durch den
Reinigungsstutzen ausgeblasen werden.

2. Das Schliehen des Reglers kann auch verhindert werden, wenn die
Entlastungskolben durch Fremdkoérper, Kesselstein oder starke Korro-
sion klemmen.
Die Ventile missen ausgebaut und gereinigt werden. Sind sie sehr
stark korrodiert, werden sie durch neue ersetzt.

3. Das Vorhubventil ist gebrochen und liegt in der Entlastungskammer.
Die Nockenwelle ist auszubauen und die Bruchstiicke aus der Ent-
lastungskammer zu entfernen. Die Nockenwelle mufs auf etwaige Ver-
formungen oder sonstige Beschadigungen untersucht werden.

4. Undichte Hauptventile wurden in Unkenntnis abgedreht und ein-

geschliffen. Da die Ventile jetzt unten aufsahen, wurden sie unten ab-

gedreht und damit der untere Steg der Nockenfithrung geschwicht. Beim

Schlielken des Reglers brach dieser geschwachte Steg, so dafy das be-

treffende Ventil nicht auf seinen Sitz gedriickt werden kann.

Sind Ventile undicht, so mufs der Ventilsitz zundchst aufgeschweilst
und dann erst nachgearbeitet werden. An der Nockenfiihrung durfen
keine Verdanderungen vorgenommen werden.

Die Lokomotive mufy zundchst mit Hilfe der Steuerung und der Bremse

bis zum nachsten Bahnbetriebswerk gebracht werden. Erorderlichenfalls

ist der Druck durch Drosselung der Nafidampfklappe zu verringern.

3.333 Die Lokomotive entwickelt bei voll gedtfnetem Heifdampf-
regler keine Leistung

1. Die Nakdampfklappe ist nicht vollig gedffnet. Bei véllig gedtineter
Nakdampfklappe darf das Gewinde der Nakdampfspindel am Reglerbock
nicht mehr zu sehen sein.

2. Die Gelenke des Gestinges zur Betitigung der Nahdampfklappe sind
mit Kesselstein versetzt, verbogen oder gebrochen.

Es kann sogar der Fall eintreten, dak der Kniehebel tiber der Nahkdampf-
klappe am Domdeckel anschlégt. Durch Anwendung von Gewalt am
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Handrad der Nafdampfklappe wird das Gestange verbogen. Die Nak-
dampfklappe offnet sich nicht véllig, oder sie lakt sich nicht wieder
schliefen.
Der Dampfdom mufy gedffnet und das Gestange zur Nafidampfklappe
untersucht und ausgebessert werden.
Um das Festsetzen von Kesselstein zu vermeiden, soll die Nakdampf-
klappe taglich mehrmals betéstigt werden.

3334 Der Heikdampfregler ist stark undicht

Sind die Sitzflichen der Hauptventile abgezehrt, so tritt der Dampf iber
die undichten Sitze unmittelbar in die Zwischenkammer (12) und von
hier aus in die Einstrémung.

Die Sitze der Ventile missen aufgeschweifit, abgedreht und ein-
geschliffen werden (siehe 4 des Abschn. 3.332).

4 Undichtigkeiten und Mingel in der Rauchkammer

41  Undichtigkeiten und Abzehrungen in der Rauch-
kammer

Eine einwandfreie Feueranfachung, vollkommene Verbrennung und gute
Dampfentwicklung sind nur gewéhrleistet, wenn die Rauchkammer voll-
kommen dicht ist.

Durch ungeniigendes Einspritzen der Rauchkammer wird die Rauch-
kammertir im unteren Teil zu heif oder gar glithend. Der untere Teil der
Tar dehnt sich aus und hebt sich vom Stirmwanddichtring ab. Falsche Luft
dringt in die Rauchkammer.

Ist die Tir noch vollstandig gerade, dann kann falsche Luft auch in die
Rauchkammer gelangen, wenn der Stirmwanddichiring zu stark abgezehrt
ist (Bild 59).

2z

~Abzehrung
am unteren Drittel

|
Bild 59. Rauchkammer-Stirnwanddichtring (Anlagefliche der Rauchkammerttir)

Das untere Drittel dieses Stirnwandringes neigt héaufig zur Abzehrung
und ist nicht selten fast bis auf 1 mm abgezehrt.
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Bild 60. Stark abgezehrter Rohrwandkiimpel und 1. Kesselschufy

Durch das unbedingt notwendige haufige Nassen herrscht :im unteren
Drittel der Rauchkammer stets Feuchtigkeit. Dadurch wird hiufig der un-
tere Teil des Rohrwandkiimpels und des 1. Kesselschusses stark abgezehrt,
wie es Bild 60 zeigt. Nicht nur die Nietképfe, sondern sogar ein Teil der
Nietschafte werden dabei mit zerstért. Der Einbau eines grokeren Flickens
im 1. Kesselschufy und Ausflicken des Rohrwandkiimpels oder Vorschuhen
der Rauchkammerrohrwand verteuern dann die Ausbesserung der Loko-
meotive.

Diese Zerstéorungen kdénnen dadurch verhiitet werden, dak man den
unteren Teil der Rauchkammer bis einschlieflich Nietképfe der Rohr-
wand mit Zement ausgieht und ggf. noch mit leicht auswechselbaren
Schutzblechen verkleidet.
Ein ausgebrochener oder undichter Schornsteinaufsatz kann die Ursache
fir Dampfmangel werden.
Ist der Blaserrohranschluf in der Rauchkammer undicht oder angebrochen,
dann hebt der ausstrémende Dampf das durch den Blaser erzeugte Va-
kuum sofort wieder auf.
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Haufig ist der Flansch des Standrohres unten undicht. Der Flansch ist mit
Zement vermauert. Man erkennt den ausgebrochenen Ausgufy daran, daf
an diesen Stellen die: Rauchkammerlésche weggesaugt wird. Durch diese
undichte Stelle dringt nun bei jedem Auspuffschlag Luft von auken in die
Rauchkammer.

Wichtig ist es ferner, dafy doppelte Pafbleche an den Durchgangséffnun-
gen der Einstromrohre bzw. Ausstromrohre des Rauchkammermantels
angebracht sind, vollkommen dicht anliegen und keine Anzehrungen
zeigen.
Durch das Standpriifverfahren kénnen Undichtigkeiten am Uberhitzer-
kasten, den Uberhitzerrohr-Anschliissen, am Blaserrohranschlufy, Stand-
rohr oder an den Einstromrohren erkannt werden. — Siehe auch Ab-
schnitt 1.32, —

4.2  Funkenflug-Schutzvorrichtungen

Die Rauchkammer soll nicht nur allen Anspriichen auf Dichtigkeit ge-
nigen, sondern muly auch véllig einwandfreie Vorrichtungen zur Ver-
hiatung des Funkenfluges enthalten.

Sind Teile aus dem Maschendraht des Funkenfiangers ausgebrochen oder
ist nur ein Vorreiber oben oder unten nicht geschlossen, kann dadurch
bereits ein Brandschaden verursacht werden. Ist der Maschendraht aus-
gebrochen, dann darf nur vorilbbergehend ein Stick Blech zum Aus-
flicken benutzt werden. Wenn die Flugascheablagerungen in der Rauch-
kammer einer Lokomotive sehr hoch sind, wird haufig der untere Teil
des Funkenkorbes durch einen Blechzylinder geschiitzt. Auch diese
Maknahme wirkt sich unglinstig auf die Feuerentwicklung aus.

Der freie Funkensiebquerschnilt muf stets mindestens 789%/y des freien
Rohrquerschnities betragen. Bei einer Lokomotive der BR 52 betragt z. B.
der freie Rohrquerschnitt 0,75 m?, der freie Funkensiebquerschnitt mufy
deshalb mindestens 0,58 m? betragen.

Wenn das Blaserventil undicht ist, sammelt sich in der Blaserleitung
Kondensat, und bei jedem Auspuffschlag wird Wasser in feinster
Verteilung aus dem Blaserring gesaugt und an den Funkenfinger
gespritzt. Durch diese Feuchtigkeit setzt sich Flugasche am Funkenkorb
an und setzt die Maschen zu. Dampfmangel wiirde die Folge sein.
Der Funkenkorb mufk deshalb von Zeit zu Zeit stark ab-
geklopft oder ausgebautund abgespritzt werden.

Der Funkenflug verstarkt sich, wenn die Prallbleche in ihrem unteren Teil
stark abgezehrt sind oder wenn sie nicht richtig angerichtet wurden und
auseinanderklaffen.

Die Rauchkammer-Spritzeinrichtung hat nicht nur den Zweck, die Tiir zu
kihlen, sondern vor allen Dingen die heife Rauchkammerlosche zu
nassen. Ein stark abgezehrtes oder gar abgebrochenes Rohr kann diese
Aufgabe nicht erfillen. Ist das Rohr verdreht oder sind die Bohrungen
zugesetzt, dann ist der Zweck der Einrichtung ebenfalls verfehlt. Bei
der Untersuchung der Lokomotive muk deshalb bei ge-
6ffneter Rauchkammertir auchdie Wirksamkeitder Ein-
spritzeinrichtung geprift werden.
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4.3  Stdrungen durch Veranderung der Saugzug-
verhéltnisse

Die Stellung des Blasrohres zum Schornstein und der Querschnitt des
Blasrohres haben sehr groken Einfluf auf die Feueranfachung und die
Dampfentwicklung, also auf die Kesselleistung.

Die Abmessungen der Schornsteindurchmesser (D,d), des Blasrohrdurch-
messers (dB) und des Abstandes des Blasrohres vom engsten Durch-
messer des Schornsteines (h) missen deshalb in einem ganz bestimmten,
fur jede Lokomotivgattung festgelegten Verhiltnis zueinander stehen.
Aulerdem mub die Schornsteinachse genau mit der Blasrohrachse zu-

sammenfallen (Bild 61).
R

N

)

Schornstein

H-h

dg
|
Blasrohrsteg i \
Blasrohr +
. Kesselmitre
Au:m'éb?frasfen

Bild 61. Schornstein, Blasrohr und Vorwdrmerlinse

Werden diese Verhéltnisse gedndert, kann Dampfmangel eintreten. Der
Durchmesser des Blasrohres kann sich durch Ausbrechen des Gusses
vergrofiern oder durch Verkrustung mit Olkohle verengen.

Geht ein Steg verloren, dann wirkt sich der grékere Querschnitt auf die
Feueranfachung aus. Wird dagegen ein Steg eingebaut, obwohl urspriing-
lich keiner vorgesehen war, wird der Gegendruck viel groker, und es
wird eine stirkere Saugkraft auf das Feuer ausgeibt. In der Regel wird
dadurch der Kohlenverbrauch wesentlich gréker.
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Bild 62. Fehlerhafte Saugzugverhiltnisse

Aus Bild 62 sind die Folgen veranderter Saugzugverhéltnisse zu er-
sehen.

Lakt die Dampferzeugung einer Lokomotive ohne sonstigen ersicht-
lichen Grund plétzlich stark nach, so sind die Saugzugverhéltnisse in
der Rauchkammer zu untersuchen und Schornstein und Blasrohrkopf
auszuloten.

5 Schiden an der Dampfmaschine
51  Dampfzylinder und Schieber

5.11 Bruch des Zylinderdeckels

5111 Wasserschlag als Ursache von Briichen

Wird beim Anfahren der Regler schnell gedffnet, kann das Kesselwasser
- mit in die Zylinder gerissen werden. Der vom Kessel kommende Dampf
muf zuerst das Reglerrohr, den Uberhitzer mit Uberhitzerrohren und
die Einstrémrohre flillen, bevor der Schieberkastendruck steigt und die
Lokomotive in Bewegung gesetzt wird, Hierdurch sinkt voriibergehend
der Kesseldruck, und die Dampfblasen steigen schnell im Kesselwasser
auf und reiffen Wasser mit. Das Wasser gelangt in die Uberhitzer, ver-
dampft aber hier nicht vollstindig, sondern fliet mit in die Zylinder.
Ein Teil des Wassers wird durch den Auspuffdampf mit ins Freie gerissen.
Kurz vor Hubende des Kolbens schlieht der Schieber die Ausstromung,
und das Wasser kann nicht mehr aus dem Zylinder entweichen.
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Das Uberreiken von Wasser wird durch zu hohen Wasserstand, zu hohen
Salzgehalt des Wassers (Innenaufbereitung des Wassers; lange Auswasch-
fristen) und grohen Gehalt an Schwebestoffen (Schlamm oder Ol; siehe
Abschnitt 2.334) stark begiinstigt. Blasen wédhrend einer gréferen An-
strengung der Lokomotive gleichzeitig die Sicherheitsventile ab, so ist
die Oberflaiche derartig stark beunruhigt, daly ebenfalls Wasser mit
libergerissen wird. Schleudern der Lokomotive (bt einen besonders
ungunstigen Einfluk auf die Bewegung des Wassers aus.

Wenn die im Zylinder eingeschlossene Wassermenge grdhker wird als
der ,schadliche Raum”, dann kann das Wasser gewdhnlich nicht schnell
genug durch die gedffneten Zylinderventile und Zylindersicherheitsven-
tile entweichen. Es entsteht ein Wasserschlag; das Wasser wird am Ende
des Kolbenhubes gegen den Zylinderdeckel gedriickt.

Die umlaufenden Massen werden durch iden plétzlichen Schlag des Kolbens
starkem Druck ausgesetzt. Dieser Druck pflanzt sich Gber Kolbenstange,
Kreuzkopf, Treibstange bis zur Treibachse und Uber die Kuppelstangen
bis zu den Kuppelachsen fort. In den Stangen und im Rahmen treten diese
grofsen Krafte je nach der Stellung des Kolbens als Zug- oder Druck-
kréfte auf. Die Lagerausglisse werden abwechselnd einseitig zusammen-
gepreft.

Haufig geht hierbei der Zylinderdeckel zu Bruch. Als weitere Folgen
des Wasserschlages kénnen Briiche des Kolbenstangenkonus, der Treib-
und Kuppelstangen oder des Rahmens oder auch der Heiklauf von La-
gern eintreten.

Da bei einem Wasserschlag die eine Maschinenseite mit voller Kraft
weiterarbeitet, wahrend die andere durch das Wasser kurz vor der Tot-
punktstellung des Kolbens gehemmt wird, treten in der Treib- und in
den Kuppelachsen Krifte auf, die die Achsen verdrehen. Wird durch
diese Verdrehungskraft die Elastizititsgrenze des Achsenbaustoffes liber-
schritten, so kann der Winkel der um 90° gegeneinander versetzten Kur-
belzapfen verdndert und die Achsen kénnen krumm werden.

Nicht bei jedem Wasserschlag miissen sofort derartige Zerstérungen
eintreten. Oftmals entstehen nur feinste Haarrisse in den Stangenkopfen,
im Kreuzkopf oder im Kolbenstangenkonus, die erst bei einer spateren
Uberbelastung dieses Teiles zu Bruch gehen. In diesen Fallen kann dann
meist festgestellt werden, dak die Bruchstellen zu einem Teil alten An-
bruch zeigen.

Oft werden bei einem Wasserschlag lediglich der Kolbenkeil verbogen
oder die Kolbenstange gestreckt. Diese Schaden fihren dann entweder
sofort oder oftmals auch wesentlich spater zur Zerstérung des vorderen
Zylinderdeckels.

Allerdings wird der Kolbenkeil bei einer Uberbelastung sich meistens
lésen. Bei jeder Untersuchung der Lokomotive soll deshalb der Keil
auf seinen festen Sitz untersucht werden. Dabei ist auch auf dasVor-
handensein des Splintes zu achten.
Wenn die Lokomotive langere Zeit steht, kilhlen auch die Zylinder ab.
Wird dann beim Anfahren der Regler vorsichtig gedffnet, so schlagt sich
der Dampf an den Zylinderwandungen nieder. Durch diesen Niederschlag
des Dampfes kann sich so viel Wasser im Zylinder ansammeln, dak eben-
falls Wasserschlag entsteht.
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Vor dem ersten Anfahren und nach einem langeren Halt missen
deshalb die Zylinder bei gebremster Lokomotive, gedffneten Zylin-
derventilen, geschlossenem Druckausgleich und wenig gedffnetem
Regler ausreichend vorgewiarmt werden. Um eine gleichmafige Er-
wéarmung der Zylinder zu erreichen, ist beim Vorwarmen die Steue-
rung mehrmals vor- und zuriickzulegen.

Wenn Lokomotiven bei 'starkem Frost im Freien ohne Feuer abgestellt
werden, so kann sich in den Zylindern Eis bilden. Vor dem Bewegen
solcher Lokomotiven muk unbedingt erst das Eis ent-
fernt werden. Hierzu dienen Putzwolle oder Pechfackeln oder am
vorteilhaftesten ein Dampfstrahl aus der Heizleitung oder einer anderen
Dampfquelle. Anschlieend miissen die Dampfzylinder gentigend lange
vorgewarmt werden. Wahrend des Auftauens missen Zylinderventile
und Druckausgleicher gedffnet sein.

5112 Andere Ursachen des Zylinderdeckelbruches

54129 Kolben lose

Wenn sich die Mutter des Kolbens geldst hat, wird sich bei geringem
Prehsitz der Kolbenkdrper auf der Kolbenstange verschieben. Die Kolben-
mutter wird nun gegen den Zylinderdeckel gedriickt und der Deckel
zerschlagen.

Bei der aller 6 Monate stattfindenden Kolbenuntersuchung sind der
Sitz und die Sicherung der Kolbenmutter gewissenhaft zu tberprifen
und Kolbenkérper, Kolbenstange und Konus mittels Schlammkreide-
verfahrens genauestens auf Haarrisse und Anrisse zu untersuchen.

5.1122 Schidlicher Raum zu klein

Werden nach der Kolbenuntersuchung nicht die richtigen Beilagen und
Hinterlegungsbleche im hinteren Treibstangenlager eingebaut oder wird
der Zylinderdeckel abgedreht, dann wird der schadliche Raum zu klein.
Die Zerstérung des Zylinderdeckels kann die Folge sein.
Das genaue Einhalten der schidlichen Raume ist fir die Betriebssicherheit
der Lokomotive sowie fur ihren ruhigen Gang sehr wichtig.
Wenn ein Zylinderdeckel zu ersetzen ist, mufs der neue Deckel genau
die gleichen Abmessungen haben wie der alte. Andernfalls stoht die
Lokomotive bei hoheren Geschwindigkeiten, oder der Zylinderdeckel
wird zerschlagen.

5.113 Ermittelung der Totpunktstellungen und der linearen schad-
lichen R&ume
Wenn eine Lokomotive einen sehr unruhigen Gang zeigt und trotz ein-
gehender Beobachtung, Untersuchung und Priifung durch das Standpriif-
verfahnen keine Ursache gefunden werden kann, dann ist von der Werk-
statt des Bahnbetriebswerkes das Nachprifen der schadlichen Réume zu
verlangen. Hierzu missen zunachst die Totpunkte genau festigestellt wer-
den. Die Lokomotive wird auf einem genau waagerechten Gleis so auf-
gestellt, dak die Achslagerkisten gleiche Abstinde von den Rahmen-
ausschnitten haben. Dann wird sie so weit vorwérts gedrickt, dak der
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Bild 63, Kolben und Zylinderdeckel mit Zylinder-Sicherheitsventil

1 Kolben 7 Nockenstange
2a Kolbenringe, alte Ausfihrung 8 Kolbenstangenstopfbuchse
2b Kolbenringe, neue Ausflihrung (Halbschalen)
3 Zylinderdeckel 9 Dichtring
4 Druckring 10 Deckring
5 Zylinder-Sicherheitsventil 11 Indikatorstutzen
& Zylinderventil 12 Stopfbuchsenschmierung

Kreuzkopf ungefdhr 10 mm vor dem Totpunkt steht. Diese Stellung wird
an der Gleitbahn und gleichzeitig als Verlangerung der oberen Kante
des hinteren Bremsklotzes am Treibradreifen angerissen (Bild 64 a).

Dann wird die Lokomotive so weit vorwaérts gedriickt, dak der Kolben
Uber den Totpunkt hinweggleitet und in die erste Stellung zurlickkehrt.
Der Kreuzkopf gibt den angezeichneten Rify an der Gleitbahn wieder
frei. Am Treibachsradreifen wird jetzt wieder ein Riff in der Verlange-
rung der oberen Kante des hinteren Bremsklotzes angebracht (Bild 64 b).
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Nun wird die Mitte zwischen den beiden Rissen am Radreifen gesucht
und angezeichnet und die Lokomotive so weit vorwarts geschoben, bis
die Oberkante des Bremsklotzes mit diesem mittleren Rifs genau in einer
Geraden steht (Bild 64 c).

ML

¢, Genaue Totpunktiage des Kolbens.

Bild 64. Stellungen des Kreuzkopfes zur Ermittlung des schédlichen Raumes

Jetzt steht die Lokomotive genau in Totpunktstellung. Diese Stellung des
Kreuzkopfes wird wieder auf der Gleitbahn angerissen.

Auf die gleiche Weise werden die Totpunktstellungen nach hinten und
anschliehend die beiden Totpunkistellungen auf der anderen Lokomotiv-
seite gesucht und angerissen.

Die Treibstange ist nun loszunehmen und der Kolben jeweils nach vorn
und nach hinten bis zum Anschlag am Zylinderdeckel durchzuschieben.
An der Differenz der Stellung des Kreuzkopfes kann die lineare Groke
des schadlichen Raumes abgemessen werden (Bild 65).

a b ¢ d e F
L]

L 1 1 L] ] 1
Q:cﬁéﬂ Kaum schéd| Raum i

a,undf; Kolben liegt am Zylinderdeckel an
bhinterer Totpunkt & vorderer lotpunkt
cund a1 KB

Bild 65. Gleitbahn mit Lagen der Totpunkte und schidlichen R&ume

Die Groke der linearen schéadlichen Raume missen sowohl das Loko-
motivpersonal als auch die Werkstattbeschaftigten kennen. Als Anlage 1
wird deshalb eine Ubersicht der schadlichen Rdume der wichtigsten Loko-
motivgattungen nach DV 946 beigefligt.
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5.12 Schiaden an Zylinder und Kolben

Schon kleinste Undichtigkeiten der Zylinder, Kolben oder Schieber rufen
grofye Dampfverluste und somit eine betrachtliche - Herabsetzung der
Leistungsfahigkeit der Lokomotive hervor. Dem Zustand der Dampf-
maschine ist deshalb besondere Aufmerksamkeit zu widmen.

5121 Die Kolben sind undicht

5.1211 Zylinder schadhaft

Sind die Kolbenstangentragbuchsen ausgelaufen oder die Kreuzkopf-
gleitplatten abgenutzt, so laufen die Kolben unten auf. Dadurch wird die
Zylinderlaufflache ausgeatbeitet; der Zylinder wird unrund.

Wird haufiger Wasser Ubergerissen, so dah Kesselstein in die Zylinder
gelangt, dann wird der Zylinder riefig.

In beiden Féllen gelangt der Dampf ungehindert von einer Kolbenseite
zur anderen. Die Zylinder mussen kreisrund sein und auf ihrer ganzen
Lange den gleichen Durchmesser haben. Sobald der Zylinder-
durchmesser nur 2 mm abweicht oder die Zylinderlauf-
flachen Riefen zeigen, sind die Zylinder neu ausziu-
bohren.

5.1212 Kolbenringe abgenutzi oder gebrochen

Der Kolben tragt zur Abdichtung der beiden Arbeitsraume 3 bis 5 Kolben-
ringe, die in den Kolbenringnuten liegen und so viel Spannung besitzen
missen, dafy sie gegen die Zylinderwandung federn und sich dort anlegen
(Bild 63). Wenn die Ringe zu stark abgeschliffen sind, werden die Stofy-
fugen zu grok, und der dampfdichte Abschlufy ist nicht mehr gewahr-
leistet. Auferdem kann der Dampf jetzt zwischen Kolbenring und Kol-
benkérper durchstromen.

Bei zu starker Zylinderschmierung verkrustet das Ol im Zylinder und am
Kolben, so dak die Ringe in den Nuten festklemmen. Sie federn dann
nicht mehr an die Zylinderwandung und dichten nicht mehr ab.

Gebrochene Kolbenringe lassen ebenfalls den Dampf von einer Seite
des Kolbens auf die andere treten.

Die Leistung der Lokomotive wiirde in allen Fallen stark vermindert und
der Kohlenverbrauch erhéht.

5122 Feststellung der Undichtigkeiten der Kolben und Abhilfe

Mit Hilfe des Standprifverfahrens kénnen Undichtigkeiten am Kolben
einwandfrei festgestellt werden.

Die zu untersuchende Lokomotivseite wird so gefahren, daf die rechte
Treibachskurbel nach hinten und etwa 45° nach oben steht. Zusatzbremse
und Tenderbremse missen angezogen und die Kuppelachsen einer Loko-
motivseite nach hinten und vorn mit Radkeilen festgelegt werden. Die
Steuerung legt man auf Mitte, den Druckausgleich in Fahristellung (ge-
schlossen), schlieft die Zylinderventile und entfernt den unteren Bolzen
der Voreilhebel. Die Voreilhebel werden senkrecht gestellt. Nun wird
der Regler so weit gedffnet, daf ein Schieberkastendruck von etwa 5 ati
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herrscht. Auf der nichtfestgekeilten Seite wird mit Hilfe eines Kejles das.
hintere Zylinderventil gedffnet und der Voreilhebel mittels Einsteck-
holzes nach vorn geschoben. Entweicht jetzt aus dem gedffneten Zy-
linderventil Dampf, so sind Kolben und Kolbenringe undicht. Zur Kontrolle
werden das hintere Zylinderventil und der Regler wieder geschlossen,
der Dampf aus dem Zylinder abgelassen und dann das vordere Zylinder-
ventil gedffnet. Der Voreilhebel wird jetzt nach hinten geschoben. Bei
Offnung des Reglers tritt nun Dampf aus dem gedffneten Zylinder-
ventil. Die Lokomotive mufl zur Ausbesserung abgestellt
werden.

Bei Erneuerung der Kolbenringe ist darauf zu achten, dafk die Stohe

der Ringe versetzt angeordnet und gegen Verdrehung gesichert sind

und die Fugenbreite hochstens 3 mm betragt.

5.13 Stérungen an Kolbenstangen und Stopfbuchsen

5131 Die Kolbenstangen sind riefig

Die Kolbenstangen werden entweder zentral von einer Schmierpumpe
aus oder durch ein Dochtschmiergefidfs geschmiert. Ist die Schmierung
zu schwach eingestellt oder wurde nach langerer Abstellzeit die Schmier-
pumpe vor Fahrtantritt nicht von Hand durchgekurbelt, dann erhalt die
Kolbenstange zu wenig Ul und wird riefig. Derselbe Schaden kann ein-
treten, wenn die Dochte des Dochtschmiergefahes zu stark sind.

Riefen in der Kolbenstange kénnen aber auch entstehen, wenn das Ul-
rohr direkt auf der Stange aufliegt. Es ist deshalb darauf zu achten, dah
stets ein Holzréhrchen auf die Rohrmiindung aufgesetzt ist oder dafy das
Rohr auf dem besonderen, vor der Stopfbuchse sitzenden Filzring sitzt.
Geschwirzte Kolbenstangen sind ein Zeichen dafur, dak mit zu nied-

rigem Schieberkastendruck gefahren worden ist. Wenn mit Dampf ge-
fahren wird, soll der Schieberkastendruck mindestens 5 atii betragen.

5132 Die Kolbenstange ist verbogen

Durch Wasserschlag kann sich die Kolbenstange verbiegen. Allerdings
ist dieser Fall sehr selten, da bei derartig starkem Wasserschlag meist
die Bruchplatte bricht oder der Zylinderdeckel zertrimmert wird., Auber-
dem lockert sich der Kolbenkeil, und die Kolbenstange oder der Kolben-
stangenkonus brechen.

5133 Behebung der Schaden

Wenn die Kolbenstangen verbogen oder riefig sind, dichten sie in den
Stopfbuchsen nicht mehr einwandfrei ab. Verbogene Kolbenstangen
missen ersetzt, riefige nachgeschliffen werden.

Die Auftragsschweiffung beim Kolbenstangenkonus erfordert grole Er-
fahrungen, besondere Behandlung und einwandfreie Elektroden. Es ist
deshalb den Bahnbetriebswerken verboten, Kolbenstangenkegel durch
Aufschweilen selbst zu verstarken.
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5134 Kolbenstangen oder -kegel gebrochen

Schweififehler Die Bilder 66a und b zeigen Briiche von Kolbenstangenkegeln, die durch
Auftragsschweiiung verstarkt und nicht vorschriftsméhig behandelt wor-
den sind. Der alte Anbruch ging von der Schweife aus nach dem Kern zu.
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Bild 66. Bruch von Kolbenstangenkegelin
a) Alter Anbruch, b) Durch grobkérnige Auftragsschweifsjung, Aufhéirtung und teil-
weise alten Anbruch gerissen

===a

Alter Anbruch

Bild 67. Bruch der Kolbenstange im Hals

Wasserschlag Das Bild 67 zeigt den Bruch einer Kolbenstange im Hals. Die Bruchstelle
zeigt 5/¢ alten Anbruch. Der Anbruch kann bereits friher anléhlich eines
Wasserschlages entstanden sein.

5.135 Kolbenstangenstopfbuchsen und -tragbuchsen undicht

Die Stopfbuchsen dichten die Kolbenstangen gegen den Zylinder ab.

Heute werden fast ausschliefslich Metallstopfbuchsen verwendet. In meh-

reren hintereinander angeordneten Kammern liegen je eine mehrteilige

Dichtung und ein zweiteiliger Deckring aus weichem Guheisen. Die

Dichtringe setzen sich aus je zwei groken und zwei kleinen Segmenten

Anordnung der zusammen, die durch eine Schlauchfeder auf die Kolbenstange geprefst

Dicht- und werden. In den einzelnen Kammern miissen die Dichtringe nach dem
Deckringe  7ylinder zu, die Deckringe nach aufsen liegen.

Segmente Wenn die Segmente zu stark abgenutzt sind oder die Schlauchfeder er-

abgenutzt |ahmt oder gebrochen ist, wird die Stopfbuchse undicht. Die Ringe oder

Federn die Federn miissen ersetzt werden.

verbraucht pai Kolben mit durchgehender Kolbenstange ruht die gesamte Kolben-
last allein auf dem Kreuzkopf und der vorderen Tragbuchse (Bild 68).
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Bild 48. Kolbenstangentragbuchse

4 walzenf8rmiges Lager
5 Blecheinlagen
6 Schutzrohr

1 Kolbenstange
2 Filzring
3 Stopfbuchsschmierung

Die Stopfbuchsen sollen also nur abdichten, aber nicht tragen. Die Trag-
buchsen unterliegen deshalb einem schnelleren Vetschleils als die Stopf-
buchsen.

Bei der Tragbuchse liegen lber der Lagerschale, in der das walzen-
férmige Lager sitzt, Blechbeilagen. Ist die Tragbuchse 1 mm abgenutzt,
so wird ein 1 mm starkes Stiick der Blechbeilagen von oben unter
die untere Schale gelegt.
Bei den neueren verstellbaren Kolbentragbuchsen geschieht das Nach<
stellen um das Mak des Verschleikes durch Drehen der dufseren Lager-
deckel. Die Stellungen der Lagerdeckel sind gekennzeichnet. Beide
Deckel einer Tragbuchse missen um das gleiche Mak nach vorn gedreht
werden. Geschieht dies nicht oder werden die Deckel verwechselt, so
steht die Tragbuchse in einem spitzen Winkel zur Kolbenstange..

5.14 Zylindersicherheitsventile und Bruchplatten

5.141  Zylindersicherheitsventil versagt beim Uberreillen von Wasser

Hat die Lokomotive Wasser ubergerissen oder hat sich beim Anfahren
Niederschlagswasser angesammelt, weil die Zylinder nicht vorgewarmt
wurden, dann steigt der Druck im Zylinder tber den Kesseldruck. Bei
Nafdampflokomotiven klappt der Flachschieber ab und gibt die Aus-
stromotfnung frei.

Der Kolbenschieber der Heifdampflokomotiven versperrt dem Wasser
den Austritt aus den Zylindern. Um den Uberdruck entweichen zu
lassen und die Zerstorung des Zylinderdeckels und anderer Teile zu
vermeiden, werden bei den Heiffdampflokomotiven Zylindersicherheits-
ventile angebaut (Bild 63).

Die Feder des Zylindersicherheitsventils wird auf Kesseldruck eingestelit.
Wird die Feder zu stark angespannt oder klemmt sich das Ventil fest,
kann das Wasser nicht aus dem Zylinder entweichen. Es tritt Wasserschlag
mit seinen verheerenden Folgen ein. Das Zylindersicherheits-
ventil mikte sofort ausgewechselt werden.
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5142 Zylindersicherheitsventil stark undicht

Wenn die Feder gebrochen oder erlahmt oder das Ventil undicht ge-
worden ist, wird beim Fahren mit vollem Kesseldmuck stets der Dampf
aus dem Ventil entweichen. Der Wasser- und Kohlenverbrauch steigen
an, die Leistung der Maschine wird herabgesetzt, und aufferdem be-
hindert der bei jedem Hub ausgestohene Dampf dem Lokomotivfihrer
die Sicht.

Das Ventil miukte ebenfalls ausgewechselt werden.

5143 Bruchplatten gebrochen

Bei einigen Lokomotivgattungen wurden leicht auswechselbare Bruch-
platten als Sicherheitsvorrichtung an den Zylinderdeckeln angebracht.
Die Bruchplatten sind kleine gufeiserne Platten von 3 mm Stirke, die
sofort zerbrechen, sobald der Druck im Zylinder tber den Kesseldruck
steigt. Auf der Lokomotive mussen stets Ersatzbruchplatten mitgefihrt
werden. Auf keinen Fall dirfen als Ersatz Blechscheiben eingesetzt wer-
den! Diese wirden wegen ihrer viel hoheren Festigkeit und Zahigkeit
den Zweck verfehlen.

Bricht wéhrend der Fahrt eine Bruchplatte, ist sie auszuwechseln.
Hierzu ist ein Steckschliissel mit einer Maulweite von 32 mm mitzu-
fihren.

5.15 Schiden an Schiebern und Schieberbuchsen

5151 Undichtigkeiten der Schieber
Die Leistung der Dampfmaschine der Lokomotive lakt merklich nach,
sobald Undichtigkeiten an den Kolbenschiebern vorliegen.

Die Ursache zuUndichtigkeiten kénnen stark abgenutzte oder gebrochene
Schieberringe sein. Sind die Ringe stark abgenutzt, dann werden die
Fugenbreiten zu grofs, so dafy der Dampf von der einen Seite des
Schieberkolbenkérpers zur anderen stromen kann.

Der gleiche Nachteil tritt ein, wenn Teile der Schieberringe ausgebrochen
sind.

Undichte Olsperren fithren zu Ubermékiger Schmierung der Schieber
und Kolben. Das tberfliissige Tl setzt sich an den Schiebern und Kolben
als harte Kruste fest. Die Schieberringe klemmen sich durch diese Ol-
kohle fest, federn nicht mehr gegen die Wandungen der Schieber-
buchsen und lassen den Dampf ungehindert von einer Seite zur andern
ubertreten.

In allen Fallen mussen die Schieberringe ausgewechselt werden. Vor
dem Ausbau ist das Schieberstichmafy nachzupriifen (Bilder 69 und 70).
Die Fugen der eingebauten Ringe dirfen héchstens 1,5 mm
betragen.
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5.152 Schaden an Schiebern und Schieberstangen

Wenn ein Schieberkérper gebrochen ist, muf ein neuer Schieber ein-
gesetzt werden.
Bei der aller 6 Wochen auszufihrenden Schieberuntersuchung miissen
die Schieberkérper nach griindlicher Reinigung auf Haarrisse, Anrisse
oder Anbriiche sowie auf festen Sitz der Schieberkérper und Be-
festigungsmuttern untersucht werden.
Bei den Lokomotiven der BR 52 ist die Schieberstange hohl ausgefiihrt.
Zur Aufnahme des Schieberstangenkreuzkopfes und der Stellmuttern ist
ein volles Gewindestiick eingeschraubt. Ist dieses Ende der hohlen
Schieberstange angerissen, dann hat das Gewinde keinen Halt mehr.
Das eingesetzte Gewindestick wird herausgerissen. Dieser Teil der
Schieberstange mufl besonders auf Haarrisse und An-
risse untersucht werden.

5153 Undichtigkeiten und Schaden der Schieberbuchsen

Undichte Kolbenschieberbuchsen zwingen fast stets zum Abstellen der
Lokomotive.

Sind die Gleitschuhe der Schieberkreuzkopfe stark abgenutzt oder die
Schiebertragbuchsen stark verbraucht, so laufen die Schieberkérper auf
den Schieberbuchsen auf. Die Schieberbuchsen werden unrund, so daf
der Dampf durch das ausgearbeitete Segment unter den Schieberringen
durchstrémdt.

Wenn die Dichtflaichen an den Schieberbuchsen und im Schieberkasten
nicht je fir sich, sondern unmittelbar im Schieberkasten aufeinander ge-
schliffen werden, stehen die Dichtflachen der Buchse haufig nicht recht-
winklig zur Bohrungsachse des Schieberkastens. Die Dichtflaichen sind
oben bereits bis auf den Grund der Schleifrille abgeschliffen, wahrend
unten die Schleifrille noch bis zu 1,5 mm Tiefe vorhanden ist (Bild 71).

A 7
a Finwandfrere Buchse b Schiechtsitzendeundichre Buchse

Bild 71, Schieberbuchse im Schieberkasten

Wird der Ausstromkasten angebaut, dann liegen die Dichtflaichen der
Schieberbuchsen im unteren Teil fest an, wihrend sie sich oben gar nicht
beriihren (Abstand x in Bild 71). Diese Schieberbuchse ist stark undicht.
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Die Schieberbuchsen der Lokomotiven der BR 52 besitzen keine Schleif-
rillen und Anschlagleisten und kénnen auch nicht durch den Ausstrém-
kasten angeprefit werden. Diese Buchsen werden mit Untertemperatur
und Driicken von etwa 300 ati eingepreht und mittels Feststellschraube
befestigt. In der Mitte des Schieberkastens sitzt keine Mittelbuchse, son-
dern beide Schieberbuchsen missen sich fast beriihren (Toleranz 1,2 mm).
Wenn die Schieberkoérper auflaufen, entstehen Schubkrifte, welche die
Schieberbuchsen hin und her zu bewegen versuchen. Die Buchsen lockern
sich, die Feststellschraube reift ab, und die Buchse verschiebt sich. Nun
klafft zwischen beiden Buchsen ein Spalt. Es treten jetzt die gleichen Un-
regelmaékigkeiten auf wie bei undichten Kolbenschieberbuchsen der all-
gemeinen Bauart (Bild 71).

Beim Ausbau der Schieberkérper aus den verschobenen Schieberbuchsen
kann es vorkommen, daf ein Schieberring in den Spalt gelangt, sich
entspannt und der Schieber festsitzt. Das tritt vor allem dann ein, wenn
der Spalt zwischen beiden Buchsen 6 mm und gréfier geworden ist, also
Ringbreite erreicht hat. Haben diese Lokomotiven undichte
Schieberbuchsen, so sind sie auf jeden Fall dem RAW
zuzufiuhren.

5154 Feststellung der Schiden

Waéhrend bei undichten Uberhitzerelementen ein gleichméahiges Rauschen
oder Durchheulen der Lokomotive bei gedffneter Feuertir zu horen ist,
heult die Lokomotive bei Undichtigkeiten an Schiebern, Schieberringen
oder Schieberbuchsen stolweise durch.

Durch das Standprifverfahren kénnen die Schiaden festgestellt werden.
Undichtigkeiten der Schieberbuchsen ermittelt man giinstiger durch eine
Wasserdruckprobe mit eingesetziem Gummikolben.

Durch Olmangel beginnen die Flachschieber zu fressen, Schieber und
Schieberrost werden riefig und lassen Dampf von der Einstromseite zum
Ausstrémkanal durchflieken. Schieberrost und Schieber missen neu ge-
richtet und tuschiert werden.

Bei jeder Schieberuntersuchung (aller 6 Wochen bei Kolbenschiebern
und aller 4 Monate bei Flachschiebern) missen die Bohrungen fur
die Olzufuhr und die Schmiernuten auf den Schiebergrundflachen
geprift und gereinigt werden.

5.155 Regulieren der Lokomotive

5.1551 Regulieren nach Gehor

Hat die Lokomotive nach Abstellung aller sichtbaren Schaden und nach
Durchfiihrung der Schieberuntersuchung noch sehr ungleiche Schlage, so
muky sie neu reguliert werden.

Man verstellt den Schieber nach der Seite, wo sich der Kreuzkopf befand,
als der harte Schlag horbar wurde. Wenn der Kreuzkopf beim Auftreten
des harten Schlages nach vorn steht, mufy der Schieber so weit nach vorn
verstellt werden, bis die ungleichen Schlége aufgehoben worden sind.
Hat die Lokomotive duhere Einstrdmung, so muk man den Schieber nach
hinten verstellen.
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Erneuerung des
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Steht beim Erténen des harten Schlages der Kreuzkopf am hinteren Tot-
punkt, so wird der Schieber bei innerer Einstromung nach hinten, bei
dukerer Einstromung nach vorn verstelit.

5.1552 Regulieren mit Hilfe der Schauluken

Das Regulieren der Lokomotive nach Gehér verlangt Erfahrung und gilt
auch nur als Behelfsmafnahme im Betrieb. Genauere Ergebnisse werden
erzielt, wenn die Lokomotive in kaltem Zustand reguliert wird.

Hierzu sind bei Nakdampflokomotiven mit Flachschieber die Schieber-
kastendeckel, bei Heifdampflokomotiven die Schauluken am Schieber-
kasten abzunehmen.

Ein grofer Teil der neueren Lokomotiven ist allerdings nicht mehr mit
Schauluken ausgestattet, so dak das Regulieren in kaltem Zustand nur
bei den &lteren und einem Teil der neueren Lokomotivgattungen még-
lich ist.

Bei den Baureihen 42 und 52 kénnen zum Regulieren die Druckaus-
gleicher, bei der BR 50 die oberen Deckel auf dem Schieberkasten ab-
genommen werden. Die Neubaulokomotiven 651° und 83! sind mit
Pfropfen im Schieberkasten ausgeriustet, die ein Nachpriufen des Mahes
der linearen Voreilung gestatten.

Die zu regulierende Lokomotive wird nacheinander vorn und hinten auf
beiden Seiten in genaue Totpunkilage bewegt (sieche Abschnitt 5.113).
In diesen Stellungen ist mittels Fihllehre oder besonders hergestellter
einfacher Lehre die lineare Voreilung (v) zu priifen. Bei der Heusinger-
Steuerung ist die lineare Voreilung in allen Fillungsgraden gleich. Der
Weg des Schiebers aus seiner Mittelstellung ist in den Kolbentotpunkt-
lagen gleich der linearen Voreilung plus der Einstréomiiberdeckung (e).
Weichen das lineare Voreilen bzw. die Schieberwege vorn und hinten
voneinander ab, dann ist der Schieber zu verstellen (Bild 72).

Haben sich durch das Regulieren Abweichungen vom Stichmak ergeben,
so ist der Kontrollkérner auf der Schieberstange nach Beseitigung des
alten Koérners neu anzubringen. Keinesfalls darf das Stichmaf geéandert
werden.

5.1553 Indizieren der Lokomotive

Fiihren das Regulieren nach Gehdr oder in kaltem Zustande mit Hilfe
der Schauluken nicht zum gewiinschten Erfolg, dann muf die Lokomotive
einem Reichsbahnausbesserungswerk zum Indizieren zugefihrt werden.

5.2  Storungen an den Druckausgleichvorrichtungen
521 Druckausgleicher alter Bauart

5.211 Der Druckausgleicher heult durch

Schlieht ein Druckausgleicher der alten Bauart nicht, dann heult er durch,
das heiht, der einstrémende Dampf gelangt tber den Druckausgleicher
sofort zur anderen Kolbenseite und dann ins Freie. Die Leistung dieser
Maschinenseite wird also aufgehoben.
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Bild 72. Damptdruckschaubild mit Schieberstellungen

5.2111 Ursachen des Durchheulens und Behebung der Schaden

Ursache der Stérung Behebung des Schadens

1. Die obere Mutter am Ventiischaft hat Die Uberwurfmutter am Luftanschluf Mufter am

sich geldst. Sie bewegt sich -aufwéris (1) wird geldst, die Kapselmutter (2) Ventilschaftlose
und verhindert das Schliefien des Druck- abgeschraubt und der Steuerkolben

ausgleichers (Bild 73). (Luftkolben) (3) herausgezogen. Nun

kénnen die Mutter auf dem Ventilschaft
(4) festgezogen und versplintet und die
Kapselmutter und Uberwurfmutter fiir
den Luftanschiufs wieder aufgeschraubt
werden.
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Bild 73. Druckausgleicher mit Druckluftsteuerung

Uberwurfmutter mit Luftanschlufs
Kapselmutter

Steuerkolben (Luftkolben)
Dichtringe des Steuerkolbens
Ventilschaft

Mutter des Ventilschaftes

oWk

7 Gegenmutter mit Splint

8 Schlieffeder (Rlckstellfeder)
9 Gegenkolben (Dampfkolben)
10 Ventilteller

11 Ventilsitz

12 Entwlsserungsbohrung

Ursache der Stérung

Behebung des Schadens

2. Ist die Schliegfeder (Riickstelifeder)
gebrochen, dann kann der Druckaus-
gleicher ebenfalls nicht wieder ge-
schlossen werden. Die Schliefsfeder stellt
die Kraft dar, welche die Ventilstange
mit Gegenkolben und Ventilteller nach
Wegnahme der Druckluft wieder nach
oben driicken und schliefen soll.

Die Feder muf im Bahnbetriebswerk
ersetzt werden,

3. Wird der Anstellhahn umgelegt, so-
lange der Druck im Zylinder noch
mehr als 1 atli betrdgt, so wird der
Ventilteller so schnell und stark auf-
geschlagen, dafy Ventilteller oder Ven-
tilsitz anbrechen oder ausplatzen k&én-
nen. Der Druckausgleicher wlirde eben-
falls durchheulen.

Der Druckausgleicher muf im Bahn-
betriebswerk ausgewechselt werden.

4. Wenn die ins Freie flihrende Boh-
rung im Anstellhahn verstopft ist, kann
die iUber dem Ventilkolben des Druck-
ausgleichers und des Luftsaugeventils
eingeschlossene Luft nicht entweichen.
Die Ventile bleiben bei Fahrt mit
Dampf offen oder werden nach einiger
Zeit mit starkem Schlag plétzlich durch
den Dampfdruck geschlossen,

Die Bohrung muf mittels Drahtes ge-
éffnet werden.
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5212

Druckausgleicher offnet nicht

Schlagt nach dem Schlieken des Reglers die Lokomotive auf einer Seite
stark und nimmt die Geschwindigkeit schnell ab, dann hat der Druck-

ausgleicher sich nicht geoffnet.

5.2121

Ursachen des Nichtoffnens und Abbhilfe

Ursache der Stérung

Behebung des Schadens

1. Die Ursache fiir das Nichtoffnen kann
eine Verstopfung der Druckluftleitung
zum Druckausgleicher sein.

Die Uberwurfmutter des Druckluftan-
schlusses wird geldst und der Anstell-
hahn nochmals in Leerlaufstellung gelegt.
Tritt jetzt keine Luft aus dem gelésten
Luftleitungsrohr, dann mufl wversucht
werden, das verstopfte Rohr durchzu-
stoken oder durchzublasen. Gelingt es
nicht, mufs im néchsten Bw das Rohr
abgenommen, griindlich gereinigt und
erforderlichenfalls ausgegliht werden.
Bis dahin darf aber der Regler wéh-
rend der Fahrt nie véllig geschlossen
werden; im Gefédlle ist etwa 5 atl
Schmierdampf zu geben, da andern-
falls der Kolben Luft und Ruf durch
das Blasrohr aus der Rauchkammer in
Schieberkasten und Zylinder saugt.

2. Wenn die Luftleitung frei war, kann
die Bohrung am Anschiuf des Druck-
ausgleichers verstopft sein.

Sie mufs durchgestofen werden.

3. Ist das Luftrohr gerissen, so tritt die
Luft an der Bruchstelle aus. Der Druck-
ausgleicher wird nicht ge&ifnet.

Bei glinstiger Lage der Bruchstelle kann
sie unterwegs notdirftig durch eine
Schelle geschlossen werden.

Im Bw ist das Rohr zu l|6ten.

5213

5.2131
Wiederherstellung

Der Druckausgleicher sitzt fest

Ursachen des Fesisitzens und behelfsmibige sowie endgiiltige

Ursache der Stérung

Behebung des Schadens

Heult die Lokomotive beim Fahren mit
Dampf durch oder schléagt sie auf einer
Seite sehr stark und verliert an Ge-
schwindigkeit, dann kann der Druck-
ausgleicher festsitzen. L&Rt sich der
Druckausgleicher nicht 6ffnen oder
schliekt er nicht, dann k&nnen Ringe
des Steuerkolbens oder des Gegen-
kolbens gebrochen sein oder festsitzen.

Der Steuerkolben wird ausgebaut, und
die Reste der gebrochenen Ringe wer-
den entfernt. Der Druckausgleicher wird
dadurch wieder notdiirftig betriebsfahig.
Im Bw missen die fehlenden Ringe
ersetzt werden.

5.214 Der Druckausgleicher heult nur leicht durch, oder er flattert

Aus der Entwasserungsbohrung oberhalb des Gegenkolbens (Dampt-
kolbens) durfen weder Dampf noch Luft austreten.
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5.2144 Ursachen der StGérurg und
Ursache der Stdrung

Behebung der Schiden
Behebung der Schiden

Die Undichtigkeit ist im Bw zu besai-
tigen (Ringe ersetzen).

1. Tritt bei geschlossenem Druckaus-
gleicher Dampf aus der Bohrung, so
sind die Ringe des Gegenkolbens ab-
genutrt oder gebrochen, oder sie sitzen
fest. Der Dampf tritt Uber den Gegen-
kolben, die SchlieBkraft wird verringert.
Der Druckausgleicher heult durch.

2. Wenn aus der Entwasserungsbohrung
bel gedffnetem Druckausgleicher Luft
austritt, ist der Steuerkolben undicht.
Da jetzt einTeil der Druckluft verloren-
geht, beginnt das Ventil zu flattern.

Im Bw sind die Ringe des Steuerkolbens
Zu erneuern.

522 Stérungen am Luftsaugeventil

Bei hohen Geschwindigkeiten reichen die Querschnitte des Druckaus-
gleichers alterer Bauart nicht aus, um Unterdricke im Zylinder zu ver-
meiden. Um diesen Mangel zu beheben, werden an den Dampfeinstrém-
rohren Luftsaugeventile angebaut (Bild 74).

5221 Das Luftsaugeventil schliefst nicht

Schlieht ein Luftsaugeventil nicht, so stromt der Dampf unter lautem Ge-
rausch ungenutzt ins Freie. Die Leistung dieser Maschinenseite fallt aus.
Auferdem wird dem Lokomotivpersonal die Sicht genommen. Der Schaden
mufy unbedingt behoben werden.

52211 Ursachen der Storung und deren Behebung
Als Ursachen kommen &hnliche Stérungen wie beim Druckausgleicher

Slterer Bauart in Betracht.

Ursache der Stdrung

Behebung des Schadens

1. Haben sich die Muttern des Ventil-
schafies gelost, stoken sie an der inne-
ren Stirnfliche des Steuerkolbens an.
Der Hub der Ventilstange wird dadurch
zu kurz, das Ventil kann nicht schliefen.

Dieser Schaden kann vom Lokomotiv-
personal behoben werden. Die Uber-
wurfmutter des Luftanschlusses wird
gelést, die Kapselmutter abgeschraubt
und der Luft- oder Steuerkolben her-
ausgezogen. Dann sind die beiden
Muttern des Ventilschaftes wieder an-
zuziehen und zu versplinten.

2. Wenn der Lokomotivilhrer den
Druckausgleicher zu friith 6finet, werden
die Ventile der Druckausgleicher und
der Luftsaugeventile durch den hohen
Damedruck mit hartem Schlag ged&ffnet,
Der Dampf strémt mit lautem Knall aus
den Luftsaugeventilen. Wiederholen
sich solche Schlige, so kénnen die
Ventilsitze und Ventilteller beschidigt
werden.

Der Zug kann meist noch bis zum
Ziel befordert werden. Im Bahn-
betriebswerk ist das Luftsaugeventil
auszuwechseln.

3. Wenn die ins Freie filhrende Boh-
rung des Anstellhahnes verstopft ist,
schlieft das Ventil nicht.

Die Bohrung ist zu &ffnen (siehe Ab-
schnitt 5.2111, Pos. 4).

4, Wenn das Luftsaugeventil trotz ge-
ringstem Dampfdruck im Zylinder sich
mit lautem Knall &ffnet oder beim
Dampfgeben zuné&chst Dampt ins Freie
entweichen laft und sich dann plétz-
lich und gerduschvoll schlieft, so ist die
Schliebfeder erlahmt oder gebrochen.

Sie mufl ausgewechselt werden.
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Bild 74. Luftsaugeventil

1 Uberwurfmutter des Luftanschlusses 6 Mutier des Ventilschaftes
2 Kapselmutter 7 Gegenmuiter mit Splint
3 Steuerkolben {Luftkolben) 8 Schliekfeder

4 Dichtringe des Steuerkolbens 9 Ventilteller

5 Ventilschaft 10 Ventilsitz
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5.222

Das Luftsaugeventil sitzt fest

Offnet das Luftsaugeventil sich nicht, 1auft die Lokomotive im Leerlauf
unruhig; schliekt es sich nicht, so strémt Dampf mit starkem Gerausch

unausgenutzt ins Freie.

5.2221

Ursachen des Fesisilzens und Behebung der Schaden

Ursache der St&rung

Behebung des Schadens

1. Bleibt das Ventil in geéffneter oder ge-
schlossener Stellung héingen, so sind die
Ringe des Steuerkolbens gebrochen.

Der Steuerkolben ist auszuwechseln, die
Reste der Ringe sind zu entfernen und
das Ventil wieder zusammenzubauen,
Diese Arbeiten kdnnen unterwegs
:Igm Lokomotivpersonal erledigt wer-
n.

Im Bw sind dann die fehlenden Ringe
zu ersetzen,

2. Wie beim Druckausgleicher (Abschn.
5.2121), so kann auch beim Luftsauge-
ventil die Druckluftleifung verstopft
oder gerissen sein.

Es mufs versucht werden, die Luftlei-
tung oder die Bohrung im Ventil durch-
zustofen oder auszublasen bzw. die
gerissene Leitung notdlrftig abzudich-
ten. Gelingt dies nicht, so ist die Luft-
leitung abzuschlieken. Beim Leerlauf
milssen dann die Zylinderventile ge-
6ffnet werden.

523 Druckausgleicher mit Eckventilen

5.231

Der Druckausgleicher heult durch

Heult bei einem Druckausgleicher mit Eckventilen (Bild 75) ein Eckventil
durch, gilt es zunichst festzustellen, welches Ventil schadhaft ist.
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Bild 75. Druckausgleicher mit Eckventilen
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Verschlufsticke
dufsere Steuerkammer
Luftkolben (&ufsere)
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Man stellt den Hebel des Anstellhahnes zum Druckausgleicher in
Stellung Il ,Fahrt unter Dampf”. Der Hebel muk senkrecht stehen. Nun
wird die Lokomotive langsam vorwarts gefahren und der Lauf des Kol-
bens beobachtet. Lauft der Kolben von hinten nach vorn, und der Druck-
ausgleicher heult durch, so ist das hintere Ventil schadhaft.

Wenn beim Lauf des Kolbens von vorn nach hinten der Druckausgleicher
durchheult, so ist das vordere Eckventil schadhaft.

Es ist also stets das Eckventil schadhaft, aus dessen Richtung der Kolben
kommt, wenn der Druckausgleicher durchheult (Bild 76).

Eckventile
Holben- Durchheuten! | l
lautrichtung
hinten vorn
schadhoft
Eckventile
Kolben- Durchheulen!
o= aufrichtung v Xl IX|
hinten vorn
schadhaft

Bild 76. Kolbenlaufrichtung und schadhaftes Eckventil

Waurde festgestellt, welches Eckventil schadhaft ist, dann mufy der Grund
des Durchheulens ermittelt werden.

5.2311 Grund des Durchheulens und Abstellung der Schaden

Ursache der Stérung Behebung des Schadens

1. Héufig hat sich die Stopfbuchse | Man &ffnet die betreffende Schauluke Stopfbuchse
(innere Fiihrungsbuchse) in der inneren und zieht die Fihrungsbuchse wieder lose
Steuerkammer zwischen Luftkolben und fest.
Umlaufventil geldst. Dadurch beriihrt
der Ventilteller die Fihrungsbuchse
und wird am SchlieBen gehindert.
2. Ist ein Umlaufventil (Ventilteller) ge- Der mittlere Lufteintritt (Offnungsluft) Ventilteller
brochen, sitzen Kolbenringe fest oder wird blind verflanscht und der dem gebrochen
sind zerbrochen, oder ist die Spann- idlrgdha?a? gliegltengbeﬁlpgendez L“{(t' Kelbenringe
feder in der &uferen Steuerkammer nonen,. lesige egh. LW Uleseltl Lwatie it fost
: - &ffnet man die Schauluke und schldgt sitzen fes

schadhaft, dann ist der Druckausglei- einen Halzkeil zwischen den &uferen

: } Spannfeder
cher aufier Betrieb zu setzen. Luftkolben und das Umilaufventil. schadhaft

Man kann aber auch das Verschlufy-
stick der &uferen Steuerkammer ab-
nehmen und in die Feder ein Stlck
Holz einflihren, das sich zwischen die
Fihrungsstange des &ufkeren Luftkol-
bens und das Verschlufstick klemmt.
Beim Schlieken des VerschluRstlickes
wird das Umlaufventil durch das fest-
geklemmte Holzstlick auf seinen Sitz
gedriickt.

3. Das Schliefen des Druckausgleichers Die Luftleitung mufs durchgestofien

wird auch verhindert, wenn die Luft-
leitung zur HuReren Steuerkammer oder
die Bohrung im Anschiufy verstopft
oder undicht sind.

oder ausgeblasen bzw. gedichtet wer-
den; die Bohrung im Anschlufs ist zu
dffnen.
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Luftleitung oder
Bohrung im
Anschlufy
verstopft



Luftleitung
verstopft

Ringe
gebrochen

Ringe sitzen fest

Ausblaséffnung
im Anstellhahn

verstopft

Kolben f{latterf

Steuerung
auf Mitte

Dichtfldchen
beschédigt

Schieber
zerschlagen

Ausgelegte
Steuerung
bei Leerlauf

5.232

Druckausgleicher &ffnet sich nicht, Lokomotive lauft unruhig

Lauft die Lokomotive im Leerlauf unruhig, dann hat sich der Druck-

ausgleicher nicht gedffnet.

5.2321

Ursache des Festsitzens und Abhilfe

Ursache der Stérung

Behebung des Schadens

1. Ursache kann die Verstopfung der
Luftleitung zu den Lufikolben sein.

Die Luftieitung wird gelést und durch-
gesiofen oder durchgeblasen.

2. Die Ringe der Luftkolben sind ge=

Die Ringe miissen erneuert werden.

brochen oder stark abgenutzt.

3. Die Ringe der Luftkolben sitzen fest. Es genilgt das Einspritzen von Ul, um
sie wieder gangbar zu machen. Hierzu
sind lediglich die Verschlufikappen zu

18sen.

Die Bohrung muf mittels Drahtes ge-
reinigt werden.

4. Wenn die Ausblaséffnung im Anstell-
hahn verstopft ist, kann die Luft aus
der sufferen Steuerkammer nicht ent-
weichen. Der Druckausgleicher &ffnet
sich nicht.

5.24 Druckausgleicher Bauart Winterthur

Der selbsttatige Druckausgleicher Bauart Winterthur isi, wie die Druck-
ausgleicher mit Eckventilen, auf die Schieberkdsten aufgesetzt. Er wird
selbsttatig durch den Dampfdruck im Schieberkasten geschlossen.
Wird beim Ubergehen von Leerfahrt in Dampffahrt der Regler langsam
geodffnet, so wird der Schliekkolben oder Ventilteller nicht véllig ge-
schlossen und beginnt zu flattern. Man mufy deshalb den Regler zunichst
gleich kraftig offnen, also einen Dampfstols geben, und darauf wieder
einziehen; dann schldgt auch der Teller sofort zu.

5.25 Druckausgleich-Kolbenschieber Bauarten Karl-Schulz,
Miiller und Trofimow
5.251  Verhaltungsmahnahmen zur Vermeidung von Beschadigungen

Bei allen drei Bauarten der Druckausgleichkolbenschieber darf beim Uber-
gang der Lokomotive vom Leerlauf auf Lastfahrt der Regler erst wieder
geoffnet werden, nachdem die Steuerung auf Mitte gelegt wurde. Bei
einem Schieberkastendrnuck von 5 atii wird die Steuerung auf den ge-
wiinschten Fiillungsgrad ausgelegt.

Wird wahrend der Fahrt bei vollausgelegter Steuerung Dampf gegeben,

so schlagen die inneren Schieberkorper mit starkem Schlag auf die
adukeren Kolbenkérper auf, und die Dichtflachen oder die Schieber

kénnen zerschlagen werden,

Der beste Ausgleich der Dricke beim Leerlauf wird bei den, Karl-Schulz-
und den Miiller-Schiebern erreicht, wenn die Steuerung nicht voll-, son-
dern nur auf 60% ausgelegt wird.
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Beim Trofimow-Schieber wird im Leerlauf die Steuerung auf 109 Fillung Trofimow-
in der Fahrtrichtung gelegt. Dadurch wird der Verschleifs der Lager in Schieber im
den Tragbuchsen stark vermindert, und das Gewerk wird geschont, Der “eelauf
Ausgleich der Dricke ist vollkommen.

Beim Anfahren einer Lokomotive mit Druckausgleichkolbenschiebern ist Anfahren der
der Regler sehr langsam zu &ffnen, damit die Schieber ohne Schlag zu- Lokomotive
sammenklappen kénnen. Bei geringer Leistung wird der Regler ein-

gezogen, jedoch darf der Schieberkastendruck nicht unter 5 ati sinken,

da sonst die Schieber auseinanderklappen kénnen.

Schieberbuchse
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Bild 77. Karl-Schulz-Druckausgleich-Kolbenschieber

Schieberbuchse
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Bild 78 Bild 79
Druckausgleichschieber Bauart Miiller Verschiebbarer Schieber Bauart Trofimow

5252 Beim Ubergang auf Leerlaut lauft die Lokomotive mit
Karl-Schulz-Schiebern sehr unruhig

Lauft eine mit Druckausgleich-Kolbenschieber Bauart Karl-Schulz aus-

geristete Lokomotive sehr unruhig, so offnet sich ein Schieber nicht;
der Druck wird nicht ausgeglichen.
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Schraubenfeder
gebrochen

Verkrustung
durch zu starke
Schmierung

Olkruste
auf den
Dichtflachen

Schraubenfeder
gebrochen

Schieber
gebrochen

5251

Ursachen des NichiSffnens eines Schiebers und Behebung des Mangels

Ursache der Stérung

Behebung des Schadens

1. Eine gebrochene Schraubenfeder
kann die Ursache fir das Nichtéffnen
des Schiebers sein.

Die Feder ist auszuwechsein.

2. Zu starke Schmierung und zu langer
Leerlauf ohne Schmierdampt kann zu
Verkrustung fuhren, wodurch die Schie-
berkérper am Gleiten gehindert wer-
den und sich nicht &ffnen,

Die Schieber missen durch die Werk-
statt griindlich gereinigt werden.

5.253
‘heult stark durch

Lokomotive mit Karl-Schulz- oder Muller-Schiebern

Wenn die Schieberkérper nicht véllig dicht aneinandergepreft werden,
stromt der Dampf von einer Zylinderhédlfte zur anderen und entweicht
ungenutzt ins Freie. Diese Lokomotivseite heult stark durch. Schon durch
den kleinsten Spalt zwischen den Dichtflachen treten betrachtliche Lei-

stungsverluste der lokomotive ein.

5.2531

Ursachen des Klaffens der Schieber und Abhilfsmahnahmen

Ursache der Stérung

Behebung des Schadens

1. Durch Qlverkrustungen an den Dicht.
flachen wird ein einwandfreies Abdich-
ten verhindert. Bei einem Spalt von
12 mm bei nur einem Schieber tritt ein
Dampfveriust von 2% ein. Da von Ver-
krustungen meist alle 4 Schieber gleich-
zeitig betroffen werden, wirde bei nur
s mm der Dampfverlust der Loko-
motive bereits 8% betragen.

Bei einem Spalt eines Schiebers von
3, mm ftritt bereits ein Dampfverlust
bis zu 17% ein; bei einem Spalt von
5 mm ist die Lokomotive nicht mehr
betriebsfshig.

Durch Ulkohle kann sogar das Schlie-
Ken eines Schieberkdrpers véllig ver-
hindert werden.

Die Schieber missen ausgebaut und
grindlich gereinigt werden.

2. Ist eine Schraubenfeder gebrochen,
dann k&nnen sich Bruchsticke zwischen
die Dichtflichen setzen, so daf die
Schieber ebenfalls klaffen.

Da ein Teil der Miller-Schieber noch
mit Federn ausgeriistet ist, kann bei
diesen der gleiche Schaden eintreten.

Die Feder muf erneuert werden. Die
Dichtfléchen sind eingehend zu unter-
suchen.

3. Durch zu starkes Aufeinanderschlagen
kénnen die Schieber oder die Dicht-
flichen ausgebrochen sein.

Die Schieber
werden.

miissen ausgefauscht
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5.254 Ermittelung eines gebrochenen Schieberkorpers

Um festzustellen, welcher Schieberkdrper gebrochen ist, muk das Stand-
priufverfahren eingeleitet werden. Beim Bewegen des Voreilhebels fihlt
man, auf welcher Seite ein Schieberkorper gebrochen ist.

Der Schieber, der sich nach vorwarts und nach rickwarts gleichmakig
schwer bewegen laht, ist in Ordnung.

Ist ein Schieberkorper gebrochen, dann laht sich dieser Schieber nach
der dem gebrochenen Koérper enigegengesetzten Seite sehr leicht und
ohne jeden Widerstand bewegen, weil der Dampf von der Seite des
gebrochenen Kérpers her die Bewegung unterstatzt.

5.3

Eine haufig anzutreffende Unsitte ist es, nach dem Schlieken des Reg-
lers die Steuerung auszuklinken und vorschnellen zu lassen. Durch diese
plotzliche Veranderung der Lage aller Teile kann es natirlich sehr leicht
zu Briichen von Steuerungsteilen kommen. Deshalb ist die Steuerung stets
langsam wvorzudrehen.

Bei Lokomotiven mit Karl-Schulz- und Miller-Schiebern darf die Steue-
rung bei Leerfahrt nur bis zu 60% Fillung ausgelegt werden.

Briiche an dukeren Steuerungsteilen

Bei den mit Trofimow-Schiebern ausgeriisteten Neubaulokomotiven
der BR 23'° und Rekonstruktions-Lokomotiven der BR 220 ist die
Steuerung nur bis auf 55% auszulegen und danach auf 10% in Fahrt-
richtung zuriickzulegen. '

Die Schmierung der Schieber mufy allgemein gut und regelmahig, jedoch
nie zu stark sein. Besonders wichtig ist die Schmierung der Schieber von
Lokomotiven der BR 52. Wird bei dieser Gattung der Olfilm zu gering
oder findet eine zu starke Ulung statt, so dafy sich eine Kruste von Ol-
kohle bildet, dann treten Hemmungen im Lauf des Schiebers ein. Dadurch
werden die Schieberbuchsen gelockert oder die Schieberstangen kurz
hinter dem Schieberkreuzkopf abgerissen (siehe auch Abschn. 5.152 und
5.153),

Haufig sind Zuglaufstérungen durch Briiche der Lenkeransatzbolzen. Die

Ursache ist in den meisten Féllen eine unglinstige Ausfiihrungsform der
Bolzen. Als Gtiinde fiir die Bolzenbriiche wurden festgestellt:

1. mangelhafte Anlage des Bolzenbundes am Kreuzkopf,
2. zu loser Balzensitz,

3. ungeniigende Abrundungsradien und

4. Auftragsschweiffung abgenutzter Bolzen.

Fir den ruhigen Gang der Lokomotive ist die Einhaltung der vom RAW
eingestellten Schieberstichmake (Bilder 69 und 70) wichtig. Werden die
Mahe verdndert, so verandern sich die Uffnungszeiten fir Ein- und
Ausstromung. Die Arbeit des Dampfes im Zylinder ergibt ein véllig ver-
lagertes Diagramm. Die Folgen wiirden sein: ungleichméhige Auspuff-
schlage beim Fahren mit Dampf, Stoen der Lokomotive bei geringeren
Fullungen und schlieflich erhohter Kohlen- und Wasserverbrauch.
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Stand-
prufverfahren

Karl-Schulz- und
Muller-Schieber

Schieber der
BR 52

Schieber-
buchsen
gelockert
Schieberstange
gebrochen

Lenker-
ansatzbolzen
gebrochen

Schieber-
stichmahe



Stangen
verbogen oder
gebrochen

Stangenlager
lose

Flllung zu klein

Lagerausgusse
ausgeschlagen

Anrisse der
Stangenkdépfe

Alter Anbruch

Gelenkbolzen-
gabel
ausgeschlagen

Einlegen von
Beilagen

Schweifsen
an Stangen
verboten!

5.4

541 Briiche von Treib- und Kuppelstangen

Durch Schleudern der Lokomotive, Sanden wihrend des Schleuderns
oder durch Wasserschlag konnen Treib- und Kuppelstangen verbogen
werden oder die Stangenschldsser aufreifen.

Eine einwandfreie Fahr- und Feuerungstechnik, vollige Beherrschung
der theoretischen Grundlagen des Lokomotivdienstes und gqute
Streckenkenntnis sind erforderlich, um diese Schiden zu vermeiden.

Zu lose Lager, Spannungen in den Stangenschiéssern und Fehler im

Stichmah der Achsen und Stangen fiihren ebenfalls haufig zu Stangen-

brichen.

Sobald die Lager auf dem Zapfen zuviel Spiel haben, schlagen bei jedem

Hubwechsel die Ricken der Lagerhdiften gegen den Stangenkopf. Da-

durch werden die Lagerschalen sowie die Stangenkopfe beschiadigt.
Die Beilagen missen rechtzeitig durch schwéchere ersetzt werden.
Zur Einhaltung des Stangenstichmakes ist es notwendig, bei samt-
lichen Kuppelstangenlagern einer Seite gleichzeitig alle Beilagen
durch gleich starke zu ersetzen. Das Lager mit der groften Abnutzung
ist fir die Beilagenstdarke mahkgebend.

Die anderen Lager sind so weit nachzuschaben, bis dieselbe Beilagen-
starke pafit. Um das Stichmafk nicht zu verdndern, sind beide Schalen-
hélften nachzuschrauben. Beﬂagen wegzulassen oder gar den Lagerstofy
abzufeilen ist verboten.
Wird die Lokomotive mit zu kleiner Fiilllung gefahren, so liuft sie un-
ruhig, weil durch das zu frihe Abschlieken der Ausstromung der Kom-
pressionsdruck (ber den Einstromdruck steigen kann. Diese hohen
Spitzendriicke beanspruchen die Lager aulerordentlich stark. Es kommt
nicht nur zum Ausschlagen der Lagerausguisse, sondern auch die Stangen-
koépfe werden zeitweise Uber die Elastizitdtsgrenze hinaus beansprucht,
so dafy feine Haarrisse und Anrisse entstehen konnen, die spéter zu
Brichen fiihren.
Haufig stellt man beim Bruch von Treib- oder Kuppelstangen einen mehr
oder weniger grofien alten' Anbruch fest. Das ist ein Zeichen dafur, dak
die Stange bzw. der Stangenkopf bereits langere Zeit vorher bei einer
Uberbeanspruchung einen Anrify erlitten hat. Durch erneute Uberbean-
spruchung bricht die Stange an der geschwachten Stelle.
Stark ausgeschlagene Gelenkbolzen und Gelenkbolzengabeln verursachen
seitliches Schlagen, wodurch wiederum eine Ubermafige Beanspruchung
des Gestanges eintritt.
Durch Einlegen von keilférmigen, nach hinten starkeren Blechbeilagen
wird das unerwinschte Schlagen behoben (Bild 80). Keinesfalls dirfen
jedoch diese Blechbeilagen am Stangenkopf angeschweifit werden,
wie es Bild 81 zeigt.
An den Schweikstellen finden Aufhartungen statt, von denen aus sich
zunachst feine Haarrisse bilden, die dann zum Bruch der Stange fuhren.
Jegliches Schweifen an Stangen und Stangenkopfen im
Bahnbetriebswerk ist verboten.

Stérungen am Triebwerk
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Bild 80 Bild 81
Gelenkbolzengabel mit Blechbeilagen Verbotswidrig angeschweifste Blechbeilagen
am Kopf der Gelenkbolzengabel

Bei grokeren Ausbesserungsarbeiten, die den. Abbau der Stangen er- Schldmmkreide
forderlich machen, spatestens jedoch aller 3 Monate sind die Stangen verfahren

auf Anrisse zu untersuchen. Es wird das Schlammkreideverfahren an-

gewandt.

Bild 82. Durch Schlammkreideverfahren sichtbar gemachte Anrisse
in einem Stangenkopf

Bild 82 zeigt deutlich in beiden Wangen eines Stangenkopfes die von

den Ecken ausgehenden Anrisse.

Die Schmiergefdfe sind anschliehend mit Dampf oder Heifkwasser griind-

lich zu reinigen; die Schmiergefdhkdeckel missen mit gedltem Zeichen-

papier wieder abgedichtet werden.

Sind Treib- oder Kuppelstangen gebrochen, dann muk die Lokomotive Lahmlegen
lahmgelegt werden (siehe Abschn. 9.2). Zu beachten ist, daff beim Ver- der Lokomotive
biegen oder Bruch einer Kuppelstange siets auch die Kuppelstange der
gegeniberliegenden Seite abgenommen werden mubh.
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Lager lose

Lagerschale
schldgt im
Stangenschlofy

Spiel des
Lagers im

Schlof

Spiel der
Buchsenlager

Olmangel
UOlfase zu klein

Ulnadel zu stark

Ulfase zu grofy
Olnadel
zu schwach

Ulgefal zu voll

Sommerdl
Winterdl

Zahflissigkeit
des Ules

Einheits&l

542 Ausbrechen und Heihlaufen von Stangenlagern

Der Heifslauf eines Stangenlagers fiihrt stets zur Betriebsunfihigkeit der
Lokomotive. Das Lokomotivpersonal muk zur Vermeidung dieser Stérung
die Grinde kennen, die zu Schaden an Stangenlagern fiihren kdnnen.

Warmen sich Treib- oder Kuppelstangenlager an, dann ist zunéachst fest-
zustellen, ob sie in den Totpunktstellungen der Lokomotive zu lose
oder zu fest sitzen. Zu lose Lager schlagen sich warm, bei zu fest ange-
zogenen Lagern wird durch die grofe Reibung der Olfilm auf dem
Zapfen zerstort, wodurch das Lager warm léuft. Lose Lager miissen
deshalb angezogen, feste Lager so weit nachgelassen
werden, bis sie sich auf dem Zapfen leicht bewegen
lassen.

Werden zu lose Lager auch nach dem Anziehen nicht fest genug, dann
missen die Beilagen gewechselt werden (Abschnitt 5.41).

Hat eine Lagerschale so viel Spiel im Stangenschloh, dak sie Eigen-
bewegungen ausfihren kann, so bricht der Lagerausguf aus, oder das
Lager schlagt sich warm. Lagerschale und Stangenkopf kénnen stark
beschadigt werden.

Betrégt das Spiel im Schlof nicht mehr als 0,2 mm, dann kénnen die
Lagerschalen aufgebogen werden; sie sind iiber einem runden Eisen-
kern entsprechenden Durchmessers zu weiten, Bei grokerem Spiel
werden entweder Blechbeilagen zwischen die waagerechten Sitz-
flichen gelegt, oder die Lagerschalen werden durch Aufschweifen
verstarkt. :

Wenn Buchsenlager zuviel Spiel haben, d. h., wenn die Lagerschale
nicht mindestens 0,2 mm Ubermaf gegeniiber der Bohrung des Stangen-
kopfes hat, so wird kein gentigend groker Prefsitz erzielt. Das Buchsen-
lager ist zu erneuern.

Ein weiterer Grund fiir das Warmlaufen von Stangenlagern ist Olmangel.
Die Ulfase am Fiihrungsstift des Schmierkegels der &lteren Bauart
(Bilid 83a) ist zu klein, oden die Schmiernadel der neueren Nadelschmier-
geféhe (Bild 83b) sitzt fest, ist verschmutzt oder zu stark. In diesen Fillen
werden zu geringe Mengen des gegen den Stift bzw. die Nadel geschleu-
derten Oles an die Lagerstellen geleitet. Es tritt Olmangel und Warmlauf
€in.

Bei zu groker Ulfase bzw. zu schwacher Nadel fliehken zu groke Ol-
mengen auf einmal ab; das Ol tropft unnétigerweise ab. Die Fillung des
Olgefakes reicht nicht fiir die ganze Fahrt aus. Beim Durchfahren grokerer
Strecken ohne Halt tritt ebenfalls Olmangel ein.

Die Schmiergefihe &lterer Bauart dirfen nicht zu voll gefiillt werden,
da sonst das Ol weder geschleudert wird noch ablaufen kann.

Weitere Ursachen konnen Verunreinigungen des Ules sein, oder es wurde
kein der Jahreszeit angepafites Ol verwendet (Sommerdl und Winterdl).

Das Sommerédl hat eine Zahflissigkeit (Viskositit) von 8 bis 10° Engler
bei 50° C, das Winterdl eine solche von 5,5 bis 8° Engler. In neuerer
Zeit wird haufig ein Einheitsél mit einer mittleren Viskositit von 8°
Engler verwendet.
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Bild 83. Stangenlagerschmiergeféf

Wenn der Lagereingufs bereits so weit abgenutzt (verschlissen) ist, daf Notlauf
die Lagerschale auf dem Notlauf l3uft, dann ist, besonders bei Stahlguf-

schalen, ein Warmlaufen kaum zu vermeiden.

Ausgeschlagene Achslager, nachlissig behandelte Achsstellkeile, falsches Achsstellkeile
Achsstichmak, Schleifstellen in den Radreifen oder schlechte Regu- Flachstellen
lierung der Dampfmaschine kénnen das Anwidrmen von Stangenlagern
verursachen.

Laufen Stangenlager trotz richtigen Lagerspiels, fester Beilagen und vor- Falsches
schriftsmakiger Schmierung warm, dann ist das Stichmalk falsch. Vioraus- Stichmafy
setzung fur guten Lauf der Stangenlager sind richtige Achs- und Stangen-

stichmake.
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Die Lokomotive ist zu vermessen, die Stichmake sind
zu berichtigen.

Bereits durch falsche Behandlung der Lager beim Ausgiehen wird der
Grund fiir das spatere Ausbrechen des Lagerausgusses und fur den Heifs-

lauf der Lager gelegt.

Die Lagerschalen missen mit Verklammerungsnuten versehen sein.
Um eine gute Bindung zwischen der Rotgufischale und dem WM-
Ausgufy zu erzielen, sind die Schalen vor dem Ausgufy zu verzinnen.
Ist die Verzinnung ungeniigend, so bricht der Ausgufy vorzeitig aus.
Die Gieltemperatur mufy genau eingehalten werden; ist sie zu nied-
rig, so kdnnen Risse im Metall entstehen; wird sie zu hoch, so bilden
sich Lunker und Blasen im Lagerausqguh.

5421 Behandlung angewéarmter Lager

Ein angewarmtes Treib- und Kuppelstangenlager bedeutet noch keine
Betriebsstorung. Das Lager muff nun aber besonders ,aufmerksam be-
obachtet werden. Es ist entweder zu lésen oder nachzuziehen, je nach-
dem, ob sein Sitz zu fest oder zu lose war. An den Stofy des Lagers wird
reichlich Heikdampfol gegeben. Am besten wird hierzu Ol mit Zusatz
von kolloidalem Graphit verwendet. Die spezifische Lagerbelastung ver-
ringert man, indem mit grokerer Fillung und geringerem Schieberkasten-
druck gefahren wird. Kihlt sich das Lager nicht ab, sondern erwarmt sich
weiter, mufy eine Ersatzlokomotive angefordert werden.

543 Schiden an Kreuzkopf und Gleitbahnen

5431 Kreuzkopf lauft heifs, Stopfbuchsen werden undicht,
Tragbuchsen nutzen sich stark ab

Beim Kreuzkopf mit einschieniger Gleitbahn (Bild 84), wie er heute die
Regel bildet, nutzt sich bei stdndiger Vorwartsfahrt hauptsachlich die un-
tere Gleitplatte ab. Das Spiel zwischen Gleitbahn und Gleitplatte soll aber
moglichst gering sein, weil sonst der Kreuzkopf horizontale und vertikale
Bewegungen ausfihrt und die Kolbenstange auf Biegung beansprucht.
Der Kreuzkopf wéarmt sich an; die Kolbenstange kann durch die vielen
wechselnden Biegungsbeanspruchungen brechen.

Wenn die Kreuzkopfgleitplatte 1 mm abgenutzt ist, miissen Blechbei-
lagen untergelegt werden. Dabei muk man nicht nur die obere oder
die untere Gleitplatte, sondern beide unterlegen. Mafigebend ist der
Abstand der Kolbenstangenmitte von der waagerechten Kreuzkopf-
mittelebene (Mak a in Bild 84) bei einschieniger Gleitbahn.
Beim Kreuzkopf mit doppelter Gleitbahn ist der Abstand der Kolben-
stangenmitte von der Oberkante und Unterkante der Gleitbahn maf-
gebend (Mahk b in Bild 85).
Wird der Kreuzkopf nur oben oder unten unterlegt, dann &ndert sich
die Kolbenstangenmittelachse. Als Folge werden die Stopfbuchsen stan-
dig undicht, und die Tragbuchsen nutzen sich stirker ab. Die Kolben
laufen auf den Zylinderwandungen auf.
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Bild 85. Bruch eines Kreuzkopfes mit doppelter Gleilbahn

Die Beilagen missen stets aus einem Stick bestehen.

Die Kreuzkopfgleitplatte darf nicht schwacher werden als 8 mm. Die
Knaggen und der Mittelzapfen miissen mindestens noch 3 mm
iber die Blechbeilagen herausragen.

Sind die Beilagen stirker, dann gleitet die Platte heraus und geht ver-
loren. In diesem Falle mul der Kolben ausgebaut werden; denn durch
Auflaufen ist der Zylinder riefig und unrund geworden.

Sind Kreuzkopfgleitplatten ausgewechselt oder unterlegt worden, muf
der Kreuzkopf unbedingt in beide Endstellungen durchgedriickt werden.
Die Gleitbahn wird in der Mitte am starksten abgenutzt. Wenn der Kreuz-
kopf gut passend in der Mitte angebaut, die Gangbarkeit an den Enden
aber nicht festgestellt wird, so friit er sich bei der ersten Fahrt vorn
oder hinten oder sogar vorn und hinten fest und lauft heifs.

Beim Unterlegen der Blechplatten als Beilagen unter die Kreuzkopfgleit-
platten muk darauf geachtet werden, dafy die Olrohre wieder in die
Gleitplatte hineinragen. Das urspringliche Olrohr ist um die Stirke der
Beilage zu kurz. Es muk verlangert werden, damit das Ol nicht zwischen
Gleitplatte und Beilage lauft. Ein Heiklauf wére sonst die Folge.
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5432 Bruch des Kreuzkopfes

Durch Wasserschlige, losen Kreuzkopfbolzen, falsche Mittellage der
Kolbenstange oder ausgeschmolzenes hinteres oder heifgelaufenes vor-
deres Treibstangenlager konnen Anrisse und Briche des Kreuzkopfes
entstehen. Bild 84 zeigt einen Bruch, der von der vorderen zur hinteren
Kreuzkopfwange durchgeht. Es kommt auch vor, dak der Kreuzkopfhals
vorn hinter dem Keilloch oder auch durch das Keilloch durchgehend
bricht oder das Kreuzkopfauge aufreift.

Ist der Kreuzkopfbolzen lose, so muf entweder ein neuer eingesetzt
oder das vordere Treibstangenlager nachgearbeitet werden. Bei aus-
geschlagenem Kreuzkopfauge oder losem oder ausgeschlagenem
Druckring (Sprengring) kommt nur ein Nacharbeiten oder ggf. neues
Ausbohren im RAW in Betracht. Keinesfallssind Schweif-
arbeiten am Kreuzkopf im Bahnbetriebswerk vorzu-
nehmen.

5.433 Schiden an der Gleitbahn

Haufig ist eine abnorme schnelle Abnutzung oder ein Hohl- oder Ballig-
laufen der Gleitbahn festzustellen. Das ist ein Zeichen dafiir, daf sie zu
weich sind.

Die Gleitbahn muk im RAW neu gehértet und geschliffen werden.
Neuerdings verchromt man die Gleitbahnen, um ihnen eine geniigend
harte Oberflache zu geben.

Die Gleitbahnen erhalten einen farbigen Langsstrich, an dem die Art

der Héartung zu erkennen ist.

Ein braun und gelber Langsstrich bedeutet: flammengehartet. Harte

bis 6 mm Tiefe.

Ein schwarzer Langsstrich bedeutet: im Einsatz gehértet. Harte etwa

0,5 mm tief.

Ein gelber Langsstrich bedeutet: hartverchromt.

Gelangen harte Fremdkérper zwischen Gleitbahn und die Kreuzkopf-
gleitplatte (Sandkérnchen), so wird die Gleitbahn riefig. Es kann eben-
falls zum Heiklaufen des Kreuzkopfes kommen.

Die Senkkopfschrauben der Kreuzkopfgleitplatten konnen Anlaly zum
Riefigwerden der Gleitbahn und Heiflauf des Kreuzkopfes geben, wenn
das Gewinde fiir die Senkkopfschrauben nicht einwandfrei ist. Stecken
die Schrauben schon bei der Aufarbeitung nur lose in den Léchern, so
verfehlen sie ihren Zweck. Die Senkschraubenldcher sind mit Weikmetall
auszugieken.

Wenn die Gleitbahnschrauben am hinteren Gleitbahntriger lose sind,
werden durch die starken und schnellen Bewegungen die Schrauben und
die Schraubenlécher in der Gleitbahn so stark beansprucht, dak sowohl
die Schrauben als auch der Gleitbahnflansch abbrechen kénnen. Des -
halb ist bei der Untersuchung der Lokomotive stets auf
festen Sitz der Gleitbahn'schrauben zu achten.

544 Verlust von Bauteilen der Lokomotive

Abgesehen von einigen schwer erkennbaren Materialschaden, die bei
der Untersuchung der Lokomotive Ubersehen werden koénnen, ist das
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Verlieren ganzer Bauteile meistens auf nachlassige Untersuchung der
Lokomotive vor der Fahrt zurlickzufihren.

Stangenlagerschalen koénnen verlorengehen, wenn das Gewinde der
Keilschraube stark abgenutzt ist, so dafy der Keil nach unten gleitet.

Fehlt der Splint im Bolzen der Schwingenstange, dann geht wahrend der
Fahrt der Bolzen verloren, und die Schwingenstange fallt herunter.

Der Kreuzkopfkeil ist bei jeder Untersuchung nicht nur auf festen Sitz
zu Uberprifen, sondern auch daraufhin, ob er noch durch einen Splint
gesichert ist. Geschieht diese Kontrolle nicht, so kann der Keil wahrend
der Fahrt herausspringen. Bruch des Zylinderdeckels und Verbiegung der
Kolbenstange wiirden die Folge sein.

Selbst Zughaken gingen schon verloren, weil sich die Zughakenmutter
oder die Mutter der Federspannschraube gel6st und der Splint abgeschert
hatten.

Achslagerunterteile, Stellkeile des Mangoldlagers, Hiilsen der vorderen
Kolbenstangen, Bremsgestange, Gleitschuhe des Kreuzkopfes oder selbst
Stohpuffer gingen wahrend der Fahrt verloren; auch Lichtmaschinen sind
schon herabgefallen.

Diese Beispiele sollten jeden Lokomotivfiihrer mahnen, die Untersuchung
seiner Lokomotive dulerst gewissenhaft vorzunehmen.

é Schiden am Fahrgestell
6.1 Rahmen und Zubehor

6.11 Rahmenbriiche und Rahmenverbiegungen

Der Rahmen bildet das Fundament fir den Kessel. Rahmenausschnitte
dienen zur Aufnahme und Fihrung der Achsen. An diesen Ausschnitten
kénnen sich bei falscher Behandlung der Lokomotive Verbiegungen und
Risse bilden.

Wird beim Umsetzen einer Lokomotive, bei der eine oder mehrere
Achsen ausgebaut wurden, versiumt, die Achsgabelstege einzusetzen, so
kann dies Verwerfungen des Rahmens und Risse am Rahmenausschnitt
verursachen. Die gesamte Last des Kessels und des Rahmens selbst ruht
in diesem Falle auf dem unverankerten Rahmenausschnitt. Dadurch wird
die Elastizitdtsgrenze des Rahmenbaustoffes liberschritten, und eine Ver-
biegung oder ein Bruch sind die Folge.

Unsachgemikes Anheben und Aufbocken der Lokomotive ohne Achsen,
z.B. beim Radsatzwechsel oder Réderdrehen, kann zu schweren Verwer-
fungen des Rahmens fihren. In jedem Falle missen samtliche Achsgabel-
stege eingebaut werden. Beim Aufbocken schwerer Lokomotiven mit mehr
als 16t Achsdruck geniigt es nicht, den Rahmen vorn und hinten abzu-
fangen; es mufs méglichst in der Mitte des Rahmens noch ein Auflager
aus Schwellen oder Bohlen geschaffen werden.

Wenn Federung und Ausgleich bearbeitet worden sind und sdmtliche
Achsen ausgebaut waren, kénnen sich die Lasten ungleichmikig verteilen,
d. h,, einige Achsen sind entlastet, die anderen dagegen iiberlastet. Diese
Verschiebung der Kréfte zieht eine Verwerfung und sogar Briche des
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Rahmens und natirlich auch Entgleisungen nach sich. Waagen zur ge-
nauen Feststellung der einzelnen Achsdricke (Schenksche Waage) stehen
in den seltensten Fallen zur Verfligung.

Bestehen aber doch Zweifel (iber die Gewichtsverteilung, dann kann man
sich auf einfachste Weise folgendermahen helfen. Unter jedes Rad wird
ein Stick 4mm starker Eisendraht gelegt. Die Lokomotive ist so weit zu
verfahren, dal gerade das Stick Draht dberrollt, von der ndchsten Achse
aber noch nicht erfakt wurde. Nun mikt man mit einer Schublehre oder
besser einer Mikrometerschraube die entstandenen Abflachungen der
Drahtstiicken. Die Achse, deren Draht am wenigsten abgeflacht (zerdriickt)
wurde, ist zu stark entlastet, die Achse mit den groften Druckstellen des
Drahtes ist Uberbelastet. Man kann nun die Federn entweder anspannen
oder nachlassen und damit die Achsbelastung ausgleichen.

Steht ein vollig waagerechtes Gleis zur Verfligung, dann prift man die
Achsbelastung auf einfachere Weise nach. Die Ausgleichhebel miissen
gleichméhige Lage haben; die Abstinde zwischen Achslageroberkante
und Unterkante des Rahmenausschnittes mlssen gleich grok sein. Werden
Unterschiede festgestellt, dann ist die Belastung der Achsen verschieden;
die Federn sind nun so weit zu spannen bzw. zu entspannen, bis die
Abstande der Achslagergehduse vom Rahmenausschnitt gleich sind.

Bild 86, Rahmenbruch einer Tenderlockomotive

Lose Achsstellkeile und lose Achsgabelstege sind haufig die Ursache
fir Rahmenverbiegungen oder Rahmenbriiche (Bilder 86 und 99).

Der Rahmenbruch des Bildes 86 wurde an einer Lokomotive festgestellt,
deren Achsstellkeile und Achsgabelstege lose saken. Einige Zeit vorher
war die Lokomotive auf einen Prellbock aufgefahren und entgleist. Die
Untersuchung nach der Entgleisung zeigte zwar weder eine Verbiegung
noch einen Anbruch; doch ist anzunehmen, dak der Rahmen bereits einen
noch nicht sichtbaren Schaden erlitten hatte. Die Uberbeanspruchung des
Rahmenausschnittes durch die losen Achsstellkeile und Achsgabelstege
fihrte dann zum Bruch des Rahmens.

Nach einer schweren Entgleisung muk eine Lokomotive, und zwar be-
sonders die Achsen und der Rahmen, genau untersucht werden. Die
Lokomotive ist darauf einem RAW zum Vermessen zuzufiihren.
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6.12  Unruhige Lage des Kessels durch lose Pendelbleche

Wenn der Kessel wahrend der Fahrt unruhig liegt, sind haufig die Be-
festigungsschrauben der Pendelbleche lose geworden. Besonders bei
Lokomotiven der BR 3810-40 |[ockern sich von Zeit zu Zeit die Pakschrauben
des Pendelbleches unter der Mitte des Langkessels. Die losen Schrauben
oder Bolzen arbeiten nun die Bohrungen (Lécher der Pafschrauben) stark
aus; der Kessel schlingert auf seiner ganzen Lange. Schlingerstiick und
Stehkesseltrager werden stark abgenutzt. Die Pafschrauben der
Pendelbleche miissen deshalb standig kontrolliert und
bei beginnendem Losewerden sofort wieder angezogen
werden.

Einige Lokomotivgattungen (z. B. BR 52 und 58) sind nicht mit Schlinger-
sticken, sondern mit einem hinteren Pendelblech ausgestattet, Dieses
Blech ist unten am Rahmen und der Rahmenquerverbindung und oben am
Bodenring befestigt. Ist dieses Blech stark verbogen und steht es im
kalten Zustand der Lokomotive nicht wieder einwandfrei senkrecht, dann
ist durch die vielen Lingsbewegungen eine Ermidung des Materials und
eine Uberschreitung der Elastizitdtsgrenze eingetreten. Das Blech muk
ausgewechselt werden.

6.13 Storungen an den Stehkesseltrigern

Bild 87 zeigt einen Stehkesseltrager fir schmale Stehkessel bei Loko-
motiven mit Blechrahmen.

Stehkesseltréger
Gleitschiene
Zwischenstlick
Tragerbiigel
Rahmenwange
Hinterkessel
Stehbolzenkdpfe
Nietképfe
Schrauben

DM~ Ot AW R

Bild 87.

Stehkesseltréger

Die Stehkesseltrager missen stets gut gepflegt und geschmiert werden,
so daf ein stérungs- und reibungsfreies Gleiten moglich ist. Bei mangel-
hafter Schmierung frift sich die Gleitschiene fest. Durch die groke Rei-
bung kann sich der Kessel beim Erwdrmen nicht strecken, erhdlt grofe
Spannungen und kriimmt sich. Erst wenn der Kessel seine gréhte Aus-
dehnung und somit seine grofte Spannung erreicht hat, wird die fest-
gefressene Gleitschiene von der Zwischenlage losgerissen. Der Kessel
schnellt mit lautem Knall zuriick. Die Folgen sind undichte und gerissene
Stehbolzen und undichte Bodenringe.
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6.14 Stérungen am Schlingerstiick

Das Schlingerstiick (Bild 88) soll die Seitenbewegungen des Kessels ver-
hindern, darf aber die Langsausdehnung nicht beeintrachtigen.

Schlingerstlick
Gleitbacken
Gleitplatte
Tragschuh
Gleitschuh
Nachstellvorrichtung
Stehkesseltréger
Rahmenwange
Stehkessel
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Bild 88. Schlingerstlick

Kaltstellen der Loko-

Anheizen wieder an-

Es muls ebenfalls gut geschmiert werden. Beim
motive wird es gelést und darf erst nach dem

gezogen werden.

Wird eine Lokomotive angeheizt, deren Schlingerstiick fest angezogen
ist, oder sitzt ein Schlingerstiick wegen schlechter Pflege und fehlender
Schmierung fest, so sind die Folgen die gleichen wie beim festgefresse-
nen Stehkesseltrdger; Stehbolzen werden undicht oder brechen, und der
Bodenring wird undicht.

Wahrend der Fahrt nutzen sich die Gleitbacken ab; es entsteht ein seit-
licher Spielraum. Der Kessel beginnt bei héheren Geschwindigkeiten,
hinten zu schlingern. Die Stellkeile zum Nachstellen der Gleitbacken
mussen deshalb von Zeit zu Zeit nachgezogen werden.

6.15  Schiden an der Kupplung zwischen Lokomotive und Tender

Die Stohpuffer miissen entsprechend ihrer starken Beanspruchung pfleg-
lich behandelt werden. Wenn der Kuppelkasten mit Kohlen angefiillt,
die Dochtschmiergefdhe verschmutzt und die Olleitungen zum Kuppel-
kasten verstopft sind, werden die Bolzen, Anschlige und Nasen stark
abgenutzt. Anschlédge und Nasen kénnen abbrechen. Es entsteht Entglei-
sungsgefahr.

Wird die durch die Tenderbriicke in den Kuppelkasten fallende Kohle
nicht beseitigt, dann setzt sie sich wahrend der Fahrt, besonders beim
Durchfahren von Kurven, zwischen Stolpufferfeder und Tenderkasten.
Die Stokpuffer werden in ihrer Federung behindert, die Lokomotive
klemmt und entgleist.

Wenn der Stofpuffer nachgehobelt wurde oder die Stofputferfeder
schlaff geworden ist, dann wird zur Herstellung der urspriinglichen Span-
nung eine Beilage in das hintere Fuhrungsstick gelegt (Bild 89b).
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Bild 89. Stohpuffer mit hinterem Fuhrungsstiick

Geschieht das Hinterlegen zu oft und zu stark, so hat die Stohpuffer-
stange zuwenig Fithrung und springt in der Kurve heraus.

Bleibt dabei die Stokpufferstange neben der Fithrung auf dem Fihrungs-
stiick sitzen, dann wird auf dieser Seite die Stolpufferfeder zu stark be-
lastet. Gleitet dagegen der Stohpuffer neben der Feder ab oder fillt das
Fuhrungsstiick heraus, so wird die Feder auf dieser Seite véllig entlastet.
Die Folge mufs in jedem Falle eine Entgleisung sein.

Durch starkes Auffahren der Lokomotive auf Wagengruppen kann die
Stokfeder brechen oder iiberbogen werden, so dak ihre Spannkraft ver-
lorengeht. Die Feder mul wegen Entgleisungsgefahr ausgewechselt
werden.

Bei einem solchen starken Auffahren kann der Hauptkuppelbolzen
brechen und dabei die Lagerung des Hauptkuppelbolzens verbogen wer-
den. Selbst das Hauptkuppeleisen bei Lokomotiven der BR 52 ist durch
derartig starke Beanspruchung gebrochen. Die Folge war die Trennung
zwischen Lokomotive und Tender. '

6.2 Laufwerk
621 Schiden an Radreifen und Radsitzen
6.211  Schiden und Fehler an den Radreifen

62111 Scharflaufen des Spurkranzes und Ansaiz von Grat

Beim Befahren kurvenreicher Strecken wird besonders der Spurkranz
der fuhrenden Achse stark abgenutzt, und zwar am starksten von der
Wurzel her. Dadurch wird nicht nur der Spurkranz geschwéacht, sondern
auch der Neigungswinkel verandert.
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Wird der Spurkranz zu schmal, dann wird das Spiel des Radsatzes zwi-

schen den Schienenképfen zu grof; die Achse schlingert sehr stark und
kann entgleisen.
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Bild 90. Radreifenabmessungen

Da sich durch Veranderung des Flankenwinkels bis zu 80° und mehr das
Profil des Kranzes wesentlich &ndert, muk beim Nachdrehen des Rad-
reifens ein Span abgenommen werden, der die doppelte Starke der Ab-
nutzung mifst. Bei 7 mm Spurkranzabnutzung muf also zur Wiederher-
stellung des Profils ein Span von 14 mm Stirke abgehoben werden
(Bild 91).

Bild 91. Scharfgelaufener Radreifen

Hierdurch wird in vielen Fillen das Werkgrenzmabh fir die Stirke der
Reifen in der Laufkreisebene (35 mm) unterschritten, und der Radsatz
miflte neu bereift werden. Es ist deshalb zu empfehlen, die Reifen be-
reits zu Uberdrehen, wenn der Einlauf des Spurkranzes 5 mm (seine
Starke also noch 27 mm) betragt.
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Nutzt sich bei einem Radsatz der eine Spurkranz stirker ab als der an-
dere, dann kénnen Kuppel-, Lauf- und Tenderradsédtze um 180° gewendet
werden. Dabei dirfen aber die Achslagergehaduse nicht mit
umgewechselt werden, da sich sonst das Achsstichmah andern
wiirde. Treibradsatze sind nicht schwenkbar (siehe auch Abschn. 6.213).

Bei einigen Lokomotivgattungen, z. B. BR 5710-40 und 945-18, kénnen der
1. und der 4. Kuppeiradsatz gewechselt werden.
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Bild 92.

Wie Bild 92 zeigt, betragt der Abstand der Mehpunkte (Anlaufstellen)
beider Spurkranze einer Achse urspriinglich 1426 mm. Dieses Mak darf
1410 mm nicht unterschreiten, da sonst das Spiel der Achsen im Gleis
zufgll;ofs wurde. Sie wirden stark schlingern, und es drohte Entgleisungs-
gefahr.

Wenn die Starke der Radreifen einer Lokomotive eine Neubereifung
erforderlich macht, dann kann die Reichsbahndirektion zur wirtschaft-
lichen Ausnutzung des Materials eine Abnutzung der Spurkrénze
bis zum Grenzmak nach Anlage H der BO, némlich 20 mm, geneh-
migen. In diesem Falle miissen stets beide Spurkranzstirken einer
Achse gemessen werden. Die Stirke des einzelnen Spurkranzes darf
20 mm nicht unterschreiten; die Abnutzung beider Spurkrianze darf
zusammen aber nicht mehr als 16 mm betragen (Bild 92).

Beim Abnutzen des Radreifens bildet sich am Spurkranz héaufig eine
scharfe Kante, ein scharfer Grat. Keinesfalls darf eine Lokomotive mit
scharfem Grat am Spurkranz im Dienst verbleiben. Durch den Grat kénnen
die Radsatze .aufklettern oder Weichenzungen aufdriicken und damit
Entgleisungen verursachen. Ein Radreifen mit Gratansatz muk noch nicht
unbedingt Uberdreht werden. Wenn Spurkranzstirke und Einlauf der
Laufflaiche sowie die Abrundung des Scheitels des Spurkranzes noch in
zuldssigen Grenzen liegen, wird der Grat mittels Handschleifmaschinen
oder besonders dafur entwickelter Vorrichtungen abgeschliffen.

6.2112

Eine Entgleisung kann auch erfolgen, wenn die Lauffliche zu stark ein-
gelaufen und dadurch der Spurkranz zu hoch geworden ist. Die zulassige
Einlauftiefe der Laufflaiche in der Laufkreisebene betragt 7,5 mm. Wird
der Einlauf groker, dann lauft das Rad in den Weichen und den Spur-
rinnen nicht mehr auf der Laufflaiche, sondern auf dem Spurkranz. Der
Radsatz muf Gberdreht werden.

Abnutzung der Lauffliche
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Beobachtung
d. Losewerdens

Durch starkes Schleudern der Lokomotive und durch Besanden wahrend
des Schleuderns oder durch zu weiches Reifen- und zu hartes Schienen-
material kann sich der Reifen direkt in der Lauffliche stark abnutzen, er
lduft hohl. Dabei entsteht der sogenannte falsche Spurkranz. Wenn der
Hohllauf mehr als 2mm betrédgt, missen die Radreifen
ebenfalls itberdreht werden, da Entgleisungsgefahr besteht.
Wird die Lokomotivbremse so stark angezogen, dak die Réader blockiert
werden, dann erhalten die Laufflichen flache Stellen. Durch diese Schleif-
flachen werden bei jeder Umdrehung samtliche Lager schlagartig be-
ansprucht, so dak die Lokomotive sehr unruhig lauft und in kurzer Zeit
nicht mehr betriebsfahig ist. Die starken Schlige der flachen Stellen
wirken sich auch sehr unginstig auf den Oberbau aus und fihren zu
Schienenbriichen. Sobald solche flachen Stellen tiefer als
2mm sind, miussen die Radreifen nachgedreht werden.
Ist die Starke der Radreifen bereits nshe am Betriebsgrenzmal, so
dak sie nicht mehr nachgedreht werden kénnen, dann darf d'e Pfeil-
héhe bei Schlagléchern, Flachstellen oder Hohllauf an Giterzug- und
Rangierlokomotiven 3 mm betragen.

8.2113

Briiche von Radreifen kénnen verschiedene Ursachen haben.
a) Beim Aufschweifen von Spurkrdnzen und Laufflaichen kénnen Auf-
hartungen des hochwertigen Stahles entstehen und dadurch Briiche

von Radreifen eintreten. Das Aufschweiffen von Lokomotiv-
radreifen ist deshalb bei der Reichsbahn verboten.

b) War das Untermak beim Aufschrumpfen des Reifens zu grof, so kann
die Spannung zum Zerspringen des Reifens fuhren.

c) Wird scharf gebremst, warmen sich Bremsklétze und Radreifen stark
an. Im Winter, bei sehr strenger Kélte, kiihlen anschliekend die Rad-
reifen wieder sehr schnell ab und schrumpfen. Hierbei kénnen die
Radreifen zerspringen.

Das Zerspringen der Radreifen verursacht einen starken Knall. Haufig
fliegen dabei Stiicke von 250 bis 500 mm Lange heraus.

Sofern das Herausfliegen der Radreifenbruchstiicke die Loko-
motive nicht Uberhaupt bewegungsunfahig gemacht hat, ist sie lahm-
zulegen, die Lokomotivbremse auszuschalten und nach Méglichkeit
die schadhafte Achse durch Unterlegen von Keilen zwischen Achs-
gabelsteg und Achslagergehduse zu entlasten. Die Lokomotive muf
dann abgeschleppt werden.

Radreifenbriiche

6.2114 Losewerden der Radreifen

Erreicht die Stirke der Radreifen das Betriebsgrenzmak von 30 bzw.
25 mm, so sind die Radséatze neu zu bereifen, da sie sonst sehr schnell
lose werden. Das erste Anzeichen des Losewerdens ist das Klirren des
Reifens beim Anschlagen mit dem Hammer. Nun ist er stindig zu be-
obachten. Als nachstes Anzeichen sieht man Roststaub oder Eisenspane
zwischen Unterreifen und Radreifen heraustreten. Um feststellen zu
kénnen, ob sich der Reifen verdreht, ist an fast allen Rddern am Rad-
reifen und Unterreifen je ein Kérner eingeschlagen.
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Beim Fehlen dieses Zeichens werden Korner, Meikelhiebe oder Kreide-
striche zur Beobachtung angebracht. Stellt man eine Verdrehung des
Radreifens fest, dann mub die Lokomotive zum Neubereifen abgestellt
werden,

Ein lose gewordener oder ausgebrochener Sprengring kann das seitliche
Herunterfallen des Radreifens vom Unterreifen verursachen. Beim Brem-
sen wird der Reifen festgehalten und vom Unterreifen abgedreht. Bei
der Untersuchung der Lokomotive ist stets auf den Zu-
stand der Sprengringe zu achten.

6.212 Schiden und Mangel an den Radern und Radsatzen

6.2121 Speichen- und Unterreifenbriiche
Die Speichen neigen an den Enden der Gegengewichte sowie in der
Nihe des Treibzapfens mitunter zum Brechen.

Seltener zeigen sich Briiche von Unterreifen (Felgen), ebenfalls meist
in der Ndhe des Gegengewichtes oder des Treibzapfens.

Bild 93. Geplatzter Unterreifen

Bild 93 zeigt einen geplatzten Unterreifen (Feige). Angebrochene
Speichen und Unterreifen zwingen stets zum sofortigen Abstellen der
Lokomotive.

6.2122 Lenkgestellachsen laufen einseitig an

Bei Lenkgestellachsen (Bild 94) kann ein Spurkranz einseitig starker an-
laufen, wenn die Mittelachse des kugeligen Drehzapfenlagers nicht mit
der Achse des Drehzapfens iibereinstimmt, d. h.,, wenn dieses einseitig
bearbeitet ist.

Ist eine Riickstelifeder erlahmt oder besitzen die Pendelstangen verschie-
dene Lingen, dann stellt sich die Achse ebenfalls schridg, so dak sich
ein Spurkranz stérker abnutzen kann als der andere.

Sind die Fehlerglieder zu grok;, so besteht bei groken Geschwindigkeiten
in Krimmungen mit verhéltnismahkig kleinem Halbmesser Entgleisungs-
gefahr.
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6.2123 Nachmessen entigleister Achsen

Entgleiste Achsen sind sofort nach der Aufgleisung nachzumessen, um
eine erneute Entgleisung wegen verbogener Achsen zu vermeiden, Mit
einem Radsatz-Stichmaf mit Nonius fir den Mehbereich von 1355 bis
1365 mm wird an jeder entgleisten Achse die Entfernung der inneren
Radreifenstirnflichen an 4 Stellen gemessen (Bild 95).

1363

2

Stichmal-

1357

Bild 95. Vermessen einer entgleisten Achse

Um stets die gleichen Last- und Durchbiegungsverhéltnisse zu bekommen,
werden alle 4 Messungen unten, senkiecht unter der Mittelachse des
Rades in Hohe der Schienenoberkante vorgenommen. Nach jeder Mes-
sung muf die Lokomotive eine Viertelumdrehung weitergefahren werden.

Werden hierbei groke Abweichungen festgestellt, dann ist die Achse
verbogen, oder die Radkérper haben sich verworfen und stehen jetzt
spitzwinklig zueinander (Bild 95, rechte Skizze).

Als noch lauffahig kann ein Fahrzeug betrachtet werden, wenn
Abweichungen von hochstens 4+ 0,8mm auf 1mRaddurch-
messer an den 4 Mehstellen festgestellt werden. Mikt also
der Laufkreisdurchmesser der entgleisten Achse 1400 mm, dann darf der
grohkte zuldssige Seitenschlag 0,8 - 1,4 = 1,12 mm betragen.

6.2124 Zu geringe Kurvenlaufigkeit als Ursache von Entgleisungen

Jede Lokomotivgattung verfigt Uber eine bestimmte Kurvenliufigkeit.
Der kleinste von ihr gefahrlos zu befahrende Kurvenhalbmesser ist ab-
hangig von dem festen Achsstand, der Achsanordnung, der Spurkranz-
schwachung einzelner Achsen, der Seitenverschiebbarkeit der filhrenden
Achsen und der Anordnung von Laufachsen oder Drehgestellen. Durch-
fahrt eine Lokomotive einen kleineren als fiir sie vorgesehenen Kurven-
radius, kann sie entgleisen.

6.2125 Unterschiede in den Raddurchmessern fithren zu Stangenbriichen

Unterschiede in den Durchmessern der Laufkreise der Achsen einer Rad-
satzgruppe fihren zum Heiklauf von Stangenlagern und zum Bruch von
Stangenkdpfen und Stangen.

Um Unterschiede in der Abnutzung der einzelnen Achsen rechtzeitig fest-
zustellen, missen monatlich einmal am Planausbesserungstag die Durch-
messer der Radsatzgruppe jeder Lokomotive nachgemessen werden. Bei
Unterschieden von mehr als 2 mm in der Abnutzung der Laufflichen
innerhalb einer Radsatzgruppe mussen die Radreifen nachgedreht werden.
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6.213 Unterbauen einer Treibachse

Nach dem Auswechseln einer Treibachse fahrt hin und wieder die Loko-
motive in eine der Lage der Steuerung entgegengesetzte Richtung. Sie
durchféhrt dann haufig Schuppentore, Schuppenwénde oder gleitet in die
Drehscheibengrube ab. Die Ursache ist falscher Einbau der Treibachse.

Soll eine Treibachse untergebaut werden, von der man nicht einwandfrei
weik, in welcher Richtung sie steht, dann stellt man sie auf ihrer rechten
Seite mit dem Treibzapfen nach oben. Steht jetzt der Zapfen der Gegen-
kurbel vor der senkrechten Mittelachse durch Treibzapfen und Radmitte,
so lduft die Gegenkurbel dem Treibzapfen voraus (Voreilung) (Bild 96 a).

Treibzapfen

Treibzapten
T Gegenkurbel
&,’/ Gegenkurbe! Q_T’./
I. L
a) Mit Voreilung b) Mit Nacheilung

Bild 96. Treibachse

Wenn der Zapfen der Gegenkurbel hinter der senkrechten Mittelachse
steht (Bild 96b), hat die Steuerung Nacheilung.
Nun muk festgestellt werden, ob die Dampfmaschine der Lokomotive,
unter welcher die Treibachse ausgewechselt werden soll, Voreilung oder
Nacheilung besitzt.
Die Steuerung wird ganz nach vorn gelegt; es ergeben sich nun fol-
gende Fille:
a) Der Schwingenstein liegt in der oberen Schwingenhilfte.
a1, Hat die Lokomotive Inneneinstromung (Kolbenschieber), dann er-
hélt der Schieber Voreilung (Bild 97a1).
a2. Hat die Lokomotive Aukeneinstromung (Flachschieber), dann be-
sitzt sie Nacheilung (Bild 97 a 2).
b) Der Schwingenstein liegt bei Vorwértslage der Steuerung in der un-
feren Schwingenhilfte.
b1. Die Lokomotive mit I[nneneinstrémung (Kolbenschieber) hat
Nacheilung (Bild 97b 1).
b 2. Die Lokomotive mit Aukeneinstromung (Flachschieber) hat Vor-
eilung (Bild 97b 2).
Bei den Lokomotiven nach a) a 1. bzw. 'b) b2. (Lokomotiven mit Vor-
eilung) muk die Treibachse beim Unterbauen also die Stellung nach
Bild 96a zeigen; steht die Achse anders, ist sie zu schwenken.
Natlrlich gibt es auch Lokomotiven mit Aukeneinstromung bei Kolben-
schiebern (z.B. BR 18% und 19° in den Niederdruckzylindern). An der
Konstruktion des Voreilhebels ist erkennbar, ob die Lokomotive mit
duferer oder innerer Einstromung arbeitet. Bei &uferer Einstromung liegt
der Angriffspunkt der Schieberstange am Voreilhebel oberhalb des Dreh-
punktes der Schieberschubstange, bei innerer Einstromung liegt er unter-
halb.
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Bild 97. Steuerungsschema der Lokomotive
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6.214  Achsbriache

Verhaltnismahig selten, dafir aber meist um so folgenschwerer sind Un-
falle durch Achsbriiche. Eine Achswelle bricht mitunter in der Mitte; hau-
figer jedoch bricht die Achse innerhalb der Radnabe. Das durch Material-
fehler oder unvorschriftsméhige Bearbeitung der Achse beim Abdrehen,
Fréasen der Keilnut oder beim Aufpressen des Radsternes auf den Achs-
schenkel gestorte Geflige der Achse hélt den Biegungsbeanspruchungen
nicht stand. Den letzten Anlah zum endgultigen Achsbruch gibt aber ge-
wohnlich ein heikgelaufenes Achslager.

a) Blick auf die Radnabe des gebrochenen Schenkels b) Blick auf den gebrochenen Achsschenkel

Bild 98. Gebrochener Achsschenkel

Gebrochener Bild 98 zeigt einen gebrochenen rechten Achsschenkel der hinteren

Achsschenkel Kuppelachse einer dreiachsigen Lokomotive. Der alte Anbruch am Be-
ginn der Hohlkehle zum Nabenansatz deutet darauf hin, dafs der Schenkel
schon friher durch Wasserschlag der Lokomotive, durch Heiklauf oder
durch Besandung wahrend des Schleuderns Uberbeansprucht wurde.
Durch Umstellung einer Weiche unter der fahrenden Lokomotive brach
der Achsschenkel.

622  Schiden und Stdrungen an den Achslagern

6.221  Anwarmen und Heiklaufen von Achslagern

Die Ursachen fir den Heifslauf von Achslagern kénnen verschiedener
Art sein. Im folgenden werden die moglichen Ursachen fur Heiklaufer
und die Abhilfsmaknahmen zusammengefafst:
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Ursachen:

1. Mangelhaftes oder unterlassenes Ab-
schmieran der Achsen.

2. Verstopfte Uldurchlésse im Achslager,
3. Verfilzte Dochte.

4, Erlahmte oder gebrochene Schmier-
polsterfedern

5. Das Schmierpolster ist verharzt oder
verfilzt und besitzt keine Saugfdhigkeit
mehr.

6. Beim Auswaschen der Lokomotive oder
Abspritzen des Fahrgestells wurde das
Ul vom Achsschenkel weggespilit. Achs-
lagergeh8use und -unterkasten sind mit
Wasser geflllt.

-7. Das verwendete Ul war durch Staub,
Flugasche oder Sand verschmutzt,

8. Das verwendete Ul war zu dinnflUssig.

9. Falsch bearbeitete Laufflichen der La-
ger; stark abgenutzter, verbrauchter oder
ausgebrochener Weikmetallausgufy; zer-
driickte Schmiernuten,

10. Das Seitenspiel des Achslagers Ist zu
gering. Das Lager reibt am Bund (Stirn-
fliche).

Abhilfe:

1. Vorschriftsméfiges Untersuchen und
Abl8len der Lokomotive wéhrend der
Vorbereitungszeit.

2. Wie vorstehend und erforderlichenfalls
die Oldurchlésse reinigen.

3. Dochte mit Benzin oder Petroleum aus-
waschen oder ggf. durch neue ersetzen.

4. Unterwegs sind die Federn aufzubie-
gen oder ein Holzkeil unter das Schmier-
polster zu legen, damit es wieder an den
Schenkel angepreft wird.

Im Bahnbetriebswerk ist das Polster zu
erneuern,

5. Unterwegs ist das Polster aufzurauhen
und mit Tl zu trénken.

Im Bahnbetriebswerk wird ein neues
Schmierpolster eingesetzt.

6. Nach dem Auswaschen oder Ab-
spritzen muf mit der Olspritze festgestellt
werden, ob sich Ul oder Wasser in den
Achslagern befindet. Dabei den Zustand
der Dochte und der Schmierpolster fest-
stellen.

Wird erst unterwegs nach Anwirmen
eines Lagers Wasser in der Oberschmie-
rung festgestellt, dann absaugen, Dochte
herausziehen und ausdricken, Dochte
erforderlichenfalls erneuern. Wasser aus
dem Unterkasten durch Entfernen der
Entleerungsschraube ablassen und fri-
sches Ul (ggf. mit Graphitzusatz) bis zur
Ulmarke nachgiefien.

7. Durch peinlichste Ordnung und Sau-
berkeit im Ulkasten und einwandfreien
Zustand der Ulkannen werden Ulver-
schmutzungen vermieden (Luninmethode).

8. Es ist stets ein der Jahreszeit angepals-
tes Ul zu verwenden (Sommer&l oder
Winterd&l).

9. Stark verbrauchte Lager sind neu aus-
zugiefen.

Durch das Standpriifverfahren ist das
Spiel der Lager auf dem Achsschenkel
zu ermitteln.

10. Unterwegs wird Heifsdampfdl an den
Bund (Stirnfliche) des Lagers gegeben.
Am besten wird ein mit kolloidalem Gra-
phit vermischtes Ul verwendet. Um den
Bund sténdig unter Ul zu halten, werden
zu belden Seiten der Achsbuchse einige
Dochte der Oberschmierung nach aufgen
geleitet. Ggf. ist durch grékere Fillung
und geringeren Schieberkastendruck die
spezifische Lagerbelastung zu verringern.
Das Lager sténdig beobachten! Erwérmt
es sich weiter, Ersatzlokomotive anfor-
dern!

Im Bahnbetriebswerk sind durch die
Werkstatt die Hohlkehlen und die Stirn-
flichen des Lagers nachzuarbeiten,
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Ursachen:

11. Das Spiel der Achslagergeh&use in den
Achslagerfithrungen ist zu groh.

Abhilfe :

11. Die Stellkeile sind nachzustellen (siche
Abschn. 6.222). Bei zu grofier Abnutzung

miissen die Achslagergleitplatien hinter-
legt werden. Zum Minterlegen darf nur
ein Blech bis zu 3 mm Dicke verwendet
werden., Ggf. mlssen die Gleitplatten er-
neuert werden.

12. Das Achsstichmaf muf berichtigt wer-
den.

12. Das Achsstichmak ist falsch. Hier-
durch wérmen sich nicht nur die Achs-
lager, sondern auch die Stangenlager an.
Stangenbriiche kénnen die Folge sein
(sieche Abschn. 5.41 5. 114, 3. Abs.).

13. Das Stangenstichmah ist falsch. 13. Das Stangenstichmaf ist zu berich-
tigen. Durch Fehler beim Beilagenwech-
sel sind die Stangen aufer Stichmak ge-
kommen (siehe Abschn. 541 Seite 114,

5. Abs.).

14. Die Radreifen miissen nachgedreht
werden, wenn Unterschiede von mehr
als 2 mm in der Abnutzung der Lauf-
flichen innerhalb einer Radsatzgruppe
vorliegen (siehe Abschn. 6.2125 Seite 131).

15. Die Lokomotive ist auf ein vdllig
waagerechtes Gleis zu stellen. Hier mis-
sen die Ausgleichhebel gleichmékige,
waagerechte Lage haben. Die Absténde
der Achslagergehéuse - Oberkanten von
den Rahmenausschnitten missen gleich
grofl sein. Ist dies nicht der Fall, sind
die Federn zu spannen bzw. zu ent-
spannen (siehe auch Abschn. 6.11 Seite
122, 2. und 3. Abs,).

16. Sind die Flachstellen tiefer als 2 mm,
so missen die Radreifen nachgedreht
werden (Ausnahmen siehe Abschn. 6.2112
Seite 128, 2. Abs.).

14. Ungleiche Laufkreisdurchmesser der
Réder.

15, Ungleiche Belastung der Achsen.

16. Die Radreifen haben Flachstellen.

Der Lokomotivfihrer hat nach dem Anwarmen bzw. Heiklaufen eines
Achslagers zu entscheiden, ob er den Zug mit verminderter Geschwin-
digkeit weiterbefordern kann. Das erwarmte Lager mufy aber jetzt standig
beobachtet werden. Warmt es sich weiter an, dann besteht die Gefahr
des Heiflaufens; der Metallausgufs wiirde ausschmelzen und der Achs-
schenkel riefig werden und sich sogar festfressen.

Wird ein angewarmtes Lager heifser, ist eine Ersatzlokomotive anzufor-
dern und der Zug abzugeben.

Auf keinen Fall darf ein heifigelaufenes Lager durch Wasser oder grokere
Olmengen schnell abgekihit werden. Es wiirden sich in dem Achsschenkel
Risse bilden, die zum Achsbruch filhren kénnen.

Im Bahnbetriebswerk ist die heikgelaufene Achse auszubauen, der Achs-
schenkel genau auf Haarrisse zu untersuchen sowie erforderlichenfalls
nachzuschleifen, das Achslager neu auszugieien und aufzupassen.

6.222 Stérungen an den Achslagerfiihrungen und Achsstellkeilen

Bei einer aufgearbeiteten Lokomotive haben die Achslagerstellkeile
gleichmahigen Abstand von den Achsausschnitten. Die Achsmitten wer-
den durch Kérner am Rahmen gekennzeichnet.
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Bild 99. Verfahren einer Lokomotive zum MNachstellen der Achsstellkeile

6.2221 Warmlaufen der Achslager durch zu lose oder zu feste Achsstellkeile

lm Laufe des Betriebes nutzen sich die Achslagerfihrungen und die Stell-
keile ab. Die Achslagerstellkeile werden lose, und die Achslagergehiuse
erhalten zuviel Spiel. Wahrend der Fahrt schlagen dann die Achslager-
gehause stark in der Fihrung, wodurch sich die Achslager anwirmen
kénnen.

Wahrend des Vorbereitungsdienstes und vor dem Abstellen der
Lokomotive mul der Lokomotiviithrer stets den Sitz der Stellkeile
nachpriifen.

Beim Nachstellen der Achsstellkeile werden haufig Fehler ge-
macht. Werden die beiden Stellkeile einer Achse ungleichméhig ange-
zogen, so steht diese Achse nicht mehr rechtwinklig zur Léngsachse des
Fahrzeugs. Dadurch laufen die Spurkrénze scharf. Wenn samtliche Stell-
keile zu straff angezogen werden, wird die Federung behindert; die Loko-
motive lduft sehr hart. Die Stéhe (ibertragen sich auf alle Teile der Loko-
motive, Niet- und Schraubenverbindungen des Rahmens. Die Achslager-
filhrungen werden locker, und die Achslager kénnen sich warmschlagen.
Um die Achsstellkeile nachzustellen, missen sie zunéchst véllig entlastet
werden. Die Lokomotive wird in Richtung der festen Achs-
lagerfiihrung gefahren. Bei der grékten Anzahl der Lokomotiven
sind die Achslagerstellkeile hinten angeordnet; diese Lokomotiven wer-
den also vorwarts gefahren. Stehen die Stellkeile vorn, so wird sie riick-
waérts gefahren. Die Achse driickt dadurch die Achsbuchse gegen die
feste Achslagerfihrung (Bild 100a).

Sollen die Achslagerstellkeile einer kalten Lokomotive nachgestellt werden,
dann muk die Lokomotive mit fremder Kraft bewegt werden (Bild 100b).
Infolge des Beharrungsvermégens driickt jetzt der Rahmen mit der Achs-
lagerfihrung gegen Achslagergehiuse und Achsen. Die Lokomotive
mufin diesem Falle also in Richtung der Achsstellkeile
verfahren werden.

Alsdann sind sé@mtliche Muttern der Stellkeile sowie die Stellkeile selbst
zu I6sen und gut zu schmieren. Die Stellkeile werden nun so weit hoch-
geschlagen, dal Achslagergleitplatte und Achslagerfihrung ganz fest
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Bild 100. Achslagerfiihrung mit Achslager und Stellkeil

aneinander liegen. Danach sind die Keile durch Zurickdrehen der Stell-
keilmuttern um 3 bis 4 mm gleichmahig auf beiden Seiten wieder zu
senken. Jetzt haben die Stellkeile den richtigen Sitz.

6.2222 Entgleisungen durch Festfressen der Achsstellkeile

Werden Stellkeile nicht oder nur selten geschmiert, so gleiten sie schwer
und behindern das Federspiel. Die Lokomotive lauft ebenso hart, als
waéren die Keile zu fest angezogen. Die ungenligend geschmierten Gleit-
platten nutzen sich ungleichmikig ab, so daff das Stichmak der Achsen
verandert wird.

Mehrfache Entgleisungen entstanden durch festgefressene Stellkeile, weil
beim Befahren eines Schienenstohes die Achse hochfedert und wegen
der grolen Reibung der trockenen Gleitflichen in der Hochlage hingen-
bleibt.

Durchfsdhrt die Lokomotive anschliehend eine Kurve oder Weiche, so
fallt durch die Erschitterungen die Achse wieder herunter. Da sie sich

nicht auf den Krimmungsradius einstellen konnte, entgleiste sie.

6.23 Stérungen an den Obergethmann- und Mangoldlagern

Bild 101 zeigt das Obergethmannlager. Zwischen der oberen Achslager-
schale und den unteren Lagerschalen liegen Blechbeilagen oder Pafs-
sticke von verschiedenen Starken.

Wenn die unteren Lagerschalen abgenutzt (verschlissen) sind, wird ein
Teil der Beilagen herausgenommen, so dafy die unteren Lagerschalen
wieder fest an die Achsschenkel gedriickt werden. Die Beilagen missen
vorn und hinten die gleiche Starke besitzen. Beim Nachstellen sind gleich-
mahkige Stirken herauszunehmen.

6.231 Treibachse mit Obergethmannlager lauft heify

Sind die Beilagen ungleichmikig, so sitzt das Lager schrig. Die Krafte-
verteilung wird dadurch ungleichmakig, die Treibachse lauft warm.
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Bild 101. Treibachslager Bauart Obergethmann

Geschieht das Nachstellen zu spit, beginnt das Lager zu schlagen und
kann sich ebenfalls erwdarmen.

Wird der Achslagerunterkasten lose, so lockern sich auch die unteren
Lagerschalen, tragen nicht mehr und der spezifische Flachendruck wird
zu grof. Das Lager lauft warm.

Das Nachstellen des Obergethmannlagers ist schwierig und kann wegen
der darunierliegenden Tragfeder in der Regel nur durch die Werkstatt
vorgenommen werden.

6.232 Treibachse mit Mangoldlager lauft heifs

Das verbesserte Treibachslager ist das der Bauart Mangold (Bild 102).
Bei diesem Lager sind die unteren Lagerschalen von der Seite nach-
zustellen.

Werden die Kanten der unteren Lagerschalen nicht abgerundet, dann
streifen die scharfen Kanten das Ul vom Achsschenkel ab, und es tritt
trotz gentigender Ulung ein Heiklauf wegen Olmangels ein.

Auf den festen Sitz der Keilsicherung ist zu achten, um nicht Gefahr zu
laufen, unterwegs Keilsicherung, Keil und die ganze untere Lagerschale
zu verlieren (Bild 103). Ein Heiflaufen wiirde die Folge sein.

6.233 Gehause des Treibachslagers gebrochen

Die Achslagergehduse der Treibachsen brechen des éfteren an den obe-
ren und unteren Kanten der Keilfiihrung, also an den schwachsten Stellen.
Ein gebrochenes Achslagergehause wird geschweilt oder bei zu starker
Abnutzung ausgewechselt (Bild 102).
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Bild 102. Treibachslager Bauart Mangold
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6.24 Schiden an Federung und Ausgleich

Ungleichmakige Auslastung der Lokomotive, Uberladen des Tenders und
schlechte Gleislage kénnen zum Bruch von Tragfedern und anderen
Teilen der Federung und -des Ausgleichs fuhren.

Gebrochene Federn oder Federstiitzen bilden stets eine Betriebsgefahr.
Bei einer gebrochenen Haupifederlage ist die Feder nicht mehr in der
Lage, die gesamte, auf dem Rad ruhende Last aufzunehmen. Dieses Rad
wird entlastet und kann durch Schlingerbewegungen der Lokomotive
oder Anlaufen des Rades in der Kurve aufsteigen und entgleisen.
Durch Bruch einer Federstitze wird das Rad vollig entlastet, und die
Entgleisungsgefahr ist noch grofer.

Bricht eine Federspannschraube oder ist ihr Gewinde (iberdreht, so dak
sich die Muttern abstreifen, dann kann die Last des Rahmens nicht mehr
auf die Federn ubertragen werden, bzw. der betreffende Ausgleichhebel
wird an dem einen Hebelarm plotzlich vollig entlastet. Es findet kein
Ausgleich der Lasten mehr statt.

Diese Unregelmahigkeiten an der Federung und dem Ausgleich machen
sich durch harten Schlag oder durch Schwankungen im Lauf der Loko-
motive bemerkbar. Die Lokomotive ist sofort anzuhalten.
Gebrochene Federspannschrauben, Ausgleichhebel oder
Ausgleichhebelbolzen machen die Lokomotive lauf-
unfahig.

Sind eine Hauptfederlage oder eine oder zwei Nebenfederlagen ge-
brochen, kann die Lokomotive vorsichtig mit verminderter Geschwindig-
keit bis zum nachsten Bahnhof fahren. Dort ist der Zug durch eine Ersatz-
lokomotive zu Ubernehmen.

Alle Bolzen und Buchsen des Ausgleiches und der Federung miissen
grofse Krafte Ubertragen. Sie verlangen deshalb stets gute Pflege und
Schmierung. Die versenkten Schmierbohrungen oberhalb der tragenden
Bolzen miissen stets offen und in sauberem Zustand bleiben. Fehlen
Pflege und Schmierung, so sind die Bolzen und Buchsen nach kurzer

Zeit so stark abgenutzt, wie es Bild 104 zeigt.

Bild 104. Stark abgenutzte Bolzen und Buchsen
der Ausgleichhebel einer Lokomotive

Diese Ausgleichvorrichtung konnte bei plétzlicher Belastung nur noch
aufierondentlich schwer einen Ausgleich herbeifiihren. Federbriiche und
Entgleisungen waren die Folge.
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Nach Entgleisungen oder Achsarbeiten missen unbedingt die zum Ab-
fangen der Lokomotive zwischen Achsbuchse und Rahmenausschnitt bzw.
zwischen Achsbuchse und Achsgabelsteg gelegten Beilagen (Eisen-
sticke) wieder entfernt werden. Geschieht dies nicht, dann wird die
Federung behindert. Die Lokomotive entgleist.

7 Sonstige Schiden an den allgemeinen Einrichtungen
der Lokomotive

7.1 Stdérungen an der elektrischen Beleuchtung

7.11 Lichimaschine springt nicht an oder kommt nicht auf volle
Spannung und Drehzahl

Die Lokomotiven sind in der Regel mit einem Turbogenerator von 0,5 kW
Leistung ausgeristet. Ein Drosselschieber steuert unmittelbar den Dampf-
eintritt in die Dampfturbine.

Ausschlagbegrenzer 7
Reglergewichte 6

Reglerfeder > =]
gehértete Drehschneiden > . '
Gelenk

Disen

Laufrad : 8
Umkehrschaufel 9 d +

15 13 10 2
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14 16 12

2 Fliehkraftregler
10 Spurlager \
11 Spurscheibe Abdampf
12 Dampfeintritt .
13 Drosselschieber
14 Verschiukkappe
15 Zusatzfeder
16 Vierkant des Drosselschiebers

Bild 105. Schnittzeichnung des Reglers und der Dampfturbine
des 0,5 kW-Turbogenerators

Lauft die Lichtmaschine nicht an oder brennen die Lampen dunkel und
unruhig, ist dies ein Zeichen dafir, dak die Turbine trotz gleichblei-
benden Kesseldruckes nicht gentigend beaufschlagt wird, somit nicht
auf volle Drehzahl kommt und auch nicht die volle Spannung erzeugt.
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Die Ursache hierfiir ist gewdhnlich eine Hemmung der Bewegung des
Drosselschiebers. Er ist verschmutzt oder hat Kesselstein angesetzt.

Jetzt ist das Anlakventil zur Lichtmaschine zu schlieken und danach
langsam wieder zu offnen. Gegebenenfalls wird das Offnen und
Schliehken nochmals wiederholt. Der Drosselschieber macht dadurch
mehrfach einen vollen Hub, und der Schmutz kann fortgeschwemmt
werden.

Lauft die Maschine an, aber die Lampen brennen noch immer dunkler
als Ublich, so kann sich auch die Kohlenscheibe um mehr als 5 mm ab-
genutzt haben. Die Umdrehungszahl des Turbogenerators hat sich da-
durch um etwa 100 Umdr/min erniedrigt; sie betrdgt dann nur noch
3500 statt 3600 Umdr/min.

Das Bw kann durch Nachstellen des Drosselschiebers (Bild 105) die
Umdrehungszahl wieder erhéhen. Eine halbe Schieberdrehung nach
links erhéht die Drehzahl um 100 Umdr/min; bei einer halben Um-
drehung nach rechts wirde die Drehzahl um 100 Umdr/min
erniedrigt.

Nach jeder Regulierung der Drehzahl muk geprift werden, ob die Ma-
schine im Leerlauf nicht durchgeht.

Leuchten die Lampen Uberhaupt nicht, missen dje Stromkreise aus-
geschaltet und die Sicherungen ausgewechselt werden. Brennen die Si-
cherungen erneut durch, so wird dadurch der fehlerhafte Stromkreis an-
gezeigt,
Bei Fehlern in der Hauptstromleitung ist die Lichtmaschine abzustellen
und Notbeleuchtung zu verwenden.

Wenn das Anlafiventil zur Lichtmaschine stark undicht ist und gleich-
zeitig das Entwiasserungsventil festsitzt, sammelt sich Wasser in der Rohr-
leitung und im Turbinengeh&use an. Beim Uffnen des Anlakventils springt
die Lichtmaschine jetzt ebenfalls nicht an.

Man muk das Entwasserungsventil herausnehmen und reinigen und
nach Entwésserung von Gehduse und Rohrleitung wieder einsetzen.
Im Heimat-Bw ist aukerdem das Anlakventil zu dichten und im Ent-
wasserungsventil ggf. eine neue Feder einzusetzen.

712  Durchgehen oder Ausseizen der Lichtmaschine

Brennen die Lampen plotzlich immer heller, so ist die Drehzahl der Licht-
maschine zu hoch gestiegen. Die Ursachen kénnen sein: gebrochene
Reglerfeder des Fliehkraftreglers oder falsche Einstellung des Drehzahl-
reglers. Da die Gefahr besteht, dak die Lichtmaschine durchgeht und
zerstort wird, muk zundchst die Dampfzufuhr abgesperrt wer-
den. Nach dem Ausschalten sdmtlicher Lampen wird das
Anlakventil wieder langsam gedffnet Die Drehzahl der Licht-
maschine mufj nun von Hand durch Drosselung des Anlakventils reguliert
werden. Die Lampen werden nacheinander wieder eingeschaltet und ihre
Leuchtkraft beobachtet; diese darf nicht starker als normal sein.

Wenn der Wasserstand im Kessel zu hoch gehalten wird, besteht die Ge-
fahr des Uberreijens von Wasser in die Dampfturbine. Die Lichtmaschine
setzt dadurch aus. Sobald alles Wasser verdampft ist, lauft sie wieder an.
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7.13 Spannung trotz normaler Drehzahl zu gering

Sind die Kohlenbiirsten und der Kollektor stark verschmutzt, dann gibt
die Lichtmaschine trotz normaler Drehzahl keine oder nur wenig Span-
mung.
Der Kollektbor ist von Zeit zu Zeit mit einem sauberen Lappen zu reinigen.
Ist die Verschmutzung sehr stark, so kann der Lappen mit etwas Benzin
getrankt werden.
Eine rauhe und verschmutzte Kollektoroberflache kann wéahrend des Lau-
fens mittels abgenutzter, feinster Schmirgelleinwand und eines schmalen
Stiickes Holz gereinigt werden. Das Holz mufs dem Radius des Kollektors
angepaht sein. Nach dem Schleifen muff der Kollektor nochmals mit
einem sauberen Lappen von Kupfer- und Glasstaub gereinigt werden.
Dieses Glatten des Kollektors wird am besten von eingearbeiteten
Fachkraften der Werkstatt ausgefihrt.

Ein weiterer Grund fir zu geringe Spannung trotz normaler Drehzahl
kann das unsachgemike Verstellen der Biirstenbrille sein.

Sie ist durch die Werkstatt richtig einzustellen.

7.2 Schaden und Stérungen am Sandstreuer

Die Sandstreueinrichtung mufy zu jeder Zeit betriebsbereit sein.

Feuchter, grobkérniger Sand kann durch die Wiihldise (Bild 106) nicht
aufgewirbelt werden, fliekt nicht durch das Sandsieb und verstopft die
Sanddiisen. Bedingung ist deshalb trockener, feinkorniger Sand. Das Sieb
darf nur Locher von 2 mm & besitzen.
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Bild 106. Wuhidlse und Férderdise des Knorr-Sandstreuers
Sind die Sandfallrohre mit zuwenig Gefélle und zu starken Knicken

verlegt, dann fliekt der Sand schlecht ab und staut sich im Rohr.

Die Mundungen der Sandrohre missen genau auf den Schienenkopf fuh-
ren und dirfen nicht zu hoch iber SO liegen, da andernfalls der Sand
neben die Schienen flieht bzw. vom Winde verweht werden kann. Sie
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dirfen laut § 28 Abs. 8 der BO allerdings héchstens bis auf 65 mm Gber
SO herabreichen. Sandrohre vor seitlich nicht verschiebbaren Achsen
dirfen bis auf 55 mm uber SO reichen.

Durch Feuchtigkeit kénnen sich die Mindungen der Sandrohre ver-
stopfen. Leichte Schlage mit dem Hammer gegen das Rohr lassen den
Sand wieder abflielen.

Druckluftrohr

Dlsen

Deckel

Borsigsche Sandtreppe
Sandrohr

v oW

Bild 107. Sandstreueinrichtung am Sandkasten mit Sandtreppe

Wird der Hauptluftbehélter langere Zeit nicht entwéssert, so reifst ‘die
Prefluft beim Anstellen des Sandstreuers viel Feuchtigkeit durch die
Wiihlduse in den Sandkasten. Der Sand wird feucht, die Disen verstopfen
sich.
Ist das Luftrohr vom Anstellhahn zur Sanddiise gerissen oder sind die
Flansche an den Sandrohren oder der Deckel des Disengehduses un-
dicht, dann geht ein groker Teil der Luft verloren. Die Besandung wird
mangelhaft oder sogar aufgehoben (Bild 107).
Beim Dienstbeginn und beim letzten Halt vor einer langeren Stei-
gungsstrecke ist die Wirkungsweise des Sandstreuers zu prifen.

7.3  Schaden an den Schmiervorrichtungen

7.31 Allgemeine Stérungen an den Schmierpumpen

Die unter Dampf laufenden Teile der Dampfmaschine erhalten das Ol
durch Schmierpumpen. Die Ulmengen sind fur die einzelnen Schmier-
stellen genau einzustellen.

Erhalten Schieber und Zylinder zuwenig Ol, so laufen sie trocken. Da-
durch unterliegen die Schieber- und Kolbenringe sowie die Schieber-
buchsen und Zylinderlaufflichen einem sehr groken Verschleifs.
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Zu stark eingestellte Schmierung hat den Ansatz von Olkohle im Schieber-
kasten und im Zylinder sowie an Kolben und Schiebern zur Folge. Durch
die starken Verkrustungen setzen sich die Ringe der Schieber und Kolben
fest und dichten nicht mehr ab. Der Dampf tritt nun von einer Schieber-
oder Kolbenseite auf die andere. (Hoher Brennstoffverbrauch; Nachlassen
der Leistung.) Die Olkohle verstopft die Zylinderventile, verkleinert die
schadlichen Raume und verengt den Blasrohrquerschnitt (siehe Bild 62).
Die Vorwarmung geht zuriick, da die Oberflachen der Vorwarmerrohre
durch den stark gefetteten Abdampf mit einer Dlschicht lberzogen
werden.

Der Antrieb der Olpumpe erfolgt von der letzten Kuppelachse aus. Wird
dieser Antrieb schadhaft, konnen die Pumpen von Hand durchgekurbelt
werden.

7.32 Schmierpumpen ilterer Bauart (Michalk, Dicker und Werne-

burg)

Um eine genaue Einstellung der zu férdernden Ulmengen zu erhalten,
sind die Pumpen mit Einstellskalen versehen. Fehlt diese Skala oder ist
sie unleserlich geworden, dann wird der Ulverbrauch am Ulbehilter
abgelesen. Die Entfernung der Eichstriche betrdgt 10 mm, die Ulmenge
zwischen 2 Eichstrichen genau 40 g.
Sind die von der Pumpe geforderten Ulmengen zu gering, kénnen die
Ulsiebe zugesetzt oder die Pumpenelemente (Verteiler) undicht sein.
Zur Vermeidung von Siebverstopfungen miissen die Siebe aller 3 Mo-
nate aus den Ulglasern ausgebaut und gereinigt werden.
Fordern die Pumpenelemente nicht mehr oder nur noch mangelhaft, weil
die konischen Verteiler undicht geworden sind, ist die Pumpe auszu-
wechseln.
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Die Verbrauchsmengen werden am Einstellzeiger (16) der Boschpumpen
eingestellt.

Eine Anzahl der Lokomotiven der BR 52 ist mit Boschpumpen ohne Ein-
stellzeiger ausgestattet. Bei diesen Pumpen entsprechen die Schlitz-
schraubenkdpfe im Innern den Zeigern der Normalausfiihrung.

Fordert eine Bosch-Olschmierpumpe nicht mehr, dann liegt es meistens
am Versagen des Rollenschaliwerkes (23). Die Walzen des Schaltwerkes
sind ausgearbeitet und greifen nicht mehr. Das Walzenlager mufy im Bw
nachgearbeitet werden.

Bricht das Ulstandsglas (20) des Boschélers, so ist der am Boden befind-
liche Dreiwegehahn (21) abzusperren. Durch Herausschrauben der obe-
ren Verschluhschraube (22) kann nun das schadhafte Glas herausgenom-
men und durch ein neues ersetzt werden.

Bei Bruch einer Ulleilung oder starkem Undichtwerden einer Rohrver-
bindungsstelle wahrend des Betriebes darf die Férderung des betreffen-
den Pumpenelementes nicht abgestellt werden. Der dazugehdrige Rohr-
stutzen (24) auf der Pumpe muhk entfernt und durch eine besondere, kurze

Einheitsschmierpumpe Bauart Bosch
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Bild 108. Hochdruckschmierpumpe Bauart Bosch

a) Ulstandsglas und Dreiwegehahn b) Pumpe in Saugstellung

1 Schmierpumpenwelle 13 Druckleitung

2 Getriebewelle 14 Druckleitung

3 Arbeitshubrad 15 Ruckschlagventil im Ulauslafy
4 Steuerhubrad 16 Einstellknebel, Zeiger

5 Arbeitskolben in Saugstellung 17 Regulierzapfen

6 Steuerkolben 18 Sicherungsschraube

7 Behdélter 19 Einftllsie

8 Sieb 20 Ulstandsglas

9 Ansaugleitung 21 Dreiwegehahn

10 Bohrung im Steuerkolben 22 Verschlufischraube zum UOlstandsglas
11 Saug- und Druckkanal 23 Rollenschaltwerk

12 Verbindungsmuschel 24 Rohrstutzen

Verschlufischraube ersetzt werden. Diese Verschlufischraube 13kt in der
oberen Bohrung des Pumpenelementes eine seitliche Bohrung offen,
durch die das geférderte Ul in den Behélter (7) zuricklauft.

Auf keinen Fall darf die schadhafte Olleitung blind verflanscht werden,
weil dadurch die Olschmierpumpe beschadigt wird. Sollte die oben er-
wahnte kurze Verschlukschraube nicht vorhanden sein, dann geniigt es,
den betreffenden Rohrstutzenum 2 Umdrehungen herauszu-
schrauben und dann mit der Gegenmutter wieder am
Deckel zu befestigen.

Fordert die Pumpe tiberhaupt kein Ol, dann kénnen der Schneckenrad-
an'rieb oder das Arbeits- (3) bzw. Steuerhubrad (4) schadhaft sein. Die
Olférderung hért auch auf, wenn die Fiithrungskdpfe der Arbeitskolben
(5) oder der Steuerkolben (6) ausgebrochen sind.

Die Schmierpumpe mubl ausgewechselt werden.
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734  Michalk-Hochleistungs-Olschmierpumpe Typ JM

An Stelle eines Boschélers erhalten die Neubaulokomotiven und die re-
konstruierten alteren Lokomotivgattungen Hochleistungs-Ulschmierpum-
pen Typ JM von Michalk (Bild 109).
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Bild 109. Michalk-Hochleistungs-Olschmierpumpe Typ IM
1 Tropfdiise 16 Steigkanal zur Tropfdise
2 Fenster 17 Druckkolben
3 Ansaugkanal des Druckkolbens 18 Exzenterwelle
4 Zylinderraum 19 Gabel
5 Zubringerkolbenbiichse 20 Zubringerkolben
&6 Skala mit Einteilung von 0 bis 8 21 Ringnut
7 Stellschraube, von 0 bis 8 einstellbar 22 Kanal im Zubringerkolben
8 Kanal zum Rohranschiuf 23 Aussparung fiir Heizrohr
9 Rohranschiufy 24 Befestigungsbohrung
10 Feder 25 Ulbehélter
11 Ventil 26 Einftilideckel
12 gesamtes auswechselbares Element 27 Siebeinsatz
13 Kanal zwischen Druckzylinder und
Ulventil
14 Kanal in der Zubringerkolbenbiichse a) El‘emenienbefastigungsschruube
15 Ansaugkanal zwischen Ulbehélter b) Dichtung
und Zubringerkolbenblichse c) Halbrundschraube
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7341  Hinter einem Fenster iiber einem Ansaugkanal sammelt sich Ol

Das aus der Tropfdiise austretende Ul muf stdndig von dem Druckkolben
aus dem Ansaugkanal entnommen und in die Dlleitung gedriickt werden.
Sammelt sich Uber dem Ansaugkanal Ol an und verschmutzt das Fenster,
so hat sich das Ol in der Ulleitung gestaut. Es ist entweder Luft in die
Ulleitung gelangt, oder die an diesem Anschlufy liegende Ulsperre oder
der Schmierleitungsverteiler (Bild 110) sind schadhaft.

Zunichst ist der Anschluff am Schmierleitungsverteiler (7) abzunehmen,
welcher in der vom schadhaften Pumpenelement kommenden Olleitung
liegt. Tritt beim Durchkurbeln der Pumpe Ol aus der Leitung aus, dann
kann eines der Elemente des UOlverteilers festsitzen.

Nach Befestigung der AnschluBleitung am Verteiler ist einer der nach den
Schmierstellen fiuhrenden Anschliisse (1 bis 6) zu lésen. Sitzt ein Ele-
ment fest, dann kann keins der zwangsgesteuerten Ele-
mente fordern; es wirde am geldsten Anschlufs kein Ol austreten,
Nun mufs eine der Schrauben (8) eines Verteilerzylinders (9) gedffnet und
der betreffende Verteilerkolben in seine Endlage verschoben werden.
Lakt sich der Kolben nicht verschieben oder tritt nach dem Schliefen
der Schraube (8) beim Durchkurbeln noch kein Ol aus, dann sind samt-
liche Verteilerkolben nacheinander auszubauen und mit einem sauberen
Lappen zu reinigen. Grolte Sauberkeit ist notwendig, da die feinste
Stoffaser die Kolben in ihrem Lauf behindern kann. Die Kolben dirfen
nicht verwechselt werden.

Schlieklich missen noch die Prifschrauben der Olsperren an den vom
Verteiler ausgehenden Olleitungen gedffnet werden. Die Pumpe ist
so lange durchzukurbeln, bis an jeder Prifschraube Ul
austritt.

7.342 Eine von der Ulschmierpumpe Typ JM ausgehende Ulleitung

ist gebrochen
Die Olleitung muk stillgelegt werden. Keinesfalls darf der Rohr-
anschluf an der Pumpe blind verflanscht werden. An dem

Anschlufs wird eine Reservedlleitung nach der Einfulloffnung des Ol-
behalters der Pumpe angebracht.

735  DK-Schmierpumpen

Die Férdermengen sind an den Einstellschrauben auf dem Pumpendeckel
einzustellen.

Bei den entfeinerten DK-Schmierpumpen wird durch Verstellen der
Federhiilse das Hubspiel begrenzt und somit der Gesamtverbrauch ge-
regelt.

Bei den DK-Schmierpumpen wird haufig ein Verschieil der Kolben fest-
gestellt. Die Forderung der Pumpe ldkt dann stark nach; sie mub aus-
gewechselt werden.

Die Hubstokel oder Hubspindeln nutzen sich des éfteren am Umfang und
an der unteren Angriffsfliche ab. Die Spindel dichtet dann nicht mehr
einwandfrei gegen das Innere des Dampfzylinders der Pumpe ab. Die
Hubspindeln kdnnen wvon Spezialschlossern ausgewechselt werden.
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Missen DK -Schmierpumpen ausgewechselt werden, so treten an ihre
Stelle heute gewdhnlich die neueren Michalk-Ulschmierpumpen der Ty-
pen JMK 2, JMK 3 oder JMK 5.

736  Ulsperren

Am Ende der UOlleitungen sind Olsperren angebracht, die durch den
Druck der Schmierpumpe geéffnet werden und das Ol zu den Schmier-
stellen gelangen lassen (Bild 111).

C

Bild 111, Ulleitung mit Ulsperren am Dampfzylinder

federbelastetes Ventil
Federplaite (Membran)
Ruckschliagventil

Feder

Prufschraube

Anschlufy von der Schmierpumoe
zur Schmierstelle
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Bild 112. Olva-Membran-Ulsperre
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7.361  Schieber, Kolben und Blasrohr stark verkrustet oder Zylinder

riefig; die Leistung der Lokomotive lahkt nach

Wenn die Ulsperren undicht sind, entleeren sich im Stillstand der Loko-
motive die Olleitungen; das Ol fliekt durch die undichten Olsperren in
die Schieberkasten und Zylinder. Wahrend des Leerlaufes der Lokomotive
wird das Ol durch die undichten Sperren aus den Leitungen gesaugt.
Schieber und Kolben erhalten dadurch zu Beginn des Leerlaufes zu reich-
lich Ol; das uUberschiussige Ul setzt sich an den Schiebern und Kolben,
den Zylinderdeckeln und am Blasrohr fest und verkrustet.

Beim Anfahren der Lokomotive nach langerem Stillstand werden die Zy-
linderventile gedffnet. Dabei reiken das Kondensat und der Dampf das
angesammelte Ol mit ins Freie, und Schieber und Kolben laufen ohne
O, bis die Leitungen von der Schmierpumpe bis zur Olsperre wieder ge-
fallt sind. Wiederholt sich dieses Trockenlaufen mehrfach, so werden
Schieber- und Kolbenringe stark abgenutzt und die Zylinderwandungen
riefig und unrund. Der Kohleverbrauch steigt, und die Leistungsfahigkeit
der Lokomotive lakt nach.

Wenn nach dem Leerlauf der Lokomotive der Regler wieder gedffnet
wird, laufen Kolben und Schieber ebenfalls trocken, bis die Ulleitungen
wieder gefillt sind. Die wahrend des Leerlaufes eingetretenen Verkru-
stungen und der folgende Ulmangel fihren wiederum zu hohem Ver-
schleifs.

Undichte und schadhafte Ulsperrventile missen bal-
digst durch aufgearbeitete oder neue ersetzt werden.

7.362

Die alteren Lokomotivgattungen und ein groker Teil der Lokomotiven
der Anschlukbahnen mit eigener Betriebsfihrung sind noch mit der Woer-
ner-Olsperre mit Nadelventil ausgeristet. Beim Erlahmen der Spiralfeder
des Absperrventils driickt der Dampf in die Olsperre. Wird das Nadel-
ventil durch den Oldruck gedffnet oder ist auch dessen Feder erlahmt,
dann tritt der Dampf in die Olleitung und von hier in die Olpumpe. Im
Stillstand und wahrend des Leerlaufes wird die Olleitung entleert.
Die Sperre ist auszuwechseln.

Ist die Nadelspitze abgenutzt, abgezehrt oder durch Olricksténde ver-
krustet, so wird die Olsperre ebenfalls undicht und unbrauchbar.

Sie muk durch eine aufgearbeitete ersetzt werden.

Stérungen an der Woerner-Ulsperre

7.363  Schadhafte Olva-Ulsperren

Bei der Olva-Ulsperre (Bild 112) kann nach langerer Betriebszeit eben-
falls die Federkraft des oberen Ventils (1) oder des Rickschlagventils (3)
nachlassen. Auch die Federplatte (Membran) (2) kann eine bleibende
Formveranderung erleiden.

Tritt beim Liften der Prifschraube bei arbeitender Olpumpe aus der Tulle
kein Ol aus, so erhilt die Schmierstelle kein Ol

Die Olsperre ist auszuwechseln.

Tritt aus der Tille Dampf, ist zu prifen, ob aus dem Anschluf der Ol-
leitung ebenfalls schon Dampf austritt.
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Ist dies der Fall, muk die Olsperre auch ausgewechselt werden.

Wird in den Schmierpumpen Wasser fesigestellt, dann kann es ebenfalls wasser in der
nur durch undichtes Rickschlagventil der Olsperre nach dort gelangt sein. Schmierpumpe
Olsperre und Riickschlagventil mifsten in diesem Falle ausgewechselt
werden.

7.364  Das Michalk-Olsperrventil

Die gleichen Stérungen wie bei der Olva-Olsperre kénnen auch beim
Olabsperrventil Bauart Michalk auftreten (Bild 113). Dieses Ventil enthalt

aber noch eine Sicherung gegen Stérungen durch Schadhaftwerden der
Federplatte.

Um zu erreichen, daf die Schmierstelle auch dann noch mit Ol versorgt Federplatte
wird, wenn die Federplatte (Membran) (17) durch Werkstoffehler oder schadhaft
dergleichen versagt, ist noch eine Sicherungsplatte (28) eingebaut. Da

der Ventilkegel (7) jetzt nicht von der Federplatte angehoben werden

T

1 Einschraubzapfen T TLRS %
2 Gehésuse “/ 8 &
3 Ventilsitz -7
4 Schmutzfangplatte Nz ey
5 Prifschraube AN 4 7
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11 Einstellschraube 5 \ \\ \\\\\\l\m
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Bild 113. Ul-Absperrventil Bauart Michalk
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kann, steigt der Uldruck stark an. Dadurch bricht die Sicherungsplatte
(28), und das Ol tritt durch den Kegelsitz (20) und den Kegel (22) .zur
Schmierstelle.

Zum Prufen der Betriebsfahigkeit der Olsperren haben sich zahlreiche
Bahnbetriebswerke einen einfachen Prifstand geschaffen. Die Ol-
sperren sollen bei 18 bis 20 atli &ffnen.

8 Storungen am Tender

8.1  Heiklaufen der Tenderachslager

Die Ursachen fir das Anwirmen und Heiklaufen von Tenderachslagern
(Bild 114) sind in der Regel die gleichen wie fiir Lokachsen (Abschnitt
6.221). Die Maoglichkeit eines Heiklaufers ist allerdings gréker als bei den
Achslagern der Lokomotive.

Die Gefahr der Vierschmutzung des Oles und des Eindringens von Wasser
in das Ol ist durch undichte oder offenstehende Achslagerdeckel sowie
durch undichte Staubringe besonders groh.

, N =

W’”J%

L

A P4

L= e -]

14
Bild 114. Tenderachslager

1 Achslagerschale 9 Achslagsrgehdusedeckel
2 Weifimetallausgufy 10 Ulmarke

3 Staubring 11 Schmiergestell

4 Staubringtasche 12 Federn

5 Verschluls der Staubringtasche 13 Einsatzblgel

6 Keilzwischenstlick 14 Schmierpolster

7 Keilsicherung 15 Saugdochte

8 Achslagergehduse 16 Filzplatte

Erlahmte oder gebrochene Federn des Schmierpolsters verhindern das
Andriicken des Polsters an den Achsschenkel. Dadurch reifst der Olfilm
ab, das Lager warmt sich an.
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Die Federn sind aufzubiegen oder ein Holzkeil unter das Schmier-
polster zu legen, damit es wieder an den Schenkel gepreht wird. Im
Bw ist das Polster zu erneuern.

Ein verharztes oder verfilztes Schmierpolster hat keine Saugfihigkeit
mehr und fihrt zum Warmlaufen des Lagers. Das Polster ist aufzurauhen
und mit Ol zu tranken. Im Bw wird ein neues Schmierpolster
eingesetzt.

Wenn der Heiklauf schon so weit vorgeschritten ist, dafs das Schmier-
polster angesengt ist, dann muf festgestellt werden, ob der Achsschenkel
bereits riefig geworden ist. Ist dies der Fall, kann die Fahrt nur noch mit
verminderter Geschwindigkeit bis zum nachsten Uberholungsbahnhof
fortgesetzt und von dort eine Ersatzlokomotive angefordert werden.

8.2  Schlingern und unruhiger Lauf des Tenders

Wenn die Stokpufferfedern erlahmt oder gebrochen sind, dann bilden
Lokomotive und Tender keine zusammenhidngende Masse mehr. Der
Tender beginnt zu schlingern und unruhig zu laufen.

Im Ubrigen treffen die im Abschnitt 6.15 geschilderten Folgen von Scha-
den an der Kupplung zwischen Lokomotive und Tender fir den Tender
im gleichen Make zu.

Lose Schrauben der Achslagergleitplatten des Tenders kénnen zu Ent-
gleisungen fithren. Die losen Schrauben oder Teile eines Schraubenkopfes
geraten zwischen Achslagergleitplatte und Achslagerfiihrung und kénnen
beim Befahren von Schienenstéfen die Achse in der Hochlage festhalten.

Wie bei den Gleitplatten der Lokomotivachslager und der Kreuzkdpfe,
muissen auch beim Tenderachslager die Senkkopfschrauben festen Sitz
haben und mit Weifkmetall vergossen werden.

Ungleiche Tragfedern kdnnen die Entgleisung wesentlich beginstigen,
da das eine Rad starker als das andere belastet wird. Die Starke der
Federblatter und die Anzahl der Federlagen miissen bei allen Ridern
ubereinstimmen.

8.3  Stérungen am Wasserkasten

Undichtigkeiten am Boden und den Seitenndhten des Wasserkastens
kénnen den Olfilm vom Drehzapfenlager und den Kugelstitzzapfenlagern
wegspulen und die Bewegungsfiahigkeit der Drehgestelle beeintrach-
tigen. Das Wasser kann aukerdem in die Tenderachslager eindringen und
Heiblauf verursachen.

Der Wasserkasten muf gedichtet werden.

Die Stérungen, die durch Anfrieren der Wassereinlaufdeckel, durch Ein-
frieren der Wasserschlauche, Versagen der Tenderabsperrventile und An-
wirmen des Tenderwassers eintreten, wurden im Abschnitt 2.1 behandelt.

Wird der Wasserstand im Tender nicht richtig angezeigt, dann .liegen
Maéangel an der Schwimmereinrichtung vor. Es wird festgestellt, ob sich
der Schwimmer frei bewegen laft. Es kann méglich sein, daf die Schwim-
mereinrichtung in der Stopfbuchse klemmt; sie miifste etwas geldst werden.
Wenn der Schwimmer trotzdem nicht an die Oberflaiche des Wassers
steigt, ist er schadhaft und hat sich mit Wasser gefuillt.
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Bis zum Erreichen der Heimatdienststelle mul der Wasserstand von
der Wassereinlauféffnung aus beobachtet werden. Im Bw ist der
Schwimmer zu entleeren und zu dichten.

9 Behandlung entgleister oder wegen Schiden
liegengebliebener Lokomotiven

9.1  Behandlung entgleister Lokomotiven und Tender

Bei jeder Entgleisung werden die Achsen, Federn und Lager sowie der
Rahmen und die Stangen stark liberbeansprucht. Bei allen Teilen kénnen
Verbiegungen oder Briiche eintreten. Nach jeder Entgleisung ist deshalb
eine eingehende Untersuchung vorzunehmen.

Werden nach einer nur leichten Entgleisung bei der Untersuchung der
Lokomotive keinerlei Verbiegungen oder Briche und keine Behinderung
von Federung und Ausgleich festgestellt, so kann die Lokomotive vor-
sichtig bis zum Bahnbetriebswerk fahren. Dort ist sie Gber einer Unter-
suchungsgrube nochmals genauestens zu untersuchen. In erster Linie
mussen die Achsen je an 4 Stellen vermessen werden (Abschn. 6.2123).
Werden dabei Schiaden ermittelt, die im Bw nicht ordnungsgemék be-
hoben werden koénnen, ist die Lokomotive einem RAW zuzufiihren. Er-
geben die Untersuchungen der Lokomotive und die Vermessung der
Achsen keine Schiden, dann ist durch eine Probefahrt festzustellen, ob
slle sich bewegenden Teile kalt laufen. Verlauft die Probefahrt ohne An-
stande, kann die Lokomotive wieder in Betrieb gestellt werden.

Diese einfache Nachprifung ist nur bei leichten Entgleisungen zuldssig.
Unter einer leichten Entgleisung versteht man eine solche, die bei héch-
stens 15 km/h vor sich gegangen ist und bei der man nach der Lage der
entgleisten Lokomotive und nach der Ursache der Entgleisung mit Be-
stimmtheit annehmen kann, dak weder Rahmen noch Achsen Schaden
erlitten haben kénnen.

Alle anderen Entgleisungen sind als schwere Entgleisungen zu betrachten.
Eine schwer entgleiste Lokomotive muk in jedem Falle einem RAW zu-
gefuhrt werden.

Eire schwer entgleiste Lokomotive darf von der Unfallstelle bis zum
untersuchenden Bw héchstens mit 15 km/h Geschwindigkeit gefahren wer-
den, wenn nicht von der technischen Aufsicht des Geratezuges eine noch
geringere Geschwindigkeit angeordnet ist.

9.2 Lahmlegen von Lokomotiven

9.21 Zwillingslokomotiven

Wenn wéhrend der Fahrt Schaden am Triebwerk auftreten, mufy der Loko-
motivfihrer zunachst beurteilen, ob eine Ersatzlokomotive angefordert
werden muf oder ob nach Lahmlegen einer Maschinenseite die Fahrt
fortgesetzt werden kann. Die Leistung der Lokomotive wird aber be-
trachtlich geringer. Aukerdem kann eine Zwillingslokomotive nicht wieder
anfahren, wenn die noch betriebsfahige Maschinenseite im Totpunkt oder
nahe dem Totpunkt zum Halten kommt.
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Schleudern, Sandstreuen wahrend des Schleuderns oder Wasserschlag
fihren haufig zum Verbiegen oder zum Bruch einer Treibstange. Die
Treibstange mufy abgebaut werden. Der Kreuzkopf ist in die hintere Tot-
lage zu driicken und durch ein Spreizholz festzulegen. Spreizhdlzer
miissen stets auf der Lokomotive mitgefiihrt werden.

Besonderheiten der betreffenden Lokomotivgattung, die entweder auf
einem Schild am Kreuzkopf vemmerkt sind oder die sich aus der Bauart
der Lokomotive ergeben, sind beim Lahmlegen genauestens zu beachten,
um weitere Zerstdrungen zu vermeiden. Bei Lokomotiven der Gattung
5710°40 ynd 945-18 jst am Kreuzkopf ein Schild angebracht, nach dem beim
Lahmlegen der Lokomotive der Kreuzkopf 20 mm von der hinteren Kante
der Gleitbahn entfernt sein muf, da sonst der Kuppelzapfen der vorderen
Kuppelachse und der vordere Gelenkbolzen an den Kreuzkopf schlagen.
Die Dampfkanile, die zu dem lahmzulegenden Zylinder flihren, missen
abgeschlossen werden. Der Antrieb des Schiebers wird durch Abnehmen
der Lenkerstange und der Schwingenstange aufgehoben (Bild 115).

Bild 115. Lahmgelegte Lokomotive der BR 43

Dann ist der Schieber der beschadigten Lokomotivseite in Mittelstellung
festzulegen. Die Steuerung wird auf Mitte gelegt und der Voreilhebel
der lahmzulegenden Seite senkrecht gestellt. Nun steht der Schieber
genau in Mittelstellung.

Bei den Lokomotiven mit Kolbenschiebern ist am hinteren, quadratischen
Fithrungsende der Schieberstangen ein Kérner angebracht. Wenn die
Mitte der fir die Feststellschraube vorgesehenen Bohrung in der hin-
teren Schieberstangenfihrung mit der Kérnermitte auf der Schieberstange
zusammenfallt, befindet sich der Schieber in Mittellage. Durch Anziehen
der Feststellschraube wird der Schieber in dieser Stellung festgelegt.
Die Zylinderventile der lahmgelegten Seite sind offenzuhalten. Die
Nockenstange wird deshalb vom Ventilzug abgekuppelt und in gedffneter
Stellung festgelegt.
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Beim Flachschieber zieht man zum Festlegen des Schiebers lediglich die
Schieberstangenstopfbiichse einseitig an.

Da die Lokomotiven der Gattungen 42 und 52 keine Schiebergradfiih-
rung, sondern eine Pendelaufhdngung besitzen, wird zum Festlegen des
Schiebers in Mittelstellung ein besonderer Feststellwinkel in den Werk-
zeugen und Geraten mitgefihrt.

Die Verbindung der Schieberschubstange mit dem Aufwerfhebel oder
dem Hangeeisen mul durch Entfernen des Bolzens geldst und die
Schwingenstange abgenommen werden.

Schwinge, Schieberschubstange und Voreilhebel missen nun an geeig-
neter Stelle mit Draht festgebunden werden.

Muk eine gebrochene oder verbogene Kuppelstange abgenommen wer-
den, dann ist stets auch die gleiche Kuppelstange auf der anderen
Lokomotivseite abzunehmen.

Werden an einer Lokomotive, bei der das Hauptkuppellager und das
hintere Treibstangenlager auf einem Zapfen ohne Bund sitzen, die Kup-
pelstangen oder die Treibstange abgebaut, dann muf zur Vermzidung
seitlicher Verschiebungen das alte Lager oder als Ersatz eine Lage Holz
um den freien Zapfen gelegt werden (Bild 116).

Bild 116. Holzlage auf dem Treibzapfen zur Vermeidung der Verschiebung des
Kuppellagers und zum Schutz des Treibzapfens

Bei der Lokomotivreihe 57140 (G 10) sind die hinteren und vorderen
Kuppelstangen austauschbar, Wenn also bei einer solchen Lokomotive
aus irgendwelchen Grinden die rechte hintere und die linke vordere
Kuppelstange beschadigt wiirden und abgebaut werden miikten, dann
konnte die linke hintere Kuppelstange nach vorn an Stelle der abzu-
bauenden beschadigten genommen werden. Die Lokomotive braucht dann
nicht als zweifach gekuppelte Lokomotive mit vorn und hinten rechts
und links abgenommenen Kuppelstangen, sondern als 3fach gekuppelte:
Lokomotive ihre Fahrt fortzusetzen.
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Wenn bei einer 3fach gekuppeiten Lokomotive (z. B. Baureihe 3810-40)
eine vordere Kuppelstange bricht, missen samtliche Kuppelstangen
rechts und links abgenommen werden. Die vordere Kuppelstange ist die
Hauptkuppelstange, die den Gelenkbolzen fir die 2. Kuppelstange tragt.
Das Reibungsgewicht einer Lokomotive wird durch den Abbau von
Kuppelstangen wesentlich verringert. Dadurch werden das Anfahren und
das Befordern schwerer Ziige auf Steigungen stark erschwert.

Abgebaute Treibstangen missen unfallsicher mit Hilfe von Unterlaghdl-
zern und Holzkeilen auf dem Umlauf gelagert werden (Bild 117).

Bild 117. Vorschriftsméfhig aur dem Umlauf gelagerte Treibstange

Treten Schiden an der Steuerung auf, z. B. Brechen des Lenkeransatzes
oder Lenkeransatzbolzens, der Schwingenkurbel oder der Gegenkurbel,
dann muf die Steuerung in der gleichen Weise lahmgelegt werden, wie
es vorstehend geschildert wurde. Die Treibstange braucht jetzt allerdings
nicht abgebaut zu werden; der Kolben lauft leer mit.

Um die Pumpwirkung des Kolbens auf dieser Seite herabzumindern, wird
der Druckausgleicher offengehalten. Auf der anderen, unbeschadigten
Maschinenseite sind die Luftleitungen zum Druckausgleicher blind abzu-
flanschen; er wird nun durch die Feder stindig geschlossen gehalten.
Der Anstellhahn ist in Leerlaufstellung zu legen. Um zu vermeiden, dah
Rufs und Lésche aus der Rauchkammer angesaugt werden, ist immer mit
Dampf zu fahren. Wird zur Zugbeférderung ein Fahren mit Dampf nicht
notwendig, dann ist wenigstens mit 5 ati Schmierdampf zu fahren.
Handgesteuerte Druckausgleicher werden auf der beschadigten Loko-
motivseite in gedffneter Stellung abgekuppelt. Da nun bei dieser Loko-
motivgattung die Druckausgleicher auf beiden Seiten offengehalten wer-
den kénnen, kann man diese Lokomotiven auch ohne Dampf fahren.
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Bruchplatten Bei Lokomotiven mit Winterthur-Druckausgleichern miissen die Zylinder-
ausbauen pruchplatten (Baureihe 52) bzw. Zylindersicherheitsventile auf der lahm-
gelegten Seite ausgebaut werden. Die Zylinderventile sind auf der lahm-

gelegten Seite durch Festlegen der Nockenstange offenzuhalten.
Festlegen der |Ist die Lokomotive mit Trofimow-Schiebern ausgeriistet, so mufy vor dem
T'S"::‘T“;‘”' Feststellen mittels Feststellschraube der Voreilhebel je einmal ganz nach
°**" vorn und nach hinten bewegt werden. Durch den Anpreldruck der
Schieberringe an die Schieberwandungen und durch den fehlenden
inneren Uberdruck bleiben die losen Schieberkdrper nahe der Zylinder-
mitte stehen. In allen Stellungen wird jetzt ein vollkommener Druck-

ausgleich erzielt.

Lokomotive mit Hat die Lokomotive Karl-Schulz- oder Miiller-Schieber oder sind Kolben,

oﬁ::"a‘:l‘l'l‘;: Zylinder oder neben der Steuerung auch Treib- oder Kuppelstangen be-

Schiebern Schédigl, so mufy auch der Dampfkolben festgelegt und die Treibstange
abgenommen werden.,

922  Dreizylinderlokomotiven

Jeder der drei Zylinder einer Drillingslokomotive ist mit einem beson-
deren Dampfschieber ausgeriistet. Ein Teil dieser Lokomotiven besitzt
aber fir den Innenzylinder keine besondere &ulere Steuerung (z. B.
BR 5810-21 ynd 18°). Die Bewegungen des inneren Schiebers werden von
den Steuerungsantrieben der beiden Aukenzylinder abgeleitet (Bild 118).

Rechte Maschinenseite
a

i~
.

1 Schieberstangen

2 Ubertraiungsstange
3 Schwinghebel

4 Schieberstangenk&pfe
5 Schwingenwelleniager
&6 Schieberstange des mittleren
Zylinders

7 Schieberschubstangen
8 Ubertragungshebe

9 Voreilhebel

l1) Schwingwelle

, _ _ 1
Linke Maschinenseite 11 Ubertragungswelle

Bild 118. Steuerung der Dreizylinderlokomotive der Baureihe 5810-21

Lahmlegen des Soll bei einer solchen Dreizylinderlokomotive der Innenzylinder lahm-

Innenzylinders gelegt werden, dann ist die Verbindung des Schiebers von den Steue-
rungen der Aufjenzylinder zu lésen. Rechts und links miissen je beide
Ubertragungsstangen (2) abgebaut werden. Der Schieber wird in Mittel-
stellung festgelegt, die Zylinderventile werden offengehalten und die
Zylindersicherheitsventile abgebaut, da der Druck sich nicht ausgleicht.
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Mufk bei dieser Drillingsmaschine, bei der die Steuerung des innenliegen-
den Zylinders von der Steuerung eines Aulienzylinders abgeleitet wird,
ein Aulenzylinder lahmgelegt werden, so mubk das gleiche mit dem Innen-
zylinder geschehen. Die Verbindungen des Schiebers des Innenzylinders
sind von den Steuerungen der Aufienzylinder zu l6sen. Lenkerstange und
Schwingenstange mussen auf der schadhaften Seite abgebaut und der
vordere Bolzen des Aufwerthebels herausgenommen werden. Auf beiden
Seiten sind die Ubertragungsstangen abzunehmen und beide Schieber
in Mittelstellung festzulegen. Die Zylinderventile der lahmgelegten Zy-
linder missen offengehalten werden.

Bei den Drillingsmaschinen, bei denen jeder Zylinder eine eigene Steue-
rung hat, kann man jede Maschine fiir sich lahmlegen. Die Druckaus-
gleicher werden hierbei wie die der Zwillingsmaschine behandelt (z. B.
BR 0319, 390-2, 44, 61902, 84 und 85).

Die Dampfkolben laufen in allen diesen Fillen leer mit. Ist jedoch auch
der Damptkolben beschadigt oder liegen Briiche anderer Triebwerksteile
vor, die ein Mitlaufen des Kolbens nicht gestatten, so muk die betreffende
Treibstange abgenommen und der Kolben nach vorn festgelegt werden.

9.23 Vierzylinder-Verbundickomotiven

Bei der Deutschen Reichsbahn sind nur noch vereinzelt Vierzylinder-
verbundlokomotiven der BR 1710°12, 183, 190, 44°2 ynd 799 in Betrieb.

Bei diesen Lokomotivgattungen erfordert das Ausschalten eines Hoch-
druckzylinders stets auch die Ausschaltung des dazugehodrigen Nieder-
druckzylinders. Die beiden zusammengehérigen Schieber (Hochdruck und
Niederdruck) missen in Mittelstellung festgelegt werden. Die Anfahr-
vorrichtung der lahmgelegten Seite mufs geschlossen werden.

Lenker- und Schwingenstange sind abzubauen und die Verbindung der
Schieberschubstange mit dem Aufwerfhebel zu lésen. Schieberschub-
stange, Voreilhebel und Schwinge werden mit Draht an geeigneter Stelle
festgebunden. Wie (blich, missen auch hier die Zylinderventile der
beiden lahmgelegten Zylinder in gedffneter Stellung festgehalten wer-
den. Die Zylindersicherheitsventile des Hochdmckzylinders sind abzu-
bauen. Sind Kolben und andere Triebwerksteile nicht beschadigt, konnen
beide Dampfkolben leer mitlaufen.

Wenn ein Niederdmuckzylinder der BR 1710712 |ahmzulegen ist, wird nur
das Gelenkstiick zwischen Ubertragungswelle und Schieberstange ab-
gebaut und der Niederdruckschieber auf Durchblasen, bei Inneneinstro-
mung nach vorn und bei Aukeneinstromung -nach hinten, gestelit.

Der aus dem Hochdruckzylinder kommende Dampf strémt dann ohne
weitere Arbeitsleistung direkt zum Blasrohr. In diesem Falle muk stets
auch der zugehérige Niederdruckkolben festgelegt werden. Der Kolben
wird ganz nach vorn geschoben und mit einem zwischen Kreuzkopf und
Gleitbahntrager befestigten Spreizholz festgelegt.

Bei den Vierzylinder-Verbund-Lokomotiven, deren Niederdruckzylinder
einen gemeinsamen Verbinderraum besitzen, arbeiten beim Ausschalten
eines Niederdruckzylinders beide Hochdruckzylinder in Zwillingswirkung.
Der Verbinderraum steht mit dem Auspuff in Verbindung, sobald ein
Niederdruckschieber auf Durchblasen eingestellt ist, Kolben und Schieber
des unbeschéadigten Niederdruckzylinders laufen leer mit.
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Die Lokomotiven der BR 18% und 199 haben aufenliegende Niederdruck-
zylinder. Wird bei dieser Lokomotivgattung ein Niederdruckzylinder
schadhaft, muf gleichzeitig auch der Hochdruckzylinder lahmgelegt wer-
den. Der Steuerungsantrieb des innenliegenden Hochdruckzylinders wird
von der Steuerung des Niederdruckzylinders abgeleitet.

9.24 Beférderung von Lokomotiven nach Abbau der Stangen

Muhkten bei einer Lokomotive alle Treib- und Kuppelstangen abgenommen
werden oder genligte es, die Lokomotive durch Abnahme beider Treib-
stangen und Festlegen der Kolben lahmzulegen, dann sind wegen des
gestorten Massenausgleiches fur die Beférderung der Lokomotive nur
noch bestimmte Hoéchstgeschwindigkeiten zugelassen. In der Regel dirfen
Lokomotiven mit abgenommenen Treib- und Kuppelstangen nicht mehr
als 25 km/h und solche, bei denen nur die Treibstangen abgenommen
wurden, nicht mehr als 30 km/h fahren. Kleinere Tenderlokomotiven, Lo-
kalbahn- und Werkbahnlokomotiven diirfen in jedem Falle nur mit
25 km/h befordert werden.

Bei der Beférderung von Lokomotiven mit abgenommenen Stangen in
Lok- oder Guterziigen ist die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf Ta-
feln beiderseits der Lokomotive dauerhaft anzuschreiben. Bei Lokziigen
aus mehreren Baureihen ist die Lokomotive mit der geringsten Geschwin-
digkeit fur die zulassige Geschwindigkeit des Zuges mafigebend.

10.1

Ein groker Teil aller Zuglaufstorungen im Lokomotivbetrieb ist auf
Dampfmangel zurickzufihren: Dampfmangel kann verschiedene Ursachen
haben, deren genaue Kenntnis und Beachtung den gréhten Teil dieser
Stérungen ausschalten konnten. Im folgenden werden die zu Dampf-
mangel fihrenden Ursachen kurz zusammengefaht.

Sonstige Unregelmihigkeiten im Lokomotivbetrieb

Dampfmangel

10.11  Dampfmangel durch fehlerhafte Bedienung und Behandlung
der Lokomotive
10.111 Mangelhafte Streckenkenntnis

Sowoh| Lokomotivfiihrer als auch Lokomotivheizer miissen eine ausrei-
chende Streckenkenntnis besitzen, da sie nur dann jeden Neigungs-
wechsel wirtschaftlich auswerten kénnen. Streckenunkundiges Personal
wird auf langeren Steigungsstrecken unter Dampfmangel leiden und bei
Talfahrten groke Mengen an Dampf und Kohle durch das Abblasen der
Ventile zusetzen. Blasen die Ackermannsicherheitsventile nur 1 Minute,
so bedeutet das einen Dampfverlust von 159 kg oder einen Kohlenmehr-
verbrauch von 22 kg Steinkohle (== 3 Schaufeln). Die Anlage 2a gibt fir
alle 4 Bauarten der Sicherheitsventile den Mehrverbrauch an Dampf und
Kohle beim Abblasen an und enthalt gleichzeitig die Umrechnung dieser
Verluste in Geldwerte.
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Bei Dampfmangel auf der Steigung muk die Steuerung weiter ausgelegt
werden, um die erforderliche Leistung zu entwickeln. Dadurch steigt

aber der Dampfverbrauch wiederum betrichtlich, so daf schlieflich der -

Dampfmangel den Lokomotivfiihrer zum Halten zwingt.

Die Anlage 2b zeigt die Abhangigkeit des Dampfmehrverbrauches vom
Schieberkastendruck.

10112 Schlechte Feuerungstechnik

Besitzt der Lokomotivheizer Streckenkenntnis, beherrscht aber die Feue-
rungstechnik nur ungeniigend, so wird sein ausgelasteter Zug ebenfalls
wegen Dampfmangel haufig liegenbleiben.

'Mangelhafte Feuerungstechnik fihrt haufig zu starkem Qualmen der
Lokomotive. Aus dem frisch aufgeworfenen Brennstoff entweichen die
gasférmigen Kohlenwasserstoff-Verbindungen als Teernebel. Wiirde die
ganze Rostflaiche zugeworfen, so dak Lufimangel eintritt und aukerdem
die Temperatur in der Feuerbiichse zu niedrig wird, dann entweichen
die Kohlenwasserstoff-Verbindungen als Rauch und Qualm. Es tritt eine
unvollkommene Verbrennung mit betrachtlichen Warmeverlusten ein.
Qualmt eine Lokomotive im Stillstand, gehen im Durchschnitt in jeder
Minute 14,3 kg Steinkohle verloren. Die Verluste durch Qualmen beim
Stillstand wurden fur die wichtigsten Lokomotivgattungen ermittelt. Die
Anlage 3 gibt einen Uberblick tiber die in Kohlenmehrverbrauch und in
Geldwerten ausgedriickten Verluste.

Aufier den grofien Schornsteinverlusten bei unvollkommener Verbren-
nung entstehen weitere Warmeverluste durch Ruk.

Die als Rauch und Qualm entweichenden Teernebel schlagen sich an den
Feuerblchswandungen und in den Heiz- und Rauchrohren sowie auf den
Uberhitzereinheiten als Ruf nieder und behindern den Warmedurchgang.
Eine nur 1 mm starke Rubschicht bietet dem Warmedurchgang einen
grofieren Widerstand als eine 5 mm starke Kesselsteinschicht.

Der durch Rufablagerungen und durch Kesselstein hervorgerufene
Kohlenmehrverbrauch ist aus Anlage 4 zu ersehen.

Nach zu starker Beschickung des Feuers auf der Steigung und starkem
Abblasen der Sicherheitsventile nach Erreichung des Scheitelpunktes der
Steigung wird gewohnlich der Kessel intensiv gespeist. Das kalte Wasser
sammelt sich besonders im unteren Teil des Stehkessels und kihlt die
Feuerbiichswénde stark ab. Hierdurch treten Spannungen und Zerrungen
in den Waénden und Stehbolzen ein, die zu Undichtigkeiten und Rikbil-
dungen flihren kdnnen.

Durch das tbermahige Zuspeisen von Wasser wird oftmals das Wasser-
standsglas bis zur oberen Mutter gefiillt. Die Wasseroberflache wird da-
durch zu klein und rickt zu nahe an den Regler. Beim ‘Durchtritt des
normal entwickelten Dampfes durch die verkleinerte Oberfliche wird
Wasser mitgerissen und gelangt in die Uberhitzer und die Dampfzylinder.
Der Regler muk zeitweise geschlossen werden. Bis ein mittlerer Wasser-
stand erreicht ist, kann der Regler, ohne Wasser iiberzureifen, iiberhaupt
nicht ganz gedffnet werden. Die Lokomotive kann nicht ihre volle Zug-
kraft entwickeln und setzt Fahrzeit zu.
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Das Wasseriiberreifen wird durch die starke Beunruhigung der Wasser-
oberfliche wahrend des Abblasens der Sicherheitsventile sowie beim
Schleudern der Lokomotive noch stark geférdert.

Zu schnelles Offnen des Reglers hat ein Aufreiken der Wasseroberflache
und damit ein Uberreiken von Wasser zur Folge.

Wird zur Herabsetzung der Dampfentwicklung noch die Aschkastenklappe
geschlossen, so tritt Sauerstoffmangel ein, und das Feuer verschlackt
vorzeitig.

Zu langes Offenhalten der Feuertiir, Lécher in der Brennstoffschicht und
volliges Abdecken des Rostes mit frischem Brennstoff fiihren nicht nur
zur AbkUhlung der Feuerbichse und zu unvollkommener Verbrennung,
sondern meist auch zum Undichtwerden der Rohre. Stirkeres Rohrlaufen
hat meist Dampfmangel zur Folge.

10.113 Feste Bremsen und groke Uberlast

Durch mangelhafte Bremsbedienung kénnen einzelne oder auch alle
Bremsen des Zuges mehr oder weniger anziehen. Werden die festen
Bremsen nicht durch Einstellung des Leitungsdruckreglers geldst, dann
erhdht sich der Laufwiderstand des Zuges ganz betrachtlich. Absinken des
Kesseldruckes, Vergrékerung der Flillung und Uberschreitung der Kessel-
leistungsgrenze fithren dann haufig zu Dampfmangel.

Vor der Ubernahme eines Schwerlastzuges mufy der Lokomotiviihrrer
seine Zustimmung geben. Auf Grund seiner Betriebserfahrung, seiner
Streckenkenntnis und des Zustands seiner Lokomotive sowie auch der
praktischen Erfahrung seines Heizers muk der Lokomotiviihrer verant-
wortungsvoll entscheiden, ob eine zeitweilige Auslastung der Lokomotive
bis zur Grenzleistung des Kessels anstandslos vorgenommen werden
kann. Wird eine Fehlentscheidung getroffen, d. h., entspricht der Zustand
der Lokomotive nicht den hoheren Anforderungen, die an sie gestellt
werden, dann wird Dampfmangel wegen Uberlast eintreten.

10.12 Dampfmangel durch mangelhafte Pflege der Lokomotive

10.121  Zugesetzte Heiz- und Rauchrohre

Die Rohre der Betriebslokomotiven miissen taglich geblasen werden.
Beriihrt eine Lokomotive wahrend ihres Umlaufes innerhalb 24 Stunden
die Heimatdienststelle nicht, missen die Rohre in einem Wende-
bahnbetriebswerk geblasen werden.
Wird der Rohrreinigung zu geringe Bedeutung beigemessen, so kann
die Dampferzeugung stark beeintrachtigt werden. Der Rukansatz an den
Wandungen (siehe Anlage 4) und der Ansatz von Asche- und Schlacken-
krusten an den Rohrbérdeln (Schwalbennester) setzen den Warmedurch-
gang stark herab. Die Ablagerung von Flugasche in den Heiz- und Rauch-
rohren drosselt den Durchflulf der Heizgase, verringert die Heizflache,
beeintriachtigt die Feueranfachung und setzt auferdem die Uberhitzungs-
temperaturen herab. An den Umkehrenden der Uberhitzereinheiten bil-
den sich Flugaschezapfen, die oftmals eine Lange von 150 mm erreichen.
Trotz guter Feuerungstechnik und hochwertiger Brennstoffe kénnen Uber-
hitzungstemperatur und Dampfspannung so stark nachlassen, daf Dampf-
mangel eintritt.
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Um den Ansatz von Flugascheverkrustungen an den Rohrbérdeln und den
Umkehrenden der Uberhitzereinheiten zu vermeiden, ist das OM-Salz-
Verfahren regelméhig anzuwenden.

10.122 Starker Kesselsteinansatz

Der Widerstand gegen den Warmedurchflul ist beim Kesselstein sehr
grok; er ist allerdings von der Art und der Zusammensetzung des Kessel-
steins abhangig. Ein siliziumhaltiger Kesselstein bietet dem Wamedurch-
flufy im Durchschnitt einen 2800mal so groken Widerstand wie das Kupfer
und einen etwa 350mal so grofen wie der Stahl.

Bei einem kalkreichen Kesselstein sind die entsprechenden Werte 530
und 66 und bei einem gipsreichen 175 und 22.

Da der Kesselstein sich meist aus allen drei Stoffen zusammensetzt, geht
man nicht fehl, wenn man den Widerstand gegen den Warmedurchfluf
im Mittel als 1600mal so grofy wie beim Kupfer und 200mal so grof wie
beim Stahl annimmt. Sehr starke Ansatze von Kesselstein kdnnen den
Wiarmedurchgang so stark behindern, daf der Kessel nicht mehr in
der Lage ist, die erforderliche Menge Dampf zu erzeugen (Anlage 4).
Auf regelmahkiges Auswaschen der Lokomotive ist grofster Wert zu legen.
Durch innere Aufbereitung des Kesselwassers kann die Kesselsteinbil-
dung wesentlich vermindert werden. Dabei bereichert sich aber das
Wasser standig mit Salzen.

Wird es versdumt, den Kessel regelmikig abzuschlammen (aller Y5 bis
1 Stunde) oder ist die Lokomotive nicht mit automatischer Abschlamm-
vorrichtung (Gestra) ausgerustet, dann werden Konzentration des Salzes
und Schlammansammlung zu grok. In 11 Kesselwasser dirfen nicht mehr
als 3,5 g Salz enthalten sein, d. h,, die Dichte darf nicht gréker werden
als 0,35° Bé.

Wird die Dichte grolker oder sammeln sich grokere Mengen Schlamm,
an, dann schdumt das Wasser stark; der Regler kann nicht mehr voll ge-
offnet werden, ohne Wasser Uberzureiken. Wird aukerdem die Frist fur
das Auswaschen und damit fir die véllige Erneuerung des Kesselwassers
noch Uberschritten, dann kann sich das Wasser so stark mit Salz ‘anrei-
chern, daf ein vollausgelasteter Zug nicht mehr planmahkig beférdert
werden kann. '

Das z.Z. im Versuchsstadium befindliche neue Verfahren zur inneren
Wasseraufbereitung enthalt Chemikalien, die das Schdumen des laugen-
oder salzhaltigen Wassers verhindern. Bei diesem ,Antischdummittel”
werden die durch die Enthdrtung gebildeten Kalzium- und Magnesium-
salze in gestaltloser, kolloidartiger Form ausgeschieden und entweichen
mit dem Kesselschlamm beim Uffnen des Schlammabscheiders (Diskro-
und Skiantan-Verfahren).

10.13 Dampfmangel durch Lokomotivschiden

In den einzelnen Abschnitten iber Lokomotivschaden wurde an den dies-
bezlglichen Stellen auf Dampfmangel als Folge des Schadens hingewie-
sen. Es wird deshalb nur noch eine Zusammenfassung aller zu Dampf-
mangel fihrenden Lokomotivschiden gegeben:
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schadhafte Dichtungen der Uberhitzerelemente,
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undichte Kolben und Schieber,

10.14 Dampfmangel durch Fehler und Mingel im Betriebsdienst

Ein groher Teil der Unregelmakigkeiten durch Dampfmangel ist auf
Fehler und Mangel im Betriebsdienst zurlickzufiihren. Warten am Zuge,
Abstoppen vor gesperrten Signalen, Halten vor Signalen und Warten
in Uberholungsgleisen sind die Ursachen fiir sehr hohen Kohlenver-
brauch, Verruken der Feuerbiichs- und Rohrwandungen, Verschlacken
des Feuers und schlieklich fiir Dampfmangel.

Beim Warten der Lokomotive am Zuge werden bei einer Lokomotive der
BR 52 in jeder Stunde 163,7 kg Steinkohlen verbraucht. Braunkohlen-
briketts oder Brennstoffgemisch erfordern einen entsprechenden Mehr-
verbrauch. Aus Anlage 5 ist fir eine grokere Anzahl von Lokomotivgattun-
gen der Steinkohlenverbrauch in kg und in Geldwerten fur eine Stunde
Stillstand der Lokomotive am Zuge zu ersehen.

Aus Anlage 6 ist zu entnehmen, daf fir ein einmaliges Halten vor einem
Hf0 oder HI13 bzw. Wiederbeschleunigen eines Durchgangsguterzuges
mit 1200 t Last in einer Steigung 1 :200 ein Kohlenmehrverbrauch von
90 kg entsteht. Das einmalige Halten dieses Zuges verursacht der
Reichsbahn eine Mehrausgabe von 5,10 DM.

Einen wesentlichen Einfluk auf den Kohlenmehrverbrauch und Uber-
anstrengung der Lokomotive lben die Langsamfahrstellen aus. Wie aus
der Anlage 7¢ zu eninehmen ist, kostet einem Durchgangsgiiterzug das
Abstoppen der Geschwindigkeit von 55 km/h auf 10 km/h auf einer 250 m
langen Langsamfahrstelle 51,8 kg Steinkohle.

Lange Ausbleibezeiten, die durch derartige Fehler bzw. Mangel im Be-
triebe und durch Fehldispositionen der Dispatcher hervorgerufen wer-
den, fihren haufig zur Verschlackung des Feuers, zum Zusetzen der Rohre,
Mehrverbrauch an Kohle und Dampf und schlieklich zum Dampfmangel.

10.15 Dampfmangel durch ungeeignete Kohle

Jede Kohle enthilt einen mehr oder weniger hohen Prozentsatz an nicht-
brennbaren Bestandteilen, wie Sand, Tonerde, Kalk, Schwefel und Eisen.
Diese Beimengungen bleiben bei der Verbrennung als Asche zuriuck, die
in der Hitze flissig werden und an den kihlen Roststdben zu Schlacken
erstarren kénnen. Hoher Eisen- und Schwefelgehalt setzen den Schmelz-
punkt der Schlacke stark herab, wahrend Sand- und Tongehalt den
Schlackenschmelzpunkt heraufsetzen.
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Es kann vorkommen, daf eine Kohlenlieferung stark stein-, schiefer- und
lettehaltige Steinkohle oder sand-, eisen- oder schwefelhaltige Rohbraun-
kohle oder Briketts enthalt. Diese Kohlen fithren dann leicht zum Ver-
schlacken des Feuers und zu Dampfmangel. Die reichlichen mineralischen
und erdigen Bestandteile fiillen aukerdem die Feuerbiichse sehr bald so
stark an, daf unterwegs das Feuer gereinigt und der Aschekasten ent-
leert werden mub.

Die Dienststelle ist sofort davon zu verstindigen, damit die Kohlenkom-
mission die Kohlensendung beurteilen und Kohlenproben entnehmen
kann.

10.2 Belastigung der Umgebung

10.21 Briande durch Funkenflug

Bei groker Hitze und anhaltender Diirre kénnen Wald- und Grasbrande
durch Funkenflug aus der Lokomotive entstehen, wenn die funkenflug-
verhutenden Einrichtungén nicht einwandfrei in Ordnung sind.
Schadhafter oder nicht vollig dicht abschliekender Funkenfanger, feh-
lende oder abgezehrte Prallbleche, abgerissenes Rauchkammerspritzrohr
und zu trockener Kohlenabrieb auf dem Tender kénnen die Ursache von
Funkenflug aus dem Schornstein werden.
Sind die Aschkastenbodenklappen undicht, der Aschkasten und die Luft-
klappen ausgegliiht und verzogen, die Funkengitter oder die Aschkasten-
nakvorrichtung schadhaft, so kénnen glihende Kohlenstiicken aus dem
Aschkasten fallen und Brénde verursachen.
Fahrt die Lokomotive ohne Feuerschirm, vergrokert sich die Gefahr des
Funkenfluges stark.
Alle Schédden und Mangel an diesen Einrichtungen sind
sofort abzustellen.
Das ,Tote Feuerbett” tragt stark zur Verringerung des Funkenfluges
bei.
Die in der Fahrtrichtung hintere Aschkastenklappe mufs normalerweise
geschlossen gehalten werden (Ausnahme bei Schneeverwehungen).
Besonders gefahrdete Streckenabschnitte werden durch eine Brandfackel-
tafel (So 10) gekennzeichnet. An diesen Stellen darf das Feuer nicht be-
schickt werden, der Regler ist stark einzuziehen und die vordere Asch-
kastenklappe voribergehend zu schlieken.
Entdeckt das Lokomotivpersonal unterwegs einen Brand, dann ist unter
Angabe des Kilometersteines der nichste Posten oder Bahnhof durch
Zettelabwurf zu verstandigen.
Da bei grofseren und schnell um sich greifenden Branden auch Loko-
motiven zum Loschen herangezogen werden konnen, missen Feuer-
I6schstutzen und Ubergangsstick stets vorhanden und einsatzbereit
sein.

10.22 Beschmuizung der Reisenden

Sobald der Zug in den Bahnhof einfadhrt, ist der Hilfsblaser zu schlieken.
Waéhrend des Bremsens strémt im Kessel das Wasser nach vorn und wird
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bis zur Dampfleitung des Hilfsblasers geschleudert. Bei gedffnetem Blaser
wirde der Dampf das Wasser mitreifen. An der Schornsteinwand ver-
mischen sich Wasser und Dampf mit Rufs und fallen auf den Bahnsteig.
Nicht unbetrachtlich sind die Entschadigungen, welche die Reichsbahn
jahrlich fiir Reinigungsgebiihren zu zahlen hat.

Wird wahrend des Stillstandes am Bahnsteig der Hilfsblaser angestellt,
dann werden das in der Leitung angesammelte Wasser sowie das durch
die anfangliche Abkiihlung des Dampfes entstehende Kondensat mit-
gerissen und, ebenfalls mit Rufy vermischt, auf den Bahnsteig geschleudert.

Ist das Anstellventil zum Hilfsblaser undicht, stromt standig Dampf in die
Blaserleitung und schlagt zu Wasser nieder, das beim Anstellen zunéachst
mitgerissen wird.

Durch eine nicht véllig dicht abschliehende Rauchkammertir wird bei
zu reichlichem Einspritzen der Rauchkammer Wasser auf das vordere
Laufblech der Lokomotive flieken.

Vor dem Halten auf einem Bahnhof darf deshalb die Rauchkammerspritze
nicht oder nur kurze Zeit angestellt werden.

Beim Wassernehmen ergiefit sich haufig eine gewisse Menge Wasser auf
den Tenderumlauf.

Durch den Fahrwind wird das Wasser vom vorderen Laufblech der Loko-
motive oder vom Tenderumlauf heruntergespritzt und kann am Bahn-
steig die Reisenden beschmutzen.

Beim Wassernehmen am Bahnsteig ist ein Uberlaufen auf den Tender-
umlauf zu vermeiden.

Die Zylinderventile dirffen am Bahnsteig nicht gedffnet werden, da Be-
schmutzungen und sogar Unfdlle durch Erschrecken die Folge sein
kénnen.

Ist es unbedingt erforderlich, am Bahnsteig die Dampfstrahlpumpe an-
zustellen, so mufy darauf geachtet werden, dafy sich niemand in der Nahe
der Lokomotive aufhilt, Erforderlichenfalls muiften die Reisenden zum
Zuricktreten aufgefordert werden.

Beim Anfahren ist der Regler vorsichtig zu &ffnen, um das Uberreifyen
von Wasser zu vermeiden.

10.23 Sonstige Belastigungen der Umgebung

Die Feuerbeschickung mufs stets so eingerichtet werden, dafs sich in Bahn-
héfen, an Bahnsteigen, unter Briicken und zwischen Hausern kein star-

" kerer Rauch (Qualm) entwickelt.

Das Reinigen der Rohre durch OM-Salz ist Gberall dort zu unterlassen,
wo Menschen belastigt werden konnen, also auf Bahnhofen, in Tunnels,
unter Bricken und in Gelandeeinschnitten.

Obwohl| der Heizer stindig bemiiht sein muls, das Abblasen der Sicher-
heitsventile zu wverhiiten, so ist es doch auf alle Fille beim Halten auf
Bahnhéfen oder in unmittelbarer Ndhe won Wohnungen zu unterbinden.
Nachts wirken die Gerausche der Hochhub-Sicherheitsventile (Coale u.
Ackermann) unangenehm und stérend.
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10.3 Stérungen und Unregelmahigkeiten an Kohlenstaub-
lokomotiven

1031 Sidrungen wihrend des Beiriebes der Kohlenstaublokomotive

Der grokte Teil der bisher behandelten Stérungen und Unregelméakig-
keiten trifft im gleichen Mahe auch fir die Kohlenstaublokomotiven zu.
Im folgenden wird noch kurz auf die Stérungen eingegangen, die nur
bei dieser besonderen Konstruktion auftreten kénnen.

Um eine Erschopfung des Staubvorrates widhrend der Fahrt zu ver-
meiden, mufy sich wahrend der Vorbereitungszeit das Lokomotivpersonal
davon Uberzeugen, ob sich geniligend Staubvorrat im Tender befindet.
Zu diesem Zwecke muf zunichst festgestellt werden, ob der Kohlen-
staubbehalter drucklos ist; dann wird die Verschraubung vom Deckel
des Kohlenstaubbehélters abgenommen und die Staubhdhe mit einer
Holzmehlatte nachgeprift.

Vor jeder Fahrt mufy aukerdem das Sicherheitsventil am Staubbehilier
durch Anliften auf einwandfreies Arbeiten gepriift werden.

Da im Staubbehélter hochstens ein Druck von 0,5 atii vorhanden sein
darf, soll das Sicherheitsventil bei 0,5 atli ansprechen.

Beim Anstellen der Feuerung ist der Bldser zu éffnen, eine Lunte durch
das Schauloch der Feuertir einzufiihren und ein Staubschieber wenig zu
offnen (Bild 119). Beim Anbrennen einer kalten Lokomotive ist es vorteilhaf-
ter, ein hellbrennendes Holzfeuer im Feuerraum anzulegen und den Staub-
schieber langsam zu &ffnen. Es darf jetzt nur so viel Kohlenstaub gegeben
werden, daf die Flamme ohne Verpuffung ziindet. Bleibt die Ziindung
aus und der Staubschieber wird nicht geschlossen, so lagert sich Staub
im Feuerraum ab, solange der Staubschieber gedffnet ist. Wirde dann
wieder eine Zindflamme eingefihrt, konnte es zu Verpuffungen kommen.

Beim Ausbleiben der Zindung ist deshalb der Staub so-
fort abzustellen und die Lunte wieder herauszunehmen.

1 Anstellhebel zum rechten vorderen
Staubschieber

2 Anstelihebel zum rechten hinteren
Staubschieber

3 Hebel zu den linken Staubschiebern
4 Vorstecker zum Sichern der Staub-
schieberhebel

5 Hebel zur Luftklappe des rechten
Luftsaugerohres (gedffnet)

6 Hebel zur Luftklappe des linken Luft-
saugerchres
7 Vorstecker zum Sicharn der Luftklappen

Bild 119. Staubschieber- und Luftklappenhebel
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Bevor erneut eine Anheizlunte eingefiihrt oder Holzfeuer angelegt wird,
mufs der jetzt in der Feuerblichse schwebende Staub durch Anstellen des
Blisers abgesaugt werden.

Wird wahrend der Fahrt die Flamme voriibergehend abgestellt, dann
erfolgt beim Wiederanstellen des Staubschiebers die Zindung an den
noch glithenden Kammerwédnden, wenn die Pause nicht mehr als 8 bis
10 Minuten betrug.

War die Flamme noch ldnger ausgeschaltet, dann wird vor dem erneuten
Anstellen des Staubschiebers ein Stlick Holz in den Feuerraum geworfen,
das zunachst nur kohlt, beim starkeren Anstellen des Blasers aber sofort
eine helle Flamme gibt.

Beim Anheizen einer Lokomotive kénnte sich das Luftsaugerohr mit
Kohlenstaub verstopfen, wenn der Kesseldruck unter 5 atu liegt und der
der Blaser noch nicht die volle Wirkung hat. Um eine solche Ver-
stopfung zu vermeiden, ist nach Zindung der Flamme die
Luftdiise zum Ausblasen des Rohres, an dem der gedff-
nete Schieber liegt, leicht zu 6ffnenund etwas Schiebe-
luft zuzugeben. Die Schiebeluft vermeidet Ablagerungen vion Kohlen-
staub im Luftsaugerohr. Sie strémt durch kleine Zusatzdisen in das
Luftsaugerohr und wirbelt den abgesetzten Staub auf.

Bei eingeschalteter Flamme darf keinesfalls die Feuer-
tur gedéffnet werden (Unfallgefahr).

Fir grindliches Reinigen der Heiz- und Rauchrohre im Heimat-Bw ist
Sorge zu tragen, da sonst unterwegs durch den geringen Unterdmuck in
der Rauchkammer Dampfmangel eintreten kann.

Beim Blasen der Rohre der Kohlenstaublokomotive ist es wichtig, die
Rauchrohre von der Rauchkammer aus unter den Uberhitzereinheiten
besonders grindlich zu reinigen. Hier lagert sich bei diesen Lokomotiven
nicht nur Asche, sondern vor allen Dingen auch Sand ab.

Es ist zu vermeiden, die Rauchrohre von der Feuer-
bichse aus zu blasen. Die Uberhitzereinheiten der Kohlenstaub-
lokomotive sind um 3/4 m gekiirzt. Wenn jetzt von der Feuerbuchsseite
her geblasen wird, dann stauen sich Asche und Sand an den Umkehr-
enden und Abstandhaltern der Uberhitzer, und die Rauchrohre verstopfen
sich vollstandig.

In der Rauchkammer wird wahrend der Fahrt ein Vakuum von etwa 160 mm
Wassersiule erzeugt; Auspuff und Blaser zusammen schaffen also einen
Unterdruck von 160 mm Wassersdule (WS). Der Blaser allein muf in der
Rauchkammer ein Vakuum von 75 mm WS erzeugen, damit im Feuer-
raum eine Luftgeschwindigkeit von mindestens 18 m/s entwickelt wird.

Wird die Lufigeschwindigkeit kleiner, dann ist der Verpuffungsdruck
héher als der Luftzug, und die Verpuffung wirkt sich zurlick in die Staub-
rohre aus.

Auker der durch das Vakuum entwickelten Feueranfachung wird gleich-
zeitig den Brennern die zur Verbrennung benétigte Frischluft bei ge-
offneten Luftklappen durch Luftsaugerohre und Gummiverbindungsrohre
zugefiihrt. Die zugefiihrte Frischluft kuhlt gleichzeitig die Brenner und
Wirbeleinsatze.
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Zwischen Heizleitung und Blaserflansch wurde ein Zwischenrohr mit Um-
schalthahn eingebaut, damit man den Blaser einer kalten Lokomotive
durch eine andere Lokomotive oder eine stationdre Heizanlage be-
tatigen kann.

Das Blaserventil bleibt wiahrend der Fahrt bis zu einem Schieberkasten-
druck von- 10 ati leicht gedffnet, um bei leichtem Fahren oder beim
Schlieken des Reglers stets ein geniigend grofses Vakuum in der Rauch-
kammer und somit die erforderliche Luftgeschwindigkeit zu behalten. Be i
schwerer Fahrt mit einem Schieberkastendruck uber
10 ati wird der Blaser abgestellt.

Wenn das Blaserrohr in der Rauchkammer schadhaft wird, verringert sich
das Vakuum in der Rauchkammer stark und wird ggf. sogar véllig auf-
gehoben. Die Lokomotive kann dann nicht mehr weiterlaufen, weil beim
Fahren ohne Unterdruck in der Rauchkammer sofort Staubablagerungen im
Staubrohr stattfinden. In kirzester Zeit wirde das Rohr verstopft sein.
Dadurch kénnen Verpuffungen eintreten,

Die Luftsaugerohre miissen freigeblasen werden, wenn
der Blaser angestellt ist, weil sonst der Staub nicht ab-
gesaugt wird. Bei schwerer Fahrt mit einem Schieberkastendruck tber
10 atli geschieht das Absaugen des Staubes auch ohne Blaser. Jetzt kann
auch kontrolliert werden, ob die Luftsaugerohre frei sind; denn solange
die Flamme noch brennt, ist noch Staub im Rohr. Ist der Staub restlos
verbraucht, so erlischt die Flamme. Jetzt ist es besonders wichtig, die
Saugrohre auszublasen,

Eine groke Rolle spielen Feuerschirm und Seitenmauerwerk. Der Feuer-
schirm ist bis auf 1,60 m bis 1,80 m verldngert, besteht aus hochwertigen
feuerfesten Hartschamottesteinen und muf vorn an der Rohrwand dicht
abgeschlossen sein. Der Aschkasten wurde umgebaut und dient als Feuer-
raum. Er ist luftdicht abgeschlossen und innen mit Schamottesteinen aus-
gemauert. Am Boden tragt er 1 bis 2 Reinigungsklappen.

Sollten wihrend der Fahrt die hintere erste oder erste und zweite
Reihe der Feuerschirmsieine einfallen, kann die Fahrt noch ohne Be-
denken fortgesetzt werden. Wenn aber der vordere Teil des
Feuerschirmes einstirzt oder das Mauerwerk der Vorderwand schadhaft
wird, muf die Lokomotive kaltgestellt und der Schaden behoben
werden. Die Feuergase, die bei der hohen Geschwindigkeit von 13 bis
21 m/s nur etwa 14 s Zeit zur Verbrennung haben, missen auf ihrem
Wege um den Feuerschirm vollstindig verbrennen. Ist der vordere Teil
des Feuerschirmes eingestirzt, dann bleibt die Verbrennung unvoll-
kommen, die glihenden Staubteilchen setzen sich an der Rohrwand fest,
werden teigig, verkleben die Rohrwand und setzen die Rauch- und Heiz-
rohre zu.

Ist das Seitenmauerwerk zu stark abgezehrt oder ausgebrochen, kann es
zum Ausglihen des Aschkastens kommen. Wird dies wahrend der Fahrt
festgestellt, mul man versuchen, noch das nachste Bw zu erreichen. Hier
mussen die schadhaften Stellen mit Schamottemértel verschmiert werden.
Im Heimat-Bw ist der abgezehrte Teil zu erneuern.

Die Ascheriickstande, die sich auf dem Feuerschirm abgelagert haben,
smussen nach der Fahrt mit einer Kratze entfernt werden. Auf keinen
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Fall darf das Mauerwerk beim Auswaschen abgespritzt
werden, da die Schamottesteine die Feuchtigkeit aufsaugen und dann
beim Anheizen zerspringen.

Besondere Vorsicht ist beim Reinigen des Feuerraumes geboten. Staub-
rickstande koénnen sich im Feuerraum angesammelt haben, die beim
Offnen der Reinigungsklappen aufgewirbelt werden, sich mit dem Sauer-
stoff der Luft verbinden und nun pldtzlich mit einer Stichflamme ver-
brennen.

Eine Verpuffung kann schon eintreten, wenn nur 40 g Kohlenstaub
in 1 m® Luft in aufgewirbelter Form enthalten sind. Ein Zindfunke
kann den Staub zur Entzindung bringen.

Vor der Behandlung der Lokomotive auf dem Ausschlackkanal miissen
deshalb die Rohrwand, die Feuerbiichsseitenwdande und der Feuerschirm
mit dem Blasrohr durch die Schauluke in der Feuertiir abgeblasen werden.
Verbrennungsriickstinde im Aschkasten sind durch das Blasrohr aufzu-
wirbeln, damit etwaiger unverbrannter Kohlenstaub noch zur Entziindung
gebracht wird. -

Erst nach dem Verléschen der Flamme kénnen die Reinigungsklappen
vorsichtig geoéffnet und der Feuerraum mit einer Kratze von Feuerungs-
ruckstdnden gereinigt werden.

Die Ausschlacker missen zum Reinigendes Feuerraumes
und der Rauchkammer Flammenschutzkleidung tragen.

Der Lokomotiviihrer ist fir die betriebssichere Durchfiilhrung der Rei-
nigungsarbeiten verantwortlich.

Werden die Vorsichtsmaknahmen nicht beachtet und die Klappe sofort
gedffnet, ohne dafy vorher der Staub aufgewirbelt und verbrannt wird,
so kann der Staub mit einer Stichflamme verpuffen und den in der Nihe
befindlichen Ausschlacker im Gesicht oder an den Handen verbrennen.

Eine vor allem in der ersten Entwicklungszeit haufiger beobachtete Sto-
mung an der Kohlenstaublokomotive ist das Verbrennen des Gummiver-
bindungsrohres. Die Gummiverbindungsrohre sind am Anschlufstutzen
des aukeren Endes der Brenner befestigt und stellen eine elastische Ver-
bindung zwischen Lokomotive und Tender dar (Bild 120).

Wenn der Heizer in der Bedienung der Staubschieber sehr nachlassig ist,
kann sich ein Luftsaugerohr verstopfen. Die Flamme reifst ab, der Staub
l5uft aber weiter und fillt das Luftsaugerohr an.

Ist das Rohr bis zum Verbrennungsraum angeflillt, beginnt der Staub zu
glimmen. Die Glut schwelt allmahlich weiter und verschmort das Gummi-
verbindungsrohr. Eine Verpuffung kann das Anglimmen des angesammel-
ten Staubes begunstigen; gibt man Schiebeluft, wiirde sich das Ver-
brennen des Gummiverbindungsschlauches beschleunigen.

Wie bereits eingangs gesagt wurde, miissen Staubablagerungen
und Verpuffungen unbedingt vermieden werden|!

Stellt der Heizer fest, dak das Luftsaugerohr angefillt ist und der Staub
bereits begonnen hat zu glimmen, dann darf er keinesfalls mehr Schiebe-
luft geben. Die durch die Zusatzdise strdmende Schiebeluft wirde jetzt
wie ein Schweikbrenner wirken und sofort ein Loch in den Gummiver-
bindungsschlauch brennen. Man muk also in diesem Falle den Staub bei
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Bild 120. Schlauchkupplung und Gummiverbindungsrohr

Spannmuftfe é Spannring

Spannmuffe 7 Spannsttick

FUhrungsrohr aus Blech 8 Gummiverbindungsrohr mit éfacher Lei-
Stofring neneinlage und 7-mm-Stahidrahteinlage

v W

EinfGhrtrichter Stahldrahteinlage

stehender Lokomotive durch den Blaser und bei fahrender Lokomotive
durch hohen Schieberkastendruck allmédhlich absaugen lassen und den
Staubschieber bis zum Freiwerden des Rohres geschlossen halten.

Wird bei Dienstbeginn festgestellt, dak ein Luftsaugerohr verstopft ist
und der Staub im Rohr bereits glimmt, dann mufs der Staub zunéchst
durch den normalen Unterdruck der Rauchkammer ab-
gesaugt werden. Es ist nicht zulassig, die Reinigungsklappe unterhalb
der Brenner zu 6ffnen und das verstopfte Luftsaugerohr mit Wasser aus-
zuspritzen, weil hierdurch das Mauerwerk zerstért wiirde.

Ist wahrend der Fahrt ein verstopttes Luftsaugerohr wieder freigesaugt
worden, der Gummischlauch aber angeschmort oder durchgebrannt, so
kann die Brandstelle mit Plattengummi oder mit nassen
Tichern abgedichtet und die Fahrt fortgesetzt werden. Wird der Brand
nicht rechtzeitig geléscht, mufy die Lokomotive ausspannen.

Bemerkt ein Heizer, daly ein Luftsaugerohr durch zu starke Staubzufuhr
verstopft ist, ohne daf bislang eine Verpuffung stattgefunden hétte, mufy
er den Schieber des verstopften Rohres sofort schlielken. Nun ist zu ver-
suchen, durch Schiebeluft mit den Zusatzdisen im Staubrohr das Rohr
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freizublasen. Wenn dies nicht gelingt, missen auch am zweiten Luft-
saugerohr Staubschieber und Luftklappe geschlossen werden. Das Rohr
ist durch hohen Schieberkastendruck frei zu fahren. Sobald der verstopfte
Schieber wieder ziindet, kann nach Offnen der Luftklappe der zweite
Schieber wieder eingeschaltet werden. Das Verbrennen des Gummiver-
bindungsschlauches wird somit vermieden.

Enthilt der Staub zuviel Feuchtigkeit (liber 209), so kann die Flamme
abreiken und die Staubschieberoéffnung am Staubbehilter sich verstopfen.

Bei zu hohem Sandgehalt des Kohlenstaubes kann ebenfalls die Flamme
abreifen und Verstopfung eintreten. Der glihende Sand filit zum Teil
in den Feuerraum, zum Teil lagert er sich auf dem Feuerschirm ab oder
setzt sich an der Rohrwand fest, bildet Schlacken und verstopft die Heiz-
und Rauchrohre.

Die Folge minderwertigen Staubes mit hohem Prozentsatz unverbrenn-
barer Beimengungen ist meist Dampfmangel.

Die Ventile der beiden Luftpumpen einer Kohlenstaublokomotive sind
gewohnlich schneller verschmutzt und verkrustet als die einer anderen
Lokomotive. Aus diesem Grunde sind die Saug-, Uberstrom- und Druck-
ventile der Kohlenstaublokomotiven mindestens jeden 5. Tag zu reinigen,
einzuschleifen und auf Dichtigkeit zu prifen.

1032 Siorungen beim Oberfiillen des Kohlenstaubes

Die Betriebssicherheitsvorschriften fir den Kohlenstaubbetrieb bei der
Deutschen Reichsbahn (DV 906) geben im Abschnitt 2 D einige Ratschlige
zur Behebung der bisher bekannten Stérungen beim Uberfillen des
Kohlenstaubes.

1. Kommt beim Fillen kein Staub, so ist die Fillung bei gedffnetem
Schieber von der Behilterspitze iber den Absperrschieber hinweg bis
zum Anschlufs an den Abfillschlauch leicht abzuklopfen.

2. War die Prifung zu 1. erfolglos, mul der Schieber geschlossen und
der Fiillschlauch vom Wagen abgenommen werden. Alsdann ist die
Filleitung bis zum Absperrschieber mit einem Prifdraht aus Kupfer
auf Durchgang zu prifen. Verstopfte Zwischenrohre bis zum Absperr-
schieber sind abzunehmen und zu sdubern. Der Durchgang des Ab-
sperrschieberkegels ist mit dem Prufdraht aus Kupfer bei leichtem
Otfnen des Schiebers zu durchstolen, nachdem der Bunkerdruck vor-
her durch Entliften entfernt wurde. Fangt der Kohlenstaub an zu
flieken, dann ist der Schieber zu schlieken, und die Rohre miissen
angebaut werden. Der Fullschlauch ist mit dem Wagen zu verbinden.
Mit dem Fiillen kann begonnen werden.

3. Befindet sich zwischen Absperrschieber und Bunkerspitze ein wei-
teres abnehmbares Rohr, ist es sireng untersagt, dieses Rohr zum
Zweck der Reinigung unter Bunkerdruck abzunehmen. In jedem Falle
muf bei der Abnahme dieser Rohre der Bunkerdruck abgelassen wer-
den. Hierbei ist noch zu beachten, dak bei dem Entfernen dieses
Rohres die Offnung an der Bunkerspitze verstopft werden mufs, damit
der Kohlenstaub — vermége der eigenen Schwere — nicht ins Freie
abflieken kann. Ist das Rohr entfernt und die Austrittséffnung an der
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Bunkerspitze gesichert, mufy der Kegel des Absperrschiebers von der
anderen Seite auf Durchlaf gepriift werden. Nach Anbau des gereinig-
ten Rohres kann wieder mit dem Fillen begonnen werden.

. Tritt bei geoffnetem Lufthahn der Fiilluftleitung keine Druckluft in den Lufthshne und
Kohlenstaubbehélter, so sind die Lufthahne und die Luftleitung durch Luftleitung

Bedienungsfehler verstopft und mussen abgenommen und gereinigt verstopht
werden.

Besonders wichtig ist es, vor der Durchfihrung des Bunkervor-
ganges die Feuertur, das Schauloch und die Luftklappe zu schlieken
und die Feuerung der Lokomotive abzustellen, da sonst grohke
Unfallgefahr besteht.
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Anlage 1 (zu Abschn. 5.113)

Ubersicht der schddlichen Raume
der wichtigsten Lokgattungen

Lokgattung

Schadlicher

Raum

vorn in mm '

hinten in mm

0101 Zyl @& 600

01 10 Zyl @ 650

030

03 10 A

17 01—02
17 10—12
24
3823
38 10—12
38 13—40
39

41

42

43

44 A

50 u. 52

55 16=22
552556

561

54 20—30

57 10—40

58

64 bis 444

64 ab 445
740—3

744—13 3lt
74413 peu
755 (511—517)
755 (518—588)
78 0-5

86

89

91 3—18

92 5—10

93 0—11

94 218

94 20— 21

950

98 Hd u. Nd
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Anlagen 2 a/b (zu Abschn. 10.11)

Anmerkung zu den Anlagen 2 bis 7:

Der Errechrung der Kohlenverbrauchs- und Geldwerte in den Anlagen
2 bis 7 wurde polnische Steinkohle mit einem Durchschnittspreis von
56,76 DM/t zugrunde gelegt. Werden andere Kohlensorten oder Ge-
mische verfeuert, dann missen diese Werte mit den entsprechenden
Wertzahlen umgerechnet werden.

Die Anregung zu diesen Aufstellungen gab das Merkblatt der Rbd Erfurt:
«Kollege, wuhtest Du schon?”

Anlage 2a

Dampf- und Kohleverbrauch beim Abblasen beider Sicherheitsventile

Ramsbottom ‘ 140 kg Dampf/min | 19 kg Kohle/min | 1,08 DM/min
Coale 180 kg Dampf/min | 25 kg Kohle/min | 1,43 DM/min
Ackermann 45 mm (J | 159 kg Dampf/min | 22 kg Kohle/min | 1,25 DM/min
Ackermann 60 mm @ | 300 kg Dampf/min | 40 kg Kohle/min | 2,28 DM/min

Anlage 2b

Abhangigkeit des Dampfverbrauches vom Schieberkastendruck
bei voller Lokanstrengung

_ Dampf-
1 1 ck
Kesseldruck Schieberkastendru Mehrverbrauch
14 ali 10 atii | 10 %
14 ati 8 ati | =

Beachte deshalb folgenden Grundsatz:

Fillung so klein, wie es der ruhige Lauf der Lokomotive zulaht,
und hohen Schieberkastendruck anwenden!
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Anlage 3 (zu Abschn. 10.112)

Kohlenmehrverbrauch in kg/min durch Qualmen beim Stillstand

der Lokomotive
Lokbaureihe | 01 17 38 39 4 43 44
: i

kg/min 165 | 11,5 | 95 144 | 148 | 169 | 170

Kohle l

DM/min | 0,94 065 | 054 082 | 084 096 097
Lokbaureihe | 5052 | 55022 | 5555 | 58 | 64 | 74 | 75

kg/min 14 8,6 9.6 135 | 74 | 62 | 83

Kohle

DM/min 0,80 | 049 0,55 0,78/ 042 | 035| 047
Lokbaureihe 89 91 92 93 94

kg/min 49 | 58 63 9,5 8,3

Kohle |

DM/min 0,28 0,33 0,36 054 | 047

Anlage 4 (zu Abschn. 10.112 und 10.122)

Kohlenmehrverbrauch durch Rukablagerungen an den Wandungen und
in den Heiz- und Rauchrohren sowie durch Kesselsteinablagerungen

. Kohlen- Starke der Kohlen-
leﬁsm'dﬂ mehrverbrauch Kesselsteinschicht | mehrverbrauch
in-mm in % in mm in %
0,2 0,5 1 0,5
0,4 1,3 2 1,2
0,6 2,4 3 2,3
0,8 3.7 4 3,6
1,0 52 5 50
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Kohlenverbrauch

Anlage 5 (zu Abschn. 10.14)

in kg bei 1 Std. Stillstand einer Lok vor dem Zuge

Lokgattung 01 10 17 | 38 39 41

K°h'e“":’b’a”°h 181,6 133,5 ! 110,8 168,0 171,8
g

Kosten DM 10,30 755 | 628 9,54 9,75

Lokgattung 43 4 | 5052 55 58

K°h'°"‘f;b’a“d‘ 1973 | 1972 | 1637 | 1050 | 1378

Kosten DM 11,18 11,20 9,26 597 7,78

Lokgattung 64 74 75 93 94

K"h'e”‘f’b"a“d‘ 86,0 72,6 9,5 | 1075 96,5
9

Kosten DM 4,88 4,12 5,48 6,10 5,48

Anlage 6a (zu Abschn. 10.14)

Kohlenverbrauch fir aufyjerplanméfjiges Halten in einer Steigung
von 1:200 = 5%

Zuggattung | D-Zug P-Zug Dg-Zug
Lokbaureihe 01 38
Last t 445 240
Geschwindigkeit 90 80
km/h
Kohlenverbrauch 110 55
kg
Kosten DM 6,25 3,15 510

Bem.: In starkeren Steigungen und in Krimmungen mit kleinen

Halbmessern liegen die Werte entsprechend héher.

12*
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Anlage 6b (zu Abschn. 10.14)

Kohlenverbrauch fiir aufjerplanmifjiges Halten in einer Steigung
von 1:500 = 29,

Zuggattung E-Zug P-Zug Dg-Zug
Lokbaureihe 1710-12 3810-40 52
Last t 500 300 1150
Geschwindigkeit 80 75 55
km/h
Kohlenverbrauch 61,5 30 51
kg
Kosten DM | 3,50 1,70 2,90

Bem.: In starkeren Steigungen und in Krimmungen mit kleinen
Halbmessern liegen die Werte entsprechend héher.

Anlage 7a (zu Abschn. 10.14)

Kohlenverbrauch fir das Befahren einer La-Stelle von 30 km/h und einer
Lange von 250 m, anschliefsend Wiederbeschleunigung auf die urspriing-
liche Geschwindigkeit bei einer Steigung von 1:200 — 59/,

Zuggattung D-Zug P-Zug Dg-Zug

Lokbaureihe 01 38 44

Last t 445 240 755

Geschwindigkeit 90 80 60
km/h

Kohlenverbrauch 85 35 55
kg

Kosten DM 4,83 1,98 3,13

Bem.: In stirkeren Steigungen und in Krimmungen mit kleinen
Halbmessern liegen die Werte entsprechend hoher.
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Anlage 7b (zu Abschn. 10.14)

Kohlenverbrauch fir das Befahren einer La-Stelle von 30 km/h und einer
Lange von 250 m, anschliekend Wiederbeschleunigung auf die urspriing-
liche Geschwindigkeit bei einer Steigung von 1:500 = 20/,

Zuggattung E-Zug P-Zug Dg-Zug

Lokbaureihe 1710-12 3810-40 52

Last t 500 300 1150

Geschwindigkeit 80 75 55
km/h

Kohlenverbrauch 54,4 % 338
kg

Kosten DM 3,10 1,50 1,90

Anlage 7 ¢ (zu Abschn. 10.14)

Kohlenverbrauch fiir das Befahren einer La-Stelle von 10 km/h und einer
Lange von 250 m, anschliehend Wiederbeschleunigung auf die urspriing-
liche Geschwindigkeit bei einer Steigung von 1:500 = 29/,

Zuggattung E-Zug P-Zug Dg-Zug

Lokbaureihe 1710-12 3810-40 52

Last t 500 300 1150

Geschwindigkeit 80 75 55
km/h

Kohlenverbrauch 61,7 30 51,8
kg

Kosten DM 3,50 1,70 2,95
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Knorr-Vorwérmerspeisepumpe 51, 52, 53, 54

Kohle, geringwertige 166, 167

Kohlenproben 167

Kohlenstaublokomotive 169 --- 175

Kolben der Speisepumpe 52, 56, 60

—, lose 91
—, undichte 94, 95, 145, 152
Kolbenkeil 90

Kolbenringe 94, 95, 145, 152

Kolbenstange varbogen bzw. gebrochen
95, 96, 118, 121

Kolbentragbuchsen 96, 97

Kolbenuntarsuchung 91

Kondensrohre des Schieberkastens 83

Kontrollbohrungen der Stehbolzen 32, 40

Korrosionen der Deckenstehbolzen 33

— am Stehkessel 30

— der Feuerblichswinde 22, 23

— der Heizrohre 38

—, Entstehungsursachen der 30, 31, 33

Kreuzkopt 118, 119, 120

— -Brliche 119, 120

— -Gleitbahn 120

— -Gleitplatten 119

w— =Heillauf 119

Kugelverschlufs 70, 71, 73

Kupfer-Asbest-Dichtringe 34, 75

Kupfersulfit 23

Kurvenldufigkeit 131

Lagerausgufs ausgebrochen oder ausgelaufen
116, 118, 128

Lahmlegen der Lokomotive 115, 156, 157 +-= 161

Lange Ausbleibezeiten 166

Langkessel 36

Langsamfahrstellen 166

Lauffliche des Radreifens 127, 128

Laufkreisdurchmesser der Achsen 131

Leichte Entgleisung 156

Leistungsprifung der Speisepumpen 60

Lenkeransatz 113

Lenkgestell 129

Lichtmaschine versagt 142, 143, 144

Lineares Voreilen 102, 103

Linse des Vorwdrmers {(Dampfzufiuk) 62

Lochlaibungsdruck der Heizrohre 37

Lose Radreifen 128

— Speisepumpenkoiben 52, 56, 60
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Lose Stangenlager 114

— Stellkeile 117, 122, 136, 137
Luftgeschwindigkeit im Feuerraum 170
Luftklappen des Aschkasetns 44, 167
Luftsaugerohr 170, 171, 172, 173
Luftsaugeventil 106, 107, 108
Lukenfutter, Dichiftiche 34, 35

—, geschraubt 34

—, geschweifft 35

Lukenpilz 34, 35

Mangoldlager 139, 140

Maschendraht des Funkenféngers 87

Material fir Stahlfeuerblichsen 22

Materialdoppelungen 24, 25

Materialverlust bei Einlauf des Spurkranzes
126

Matratzenbildung in der Feuerblichse 21

Mauerwerk der Kohlenstaublokomotive 171

Michalk-Hochleistungs-Ulschmierpumpe
148, 149 L

— -Uilsperrventil 153

— -Schmierleitungsverteiler 149, 150

Minderwertiger Staub 174

Mischvorwdrmer 64, 65, 66

Mischvorwérmerpumpe VMP 15—20 57, 58,
59, &0

Mduller-Schieber 110, 111, 112, 160

Nachbérdeln der Rohre 20, 37

Nacheilung 132, 133

Nachmessen einer entgleisten Lokomotive
131

Nachprifen der Achsdrliicke 122

MNachstellen des Mangoldlagers 139

— des Obergethmannlagers 138, 139

— des Schlingerstilcks 124

Nachwalzen der Rohre 20, 37

Nadelschmierung 11§, 117

Néssen der Rohrwand 36, 37, 38

Nahdampfklappe 84, 85

Neigung der Spurkranzflanke 126

Nichtbedingungsgeméfier Brennstoff 166,
167, 174

Niedrigster Wassarstand 26, 27, 71

— — auf verschiedenen Neigungen 26, 27

Nietlochstegrisse 19, 20

Nockenflihrung 83, 84

Nockenwelle 83, 84

Notlauf 117

Obergethmannlager 138

Olabscheideorleitung verstopft 67

Olleitung gebrochen 146, 149

Ulmangel 52, 56, 116, 119, 135, 138, 145

— bei Achslagern 135, 138

— — Speisepumpen 52, 56

— — Stangenlagern 116

Ulrohr der Kelbenstange 95, 119

Ulsperre 149, 151, 152, 153

—, undichte 149, 152

Ulstandsglas der Boschpumpe gebrochen
146

Olva-Ulsperre 151, 152

OM-Salz-Verfahren 165, 168

Ovales Lukenfutier 34, 35
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Pendelaufhiingung der Steuerung (BR 42
und 52) 158

Pendelbleche 123

Platzen des Wasserstandglases 71, 73

Polsterbildungen in der Feuerblichse 21

Prallbleche 87, 167

Prifen des Wasserstandes 26, 70, 72

Pruthahn der Speisepumpe 53

PS 28

Pumpen, Dampfstrahl 44 --- 50

—, Speise 51---61

Pumpenriickschlagventil 45, 49

Pumpensteuerung 53, 55, 56

Qualmen 163, 168, Anlage 3
Queranker, Brlche 33
—, Korrosionen 33

Radreifen 125, 126, 127, 128

— aufschweifen 128

-, lose 128, 129

Radreifendicke 126

Radsatz, Abmessungen 127, 131

—, verbogener 131

Rahmenbriche 121, 122, 137

Rahmenrily 121

Rahmenverbiegungen 121, 122

Ramsbottom-Sicherheitsventil 75

Rauchkammer 85, 86, 87, 167, 170

—, undichte 85, 86, 87, 166, 167, 171

Rauchkammerrohrwand 86

Rauchrohre 23, 36, 37, 38, 40, 63, 164, 166

Regler 78-.-85

Reglerwelle 79

Reglerzugstange 79, 82

Regulieran der Lokomotive 101, 102, 117

Regulierklappe zum Mischvorwérmer 66, 67

Reinigungsdeckel 34

Riefigwerden der Gleitbahn 120

Ringe der Umsteuerung der Speisepumpe
52, 56

Rippen der Vorw&rmerkammern 62

Rif des Rahmeans 121

Risse im Stehkessel 29, 30, 63

— in den Blechankern 34

— in der Decke 28

— in den Nietn&hten 19, 20

—, Stegrisse, Steganrisse 18, 19, 20, 29, 30,
63, 163, 164

Rohrbriiche 38

Rohrbrust 37

Rohre, undichte 23, 36, 37, 38, 40, 63, 164, 166

Rohrlaufen 23, 36, 37, 38, 63, 164, 166

Rohrptfropfen 38

Rohrreinigen (-blasen) 40, 164, 170

Rohrwandstegrifs 20

Rohrwechsel 36, 38

Rollenschaltwerk (Boschdler) 146

Rostfléche 43

Roststdbe 43

Ruckschlagventil der Dampistrahlpumpe
45, 49

— des Speiseventils 67, 68, 6%

Rub, Verluste durch 163, 164, Anlage 4

Rulablagerungen 163, 164



Salzgehalt des Wassers 90, 165
Salzverfahren, OM- 165, 18
Sandstreuer, Schiiden am 144, 145
Saugleitung der Dampfstrahlpumpe 45, 48
Saugzug der Lokomotive 88, 89, 164, 144,
170, 171
Schadhafte Umkehrenden der Uberhitzer
39, 165, 166, 170
Schadhaftwerden der Vorw#drmeranlage 62,
63, &6, 67, 69, 166
Schidlicher Raum 90, 92, 93, 146, Anlage 1
Scharfer Grat am Spurkranz 127
Scharflaufen der Radreifen 126, 127
Schauglas des Cardo-Wasserstandes 73, 74
Schdumen des Wassers 39, 67, 90, 165
Scheinbarer Wasserstand 26, 27, 28, 72
Schiebeluft 170, 172, 173
Schieber, undichte 98, 101, 145, 152, 166
Schieberbuchsen 100, 101, 145
Schieberkastendruck 118, 135, 163, Anlage 2b
Schieberstichmak 99, 113
Schieberuntersuchung 100, 101
Schienenbrliche 128
Schlabberkammer 45, 46, 47, 49, 69
Schlabberventil 44, 45, 46, 47
Schlackenbildung 164
Schiamm 23, 40, 65, 84
Schlammabscheider 69, 70
Schlémmkreideverfahren 91, 115
Schlechte Gleislage 141
Schleifstellen in den Radreifen 128
Schleudern 90, 114, 128
Schlingerstiick 124
Schmelzpfropfen 25, 26
Schmierdampf 95, 105, 159
Schmierleitungsverteiler 149, 150
Schmierpolster 135, 154, 155
Schmiervorrichtungen, Schiden an
Schniiffelhahn 51, 53
Schornsteinschiden 86
Schornsteinverluste 163, Anlage 3
Schirgeréte 42

Schw7a4lbennesier an den Rohren 39, 43, 144,
1

Schwankungen der Wandungstemperaturen
17, 18, 19, 20, 21, 25, 31, 33, 36, 39, 163

Schwefeldioxyd 23

Schwefeigehalt der Kohle 23

Schweifinaht 20, 29, 30, 86

Schwere Entgleisung 122, 156

Schwerlastzug 164

Schwimmereinrichtung des Tenders

Schwimmerkolben 56, 57, 58, 59, &0

Schwingungen der Heizrohre 36, 37

Seitensteine des Feuerschirmes 41, 171

Sicherheitsventil 29, 75, 76, 77, 18

— des Kohlenstaubbehélters 169

Siebstdbe des Aschkastens 43, 44, 167

Siedeverzug 29

Skiantan-Verfahren 165

Sommerdl 11§, 135

Spannungen im Material 17

Spantiefe beim R&derdrehen 126

Speichenbriiche 129

Speisedruckleitung 45, é1

Speisepumpenpriifung 60

Speisepumpenschiden 5160

145 ++= 154

155, 156

Speisewasserkolbenpumpe Bauart Knorr
51, 52, 53, 54

Speisewasser-Verbundpumpe KP4 54

— mit Tolkiensteuerung 55, 56, 57

Sperrvorrichtung der Feuertlr 43

Spiel der Stangenlager 116

Spindel des Kipprostes 43

Sprengring 129

Spurkranz, falscher 128

Spurkranzeinlauf 126

Spurkranzflanke 126

Spurkranzschwlchung 131

Spurkranzstérken 126

Stahlfeuerblichsen 19, 20, 22, 24, 28

—, Baustoff der 22

Standpriifverfahren 39, 87, %4, 101, 113

Standrohrflansch 87

Stangenbriiche 90, 114, 115, 131, 157, 158

Stangenlager, angewérmtes 118, 117

Stangenverbiegung 90, 115, 158

Staubvorrat erschépft 169

— im Tender 149

Steganrif 18, 19

Stegdurchrifs 19, 20, 21, 30

Stegrifs zwischen Stehbolzen bzw. Nieten
19, 20, 21, 30

— in der Rohrwand 20

Stehbolzen, undichte Schweife eines 21, 30,
31, 32, 63, 124

—, Vernagein der 32

Stehbolzenbruch 32, 63, 124

Stehkessel 29, 30

Stehkesselmantel 29, 30

Stehkesseltrdger 123

Stehkesselvorderwand 30

Steine des Feuerschirmes 41, 167, 171

Stellkeile, lose 117, 122, 137

—, Nachziehen der 137

—, zu feste 117, 137, 138

Stellung der Gewichishebel des Cardo-Re-
flexions-Wasserstandes 72, 73

Stichmafy der Achsen 114, 117, 127, 136, 138

— der Stangen 117, 134

Stiefelknechtplatte (alte Bezeichnung) 30

Stillstand vor dem Zuge 166, Anlage 5

Stirnwandring der Rauchkammer 85

Stopfbuchsen 96, 97, 158

Stoppen vor dem Signal 166

Stokdémpfer 57, 59

Stofpuffer 124, 125

Stofipufferfedern 124, 125, 155

Stottern des Abschlammventils 69

— des Reglers 80

Strahlenri 18, 19, 29

Streckenkenntnis, mangelhafte 162, 163

Temperaturschwankungen in den Feuerblichs-

wandungen 17, 18, 19, 20, 21, 25, 31, 33,
36, 39
Tender, lberladener 141
Tenderabsperrventil 44, 50, 53, 57, 59, 61

Tenderachse, heiffe 154, 155
Tenderachslager 154, 155
Tendereinlaufdeckel 50, 51, 61, 155
Tenderkuppelkasten 124, 125
Tiefe von Anrissen 18
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Totes Feuerbett 167

Tragbolzen des Feuerschirmes 42

Tragfederbruch 141

Treibachse, falsch eingebaute 132

Trofimow-Druckausgleichschieber 110, 111,
113, 160

Turbogenerator 142, 143, 144

OUberhitzereinheiten, undichte 38, 39, 87, 166

Oberhitzerkasten 38, 39, 166

Uberladener Tender 141

Oberlast 164

Oberreiken von Wasser 39, 67, 82, 89, 90,
97, 163, 164, 165, 168

Umbugrifsy 18, 29

Umkehrenden der Uberhitzer 39, 166

Umsteuerstange 54

Undichte Auswaschluken 29, 30, 34, 35, 36

— Deckenstehbolzen 33

— Entlastungskammer 79, 80, 82, 83, 84, 166

— Heiz- und Rauchrohre 23, 36, 37, 38, 40,
63, 164, 166

— Kolben und Schieber 94, 95, 98, 101, 152,
166

— Ulsperre 98, 152, 153

— Rauchkammer 85, 85, 87, 166, 167, 171

— Schweike eines Stehbolzens 30, 31, 32,
63, 124

— Stehbolzen 21, 31, 32, 63, 123, 124

— UOberhitzereinheiten 38, 39, 87, 166

— Vorwérmerrohre 63

Undichter Bodenring 123, 124

— Standrohrflansch 87

Undichtes Kesselriickschlagventil
61, 67, 68, 69

Undichtigkeit, Ecknieten 19, 20

—, Rohrwand 23, 36, 37, 38, 63, 164, 166

—, Stehbolzen 21, 31, 32, 63, 123 124

Ungleiche Belastung der Achsen 121, 122, 134

Unterbauen einer Treibachse 132

Unterdruck in der Rauchkammer 38, 83, 85,
86, 87, 166, 170, 171

Unterreifenbriiche 129

Untersuchung der Vorwdrmeranlage 63

Ursache des Wasserilberreiens 39, 67, 82,
89, 90, 97, 163, 164, 165, 168

— von Federbrlichen 141

— — Kesselexplosionen 28, 29

— — Rohrundichtigkeiten 23, 36, 37, 38, 40,
164

48, 52, 56,

Vakuum der Speisevorrichtungen 45, 49
— in der Rauchkammer 38, 83, 85, 86, 87,
166, 170, 171
Ventilfedern der Sicherheitsventile 75, 78
Ventilhub des Tenderabsperrventils 50
Ventilkopfbohrung mit Kugelverschlufs 73
Verbiegung des Rahmens 121, 122
Verbrauchte Dichtringe 34
Verbrennungskammer 39, 40
Verbundspeisepumpe KP 4 54
Verchromen der Gleitbahn 120
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Verlieren von Teilen 119, 120, 121

Vermessen entgleister Achsen 131

Vernagein von Stehbolzen 32

Verpuffungen 170, 172, 173

Versagen der Speisepumpen 44 ..+ 60

— des Kugelverschlusses 71

Verschlacktes Feuer 164

Verschleifs der Heiz- und Rauchrohre 3§,
37, 38

Verzundern von Stahlteilen 36, 39

Viskositdt 116

Voreilung 132, 133

Vorhubventil des Heifidampfreglers 82, 83, 84

Vorschuh der Feuerblichse 22

Vorschuhe 22

Vorwdrmer mit geteilten Rohrwénden 62, 63

—, schadhafter €2, 63, &6, 67, 69, 166

Vorwérmerlinse 62

Vorwdrmerrohre, undichte &3, &9

Vorwérmung zu gering 62, 66, 146

Vorzeitiges Auslaufen von Schmelzpfropfen
25, 26

Wirmeleitfahigkeit 18, 20

Wirmeleitwiderstand 20, 165

— des Kesselsteins 20, 165, Anlage 4

Wiérmestauung 20, 21, 23, 25, 29, 33, 36, 39

Wandungstemperaturen 17, 18, 19, 20, 21, 25,
31, 33, 34, 39

Warten am Zuge 166

~— im Uberholungsgleis 166

— vor dem Signal 166

Wassereinlaufdeckel auf dem Tender 50, 51,
61, 155

Wasserkammer 49

Wasserkasten, undicht 155

Wasserkolben, lose 52, 56, 60

Wassermangel 26, 28, 29

Wasserregelhahn 49

Wasserschlag im Uberhitzer 39

— im Zylinder 90, 95, 96, 114

Wasserstand 70+ 75

— auf verschiedenen Neigungen 26, 27

—, scheinbarer 26, 27

Wasserstandsglas, gebrochen 71, 73

Wasserverbrauch zu grofy 63, 113

Wechseln von Kuppelradsitzen 127

Wenden von Achsen 127

Werkgrenzmafy des Radreifens 126

— des Spurkranzes 126, 127
Windkessel 52, 53, 57, 59
Winterél 116, 135

Winterthur-Druckausgleicher 118, 160
Wélbung des Feuerschirmes 41
Woerner-Olsperre 152

Zahflussigkeit des Ules 116
Zementausgufs der Rauchkammer 86
Zugstangenhebel des Reglers 79, 82
Zylinderdeckel 8%, 90, 91, 92
Zylindersaugventil 106, 107, 108
Zylindersicherheitsventil 92, 97, 146



Im gleichen Verlag erscheint:

Lokomotiv-Betrieb

Herausgegeben von einem Autorenkollektiv

Heft 1: Das Bahnbetriebswerk und die Lokomotivbehandlungsanlagen

Aus dem |nhalt: Aufgaben und Lage des Bahnbetriebswerkes - Einfluf' der Betriebsver-
héitnisse auf die Lage -+ Beispiele flir die Lage + Die Arbeit im Bahnbetriebswerk
Regelung des Lokomotivdienstes - Technische Anlagen des Bahnbetriebswerkes - Lo-
komotivbehandlungsanlagen

Heft 2: Die baulichen und maschinellen Anlagen des Bahnbetriebswerkes

2., verbesserte und erweiterte Auflage - 80 Seiten mit 53 Bildern
148X21 em - Kart. 2,50 DM

Aus dem Inhalt: Bauliche Anlagen: Gleisanlagen - Lokomotivschuppen - Rauchgas-
abfthrung + Maschinelle Anlagen: Drehscheiben : Schiebeblihnen « Achswechseleinrich-
tungen - Druckluftanlagen - Azetylenentwickier - Heizanlagen - Elekirische Anlagen -
Werkzeugmaschinen - Entseuchungsanstalten

Heft 3: Die Arbeit im Bahnbetriebswerk
87 Seiten mit 13 Bildern - 14,8 X 21 ¢m - Kart. 2— DM

Aus dem Inhalt: Wiederherrichten der Lokomotive zur Fahrt + Reinigen der Rauch- und
Heizrohre - Unterhaltungsarbeiten an der Lokomotive - Abholen und Reinigen ‘der
Lokomotive - Abstellen der Lokomotive und Abstellen im Kohlenlager

Heft 4: Behandlung der Dampflokomotiven und Tender im Betrieb
149 Seiten mit 65 Bilderry - 148X 21 cm - Kart. 4,80 DM

Aus dem Inhalt: Formelzeichen, Einheiten und Abkiirzungen - Behandlung der Dampf-
lokomotiven und Tender im Betriebe durch das Lokpersonal vor, wéhrend und nach der
Fahrt - Besonderheiten bei der Bedienung der Kohlenstaublokomotiven (System Wend-
ler) + Unterhaltung der Dampflokomotiven und Tender im Bahnbetriebswerk

Die Autoren geben in diesen Broschiiren in einfacher, kurzgefafiter Weise
einen Uberblick Uber den Lokomotivbetrieb. Das Grundsatzliche wird klar
herausgestellt, woran die Fotos und besonders die Skizzen einen wesent-
lichen Anteil haben. Durch Behandlung einer Reihe neuer Arbeitsmethoden,
wie das ,Tote Feuerbett”, Auswaschmethoden bei der Lokbehandlung usw.,
erhélt das Werk besondere Bedeutung fur alle Arbeiter und Angestellten der
Deutschen Reichsbahn.

Zu beziehen durch jede Buchhandlung

FACHBUCHVERLAG LEIPZIG



Im gleichen Verlag erscheinen:

Der Lokheizer bei der Deutschen Reichsbahn
Von einem Autorenkollektiv
2., Uberarbeitete Auflage

131 Seiten mit 84 Bildern und 4 Zahlentafeln - 14,821 cm - Kart. 4,80 DM

Dieses Lehrbuch behandelt in knapper Form alle Arbeiten des Lokheizers,
wobei es auf den theoretischen Grundlagen des Dampfwagens aufbaut, Uber
die spezifischen Eigenschaften und Werte der verschiedenen Brennstoffe
orientiert und speziell die Umstellung auf Braunkohlenfeuerung beachtet.
Daran schliehen sich die durch die Dienstvorschrift festgelegten einzelnen
Obliegenheiten des Heizers. Schlieflich werden Hinweise fir das Verhalten
bei Unregelmakigkeiten und in Sonderfallen gegeben sowie der Einsatz von
Neubaulokomotiven und die Anwendung verschiedener Neuerermethoden
berlicksichtigt.

Organisation der Lokomotivwirtschaft
Von W. N. Sologubow
Ubersetzung aus dem Russischen
392 Seiten mit 204 Bildern - 162X22,9 cm - Hiw. 22,— DM
Eine straffe und durchdachte Organisation der Lokomotivwirtschaft ist Vor-
bedingung fir den reibungslosen Ablauf des gesamten Verkehrsbetriebes der
Eisenbahn. Dieses Werk behandelt auf breiter Grundlage das umfangreiche
Gebiet der Lokomotivwirtschaft in der UdSSR™ und bringt zuverldssige Be-
schreibungen und gute Abbildungen aller Einzelanlagen. Entsprechend einer

grindlichen Stoffbehandlung wurden vom Verfasser notwendige mathema-
tische Formeln sowie funktionelle Beziehungen und Gréken beriicksichtigt.

Zu beziehan durch jede Buchhandlung

FACHBUCHVERLAG LEIPZIG



