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Vorwort.

In den Berichten des Verfassers iiber die Locomotiven der
Wiener Weltausstellung 1873*) hat derselbe eine gréssere Zahl
unrichtiger Auffassungen und unklarer Darstellungen, welche theil-
weise aus dem officiellen 8sterreichischen Ausstellungsberichte in
andere Arbeiten tibertragen wurden, nachgewiesen und klar gestellt,
ohne Widerspruch zu finden.

Diese Thatsache und der Einfluss, den die Nichtbetheiligung
hervorragender Nationen auf die Ausstellung ausiibte, reiften in dem
Verfasser den Entschluss, ein selbststindiges Werk herauszugeben,
welches den Locomotivbau der Gegenwart an ausfithrlichen Zeich-
nungen ganzer Locomotiven, durch eingehende Beschreibungen mit
Holzschnitten und unter Beifiigung von Betriebsresultaten er-
schopfend behandelt.

Im Anschlusse an die Zeichnungen ganzer Locomotiven war
eine berichtende Form die einzig mogliche. Eine systematisch
zergliedernde Art der Behandlung bedingt auch ein Zergliedern
oder theilweises Verhiillen der Zeichnungen und den gleichzeiti-
gen Besitz des ganzen Materials beim Beginn der Arbeit.

Es sind deshalb nach kurzer Einleitung die einzelnen Locomo-
tiven nach Lindern und Gattungen geordnet beschrieben.

Die Ordnung der einzelnen Beschreibungen und der Tabellen
von Hauptabmessungen und Constructionsverhiltnissen, welche dem
Atlas beigefiigt sind, ist immer die gleiche nachstehend angegebene.

*) Verdffentlicht in der ,Zeitschrift des Vercines deutscher Ingenicure* 1574
und 1875.



18

Den Schluss des Werkes bildet ein systematisch geordneter
Riickblick, welcher abweichend von der in neuerer Zeit beliebten
Ordnung, mit dem Gestelle beginnt, auf welches die Bahnverhilt-
nisse den ersten und fiir das Locomotivsystem entscheidenden Ein-
fluss ithen, dann folgt das Triebwerk, dessen Abmessungen sich nach
den Betriebsbedingungen richten und die Gattung bestimmen, und
zuletzt der Kessel oder das Luftreservoir, welche dem Triebwerk
das ausreichende Mittel zur Fortbewegung des Gestelles liefern,
mit dem Tender und den sonstigen Ausriistungen.

An diesen drei Haupttheilen der Locomotive sind Beispiele
der einzelnen Constructionsglieder je durch Bezugnahme auf die
Beschreibungen nachgewiesen.

Der Verfasser hofft mit diesem Riickblicke die systematisch
zergliedernde Ordnung mehr als zu ersetzen. Die einzelnen Con-
structionsglieder verbleiben stets im Zusammenhange mit den sie
bedingenden oder durch sie bedingten andern Theilen, wodurch
ihr Zweck und ihre Wirkungsweise sofort verstiindlich ist.

Das Werk hat nicht die Bestimmung, den theoretisch wissen-
schaftlichen Arbeiten auf seinem Gebiete Concurrenz zu machen,
es soll vielmehr diese ergiinzen, indem es dem Constructeur eine
grosse Zahl ausgefithrter Locomotiven renommirter Fabriken mit
zuverlissigen Maassangaben und dem Studirenden eine gleich grosse
Zahl von Beispielen mit Betriebsresultaten liefert, an denen er seine
wissenschaftlichen Studien, in ihrer Agpwendung auf die Praxis
erproben und sich mit den neuesten Constructionen vertraut
machen kann.

In wenigen Fillen, wo iiber neuere Erscheinungen eingehend
wissenschaftliche Abhandlungen noch nicht vorliegen, oder um An-
sichten des Verfassers zu begriinden, sind auch theoretische Er-
drterungen und Berechnungen beigefiigt.

Vergleichende Darstellungen gleichartiger Exemplare finden
sich an passenden Stellen, dagegen vermied der Verfasser absichtlich
Zusammenstellungen und Vergleiche von Hauptabmessungen oder
Constructionsgliedern bei Locomotiven verschiedener Gattungen und
Systeme, da sie den weniger erfahrenen Leser nur verwirren und
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zu keinem practisch brauchbaren Schlusse fithren. Zwei Beispiele
solcher Aufstellungen in méglichst gedriingter Form, mit denen
sich Seiten fiillen lassen, bilden den Schluss der Einleitung.

Constructionsfehler sind dann geriigt, wenn sie nachweisbar
die Leistungsfihigkeit vermindern, die Bedienung erschweren oder
den rubigen und sichern Gang der Locomotive stéren. Schone
Formen und geschmackvolle Ausstattungen finden lobende Aner-
kennung, wiihrend Mingel in diesem Sinne nur besprochen werden,
wenn sie weder durch Constructionsvortheile, noch Kostenerspar-
nisse bedingt sind.

Der Verfasser hillt es fiir unzulissig, iiber eine Locomotive,
welche sich aus einer grossen Zahl theils selbststindiger Con-
structionsglieder zusammenstellt, ohne Begriindung mit ein paar
Worten abzuurtheilen. Er ist der Ansicht, dass die Locomotive
in ihren Constructionsverhiiltnissen, ihren Theilen und der Aus-
fithrung nach beurtheilt werden muss. Ein das Ganze umfassen-
des Urtheil ist selten moglich.

Die Herstellung oder Bearbeitung einzelner Locomotivtheile
ist nur soweit zum Gegenstande der Beschreibungen gemacht, als
sie neu, interessant und dem Locomotivbau eigenthiimlich ist.

Der Verfasser, welcher sich nur in vereinzelnten Fillen ohne
Erfolg um Material zu diesem Werke bemiihte, spricht seinen
Dank allen denjenigen Directionen, Fabrikbesitzern, Maschinen-
Verwaltungen und Ober-Ingenieuren des In- und Auslandes aus,
welche durch Ueberreichung in Wien oder durch nachtrigliche
Zusendungen von Zeichnungen, Tabellen oder Betriebsresultaten das
Zustandekommen des Werkes in seiner jetzigen Vollstindigkeit
ermiglichten, auch dem Civil-Ingenieur Herrn R. Ziebarth,
Redacteur der Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure, welcher
sowohl durch Herbeischaffen von ausliindischem Materiale, als auch
durch thitige Hiilfe bei den Correcturen sich um das Werk sehr
verdient machte.

Die Tafeln des Atlas sind von dem Koniglichen Hof-Lithographen
Herrn Hermann Veit, Berlin C., Burgstrasse 6 und die Holz-
schnitte von dem Xylographen Herrn Ebel, Berlin W., Wilhelm-
strasse 21, genau nach Zeichnung und Maass ausgefiihrt.
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Die Schattirung auf den Tafeln ist nur so weit angebracht als
zur Verdeutlichung und Abtrennung der einzelnen Partien nothig
schien. Sie ist nicht als correcter Lichtschatten aufzufassen.

In einem jiingst erschienenen deutschen Werke finden sich
Zeichnungen, welche mit den entsprechenden Tafeln des Atlas, wie

.von einer Platte abgezogen, iibereinstimmen und wohl sehr genan
copirt sind, auch einzelne Abschnitte aus den Berichten des Verfassers
fanden fast wortlich Abdruck. Eine Verfolgung wird nicht beab-
sichtigt. s hat diese Mittheilung nur den Zweck, die umgekehrte
Auffassung dieser Thatsache bei Lesern, denen sie auffillt, un-
moglich zu machen.

Mbge die zeitraubende und miihevolle Arbeit eine wohlwollende
Aufnahme finden und ihrem Zwecke entsprechen.

Carl Schaltenbrand.
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Einleitung.

Mit der stetigen Ausdehnung der Eisenbahnnetze wiichst der
Weltverkehr und mit ihm steigen die Anspriiche, welche er an die
Leistungen des Eisenbahnbetriebes stellt. Die ersten, englischen
Eisenbahnen wurden nur auf Ebenen erbaut. Bald erméglichten
die Verbesserungen der Locomotiven schon die Anlage von Curven
und Steigungen. Heute ersteigt das Dampfross bereits die Alpen.
Ohne die grossartige Entwickelung des Eisenbahnwesens wiren
Weltausstellungen, wie diejenigen in London, Paris und Wien,
niemals denkbar gewesen, deren miichtiger Einfluss auf Hebung
der Industrie sich nicht mehr verkennen lisst.

Diese Ausstellungen bilden gleichsam Haupt-Krenzungspunkte
auf den Bahnen des menschlichen Denkens und Strebens, bei
denen fiir die Technik eine neue Zeitrechnung beginnt und von
denen aus der Fortschritt bemessen wird. Dort laufen Ziige be-
laden mit den besten Erzeugnissen aller Nationen ein, gefiihrt von
Talenten, gefeuert durch den Ehrgeiz und getrieben von der
Spannkraft des Geistes mit verschiedenen Expansionsgraden. Sie
nehmen Material fiir die kommenden Strecken und dampfen nach
allen Himmelsrichtungen hinaus, auf nie endenden Bahnen des
Fortschrittes. Die letzte Wiener Weltausstellung bildet fir die
Gegenwart eine Basis des Bestehenden, auf der jedes technische
Werk sich aufbauen darf.

Ich beginne deshalb mit einer Uebersicht iiber:

Die Locomotiven der Weltausstellung in Wien 1873.

Die allgemeine Weltausstellung in Wien war von 37 Aus-
stellern mit zusammen 50 Locomotiven beschickt, welche zum
grossern Theile unter Gruppe XIII in der grossen Maschinenhalle
aufgestellt waren. Nachstehend ist die Betheiligung der verschie-
denen Nationen an den drei letzten Ausstellungen in Wien., Paris

Schaltenbrand, Locomotiven. 1
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und London zusammengestellt. Die eingeklammerten Zahlen ent-
sprechen je den schmalspurigen Locomotiven. Sie sind bereits
bei den Hauptzahlen mitgerechnet.

Wien 1873: Paris 1867: London 1862:

1. England 2 (2) 5 (2) 12
ITI. Frankrejch 3 (1) 15 (3) 3
IT1. Belgien 6 (0) 5 (1) 1
IV. Deutschland 19 (3) 5 (0) 2
V. Qesterreich 14 (2) 3 (0) 2
V1. Ungarn 1 (0) 0 (0) 0
VII. Russland 3 (0) 0 (0) 0
VIII. Italien 2 (0) 0 (0 1
Amerika 0 (0) 1 (0) 0
zusammen 50 ) 34 (6) 21 (3).

36 Maschinen waren fiir Hauptbahnen bestimmt und 14 fiir
Bahnen 1I. Ranges oder Industrichahnen erbaut, unter letztern 9
schmalspurige. Die drei russischen Locomotiven messen 1,535"
oder 5 engl. in der Spurweite. England ist mit nur zwei schmal-
spurigen Locomotiven, Amerika dagegen gar nicht vertreten. Die
Veranlassung zu diesem Riicktritt ist in dem ungeniigenden deut-
schen Patentschutze zu suchen. Besonders vermisst man die im
Locomotivbau rithmlichst bekannten Firmen von R. Stephen-
son & Co. in Newcastle upon Tyne, sowie Kitson & Co. in
Leeds und Grant im Paterson.

Wenn die Fabriknummern der ausgestellten Locomotiven maass-
gebend fiir die seitens der betreffenden Erbauer bis 1873 aus-
gefithrte Anzahl von Maschinen sind, so rangiren die Firmen
nach folgender Aufstellung:

1) Al Borsig, Berhn (1) - v x ool o0 3031

2) A. Kachlin, Milhansen (1) .. - . . . - 2236
3) Comp. de Fives Lille, Paris ( 1) T R e e Ty L
4) G. Sigl, Wien (6) . . . PR e SRl 1 £ 1) £ U
5) Schneld{l & Co., Creunsot f].) s atessrc R S e
6) Oesterreichische Staatsbahn, Wien (3) . . - 1267
7) Maschinenfabrik Esslingen (1) . . . - 1249
8) Hannoversche Masc hinenbau - Actien - Gesell-
schaft, Linden (2) . . e e OO

9) John Cockerill, beramcr (2) e 3 e e e A 1
10) Claparede & Co a2 Denls (St sie e 021
11) v. Maffei, Miinchen (1) S o = s 000
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12) Maschinenfabrik Carlsruhe (1) . . . . . . No. 752
13) - Hartmann,; Chemnitz (1) .. ... % 40 . % "g4d
14) Henschel & Sohn, Cassel (1) . PRl e
15) Y ulkan®, Biotan (1), 0 10w s s et . o airs0n
16) Schwartzkopff, Berlin (1) . . . . . . - 476
17y Wishlert; Berlin ()= 1o 07 Jiail anh o e 300
18) Krauss & Co., Miinchen (3). Rt )P
19) Central Belge, Briissel (1) s e M E =300
20) ‘Couillet,, Charleroi (1) S 0 s s o i il 1=" "99%
21) Walker & Co., Bristol (1) S TN e A
22) Flomsdorf ‘bei 'Wien (1) .« a0 lulro = 7110
23) Maschinenfabrik Kolomna (1) . . - 100
24) National - Indyustrie - Gesellschaft, Neapel (1) R
25) Maschinenfabrik Darmstadt (2) . . . . . - 51
26) Ch. Carels, Gent (1) s A
27) Maschinenfabrik Zorge im Hul? (1) A Lt Ve L
28) Russische Gesellschaft, St. Petersburg (1) . - 4
29) Staatsbahn in Pesth (1) SR B 1.

Die in Klammern beigefitgten Zahlen entbplechen je der An-
zahl der ausgestellten Locomotiven,

In der den Zeichnungen beigefiigten Tabelle sind die Haupt-
abmessungen von 48 Locomotiven gegeben und auf den Tafeln I
bis IV Skizzen im Maassstabe von 1 : 100. denen die laufenden
Nummern der Tabelle beigefiigt sind.

Wenn ich in dieser Tabelle und dem folgenden Berichte die
Locomotiven nach den Nationen eintheile, von welchen sie erbaut
sind, so geschieht dies nicht, weil ich diese Ordnung fir die rich-
tige halte, sondern nur deshalb, weil die Gegenstiinde nun einmal
so versprengt ausgestellt wurden. und ein Einzelner durch eine
andere Ordnung nur Unordnung schaffen wiirde.

In Bezug auf die Ordnung bei der allgemeinen Ausstellung
in Paris 1867 sprach ich meine Ansichten kurz in einem Berichte
iiber die dort ausgestellten Werkzeugmaschinen im ,Prakt. Ma-
schinen - Constructeur®, Jahrgang 1868, S. 279. aus; eingehender
geschah dies in einem autographirten Berichte fiir die Direction
der Rheinischen Eisenbahn-Gesellschaft. Da ich diese meine An-
sichten auch heute noch nicht findern kann, will ich den Wort-
laut hier kurz folgen lassen.

»Das System der Vertheilung der einzelnen Gegenstinde nach
den Nationen, von denen sie ausgestellt sind, scheint mir, so viel

B l W
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ich dies beurtheilen kann, im Allgemeinen ein vortheilhaftes, ja
sogar fiir einzelne Gruppen, z. B. fiir schine Kiinste, Manufac-
turen ete., das einzig Mogliche zu sein.

Anders denke ich jedoch tiber die Ordnung in der Maschinen-
halle. Die grosse Anzahl von wesentlich verschiedenen Zweigen
des Maschinenbaunes hitte eine Aufstellung nach Unterabtheilungen
wiinschen lassen.

Unmaglich kann da von einer praktischen Ordnung die Rede
sein, wo Locomotiven, Blumenmacherinnen, Dampfhiimmer, Choko-
ladefabriken, Equipagen, Spinnmaschinen mit ihrem unvermeid-
lichen Staube, Holzbearbeitungsmaschinen, Bonbonfabriken, eiserne
Oberbauten, Sattlerwaaren, Dampfbierbrauereien, Gasmotoren, Ma-
schinen zur Bearbeitung des Eisens, Centrifugalpumpen, Gussstahl-
glocken, welche geliutet jede Unterhaltung abschneiden, Erzeug-
nisse der Seilspinnerei, Dampforgeln. Gussstahlkanonen, Férder-
maschinen ete, ete. in einem Raume neben, unter, auf oder doch
nahe bei einander ausgestellt sind. Jeder Fachmann, welcher mit
der redlichen Absicht die Ausstellung besucht, ernste Studien vor-
zunehmen und niitzliche Notizen zu machen, wird iiberrascht vor
diesem Chaos stehen und sich fragen: Wo anfangen? Es niitzt
ihm wenig, "wenn er von Zeit zu Zeit anf einem grossen Schilde
liest: Empire Francais, Grand Duché de Hesse oder Prusse et
Etats de I'Allemagne du Nord ete.

Leicht ist es, von einer Maschine zu erfahren, welches Land
dieselbe ausstellt, zudem dies auf jedem Namensschilde angegeben
ist; schwieriger ist es dagegen, unter Maschinen gleicher Gattung
-einen Vergleich anzustellen, wenn dieselben iiber den ganzen Aus-
stellungsraum bis in die fdussersten Ecken des Marsfeldes verstreut
ausgestellt sind.®

So lautete meine Ansicht iiber die Ordnung bei der Pariser
Ausstellung. Bei der Ausstellung in Wien ist eine wesentliche
Verbesserung darin zn erkennen, dass wenigstens die Gruppe XTI
sMaschinenwesen und Transportmittel® gesondert ausge-
stellt ist: wenn dies nur strenge durchgefithrt worden wire: da-
gegen versprengten sich Gruppe I ,Berg- und Hiittenwesen® und
Gruppe XVIII , Bau- und Civil-Ingenieurwesen ® auch diesmal
iiber das ganze Ausstellungsterrain.

Es herrscht wegen dieser noch bestehenden Unordnung viel-
fach die Ansicht, die Ordnung bei der Ausstellung in Paris sei
cine bessere gewesen. Es wird diese Ansicht von Personen ver-
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breitet, welche die Ausstellung in Paris selbst nicht besucht haben
und deshalb annehmen, die dort befolgte Anordnung, welche die
Linderabtheilung mit der Gruppenabtheilung systematisch vereinigte,
hiitte sich so schén in der Praxis durchfiihren lassen, wie sie auf
dem Papier geplant war. Die Maschinengalerie VI umschloss in
Paris das ganze Ausstellungsgebiude und erreichte deshalb eine
Ausdehnung, welche schon planmissig dazn zwang, in diesem
Raume von Classe 47 bis 66 alles das zu vereinigen, was in Wien
nach vielen Gruppen vertheilt ausgestellt wurde. Da es nun den
einzelnen Nationen ganz iiberlassen blieb, in dem ihnen zugetheil-
ten Ausschnitte diese 19 Classen zu vertheilen, so brachte dies
nicht nur in den Ausschnitten selbst, sondern besonders auf den
Grenzen eine wunderliche Zusammenstellung hervor. Noch ver-
grossert wurde diese Unordnung dadurch, dass einzelne Nationen,
wie z. B. China, Japan, Tiirkei. Egypten etc., denen nur kleine
Zwickel des ganzen Gebiiudes zugetheilt waren, fiir den grosseren
Raum in Galerie VI gar nichts oder nur sehr wenig auszustellen
hatten, und sich daher hier platzlich in diese Galerie Gegenstinde
der absonderlichsten Art aus ganz anderen Abtheilungen hinein-
schoben, wihrend bei anderen Nationen der Raum nicht ausreichte,
und sich einzelne Abtheilungen bis nach Galerie IV hineindriingten.

Da eine Vergrésserung des Raumes im Anschlusse an das
Hauptgebiiude nicht méglich war, so sahen sich einzelne von den
Nationen gezwungen, die einen aus dieser, die anderen aus jener
Classe Gegenstinde im Park oder in Annexen auszustellen, wo-
durch auch dort eine dem Zufalle iiberlassene Ordnung entstand.

Es giebt demnach die vorstehende Aufzihlung von planmissig
in der preussischen Abtheilung ausgestellten Gegenstinden nur ein
gelindes Bild des Chaos, welches bei der Ausstellung in Paris
wirklich vorhanden war.

Es kann, nach meiner Ueberzeugung, eine praktische Aufstel-
lung nur dadurch erreicht werden, dass die Haupttheilung nach
Gruppen und nicht nach Nationen erfolgt Es wiirden dabei die
Gruppen 1, XIII und XVIII der jetzigen Eintheilung zunichst
zusammen rangiren. Letzferes beweist schon der Umstand, dass
sich in der dentschen Ausstelluing in Wien eine grosse Anzahl
von Gegenstinden aus Groppe XVIII in die Gruppe I, andere in
die Gruppe XIII verirrt hatten. so dass sie nach dem Kataloge
gar nicht zu finden waren. Nach rein wissenschaftlichen An-
schauungen mag dies nicht richtig sein, dem Fachmanne dagegen
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sind diese Gruppen untrennbar. Mit demselben Rechte, mit dem
man den Kalk als Baumaterial ausstellt, obschon er als Calcium-
oxyd unter die Erdalkalien gehért und noch unzihligen andern
Zwecken dient, darf man die Metalle mit Ausschluss der edeln
als Materialien des Ingenieurwesens und des Maschinenbaues be-
trachten, mit welchen Fichern ihre Gewinnung, Zubereitung und
Verwerthung so eng verkniipft sind, dass je eines ohne das andere
nicht bestehen kann. Man wolle nur den Ausstellern die Ent-
scheidung iiberlassen, ob sie mehr Vortheil darin sehn, ihre
Gegenstinde nach rein wissenschaftlicher oder praktischer Ord-
nung auszustellen, so wird der Erfolg schon lehren, wohin die
Beziehungen eines Faches es hinfiihren.

Wenn aber bei einer niichsten Ausstellung im Interesse des
sich amiisirenden Laien. welcher ein besonderes Vergniigen daran
findet, sich bald ganz nach England, dann nach Amerika oder
gar Japan etc. versetzt zu triumen, eine solche Ordnung nach
Gruppen nicht beliebt werden sollte, so wolle man dem sich ab-
mithenden Fachmanne wenigstens den Katalog nach Gruppen thei-
len, damit er denselben fiir cinzelne Gruppen kaufen kann, oder
wenn ihm dies im Interesse der Buchhiindler nicht gestattet wer-
den sollte, es ihm doch moglich bleibt, mit seinem Taschenmesser
sich den 26. Theil heraus zu trennen, welcher fiir ihn besonderes
Interesse hat und bestindig herumgetragen werden muss.

Wenn schon der Generalkatalog der Pariser Ausstellung bei
einem Volumen von 750 cb®® unbequem zu hantiren war, so blieb
er doch gegen den Wiener Katalog von 1850 cb® Inhalt bei
1028 Seiten Text, ohne die angehingten Reclamen, ein kleines
Taschenbuch. Den Wiener Generalkatalog, welcher gut 1XKg.
wiegt, hat sicher Niemand linger als drei Tage mit sich herum-
getragen. Wer nach diesem Kataloge alle ihm interessanten Ge-
genstiinde einer Gruppe an 43 Stellen bei den einzelnen Nationen
nachbliittern und in der Ausstellung aufsuchen, oder sich gar iiber-
zeugen wollte, dass er nichts Wichtiges fibersehen habe, der wiirde
seine Zeit nur unniitz vergeuden. Da iiberliess man sich schon
besser dem Zufalle.

In Bezug auf die Transportmittel wiire sehr zu wiinschen,
dass dieselben von den Maschinen getrennt wiirden. Das Eisen-
bahnwesen bietet reiches Material fiir eine selbststiindige Gruppe.
Man kénnte dann in kiirzerer Zeit die Locomotiven, Wagen etc.
besichtigen, sowie gewiinschte Auskunft erhalten. Die Aufstel-
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lung wiire eine einfachere und es wiirden bei zweckmissigen Gleis-
verbindungen Versuchsfahrten nicht ausgeschlossen sein. Diese
Versuchsfahrten diirften fiir die Beurtheilung der Locomotiven und
Wagen durchaus néthig sein, damit dies in erster Linie nach der
Leistung und nicht nach dem #ussern Ansehn geschieht, wodurch
fir Personen, welche die innere Beschaffenheit nicht bereits durch
Benutzung ganz derselben Einrichtungen kennen, alle Sicherheit
ausgeschlossen ist. Ein grosser Central - Locomotivschuppen (oder
wehrere), mit einer Kreishabn nmgeben und mit Gleisanschliissen
an Bahnlinien, wird dem Zwecke entsprechen und deshalb wenig
kosten, weil er nach Schluss der Ausstellung auf irgend einen
Bahnhof versetzt werden kann.

Nach dieser Abschweifung, veranlasst durch die Ordnung in
der Tabelle, sei erwiihnt, dass in derselben die Angaben zu einer
deutschen und einer italienischen. achtpferd. Locomotive ganz fehlen.

. Die gegebenen Maasse sind den eigenen Angaben der Aus-
steller entnommen, nur einige wenige wurden ans dem , Enginee-
ring“ umgerechnet, dessen Angaben. so viel der Vergleich ergiebt,
sehr zuverliissig sind. Es sind alle Maasse, fiir welche eine sichere
Quelle nicht vorhanden war, offen gelassen; dagegen wurden einige
wenige durch Abmessen ans Zeichnungen ermittelt und in allen
Fillen, wo eine grossere Genauigkeit néthig wiire, in Klammern
gesetzt. Gegeniiber den Tabellen in meinen Berichten iiber ,die
Locomotiven der Wiener Weltausstellung . verdffentlicht in der
Zeitschrift des Vereins deutscher Ingenieure, sind Abinderungen
und Vervollstindigungen vorgenommen. theils mit Riicksicht auf
Vorschlige, welche mir von Seiten namhafter Locomotivbauer zu-
gingen, theils aus eignem Antriebe. um mehr Ordnung und bessere
Einsicht zu erzielen. Die Ergiinzungen bestehen der Hauptsache
nach in Spalte 13 lichte Rahmenentfernung, Sp. 14 Abstand der
Cylinder-Achsen, Sp. 15 Abstand der Steuerungs-Ebenen; ferner
Sp. 21 Cylinderquerschnitte, Sp. 32 Rauchrohrquerschnitte, Sp. 43
Kaminquerschnitte und in Sp. 44 und 45 Volumen an Wasser und

Dampf im Kessel Dann folgen in Sp. 55 u. 56 die Werthe A = g

e

und Ap = — d p, welche fiir die Zugkraft und die Eintheilung nach

Grattungen bcs’(munclld sind. wie dies in der Folge erdrtert wird.
Zuletzt folgen Constructionsverhiiltnisse und zwar die specifische
Heizfliche in Spalte 59 pro Tonne Zugkraft. Sp. 60 pro O des
Cylinderquerschnittes. Sp. 61 pro O¢» des Rauchrohrquerschnittes,
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Sp. 62 pro 0% des Kaminquerschnittes, Sp. 63 pro O der directen
Heizfliche, Sp. 64 pro O der Rostfliche und in Sp. 65 die Be-
lastung der gekuppelten Achsen pro Kilo der Zugkraft.

Die Grésse der Einheit ist bei diesen Verhiltnissen so ge-
wihlt, dass in den Spalten moglichst kurze Zahlen, ohne viele
Nullen stehn, wodurch der Vergleich erleichtert wird. Ich bedaure,
den Schwerpunkt jeder Locomotive in Linge und Héhe nicht bei-
fiigen zu kénnen, auch die Kessel-Volumen nur theils berechnet zu
geben, da unsere Erbauer leider hieriiber keine Angaben liefern.

In Bezug auf die Eintheilung der Locomotiven nach Gattungen
ist sehr zu bedauern, dass auch hier eine einheitliche Bezeichnung
noch nicht vorhanden ist. Um allzu feine Abstufungen zu ver-
meiden, diirften wohl die Courier-, Eil-, Jagd-, Express- und
Schnellzug-Locomotiven unter der Bezeichnung Schnell - Locomo-
tiven als erste Gattung zusammengefasst werden. Dann folgen als
zweite Gattung Personen-Locomotiven, dritte Gattung Locomo-
tiven fiir gemischten Dienst, vierte Gattung Giiter-Locomotiven.
Dann diirften als fiinfte Gattung unter Last-Locomotiven alle ausser-
gewohnlich starken Maschinen zu verstehen sein. Dagegen wird
es sich empfehlen, bei den Locomotiven, welche man hier kurz
mit dem Namen Tender-Locomotiven bezeichnet, was besagen soll,
dass sie keinen besonderen Tender nachschleppen, sondern ihren
Vorrath an Wasser und Kohlen selbst tragen, nach osterreichi-
schem Vorbilde, eine Abstufung eintreten zu lassen. Dadurch ent-
stehen: sechste Gattung Schnell - Tenderlocomotiven, siebente
Gattung Zug-Tenderlocomotiven, achte Gattung Rangir-Tender-
Locomotiven. Alle stirkern Locomotiven, welche mit besonderen
Vorrichtungen zum Durchfahren der stirksten Curven oder zur
Erhéhung der Adhiision versehen sind, erhalten die Bezeichnung
Berg - Locomotive, indem das Wort ,Berg“ dem Namen der Gat-
tung vorgesetzt wird.

Nach dieser Eintheilung sind den Angaben der Aussteller
entsprechend und laut Tabelle ausgestellt:

4 Schnellzug - Locomotiven,

6 Personenzug - Locomotiven,

3 Locomotiven fiir gemischten Dienst,
11 Giiterzug-Locomotiven,

3 Lastzug-Locomotiven, darunter eine schmalspurige,
4 Gebirgs-Locomotiven,

1 Schnell-Tenderlocomotive,
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17 Zug- und Rangir- Tenderlocomotiven, darunter 8 schmal-
spurige,
1 Berg-Tenderlocomotive.

Die Abtheilung des deutschen Reiches war mit 18 Locomo-
tiven fast nur von Erbauern beschickt, wiihrend selbst Oesterreich
nur 14 Locomotiven, darunter 6 von Sigl durch die verschiede-
nen Bahnverwaltungen ausstellte. Es tritt gerade bei dieser grossen
Anzahl besonders der Mangel einer einheitlichen Bezeichnung zu
Tage, welcher das Zusammenstellen geordneter Tabellen und die
Uebersichtlichkeit behindert Nach der iibereinstimmenden Ansicht
verschiedener Berichterstatter sind die Gattungen bei einzelnen
Locomotiven von Seiten der Aussteller unrichtig angegeben.

Um den Weg zur Abhilfe anzubahnen, méchte ich vorab den
Grundsatz aufstellen: ,Die Bezeichnungen der Locomotiv-
gattungen richten sich nur nach ihren Constructions-
verhiltnissen und niemals nach dem zufiilligen Zwecke,
dem sie dienen¥, und demniichst Folgendes vorschlagen.

Da die Fihigkeit einer Locomotive, schnell zu fahren, mit

dem Wachsen des Werthes —g oder dem Verhiiltniss des Hubes

zum Triebraddurchmesser abnimmt, so wird dieser Werth, den
wir mit A bezeiclinen wollen, das erste und vor allem entschei-
dende Maass fiir die Eintheilung der Locomotiven geben. Als
zweites Unterscheidungsmittel dient die Zugkraft. Da jedoch die
verschiedecnen Erbauer meist ihre besonderen Coefficienten anwen-
den, .so wird hierin ein Hauptgrund zu der abweichenden Be-
zeichnung zu suchen sein.

In den Tabellen ist die Zugkraft zu 75 = %) Ap berechnet.

75 ist ein nach iibereinstimmenden Angaben der renommirtesten
Fabriken ermittelter Durchschnitts - Coefficient, d der Cylinder-

durchmesser, A der obige Werth %, und p der Dampfdruck in

Atmosphiiren. Es diirfte sich dieser einfache Ausdruck zur allge-
meinen Anwendung empfehlen. Die der berechneten Zugkraft
stellenweise in Klammern beigesetzten Zahlen entsprechen den
Angaben der Erbauer. Sie gehen bald hoher, bald niedriger. Der
Coefficient 75 ist nach den Kraftangaben in den Tabellen des
Comité d’Admission (1867 Paris) als Mittelwerth berechnet. Er
passte genau auf die Zugkrifte der Locomotiven von Cockerill,
St. Léonard, Borsig, Hartmann und Sigl, wiihrend andere
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Angaben nahe dabei bleiben. Nur die franzdsischen Aussteller
berechneten ihre Zugkraft bedeutend héher, wonach ich schliesse,
dass die andern Zahlen von den Fabrikanten selbst berechnet
sind. Das Adhiisionsgewicht ist zu 0,15 der Belastung auf den
gekuppelten Achsen gerechnet. Bei Tender-ILocomotiven ohne
Vorrath an Wasser und Kohlen, jedoch mit gefiilltem Kessel.
Wenn in einem jetzt erschienenen Werke ganz dieselbe Kraft-
rechnung, jedoch mit dem Coefficienten 65, angewendet wurde,
ohne Angabe wo derselbe herrithrt, so erlaube ich mir darauf auf-
merksam zu machen, dass die so berechneten Zugkriifte, in ihrem
Verhiiltnisse zur Adhiision ein Schleifen der Triebrider unter nor-
malen Verhiltnissen ganz ausschliessen, wihrend dies erfahrungs-
miissig bei vollem Dampf und grosser Liast noch immer eintritt.
Es berechnen sogar einzelne Erbauer die Zugkraft bei 50 pCt.,
andere bei 100 pCt. der Dampfkraft und werden auch nicht leicht
hiervon abgehen. Zur Unterscheidung der Locomotivgattungen
empfiehlt es sich deshalb, ein Maass fiir die Zugkraft nur aus den
Constructionsverhiiltnissen zu suchen, und dieses Maass ist gegeben
in dem Ausdrucke d*p . A oder (d*p =) =9k KEs geniigt d in
Decimetern und p in Atmosphiiren zu nehmen. Der Ausdruck ok
ist ausreichend genau zur Unterscheidung der Gattungen, wenn
die Dampfentwickelung und das Adh#sionsgewicht den Construc-
tionsverhiiltnissen entsprechen. Je grosser der Coefficient wird,
mit welchem @i multiplicirt die gemessene Zugkraft giebt, um
go besser ist die Detail - Construction. Ist die Adhiision kleiner als
die Zugkraft, so entscheidet sie die Gattung. Es wurden die dem
entsprechend verkleinerten Werthe ¢ in Spalte 56 in Klammern
beigesetzt. Ebenso in Spalte 59 die entsprechend vergrésserte spe-
cifische Heizfliche. Eine zu kleine specifische Heizfliche wird die
Zugkraft beim Anziehen nicht verkleinern, jedoch die Leistungs-
fihigkeit in der Geschwindigkeit, also die Pferdekraft der Loco-
motive vermindern. Passend sind die angefiithrten Gattungsmaasse
nur bei Locomotiven mit nicht allzu annormalen Constructions-
Verhiltnissen.
Danach theilen sich die Locomotiven in:

I. Schnell-Locomotiven.
A =< 0,38,
¢k =35 bis incl. 60,
(ph < 35 sind Schnell- Locomotiven II. Ranges).
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II. Personen-lLocomotiven.
A == 0,40,
®h=>50 bis incl. 60,
(¢) < 50 sind Personen-Locomotiven I1. Ranges).

III. Locomotiven fiir gemischten Dienst.
A << 0,40,
©h =60 bis incl. 100.

IV. Giiter-Liocomotiven.
Ak > 0,40 bis incl. 0,60,
wh > 65 bis incl. 100,
(ph =< 65 sind Giiter- Locomotiven II. Ranges).

V. Last-Locomotiven.
A > 0,50,
oh > 100,

VI. Schnell -Tenderlocomotiven.
k< 040,
wh =250 bis incl. 60,
(¢h < 50 sind Schnell - Tenderlocomotiven II. Ranges).

VII. Zug-Tenderlocomotiven.
A > 0.40 bis incl. 0.45,
o h =60 bis incl. 80.

VIII. Rangir-Tenderlocomotiven.
A > 0,45,
@A iber 80.

(Bei VII und VIII gilt ¢k = 60 fiir Tender-Locomotiven
II. Ranges.) ®)

IX. Alle vorstehenden Liocomotiven, wenn sie besonders dazu
construirt sind, eine grossere Adhdision zu erzielen oder Curven
unter 100® Radius zu durchfahren. erhalten die Bezeichnung ,Berg-
maschinen®, und wird das Wort ,Berg® dem Namen vorgesetzt.

*) Bei allen Locomotiven II. Ranges ist vorausgesetzt, dass 4 den Werth der
betreffenden Gattung hat. Bei III und V kénnen nur schmalspurige II. Ranges
sein, weil ATT anch anf IT und AV auch euf IV passt.

f
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In diese Grenzen passen alle von den Erbauern angegebenen
Bezeichnungen mit Ausnahme von:

No. 6. Marcinelle & Couillet (h = 0,2, ¢k = 45), welche
unter I. Schnell-Locomotiven;

No. 13. Arioste (A= 0,31, o) = 47. welche unter I. Schnell-
Locomotiven;

No. 16. Vulkan, welche mit » = 0,80 und oA =65 unter
II1. Locomotiven fiir gemischten Dienst gehdrt:

No. 34. Altvater, welche mit A =0,52 und ©A = 98,89 um
— 1,11 unter die 1V. Giiter- Locomotiven.

Wenn die Annahme ¢A=100 fir Last-Locomotiven nur
wenig niedriger genommen wird, bleibt Altvater unter den Last-
zug-Locomotiven, dagegen wiirden mehrere Giiter-Locomotiven
ebenfalls unter V. Last-Locomotiven rangiren, so dass ok =100
die beste Grenze gab.

Es soll mich freuen, wenn von anderer Seite zu der vorste-
hend gegebenen Schablone noch Verbesserungen vorgeschlagen
werden, und ich will der erste sein, der alle praktischen Vor-
schliige annimmt, um eine einheitliche Bezeichnung zu erméglichen.

In den Tabellen ist auf die vorstehenden Erorterungen Riick-
sicht genommen. Nach ihnen theilen sich die ausgestellten Loco-
motiven etwas anders, in:

6 Schnell - Locomotiven,

5 Personen - Locomotiven,

2 Locomotiven fiir gemischten Dienst,

13 Giiter- Locomotiven, darunter 2 Stiick II. Ranges,

5 Last- Locomotiven, darunter 4 Bergmaschinen.

1 Schnell - Tenderlocomotive,

4 Zug-Tenderlocomotiven, darunter 1 Bergmaschine,

14 Rangir-Tenderlocomotiven, darunter 12 Stiick IT. Ranges.
50 Stick.

Die Schnell- und Personen-Locomotiven waren durchweg
mit 2 gekuppelten Achsen erbaut. Die Locomotiven fiir gemisch-
ten Dienst hatten deren je 3 und eben so viele die Giiter-Loco-
motiven ganz ohne Laufachsen. Eine Giiter-Locomotive II. Ranges
hatte 4 Achsen. Die Last-Locomotiven arbeiten durchweg mit
4 gekuppelten Achsen. Der Schnelltender hatte 2 gekuppelte und
3 Laufachsen. Von den Zugtendern, welche noch mehr fiir den
Dicnst auf der Strecke sich eignen, hatte einer 3 gekuppelte Achsen,
die beiden andern nur 2 gekuppelte und 1 Laufachse, welche letz-
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tern sich bei dieser Gattung wohl iberlebt haben diirften. Ein
Berg - Zugtender hatte 6 gekuppelte Achsen. Die Rangir-Tender
I. Ranges arbeiten mit je 3 Achsen. Unter den Tender-Locomo-
tiven II. Ranges gab es 10 mit nur 2 gekuppelten Achsen, 1 mit
2 gekuppelten und 1 Lauofachse und 1 mit 3 gekuppelten Achsen.

Von den 48 in den Tabellen angefithrten Locomotiven sollen
hier noch folgende Angaben zur Uebersicht beigefiigt werden:

Der Cylinderdurchmesser iibersteigt bei 3 Locom. 0,50",
10 — 0,45, 18 — 0,40", 6 — 0,3", 2 — 0,30", 3 — 0,25™, 2 — 1,0%,
4 — 0,20" und bei einer nur 0,15".

Die Dampfspannung im Kessel, von dmen 4 ganz oder theil-
weise aus Stahl construirt sind, ist bei 2 — 12 Atm., 16 — 10 Atm.,
I — 9§Atm., 11 — 9Atm., 6 — 8J Atm., 2 — 8} Atm. lmd 9nur 8 Atm.

Nachdem so eine Uebersicht iiber die Beschickung der Aus-
stellung seitens der einzelnen Nationen, der einzelnen Erbauer,
sowie in Bezug auf Gattungen und Abmessungen gegeben ist, sollen
nun die einzelnen Locomotiven nach Reihenfolge der Tabelle einer
kurzen Beschreibung unterzogen werden, wobei alle neuen Einrich-
tungen besonders beachtet, auch wenn méglich die Maassangaben
noch ergiinzt werden. Die wichtigern Detail- Constructionen sind
im Zusammenhange mit den Locomotiven beschrieben. In einem
Riickblick folgt eine Uebersicht ihrer Anwendung.

I. England.

No. 1. Vietoria.

Einen guten Eindruck, dem Aeussern nach, machte die in der
englischen Abtheilung ausgestellte Tender - Locomotive ,Victoria®,
mit 2 gekuppelten und einer Laufachse, welche von Fox,
Walker & Comp., Atlas-Works in Bristol, fiir die Ebensee-
Ischl-Lisenbahn von 1,2" Spurweite erbaut wurde.

Auf Tafel No. I. dieses Werkes ist unter No. 1 eine Skizze
im Maassstabe 1: 100 gezeichnet. Die Hauptabmessungen enthiilt
die Tabelle unter derselben Nummer. Es diirfte sich empfehlen,
beim Durchlesen dieses Textes die Tabellen zur Seite zu legen,
da bei eingehenderer Beschreibung die dort bereits angegebenen
Maasse itbersprungen werden.

Diese Liocomotive sieht den bei uns ablichen Rangirtendern,
mit Wasserkiisten zur Seite des Langkessels auf der Plattform
stehend, dhulich, nur ist alles nach kleinerem Maassstabe aus-
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gefithrt. Die Rahmen stehen innerhalb der Rider. Die Laufachse
liegt vorne, die Triebachse vor und die gekuppelte Achse hinter
der Feunerbuchse, die Federn stehen direct auf den Achsbuchsen.
Bei den gekuppelten Achsen ist der Raum fiir die Federn an den
Wasserkiisten ausgespart. Die Buffertriiger halten je 155™" von
dem Zughaken entfernt kleine Buffer, welche bei diesem geringen
Abstande wie Centralbuffer wirken. Die Vorderachse hatte Seiten-
verschiebung mit geneigten Ebenen. Leider war diese Locomotive
ganz ohne Wirter, so dass Zeichnungen oder genauere Maass-
angaben nicht zu erlangen waren. Es stand jedoch zur Seite der
Locomotive, nach der Mitte der Galerie hin, ein Radlager mit
geneigten Ebenen am Boden, welches mir von dem Wirter einer
benachbarten Ausstellung. als demjenigen der Vorderachse ent-
sprechiend, bezeichnet wurde. Da keine Ursache vorlag, dies zu
bezweifeln, so habe ich die Vorrichtung aufskizzirt und gebe die-
selbe in Fig. 1. Die Einrichtung entspricht dem System der
Orleansbahn, nur ist die Lagerfliche der gemischten Ebenen eine
grossere. Die Lager lassen in weitern Nuthen geniigenden Spiel-
raum fiir das seitliche Spielen der Achse, wihrend die geschmie-
deten, entsprechend geformten oberen Platten scl{iessend gefiihrt
sind. Die Locomotive stand nicht iiber einer Feuergrube, sondern
auf flachem Boden, wodurch bei ihrer Bauart eine Untersuchung
der untern innern Partie fast unméglich war. Nach ,Engineering®
1873, S. 404 und andern Zeitschriften, welche dasselbe iibersetzen,
hat die Vorderachse Adam’s drehbares Radgestell. Da dies die
gleichzeitige Anwendung des Fig. 1 skizzirten Lagers ausschliesst,
Fig. |. so muss ich dies so lange be-
| @zzrgzzZ »weifeln, als jene Angaben nicht
genauer sind. Bei der Locomotive
,Nord* No. 21 dieses Werkes
wird eine verbesserte Art von
Adam’s drehbarem Radgestelle
beschrieben werden, und ist demnach dieser Gegenstand fiir die Voll-
stindigkeit des Berichtes nicht verloren. Fiir diese Art Tender-
Locomotiven wird die Anwendung von Laufachsen sich iiberlebt
haben. Die Mehrkosten, welche durch die Anwendung einer
dritten gekuppelten Achse erforderlich werden, dirften allein durch
die Verminderung der Abnutzung an Bandagen und Schienen schon
gedeckt sein, auch dann, wenn der Dienst der Locomotive diese
dritte ! gekuppelte Achse nicht gerade nothig macht. Es bleibt




ferner die Moglichkeit offen, die Locomotive auch zum Rangiren
bei grosseren Lasten zu verwenden.

Die Dampfeylinder liegen horizontal ausserhalb der Rahmen.
Sie ragen mit ihren angegossenen Schieberkiisten nach innen durch
Aussparungen in den Langrahmen hindurch, die Schieberstenerung:
nach Stephenson liegt innerhalb. Die Kurbelwarzen der Trieb-
und Kuppelriider sind an dieser Locomotive nach amerikanischem
Muster an der Aussenfliiche von ihren Lagerfuttern tiberdeckt, um
das Eindringen des Staubes zu verhindern. Ueber die innere
Construction des Kessels fehlen mir die genaueren Angaben.

Es ist nur noch mitzutheilen, dass in der Rauchkammer iiber
den Réhren ein Funkengitter angebracht ist. Eine gewdhnliche
Handschraubenbremse wirkt it vier Bremsschuhen auf die Aussen-
flichen der gekuppelten Riider. Neben dem ist Lechatelier’s
Gegendampf- Apparat angebracht.

In Bezug auf die Zugkraft und die Constructionsverhiltnisse
verweise ich auf die Tabelle der Hauptabmessungen, welche den
Tafeln beigefiigt ist.

No. 2. H. Hughes & Co.

Die zweite englische war eine der vielbekannten Locomotiven
von Henry Hughes & Comp. in Longhborough. erbaut fiir
Baunzwecke, mit 2 gekuppelten Achsen und schmaler Spurweite.

Eine Locomotive dieser Art war bereits in Paris 1867 aus-
gestellt und wurde dort primiirt. Die Hauptabmessungen enthiilt
die Tabelle. Auf Tafel No. I ist unter No. 2 eine Skizze im
Maassstabe 1 : 100 beigefiigt.

Eigenthiimlich ist an dieser Locomotive die Lage der Wasser-
kiisten, welche sattelartiz iber dem cylindrischen Kesselkérper
hiingen, so dass sie gleichzeitig als Mantel dienen. Es soll dieser
Vortheil nicht verkannt werden, auch mag es moglich sein, das
umhiillende Reservoir als eine Verstirkung des cylindrischen Kessel-
kdrpers zu betrachten, obschon eine derartige Auffassung kaum
zuliissig erscheint. Dagegen werden sowohl die Revisionen als
Reparaturen am Kessel selbst erschwert, auch liegt der Schwer-
punkt des auf Federn schwingenden Theiles und mithin der ganzen
Locomotive héher als bei Wasserkiisten, welche neben dem Lang-
kessel auf der Platform stehen. Wollte man annehmen. der aunf
Federn wiegende Theil schwinge um die Kesselachse, so wiire es
gevechtfertigt, das Material moglichst nm diese Achse zu concen-
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triren. In Wahrheit schwingt jedoch dieser Theil um eine Achse,
welche in allen Fillen unter der Horizontalebene der Federn liegt.
Wie tief? hingt von der Mbglichkeit einer kleinen Seitenver-
schiebung, welche zar Drehung erforderlich ist, ab. Es scheint
deshalb gerathen, den Schwerpunkt moglichst tief zu legen, und
dies ist bei Wasserkiisten zur Seite des Kessels eher zu erreichen,
als bei der vorliegenden Anordnung.

Es bleibt deshalb unklar, wie den Erbauer den § 2 der Vor-
theile, welche er seiner Locomotive anpreist, begriinden will. Der-
selbe lautet:

» Erfolgreiche Verwendbarkeit der Maschinen auf mangel-
haften Bahnen, ohne dass eine Entgleisung zu befiirch-
ten ist“.

Es diirfte vielmehr richtig sein, dass ein Entgleisen nicht viel
mehr oder minder zu befiirchten ist, als bei jeder andern gut con-
struirten Locomotive auch.

Aehnliche Locomotiven werden, auch in grossem Maassstabe,
von Grant’s Locomotivwerk in Patterson ausgefiihrt.

Nachahmer dieser Einrichtung haben sich in Europa wenig
gefunden, obschon die Locomotiven wegen ihrer Billigkeit und
sonst guten Ausfithrung gesucht sind. Die Ausstellung hatte nur
noch ein Exemplar in der dsterreichischen Abtheilung unter No. 41
der Tabellen, einen Rangir-Tender der Kaiser Ferdinands-Nord-
bahn aufzuweisen. Die Rahmen liegen bei der Hughes’schen
Locomotive innerhalb der Rider, die Federn stehen iiber der Platt-
form direct auf den Achsbuchsen. Die Cylinder liegen ausserhalb
geneigt, die Schieberkasten und die Steuerung nach Stephensen
liegt innerhalb. Der Kessel hat eine kupferne Feuerbuchse und
messingene Feuerrdhren. Die Bandagen sind von Gussstall.

Der Bau dieser Locomotiven ist eine Specialitit der Firma,
welche dieselben in acht verschiedenen Grossen fiir Spurweiten
von 24 Zoll englisch, 610™", bis zur normalen Spurweite meistens
mit Hartgussriidern ausgefiihrt.

In Nachstehendem ist noch eine Tabelle der Hauptabmessun-
gen beigefiigt. Die Grossen No. I, II und III eignen sich Le-
sonders fiir Erd- und Material-Transporte bei Bahnbauten und
werden ineist mit 4 gekuppelten Ridern construirt. Die folgen-
den Grissen werden vorwiegend zu Schlotter- Fuhren, fir Rangir-
dienst, so wie zum Betriebe von Bergwerks-, Industrie- und
Vicinal - Bahnen verwendet und dann auch als 6-Kuppler gebaut.
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Haupt- Abmessungen der Hughes’schen Tender-Locomotiven.

i | ! _ | T
| A PR SR 1 SR R | ve | vin | v
I | | : J_ [ |
| | |
Cylinder - Durchmesser I 152 | 178 | 216 | 254 | 280 | 805 i 330 | 356
Hub . . . .« .| we | 305 | 356 | 381 | 457 | 457 | 508 | 508 | 5539
Riider- Durchmesser . .| mwa | 610 | 762 | 762 | 915 | 915 | 915 | 1067 | 1067
Hekflfiohe 508538 o e = 10,48 | 1505 | 21,65 | 30,94 | 8707 | 478 | 52,12 | 61,8
§ Rostfliche . . . S e L 00282 | 0482 | 0,65 | 0,567 0621 | 0,790 0,836 1,022
Radstand total bel 2 Achsm L S S 1,48 | 137 ‘ 1,372 1,448 ‘ 1,676 I 1,758 1,758 2,057
3 S e — - = 2,790 | 2,806 ‘ 3,018 | 3,018 3,200 |
l;vergevnthd T ST SRR SR 5080 | 6096 | 8128 | 9144 1] 176 | 13,208 | 14,224 | 16,256 |
- 3 ‘| k e e 101('0| 12 192I 14,224 | 15,240 | 17,780 =
Betnehsgewmht bel 2 A(,hben e g 6096 | 7620 10 160 | 11,684 | 13, 208‘ 16, ,164 | 18,796 | 21,336
Spurweite je nach Bedarf von 600™" aufwiirts ohne Prmserhohnng‘ | |
Effectiv-Zugkraft . . . . . k 653 | 907 1311 1510 | 1814 | 2495 | 2948 | 3333
Adhiision bei 2 Achsen . . . k 762 | 1016 | 1693 | 2037 | 2200 | 2708 | 3130 | 3556
Beforderte Last auf der Hori- : _ ' {
gontalen . . . . . . .| tonns | 112 | 152 | 229 | 279 | 330 | 406 | 513 | 594
anf der Stelgerung 127 | 152 204 224
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a) T. W. Webb’s Locomotivkessel.

Es soll hier der Vollstindigkeit wegen ein grosseres Detail
einer Liocomotive beigefiigt werden, welches selbststindig ausge-
stellt war und deshalb im Anschlusse an die einzelnen Locomo-
tiven keine Beachtung finden kann.

Es ist dies ein Locomotivkessel ganz aus Stahlblechen, mit
completter Armatur, ausgestellt in der englischen Abtheilung durch
T. W. Webb als Constructeur und erbaut fiir die Londoner und
North- Western-Bahn. In Figur 4, Tafel X ist ein Liingenschnitt,
in Fig. 5 ein halber Querschnitt durch die Feuerbuchse vor der
Rohrwand und eine halbe hintere Ansicht gezeichnet. Die Haunpt-
abmessungen sind:

1. Innere Feuerbuchse.

Lichte Li#nge oben . . . . . . . . l210"
- BT 7 S i e Sy e R A R
= - Breite; 2s—ns s . 1,080"
Hahe iiber der Achse dos Langkessels v 0.t
Total-Hbéhe . . . . LR [
Kreisformige Heizthiire- Duruhmesder i b
Blechst(‘wke der Seitenwiinde . . . . . 8°"
- ~FalDeckel i o0 et o es R R
- =~ Kopfwinde . .50 5 v g
- ==~ Rohrplattes |0 0w 8N
2. Aeussere Feuerbuchse.
Aenseere Liinge ', o5 n o od ey o A Lt
- BB S iy ok e AR R
Blaghstairke == - 55 goa 5 0ol E Sl P reea| TRERE
3. Langkessel.
Linge des cylindrischen Theiles . . . 3,200
Aeusserer Theil des mittlern Ringes . . 1,200™
Blechstiicke des cylindrischen Theiles . . 11=®
Die vordere Rohrplafte . .. o, S0 E0s A 8w,
4. Rohren.

% 0T o] e gl S s s Y el ¥ it R 1 £

Aeusserer Durchmesser . . . e v B

Liinge zwischen den Rohlplatten e s O
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5. Dampfdom.

Lichter Durchmesser. . . . . . . . 00"

Héhe des cylindrischen Theiles . . . . 0,™

Blaghstarke s mioiisy i i e 1 g
6. Heizfléche

in der Feuerbuchse . . . . . . . . 7,9"

- den Roéhren . . . 79,350™

Heizfliche total 86,ss9".
%o RostEiRche . 0% Flie oiognhis 1o - 1iaa0m,

Die innere Feuerbuchse hat eine flache Decke mit schwach
gerundeten Seitenkanten. Dieselbe wird abgefangen durch 6 Liingen-
traversen, welche, aus starkem Roststabeisen gebildet, den Fig. 2
skizzirten Querschnitt haben. An jede Traverse sind 11 Bolzen
eingesetzt, welche mittelst Distanceringen und Muttern an die
Decke befestigt sind. Die Traversen setzen sich mit angeschmie-
deten Fiissen auf die Kopfwinde. 0,600® von der hintern Kopf-
wand des Kessels entfernt, sind an die fiussere tonnenférmig ge-
wolbte Feuerdecke, nach der Breitenrichtung 2 Winkel angenietet,
welche zwischen sich einen Abstand lassen (siehe Fig. 3 und 4).

Fig. 2. Fig. 3. Fig. 4.

o
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| ol |
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- R0 22,

An diese Winkel ist die Feuerbuchse durch lange Kettenglieder
aus Flacheisen angehiingt. indem dieselben sich je zwischen der
4. und 5. Befestigung um die Traversen schlingen und oben durch
je einen Bolzen gehalten sind, wie die Figur 4 zeigt. Diese Ein-
richtung ist sehr zweckmiissig. Die Kettenglieder, welche in be-
grenztem Maasse Elasticitiit besitzen, lassen eine fibermissige An-

R
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spannung der Traverse bei ihrem Angriffspunkte nie zu und
hindern doch ein Ausbiegen nach unten.

Zweckmiissig ist ferner die Befestigung der Rohrplatte. Die-
selbe ist ‘mit auswiirts umgebordelten Flanschen in die ebenfalls
auswiirts gekrempelten Fenerbuchswiinde mit einem 22" starken
kupfernen Fillringe eingesetzt und durch Schrauben befestigt.
Da die andere Rohrwand flach gegen siumende Winkel des cy-
lindrischen Kessels weschraubt ist, so lassen sich die Rohre mit
den Platten ausziehen. Der Feuerbuchsrahmen und der Ring um
die Feuerthiire sind von Schmiedeeisen. Die gleichzeitige Ver-
wendung von Schmiedeeisen und Stahl zu einem fest vernieteten
Constructionstheile ist unrichtig: einmal wegen der verschiedenen
Wiirmeansdehnung, dann aber ganz besonders, weil sich diese
Materiale zu einem Ganzen verbunden um ein Gleiches verlingern
und verkiirzen miissen, also bei fast gleichem Elasticitdtsmodolus
eine fast gleiche specifische Spannung erleiden, was zu einer Ueber-
lastung des Schmiedeeisens mit Vernietung und Entlastung des
Stahles fithrt, welcher Umstand bei der Construction nicht beachtet
sein wird. Der Linge nach durch den Kessel sind tiber die Feuer-
decke weg 2 horizontale Reihen Anker in die Zwischenriume der
Traversen gelegt, welche die vordere Rohrwand mit der Hinter-
wand der #ussern Feuerbuchse verbinden. In letztere Wand
sind die Bolzenende mit Gewinde und Knopf eingeschraubt, wiih-
rend die vordere Rohrwand mit Mutter und Gegenmutter gehal-
ten wird.

Eigenthiinlich ist die Construction des Dampfdomes (siehe
Fig. 4). Der cylindrische Theil ist aus einem einzigen Stahlbleche,
18=m gstark, gebildet, unten umgebérdelt und oben mit einem
Winkel gesiumt. Die Haube ist ebenfalls aus einer 18" starken
Stahlplatte geschmiedet. An der Seite des Domes ist drehbar eine
Art Krahobalken angebracht, welcher mit einer Schraube die Haube
triigt, so dass die Schraube mit einem Handrade gedreht werden
kann, ohne dass sich die Haube dreht. Die ganze Vorrichtung
ist bestimmt, nach Losung der Befesticungsschraube die Haube
zu liiften, welche dann leicht zur Seite gedreht und wieder auf-
gesetzt werden kann. Der Kessel ist bei der Probe mit 14 kg.
pro O gepresst worden.

Die Stahlplatten des Kessels sind sorgfiltig probirt. Es
wurden von allen Platten Streifen 75™" breit abgeschnitten, 16™*
weit gelocht, dann ausgeglitht und kalt das Loch mit einem Dorn
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auf 50"m Weite ausgedehnt. Die Zugfestigkeit betrug 5300 kg.
pro O, Wenn der ,Engineering®, dem diese letztern Angaben
entnommen sind, angiebt, die Platten hiitten sich auf 25 Procent
gestreckt, ehe sie zerrissen. so muss dies wohl auf einem Druck-
fehler beruhen und in Wahrheit gy = 0.25 pCt. heissen. Zu ver-
suchen bleibt an diesem Kessel noch] ob die Verwendung des
Stahles zu den vom Feuer berithrten Theilen einen Zweck hat
und nicht gar schidlich wirkt, wenn dies nicht bereits zur Geniige
entschieden wiire. Der Kessel ist mit Webb’s verbesserter Ar-
matur ausgeriistet. Der Regulator ist als entlastetes Ventil mit
Doppelsitz ansgefithrt. Seine Bewegung erfolgt auf gewohnliche
Weise, mittelst Drehachse durch den Kessel gefithrt. Ueber der
Feuerbuchse ist ein Doppelventil nach Ramsbottom angebracht.

Die in Fig. 5, Tafel 1 gezeichnete Armatur, halbe Ausicht,
ist mit Ausschluss des untern Ablasshahnes symmetrisch, doppelt
angeordnet. Oben auf der Feuerbuchse sitzt ein Gussstutzen,
welcher zwei Dampfpfeifen trigt. Vor der Mitte desselben steht
das Manometer und zu beiden Seiten liegen die Ventile zu den
- Inspectoren, welch letztere tief unten an der Feuerbuchse befestigt
sind und den Wasserstrahl nach oben werfen. Die vertical auf-
wiirts gefithrten Speiserdhren miinden in handlicher Hohe mit je
einem Absperre- Ventil in die Feuerbuchse und gehen iiber die
Feuerdecke hinweg in dann abfallender Richtung an die Kessel-
wiinde hin, wie Fig. 4, Tafel I zeigt. Die Handhaben zum Ein-
stellen der Diise sind an auswiirts liegenden Verticalstangen an-
gebracht, und zwar je eine Handhabe zum Ansetzen und ein
Schraubenrad zum Reguliren der Diisenstellung je nach der Dampf-
spannung. Der Hauptwerth dieser Einrichtung liegt in der ein-
fachen und zweckmiissigen Anordnung der Speisevorrichtungen.

Webb's verbessertes Wasserstandsglas ist in Fig. 6 bis 9,
Tafel X in grosserem Maassstabe skizzirt und zwar in Fig. 6 und 7
ein Vertical - resp. Horizontalschnitt des obern Glasrohrhalters
und in Fig. 8 und 9 die entsprechenden Schnitte des untern.

Die Einrichtung wird ohne Erklirung leicht verstindlich sein.
Sie bezweckt eine Erleichterung des Revidirens der einzelnen
Dampf- und Wassercanille und ersetzt durchweg den Hahn durch
ein Ventil.
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II. Frankreich.
No. 3. Claparéde & Comp.

Claparéde & Co. in St. Denis (Departement Seine) stellten
in der franzosischen Abtheilung eine Giiterzug-Locomotive mit
sechs gekuppelten Riidern aus, erbaut fiir die Paris-Orleansbahn
und nach dem Plane Forquenot’s, des ,Ingenieur en chef du
material et de la traction® der Gesellschaft.

Der Mantel, ganz aus Messingblech gebildet, gab dieser sonst
kriiftig construirten Maschine ein absichtlich geputztes Aussehen.
Neben dem Umstande, dass eine solche Bekleidung hochst unprak-
tisch ist, sieht dieselbe wenig elegant aus, und es machte “sich
dies in der Ausstellung der niichst zu beschreibenden Locomotive
von Schneider, welche in niichster Nihe stand, gegeniiber erst
recht bemerkbar,

Die Skizze zu dieser Locomotive ist noch auf Tafel III ge-
geben. Auf Tafel V sind noch eine grossere Seitenansicht, ein
halber Querschnitt durch die Cylinder und Rauchkammer und ein
solcher durch den Kessel nach der Triebachse beigefiigt. Die
Hauptabmessungen sind unter No. 3 in der Tabelle enthalten. Es
sollen jedoch im Nachfolgenden noch weitere Abmessungen zur
Erginzung dieser Hauptabmessungen zugefiigt werden.

Die Rahmen, an den schwiichsten Stellen 300m" hoch bei
28mm Stirke, liegen in einem Abstande von 1,250 von Mitte zu
Mitte innerhalb der Riider.

Die Hohe der Puffermitte iiber den Schienen ist vorn = 1m,050
und hinten = 17,035, die Entfernung derselben von Achse zu Achse
vorn = 17,740 und hinten = 1",640. Der vordere Buffertriiger ist
784mm vor die Kesselfliche vorgebaut, wohl zum Schutze des
Kessels bei einem Zusammenstosse. Die Querverbindungen der
Rahmen sind aus der Zeichnung Tafel V zu ersehen.

Eigenthiimlich, jedoch nicht neu, denn eine i#hnliche Vor-
richtung war bereits 1867 in Paris ausgestellt, ist die Uebertragung
der Zugkraft von der Kuppelung zwischen Maschine und Tender
auf die Rahmen. Der hintere Kuppelzapfen sitzt, wie nachstehende
Skizze Fig. 5 zeigt, an einer horizontal liegenden Quertraverse,
welche beiderseits durch weitere Oeffnungen in den Rahmenstiicken
hindurchragt und aufliegt. Zwischen den Trieb- und Hinterridern
sitzt eine gleiche Traverse quer durch die Rahmen und ist auf
einem Zapfen drehbar, welcher nahe der Kesselschnitte an Quer-
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verbindungen zwischen den Rahmen befestigt ist. Die Enden beider
Traversen sind ausserhalb der Réder durch zwei Kuppelstangen
verbunden. Es itbertriigt sich so der Zug des Kuppelhakens um
die Feuerbuchse herum auf den Drehzapfen zwischen der zweiten
und dritten Achse, um welchen die Locomotive sich frei drehen
und deshalb sich besser in die Gleisrichtung einstellen kann,

Figar 5.

Die Federn haben 800™" Linge, von Mitte zu Mitte der
Halter gemessen, bei 29™" Pfeilhthe des oberen Blattes im unbe-
lasteten Zustande. Jede Feder besteht aus 11 Blittern von 96mm
Breite und 12 Dicke. Die beiden Federn der Hinterachse liegen
itber der Platform, die der beiden Vorderachsen unter derselben.
und es steigt zu dem Ende die Platform hinter dem zweiten Riider-
paare um eine Stufe, so dass der vordere Theil derselben hoher
liegt. Der plstzliche Uebergang ist nicht schén zu nennen.

Die Federn der beiden Vorderachsen stehen mit ihren Stiitzen
direct auf den Achsbuchsen, wihrend die beiden Federn der Hinter-
achse auf einer Quertraverse sitzen. welche sich unter dem cylin-
drischen Kessel durchbiegt und mit zwei Stiitzen auf den Achs-
buchsen steht, dbnlich wie dies bei der niichst zu beschreibenden
Locomotive durch Zeichnung dargestellt werden wird. Die Vorder-
und Hinterachsen haben mit ihren Achsbuchsen Seitenverschiebung
in den Rahmen, indem die Federstiitzen hier mit abwechselnd
geneigten Ebenen nach dem verbesserten System der Orleansbahn,
wie in nachstehender Skizze Fig. 6 gezeichnet, anf die Achs-
buchsen gestellt sind. Der Durchmesser der Achsschenkel ist
185™™ bei 250" Linge im Lagersitze.



Im Radsitze haben die Achsen 200" und in der Mitte 180™»
Durchmesser. Die innere Entfernung der Rider ist 17,365, und
sind die Bandagen 135™ breit. 63™" stark und um J; conisch
abgedreht, wobei der Spurkranz an den Triebriidern 26™™ an den
anderen Ridern 307" hoch angeordnet ist.

Die Cylinder liegen vorn mit ihren horizontalen Axen 2m,090
von einander entfernt. Sie haben 480™" inneren Durchmesser und
796™» innere Liinge, bei 650™™ Hub und 130™™ Kolbenhshe. Die
Kolbenstangen sind nach riickwiirts verlingert und in den hinteren
Cylinderdeckeln nochmals gelagert. Die Schieberflichen sind dop-
pelt geneigt, némlich "einmal nach aussen hin gesenkt und dann
so viel nach hinten abfallend. dass die Schieberstangenaxen durch
das Mittel der Triebachse gehen. Der ganze Mechanismus ist
kriiftig construirt.

Die Schiebersteuerung bewegt zwei ausserhalb neben den
Schieberstangen gelagerte Parallelstangen, deren jede einerseits
in einer Stopfbuchse und andererseits in einem Biigel gefithrt ist,
welcher letztere dhnlich den Biigeln auf Ventilkiisten geformt und
am Schieberkasten befestigt ist. Jede der beiden Parallelstangen
zieht mit einem Arme die eigentliche Schieberstange. Die Trieb-
stangen arbeiten auf die zweite Achse und sind von Mitte zu
Mitte ihrer Zapfen 17850 lang. Der Durchmesser der Kurbel-
zapfen ist 140™ bei 135" Liinge im Sitz. Bei den Kuppelstangen
ist je 260™™ vor dem Triebradzapfen ein Gelenk mit Kugelzapfen
angebracht und betrigt die Linge bis zu diesem Zapfen je fiir
die vorderen Stiicke 1,970 — 0,260 = 1™,710 und fiir die beiden hin-
teren Stiicke 1,460 + 0,260 = 1™,720. Die letzteren sind zur Aufnahme
der Triebrad- und der Gelenkzapfen oben offen und lagerformig
ausgebildet; sie haben auf den Messingfuttern der Triebradzapfen
seitlichen Spielraum. Von oben legt sich je iiber beide Zapfen
ein Deckel, welcher zur Seite jedes Triebradzapfens durch zwei
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verticale Bolzen und am Ende jeder hinteren Kuppelstange durch
einen Keil mit Schraube festgehalten ist.

Die Schiebersteuerung, nach Gooch constrairt, liegt
ausserhalb. und sitzen die Excentriks, deren Excentricitit 60™™
betriigt, auf Gegenkurbeln. Der Maximalhub des Schiebers ist
120m™, dazu der Voreilungswinkel 30 Grad und die dussere Deckung
30mm gross. Die Linge des Ausstrmecanales betriigt 360™™, die
Breite 42" und der Querschnitt desselben 151 Oe», sowie der
Maximalquerschnitt des Einstromecanales 108 Oe», Ferner misst
die Schieberlinge nach der Richtung des Hubes 274™», die Breite
440m und die bedeckte Schieberfliche 1205.6 Oem,

Der Kessel hat eine kupferne innere Feunerbuchse mit hori-
zontaler Decke von 14"" Blechstirke, die Seitenwiinde derselben
sind 133" stark. Der Rost liegt 1™560 unter der Feuerbuchsdecke
und noch 700™® unter den untersten Réhren. Das hintere Viertel
seiner Liinge kann an der Rohrwand um 150" durch einen Mecha-
nismus vom Fithrerstande aus gesenkt werden, um durch die ent-
stehende Oeftfnung die Schlacken zu entfernen.

Die Blechstiirke des cylindrischen Kessels ist 135", Die Rohr-
platte an der Feuerbuchse ist 25™™ stark, die an der Rauchkammer
18=m,  Die 214 Siederohre von 44}"" innerem Durchmesser sind
an der Feuerbuchse 2§"™ stark und mit Rohrmuffen eingesetzt. An
der Rauchkammer sind die Rohre nur 13"" stark und mit inneren
Rohrringen gedichtet. Auf halber Liinge der Réhren sind diesel-
ben nochmals in einer Querwand gelagert und so gegen Ausbiegen
gesichert. Diese Querwand ist so gross, dass sie die Rohren eben
~umfassen kann: sie schliesst sich mit einzelnen Ecken an den Kessel-
kérper an und lisst dem Wasser geniigenden Spielraum zum Durch-
stromen. Eine Locomotive mit dhnlicher Einrichtung war bereits
1867 in Paris ausgestellt.

Der Kessel enthiilt bei dem Normalwasserstande 4,00 cb™ Wasser
und 2,30 cb™ Dampf, withrend die Feuerbuchse 0,366 cb™ Wasser-
inhalt hat. Das Volumen der Rauchkammer ist 1,980 cb™, die Blech-
stiirke derselben 8" und diejenige der Esse 4. Gespeist wird
der Kessel von einer Speisepumpe, welche auf der rechten Seite
der Maschine angebracht ist. Der Plungerdurchmesser derselben
ist 110m™, der Hub 130™ gross. Das Volumen einer Fullung ist
1.240]. Der Durchmesser des Ventilsitzes hat 60", der Hub des -
Ventiles 8™™ und der Inhalt der Oeffnung 15 0. Die lichte Weite
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des Saugerohres ist 50" und des Druckrohres 55™" gross bei einer
Stiirke von 2imm.

An der linken Seite der Feuerbuchse ist noch ein Giffard’-
scher Injector von 9" Diisentfinung aufgestellt. Der Regulator
ist ein liegender von 132,0 O™ Maximalsffnung. Der innere Durch-
messer des Dampfeinstrémrohres betriigt 125™™ bei 5™ Wandstiirke;
derjenige der Abzweigung nach den Cylindern je 120™® bei 3mm
Stiirke. Der Regulatorhebel liegt oben auf der Feuerbuchsdecke
und zieht den Regulatorschieber mittelst runder Zugstange, welche
durch den Dampfdom durchgefiihrt und beiderseits in Stopfbuchsen
gelagert ist. Die Liinge des Dampfweges vom Regulator nach
den Schiebern ist 4™430.

Den verwendeten Materialien nach stellt sich das Géewicht der
Locomotive zusammen aus: Stahl 2500 kg., Schmiedestiicke und
Eisenbleche 21,340 kg., Messing 720 kg., Bronze 750 kg., Roth-
kupfer 2240 kg., Messingrohre 2850 kg., alle nicht besonders an-
gefithrten Kleinigkeiten 3200 kg.; zusammen 33,600 kg.

Der Tender wiegt 9130 kg., sein Wasserinhalt ist 6000 kg.
und der Kohlenvorrath 3000 kg., danach das Gesammtgewicht
18,130 kg. Die ganze Liinge der Maschine ist 8,905, die des
Tenders 5™,922, znsammen 14™,827. Die grisste Hohe betriigt 4™,210,
und die Breite in den Cylindern gemessen 27920. Die Zugkraft
stellt sich hoch im Verhiltnisse zum Adhiisionsgewichte.

No. 4. Sehneider & Comy.

Schneider & Co. in Creusot stellten eine vierfach gekup-
pelte Gebirgslocomotive, erbaut fiir die Midibahn, als 20. Maschine
dieser Art aus, welche der vorstehend beschriebenen gegeniiber
aufgestellt war und sich sehr vortheilhaft durch ihr #usseres An-
sehen und ihre saubere Ausfithrung auszeichnete. Der Grundton
derselben ist ein neutrales und vollstindig glanzloses Blaugrau,
gegen welches alle vorspringenden Rippen und die blanken Theile
des Mechanismus, spiegelblank polirt, sich scharf abgrenzten.

In #hnlicher Weise waren verschiedene belgische Locomotiven
ausgestattet, von denen jedoch nur die des Grand central Belge
der Locomotive von Schneider an die Seite gestellt werden
kénnte. Alle machten in ihrer geschmackvollen Einfachheit einen
weit besseren Eindruck als die meisten derjenigen Maschinen,
welche mit bunten Lackfarben nicht immer geschmackvoll bemalt
waren.
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Die Hauptabmessungen sind aus den Tabellen zu entnehmen.
Die &ussere Ansicht der Locomotive ist aus Figur 4, Tafel T er-
sichtlich. Auf Tafel VI sind in grésserem Maassstabe eine Liingen-
ansicht mit durchschnittenen Theilen, ein Querschnitt halb durch
die Feuerbuchse und halb durch die Rauchkammer. sowie ein
Horizontalschnitt, halb iiber dem Rahmen und halb durch die
Achsmitte, gegeben.

Die Basis der Schneider’schen Gebirgslocomotive konnte
bei 1,200 Raddurchmesser auf nur 3m900 Linge gebracht werden.
Die Achsbuchsen der beiden dnsseren Achsen erlauben diesen in
den Rahmen eine Seitenverschiebung von im Maximum 20™®, und
stehen zu diesem Zwecke die Federstiitzen auf diesen Achsbuchsen
mittelst doppelt geneigter Ebenen nach Art der Orleansbahn, wie
auch dieselben bereits oben in Fig. 6 skizzirt wurden. Mit dieser
Einrichtung kann die Locomotive noch Curven von 100" Radius
durchlaufen. Sie zieht die schwersten zulidssigen Ziige®) auf der
Ebene mit einer Geschwindigkeit von 20°" und bei Steigungen
von 30™" auf den Meter mit einer solchen von 15 bis 16°™ pro
Stunde.

Die Rahmen, im Minimum 300" hoch und 30™" stark.
liegen innerhalb der Riider 1™,218 von einander entfernt und sind
innerhalb der Puffer 97,400 lang. Die Querverbindung der Lang-
rahmen ist aus der Zeichnung zu ersehen.

Der Achsschenkeldurchmesser ist 2007 bei 260™™ Linge Zwei
Schenkel einer Achse liegen von Mitte zu Mitte 1,090 von einander
entfernt. Der Radsitz hat bei allen Achsen 215 Durchmesser
und zwar bei den #usseren Achsen 170m", bei den inneren 180Qmwm
Liinge.

Die Federn sind von Mitte zu Mitte der Halter 880™" lang
und 90™" breit. Sie bestehen aus dreizehn Blittern von je 12wm
Stirke. Die vier Federn der heiden Vorderachsen liegen inner-

halb der Rahmen unter der Platform mit ithren Stiitzen direct auf

den Achsbuchsen. Je zwei auf einer Seite liegende gleichen ihre
Spannung durch kleine Balanciers aus.

*) Das zulissige Maximum des nachgezogenen Gewichtes, welches dem fran-
zosischen Bahnmaterial entspricht, ist 330.000 kg. Die Zugkraft betrigt dabei
atwa 8000 kg. (Vgl. meine Angaben iiber die allgemeine Ausstellung in Paris 1867
im ,Prakt. Maschinen- Constructenr”, Jahrgang 1868, S. 187, bei der Locomotive
der Comp. des chemins de fer de 1'Est.)
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Dagegen liegen die vier Federn der beiden Hinterachsen
ausserhalb der Rahmen iiber der Platform und sind zu je zwei
iiber jeder Achse auf einer Quertraverse gestiitzt, welche sich
unter dem Kesselkérper durchbiegt nnd mit gelenkig angeschlosse-
nen Stiitzen sich auf die Achsbuchsen stellt. Auch bei diesen
Federn sind auf jeder Seite des Kessels kleine Balanciers zur Aus-
gleichung der Spannung angebracht. Durch diese Anordnung ist
die Maschine nach meiner Auffassung an vier Punkten aufgehiingt,
denn ich kann die steifen Quertraversen, welche auf zwei Punkten
gestiitzt sind, welche letztere den Enden als Lastpunkte nahe liegen.
nicht als Querbalanciers ansehen, die nur in ihrer Mitte belastet
oder unterstiitzt sind, gebe jedoch zu, dass diese Art der Auf-
héingung derjenigen an drei Punkten nither steht, als dies bei nur
directer Unterstiitzung der Fall sein wiirde,

Die Cylinder liegen mit ihren Axen horizontal und 2%,100
von einander entfernt. Die Kolbenstangen haben je 75™™ Durch-
messer, die Gleitlineale 300™® Abstand von einander bei 130™™
Breite. Die Liinge des Kreuzkopfes in den Gleithacken ist 382mm;
jede Schubstange ist von Mitte zu Mitte der Lager 27520 lang.
An dem schwachen Ende hat sie einen Querschnitt von 95 x 52mm
und an dem starken Ende von 120 x 52™". Das Lager im Krenz-
kopf hat 95™" Durchmesser und 92"® Linge, und dasjenige am
Triebrade 130™" Durchmesser bei 140" Liinge.

Die Kuppelstangen bestehen je aus einem Mittelstiicke von
90 X 37" Querschnitt, welches die Triebachse mit der zweiten
Achse kuppelt, und zwei iusseren Stiicken, welche 80 x 37mm
Querschnitt haben und vertical gelenkig an das Mittelstiick ange-
schlossen sind. Der Kuppelzapfen eines Triebrades hat 150mm
Durchmesser und 100™" Liinge im Sitz, derjenige eines zweiten
Rades 100"" Durchmesser und 100™" Sitzplitze und endlich die
Kuppelzapfen der funsseren Riider 90™" Durchmesser bei 80mm
Sitzlinge. Von Mitte zn Mitte gemessen betrigt die Entfernung
der beiden Kuppelzapfen bei der ersten Achse 1,775, bei der vierten
Achse 1™3820 und bei den beiden mittleren Achsen 1™,840.

Die beiden Schieber liegen in einer Ebene, jedoch um
131™» pro Meter nach hinten geneigt, so dass die Axen der
Schieberstangen, welche 2m210 von einander abstehen, die Mitte
der dritten Achse, der Triebachse, treffen. Die Schieberstangen
sind an je eine mehr ausserhalb liegende, in einer Stopfbuchse
und einem Gleitbacken gefithrten Stange mittelst Querstiick ge-



el

kuppelt. Diese #usseren Stangen, welche mit ihren Axen 27310
von einander entfernt liegen, halten die Steine in den Coulissen.
so dass durch sie auch die Ebene der Steuerung bestimmt ist.
Die Linge des Dampfeinstromungscanales ist 360", die Breite
desselben 45" und die Breite des Ausstrdmungscanales 80™, Die
Steuerung ist nach Stephenson construirt mit offener Coulisse.
Die Umsteuerung erfolgt mittelst einer Steuerungsschraube und ist
der Drehpunkt des Hebels oben am Steuerungsbocke gelagert.

Die Abmessungen der Steuerung sind folgende: Excentricitiit
79m=: Voreilungswinkel 30 Grad; grosster Hub des Schiebers
150m®;  Schieberlinge in der Richtung des Hubes 280™®; Breite
desselben 430™: iussere Deckung 30""; innere Deckung 3==;
Maximum der Canaléfinung beim Kolbenwechsel 6=w,75 und Mi-
nimum derselben 2"w24.  Der Fillungsgrad differirt zwischen 5
und 80 pCt. des Hubes.

Der Regulator ist ein horizontal liegender Doppelschieber,
im Dome zuniichst dem Schornsteine placirt, welcher durch einen
liegenden Hebel tiber der Feuerbuchse bewegt wird. Der obere
Schieber offnet zuerst eine ganz kleine Oeffnung im unteren Schieber,
und erst nachdem dieser theilweise entlastet ist, wird er selbst
gedftnet.  Diese Vorrichtung unterscheidet sich von derjenigen,
welche 1867 in Paris von der Orleansbahn-Gesellschaft an der
Locomotive ,Le Cantal® ausgestellt war, dadurch, dass bei dieser
jeder Schieber yvon einer besonderen kleinen Kurbel bewegt wurde,
von denen die des unteren Schiebers iiber den todten Punkt ging,
withrend der obere Schieber bereits dffnete. Bei dieser Locomotive
zieht der obere Schieber den unteren durch Anstossen an einen
Knaggen, durch welchen seine Zugstange hindurchgeht.

Die Maximaloffnung des Regulators hat einen Querschnitt von
131,08 Oy der Querschnitt des Einstromerohres betriigt 130,12 Qe
und der jeder Abzweigung nach den Cylindern 85 3. Die kleinste
Oeffnung des Exhaustors hat 36,13 " Querschnitt, wiihrend die
grosste auf 195,750 offuet. Dieser Querschnitt ist rechteckig;
die beiden Querwiinde lassen sich zusammenklappen.

Gleich tiber den Siederohren liegt in der Rauchkammer ein
horizontales Gitter als Funkenfinger, durch welches der Exhaustor
hindurch ragt. Der Schornstein ist nach unten in die Rauchkammer
verlingert bis auf 50" {iber diesen Funkenfinger, wo er, conisch
erweitert, an eine horizontale Abschlusswand der Rauchkammer
sich anschliesst,
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Die Hauptdimensionen des Kessels und der Feuerung sind in
der Tabelle gegeben. Die Decke der inneren kupfernen Feuer-
buchse ist horizontal und durch sechszehn Traversen abgefangen.
Der Rost liegt ebenfalls horizontal. Die Rauchréhren sind von
Messing. Am Kessel ist noch bemerkenswerth, dass sowol die
hintere Kopfwand der iiusseren Feuerbuchse in ihrem oberen Theile,
als auch die Rohrwand der Rauchkammer iiber den Réhren durch
T- Triiger abgesteift sind. Diese T-Balken sind, wie in Holz-
schnitt Fig. 7 skizzirt, aus zwei Blechwinkeln gebildet, deren
Stege an den Enden aufgebogen sind und sich an die Langwiinde
der #usseren Feuerbuchse resp. des Kessels anschliessen.

Der Inbalt des Kessels betrigt bei einem
Wasserstande von 140"® iiber der Feuerbuchse
6,20cb™ Wasser und 1,95¢b™ Damptf.

Gespeist wird der Kessel von einem liegenden
Injector mit fester Diise No. 10, der auf der linken
1 Seite der Maschine sitzt, und von einer Speise-
pumpe auf der rechten Seite, welche durch ein
Excentrik von der zweiten Achse aus getrieben
wird. Ihr Plunger hat 130"® Durchmesser und
145m= Hub. Diese Pumpe wird benutzt, wenn
der Bremsapparat mit Contredampf nach dem System Lechatelier
in Thitigkeit ist, weil in dieser Zeit der Injector leicht versagt.
Die Maschine hat ausserdem eine Schraubenbremse, welche ein-
seitig auf die Hinterriider wirkt. Der Durchmesser der Brems-
spindel ist 90™=, der der Schraube 42™ bei 8»= Steigung. Die
Schraubenbremse wird, wie dies meistens auf franzosischen Bahnen
geschieht, beim Halten in den Bahnhifen benutzt, der Contre-
dampf- Apparat dagegen nur bei starken Gefillen.

Fast alle Theile der Liocomotive sind in den Werkstitten zu
Creusot aus selbst gewonnenem Material gefertigt. Die ausge-
dehnten Fabriken und Hittenanlagen in dem Bassin der Sadne et
Loire bedecken einen Flichenraum von 312 Hectaren, von denen
176 auf Creusot kommen. Im Bau waren weitere 28 Hect. Es
sind 15.500 Arbeiter und 308 Dampfmaschinen mit zusammen
19,000 Pfdkr. in Thitigkeit. Das Unternehmen besitzt 79 Kilom.
Hauptbahnen und 127 Kilom. II. Ranges. Die Production in dem
Jahre 1873 bis 74 betrug 715,000 tonns Kohlen, 180,000 tonns
Gusseisen, 90,000 tonns Schmiedeeisen, 60,000 tonns Stahl. Es
wurden 100 Locomotiven pro Jahr gefertigt bei 7,000,000 Francs

Figar 7.




B

Einnahme und ausserdem andere Maschinen und Briicken fiir
8,500,000 Francs.

No. 5. Comp. de Fives-Lille.

Die Compagnie de Fives-Lille (Etablissements Parent, Scha-
ken, Houel & Caillet) stellten eine Tender-Locomotive mit
sechs gekuppelten Riidern aus fiir Bahnen von 1™ Spurweite.

Tafel T d. W. enthiilt unter No.5 Skizzen im Maassstabe 1 : 100
und Tafel V eine Lingenansicht mit einem halben Querschnitte
durch die Feuerbuchse und einer halben Kopfansicht. Die Haupt-
abmessungen enthiilt die Tabelle.

Es sind Locomotiven solcher Art ausgefithrt fir den Dienst
in Zuckerfabriken, Steinbriichen und fir Bauunternehmer in Frank-
reich, Egypten und Brasilien, und baut die Gesellschaft diese Art
Maschinen in sieben verschiedenen Grossen, welche im Dienst-
gewichte zwischen 14 und 36 Tonnen variiren.  Jede dieser sieben
Locomotiven ist so eingerichtet, dass drei verschieden grosse Rad-
durchmesser angewendet werden kénnen, je nachdem die Maschine
fiir grosse Geschwindigkeit oder grosse Lasten bestimmt ist. Fiir
die ausgestellte Locomotive von 14 Tonnen Gewicht kénnen Rider
mit 1",000, mit 1,100 und mit 1™,300 Durchmesser benutzt werden:
fir die Maschine von 36 Tonnen Gewicht sind Riider von 1",100,
1,300 und 1",400 anwendbar.

Die Gesellschaft beabsichtigte urspriinglich eine Locomotive
der grissten Art auszustellen, doch war die hierzu bestimmte Lo-
comotive fiir die Zeit der Ausstellung nicht mehr entbehrlich, und
musste deshalb eine vorriithige Maschine von 14 Tonnen Gewicht
-in die Ausstellung geschickt werden, wihrend die sechs anderen
Arten in Photographien beigegeben wurden.

Der Radstand der ausgestellten Liocomotive betriigt nur 1%720,
und haben die Riider der mittleren Achse keine Spurkriinze, so
dass die Maschine noch Curven von sehr kleinem Radius durch-
fabhren kann, Sie wiegt 14 Tonnen im Dienst und zieht mit einer
Geschwindigkeit von 205" in der Stunde einen Zug von 220 Tonnen
in der Ebene. Sie zieht ferner 120 Tonnen auf Rampen von 5%,
80 bei 10", 60 bei 15" und 45 Tonnen bei 20™" Steigerung auf
den laufenden Meter.

Die Rahmen liegen innerhalb der Rider, die Cylinder ausser-
halb lLorizontal. Die Federn stehen mit ihren Stiitzen direct auf
den Achsbuchsen und liegen itber der Platform. Der Raum fur



dieselben ist an den Wasserkiisten ausgespart. Die Steuerung,
welche nach Stephenson construirt ist, und der ganze Bewe-
gungsmechanismus liegen ausserhalb und sind leicht zuginglich.
Die Wasserkiisten stehen auf der Platform zur Seite des cylin-
drischen Kessels.

Die ganze Maschine ist wie ein kleines Modell einer grossen
Locomotive ausgefiihrt; sie hat Umsteuerung mittelst Schrauben-
spindel und Einrichtung zum Bremsen mit Gegendampf sowie
durch eine Schraubenspindel mit vier Bremshdlzern, welche sich
an die fussersten Radflichen anlegen.

Die Decke der inneren Feuerbuchse und der Rost liegen hori-
zontal. Die Hauptabmessungen der Feuerung sind aus der Tabelle
zu entnehmen. Zum Speisen des Kessels dienen ein Injector,
System Friedmann, und eine Speisepumpe, welche erlaubt, das
Wasser in den Kiisten beliebig zu erwiirmen, Alles andere diirfte
aus der Zeichnung Tafel V und der Tabelle zu entnehmen sein.
Die ausgestellte Locomotive kostet bei 1™ Spurweite 29,000 Fres.

Es sei hier noch hervorgehoben, dass die Entfernung der
Spurkriinze bei den mittlern Riidern die einfachste Art ist, das
Durchfahren starker Curven zu erleichtern. Es miisste noch die
Neigung der Laufflichen umgekehrt angeordnet werden. Die mitt-
lern Rider der Locomotiven driingen sich in Curven an die innere
Schiene und laufen demnach an dieser jetzt auf einem grissern
Radius.

Die Compagnie de Fives-Lille, welche frither eine grosse
Zahl der bedeutendsten Unternehmen vereinigte, besitzt zur Zeit
noch ein Biireau in der rue de I'Université in Paris, eine Maschinen-
tabrik ,de Fives-Lille¥ (Nord) und eine solche in Givors (Rhone).
Dieselben bedecken 10 Hekt.; davon sind 5 bebaut. Sie beschiif-
tigt 3000 Arbeiter und zusammen 700 Pfdkr. Sie produeirt 70 bis
80 Locomotiven pro Jahr, 4- bis 5000 tonns Briickenconstructionen
und 5- bis 6000 tonns fiir Zuckerfabriken, Dampfbote und andere
Einrichtungen.

Nachstehend ist noch eine Tabelle der Locomotiven mit sechs
gekuppelten Ridern, welche die Gesellschaft nach Art der aus-
gestellten baut, mit Angabe der Hauptdaten und des Preises bei-
gefitgt.

Die Locomotiven No. I, II und III werden fiir Spurweiten
von 800™™ bis normal und die unter No. IV, V, VI und VII nur

fir normale Spurweite gebaut.
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Haupt- Abmesaungen von 'lend(,r Locomomven der Comp. de Fives-Lille.

Nummer der Grdase

Vi

e i Bt 5 T | VIL
Gewicht der unbeladenen Locomotive . . k. 12,500 | 15,600 | 18,600 | 21,200 | 23,800 | 26,400 28,500
- - Locomotive im Dienst. . . k. 15,000 ' 19,000 | 23,000 26,5{}0| 30,000 .‘33,000.I 35,000
Heizfliche des Kessels total . . . . . O™ | 3200 40,0 | 50,00 | 60,00 | 7000 | 80,00 | 90,00
Raddurchmesser = lLooo | 1,100 1,200 1,800 | 1,800 1,400 1,400
Cylinderdurchmesser . R 250 280 300 320 | 350 380 | 400
SO NP S L e s N S R 450 500 550 600 . 600 600 i 600
Waseer in Kasten . . .. . . . . . . ¢eb™| Luoo | 2000 | 2500 3,000 | 3,600 3,800 | 4,000
Icolilenvorrathie 1o, 80T o St il K. 350 500 600 700 750 850 | 1000
in der Ebene . . . T, 180 227 242 260 334 355 | 374
Die Locomotive nehts.uut Rampen von 5™ T. 102 130 142 156 202 220 | 245
ein (- - S o s 69 87 96 110 144 158 | 177
Gewicht in Tomnen ( - - - 15™ T. | 50 | 63 | 70 | 80 | 108 | 120 | 185
s - wagr JT, 38 48 53 61 81 91 | 102
Geschwindigkeit pro Stunde . . SR Akw 27 30 35 40 | 40 45 | 45
a8 Kbt et Bk wellan 1%a e k. 20,0 | 285 | 265 | 290 | 81,0 | 340 | 85
,'g ;;3 g - “ - 1000 o v 19,0 22.0 25,0 27,5 29,6 32,0 33,5
S25 < % - 000045 ok 17,0 20.5 240 25,5 27,5 30,0 315
&~ - = - 0™800 . . k. 16,5 19,0 21,5 235 | 255 | 28,0 30,0
Preis der Locomotive bei normaler Spurweite ‘
in Francs 35,000 | 41,500 | 48,000 | 52,500 56,000 | 59,000 ' 62,000

€8
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IIT. Belgien.

No. 6. Marcinelle und Couillet.

Die Société anonyme de Marcinelle und Couillet bei
Charleroi stellte eine Liocomotive fiir gemischten Dienst und grosse
Geschwindigkeit aus, welche durch eine neue Schiebersteuerung
nach der Locomotive von Carels wol das meiste Aufsehen in
der Ausstellung machte. Diese Locomotive repriisentirt die Gat-
tung, welche fiir Linien des Grand Central Belge fiir Personen-
ziige eingefithrt ist.

Von derselben sind Skizzen im Maassstabe 1: 100 auf Tafel I,
eine grossere Ansicht, ein Lingenschnitt durch den Schieber’ und
eine Ansicht der Stenerung in einfachen Linien, sowie eine gra-
phische Darstellung der Dampfvertheilung auf Tafel VII und in
Figur 1 bis 3, Tafel X Diagramme der Schiebersteuerung beige-
geben, wiihrend die Hauptabmessungen aus der Tabelle zu ent-
nehmen sind. Diese Maschine, deren Totaleindruck, wenn er
auch durch aussergewdhnliche Anordnung und Formen iiberrascht,
doch ein ansprechender ist, erweist sich als besonders geeignet
zum Befordern langer Personenziige. Die Adhiision berechnet sich
zu 0,15. 21,700 = 3255 kg. Die Erbauer bemessen die theore-
tische Zugkraft zu 4570 kg., withrend sich nach meiner ganz gleich-
miissig  durchgefithrten Krafthberechnung nur 0,7 . 15,205 . 0,2857 . 8
— 2606 kg. ergeben. s liisst sich dies leicht durch eine Rech-
nung aus der Zugkraft der Locomotive ,Vulcan®, No. 15 der Ta-
belle, controliven, welche die aussergewdhnlich hohe Zugkraft von
4073 kg. bei nur 3750 kg. Adhiisionsgewicht hat. Bei gleichem
Hube ergiebt sich aus dem Verhiiltnisse der Cylinderquerschnitte,
dem der Dampfspannungen und dem umgekehrten Verhiiltnisse des
Triebraddurchmessers:

44* 8 1,530 _ 4n 1
4073 . (55 - 15+ 3105 — 2606 kg.

Die begriindende Thatsache ist die, dass die belgische JLioco-
motive, welche den gréssten Triebraddurchmesser von allen aus-
cestellten hat, nach Verhiltnissen einer Schnellzng-Locomotive
construirt ist, wihvend die Liocomotive ,Vulcan* schon den Giiter-
zug - Locomotiven nahe steht und deshalb bei erhéhtem Gewichte
weit eher fiir gemischten Dienst verwendet werden kann.

Es ist nach Angabe des Prospectes auch bereits eine zweite
Locomotive jener Art mit grosseren Cylindern in den Werkstitten
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bei Charleroi in Arbeit. Die ausgestellte Locomotive soll auf
Rampen von 10" noch 21 zweiachsige Personenwagen mit 60Kw
Geschwindigkeit pro Stunde und auf Rampen von 1:55, wie die-
Jenigen zwischen den Stationen La Planche und Lodelinsart sind,
noch 9 derartige Wagen mit 405" befordern.

Es ist dies recht wohl moglich, denn die vorstehend berech-
nete Zugkraft beweist nur, dass es der Maschine schwer werden
wird, grosse Lasten in Bewegung zu setzen, dagegen wird sie,
einmal in Bewegung, ebenso viel, ja moglicher Weise bei grosser
Geschwindigkeit noch mehr leisten, als die Locomotive , Vulcan¥,
da nach den Verhiltnissen der Kessel ihre Dampfentwickelung die
grossere sein kann, und dieselbe Dampfmenge im Allgemeinen
dieselbe Arbeit verrichtet. Maoglich ist auch, dass die Bezeichnung
» Liocomotive fiir gemischten Dienst® so zu verstehen ist, dass
diese Maschine sowol Schnellziige als auch lingere Personenziige
befordern kann. In diesem Falle hat die Wahl eines kleinen Cy-
linderdurchmessers immerhin ihre guten Griinde. Wenn auch bei
grosserem Cylinderquerschnitte das Anziehen leichter erfolgt, so
wird doch bei grosser Geschwindigkeit, wo die ganze entwickelte
Dampfmenge zur Wirkung kommt, der Dampfdruck im Cylinder
nur dann demjenigen im Kessel entsprechen kénnen, wenn die
withrend eines Hubes entwickelte Dampfmenge das richtige Ver-
hiltniss zu dem Cylindervolumen hat. Ist das Letztere zu gross,
so wird der Dampf direct bei dem Eintritt in den Cylinder ohne
Nutzen expandirt; es miisste schon die Steuerung auf sehr kleine
Fillung gestellt werden, um das Missverhiltniss auszugleichen und
den Dampfdruck im Kessel zu erhalten. Es hat jedoch die Ver-
minderung des Fiillungsgrades und mithin auch die Vergrisserung
des Cylinderdurchmessers bei gegebener Dampfentwickelung ihre
Grenzen, wenn nicht mit Verlust gearbeitet werden soll.

Die Liocomotive No. 6 hat pro Tonne der berechneten Zug-
kraft 410" Heizfliche, wiihrend diejenige bei der Locomotive
»Vulean® nur 23,6 0™ und selbst mit Riicksicht auf die kleinere
Adhiision nur 25,6 0™ betriigt. Pro 0 Cylinderquerschnitt ergiebt
sich eine Heizfliche hier von 7,000", bei ,Vulean® von 6,050™,
withrend die Rostfliiche bei letzterer auf den O™ Heizfliche 1,1 mal
so gross ist. Ks ldsst sich hieraus der Schluss ziehen, dass beim
Anziehen und bei halber Geschwindigkeit, die Locomotive , Vulcan
mehr leistet, dagegen bei grisserer Geschwindigkeit No. 6 ent-
schieden mehr im Vortheile ist. da sie mit grésserem Kolbendurch-

3‘
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messer, kleinerer Kolbengeschwindigkeit und grosserer Heizfliche
arbeitet und die Rostfliche bei lebhaftem Luftzuge kleier sein kann.

Es schien mir néthig, dies hier zu erértern, damit die in der
Tabelle berechneten Zugkrifte nicht zu der Auffassung fiithren,
diese Zahlen giben ein Maass fiir die Arbeitsleistung der Locomo-
tiven. Es wird eine solche Maschine fiir gemischten Dienst nie
allen Verhiiltnissen entsprechend construirt werden konnen: ent-
weder ist ihre Zugkraft zum Anziehen schwerer Ziige zu klein,
oder sie verzehrt bei grosser Geschwindigkeit eine grossere Quan-
titiit Kohlen als eine Schnellzugmaschine bei gleicher Leistung,
so dass die Frage, ob grosse oder kleine Cylinderdurchmesser,
sich nicht allgemein entscheiden lisst, und hierbei wol lediglich
dem Wunsche des Bestellers entsprochen werden muss.

Es sind fiinf solcher Locomotiven seit 1864, zwei seit 1865,
vierzehn seit 1867 im Dienst und sieben in Ausfithrung in den
Werkstiitten der Gesgellschaft. In zusammen 1604 Monaten Dienst
haben die Locomotiven dieser Art 6.309,786%" durchlaufen; es
ergiebt dies pro Monat und Maschine im Mittel 3930%». Sie ver-
brauchten dabei 9.66 kg. halbfette Kohlen aus den Gruben bei
Charleroi.

Die Rahmen, an den schwiichsten Stellen 310"" hoch und
25wm gtark, stehen innerhalb der Rider 173200 im Lichten von
einander entfernt, sie sind 8%,495 lang, zwischen den Buffern ge-
messen.

Von den Triebachsen liegt die eine vor, die andere hinter der
Feuerbuchse, um je 200" von derselben entfernt. Die Vorder-
achse liegt 830™" hinter der Schornsteinmitte. Der Schwerpunkt
der ganzen Locomotive fillt 160™" vor der Mittelachse.®)

Die Federn der beiden Hinterachsen sind unter die Lager
cehiingt und gleichen paarweise ihre Belastung durch je einen
Balancier aus. Die Federn der Vorderachse stehen direct auf den
Achsbuchsen.

Die Feuerung hat einen Rost nach dem System Belpaire
fiir feine Kohlen. Der Rahmen der Feuerbuchse ist an der Hinter-
seite iiber die Heizthiir weggebogen, so dass eine Oeffnung von
600mm Breite entsteht. Die Stehbolzen sind in ihrer Achse von

*) Es wire sehr zu winschen. dass alle Erbauner von Locomotiven den
Schwerpunkt derselben sowel in Linge wie in Héhe fiber Schienenoberkante genau
feststellten.
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aussen bis an die Bleche der inneren Feuerbuchse angebohrt. Vier
Anker, welche die verticalen Seitenwiinde der inneren mit der
Decke der fiusseren Feuerbuchse verbinden, sind hier als Ver-
schlussschranben zu den Deckeln von vier breiten Reinigungs-
offnungen benutzt. Das Blech, welches die Feuerbuchse mit dem
cylindrischen Kesselkorper verbindet, ist aus einer Platte her-
gestellt.

Die Kupferbleche der inneren Feuerbuchse sind 13=, die der
Rohrwand 24=» stark. Der Kessel ist 57900 lang. Die Rauch-
kammer bildet die Verlingerung des cylindrischen Kérpers, dessen
Eisenblechstiirke 13™™ betriigt. Der Kessel enthiilt bei 100™™ Wasser-
stand auf der inneren Feuerbuchse 2,88 cb®™ Wasser und 1,57 cb™
Dampf. Gespeist wird derselbe durch zwei Injectoren, System
Friedmann, von 7 resp. 9m® Wasserstrahl.

Das Manometer des Kessels hat ein transparentes Zifferblatt
mit innerer Beleuchtung fiir die Nachtzeit nach dem System Rau.
Solche Manometer sollten fiir alle Kessel vorgeschrieben werden.

Die Cylinder liegen zwischen der vorderen und mittleren
Achse 1m,510 von der letzteren Mitte auf Mitte und mit ihren hori-
zontalen Axen 27,000 von einander entfernt.

Die Kolben- und Schieberstangen sind mit Metallliderungen
gedichtet, diese letzteren sowie die Schmierapparate der Kolben
sind nach dem System Camozzi & Schloesser ausgefiihrt.

Das Triebwerk ist ganz von Feinkorneisen hergestellt. Die
Stenerung nach Guinotte construirt, wurde in solcher Art an
dieser Locomotive zuerst ausgefithrt. Die Dampfvertheilung er-
folgt durch je zwei aufeinander liegende Schieber, nach Art der
Polonceau’schen Expansionsschieber geformt (auf Tafel VII in
grosserem Maassstabe gezeichnet). Der untere ist Vertheilungs-
schieber 312"™ Jang, bei 116™™ Hub. Er wird durch eine Steuerung
nach Walschaert (Heusinger v. Waldegg) bewegt, und es
erfolgt durch ihn die Umstenerung der Locomotive. Der Stein in
der Coulisse und der betreffende Umsteuerungshebel haben nur
drei Stellungen fiir volle Fiillung und unverénderlichen Hub, vor-
wirts und riickwirts, sowie eine mittlere Stellung fiir Stillstand.
Der obere der beiden Schieber ist Expansionsschieber, 88™™ lang,
bei veriinderlichem Hube von 73™* im Minimum und 190™® im
Maximum. Dieser Expansionsschieber wird von einer zweiten
Coulisse bewegt, welche vor der Vertheilungscoulisse, etwas héher
liegend, sich mit ihrer Mitte drehbar auf den oberen Punkt eines
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verticalen Hebels stiitzt, welcher Hebel ein wenig tiefer mit Zapfen
in demselben Stuhle gelagert ist, an dem die Vertheilungscoulisse
ihren Stiitzpunkt findet. Das untere Ende des verticalen Hebels
wird durch eine Zugstange mit demselben Punkte an einem Arme
des Kreuzkopfes verbunden, von dem die Walschaert-Stenerung
ihre Bewegung erhiilt. Auf diese Weise wird die ganze Expan-
sionscoulisse in vor- und riickgehende Bewegung gesetzt, wiih-
rend ihr oberster Punkt mittelst Zugstange an denselben verticalen
Balancier hoher oben gekuppelt ist, welcher den Vertheilungs-
schieber bewegt. Die Expansionscoulisse erhiilt so noch eine zweite,
um ihren Stiitzpunkt schwingende Bewegung. '

Die Bewegung der Expansionscoulisse regelt sich nur ‘nach der
Bewegung des verticalen Balanciers der Walschaert- Steuerung.
Der obere Drehpunkt der Expansionscoulisse und der untere Punkt
ihres Stiitzhebels folgen annihernd genau der Bewegung dieses
Balanciers.

Die Winkelhebel, welche die Steine in den beiden Expan-
sionscoulissen heben und senken, sitzen auf einer hohlen Welle,
welche quer tber der Feuerbuchsdecke gelagert ist. In dieser
hohlen Welle dreht sich eine massive Achse, die auf ihren beider-
seits vorstehenden Kéopfen die Winkelhebel der Vertheilungscoulisse
triigt. Die Bewegung des Steines in der Expansionscoulisse er-
folgt vom Fiihrerstande aus mittelst Steuerschraube und ist unab-
hiingig von dem Umsteuerungshebel der anderen Coulisse, welcher
anf gewdhnliche Art durch einen Riegel in den drei Stellungen
arretirt wird.

Es ist ganz besonders darauf zu achten, dass an dem Steuer-
bogen der #usserste vorwiirts liegende Punkt der Expansionsscala
fiir volle Fiillung passt und nicht der mittlere.

Die Hauptvortheile dieser Einrichtung sind nach Angabe des
Erbauers folgende: -

1) Man kann die Maschine umsteuern, ohne die Expansion
zu fndern. Ist diese einmal geregelt, so kann sie ohne
Aenderung bleiben fiir den Riickwiirtsgang wie fiir den
Vorwiirtsgang.

2) Wenn die Expansion auf voller Fiillung steht, bietet die
Umstenerung nicht mehr Schwierigkeit als bei einfachen
Schiebern, weil der Expanssionsschieber genau dem Ver-
theilungsschieber in seiner Bewegung folgt.

Ein in Gruppe I fiir Bergbau und Hiittenwesen der belgischen
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Abtheilung ausgestelltes kleines Modell bestiitigt durch Versuche
das zuletzt Gesagte.

Die unter 1) und 2) angegebenen Vortheile widersprechen
sich indessen: 1) sagt: man kann umsteuern, ohne an der Expan-
sionssteuerung etwas zu findern, wihrend 2) fiir das leichte und
gefahrlose Umsteuern die Bedingung stellt, die Expansionssteuerung
steht auf voller Fiillung.

Ich glaube deshalb, den Satz 1 so auffassen zu sollen, dass
die Expansionssteuerung fiir denselben Grad an derselben Stelle,
bei Vor- und Riickwiirtsbewegung steht, ohne jedoch auszu-
schliessen, dass die Expansion vor jedem Umstenern bei rascher
Bewegung abgestellt werden muss.

Es bietet dies jedoch noch immer viele Vortheile, z. B, der
Steuerung von Gonzenbach gegeniiber, welche fiir den Riick-
wirtsgang gar keine Expansion zulisst. Die wesentlichsten Vor-
theile der Guinotte’schen Steuerung sind wol die bessere Dampf-
vertheilung, erzielt durch schnelleres Oeffnen und Schliessen der
Caniile, durch grésseres Voreilen der Ausstromung und vor allem
durch Vermeidung einer irgend erheblichen Compression.

Ein graphisches Diagramm fiir diese Steuerung ist auf Taf. VII
gezeichnet, und giebt die umstehende Tabelle die Dampfvertheilung
bei den einzelnen Fillungsgraden.

Die Angaben dieser Tabelle sind an einem Holzmodell dieser

Steuerung, welches in natiirlicher Griosse nach der ausgestellten
ausgefithrt wurde, in den Constructionsbiireaus des Grand Central
Belge in Liéwen ermittelt worden.
. Die Locomotive selbst ist ausgefithrt in der Locomotiv- und
Maschinenbau - Anstalt der Gesellschaft, welche mit grossen Eisen-
hiittenwerken in Couillet und Marcinelle bei Charleroi liegen. Die
Gesellschaft beschiftigt im Ganzen 6500 Arbeiter.

Da mehrere Locomotiven ganz derselben Art, jedoch mit
Walschaert-Steuerung, auf derselben Linie in Betrieb sind, so
hofft der Constructeur bald durch Vergleich der Betriebsresultate
die Vortheile der neuen Steuerung nachweisen zu kénnen.

Um mir ein klares Bild iiber die Dampfvertheilung durch die
vorliegende Steuerung zu machen, habe ich ein Diagramm nach
der Zeuner’schen Methode aufgetragen, welches fiir 2 Abmes-
sungen auf Tafel X gezeichnet ist und von dem hier nachfolgend

(Seite 41) eine Beschreibung gegeben wird.
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b) Steuerung nach Guinotte.
Diagramm nach Zeuner.

Wenn ich hier von dem Zwecke, den dieses Werk sich ge-
stellt, abweiche und mich mehr der theoretischen Seite der Sache
zuwende, so habe ich dabei die Wichtigkeit des Gegenstandes im
Auge und werde noch ganz besonders durch den Umstand be-
. stimmt, dass in keinem andern Werke, welches bis zur Stunde
erschienen ist, diese Ausfithrung der Guinotte’schen Steuerung
in Combination mit derjenigen von Heusinger von Waldegg
eine gebithrende Beachtung gefunden hat. Die meisten Journale
bringen nur dunkle Andeutungen, aus denen der Leser bei grosser
Sachkenntniss rathen muss, was Guinotte bezweckt; Andere
begniigen sich mit einer einfachen Beschreibung des Mechanismus.
Selbst Zeuner’s Schiebersteuerungen, IV. Auflage (Leipzig, Ver-
lag von Arthur Felix), bringt die Guinotte’sche Dampf-
steuerung nur in ihrer Combination mit der Gooch’schen Steuerung
unter Bezugnahme auf andere Doppeltschiebersteuerungen. Es ge-
hort schon ein eingehendes Studium der Zeuner’schen Methode
dazu, um hiernach sich ein Bild der Dampfvertheilung dieser ganz
andern Steuerung zu bilden, wilhrend man bei der Anschauung
eines dem Falle angepassten Diagrammes sofort einen klaren Ein-
blick in alle Verhiltnisse erlangt.

Es sollen deshalb die Diagramme hier eine Beschreibung
finden, welche ihren Zusammenhang mit der auf Tafel VII gezeich-
neten Locomotivsteuerung durch Construction erklirt, der dann
eine Berechnung leicht folgen kann.

Vorab sei noch die Ursache mitgetheilt, weshalb in Figur
1 und 2, Tafel X zwei fast gleiche Diagramme gezeichnet sind.

Auf der vom Aussteller gegebenen Skizze fehlt das Liingen-
maass des Vertical - Balanciers der Walschaert-Steuerung. Es
enthilt dieselbe den Abstand 380" der Schieber von der Kolben-
stangenachse und den Abstand 335™™ des Angriffspunktes am
Kreuzkopfe von der letzten, also 380 -+ 335 — 715™® von der
ersten Achse. Nimmt man diesen Abstand als Liinge des Vertical-
Balanciers, so wird dessen unterer Arm 715 — 55 = 660™" lang.
Das Hebelverhiiltniss betriigt dann genan 1:12.

Constructiv richtig musste die Hebelliinge so bemessen werden,
dass die Zugstange des untern Endes, nach oben und unten gleich
viel von der Horizontalen, durch ihren Angriffspunkt am Kreuz-
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kopfe, abweicht. Es sei # die Abweichung ihres Gelenkes mit
dem Balancier, welch letzterer sich in Bezug auf diese Abweichung
um das Gelenk an der Schieberstange dreht. Es gilt dann die
Gleichung (715 + #)* = (715 — a*) 4 300° und & = rot 32m=.

Danach wiire die Balancierlinge 715 + 32 = T747™® und der
untere Hebelarm misst 747 — 55 = 692mm,

Es diirfte jedoch immerhin zweifelhaft bleiben, welches Liingen-
maass angewendet ist und da ich hieritber absolut Zuverlissiges
nicht erlangen konnte, habe ich mich entschlossen, beide Dia-
gramme zu zeichnen, damit sich jeder iiberzeuge, wie wenig ein
Unterschied dieser Linge an den Resultaten #indert.

Es sollen nun alle Berechnungen fiir beide Diagramme gleich-
zeitig aufgestellt und durch die Bezeichnung I bei 747™® Linge
und II bei 715™ unterschieden werden.

Nennen wir den Radius des Schieberkreises, welcher der Be-
wegung des Kreuzkopfes entspricht, fiir alle Fille- B0, denjenigen
entsprechend dem Excenterhube B € und denjenigen fiir den rich-
tigen Schieberkreis O C, ferner den Winkel der Voreilung =, so
berechnen sich die nsthigen Maasse fiir das Diagramm No. 1: %)

k 5]
BO'=1 = R = ;-b-g- 300 = 11,99™m,
u htk s 1) 747 o i
BCI 7 .T.?—é_3'37l, éﬁ.90—25,23 3
00" = V11,9 —+ 25,237 = 27,9mm,
o == 200204

Diagramm No. II:

; h
BOJ’:éI'R:ﬂ“-GE_O_ 300—1250“""
Bor=y Litk, 10 T8 90 = 25,
O0C"= V12,5% 4 25,387 = 28,25,
at=— 265 16"

Demnach #ndert sich nur BO und o merklich, OC” ent-
spricht 4 . 28,25 = 113" und OC' nur 4. 27,9 = 111,6™ Hub,
withrend derselbe nach der vorstehend beigefiigten Versuchstabelle
116™™ betragen soll. Am Schlusse dieser eingeschalteten Abhand-
lung wird diese Differenz erklirt werden.

) Die Buchatabenbezemhnung schliesst sich der Zeuner’schen Methode an,
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Der entsprechende Schieberkreis fiir den Vorwirtsgang ist
eingetragen, ebenso die &ussere Deckung mit 18™™ Radius. Die
Oeffnung ist mit Linien, parallel der grossten Hubrichtung schraffirt.

Die Bewegung des obern Punktes d der Expansions-Coulisse
schliesst sich derjenigen des obern Punktes des verlingerten Ver-
tical - Balanciers an und ermittelt sich demnach der Schieberkreis
entsprechend seiner Schwingung im horizontalen Sinne, genau so,
wie derjenige des Vortheilungsschiebers.

Es berechnen sich demnach fiir Punkt ¢ und das

Diagramm No. I:

215

ol Skt =] ™mm
BO"=}.455 - 300 =45 gm=
va__ 1 175 907 i,
BC =-S5 o .90 = 30,62
00— V46,69 _|_ 30,629 = 55,76"™,
o't — 55939/,
Diagramm No. II:
e 1 215 e T
BO - Eeh . 300 = 48,86™",
o el 175 875 o mm
BOEE— ‘.?ﬁ 60 - 20 30,98
0 C™= V48,857 + 30,08* — 57.35mm,
i R 1

Der Hub des obern Punktes d der Expansions-Coulisse be-
trigt demnach nach Diagr. No. I 223,04" und nach Diagr. No. IT
231 ,40mm,

Der betreffende Schieberkreis fiir den Vorwirtsgang ist ein-
getragen und mit d bezeichnet.

Der untere Stiitzpunkt @ der Coulisse erhilt seine Bewegung
nur durch den Hub des Kreuzkopfes, so dass der entsprechende
Schieberkreis mit seiner Mitte auf die Kolbenrichtung oder Ab-
scissen - Axe fillt.

Es berechnet sich sein Radius fir Diagramme No. I u. II:

BO#ue =1, '69;) . 300 = 22, z95mm™,
al® e — gno,

Der Hub dieses Punktes betriigt demnach 4 . 22,395 = 89, 55",
Auch dieser Schieberkreis ist fiir den Vorwiirtsgang oder halbe



Kurbeldrehung oben, rechts herum eingetragen und mit a be-
zeichnet.

Es wird bei allen Coulissstenerungen die Annahme gemacht,
dass die Wege fiir verschiedene Steinstellungen sich aus den Wegen
der End- und Stiitzpunkte nach einer geometrischen Progression
bestimmen lassen. Diese Annahme ist niemals ganz richtig. Es
wird spiter nachgewiesen werden, wie sich der kleine Fehler am
fertigen Diagramm berichtigen lisst.

Unter dieser Annahme erhiilt man fiir eine bestimmte Stein-
stellung @ und eine bestimmte Kurbelstellung den Weg des Punktes
2 aus den Wegen der Punkte d und @, indem man diese Wege

von einander subtrahirt und die Differenz mit :l: multiplicirt. Es
wird dann W = W* + 22 (W — W*).

Am Diagramm lisst sich diese Rechnung geometrisch con-
struiren, indem man je das Stiick einer Kurbelstellung, welches
zwischen beide Schieberkreise fillt und die Differenz W* — W=

bildet, nach dem Verhiltnisse ;i theilt, so, dass dieser Werth an

W* liegt. Man hat anf diese Weise direct den Weg W* auf der
Kurbelstellung von 0 dem Drehpunkte derselben aus aufgetragen.
Wird die Differenz negativ, so bleibt die Construction noch immer

richtig, weil dann der andere Theil der Differenz an den Weg
W* anschliesst.

Allgemeiner Satz. Schneiden sich zwei Kreise von verschiedenen Durch-
messern und zieht man dorch den einen Schnittpunkt O centrale Linien, welche
beide Kreise schneiden, theilt dann dasjenige Stick dieser Linien, welches von
beiden Kreisen begrenzt wird, nach einem bestimmten Verhiltnisse X, so dass
der grossere Theil immer an denselben Kreis anschliesst, so liegt der geometrische
Ort fiir alle diese Theilpunkte auf einem dritten Kreise, welcher durch die
Schnittpunkte 0 und r Fig. 8 gehen muss, weil diese Punkte selbst Theilpunkte
der Differenz = 0 sind. Der Mittelpunkt =z des dritten Kreises liegt aunf der

Verbindungslinie der ersten Mittelpunkte ad und theilt diese Linie nach demselben
Verhiiltnisse X.

Beweis. (Erstens x» — x0.) A rda und A ado sind symmetrisch, weil
Seite ad gemein, dr = do als Radien und ar = ao ebenfalls Radien je desselben

Kreises sind. Demnach ist L rad = L oad, da ferner Seite az gemein und
ar = ao wie oben. so sind also die A rxa und ora symmetrische, also
rr = 20.

Wird nun noch fir einen belichigen Theilpunkt m der centralen Linie og
bewiesen. dass mz = zo. so ist der Beweis allgemein gefiihrt. Bedingung fir
die Lage der Punkte  und m ist (Fig. 8)

gm:mp =dz:za.



Zieht man gd und od, so ist n dem Dreieck ¢do Seite gd = do als Radien
desselben Kreises, also L ogd = L qgod. Zieht man durch p die Linie ps pa-
rallel ¢d, so wird anch L ops = L pos, also ps = 50 und mithin A Aps sym-
metrisch A hos, da sie noch As als zweite Seite gemein haben. Daraus folgt
Lphs = Lohs = 1R. Also steht as normal auf og. Fillt man von = die
Normale x¢ auf og verlingert bis v und zieht vm, so ergiebt sich dv : vs = dx:za
= gm : mp, also ist mv parallel zu gd und ps; demnach auch L gmv = L gov
und Seite mv — vo ferner gv gemein. also A gmy symmetrisch gor. Daraus
folgt weiter go = gm und L zgo = zgm als R, s0o wie zg gemein, also auch
A xmg symmetrisch zog und schliesslich

aTam = To.

Fiir einen beliebigen Punkt » im fGberstehenden Theile des andern Kreises

fihrt sich der Beweis in gleicher Weise,

Die Linie da der gezeichneten Diagramme, Fig. 1 und 2,
Tafel X, bildet mit ihrer Verlingerung bis 4 den geometrischen
Ort fiir die Mittelpunkte aller Schieberkreise der Expansions-
Coulisse. Sie ist annithernd nach demselben Verhiiltnisse zu thei-
len, nach dem die Steinmitte je die Coulisslinge ad theilt oder
verlingert.

Der relative Weg des Expansionsschiebers zum Vertheilungs-
schieber, fiir eine bestimmte Steinstellung und Kurbelstellung, giebt
das Diagramm in demjenigen Theile der Kurbellage, welche einer-
seits von dem entsprechenden Schieberkreise der absoluten Wege
und andererseits von dem Kreise des Vertheilungsschiebers be-
grenzt wird. Triigt man diese Differenzwege je auf der betreffen-
den Kurbellage vom Punkt 0 aus ab, so erhiilt man als geometri-
schen Ort der Endpunkte, einen neuen -dritten Kreis, dessen
Mittelpunkt y so liegt, dass er mit den Mittelpunkten z. B. d und
m der ersten Kreise ein Parallelogramm bildet.
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Allgemeiner Beweis. Die Voraussetzung ist, dmoy Fig. 9 sei ein Pa-
rallelogramm . und die Behauptung, der punktirte Kreis um y mit dem Radius yo
giebt in seiner Sehne fir jede centrale Linie durch o die Differenz der Sehnen
auf dieser Linie in den beiden Kreisen um d und m, welche mit den Radien od
und mo beschrieben sind. Der Beweis ist allgemein geliefert, wenn in Fig. 9 fiir
eine beliebige Linie nachgewiesen wird, dass zz — vo sein muss. Zieht man
durch m eine Parallele mn zu oz und durch d eine Verticale ds zu zo, und ver-
lingert dieselbe bis r, dann sei nr = rm gemacht. Verbindet man nun » mit =
und d, so gilt Folgendes: nr = rm, rd ist gemeinschaftlich und L mrd = L ard
= 1R, also A nrd symmetrisch dem A rmd und mithin nd = dm.

Figur 9.

/
Cak
o~
\ L
Ferner ist =d = do als Radien desselben Kreises und es sind die £ ndz =
L mdo, als Differenzen von 180° — ndr — 2ds und 180° — rdm — ods, deren
Subtrahenden gleich sein miissen, als gleichliegende Winkel symmetrischer Dreiecke.
Es ist demnach auch zn = mo, denn die A znd und mod sind nach dem
vorstehend Gesagten ebenfalls symmetrisch. Da yo = dm ist, als Seiten eines
Parallelogramms, ferner nd = dm und vy = ye, erstere, wie oben nachgewiesen
und letztere als Radien desselben Kreises, und endlich L rmd = L voy ist, weil
ihre Schenkel parallel laufen, so sind die A ndm und vyo congruent also vo = nm.
Zieht man nv, so wird diese Linie parallel und gleich mo, als vierte Seite eines
Parallelogramms nmov. Es sind demnach auch die A znv und zmo congruent,

da rm =— mo = nv = nz so wie L nvz = L mox und mithin ist zv =— 20, woraus
folgt zv — x2v = 20 — xv oder

x

§

AN

—_——

T = V0.

Nach vorstehend Gesagtem ist es ein Leichtes, zu 2 Schieber-
kreisen den Schieberkreis der relativen Bewegung zu finden. Der
Mittelpunkt d' in den beiden Diagramms Tafel X entspricht dem
Schieberkreise der relativen Bewegung des obern Coulisspunktes,
wihrend a' derjenigen des Stiitzpunktes ist. Die Linie d’ a, b’
bildet den geometrischen Ort fir die Mittelpunkte von Schieber-
kreisen der relativen Bewegung des Expansionsschiebers zum Ver-
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theilungsschieber beim Riickgange, withrend die um 180° gedreht
liegende Linie d* ¢* 5 dem Vorgange des Kolbens angehort. Es ist
hier zu beachten, dass der Expansionsschieber bei seiner nega-
tiven Entfernung aus der Mitte des Vertheilungsschiebers, den
Eintrittscanal schliesst. Der Abschluss erfolgt, wenn der relative
Weg 37mm betriigt. Diese theoretische Canalbreite ist als Kreis
in den Diagramms eingetragen, mit dem Radins 37"® und dem
Drehpunkt 0. Es stellt der innere Theil dieses Kreises die Canal-
offnung vor, und es entspricht die, von einem der relativen Ex-
pansions-Schieberkreise bedeckte Fliche, dem Abschlusse, wiih-
rend der ganze iibrige Raum innerhalb des Canales und iussern
Deckungsringes die Dampfeinstromung darstellt.

Die Schieberkreise der relativen Expansionsschieberwege sind
fir die Fiillungsgrade 1 oder volle (0,73) und fiir 8 oder 0,1 Fiil-
lung ausgezogen und es ist die Oeffnung beziehungsweise mit verti-
calen resp. horizontalen Linien schraffirt. Derjenige Theil, welcher
je mit dem schraffirten Theile des Vertheilungsschiebers zusammen-
fillt, also der gekreuzt schraffirte, stellt die wirkliche Oeffnung dar.

Die Schieberkreise fitr die anderen 6 Filllungsgrade sind nur
fir den Vorwiirtsgang anf der Strecke zwischen den iussern
Deckungs- und dem Canaloffnungskreise der Expansion ausgezogen.
Es sind jedoch die Punkte des Oeffnens und Abschliessens der
Dampfeinstromung durch schwarze Zwickel markirt und beziehungs-
weise mit romischen und dentschen Zahlen bezeichnet. Die rela-
tiven Schieberkreise sind so gezogen, dass sie genau den mittlern
in der Steuerungstabelle markirten Fiillungsgraden entsprechen und
es sind dann umgekehrt aus den relativen die absoluten Wege und
Hiibe construirt. Bei den letztern ergeben sich nun merkliche
Unterschiede gegen die in der Stenerungstabelle oben angegebenen
Werthe. Dieselben sind zum Vergleiche nachstehend zusammen-
gestellt :

Fillungsgrad. Diagr. 1. Diagr. 2. Modell.
T—="()98 188mu 189m= 190
2 = 0,67 144 147 154
3 = 0,515 124 128 137
4 = 0,475 111 113 123
5 = 0,405 101 104 112
6 = 0,80 89 91 98
7 = 0520 78 80 84
8 = 0,10 70 70 73.
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Es differiren demnach die Hibe fiir volle Filllung um 1,05
resp. 0,5 pCt., fiir Fiilllungsgrad 4 um 9,75" resp. 8,18 pCt. und fiir
Fillungsgrad 8 um 4,11 pCt., fiir beide, denn in der Nihe des
Stiitzpunktes @ wird die Verschiedenheit der Diagramme Null.

Einmal hat die Differenz der Hiibe ihren Grund in der Ver-
nachliissigung, welche gemacht wurde bei der Annahme: ,der
Schieberweg eines beliebigen Punktes der Expansionscoulisse er-
mittelt sich nach den Schieberwegen der Punkte d und a durch
eine geometrische Progression“. Es ist dies richtig fir Punkte
der geraden Sehne da. Bei der gebogenen Coulisse ergiebt sich
fir die Bewegung nach dem Schieber hin, entsprechend der, Bogen-
hohe y des betreffenden Punktes, wenn der Ausschlagwinkel gegen
die mittlere Stellung B betriigt, fir diese Stellung ein Minus
Y.

cosg? Yom und bei der: mittlern Stellung selbst ein Plus y zu
08 |

dem Wege der Sehme, so dass der Schieberweg W4y — y '-:-d;—a,
. — 1) kleiner wird. Fiir den Ausschlag nach

also um y (coé_:‘!
der andern Seite wird er um denselben Werth grosser, so dass
der Hub in Summa derselbe bleibt und nur die mittlere Stellung,
wie immer bei Steuerungen, sich verlegt. Dagegen tritt ein Unter-
schied dadurch ein, dass fiir verschiedene Expansionsgrade die
Coulisse in der mittlern Stellung nicht mehr vertical zur mittlern
Richtung der Zugstange steht, oder besser gesagt, die mittlere
Stellung der Coulisse zwar der mittlern Schieberstellung mit Aus-
schluss der bekannten Differenz entspricht, jedoch mit der Horizon-
talen nicht denselben Winkel bildet, so dass ihr Hub auf die Horizon-
tale projicirt, ein wenig anderer wird, als das Diagramm ergiebt.

Man kann diesen Fehler reguliren, indem man nach dem
Diagramm in seiner jetzigen Form die annihernd richtigen mitt-
lern Coulissstellungen zeichnet und dann je an Stelle der Liingen
ad und wa einer Steinstellung » die Projectionen dieser Liingen
auf die Verticale zur Theilung der Linien d'¢’ und d* ¢* in den
Diagramms verwendet. Damit ist jedoch das Diagramm noch
immer nicht absolut richtig, weil die Schiebercurven in Wahrheit
nicht Kreise, sondern eigenthiimlich verzerrte Curven sind.

Man kann diese Curven construiven, jedoch ein solches Dia-
gramm nur in grosserem Maassstabe und mit jedesmaliger Ent-
fernung der ndthigen Hiilfslinien herstellen. Dasselbe zu verdttent-
lichen ist kaum moglich.
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In Figur 3, Tafel X d. W. ist ein Beispiel gegeben, wie der
Schieberkreis des Excenterhubes bei der Steuerung von Heu-
singer von Waldegg berichtigt werden kann. Die Gréssen
sind willkiirlich und die Verhiiltnisse absichtlich abnorm gewihlt,
um die Verzerrung anschaulich zu machen. Die Schubstange ist
sowol fiir den Excenterhub als fir den Kurbelhub je Imal so
lang als der Hub angenommen. Da es sich bei dieser Construc-
tion nur um Winkeldrehungen handelt, so kann far den Excenter-
und Warzenkreis derselbe Bogen bei derselben Triebstangenlinge
genommen werden.

Die schwach gezeichneten Schieberkreise wiirden ganz richtig
sein, wenn die Schubstangenlingen gleich o wiren. Nehmen
wir zuerst an, die Schubstange der Kurbel sei « lang und nur
diejenige des Excenters 13 des Hubes. Die Linge der Stange hat
auf die idussersten Schieberwege keinen Einfluss. Es bleiben dem-
nach die Punkte 2 und ¢ des Diagramms 3, Tafel X unverindert
liegen. Fiir jeden andern Schieberweg tritt aber der Umstand ein,
dass derselbe einer andern Kurbelstellung angehort, als die ist,
auf der der Schieberkreis ihn abmisst.

Denkt man sich fiir irgend einen Schieberweg z. B. mo, von
dem Durchschnittspunkte ¢ der Kurbellage mit dem Warzenkreise,
eine Parallele zur Kolbenrichtung oder Abscissenaxe gezogen und
von dem Durchschnittspunkte & dieser Linie mit der Richtung
des Excenterhubes oder der Ordinatenaxe, die Schubstangenlinge
nach oben abgetragen, dann um den Endpunkt derselben einen
in ¢ an die Linie ¢¢ tangirenden Bogen ¢¢p geschlagen, so er-
giebt die Linie po die Kurbellage, welcher der Hub om entspricht.
Wird #o=o0m gemacht, so ist zo die eigentlich richtige Hub-
richtung und Liinge.

Ein Dreieckchen nma schiebt gleichsam den Schieberkreis
nach aussen vom Punkte 2 in den Punkt #. Diese Verlegung ist
fiur die beiden Schieberkreise, an gleichmissig vertheilten Punkten
derselben durchgefiihrt und es sind zum bessern Verstindnisse die
angedeuteten, verschiebenden Dreieckchen schraffirt. An allen
Stellen, wo die Spitze des Dreieckchens durch andere Construc-
tionsglieder verdeckt ist, wurde dieselbe von aussen durch eine
Gegenspitze markirt. Es bildet sich oben eine Ei- und unten eine
Apfelform. Die Curven bleiben an den mittlern Excenterrichtun-
gen ¢o und ko tangirend.

Construirt man nun in ganz derselben Weise, von diesen Curven

Schaltenbrand, Locomotiven. 4
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ausgehend, die Verschiebung, welche die Triebstange bei 1§ Hub-
linge erzeugt, so geben die schwarz angelegten verschiebenden
Dreieckchen die Form der richtigen Schiebercurven. Die obere
und die untere sind links nach dem Kolben verschoben. Der
ganze Hub erleidet fast keine Aenderung. Es wird nur der obere
Maximalweg etwas kleiner und der untere entsprechend grosser.

Man kann sich ein fassliches Bild von der Verinderung der
Form machen, wenn man sich vorstellt, die Sechieberkreise seien
aus steifem Gummi gefertigt und in den Punkten « und ¢ unwan-
delbar so befestigt, dass sie an Tangenten in diesen Punkten tan-
girend bleiben miissen, bei jeder Verinderung. In dem Punkte o
sollen die Kreise durchschnitten, jedoch an die anschliessenden
Linien fg so befestigt sein, dass sie auch an diese tangiren miissen.
Bricht man nun zuerst die Linie /g in o und bringt sie in die
Lage eoh, so erhilt man annihernd die zuerst gezeichnete Aen-
derung; bricht man dann auch die Axe ac und bringt sie in die
Lage bod, so ergiebt sich bildlich die zweite Aenderung.

Das Diagramm Fig. 3, Tafel X zeigt, dass bei der obern
Curve die linke, bei der untern Curve die rechte Seite in ihrer
Lage zur Excenterrichtung fast einander gleich sind, wihrend die
beiden andern Seiten stark von einander abweichen. Es werden
demnach auch die Curven der wirklichen, absoluten und relativen
Schieberwege an den entsprechenden Seiten mehr zu einander
passen als an den andern. Die Curven der absoluten Schieber-
wege lassen sich aus den Fig. 3, Tafel X gezeichneten und den
ebenfalls nach Art der schraffirten Dreieckchen, nur nach der Kolben-
hubrichtung verzerrten Schiebercurven, der Kolbenbewegung, con-
struiren. '

Bei der Anwendung dieser Aenderung auf die Diagramme ist
zu beachten, dass in Fig. 3 die Triebstange nach links und die
Excenterstange nach oben gezeichnet ist, so dass die seitliche Ver-
zerrung in Fig. 1 und 2 sich nach links neigt. Dagegen miiss man
sich fiir die Rechtsdrehung die Zugstange des Schiebers nach oben,
bei der Linksdrehung nach unten und die Fig, 3 zur Abscissen-
axe symmetrisch liegend denken. Es kommen die weniger ver-
zerrten Seiten, beim Hauptschieber beim Oeffnen und beim Ex-
pansionsschieber beim Abschlusse zur Wirkung.

Ein nach dieser Art berichtigtes Diagramm giebt die Hiibe
der einzelnen Expansionsgrade richtiger, jedoch fiir 8 oder f; Fiil-
lung noch immer kleiner.
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Es muss deshalb voraussichtlich das Hebelverhiltniss des Stiitz-
hebels im Sinne einer Vergrosserung des obern Endes, an dem
Holzmodelle ein wenig anders gewesen sein, so dass der Hub dort
thatsiichlich circa 27" grésser wurde, als den angegebenen Maassen
entspricht. Dagegen weichen die auf die Expansionsgrade passend
gelegten Schiebercurven so wenig von den gezeichneten Kreisen
in Bezug auf die Resultate ab, dass es bei Beurtheilung der Steue-
rung vollkommen geniigt, sich der gezeichneten Diagramme zu
bedienen. Dieselben reichen ebenso zur Construction aus, da ja
die Steinstellungen in der Expansions-Coulisse fiir kleine Differen-
zen durch Probe sich reguliren lassen. Es ist Fig. 3 nur beige-
geben, um die Ursache der Abweichungen in den Maximalhitben
zu begriinden.

Da in den Diagrammen die fussere Deckung des Vertheilungs-
schiebers auf der Kurbelrichtung aufgetragen ist und der Abschluss
des Canales im Expansionsschieber einem negativen Wege ent-
spricht, so entscheidet streng genommen die auf der negativen
Kurbellage aufgetragene Canalbreite des untern Halbkreises mit
Benutzung der theoretischen Coulisslage d'a'#’ iiber das Abschnei-
den beim Vorgange des Kolbens. Man wird sich jedoch sofort
iberzeugen, dass dies dieselben Resultate ergiebt, als wenn
man zu der positiven Kurbellage die theoretische Coulisslage d* a® b*
nimmt, welche streng genommen dem Riickgange des Kolbens an-
gehdrt. Man denkt sich demnach sowol Canal, wie theoretische
Coulisslage um 180" gedreht, wonach die positiven Kurbellagen
fur den Vorgang des Kolbens entscheidend sind.

Dies sei hier noch vorher geschickt, da es an der betreffen-
den Stelle nicht recht klar sein mochte, warum die aus der Con-
struction fiir den Vorgang des Kolbens construirte theoretische
Coulisslage d'a' ' fiilr den Riickgang entscheiden soll und um-
gekehrt.

Es folgt aus dem Vorstehenden, dass die relativen Schieberkreise
der untern Diagrammbhiilften, welche die Wege des Expansionsschie -
bers in Bezug auf die Mitte des Vertheilungsschiebers in der Richtung
des Einstrémecanales fiir den Riickgang des Kolbens, auf der posi-
tiven Kurbellage abmessen, ein Abschliessen des Einstrémecanales
fir den Vorgang des Kolbens nie darstellen, auch wenn sie in
der gezeichneten Lage einen positiven Weg abmessen, indem sie
in dem Diagramm fiir den Vorgang nur als Hiilfsglieder der Con-
struction zu betrachten sind.

.
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Resultate.

Sowohl Einstromung wie Ausstromung des Dampfes ist unab-
hiingig von dem Expansionsschieber und regelt sich nur nach der
Bewegung des Vertheilungsschiebers.

Die Oeffnung der Einstromung erfolgt in Diagr. I mit 5§mm,
in Diagr. IT mit 6™ linearer Voreilung, nach der Tabelle mit 5™"
fiir alle Fitllungsgrade. Der Dampfaustritt beginnt fiir alle Fillungs-
grade bei I 0,0 Hub, IT 0,9 Hub, und nach der Tabelle bei 0,04,
vor Ende aber 0,96 Hub. Demnach ist bei der Steuerung nach
Guinotte eine constante Voreilung fiir Ein- und Austritt vor-
handen und die constante Periode der Compression auf ein Mini-
mum reducirt. Sie lisst in dieser Hinsicht nichts zu wiinschen
iibrig.

Die Differenzen der absoluten Hitbe des Expansionsschiebers
fir verschiedene Fiilllungsgrade sind auf das Resultat ohne Ein-
fluss, da ja leicht an der ausgefithrten Steuerung das richtige Ab-
schneiden regulirt werden kann und der Fiihrer bei der Schrauben-
steuerung jeden Fillungsgrad erzielen kann.

Es ist nur noch wichtig zu beobachten, dass fiir volle Fiil-
lung, wie die scharfe Spitze 1 zeigt, das Abschneiden des Dampfes
nicht sehr rasch erfolgt, dagegen schneidet der relative Schieber-
kreis des grossten Expansionsgrades 8 die Canalgrenze fast senk-
recht, also fast bei seiner Maximal-Geschwindigkeit, so dass nach
in dieser Richtung die Steuerung sehr vollkommen ist.

Eine Betrachtung der absoluten Hitbe des Vertheilungs- und
Expansionsschiebers zeigt jedoch, dass selbst fiir den Expansions-
grad 1 oder volle (0,78) Fillung die Hubrichtungen nicht zusammen-
fallen, sondern der Expansionsschieber weit mehr Voreilung hat.
Beim Expansionsgrade 8 laufen die Schieber sich gerade entgegen,
so dass es sehr bedenklich sein diirfte, bei diesem Fiillungsgrade und
grosser Geschwindigkeit, von Hand umzusteuern. Es bestitigt sich
demnach die auf Seite 39 ausgesprochene Vermuthung. Deshalb
bleibt die Guinotte’sche Stenerung doch die vollkommenste der
jetzt bekannten Doppelschieberstenerungen an Locomotiven.

No. 7. Tubize.

Die Société générale d'exploitation des Chemins de
Fer in Briissel stellte eine Personenzug-Locomotive No. 177
mit dem dazu gehdrenden Tender aus, erbaut in der Werkstatt
zu Tubize.
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Die Gesellschaft besitzt neben dieser moch Werkstiitten in
Nivelles und la Sambre. Sie baut Locomotiven und Wagen und
beschiiftigt im Ganzen circa 1600 Arbeiter.

Die Skizze zu dieser Locomotive ist auf Tafel I unter No. 6
gezeichnet, ihre Hauptabmessungen sind aus der Tabelle zu ent-
nehmen. Auf Tafel VIII ist noch eine grissere Ansicht der Locomo-
tive mit dem Tender gezeichnet, zu deren Anfertigung der ,Engi-
neering“ als Vorlagé diente. Die Vorderachse ist Laufachse, die
zweite ist Triebachse und mit der dritten gekuppelt.

Die einfachen Rahmen von 30™® Stirke liegen innerhalb der
Réder 17254 von einander entfernt. Thre Liinge zwischen den
Buffern betrigt 8",12s. Die Achslager haben 180™™ Durchmesser
bei 200m Sitzlinge. Die Lager einer Achse stehen von Mitte zu
Mitte 1,115 von einander ab.

Die beiden Federn der Vorderachsen liegen innerhalb der
Rahmen unter der Platform und stehen mit den Federstiitzen direct
auf den Achsbuchsen. Die Federn der Hinterachsen hiingen da-
gegen unter den Lagerkasten und sind paarweise je auf einer Seite
durch kleine Winkel gegen einander abbalancirt, so dass die innern
Enden der beiden Federn je am horizontalen Schenkel eines solchen
Winkels hiingen, wihrend eine Kuppelstange die verticalen Schenkel
derselben verbindet, wie dies in Holzschnitt Fig. 10 gezeigt ist.

Figur 10.

Alle Federn haben bei 30™ Pfeilhghe 900™" Liinge in den
Lastpunkten und sind gebr.ldet aus 17 Lamellen von je 90>< 1 2mm
Querschnitt.

Die Cylinder von 420™® Durchmesser liegen ausserhalb der
Rahmen mit ihren horizontalen Axen 2,025 von einander entfernt
und 3™,17 vor der Triebachse, Mitte auf Mitte. Der Kreuzkopf
hilt mit schwalbenschwanzformigen Enden zwei seitlich aufge-
schobene Gleitstiicke, welche mit Federn in den Nuthen von zwei
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flachen Stahllinealen laufen. Diese Letztern sind mittelst Schrau-
ben ah den innern Seiten der Fithrungslineale befestigt, wie aus
den Holzschnitten Fig. 11 zu ersehen. Werden die Befestigungs-
schrauben gelost, so konnen diese Stahllineale mit den Gleitstiicken
des Kreuzkopfes seitlich herausgezogen und durch andere ersetzt
werden, ohne dass es nothig wird, sonst etwas zu demontiren.

Figur 11.

i

Die Trieb- und Kuppelstangen sitzen am Triebrade auf dem-
selben Zapfen. die Triebstange ausserhalb. Diese Stangen sowie
die Excentrikstangen sind rechteckig geformt und an der Ansichts-
fliche ausgearbeitet, so dass sie einen [C-formigen Querschnitt dar-
bieten. In einer englischen Zeitschrift ist behauptet, dieser [C-for-
mlge Querschnitt sei unrichtig, und genau dieselbe Aeusserung ist
in deutsche Journale iibertragen worden; ich bin vielmehr der An-
sicht, dass die dort angefithrten Griinde nicht anwendbar sind, denn

1) kann jeder beliebige Querschnitt mit seinem Schwerpunkt
in das Druckmittel gestellt werden;

2) hat ein [C-Eisen in Bezug auf seine verticale Schwerpunkts-
axe bei gleichem Querschnitte @&n ungleich hoheres Triigheits-
moment als ein I.-Eisen;

Als Vergleichs- Beispiel diene ein [C- und ein I-Eisen von je 100m® Héhe,
60mm Flanschenbreite und durchweg 10mm Stoffstirke. Der Inhalt betriigt fir
das [C- und T-Eisen 2.6.1 4+ 8.1 =12 4+ 8 = 20%m, Der Schwerpunkt

liegt von der ersten iussersten Seitenkante entfernt beim [C-Bisen 12. 32“‘;‘3 %

= 20m,

beim I-Eisen 3. Das Trigheitsmoment des [-Eisen in Bezug auf die verti-
cale Axe betriigt demnach 5 (2.6% +8.1%) + 12.38" +8.0,5? — 20 . 2?

bi‘i = 16,67, Das Trighéitsmoment des
I-Eisens fiir die verticale Mittelaxe betriigt % (2. 67 + 8. 1% = 36,67. Das Wider-

standsmoment be 8657 ne = 12,22. Demnach ist das Triigheitsmoment eirca
+ tnd das Widerstandsmoment } je desjenigen des [-Stabes.
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3) vertheilt sich ein Druck nie gleichmissig {iber einen Zapfen,
es liegt vielmehr das Druckmittel niher der Wurzel.

Dies diirfte geniigen, die Behauptung zu entkriften, dass ein
gedriicktes [C-Eisen mehr geneigt sei, seitlich auszubiegen als ein
I-Balken.

Die beiden Schieber liegen nach aussen geneigt mit den hori-
zontalen Axen der Schieberstangen 27,207 von einander. In einer
gleichen Entfernung liegen die Verticalebenen der Steuerung, nach
Heusinger v. Waldegg construirt, welche in Belgien auf den
Namen Walschaert patentirt ist. Die geschlossene Coulisse wird
durch eine Gegenkurbel bewegt, und es kann die Umsteuerung am
Fiihrerstande sowol durch Steuerungsschraube als auch, nach Aus-
riicken der Gewinde, von Hand erfolgen, nach Art der Orleans-
babn. Es liegt jedoch hier der Gewindebacken oben und wird
vertical ausgehoben. Diese Art Stenerungen, welche ich als be-
kannt voraussetze, sind schon seit 15 Jahren fiir Locomotiven der
Linie Antwerpen-Rotterdam eingefithrt. Eine dieser Maschinen
soll bereits mit derselben Steuerung in 12 Jahren 161,000%* durch-
laufen haben.

Die Feuerbuchse ist nach dem System Belpaire *) construirt,
mit dichtem Rost fiir die Verwendung von Kohlengrus. Die Haupt-
abmessungen der Fenerung finden sich in der Tabelle. Die Kupfer-
platten der innern Feuerbuchse sind 15"® und an der Rohrplatte
25mm gtark, Die Eisenstirke an dem cylindrischen Kessel be-
trigt 13@=. '

* Der Rost liegt an seinem vordern Ende circa 400™™ horizontal
und kann durch Mechanismus vom Fiibrerstande aus gehoben und
gesenkt werden.

Gespeist wird der Kessel durch zwei Injectoren nach Fried-
mann, welche zur Seite der Fenerbuchse auf der Platform stehen.

Bei einem Wasserstande von 100™™ iiber der Feuerbuchsdecke
enthiilt der Kessel 3,80 ch® Wasser und 1,70 ch® Dampf.

Der Tender ist vierriderig, seine Tragfihigkeit ergiebt die
Tabelle. Er hat 3™ Radstand und circa 6™ Totallinge. Seine
Rahmen sind aus einfachen Blechplatten gebildet. Die Federn
liegen ausserhalb, wie die Zeichnung zeigt.

Besonders erwiithnenswerth ist die Construction der Bremse,
welche in umstehendem Holzschnitt Fig. 12 skizzirt ist. Aus der-

*) Details folgen im Resumé iiber Locomotiven der Ausstellung.
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selben wird die Art des Anspannens und Losens ohne Erklirung
verstindlich sein. Eine Schraube m spannt sich im gelosten Zu-
stande an den einen Schuh, begrenzt die Losung und hindert ein

einseitiges Anlegen der Bremsklotze. Ueber die Leistungsfihigkeit
dieser Bremse ist angegeben, dass mit ihr die schwersten Personen-
ziige auf Gefillen von 15 zum Stehen zu bringen sind.

Diese Locomotive war schén gearbeitet und gestaltet.

No. 8. Carels.

Von allen ausgestellten Locomotiven hat keine so viel Auf-
sehen erregt, als die von Charles Louis Carels in Gent.

Die Entwiirfe zu derselben sind bearbeitet von dem Ingenieur
Stevart nach einer Idee von Belpaire, General - Inspecteur der
belgischen Staatsbahnen. Sie bezwecken eine vollstindige Umar-
beitung in der Construction der Betriebsmaschinen.

Die Hauptabmessungen dieser Locomotive siehe unter No. 8
in der Tabelle. Die Tafel I giebt unter No. 8 Skizzen derselben
im Maassstabe 1:100, und ist dazu auf Tafel VII noch eine
grossere Ansicht der Locomotive, ein Querschnitt halb durch die
Cylinder, halb durch die Geradfithrung, und eine Linienzeichnung
der Schiebersteuerung mit den Hauptabmessungen beigefiigt. In
der letzt angefiihrten Skizze gelten die ausgezogenen Linien fiir
die rechte (hier vordere) Seite, die punktirten fiir die linke (hier
hintere) Seite der Locomotive. :

Die Locomotive hat drei gekuppelte Achsen, von denen die
mittlere dicht vor, die hintere unter der Feuerbuchse liegt, welche
letztere nach dem System Belpaire mit grossen Dimensionen
und dichtem Roste construirt ist.
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Die Rahmen bestehen aus Blechplatten von 25™ Stiirke, welche
an der schwiichsten Stelle 350™ hoch sind. Sie stehen 1™904 im
Lichten von einander ab.

Die Federn, aus 14 Stahlblittern von 100 x 10™® Querschnitt
und 900™ lang in den Stiitzpunkten gemessen, sind mit ihren
Haltern unter die Lagerkasten gehiingt. Die der beiden Hinter-
achsen gleichen ihre Spannung in #hnlicher Weise durch Winkel
gegeneinander aus, wie dies auf S. 53 beschrieben wurde. Die
beiden Federn der Vorderachse wirken je mit ihrem vordern Ende
auf die horizontalen Schenkel von zwei, hoher am Rahmen ange-
brachten Winkelhebeln, deren verticale Schenkel durch ein Paar
horizontal, unter dem Vordertheile der Rahmen liegende, #hnliche
Winkel mit einander gekuppelt sind und so die Federspannung
gegen einander ausgleichen, wodurch ein Querbalancier vollkom-
men ersetzt wird.

Je iiber den Lagerkasten der beiden Hinterachsen ist noch
eine kleinere Feder in Oeffnungen der Rahmen angebracht, welche
aus sechs Stahlblittern derselben Grosse gebildet und 650™® in
den Stiitzpunkten lang ist.

Die Achslager haben 140™® Bohrung bei 180™® Liinge und
sind 1™.,878 von Mitie zu Mitte entfernt.

Die Bohrung der Rider hat 180®® Durchmesser bei 200=®
Liéinge, die der Kurbeln 170™= bei 122%=5 Sitzlinge.

Die Platform am Fiihrerstande, 1™150 hoch, erhebt sich iiber
den Riédern auf 1@425 iiber Schienenoberkante. Bei der Hinter-
achse tragen die Rahmen, nochmals auf 1%,600 erhdht, je eine
zweite Platform, und auf diesen sind zu beiden Seiten der Feuer-
buchse zwischen den beiden letzten Achsen die Dampfeylinder so
befestigt, dass sie mit ihren Mitten 2™,030 von einander entfernt,
1™,950 iiber Schienenoberkante und 1™,210 vor der Hinterachse liegen.

Die 62m® starken Kolbenstangen treten beiderseits durch die
Cylinderdeckel nnd tragen auf ihren hinteren Enden die Kreuz-
kopfe, deren Geradfithrungen an nochmaligen Erhéhungen der
Locomotivrahmen winkelformig angeschlossen sind. Die Trieb-
stangen, von 1%4s0 Liinge, bewegen die oberen einwiirts stehenden
Zapfen von zwei Verticalbalanciers, deren Achsen 150™™ iiber dem
Fithrerstande, 1m400 tiber Schienenoberkante und 1™s00 hinter der
Hinterachse gelagert sind. Die Lager dieser kurzen Balancier-
achsen liegen jedes in einem Kasten, welcher sich aus der Platform
des Fiihrerstandes und der erhdhten Platform der Dampfcylinder



bildet. Die Achsen selbst ragen aus diesen Kasten nach innen
hinaus und tragen hier einen excentrischen Zapfen, welcher die
Bewegung der Schiebersteuerung bewirkt, wie dies in der Folge
niher erliutert werden soll. Der untere, auswiirts stehende Zapfen
des Balanciers dient der eigentlichen Triebstange fiir die Hinter-
achse von 17600 Liinge als Sitz.

Die Kuppelstangen arbeiten an den Triebachsen mit den Trieb-
stangen auf denselben Zapfen von 120" Durchmesser. Sie sind
jede hinter der Mittelachse durch ein Verticalgelenk zu einem
durchgehenden Gestinge verbunden. Die vordern Liingen der
Kuppelstangen haben in der Mitte 80" und an den Enden 50™®
Hohe; die hintern Lingen beziehungsweise 95 und 60™™. Sie
sind also aussergewdhnlich stark verjiingt.

Die beiden Schieberkasten sitzen auf den Cylindern, an welche
die Schieberflichen, nach riickwiirts stark geneigt, angegossen sind.

Die Bewegung der Schieberstenerung erfolgt ganz ohne Ex-
centrik.

Der Prospect sagt hieriiber: ,Sie wird gefithrt je von der
Kolbenstange des anderen Cylinders. (Vergl. eine Beschreibung
dieses Systemes, welches in mehreren Ausfithrungen bei der Staats-
bahn Anwendung gefunden hat, von M. Stevart in der ,Revue
univ.“, Bd. 23, 1868). Es ist dies jedoch hier nicht zutreffend.
Die Bewegung erfolgt je von einem der vorerwiihnten excentrischen
Zapfen, welche an den Enden der Balancierachsen & sitzen in
nachfolgender Art (s. die Figur auf Taf. VII). Der linksseitige dieser
Zapfen setzt mit gekropfter Schubstange eine unter dem Fithrer-
stande liegende kleine Welle @ in oscillirende Bewegung. Diese
Welle geht nach der rechten Seite der Locomotive bis an die
Rahmen und bewegt hier mit vertical stehender Schubstange einen
horizontalen Hebelarm der rechtsseitigen Coulisse, wiihrend der
Zapfen an der rechtsseitigen Balancierachse durch eine zweite
parallele, unter dem Fiihrerstande liegende Welle ¢ auf gleiche
Art die linksseitige Coulisse steuert.

Die Coulissen selbst liegen zwischen die Umwandung des
Fithrerstandes und die Verticalbleche der Geradfiihrung hineinge-
schoben. Die an ihren Mitten sitzenden Drehzapfen ¢¢ sind in
diesen Wiinden gelagert und zwar 96™™ iiber #ler Cylinderaxe und
1"039 hinter der Cylindermitte. Die vorstehend erwithnten hori-
zontalen Hebel stehen rechtwinklig gegen die Drehachse ¢ an die
Riickwand der Coulisse angeschraubt. Die Zugstangen, welche
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sich an die Stéine in den Coulissen anschliessen, bewegen die
Schieber mittelst Verticalbalanciers nach Art der Steuerung von
Walschaert. Es werden jedoch hier die unteren Punkte dieser
Verticalbalanciers nicht von Armen der Kreuzkopfe, sondern durch
Zapfen bewegt, welche an den Balanciers des Locomotivwerkes,
innerhalb, iiber den Drehachsen & angebracht sind. Die Verstel-
lung der Steine in den Coulissen vermittelt eine quer iber der
Feuerbuchse gelagerte Welle 7. Je ein horizontaler Hebel dieser
Welle fasst mit verticaler Kuppelstange die Zugstange des Cou-
lissensteines, wiihrend ein verticaler gebogener Hebel mit dem Um-
steuerungshebel gekuppelt ist. Die Umsteuerung erfolgt mittelst
Schraube oder durch Hebel nach Art der Oleansbahn.

Wir sehen hier eine zweite Abart der Steuerung von Heu-
singer v. Waldegg, welche der vorstehend beschriebenen an
Complication nichts nachgiebt.

Ein Diagramm dieser Steuerung ist genau so wie dasjenige der Steuerung
von Heusinger von Waldegg., Da bei letzterer Stenerung die Excentricitit
rechtwinklig zur Kurbelrichtung steht, so macht es principiell keinen Unterschied,
ob diese Bewegung von einem Excenter oder von irgend einem Punkte des ander-
seitigen Tricbwerkes ausgeht. Es erleiden jedoch die Schieberkreise bei der Bel-
paire’schen Steuerung eine weit grossere Verzerrung, als Folge der vielen kurzen
Schub- und Zugstangen und auch der kurzen Winkelhebel. Diese Verzerrung ist
bei Heusinger von Waldegg auf ein Minimum reducirt und war auch bei der
iltern Ansfihrung dieser vorliegenden Steuerung, nach Stevart, von weit ge-
ringerem Einflusse.

In Bezug auf die Vortheile dieses Locomotivsystems sagt der
Erbauer:

1) Der Maschinist hat den ganzen Mechanismus in seiner
Nihe und ist nicht gendthigt, um ein KErhitzen der geriebenen
Theile zu verhiiten, sie mit einer grossen Quantitit Oel vor der
Abfahrt zu begiessen. Er kann nach Bediirfniss schmieren. Wir
glauben nicht zu irren, wenn wir die Oelersparniss bis ¢ des tig-
lichen Verbrauches schitzen.

2) Das Triebwerk liegt dem Boden weniger nahe und ist also
weniger dem Staube ausgesetzt.

3) Der Locomotivfithrer, welcher inmitten der Maschinerie
steht, kann deren Gang in der Niihe iiberwachen und einer leichten
Unregelmiissigkeit sofort abhelfen. Es ist bei dem jetzt tiblichen
Systeme der Mechanismus zwischen zwei Haltepunkten ohne Ueber-
wachung. Die Vortheile sind deshalb eine bedeutende Oelerspar-
niss und Ueberwachung in jedem Augenblicke.
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4) Durch die Anordnung der bewegten Theile ist es erreicht,
dass die Kolben und deren Stangen, die Krenzképfe und Schub-
stangen den grisseren Theil des Gewichtes der Kuppelstangen ab-
balanciren, so dass die Maschine im Gange nichts zu wiinschen
iibrig lisst. Es ist dies erprobt bei den Fahrten, welche die aus-
gestellte Locomotive zwischen Gent und Briissel gemacht hat.

5) Das Auswechseln der Rider erfolgt nach Abnahme der
Kuppelstange ohne jede Beseitigung des Mechanismus.

6) Die beiden Cylinder sind gleich, so dass man sie gegen-
einander auswechseln kann. :

Die hier angefiithrten Vortheile sind zwar im grossen Ganzen
als solche nicht zu verkennen; fraglich bleibt es jedoch, ob die
Aufgabe, die der Constructenr sich hier stellte, auf gliickliche
Weise gelost wurde.

Gegen den Punkt 1) der angefithrten Vortheile lisst sich ein-
wenden, dass sich die Cylinder und die Schieberkasten, die Rad-
lager und Kurbelzapfen ebenso wenig unter directer Aufsicht des
Fithrers befinden wie bei Locomotiven ilterer Construction, wenn
auch die erstern zum Theil demselben etwas nither geriickt sind,
dass ferner, mit Ausnahme des Kreuzkopfes, alle andern, unter
directer Aufsicht des Fihrers stehenden Theile zusitzliche, an
einer anderen Loocomotive gar nicht vorhandene sind, welche dem-
nach den Oelverbrauch nur vergriossern kionnen. Die Angabe einer
Ersparniss von 20 pCt. oder iiberhaupt jeder Ersparniss besitzt so
lange keinen Werth, als nicht angegeben ist, welchen anderen,
als gut anerkannten Einrichtungen (z. B. Schmiervorrichtungen)
gegeniiber diese Ersparniss erreicht wurde.

In Bezug auf Punkt 2) ist zn bemerken, dass der Staub des
Bodens allerdings nicht so leicht an die iiber der Platform liegen-
den Theile gelangen kann, wihrend’ die unterhalb liegenden nach
wie vor den schiidlichen Einwirkungen ausgesetzt bleiben. Da-
gegen liegen bei diesen Locomotiven die Coulissen mit ihren Zug-
stangen recht unzugiinglich in sogenannten Schmutzwinkeln des
Fiithrerstandes.

Die Achsen der Balanciers sind am ungliicklichsten dem Lo-
comotivfithrer hinter die Fiisse gelegt. Als ich den Mechanismus
genauer besichtigte, fiel ich riickwiirtsgehend iiber eine dieser
Achsen. Wenn auch der Locomotivfithrer oder Heizer sich an
das Vorhandensein eines Hindernisses gewhnen werden, so wird
ihnen der Dienst doch durch zwei Achsenden iiber dem Fiihrer-
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stande nicht gerade erleichtert werden. Es lisst sich nun noch
dariiber streiten, ob der Bodenstaub, dessen Ansetzen durch den
Luftzug und die Cylinderkérper erschwert wird, oder der Kohlen-
staub und Schmutz dem Mechanismus mehr schaden.

In Bezug auf den Punkt 3) ist zu beachten, dass der Fiihrer
nur den Keil der Schubstange am oberen Zapfen des Balanciers
antreiben kann, wenn dessen Losgehen mdoglich sein sollte; sonst
ist nicht recht abzusehen, welche Arbeiten er wiihrend der Fahrt
an der Locomotive vornehmen sollte.

Die anderen Theile der Locomotive, an denen eine Nachhilfe
nothwendig werden konnte, sind ohne Turnkiinste eben so wenig
zugiinglich wie an Locomotiven gewdhnlicher Construction; da-
gegen muss anerkannt werden, dass es dem Fiihrer leichter wird,
das Vorhandensein eines Fehlers an allen in seiner Nithe liegenden
Theilen des Mechanismus gleich zu bemerken, als z. B. an den
entfernter liegenden Kuppelstangen.

Gegen den unter 4) angefiihrten Vortheil lisst sich nur ein-
wenden, dass Contregewichte, an den Riidern angebracht, die be-
wegenden Theile gleich gut und direct an jedem Zapfen abbalan-
ciren und weit billiger sind.

Die schwingenden Theile einer Locomotive zerfallen in zwei Gruppen, in die-
jenigen, deren Gewicht anf den Radzapfen triigt, und in diejenigen, deren Ge-
wicht man sich in den Kreuzképfen vereinigt denken kann. Zu den ersten rechnen
die Radzapfen selbst, die Kuppelstangen und derjenige Theil der Triebstangen,
welche auf den Triebzapfen am Triebrade lasten. Dieése Theile machen mit den
Zapfen eine kreisformige Bewegung. Sie wirken demnach wie ein am Schwung-
rade angebrachtes Gewicht, nur durch dieses selbst beim Steigen hemmend und
beim Fallen fordernd. Gleichzeitiz ziehen sie in Folge der Centrifugalkraft stetig
nach Aussen, Diese Wirkungen kénnen nur durch Gewichte abbalancirt werden,
welche den Radzapfen gegeniiber angebracht, ebenfalls eine kreisférmige Bewegung
mit stets umgekehrter Wirkung erzengen. Die andern nur horizontal schwingen-
den Theile, als da sind: Kolben, Kolbenstangen, Kreuzkopfe und diejenige Partie
der Triebstangen, welche auf den Krenzképfen lastet, machen eine nur horizontal
schwingende Bewegung und erzeugen deshalb Stosse je beim Huobwechsel, welche
durch kreisformig schwingende Gewichte an den Riidern nicht zu balanciren sind.
Der Art schwingende Massen kinnen der Triebstange nur tiber den todten Punkt
helfen durch die Schwungkraft, wihrend die Schwerkraft beim Steigen hemmend
und beim Fallen férdernd wirkt. Die horizontalen Stosse kommen bei Locomo-
tiven gewohnlicher Art nur durch Reibung, Voreilong und Compression, letztere
als Dampfbuffer wirkend, gemildert werden.

Betrachtet man nun die Einrichtung ber der Locomotive von Carels, so
ist es allerdings denkbar, dass die horizontalen Schwingungen, welche doch immer
nur Zug- und Druckkrifte in den Langrahmen bringen konnen, sich abbalanciren,
nicht aber die verticalen Schwingungen derjenigen Lasten, welche an den Trieb-
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zapfen wirken und beim Steigen durch das Eigengewicht veérmindert, beim Fallen
jedoch vermehrt werden, und deshalb viel eher geeignet sind, die Federn ins
Schwingen und die Maschine ins Galopiren zu bringen. als die Lingenschwin-
gungen. Wollte man sie durch Contregewicht an den Ridern moch abbalanciren,
so wirde man gleichzeitiz die horizontalen Schwingungen der untern Partie auf-
heben, wodurch diejenigen der obern Partie frei werden und dann in erhéhter
Lage weit schiidlicher wirken, als in niedriger. Das Resultat dieser Untersuchung
ist demnach: ,es ist micht miglich, die kreisférmig wirkende Centrifugalkraft
und das Gewicht der untern Partie durch die horizontal schwingende cbere Partie
abzubalanciren. Hebt man die horizontalen Stosse anf, so werden die verticalen
frei und umgekehrt.

Es tritt bei dieser Locomotive eine schiidliche Wirkung hinzu, welcha bei
andern Locomotiven weit weniger wirksam wird.

Bei der, Fig. 5, Taf VIL d. W., gezeichneten Stellung und dem Vorwiirts-
gange der Locomotive hat die Triebstange Zug und wirkt mit einer verticalen
Componente am Kreuzkopfe aufwiirts und am Balancier abwiirts, welche {85 = #;
von dem Kolbendrucke, also bei 6k. pro (o Dampfdruck aunf den letztern,
£ . 1590 . 6 = 1789 kg. betrigt.

Liegt der Schwerpunkt der Locomotive um z hinter der Triebachse, so be-
rechnet sich das Biegungsmoment dieser beiden Kriifte zu 1789 . (1,600 +z) — 1789. »
= 2862,4mk, Beim Hubwechsel wird diese Kraftwirkung Null. Wenn der Kurbel-
zapfen oben steht, ist die Triebstange in Druck und erzeungt die gleich grosse
Wirkung in derselben Richtung.

Bei der Locomotive No. 6 d. W., s. Fig. 1, Taf. VII fillt der Angriffspunkt fiir
den Vorwirtsgang in den Kreuzkopf, in der Nihe der mittlern Achse, hier in die Balan-
cierachse. Diese auf- und abwirts schwingende Wirkung am hintern, weit Qber-
hiingenden Theile, deren Vorhandensein nicht abgestritten werden kann, ist sehr
geeignet, ein kurzes Galopiren in die Maschine zu bringen,

Nun endlich kommt des Pudels Kern in Gestalt der obern Federn iiber
der Hinterachse. ' Dieselben konnen theilweise bedingt sein dureh eine héhere
Last anf der Hinterachse, welche jedoch durch das Abbalanciren mit der Trieb-
achse anfgehoben wird.

Die obern Federn kénnen nur den Zweck haben, in Anerkennung des oben
Gesagten, die Schwingungen des Hintertheiles fiber der Hinterachse abzufangen
und nicht an dem bei der Mitte zwischen Kuppel- und Triebachse, liegenden
ideellen Stiitzpunkt wirken zu lassen. Durch eine Arretirung der Wirkung kénnen
diese obern Federn fir normale Schwingungen weniger wirksam sein, sonst wire
das Abbalanciren zwecklos.

Es ist deshalb nur durch diese Federn ein Galopiren verhindert und sonst
nur zu constatiren, dass diese Locomotive nicht viel ruhiger und unruhiger gehen
wird, als andere gut construirte Locomotiven ohne Balancier und ohne Abwigung
der Federspannung.

Dagegen ist der unter 5) angefithrte Vortheil ein sehr grosser,
indem die Vermeidung eines jeden Excentrik bei vollkommen un-
abhiingigem Auswechseln der Triebachsen den Wiinschen aller
Praktiker entsprechen wird. Es hiingt jedoch diese Verbesserung

nicht direct mit der jetzt neuen Ausfithrung der Steuerung zu-
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sammen, welche mit ihren wvielen kurzen Hebeln dieselbe Regel-
miissigkeit der Dampfvertheilung nie erreichen wird, welche bei
der fritheren Ausfirung méglich war (vergl. die vorstehend ge-
nannte Verbffentlichung des Ingenieur Stevart).

Der unter 6) angefiihrte Vortheil ist kaum der Beachtung
werth. Man wird die Cylinder doch nie gegeneinander auswech-
seln, und es wird demnach nur ein Versetzen des Schieberkasten-
Modelles am Cylindermodelle und ein Reservestiick erspart.

Wie schon frither erwihnt, ist nicht zu verkennen, dass die
angestrebten Vorziige als solche wirklich wiinschenswerth sind,
nur miisste die Losung der Aufgabe eine elegantere sein. Als mir
zuerst von einer solchen Liocomotive berichtet wurde, nahm ich
an, dass die Cylinder riickwiirts neben der Feuerbuchse ligen, die
Balanciers dagegen mehr nach vorn, dass also die Anordnung eine
nmgekehrte sei, was ich fiir weit vortheilhafter halten wiirde

Die Cylinder und Schieberkasten befinden sich in dieser Lage
direct unter der Aufsicht des Fithrers, wodurch wielleicht eine
grosse Vereinfachung der Steuerung, besonders der Expansions-
vorrichtung, zu erreichen wiire, durch directe Verstellung der
variablen Expansion am Schieberkasten selbst. Auch konnten die
Schmiervorrichtungen der Kolben, Schieber, Stopfbuchsen und
selbst noch der Geradfithrungen sowie die Wasserhihne direct
vom Fiihrer bedient werden.

Die Achsen der Vertical- Balanciers wiirden zwischen dem
ersten und zweiten Riiderpaare weit weniger hindern als auf dem
Fihrerstande, auch konnten sie linger sein und entweder gerade
oder ein wenig gekropft unter dem Kessel hindurch gefithrt werden;
sie wilrden dann, je an der anderen Locomotivseite, den Mecha-
nismus der Schieberstenerung direct ohne Zwischenwelle bewegen.
Es bliebe selbst moglich, die beiden Wellen so anzuordnen, dass
die eine als hohle Welle sich um die andere drehte, so dass sie
in denselben Lagern liegen konnten und nur je die eine sich jen-
seits auf die andere stiitzte, Der Umstand, dass die Zapfen und
Achsen des Balanciers der directen Bedienung entzogen sind, scheint
unbedenklich, da ja die Kurbelzapfen und die Achslager selbst,
auch wiihrend der Fahrt ohne Bedienung sind. KEs hat dies bei
guten Schmiervorrichtungen keine Nachtheile im Gefolge. Man
pflegt ja auch deshalb bei stationiiren Maschinen und Locomobilen
den Fithrerstand immer nahe den Cylindern und niemals an die
Achsen oder Balanciers zu legen und dies doch wol mit guten
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Griinden. Wenn deshalb ein Balancier zur Anwendung kommen
soll, so wiirde ich die umgekehrte Anordnung vorziehen, weil sie
noch verschiedene Vereinfachungen zulisst. Es miisste jedoch
auch dann noch die Praxis ergeben, ob nicht das iltere, jetzt iib-
liche System als das einfachere doch noch den Vorzug verdient.

9. Farurante.

Die Gesellschaft John Cockerill in Seraing stellte eine
Gitterzug - Locomotive ,Farurante“, bestimmt fiir die Ober-Italie-
nische Eisenbahn-Gesellschaft, aus, welche unter No. 9 auf
Tafel XXII in Ansicht und Querschnitt im Maassstabe 1:100
gegeben ist. Auf Tafel VIII d. W. ist noch eine Lingenansicht,
eine hintere Ansicht, eine halbe vordere Ansicht und ein halber
Querschnitt durch die Cylinder und die Rauchkammer im Maass-
stabe 1:40 beigefigt. Die Hauptabmessungen enthiilt die Tabelle.
Die ausgestellte Maschine ist die 47ste, welche fir die genannte
Gesellschaft erbaut ist, und es waren zur Zeit der Ausstellung
noch 24 weitere in Ausfithrung.

Die Rahmen, iiber den Achslagern noch 850™® hoch und
28mm stark, aus-einfachen Blechplatten gestossen, stehen in einer
lichten Entfernung von 1,23 zwischen den Rédern und mit ihrer
Oberkante 1m206 tiber der, der Schienen. Sie sind zwischen den
Traversen 7™,542 und einschliesslich der letzteren 7,922 lang. Die
Totalbreite der Traversen betrigt 27645. Die Buffer stehen 17,720
am Vorderende aus einander, die kleinen Buffer zwischen Maschine
und Tender nur 17,120. Dem entsprechend sind die Sicherheits-
ketten 1",200 bezw. 0,530 von Mitte zu Mitte entfernt. Die Buffer
und Zughakenmitten liegen am Vordertheile 1,000 iiber Schienen-
oberkante; zwischen Maschine und Tender betriigt dieselbe Hohe
1™ 045. ;

Die Locomotive hat sechs gekuppelte Riider von 1,810 Durch-
messer in der Laufstelle und 17,200 innerer Weite der Bandagen.
Die letzteren sind 140™® breit und stehen in der Richtung der
Achse 17,366 von einander entfernt. Die Hinterachse liegt mit
ithrer Mitte 320™™ vor der #nsseren Feuerbuchse. Die Achsen sind
in dem Lagersitze durchgehends 250™" lang, an der Triebachse
190™" und an den gekuppelten Achsen 180™" stark; dabei haben
die Schenkel fiir die Triebrider 205™" Durchmesser bei 180™"
Linge und die fir die gekuppelten Rider 195™" Durchmesser bei
85™" Liinge.
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Die Cylinder liegen horizontal am Vordertheile der Ma-
schine mit ihren hinteren Deckelflichen 2,700 vor der Triebachse
und mit ihren Liingenachsen 2",000 von einander entfernt.

Der Kolben hat 450™" Durchmesser bei 650™" Hub, wihrend
die Kolbenstangen 70™ stark und nach beiden Seiten durch die
Cylinderdeckel durchgefiihrt sind. Die Triebachsen, welche bei
1",725 Liinge am schwachen Ende-48><78™", am starken 48><90™"
Querschnitt haben,, arbeiten auf Triebzapfen, die fiir ihren Sitz
von 100™" Durchmesser 110™", und fiir den Sitz der Kuppelstangen
nither der Wurzel von 120™" Durchmesser 85™" lang sind.

Die Kuppelstangen sind 250™ vor dem Triebzapfen durch
Bolzen von 80™" Durchmesser und 54™" Linge, vertical gelenkig
zu einem durchgehenden Gestiinge verbunden. Das vordere Ende
hat bei der Vorderachse 35><80™", in der Mitte 37><87™" und
am Gelenkbolzen 34><72"" Querschnitt; das hintere Stick je
37><80"" gleichmissigen Querschnitt.

Die Axen der beiden Schieberstangen von 45™ Durch-
messer liegen 950™" von einander entfernt, wihrend die soge-
nannten falschen, an die ersteren gekuppelten Schieberstangen mit
den Ebenen der Steuerung nach Stephenson zusammenfallen und
750™= Abstand haben. Die Schieberstangen sind in den Fiithrun-
gen quadratisch und umfassen mit geschmiedeten Biigeln die Vorder-
achsen. Die Excentricitiit betriigt 75", Der Winkel der Voreilung
10§ Grad (vermuthlich bei 100theiligem Gradbogen). Die iussere
Deckung betriigt 25™», die innere nach Angabe des Erbauers 50m=,
was aber wol 5™ heissen soll.

Der Kessel hat eine kupferne Feuerbuchse von 1™ 265 oberer
und 1%340 unterer lichter Linge, 1",00¢ lichter Breite und 17,604
Hohe bis zur Unterkante des Feuerrahmens gemessen. Die Stiirke
des Kupferbleches betriigt im Allgemeinen 15" an der Rohrwand
dagegen 25™". Die iiussere Liinge der Feuerbuchse ist 1", die
Breite oben 1",350, unten 1,180, wobei die Eisenblechstirke an
den Seiten zu 13"" und an den Kopfwinden zu 140w angeordnet
ist. Die 195 Siederohre haben 50"= fusseren Durchmesser bei
24™" Wandstiirke; sie sind zwischen den Rohrplatten 4™,250 lang.
Die Liingenaxe des cylindrischen Kesselkirpers liegt 17,825 iiber
Schienenoberkante. Der innere Durchmesser, im grossen Ringe
gemessen, ist 1,330 bei 13™» Eisenblechstirke. Die Linge des
Cylinderkessels, einschliesslich der Rauchkammer aber ansschliess-
lich der Fenerbuchse, betrigt 4"172, die Totallinge 6™67. Die

SBehaltenbrand, Locomotiven, 5
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Raunchkammer hat 978" innere Liinge, und betriigt die Eisenblech-
stirke am Umfange 11™=, an der Rohrwand 22** und an dem Ver-
schlussdeckel 10, sowie am Dampfdome 12™". Die Totallinge
der Locomotive ist 8”542, ihre Totalbreite 2",900, endlich die Total-
hohe am Schornsteine 2",244.

Der Kessel hat 5,504cb™ Inhalt. Gespeist wird derselbe durch
einen Injector nach dem System Friedmann auf der rechten und
einen nach Giffard auf der linken Seite.

Die Locomotive ist mit einem Gegendampf-Apparate nach dem
System Liechatelier ausgeriistet. Die Belastungs- und Construc-
tionsverhiiltnisse sind laut Tabelle normal. Sie ist als ein Muster guter
Construction und ausgezeichneter Ausfithrung ausgestellt und macht
auch diesen Eindruck, ohne jedoch merklich Neues zu bieten. Nur
die Schubstange der Umsteuerung ist eigenthiimlich angeordnet. Es
greift diese Stange am Umsteuerungsbocke gelenkig direct an die
Mutter der Steuerschraube; ein Umsteuerungshebel ist nicht vorhan-
den. Das andere Ende greift an einen Hebel der Umsteuerungswelle.
Auf ihrer Mitte hat diese Stange einen Bolzen, welcher in einer
offenen festen Coulisse gefiihrt ist. s scheint hier die Absicht
vorzuliegen, durch die Form und Lage dieser Coulisse den Unter-
schied aufzuheben, welcher sonst fir Vor- und Riickwirtsgang
besteht, und hier, wo der eine Endpunkt sich geradlinig, der
andere nach einem Bogen bewegt, in hoherem Maasse eintreten
wiirde. Dabei ist gleizeitig ein seitliches Ausbiegen verhindert.
Die Vorrichtung ist in nachstehendem Holzschnitt Fig. 13 besonders
skizzirt.

No. 10.

Dieselbe Gesellschaft stellte eine ihrer kleinen Rangir-
Tenderlocomotiven mit stehendem Kessel aus, wie sie seit drei
Jahren bereits 63 fiir den Dienst in Werken ausfithrte. Zehn
solcher Maschinen sind in den Werkstiitten in Seraing im Dienst,
wo ich personlich dieselben mit Vortheil arbeiten sah. Es sind
solche Maschinen auch bereits zum kleinen Rangirdienst auf Bahn-
héfen benutzt worden, und es ist bekanntlich eine solche vor zwei
Jahren auf dem Bahnhofe Witten in Westfalen explodirt. Die
Untersuchung hat damals ergeben, dass vielleicht der Mangel eines
Verstiirkungsringes um das Mannloch eine indirecte Veranlassung
gewesen ist; eine directe Veranlassung konnte nicht ermittelt werden,
da alle Personen, welche hieriiber hiitten berichten konnen, das
Leben verloren. Auch sonstige Mingel an der Construction neben
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der Verwendung des bekanntlich sproden belgischen Eisens konnten
nicht mehr constatirt werden, so dass der Untersuchungsbericht in
seinem Resumé sagt: Es konne in dieser Thatsache kein Grund
gefunden werden, die Maschinen nicht mehr anzuwenden.

Die Fabrik scheint seitdem die Bauart der Locomotiven dahin
abgedindert zu haben, dass sie die Dampfeylinder in schrig liegen-
der Stellung an die Rahmen befestigt und nicht mehr in stehender
an die Kessel. Sie baut drei Grossen dieser Locomotiven. Das
kleinste Modell zieht auf horizontaler Bahn 60, das mittlere 90
und das grosste 160 Tonnen, ohne das Selbstrrewmht. Dle ausge-
stellte Maschine ist nach dem Modell No. II.

Die Totallinge betriigt 3",220, die Totalbreite 2™,110 und die
Totalhthe 3™, 150.

Fur alles Andere diirften die Skizzen auf Tafel I unter No. 10
und die in der Tabelle gegebenen Hauptabmessungen geniigen.

Die ganze Entwickelung des Maschinenbauwesens in Belgien,
Holland, dem nordsstlichen Frankreich und selbst den nordwest-
lichen Theilen der Rheinprovinz ist mit der Entwickelung der
John Cockerill’schen Etablissements eng verkniipft, indem die-
selben die ersten Pflanzschulen praktisch tiichtiger Meister und
Arbeiter waren. Es diirfte deshalb nicht uninteressant fiir den Leser
sein, hier eine kurze Uebersicht dieser Entwickelung zu finden:

50
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John Cockerill wurde am 3. August 1790 in Haslington
in Lancashire geboren und erbte mit seinem Bruder James die
von dem Vater seit 1799 in Liittich gegriindete Fabrik fir Woll-
spinnmaschinen. 1817 kauften beide Briider von der niederlin-
dischen Regierung den Serainger Palast an der Maas, 8 Kilom.
oberhalb Liittich, und errichteten dort eine Werkstitte zum Er-
bauen von Dampfmaschinen. Im Jahre 1822 nahm John Cockerill
seinen Wohnsitz in Seraing und erwarb die Concession zu den
Kohlengruben, auf denen jetzt die ausgedehnten Werke stehen. -
Schon 1824 baute die Fabrik die damals grossten Schiffsmaschinen
von 300 Pferdekraft. 1826 wurde der erste Coks- Hohofen, die
Puddel-, Walz- und Hammerwerke in Betrieb gesetzt. Die erste
Locomotive des Continents fiir die erste belgische Bahn wurde
1834 in Seraing erbaut.

1840 starb John Cockerill, und es bildete sich 1842 eine
anonyme Gesellschaft zur Fortfithrung des Geschiiftes, welches da-
mals bereits 3 Forderanlagen, 37 Coksofen, 2 Hohdfen, Eisen-
gruben, Eisen- und Gelbgiesserei, eine Eigenhiitte mit 350 Flamm-
ofen, 5 Walzenstrassen mit Zubehor, eine Maschinen- und Kessel-
schmiede mit 144 Schmiedefeuern, 280 Drehbinken, 200 andern
W erkzeugmaschinen mit Dampfmaschinen von zusammen 920 Pferde-
kraft und 2200 Arbeitern betrieb. Das Ganze stand von 1829 his
1866 unter der Leitung eines Neffen John Cockerill’s, Herrn
Gustav Pastor, und von da ab unter Herrn E. Sadoine, ehe-
mals Ober-Ingenicur der konigl. belgischen Staats-Marine.

Heute besitzt die Gesellschaft:

4 Kohlenwerke mit zusammen 8 Schiichten, betrieben mit
24 Dampfmaschinen von zusammen 900 Pfdkr. und 2400 Berg-
leuten, welche jihrlich 350,000 Tonnen Brennmaterial liefern;

1 Coksbrennerei mit zus. 359 Oefen, 12 Betricbsmaschinen
von 168 Pfdkr. und 140 Arbeitern, welche pro Jahr 140,000 Tonnen
Coks brennen;

30 Eisengruben in den belgischen Provinzen Liittich und
Namur, ELuxemburg und Spanien mit 17 Dampfkriften von zu-
sammen 306 Pfdkr. Stiirke, 800 Arbeitern und einer Firderung von
150,000 Tonnen pro Jahr;

5 Hohdfen mit 16 Dampfmaschinen von 480 Pfdkr. und 300
Arbeitern betrieben, welche jihrl. 55,000 Tonnen Gusseisen liefern;

Giessereien mit 1000 tonns Formkiisten, 6 Betriebsmaschinen
vom zus. 90 Pfdkr., 280 Arbeitern und 5000 Tonnen jihrl. Leistung;
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Eisenhiitten mit 75 Flammofen, 12 Walzenstrassen, 7 Him-
mern, betrieben mit 55 Dampfmaschinen von zus. 1900 Pfdkr. und
1240 Arbeitern, welche jihrlich 40,000 Tonnen Schmiedeecisen er-
zeugen;

Stahlhiitten mit 10 Convertern, 16 Flammofen, 7 Himmern,
4 Walzenstrassen von 46 Dampfmaschinen mit 3070 Pfdkr. und
560 Arbeitern betrieben, jihrliche Production 17,000 Tonnen;

die Schmieden mit 12 Flammdfen, 7 Dampfhimmern, 80
Schmiedefeuern, 5 Betriebsmaschinen mit zus. 288 Pfdkr., 290 Ar-
beiter, liefern jihrlich 1500 Tonnen Maschinentheile;

die Maschinenfabrik mit 368 Werkzeugmaschinen, 2 hy-
draulischen Pressen, Dampfkriihnen etc. mit 20 Betriebsmaschinen
mit zus. 264 Pfdkr., 1040 Arbeiter, liefern jihrlich 7000 Tonnen
Maschinen verschiedenster Art;

die Kesselschmiede mit 59 Hilfsmaschinen, 3 Dampfhim-
mern, 54 Schmiedefeuern und 11 Betriebsmaschinen mit zusammen
120 Pfdkr., 510 Arbeiter, fertigen im Jahre 6000 Tonnen Eisen-
constructionen !

die Schiffswerfte in Antwerpen mit 14 Pfdkr., 680 Ar-
beiter, verarbeiten im Jahre 2500 Tonnen zu Schiffsbauten.

An Transportmitteln besitzt die Gesellschaft 15 Liocomo-
tiven von 10—20 Pfdkr. und beschiftigt 60 Pferde und 420 Arbeiter.

Der jihrliche Kohlenverbrauch ist 350,000 Tonnen. Die Er-
zeugnisse haben einen Werth von 25 — 30,000,000 Franken und
die Lishnung betriigt 8,500,000 Franken.

Es diirften wenige Etablissements auf dem Continent eine
gleiche Vielseitigkeit aufweisen. Die Gesellschaft betreibt den
Locomotivbau nicht als Specialitit, ist jedoch jetzt eingerichtet,
um jiihrlich anzufertigen:

100 Locomotiven,

70 Maschinen von 4 bis 1000 Pfdkr.,
1500 Gruppen mechanischer Einrichtungen,
6000 Tonnen Kisenconstructionen,

5000 - See- und Flussschiffe.

In Seraing wurde die erste Dampfmaschine und die
erste Locomotive auf dem Continent gebaut.

Alle zu Locomotiven erforderlichen Theile fertigt die Gesell-
schaft selbst an und beschickte auch die Ausstellung mit vorziig-
lich gearbeiteten Details.
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No. 11. Grand eentral Belge.

Die von der Compagnie Belge fiir die Construction von
Maschinen und Eisenbahnmaterial ausgestellte Gebirgslocomotive
ist unter der Leitung des Ingenieur en chef Maurice Urban,
Directeur du Matérial et de la traction, von dem Ingenieur Weh-
renpfening construirt, unter Mitwirkung der HHrn. Meyer
Vater und Sohn als Erfinder des Systemes.

Die Ausfithrung erfolgte unter der Controle des Ingenieur
Belleroche. Die ausgestellte Locomotive ist die erste, welche
nach dem bereits 1861 den HHrn. Meyer ertheilten Patente aus-
gefithrt wurde. Die Pline zu der Construction und den Details
sind in dem Biireau fiir Neueinrichtungen der Compagnie Belge
unter der Leitung des Chef-Ingenieur Rousseau angefertigt.
Die Anordnung der beweglichen Dampfleitungen, der Doppel-
regulatoren, der Umsteuerung, der Drehgestelle und vieler anderen
Theile sind das Resultat der Studien von verschiedenen Inge-
nieuren des erwihnten Biireaus. Es geht hieraus hervor, dass
nicht wenig Krifte bei der Schiopfung dieses Werkes zusammen-
wirkten. Alle Achtung’ muss man vor einem Chef-Ingenieur haben,
der seine Mitarbeiter in dieser offenen Weise namhaft macht.

Die erste Locomotive nach dem System Meyer wurde 1869
in den Werkstitten der Compagnie de Fives-Lille in Paris erbaut.
Sie hat zwei Untergestelle mit je vier Riidern, fihrt auf den
Linien der franzosischen Nordbahn und ist zeitweise im Dienst
auf der Linie Luxemburg-Belgien. Von der ausgestellten Loco-
motive sind kleine Skizzen im Maassstabe 1:100 auf Taf. I unter
No. 11 gegeben. Auf Taf. IX finden sich dann in Fig. 1 ein
Lingenschnitt nach der Locomotivmitte mit theilweiser Ansicht
des Hintergestelles, in Fig. 2 eine halbe obere Ansicht und ein
halber Horizontalschnitt iiber dem Hinter- und durch das Vorder-
gestell, in Fig. 3 eine halbe vordere Ansicht und ein halber Quer-
schnitt durch den gusseisernen Drehzapfen des Vordergestelles,
in Fig. 4 ein halber Querschnitt durch die Cylinder und ein solcher
durch die Gelenkstiitzen des Hintergestelles und in Fig. 5 die An-
sicht der Umsteuerungsvorrichtung am vorderen Triebwerke als
Erginzung zu Fig. 1.

Die Generaldisposition der Locomotive ist folgende: Der
Kessel von aussergewdhnlich grossen Dimensionen und die zu
seinen Seiten angebrachten Kohlen- und Wasserkisten sind zu
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einem festen Ganzen verbunden und liegen als solches auf zwei
beweglichen Untergestellen, von denen jedes sechs Rider hat und
zwar an dem Vordergestelle auf einem sphirischen Zapfen nahe
der Rauchkammer und an dem Hintergestelle auf zwei Ge-
lenkstiitzen, welche unter dem Rahmen der Feuerbuchse ange-
bracht sind. Bei der erwiihnten ersten Locomotive stehen die
Kasten unmittelbar auf den Untergestellen. Die beiden Unter-
gestelle sind hier symmetrisch angeordnet mit vier Dampfeylindern,
welche an den der Locomotivmitte zugekehrten Rahmenenden sitzen.

Die Langrahmen der beiden Untergestelle sind aus ein-
fachen Blechplatten von 25™" Stirke ausgestossen, so dass die
schwiichste Stelle iiber den Radlagern noch 450™* Héohe hat; sie
stehen mit 1™,250 im Lichten Entfernung zwischen den Ridern.
Diese sind aus Hammereisen mit den Gegengewichten aus einem
Stiicke geschmiedet, die Bandagen aus Gussstahl stehen je paar-
weise 1™,356 von einander entfernt. Die Achsen sind ebenfalls aus
Gussstahl gefertigt, wiihrend die Radlager aus cementirtem und
gehirtetem Hammereisen, die Fiihrungsleisten und Schliesskeile
aus Gussstahl hergestellt sind.

Die Federn liegen innerhalb der Rahmen direct auf den Achs-
buchsen, und zwar diejenigen der beiden Vorderachsen héher als
die fiibrigen; auf jeder Locomotivseite gleichen die Federn bei
den beiden Vorder- und den beiden Hinterachsen durch kleine
unter den Rahmen liegende Balanciers ihre Spannungen gegen
einander aus.

Der hohle, gusseiserne und kugelfsrmige Zapfen ist 150@™
vor der Triebachse des Vordergestelles zwischen Quertraversen
mit Horizontalabsteifungen, die aus Blechplatten und Winkeleisen
gebildet sind, befestigt. Das Lager dieses Drehzapfens ist aus
phosphorhaltiger Bronce hergestellt und am Kessel unter einem
kastenformigen Blechtriiger befestigt, welcher bis zur Rauchkammer
verlingert mit dem hohlen Zapfen selbst, dem ausstromenden
Dampfe als Durchgang dient, wie dieses in der Folge genauer
erklirt werden soll. Ein verticaler Bolzen mit Spielraum fiir die
Beweglichkeit verhindert ein Abheben des Lagers vom Kugel-
zapfen. Die beiden Stitzpunkte am Hintergestelle sind gebildet
durch je einen, 150™® hinter der Triebachse an die Langrahmen
. angeschlossenen Tragbock ans Gussstalil, welcher anf horizontaler
Bahn eine gussstihlerne Platte mit halbkugelférmigem Aufsatze, in
Leisten supportartig gefithrt, so hilt, dass dieselbe in der Lingen-
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richtung eine begrenzte gleitende Bewegung machen kann. Auf
den halbkugelfsrmigen Aufsatz legt sich eine Calotte aus Phosphor-
bronce, welche aus der Giesserei von Montefiore in Val Benoit
bei Liittich bezogen wurde, deren ehemaliger Director Kiinzel
Erfinder dieser Nickel enthaltenden Legirung ist. Auch hier ver-
hindern Verticalbolzen das Abheben der Calotten mit dem ndthigen
Spielraume fiir die Beweglichkeit. Die beiden Calotten sind direct
unter den Rahmen der Feuerbuchse gestellt; sie tragen ausserhalb
die Platform mit den Wasserkiisten und sind unter sich durch
einen Quertriger verbunden. Beim Vordergestelle schliessen sich
die Wasserkiisten an die zu diesem Zwecke ausgebildeten Kessel-
triiger an. Der hohle Drehzapfen des Vordergestelles liegt von
der mittlern Axe der Gelenkstiitzen am Hintergestelle 6420
entfernt.

Die beiden Untergestelle kénnen bei dieser Art der Lastiiber-
tragung sich in jedem Sinne zwischen bestimmten Grenzen in einen
Winkel gegen einander stellen.

Nahe der Mitte der Locomotive sind die Langrahmen ent-
sprechend je einem Dampfeylinderpaare durch kastenférmig aus
Blechplatten und Winkeleisen gebildete Quertraversen gegen einander
abgesteift, die sich genau in der Lingenmitte der Maschine mit
einem Spiralfederbuffer gegeneinander stiitzen.

Die Bufferhiilse sitzt fest am Hintergestelle. Die hohle Buffer-
stange ist mit einer Platte am Vordergestelle supportartigz so an-
geschlossen, dass eine Bewegung vertical und horizontal bei dem
Spiel der Untergestelle gegen einander moglich bleibt.

Die Kuppelung der beiden Untergestelle ist bei dem Vorder-
gestelle an zwei Zapfen angeschlossen, welche seitwiirts horizontal
mit halben Ringen aus einem Stiicke geschmiedet nach Art der
Excentrikbiigel an den hohlen gusseisernen Zapfen drehbar ange-
schlossen sind. Auf diesen beiden Zapfen sitzen Gelenkstangen,
welche den Ring gabelformig fassen und hinter demselben gelenkig
an eine einzelne Kuppelstange angreifen.

Diese Kuppelstange geht durch die vorstehend beschriebene
hohle Buffervorrichtung hindurch und schliesst sich an eine der
letzt erwithnten Quertraversen, zwischen den Cylindern des Hinter-
gestelles mit der Vorrichtung nach Stradal an. Mit derselben
Vorrichtung sind die Zughaken, welche zur Kuppelung des Wagen-
zages dienen, ohne jede elastische Zwischenconstruction
an die vordern und hintern Quertraversen angeschlossen. Die
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simmtlichen Kuppel- und Buffervorrichtungen liegen mit ihren
Axen 1",050 iiber Schienenoberkante.

Die vier Dampfeylinder stehen paarweise mit ihren Lingen-
axen 2",020 von einander entfernt. Die schmiedeeisernen Kolben
sind nach schwedischem Systeme mit Gusseisensegmenten ausge-
fithrt, ihre Stangen, aus Gussstahl gefertigt, gehen nur einseitig,
gegen die Triebachsen hin, durch die Cylinderdeckel. Die Kreuz-
kopfe, mit Zinncomposition gefiittert, laufen in gussstihlernen
Gleitlinealen, von denen das obere gleich dem untern ist. Sie
arbeiten mit gussstiihlernen Triebstangen von 27550 Liange auf die
mittlere Achse jedes Untergestelles. Die Kuppelstangen sind eben-
falls aus Gussstahl gefertigt.

Die Steuerung ist nach Heusinger von Waldegg, vervoll-
kommnet durch Walschaert, construirt. Die Verstellung der
Coulissensteine wird am Vordergestelle (siche Fig. 2 und 5) durch
je eine vertical stehende Schraubenspindel bewirkt, welche mit
Doppelhebel und Zugstange an die bewegliche Schieberstange an-
geschlossen ist. Diese Schraubenspindel ist mit derjenigen des
Umsteuerungsbockes durch ein conisches Riderpaar und mehrere
gelenkig verbundene Wellen gekuppelt, welche horizontal iiber die
Vorrathskiisten laufen. Diese Wellen werden mit der Schraube
im Umsteuernngshocke gleichzeitig durch ein Handrad bewegt,
welches vor dem Bocke angebracht ist und mittelst conischer Rider
auf die Welle wirkt. Bei Drehungen des Vordergestelles drehen
sich die Zahnrider, so dass der Stein in der Coulisse wenig ver-
stellt wird.

Der Umsteuerungshebel zum Triebwerke des Hintergestelles
kann nach Art der Orleansbahn mit der Schraubenspindel ver-
bunden oder von derselben gelost werden. In ersterm Falle
werden beide Triebwerke gleichzeitiz und in demselben Sinne mit
gleicher, oder je nach der Einstellung des Handhebels an der
Schraube, mit verschiedener Fiillung durch das Handrad gesteuert;
im zweiten ist es moglich, das Tricbwerk des Vordergestelles durch
das Handrad und das des Hintergestelles durch den Handhebel,
je einzeln oder zusammen oder im entgegengesetzten Sinne zu
bewegen.

Alle Theile der Stenerung sind aus cementirtem und gehiirte-
tem Schmiedeeisen gefertigt.

Der Kessel hat eine Feuerbuchse nach dem System Bel-

“paire mit flacher Decke, deren grosser Dampfraum durch zwei
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gebogene Rohre mit dem mehr vorwirts sitzenden Dampfdome
communicirt. Der Rost ist an der Heizthiir auf 350™" Liinge aus
einer dichten Querlage mit vielen Oeffnungen und aunf die ent-
sprechende Linge bei der Rohrplatte aus Gussplatten mit wenig
Oeffnungen gebildet.

Die Decke der innern Feuerbuchse ist, um auf geneigten
Strecken das Trockenliegen zu verhiiten, von vorn nach hinten
abfallend angeordnet und gegen die Decke der dussern Feuer-
buchse durch Ankerbolzen abgefangen. )

Den in der Tabelle enthaltenen Maassen sind noch nachfol-
gende beizufiigen: Die lichte Breite der innern Feuerbuchse ist
nach oben von 1”240 auf 1"304 erweitert; die angegebenen Hghen,
1™340 vorn und 0",960 hinten, sind die Totalhthe, von der Decke
bis unter den Rahmen gemessen. Die iussere Feuerbuchse ist
von aussen gemessen 2",896 lang, unten 1",440 und oben 1,554 breit.
Das Kupferblech der innern Feuerbuchse ist 13™» stark, ebenso
das Eisenblech der fiussern und des cylindrischen Kessels, jedoch
in dem Ringe iiber dem Drehzapfen des Vordergestelles auf 20™"
verstirkt. Die Liinge des cylindrischen Kessels mit Rauchkasten
betriigt 5™,500, die Totallinge 8",39%. Der Rauminhalt ist 8,6 cb™
und hilt beim Normalwasserstande 5c¢b™ Wasser. Der Kessel wird
gespeist durch zwei Friedmann’sche Injectoren, welche an den
Kohlenkiisten angebracht sind. Er hat ein Manometer nach dem
System Schiiffer mit transparentem Zifferblatte nach Rau.

Die Dampfentnahme erfolgt aus dem Dome durch zwei ge-
trennte Regulatoren mit Doppelschieber, ihnlich dem ersten Systeme
der Orleansbahn. Die beiden Regulatorwellen sind selbststiindig
mit je einer Handkurbel angeordnet, so dass sie unabhiingig von
einander benutzt werden kénnen; durch eine dritte mittlere Hand-
habe wird es moglich, beide Regulatoren gleichzeitiz zu bewegen.
An die Regulatorstutzen sind ausserhalb des Domes Stopfbuchsen
angeschlossen, welche die Enden gebogener kupferner Dampf'- Ein-
stromungsrohre umfassen, so dass diesen die Drehung méglich
bleibt. Von diesen Rohren endet das eine, rechts abfallend, am
Vordergestelle, das andere, links abfallend, am Hintergestelle,
beide vertical verschiebbar in je einer Stopfbuchse, welche ihrerseits
drehbar in einer zweiten Stopfbuchse am Fusse eines horizontalen
gusseisernen T-Stiickes gehalten wird. Das letztere ist innerhalb
der Quertraversen mit seinem einen Arme direct an den Schieber-
kasten des niichstliegenden Cylinders angeschlossen und hiilt in -
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einer Stopfbuchse des anderen Armes, fiir Lingenausdehnungen
verschiebbar, das Ende eines Kupferrohres, welches, indem es sich
unter der Kuppelstange durchbeugt, mit dem Schieberkasten des
gegeniiberstechenden Dampfeylinders communicirt. Die abfallenden
kupfernen Dampfeinstromungsrohre sollen sich bei horizontalen Be-
wegungen der Untergestelle in den horizontalen Stopfbuchsen oben
und unten drehen, wihrend sie bei verticalen Schwankungen der
Gestelle sich in der verticalen Stopfbuchse schieben. Dass hierbei
die Biegsamkeit dieser Rohre nicht im Geringsten beansprucht
wird, erlaube ich mir zu bezweifeln.

Die beiden Dampfausstromungsrohre der Cylinder am Vorder-
gestelle vereinigen sich bogenférmig in ein grosses Rohr, welches,
indem es sich iiber die Radachsen erhebt, direct in den gusseiser-
nen hohlen Drehzapfen einmiindet, um sich auf diese Art, wie
bereits frither erwithnt, durch das Lager und dessen Unterstiitzungs-
kasten am Kessel mit dem Blasrohre in Communication zu setzen.
Die beiden Dampfausstrémungsrohre der Cylinder am Hintergestelle
vereinigen sich nach einer §-formigen Biegung in einer Stopf-
buchse, welche ein elastisches Kupferrohr verschiebbar umbhiillt.
Letzteres liegt unter der Liingenmitte der Locomotive und miindet
am Ausstromungsrohre des Vordergestelles in eine zweite Stopf-
buchse, welche symmetrisch zur ersten, zwischen den Abzweige-
rohren eingeklemmt sitzt. Das Verbindungsrohr kann sich bei
Differenzen in der Entfernung der Untergestelle in den Stopf-
buchsen schieben, muss jedoch bei seitlichem Spiele durch Biegung
nachgeben. Durch dieses Rohr wird der ausstrdmende Dampf
des hinteren Triebwerkes in das Ausstromungsrohr des vorderen
Triebwerkes eingefithrt und gelangt so auf demselben Wege zum
Blaserohre.

Es sei hier noch angefithrt, dass die Wasserkiisten zu beiden
Seiten des Vordergestelles durch ein Kupferrohr mit einander ver-
bunden sind, welches sich iiber der Umstenerungswelle des Vorder-
gestelles unter dem Kessel durchbiegt.

An den Stutzen der Dampfpfeife ist der Gegendampfapparat
nach dem Systeme Liechatelier angeschlossen, welcher fiir alle
vier Cylinder wirksam ist.

Eine gewdhnliche Schraubenbremse ™ wirkt mit Holzschuhen
auf die Aussenflichen der Hinterrdider, wihrend an den entsprechen-
den Flichen der Vorderriider eine Dampfbremse auf ihnliche Weise
wirksam ist. Vor der Vorderachse ist ein verticaler Dampfeylinder
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angebracht, dessen nach oben durchgehende Kolbenstange, mit
Traverse und hiéingenden Zugbindern, an den Hebeln der Brems-
welle zieht, wie dies aus Fig. 1 zu ersehen ist. Der Dampf tritt
durch einen Hahn und ein Kupferrohr vom Fiihrerstande aus unter
den Dampfkolben, um diesen zu heben, und entweicht bei einer
anderen Stellung des Hahnes in die Luft. Die Bremse wird dem-
nach durch das Eigengewicht des Mechanismus gelist. Die Halter
der vier Bremsschuhe vorn und hinten werden an den Rahmen in
Kautschukringen gehalten, damit sie im geschlossenen Zustande
das Spiel der Federn nicht behindern. Dieser Punkt ist fiir die
Construction von Bremsen an den Personenwagen von noch grosserer
Wichtigkeit.
Das Gewicht stellt sich zusammen aus:

Wasser in den Kisten . . . 7,450 kg.
Kohlen - - =e 0T e e L0006
Wasser im Kessel . . . . 5,000 -
Kohlen auf dem Roste . . . 500 -
Wierkzeugers: |4 sdnaiiu G W ad0 -
die leere Maschine . . . . 55,400 -

Totalgewicht im Dienst 71,900 kg.

Die Aussteller heben besonders hervor, dass diese Locomotive
bei bedeutender Zugkraft eine grosse Beweglichkeit in jedem Sinne
besitzt und Curven von 100™ Radius ohne Anstand passirt. Als
sie die Werkstiitte verliess, nahm sie mit Leichtigkeit Curven von
80™ Radius bei 25™™ Steigung. Sie ergiebt durch die Vereinigung
von zwei Tricbwerken mit einer Feuerung und ecinfacher Bedie-
nung, ganz besonders auf langen Linien mit einzelnen starken
Steigungen, bedeutende Ersparnisse an Brennmaterial und Besol-
dung des Personales.

Die Maschine bezweckt dasselbe, was mit der 1867 von der
franzosischen Ostbahngesellschaft ausgestellten und nach dem Sy-
steme Sturrock erbauten Maschine ,avec tender moteur® erreicht
werden, soll und bedarf zu ihrer Vollkommenheit, wie diese, einer
Einrichtung, welche erméglicht, den Mechanismus des einen Trieb-
werkes bei todtem Gange still zu stellen. *)

Die Locomotive war in allen Theilen sorgfiltiz ausgefithrt
und, wie bereits bei der Locomotive No. 4 von Schneider & Co.

*) Vergl. meine Berichte tiber die allgem. Ausstellung in Paris 1867 im
»Prakt. Masch.-Constructeur®, Jahrg. 1868, 8. 187.
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hervorgehoben wurde, auch ihrer fusseren Ausstattung nach eine
der imposantesten Erscheinungen in der Maschinenhalle der Aus-
stellung.

Die Compagnie Belge fiir die Construction von Maschinen und
Eisenbahnmaterial bildete sich aus einer Commandit-Gesellschaft,
Charles Evrard & Co., im Jahre 1862. Director ist Charles
Evrard. Sie baut per Jahr 50 bis 60 Locomotiven, 150 bis 200 Per-
sonenwagen, 1200 bis 1500 Giiterwagen und 100 bis 150 Pferdebahn-
wagen, sie producirt im Jahre fiir 8,000,000 Fres. Artikel mit
zusammen 1650 Arbeitern in ihren beiden Etablissements Molen-
beek-Saint Jean bei Briissel und La Croyére, Commune la Louviére,
Hainaut.

Allgemeine Bemerkung. Es sei mir hier am Schlusse
des Berichtes iiber die belgischen Locomotiven eine kurze Bemer-
kung gestattet.

Wenn in dem officiellen Ausstellungsberichte zu wiederholten
Malen in dem Resumé den belgischen Ausstellern besonderes Lob
gespendet wird, so bin ich nicht abgeneigt, in dasselbe einzustim-
men, besonders insofern, als es das Streben der belgischen Con-
structeure nach Verbesserungen betrifit; dagegen kann ich nicht
umhin zu bemerken, dass es zweckdienlicher wiire, wenn in einem
derartigen Berichte, bei wichtigen Steuerungen, selbst auf Kosten
der Uebersichtlichkeit und des schwungvollen Styles, denen ich in
diesem Falle meine Anerkennung nicht versage, etwas objectiver
zu Werke gegangen wiirde. Der Bericht nimmt stellenweise einen
Ton an, von dem ich annehmen will, dass er nicht fiir den Fach- -
mann berechnet ist. So zum Beispiel:

»Eine ihnliche Construction war die Eilmaschine ,Bismarck
der Hannoverschen Actiengesellschaft, vormals Egestorff, in
glinzender Ausfihrung, aber mit Innenframes. Die Feder der
unter der Feuerbuchse liegenden Kuppelrider liegt queriiber. Die
Brust des Hinterplateaus ist mit kleinen Buffern armirt.“

Nach dieser glinzenden Beschreibung werden die Maschinen
von Cockerill und Henschel schon durch Bezugnahme auf
dieselbe erklirt, indem es heisst:

»Cockerill’s italienisches Liocomotiv hat Innenframes (gleich
den von Egestorff), Innensteuerung, die Speisung geschieht
durch den Friedmann’schen Injector rechts, einen Giffard links.
Nicht minder vorziiglich ist Henschel’s Maschine ,Hessen“



RARL | e

beschaffen. Die hinteren beiden Achsen haben zwei gemeinschaft-
liche Tragfedern. Das russische® . . .

Weniger harmlos als diese Ausziige sind die Beschreibungen
der Steuerungen von Belpaire und Guinotte, welche, wenn
auch unverstindlich, doch geeignet sind, Verirrungen herbeizu-
fithren, und leider auch schon in einzelne Journale iibergegangen
sind. Zuerst nennt der officielle Bericht die urspriinglich von dem
Ingenicur Stevart angegebene Locomotivsteuerung ohne Excentrik
und ohne excentrischen Zapfen auf einer Contrekurbel, welche bei
der Locomotive No. 8 von Carels in Gent in einer durch Bel-
paire verinderten Weise zum ersten Male ausgefithrt wurde,
»Original Heusinger von Waldegg, verbessert von Wal-
schaert“. Der Name Walschaert hat mit der hier vorkom-
menden Neuerung nichts zu schaffen. Die auf den Namen Wal-
schaert in Belgien patentirte Locomotivsteuerung unterscheidet
sich wesentlich nicht von derjenigen, welche Heusinger von
Waldegg angegeben hat, nur die Anordnung ist eine andere,
praktischere. Hiervon kann sich jeder sofort durch einen Blick
auf die Steuerungen der Locomotive No. 6 dieses Berichtes aus
den Werkstiitten von Tubize und auf No. 11 des Grand central
Belge iiberzeugen, welche beide Steuerungen nach Walschaert
haben. Es heisst in der Broschiire iiber die letztgenannten und
letztbeschriebenen Liocomotiven wortlich: ,La distribution est établie
daprés le systéme de Heusinger von Waldegg, perfectionnée
par Walschaert, & avance constante“ . . .

Nun ist aber die Steuerung der Locomotiven No. 3 und No. 11
wesentlich verschieden von derjenigen der Locomotive No. 8, von
welcher hier die Rede ist. Ebenso unrichtig ist die Bemerkung
des allgemeinen Berichtes, dass die Stenerung nach Belpaire in
Belgien aus technischem Patriotismus allgemein angewendet und
weniger complicirt ist als die von Stephenson. Es heisst in
dem Prospecte des Ausstellers dariiber:

»La distribution se fait sans excentriques. La tige du tiroir
de chaque cylindre est commandée par la tige de piston de I'autre
cylindre.“ (Voir pour la description de ce systéme qui a recu
plusieurs applications sur les lignes de I'Etat une note de M. Ste-
vart dans la ,Revue universelle des mines¥, Tome 23, 1868.)
Es hat demnach dieses System und zwar in seiner ilteren Form
mehrere Ausfithrungen, wihrend das davon wesentlich verschie-
dene Walschaert-System fast allgemein angewendet ist. Die
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ganze Beschreibung des officiellen Berichtes schliesst ein Verstiind-
niss der Stevart-Belpaire’schen Steuerung und ihres Zweckes
ganz aus.

Nicht viel besser ist die Beschreibung der Steuerung nach
Guinotte, wo der officielle Berichterstatter die Vortheile der
Steuerung von Heusinger von Waldegg, sowie die Vortheile,
welche Doppelschieber fast immer den einfacheren Schiebern gegen-
itber ergeben, nicht zu kennen scheint. Wenn ferner der officielle
Bericht den belgischen Bahnen ihrer intelligenten Bedienungs-
mannschaften wegen gratulirt, weil sie schon 50 solcher Locomo-
tiven mit dieser Steuerung in Betrieb sefzten, so ist dies inhaltlos,
denn der Prospect sagt ausdriicklich, die Guinotte’sche Steuerung
ist an dieser Locomotive zuerst ausgefithrt. (La distribution de
vapeur du systtme Guinotte, appliquée pour la premiére fois
aux locomotives . . .) :

Dann heisst es an anderer Stelle: ,Le diametre des cylindres
est le méme qui celui des cylindres des machines du méme type
munies de la distribution Walschaert, und diese gleichen Loco-
motiven mit der Steuerung nach Walschaert, welche der Er-
bauer mit der ausgestellten Locomotive in Bezug auf Koblenver-
brauch vergleichen will, um die Vortheile der Guinotte’schen
Steuerung nachzuweisen, sind wol die 50 Stiick, welche der offi-
cielle Bericht meint. So viel, damit die Leser wissen, woran sie
sind, wenn meine Angaben mit denjenigen des officiellen Osterr.
Ausstellungsberichtes nicht itbereinstimmen,

IV. Deutschland.
No. 12. A. Borsig.

Die Locomotiv- Baunanstalt von A. Borsig in Berlin
stellte als No. 3031 eine Schnellzug-Locomotive, erbaut fiir die
Berlin - Potsdam - Magdeburger Eisenbahn - Gesellschaft, aus, von
der unter No. 12 der Tafel I Seitenansicht und Querschnitt im
Maassstabe 1:100 skizzirt sind. Auf Tafel X1 sind noch eine
Ansicht mit durchschnittenen Theilen und ein Horizontalschnitt,
halb durch die Cylindermitten, halb iiber den Rahmen, und halbe
Querschnitte durch die Cylindermitten, dén Dampfdom, die Feuer-
buchse und die Hinterachse im Maassstabe 1 : 40, sowie eine Zeich-
nung der entlasteten Dampfschieber im Maassstabe 1 : 15 beigefiigt.
Die Hauptabmessungen enthilt die Tabelle.
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Die Rahmen der Locomotive sind aus Plattten von 26™"
Stiirke ausgestossen, an den schwiichsten Stellen noch 320™™ hoch.
Sie stehen im ILichten 1".81¢+ von einander entfernt und sind an
den Kopfen, sowie hinter der Vorderachse durch starke Blech-
wilnde gegen einander abgesteift.

Von den beiden gekuppelten Achsen steht die mittlere fast
auf der Liingenmitte der Rahmen 894" von der iinsseren Feuer-
buchse entfernt. Die gekuppelten Achsen sind 196" stark. Die
ausserhalb aufgezogenen Kurbeln sind mit den Warzen aus einem
Stiicke gebildet und sitzen auf 170™" starken und 270™® langen
Schenkeln, wobei sie bei der Triebachse mit ihren Naben won
(220m™) *) #usserem Durchmesser (180"™) in die Radlager, denen
sie als Sitz dienen, hinein greifen. Bei den Hinterachsen war
dies unndthig. Der Lagersitz hat bei diesen nur (180™") Durch-
messer und gleiche Sitzlinge. Die Kurbeln sind auf einen (170=m)
starken, (200™) incl. Bund langen Schenkel aufgezogen. Die
Triebzapfen messen 115 im Durchmesser bei 115" Sitzlinge
und die Kuppelzapfen bezw. 90 und 90mv. Die Laufachse hat
164™» Stiirke und 125" Durchmesser bei 195™" Sitzlinge in der
Laufstelle. Die Radlager von gewdshnlicher Construction lassen
den Achsen etwa 5®" geitlichen Spielraum,
~ Die Platform liegt 1",416 fiber Schienenoberkante und erhebt
sich iiber den Triebridern auf 1"510 Hohe. Ueber derselben liegen
die Federn, welche mit ihren gespaltenen Stiitzen die Rahmen-
bleche umfassen und direct auf den Achsbuchsen stehen. Sie sind
bei den Triebachsen 1100™, bei den Laufachsen 940™» in den
Aufhiingepunkten lang und bestehen aus 14 Stahlblittern von
100 < 10™= Querschnitt. Die Federn der gekuppelten Achsen
gleichen aunf jeder Locomotivseite ihre Spannung durch je einen
Balancier gegen einander aus, welcher in einer Aussparrung des
Rahmens gelagert ist.

Die Buffer und Kuppelhaken am vorderen Kopfe liegen 1™,040,
am Tender 1",015 itber Schienenoberkante. Die Cylinder sind
horizontal angeordnet, vorn mit ihren Mitten die Schornsteinaxe
deckend, 1",005 vor der Laufachse und 2™,328 von einander ent-
fernt. Die angegossenen Schieberkasten liegen innerhalb und gehen
durch Aussparungen der Rahmen hindurch.

Die Kolbenstangen von 65%* Durchmesser sind einseitig durch

*) Dia cingeklammerten Maasse sind gemessene,
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die Deckel gefiithrt, in gewshnlicher Weise geleitets und arbeiten
mit Triebstangen von 1",90 Linge auf die Triebzapfen.

Die Triebstangen von 95 >< 50 und die Kuppelstangen von
95 >< 45" Querschnitt in der Mitte verjiingen sich wenig und sind
an den Aussenfliichen [C-formig ausgearbeitet.

Die Schiebersteuerung liegt innerhalb und ist nach dem
System A llan mit offener Coulisse construirt. Die beiden Stenerungs-
ebenen sind 1",086 von einander entfernt. Umgesteuert wird die
Locomotive durch eine Steuerschraube, deren Bock auf dem er-
hohten Radgehiinse befestigt ist.

Die entlasteten Schieber sind nach Angabe des Hrn.
Turner, Ober-Maschinenmeister der Berlin - Potsdam - Magde-
burger Eisenbahn, ausgefithrt. Sie sind in Fig. 6 bis 8 besonders
skizzirt.

Die Decke des Muschelschiebers triigt einen kurzen ange-
gossenen, beiderseits offenen und ausgebohrten Cylinder, in wel-
chem ein Kolben mit einer nach aussen gerichteten Gleitfliche
durch Messingfedern gedichtet ist; er fithrt sich an einem Dorn,
welcher auf einer querliegenden Gusstraverse des Schiebers in der
Axe des Cylinders befestigt ist. Die Fiithrungshiilse ist durch eine
gusseiserne Lingentraverse an die Innenflichen des Kolbenkérpers
angegossen, und spielt der ausstromende Dampf um beide Tra-
versen bis gegen die Decke des Schieberkastengehiuses. Eine
Spiralfeder, um die Fithrungshiilse gewunden, driickt den Kolben
mit seiner Gleitfliche gegen diese Decke, welche mit seitlichem
Versatz in das Schiebergehiiuse eingelassen und von aussen mit
einem schmiedeeisernen Deckel so abgeschlossen ist, dass zwischen
beiden Deckeln ein hohler Raum entsteht. Der innere Deckel dient
dem Schieber, entsprechend der oberen Gleitfliiche, als Abschluss.
Es bleiben nur der Cylindermantel und die den Cylinder iiberragenden
Flichen der Muscheldecke vom Dampfe belastet. Im Allgemeinen
ist die beschrichene Construction als eine Verbesserung der ent-
lasteten Schieber von Adams & Parson (1869 bei der franzosi-
schen Nord -, West- und Ostbahn ausgefithrt) zu betrachten, welche
1870 durch F. W. Webbs verbessert sind. (,Engineering®, 1870,
S. 372.) .

Da an diesem Schieber zwei Gleit- und eine Sitzfliche genau
parallel zu bearbeiten, und die ersteren sowie die Kolbenringe
dicht herzustellen und zu halten sind, so diirften lierbei dieselben
Schwierigkeiten zu {berwinden bleiben, welche s. Z. zur Ver-

Schaltenbrand, Locomotiven. (1]

.
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werfung einfgcherer Constructionen mit nur zwei Gleitflichen ge-
niigten; damals wurde die Entlastung von Schiebern an maass-
gebender Stelle, besonders bei Locomotiven, als unpraktisch und
zwecklos bezeichnet. Es diirfte dies aber nach den neueren Ver-
suchen noch nicht allgemein anerkannt sein, und hoffe ich, dass
die mehrfachen Ausfithrungen dieses Schiebers eine so voreilige
Behauptung widerlegen werden. g

Der Kessel der Borsig'schen Locomotive musste fiir die
hintere gekuppelte Achse eine aussergewdhnlich ausgesparte Feuer-
buchse erhalten, deren Rost, nach Belpaire construirt, auf 1™,82
horizontale Liinge 680™™ geneigt liegt.

Die kupferne innere Feuerbuchse hat eine flache Decke von
20w Stiirke mit stark abgerundeten Seitenkanten, welche durch
Ankerbolzen gegen die ihnlich geformte fiussere Feuerdecke abge-
fangen ist. Die Seiten- und Hinterwiinde sind 15"" stark; die
Rohrwand, soweit sie von Rohren durchbrochen ist, verstiickt sich
auf 26m™. Die fiussere Feuerbuchse hat durchweg- eine Eisenblech-
stiicke von 15"%. Ihre gerundeten Lingenkanten sind mit durch-
brochenen Blechwinkeln *versteift, deren untere Enden, iiber der
Feuerdecke weg, paarweise durch Anker abgefangen sind. Die
Hinterwand ist ungefiihr in der Hohe des normalen Wasserstandes
durch cinen liegenden Blechtriiger, welcher sich mit Winkeln an
die Seitenwiinde anschliesst, abgesteift. Eine gleiche Construction
sitzt an der 25™" in Eisen starken Rohrwand in der Rauchkammer,
und schliesst die hintere Partie derselben ab, so dass die entweichen-
den Verbrennungsproducte dicht bei dem Verschlussdeckel nach
oben ziehen miissen. Der Langkessel besteht aus cylindrischen
Eisenblechringen von 18=» Stirke. Ihr dusserer Durchmesser ver-
jingt sich von 1"280 hinten auf 1™22s vorn. Die Rauchkammer,
welche sich nach unten bis an die Langrahmen erweitert und an-
schliesst, ist durch eine innere zweite eingesetzte Wand, der Form
des cylindrischen Kessels folgend, unten abgeschlossen. Diese Ab-
schlusswiinde, mahe der Mitte senkrecht abfallend, bilden hier
einen Wasser- und Aschensack.

An ‘die Seitenwiinde der Feuerbuchse sind je zwischen den
Triebridern zwei verticale Consolplatten mit Winkeln angenietet,
welche mit Gleitstitcken anf den Langrahmen hingen und sich
mit Winkeln gegen Gussfilllungen an diese anschliessen. Schrauben,
je mit Bund und vierkantigem Sitze ziehen diese Fullungen
fest an die Rahmen. Auf den Bunden sitzen die Consolwinkel
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mit linglichen Lochern, wihrend die innern Befestigungsmuttern
ihre Unterlagsscheiben nur fest gegen die Bunde ziehen.

Die Dampfentnahme erfolgt auf gewdhnliche Weise durch einen
stehenden Regulator mit einfachem Schieber. Zwei Injectoren unter
der Platform, durch stehende Handhebel gesteuert, bewirken die
Speisung. ;

Es bedarf kaum der Erwihnung, dass auch die ausgestellte
Locomotive dieser renommirten Fabrik in allen Theilen solid con-
struirt und fleissig gearbeitet war.

Die Locomotivbau-Anstalt von A. Borsig ist die bedeu-
tendste in Deutschland. Die Zahl der von ihr erbauten Locomo-
tiven iibersteigt die aller andern Firmen um nahezu 1000 Stiick.

Im Jahre 1837 unter der Firma ,A. Borsig’s Eisengiesserei
und Maschinenbau-Anstalt“ in Berlin eroffnet, beschiftigte sich
dieselbe zuerst mit dem Erbauen von stationiiren Dampfmaschinen
und Dampfkesseln sowie mit der Anfertigung von maschinellen
Einrichtungen fiir Miihlen, Spiritus- Brennereien, Zucker- und
Papierfabriken, Wasserwerke ete.

Mit der Entwickelung des Eisenbahnwesens bildeten die hierzu
erforderlichen Eisenconstructionen, als: Briicken, Diicher, Dreh-
scheiben, Schiebebithnen, Einrichtungen fiir Wasserstationen, eine
Hauptbeschiiftigung der Fabrik.

Die erste Locomotive wurde im Juli 1841 erbaut, die 100ste
1846 und die 500ste 1854, also in dem letzten Jahre schon circa
.60 Locomotiven, so dass schon damals der Locomotivbau eine
Specialitit der Fabrik war.

Das Schmiedeeisen zu diesen Locomotiven musste in geeig-
neter Qualitit von den besten Eisenwerken Englands bezogen
werden, so dass man im Jahre 1847 bei verstirkter Consumtion
dazu iberging, in Moabit bei Berlin ein ecigenes Eisenwerk zn
erbanen, welches im Jahre 1850 in Betrieb gesetzt werden konnte.
In demselben Jahre erwarb Herr Borsig die ebenfalls in Moabit
gelegene Maschinenbau- Anstalt und Eisengiesserei der Seehand-
lungs -Societit.

Die Absicht, sich fiir den Materialbedarf méglichst unabhiingig
zu stellen, wveranlasste im Jahre 1854 den Ankauf von Kohlen-
feldern in Oberschlesien, deren Grubenbauten im Jahre 1859 fertig-
gestellt, zur Foérderung gelangten, und an welche demnach ein
Eisenhiittenwerk mit zuniichst 4 Hohdfen angeschlossen wurde, so
dass nunmehr dem Eisenwerke in Moabit fiir dessen Jahresprodue-

lj‘l
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tion von 12,500 bis 15,000 Tonnen Eisen das Rohmaterial aus
den eigenen Werken geliefert werden konnte.

Die inzwischen eingetretenen Aenderungen in der Eisenpro-
duction Deutschlands, sowie die veriinderten Arbeiterverhiiltnisse
Berlins, néthigten bald zur Verlegung des Moabiter Eisenwerkes,
und einer daselbt spiiter errichteten Gussstahlfabrik nach Schlesien.

Diese Uebersiedlung ist im Jahre 1870, zur Ausfiihrung ge-
langt und es sind zur Zeit unter

I. der A. Borsig'schen Berg- und Hiittenverwaltung
in Borsigwerk (Oberschlesien) beschiftigt:

a) mit der Férderung von Eisenerzen und Kohlen:

1300 Arbeiter und 12 Dampfmaschinen mit zusammen
1600 Pferdekriiften;

b) mit der Production von Roheisen und Gusswaaren:
400 Arbeiter mit 7 Dampfmaschinen von zusammen
1100 Pferdekriften;

¢) mit der Fabrication von Schmiedeeisen und Stahl:
1000 Arbeiter mit 26 Dampfmaschinen von zusammen
1500 Pferdekriiften.

II. Die Eisengiesserei und Maschinenbau- Anstalt
von A. Borsig in Berlin, Chaussee-Strasse No. 1, im Umbau
befindlich, speciell Fabrik fir Locomotivbau, beschiftigt: 1500 Ar-
beiter und 11 Dampfmaschinen mit zusammen 250 Pferdekriiften.

III. A. Borsig’s Eisenwerk in Moabit bei Berlin, ent-
hiillt ausser der zur Locomotivbau- Anstalt gehorenden Schmiede
und Kesselschmiede Werkstitten zur Anfertigung grosserer
Schmiedestiicke aus Eisen und Stahl sowie zur Herstellung ge-
presster Faconstiicke aus Schmiedeeisen. Das Werk beschiif-
tigt circa 800 Arbeiter und 15 Dampfmaschinen mit zusammen
270 Pferdekriiften, 25 Dampfhiimmer von 6 bis 100 Ctr. Hammer-
gewicht.

IV. Die Maschinenbau-Anstalt und Eisengiesserei
von A. Borsig in Moabit bei Berlin, Kirchstrasse No. 6, be-
schiiftigt circa 500 Arbeiter und 5 Dampfmaschinen mit zusammen
60 Pferdekriiften und liefert alle Arten von Dampfmaschinen,
Woasserhaltungs- und Fordermaschinen, Einrichtungen fiir indu-
strielle Anlagen, ferner Dampfkessel, eiserne Briicken, Dach-
constructionen ete.

Insgesammt beschiftigen demnach die A. Borsig’schen
Werke: 5500 Arbeiter und 76 Dampfmaschinen mit zusammen
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4980 Pferdekrifien, sowie 25 Dampfhimmer von 6 bis 100 Ctr.
Birgewicht.
Die Locomotivbau- Anstalt selbst entwickelte sich der Art,
dass bereits
1858 die 1000 ste,
1867 die 2000 ste,
1873 die 3000ste Locomotive aus derselben hervorging.

Im Jahre 1874 stellte sich die Zahl der erbauten Locomo-
tiven auf ca. 200 und es wird durch eine Vergrosserung der An-
stalt beabsichtigt, die Leistungsfiihigkeit auf 250 Locomotiven pro
Jahr zu erhohen.

Der grissere Theil der Locomotiven ist in Deutschland ge-
blieben, aber auch nach Oesterreich, Russland, Polen, Dinemark,
Schweden, Holland und Ostindien sind Locomotiven aus diesen
Werkstiitten geliefert.

No. 13. Arioste.

Die Elsissische Gesellschaft fiir Maschinenbau,
vormals A. Kéchlin & Co. in Miilhausen, hatte in dem Modelle
des Mont Cenis-Tunnels eine Locomotive ,Arioste“ fiir gemischten
Dienst ausgestellt, welche in ,Engineering® weit richtiger mit
Express - Locomotive hezeichnet wird. Dieselbe ist bestimmt fiir
die ober-italienischen Bahnen, Compagnie de la Haute Italie.
Auf Tafel IT unter No, 16 sind im Maassstabe 1:100 Skizzen
und in der Tabelle I die Hauptabmessungen enthalten. Grossere
Zeichnungen finden sich auf Tafel XII d. W.

Die Liangrahmen dieser Maschine, mit viel Materialverlust
aus Platten von 28m» Stiirke und 1",400 Breite ausgestossen, stehen
mit ihrer Oberkante 1™.685 iiber Schienenoberkante und im Lichten
1™290 von einander entfernt zwischen den Ridern.

Die Hinterachse liegt 400™ unter der Feuerbuchse; die
Triebachse 690"» vor derselben; beide sind im Schaft 180" und
im Lagersitz 185" stark bei 260™* Sitzlinge. Die Rider haben
200mm Bohrung bei 190™" Nabenstirke, einschliesslich dem 10™-
OBund. Die Achsbuchsen sind riickwiirts mit Schraubenkeilen
geschlossen, welche mit schwalbenschwanzfsrmigen Federn sich in
den Wangen fithren. Die Laufachse von 180™® Schaftstirke hat
Lagerschenkel von 170™" Durchmesser bei 170" Sitzlinge und
sitzt im Rade mit 200™® Durchmesser bei 170™ Liinge einschliess-
lich 10m»0Bund. Ihre Lagersitze lassen beiderseits 5™ Spiel-
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raum. Die Rider sind mit den Gegengewichten aus einem Stiicke
geschmiedet.

Die Federn der gekuppelten Achsen hiingen unter den Achs-
buchsen und gleichen ihre Spannung paarweise durch Balanciers
aus, welche tiefer unter den Rahmen gelagert sind; an ihnen ist
der riickwiirts gerichtete Arm 930", der vorwiirts zeigende 805™
lang. Die Federn der Laufachse stehen iiber den Lagerkasten
unter der Platform 1%,110 von Mitte zu Mitte von einander ab.
Alle Federn sind 900™" in den Stiitzpunkten lang und bestehen
aus 14 Stahlbliittern von (90 > 10™%) Querschnitt.

Die Cylinder sitzen horizontal am Vorderkopfe ausserhalb
an den Rahmen, mit ihren Mitten 1™,266 vor der Vorderachse,
1",005 iiber Schienenoberkante und 1"90 von einander entfernt.
Sie haben 760" innere Liinge, bei 130™® Kolbenhshe und 618w
Hub. Die Kolbenstangen von 64" Stirke sind mit den Kolben
aus einem Stiicke gefertigt und gehen einseitig durch die Cylinder-
deckel. Die Stopfbuchsenhiilsen bestehen je aus zwei Ringen,
von denen der #ussere iiber die Verstirkung der Kolbenstangen
(im Kreuzkopfe) hinweg geht, withrend der innere aus zwei Hilften
eingesetzt wird. Die Kreuzképfe sind auf gewshnliche Weise gefiihrt
und arbeiten mit stiihlernen Schubstangen von 17,955 Liinge auf die
Triebzapfen von 120™" Durchmesser und 120" Liinge. Der Zapfen
im Kreuzkopfe hat 76™ Durchmesser bei 90™" Sitzlinge. Die
Kuppelzapfen an der Triebachse sind 110 stark und haben 90
Sitzlinge, die an der gekuppelten Achse 90" bei gleicher Sitz-
linge. Die Trieb- und Kuppelstangen haben an den Triebzapfen
offene Kdopfe, deren Futter mit umfassenden Deckeln geschlossen
und durch Keile gehalten werden. Die Gegenkurbeln und die
Triebzapfen sind aus einem Stiicke geschmiedet.

Die Steuerung ist nach Gooch mit geschlossener Coulisse
angeordnet und ganz aus Stahl hergestellt. Ihre Ebenen liegen
ausserhalb 2400 von einander entfernt. Die beweglichen Schieber-
stangen greifen mit einseitigen Gelenken an die Schieberstangen-
fithrungen, welche letztere mit ihren Axen nur 2",300 von einander
liegen. Die Schieberstangenfithrung sitzt je an einem 180™ hohen
Flacheisen, welches tiber den Gleitlinealen wie diese befestigt ist.
Die Excentricitiit betriigt 60™», der Winkel der Voreilung 30 Grad
und die Canalbreite 300™™. Der Schieber hat Doppeleinstromung,
Canalstellung und Schiebermaasse fehlen. Die Schieberkasten sitzen,
nach aussen und riickwiirts geneigt, an die Cylinder angegossen,
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Die Excentrikstangen sind 1™20 lang und greifen 150™ yom Auf-
hingepunkte der Coulisse entfernt an. Die bewegliche Schieber-
stange ist 1,100 lang. Die Umsteuerung erfolgt mittelst Schrauben-
spindel, deren Bock auf dem erhihten Gehiuse des Hinterrades sitzt.

Der Kessel hat eine innere Feuerbuchse von Kupfer mit hori-
zontaler Decke, welche durch 18 Stiick Quertraversen abgefangen
ist. Dabei betrigt die Blechstirke 16" und an der Rohrwand,
so weit die Rohren sitzen, 25mm,

Der Rost ist sehr stark geneigt und tiber der Achse wenig
gebogen. Seine vordere Liinge (400™™) ist mit Querstiben ver-
sehen und liegt fast horizontal, kann aber vom Fiihrerstande aus,
behufs Entfernen der Schlacken, in die Fliche des Rostes gesenkt
werden. Die dussere Feuerbuchse ist aus 13mm;5 starken Eisen-
blechen gefertigt; ihre gewdlbte Decke iiberhoht den Kessel um
360, und triigt auf ihrer Mitte einen Dampfdom von 800™m
Durchmesser, 1™,100 Hohe und 107® Blechstiirke. Dieser Dom und
die Decke sind gegen die Feuerdecke mit Verticalankern abge-
fangen; die Kopfplatte und das Verbindungsstick mit dem cylin-
drischen Kessel sind 25™™ stark, und an ihrem oberen Theile mit
innen angebrachten T-Eisen versteift, zwischen deren Stege sich
Liingenanker spannen.

Der Langkessel ist aus drei abwechselnd in und auf einander
- geschobenen Blechringen von 13}™" Stiirke gebildet. Gleiche Blech-
stiirke hat der Rauchkasten, welcher unten offen ist und durch
“die kastenformig ausgebildeten Querabsteifungen der Rahmen ver-
lingert wird. Die Oeffnung zum Entfernen der Asche liegt vor-
wiirts. Diese Einrichtung ist deshalb praktisch, weil das Entfernen
der Flugasche withrend der Fahrt entbehrlich wird. Der Schorn-
stein, oben 440™™ weit, verjiingt sich unten auf 400™* Durch-
messer. Das Blasrohr hat eine feste unverinderliche Diise von
120m» Weite, in welche unten das Handblasrohr einmiindet.

Die Ausstromerohre eines jeden Cylinders haben 150™™ Durch-
messer. Im oberen Theile der Rauchkammer unter der Diisen-
offnung liegt ein Drahtgitter zum Funkenfangen.

Die Dampfentnahme erfolgt aus dem Dome iiber der Feuer-
buchse mittelst stehendem Regulator und Doppelschieber, dhnlich
wie bei No.4 dieses Berichtes auf Tafel VI gezeichnet wurde.
Der Zapfen einer gemeinschaftlichen Zugstange hat hier im Haupt-
schieber ein lingliches Loch. Das Dampfeinstromerohr hat 125==
Durchmesser im Lichten und zeigt eine aussergewohnliche Liinge.
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Der Wasserinhalt des Kessels betriigt bei 100" Wasserstand iiber
der Feuerdecke 2,000¢h®™, der Dampfraum 2,266¢h™., Die Speisung
erfolgt durch zwei Injecteure nach Schan, welche mit ihrer Mitte
360"™ {iber Schienenoberkante am Hintertheile der Maschine ausser-
halb der Rahmen angebracht sind, wihrend die Verbindung der
Saugerohre mit dem Tender noch 550™" {iber Schienenoberkante
liegt. Es scheint hierdurch ein Absetzen des Injecteurs bei un-
dichter Kuppelung vermieden zu sein. Diese Locomotive hat eine
Gegendampfbremse nach Liechatelier’s System, welche im Riick-
blick noch eingehender behandelt werden soll.

Der Totaleindruck der Maschine, welche von allen ausge-
stellten, nach der Locomotive No. 6 dieses Werkes, die grissten
Triebriider hatte, war ein iiberraschender durch die Grosse und
kriiftigen, vielfach geschwungenen Formen. Die Locomotive ist als
Schnell - Locomotive auf Flachlandbahnen und nicht etwa fiir den
Mont Cenis-Tunnel erbaut. Siehe die Constructionsverhiiltnisse in
Tabelle I, wo der Werth A = 0,307 den Schnell-Locomotiven ent-
spricht und das Maass der Zugkraft mit 47,2 hinter den Schnell-
Locomotiven No. 12 und 14 zuriickbleibt. Die specifische Heiz-
fliche ist grosser und die Rostfliche normal.

Die elsiissische Gegellschaft fiir Maschinenban wurde 1872
gegriindet und vereinigte in sich die bekannten Etablissements in
Miilhausen und Graffenstaden, welche jetzt zusammen ca. 150 Lo-
comotiven per Jahr bauen.

No. 14. Bismareck.

Die Hannoversche Maschinenbau - Actien-Gesell-
schaft (ehemals Egestorff) in Linden vor Hannover beschickte
die Ausstellung mit zwei Locomotiven, darunter eine Courierzug-
maschine ,, Bismarck®, die 1000ste, welche die Anstalt erbaute.
Dieselbe ist bestimmt fiir die Hannoversche Staatsbahn. Auf
Taf. I sind unter No. 14 Skizzen gegeben, und die Hauptabmes-
sungen sollen, soweit sie nicht bereits die Tabelle I enthilt, im
Anschlusse an die Beschreibung beigefiigt werden. Auf Taf. XIIT
des Atlasses sind noch in Fig. 1 ein Lingenschnitt, in Fig. 2
halb obere Ansicht und halb Horizontalschnitt, in Fig. 3 halb
hintere Ansicht, halb Querschnitt durch die Feuerbuchse, in Fig. 4
halb Querschnitt durch die Rauchkammer, halb vordere Ansicht
im Maassstabe 3:100 und in Fig. 6 bis 9 Detailzeichnungen im
Maassstabe 1: 10 gezeichnet,
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Die Langrahmen sind aus 30" starken Blechen gestossen,
an den schwiichsten Stellen noch 375" hoch und zwischen den
Buffertrigern 7.3 lang. Sie stehen, 17220 im Lichten von einander
entfernt, zwischen den Ridern und sind durch die Buffertriiger,
eine kastenformige Querverbindung zwischen den Cylindern, ferner
einen Kesseltriger, der 349™" vor der Triebachse liegt, dann durch
einen 300" hohen, flach liegenden [C-Triiger vor der Feuerbuchse
und zwei Querfedertriiger an der Hinterachse zu einem festen
Ganzen verbunden.

Die Laufachse hat im Schaft 152", im Lager 159™" und
im Radsitz 172" Durchmesser, und betriigt die Liinge des Achs-
halses 191™™, die des Radsitzes 172mm,

Die Trieb- und Kuppelachsen sind im Schafte 1729, im
Lager 178" und im Radsitze 191"™ stark, bei 191™m Achshals-
- und 178" Radsitzlinge. Die Bandagen sind durchweg 140®™ breit,
60mm stark und stehen 1™.35 im Lichten von einander entfernt.
Die Breite der Unterreifen ist 114™» hei 32 bis 38" Stirke.

Die Trieb- und Kuppelrider haben je 20 Speichen von
125 bis 90mm Breite und 32 bis 38" Stirke, die Laufrider je
12 Speichen von 95 bis 100" Breite und gleicher Hohe. Die
Nabe hat bei letzterer 318" und bei den Trieb- und Kuppel-
ridern 356™* Durchmesser, wiihrend die Bohrung fiir Trieb- und
Kuppelzapfen 127%% betrigt.

Die Federn hiingen bei den Triebachsen unter den Achs-
buchsen gewdhnlicher Construction. Sie sind 940™™ lang in den
Stiitzpunkten und gebildet aus 9 Lamellen von 90 > 13"= Quer-
schnitt. Die Federn der Laufachsen sind 787" in den Stiitz-
punkten lang, von gleicher Stirke und liegen in Aussparrungen
der Rahmen iiber den Achsen. Ihre Achsstiitzen stehen innerhalb
der Rahmen, direct auf den Achsbuchsen. Die Federn der Lauf-
und Triebachse gleichen auf jeder Locomotivseite ihre Spannungen
durch einen Balancier gegen einander aus, welcher je unter den
Rahmen, jedoch héher als die Triebradfeder gelagert ist. Der
Balancierarm vorwiirts ist 470, der riickwiirts 495" lang. Die
Hinterachse liegt 686™, von der Hinterfliche gemessen, unter der
Feuerbuchse und triigt auf einer Querfeder. Diese Einrichtung
ist in Fig. 5 bis 7, Tafel XV d. W., besonders skizzirt. Die Quer-
feder, in den Stiitzpunkten 1,168 lang, besteht aus 17 Bliittern von
90 > 13m» Querschnitt. Unter den Achsbuchsen sind Biigel an-
gebracht, in welche die Federenden hinein greifen und auf Stell-
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schrauben sich stiitzen. Die Federhiilse, auf der Liingenachse der
Locomotive liegend, ist mit einer Welle ans einem Stick ge-
schmiedet, welche ihrerseits unter der Hiilse auf ihren Endzapfen
in starken Quertraversen die Langrahmen trigt.

Es sei noch erwiihnt, dass die kleinen Buffer zwischen Loco-
motive und Tender, welche 914™" von einander stehen, sich gegen
cine horizontale Feder stiitzen. Diese Feder zwischen den dop-
pelten Boden des Fiihrerstandes gelagert, ist bei der angegebenen
Stiitzlinge aus 12 Stahlblittern von 90 >< 13" Querschnitt gebildet.

Die Cylinder, von 420™" Durchmesser und 558" Hub,
liegen horizontal am vorderen Kopfe, ausserhalb der Rahmen mit
ihren Axen 1™,820 von einander. Die Kolben sind von Schmiede-
eisen, mit Gussfederringen ausgefithrt, und auf die Kolbenstangen
mit Gewinde und Keil aufgesetzt. An der hinteren Seite ring-
formig ansgedreht, werden sie in der Riickwiirtsstellung vom Cylinder-
deckel ausgefiillt. Die Kolbenstangen sind 68" stark, einseitig
durch die Cylinderdeckel und aunf gewohnliche Art in Gleitlinealen
gefithrt, welche, bei 314"w Abstand, 104 Breite haben. Die
Kreuzkdpfe sind in den Gleitflichen mit Composition gefuttert und
314m» Jang. Die Triebstangen haben 1"505 Liinge bei 40 ><70m
Querschnitt beim Kreuzkopfe und 40><90"" bei dem Triebzapfen.
Das Lager am Kreuzkopfe hat 64™" Bohrung bei 101™® Liinge
und dasjenige am Triebzapfen 102™™ Durchmesser bei 90" Sitz-
linge. Die Kuppelstangen von 76" Bohrung und 75"" Sitzlinge
sind in der Mitte 40><75, an den Enden 40> 70" stark.

Die Steuerung ist nach dem System Allan mit gekreuzten
Stangen construirt. Thre Ebenen liegen innerhalb der Rahmen,
785" von einander entfernt. Die Excentricitit betrigt 57", der
Voreilungswinkel 30°; die Liinge der Dampfeaniile ist 356™", wiih-
rend die Eintrittscaniile 28, der Austrittscanal 40" Breite haben
bei 24" breiten Stegen. Der Schieber ist nach Frick’schem Sy-
stem mit Doppeleinstromung ausgefiihrt, iihnlich wie bei der unter
No. 13 beschriebenen Locomotive. Die fussere Ueberlappung be-
triigt 16, die innere 5. Die Excentrikstangen sind 1”200 lang;
ihre Angrifftspunkte an der Coulisse liegen 408™® von einander
entfernt. Die Zugstange zum Schieber ist 1™ lang.

Die Umsteuerung wird durch eine Schraube ohne Handhebel
bewirkt.

Der Kessel hat eine Feuerbuchse nach dem System Bel-
paire, welche im Lichten 1"750 lang, sowie oben 1"07, in der
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Mitte 0™,980 und unten 1™016 breit ist. Die Hohe iiber dem Roste
ist vorn 1",375, hinten 665"™. Die innere Feuerbuchse von Kupfer
hat eine flache Decke von 19" Stiirke, welche gegen die eben-
falls flache, jedoch an den Seiten stark gerundete fiussere Decke
mittelst Ankern abgefangen ist. Die Kupferbleche an den Seiten-
wiinden sind 16™" und an der Vorderwand, so weit die Rohre
sitzen, 29" stark. Die fussere Feuerbuchse ist 14™" im KEisen
stark. Thre Seitenwiinde sind iiber der Feuerdecke weg durch
zwei Reihen Anker gehalten. Die hintere Kopfwand wird durch
sechs Anker mit dem cylindrischen Langkessel verbunden, dessen
Wandstiirke 14™ betriigt. Die Heizthiir ist als zweifliiglige Schiebe-
thiic construirt, deren beide Fliigel mit einer Handhabe durch
Hebelitbersetzung gleichzeitiz bewegt werden. Die 190 Siederohre
haben 48 Husseren Durchmesser bei 3™ Wandstiirke. An der
Feuerbuchse sind dieselben mit Kupferstutzen von 5= Stiirke ein-
gesetzt, welche in der Rohrwand 41 fiusseren Durchmesser haben.
An der Rauchkammer sind die Réhren, auf 51™® erweitert, in die
26m= starke eiserne Wand eingesetzt, welche letztere wiber den
Rohren weg durch eine horizontale Querabsteifung verstirkt ist.
Die Rauchkammer ist 775™® lang, bei 1™351 Durchmesser.
Unten ist sie rechteckig ansgebildet und zwischen den Rahmen
auf die Querabsteifung befestigt. Thre Blechstirke ist 10™® im
Mantel, 16"® vorn und 19™® im Boden, an welchem ein knie-
formig nach vorwiirts gebogener Aschensack mit Verschlussdeckel
angebracht ist. Der Exhaustor hat einen birnformigen Kern, durch
dessen Hebung die Oeffnung von 85 auf 46,60 Querschnitt ver-
engt werden kann. Die beiden Dampfaustrittsrohre ergeben je
141 Oc= Querschnitt. Ueber den Rohren liegt in der Rauchkammer
ein vorwiirts geneigtes Funkengitter. Der Schornstein ist nach
Priismann geformt und in der engen Stelle 305™® weit. Seine
Totalhohe ist 4™,087 iiber Schienenoberkante. Der Dampfdom sitzt
zwischen der Triebachse und der Feuerbuchse auf dem Kessel,
hat 673™ dusseren Durchmesser bei 1™,067 dusserer Hohe, wobei
die Wandstiirke am Untersatze 16m®, am Aufsatze 10™ und in
der Kuppel 224m betriigt. Die Dampfentnahme erfolgt durch einen
stehenden Regulator mit Schleppschieber, ihnlich demjenigen der
Locomotive von Schneider. Der grosste Canalquerschnitt ist
134,6¢0°m.  Die Dampfeintrittsrohren haben zusammen 204 Qem
Querschnitt. Gespeist wird der Kessel durch zwei Injecteure nach
dem System Schau von 11"» Diisenweite, welche unter dem
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Fithrerstande angebracht sind. Auf dem Dome sitzt ein gewdhn-
liches Federventil, wiihrend ein zweites Doppelventil nach Rams-
bottom (siehe Fig. §, Taf. XIII) tber der Feuerbuchse steht.
Die Locomotive ist mit einem Contredampfapparate nach Ricour
(Liechatelier) ausgeriistet.

Die Locomotive ,Bismarck®, in allen Theilen fleissig gear-
beitet und geschmackvoll ausgestattet, darf zu den besten der Aus-
stellung gerechnet werden. Die chemals Egestorff'sche Loco-
motivbau- Anstalt, welche durch zweckmissige Bauten vergrossert
wurde, gehort jetzt mit zu den grissten und leistungsfihigsten
Etablissements dieser Art in Europa.

Ueber Einrichtung, Leistungsfihigkeit und einzelne Fabrika-
tionsmethoden dieser Fabrik wird bei der Liocomotive , linden*
No. 17 d. W. noch Niiheres berichtet.

No. 15. Dniepr.

Die Maschinenfabrik Esslingen von Emil Kessler be-
schickte die Ausstellung mit einer Eilzug-Locomotive ,Dniepr®
und deren Tender, von denen Skizzen auf Tafel I gezeichnet, und
deren Hauptabmessungen der Tabelle I zu entnehmen sind. Eine
grossere Zeichnung findet sich auf Tafel X1V d. W. und zwar in
Fig. 1 ein Lingenschnitt, in Fig. 2 halb obere Ansicht, halb Hori-
zontalschnitt, in Fig. 3 Querschnitte, halb durch den Kessel, halb
vordere Ansicht, in Fig. 4 hintere Ansicht im Maassstabe 3 : 100
und in Fig. 5 Ansicht des Tricbwerkes im Maassstabe 1:15 ge-
zeichnet. Es waren 12 solcher Locomotiven fiir die Carl Ludwigsbahn
bestellt, von denen bereits einige seit August 1872 auf der Linie
zwischen Krakau und Lemberg in Betrieb sind und nach Angabe
des Chef-Ingenieurs dieser Linie ganz vorziigliche Resultate liefern.

Die Rahmen aus Blechplatten von (26®%) Stiirke gebildet,
tiber den Achslagern noch (235%®) hoch, stehen im Lichten 1™,250
von einander entfernt immerhalb der Riider. Ihre Oberkante liegt
1,395 iiber der der Schienen. Sie sind vorn und hinten durch
Buffertriiger und starke horizontale Blechplatten, zwischen den
beiden Vorderriidern durch einen Kesseltriger und vor der Feuer-
buchse durch ein verticales Flacheisen mit angeschmiedeten Flan-
schen verbunden.

Die schmiedeeisernen Speichenriider umschliessen Stahlban-
dagen von 139™™ Breite, (55»") Stirke in der Laufstelle, welche
im Lichten 1™357 von einander entfernt stehen.
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Die Achsen sind bei 140™® Sitzlinge in der Mitte 163w
und im Lagersitze 165%™ stark. Die Triebzapfen haben 84wm
Durchmesser bei (80%™) Sitzlinge, und in der Kuppelstange 108
Durchmesser. Die iibrigen Kuppelzapfen sind 66™ stark bei
gleicher Sitzlinge von (55mm).

Die Federn hiingen bei den gekuppelten Achsen unter den
Achsbuchsen und gleichen ihre Spannung paarweise durch hiher
am Rahmen liegende Balanciers gegen einander aus. Sie sind in
den Lastpunkten 950" lang und gebildet aus neun Stahlblittern
von (80) > 13"m Querschnitt. Die Federn der Laufachsen stehen
dagegen direct auf den Achsbuchsen in Aussparungen des Rah-
mens, sind 875™" lang und aus sechs Stahlblittern derselben Art
gebildet.

Die Cylinder liegen horizontal am Vorderkopfe, mit ihren
Mitten (1",360) vor der Vorderachse, 942" {iber Schienenoberkante
und (2",000) von einander entfernt. Die 65" starken Kolben-
stangen sind einseitig durch die Cylinderdeckel gefithrt und mit
Kreuzkopfen in aussergewshnlich, (etwa 1%,775) langen Linealen
geleitet, welche zur Vermeidung von Vibrationen etwa 420™ hinter
der Vorderachse durch je zwei Stehbolzen gegen einander abge-
fangen sind, welche Stehbolzen die Triebstangen umfassen. Diese
letzteren sind aus Stahl gefertigt, 2,075 lang und massiv, in der
Mitte (75 >< 35"™) stark und gegen den Kreuzkopf hin verjiingt.

Die Kuppelstangen von (2",016) Liinge haben denselben mitt-
‘leren Querschnitt, welcher gegen die Enden hin wenig abnimmt.

" Die Steuerung ist nach Allan ausgefiihrt mit geschlossener
Coulisse. Die Umsteuerungswelle liegt unter dem Kessel und wird
nur durch einen Handhebel mit Federklinke nach dlterer Art be-
wegt. Die beweglichen Schieberstangen, welche sich an die Steine
in den Coulissen anschliessen, sind rahmenférmig um die Vorder-
achse unten mit Verschlusséfinungen gefiihrt.

Der Schieber hat, wie in nachstehendem Holzschnitt Fig. 14
besonders skizzirt ist, einen Canal zur Doppeleinstromung. Die
Abmessungen der Steuerung sind folgende:

Excentricitit 57™"; Winkel der Voreilung 40°; Liinge der
Zugstangen 1",200; Abstand ihrer Angrifispunkte vom mittleren
Aufhiingepunkte der Coulisse je 120™; Liinge der entsprechenden
Hiingestange 330™™ und ihres Hebels an der Umsteuerungswelle
T5m»; Liinge der beweglichen Schieberstange 1",320; Abstand ihres
Aufhéingepunktes von der Steinmitte 177°"; Liinge der betreffenden



Hiingestange 312" und ihres Hebels an der Umsteuerungswelle
135mm,  dessen Zapfenaxe bei der mittleren Stellung 27™™ unter
der horizontalen Verlingerung des Coulissenhebels liegt. Der
Zughebel der Umsteuerungswelle halbirt in seiner Verlingerung
den Winkel, den die vorgenannten Hebel bilden, und ist 225%™
lang; die Zugstange zum Umsteuerungsbocke hat 3™,075 Liinge und
fasst am Umsteuerungshebel 180" iiber dem Drehpunkte an; der
ganze Hebel ist 1™,110 lang. Die Mitte des Dampfausstromungs-
canales liegt 1"350 vor der Vorderachse, die Umsteuerungswelle
1",3485 vor der Triebachse und der Drehpunkt des Umstenerungs-
hebels 540" hinter der Hinterachse.

Die iiussere Deckung betriigt 30 resp. 31", die innere Deckung
1mw und die lineare Voreilung 1j==, :

Der Kessel, dessen Hauptabmessungen der Tabelle zu ent-
nehmen sind, hat eine kupferne innere Feuerbuchse mit horizon-
taler Decke aus 15"® starken Platten. Der obere Theil der Rohr-
platte ist 24mm stark und die Decke durch acht Stick schwere
Lingentraversen abgefangen. Der Rost ist auf 1%,650 horizontale
Liinge 120™® gesenkt. Die iiussere Feunerbuchse, deren Decke
halbkreisformig gestaltet ist, verjiingt sich iiber den Rahmen.
Die hintere Kopfwand ist durch Eckwinkel gegen die Langwinde
abgesteift. Die Rohrplatte an der Rauchkammer von 21™* Eisen-
stirke ist durch eine horizontale Querplatte innerhalb des Kessels
. verstiitkt. Alle Bleche an dem #usseren Kessel sind Dillinger
Eisenplatten von 14%® Stiirke; diejenigen des Dampfdomes 12m®
stark. Die nahezu 4" langen Siederohre sind von Heckmann in
Berlin bezogen, welcher dieselben in vorziiglicher Qualitiit anfertigt.
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Die Dampfentnahme erfolgt aus dem Dome mit stehendem Regu-
lator in gewdhnlicher Weise. Das Blasrohr ist iihnlich demjenigen
von Schneider in Crenzot, No. 4 dieses Berichtes, construirt.
Die Rauchkammer hat einen Aschensack dhnlich der Borsig’schen
Locomotive, und ist der Schornstein mit einem Funkenfinger nach
Ressig ausgeriistet, welcher in Holzschnitt Fig. 15 besonders
skizzirt ist. Der Kessel hingt mittelst Winkeln, welche an die
Feuerbuchse angenietet sind, verschiebbar auf den Rahmen, mit
dem cylindrischen Theile auf dem erwihnten Kesseltriiger und ist
mit der erbreiterten Rauchkammer auf die Querabsteifungen der

Figur 15.
1335

Rahmen befestigt. Gespeist wird der Kessel durch zwei Injec-
toren, welche je zwischen Mittel- und Hinterrad tief unten an
die Rahmen angeschlossen sind.

Es sei hier noch erwiihnt, dass Sandstreubiichsen zwischen
den Vorderridern innerhalb an den Rahmen angebracht sind und
durch Canile von der Seite gefiillt werden kénnen.

Der Tender hat ohne Buffer eine Totallinge von 7™,566 und
eine Totalbreite im oberen Rande von 2"7e. Die Linge des
Wasserkastens ist 4,225, die ganze Breite desselben 2",507. Dieser
Tender unterscheidet sich von den bei uns iiblichen dadurch, dass
bei ihm ein Wasserkasten die ganze Breite einnimmt, welcher
vorn 550™=, hinten 700"" hoch ist und auf welchem die Kohlen
in ganzer Tenderbreite gelagert werden. Nahe der Hinterwand
ragt aus den Kohlen ein Fiillstutzen hervor. Der Kohlenraum
findet, gegen den Fiihrerstand hin, durch zwei seitlich angebrachte
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Geriithkasten und einen zwischen diesen vertical gefithrten Schieber
cinen Abschluss. Dieses Arrangement, welches der Idee nach in
Holzschnitten Fig. 16 und 17 skizzirt ist, diirfte deshalb den Vorzag

Fig. 16. _verdienen, weil dem Heizer das Kohlen-
aufgeben durch die erhhte Lage dersel-
ben erleichtert wird. Der Wasserkasten
5 fiillt den Raum zwischen den Riidern in
| einer Breite von 1”250 durch_eine 700"
hohe Versenkung aus. Die Rahmen sind
als doppelte Blechwiinde ausserhalb der
Rider angebracht, die Federn iiber den
Achsbuchsen in Aussparungen. Die ge-
wohnliche Schraubenbremse zieht je einen Bremsschuh mit Holz-
futter an die sechs hinteren Radflichen.

Fig. 17.

In Bezug auf die Constructionsverhiltnisse verweise ich auf
die Tabelle I. Es sei nur erwiihnt, dass das Kraftmaass in Folge
kleinerer Kesselspannung unter demjenigen anderer Schnell-Locomo-
tiven bleibt. Dagegen ist die specifische Heizfliiche grisser, die Rost-
fliche kleiner als bei diesen. Die Maschinenfabrik Esslingen fertigt
pro Jahr 75 bis 85 Locomotiven.

No. 16. Vaulecan.

Die Stettiner Maschinenbau-Actien-Gesellschaft
»Vulcan® in Bredow stellte ihre fiinfhundertste Locomotive, eine
Personenzug - Locomotive ,Vulcan %, erbaut fiir die Bergisch-Mir-
kische Bahn, aus. Schon bei der Locomotive No. 6 dieses Berichtes
wurde darauf aufmerksam gemacht, dass bei dieser Liocomotive die
Zugkraft im Verhiltnisse zum Adhisionsgewichte sehr gross ist,
so dass sie danach unter die Locomotiven fiir gemischten Dienst
rangiren wiirde. Die Locomotive ist auf Tafel 1 unter No. 16 im
Massstabe 1:100 skizzirt, ihre Hauptabmessungen sind der Ta-
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belle I zu entnehmen. Einen Lingenschnitt derselben in J; nat.
Gr. zeigt Fig. 1, Tafel XV.

Die Zeichnungen zu dieser Maschine sind angefertigt unter
der Leitung des Obermaschinenmeister Hrn. Stambk e, maschinen-
technisches Directionsmitglied der Bergisch-Mirkischen Bahn.

Das Untergestell ist gebildet aus Langrahmen von 26m=
Stirke bei 250m* kleinster Hohe iiber den Radlagern, welche
(1™,250) im Lichten aus einander stehen. Die mittlere Achse ist
Triebachse, die hintere, mit dieser gekuppelt, liegt unter der
Feuerbuchse. Die Federn sind bei diesen beiden Achsen unter
die Achsbuchsen gehingt und gleichen paarweise ihre Spannung
durch doppelte Balanciers aus, welche oberhalb in Aussparungen
der Rahmen gelagert sind. Zur Erhdhung der Adhision ist die
Querverbindung unter dem Fiihrerstande in Gusseisen 1250 kg.
schwer ausgefithrt.

Die Vorderrider liegen an einem besonderen drehbaren
Vordergestell nach Bissell’s System mit Querfedern construirt,
iihnlich demjenigen, welches 1867 in Paris die Locomotive von
Hartmann in Chemnitz zeigte. Dieses Vordergestell ist der Idee
nach in Fig. 2 bis 4 besonders skizzirt. Seine Rahmen stehen in
der mittleren Stellung genau unter den Langrahmen. Auf die
Radlager der Vorderachsen stiitzen sich direct die rundstabfor-
migen Enden einer starken Querfeder, welche aus 24 Stahlbliittern
von 90 >< 13™» Querschnitt gebildet ist. Unter der Federhiilse ist
mittelst Schraube genau in der Liingenaxe der Locomotive eine Tra-
verse aufgehiingt, welche auf ihren Endzapfen mit starken Quer-
triigern das Vordergestell triigt. Zur Seite der Radlager sind die
Wangen des Untergestelles nochmals durch: Quertraversen ver-
bunden, an welche sich in Héhe der Federzapfen eine ritckwiirts
gerichtete Deichsel, in Form eines liegenden dreieckigen Blech-
triigers, anschliesst. Mit dieser Deichsel hiingt das Vordergestell
250@m vor der Triebachse drehbar an einem verticalen Zapfen von
60 Stiirke, der in liegenden Quertraversen der Haunptrahmen
gehalten ist. Ueber den Quertraversen des Untergestelles, welche
den Federzapfen als Stiitzen dienen, sind zwischen den Haupt-
rahmen zwei Quertraversen angebracht, die sich dicht beim Rad-
lager innerhalb der Langrahmen mit verstellbaren Gleitstiicken auf
die ersteren stiitzen. Diese Gleitstiicke liegen mit doppelt geneigten
Ebenen auf einander, und ist je das untere von ihnen fest auf den
Quertraversen des Untergestelles befestigt, withrend je das obere,

SBchaltenbrand, Locomotiven, 7
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mit einem verticalen Zapfen drehbar, einem Lagerstiicke des Haupt-
gestelles als Stiitze dient.

Je zwei hakenformige Vorspriinge, an der inneren Seite des
oberen Gleitstiickes, begrenzen die Bewegung des Untergestelles
auf 50 nach jeder Seite. Um im verticalen Sinne die Bewe-
gungen des Obergestelles zum Untergestelle zu begrenzen, sitzt je
an dem Gleitstiicke des Untergestelles nach vorn eine Oese, durch
welche ein entsprechend an das Obergestell befestigter.Zapfen hin-
durchgeht und mit Scheibe und Splint den Hub begrenzt. Die
Oese ist im Sinne der Drehung des Untergestelles linglich geformt.

Wenn das Untergestell sich seitwiirts verschiebt, dreht es sich
um seinen Drehzapfen, die Gleitstiicke verschieben sich seitlich,
wodurch die Locomotive entsprechend der Neigung gehoben, bezw.
die Federn gespannt werden. Gleichzeitig miissen sich die Gleit-
stiicke des Obergestelles um ihre Zapfen mit dem Untergestelle
drehen und sich entsprechend der Tangente des Winkels, das eine
vorwiirts, das andere riickwiirts verschieben. Die fiusserste Seiten-
bewegung der Vorderachse erfordert eine Seitenkraft von ca. 1000 kg.,
mit welcher dieselbe in ihre normale Lage zuriickzukehren bestrebt
ist. Diese wohldurchdachte Einrichtung giebt nur einigen Be-
denken Raum in Bezug auf die Befestigung der Zapfenwelle unter
der Federhiilse durch Schraube und Mutter. Die Locomotive soll
mit dieser Einrichtung Curven von 300™ Radius bei 14"m Stei-
gerung durchlanfen.

Die Langrahmen schwingen sich iiber das Vordergestell hin-
weg, iiber welchem sie durch die Platform hindurch treten, um
so die nothige Hohe von 300™® zu erhalten. Am Vorderende, da
wo sie die volle Hohe wieder erreichen, schliessen sich ausserhalb
die Dampfeylinder in horizontaler Lage an. Es muss hier erwithnt
werden, dass die Rahmen gerade zwischen Cylinder und Trieb-
achse, da wo ihre volle Stiirke nothig ist, fast unterbrochen sind,
indem die erhohte Liage des noch vorhandenen Querschnittes das
Biegungsmoment vergrissert. Is wird wohl hier, wie bei den
amerikanischen Locomotiven, der Kessel selbst mitwirken miissen.
Die Steuerung ist nach Allan construirt und liegt ausserhalb. Die
excentrischen Scheiben sitzen auf Gegenkurbeln.

Der Kessel hat eine innere Feuerbuchse von 16™® starkem
Kupferblech, nach Art der Cramptonkessel geformt und oben mit
Hiingebolzen gegen die iussere Feuerbuchse abgefangen. Die
letztere ist balbrund gestaltet und durch Queranker iiber der Feuer-
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decke weg abgefangen. Der Rost, iiber der Hinterachse stark ge-
knickt, liegt im vorderen Theile etwa 400™™ lang horizontal. Die
fiussere Feuerbuchse und der ans drei nach der Rauchkammer hin
je verengten cylindrischen Schiissen zusammengesetzte Kessel sind
14== gtark. Der Schornstein ist nach Priismann geformt; das
Blasrohr steht hoch mit unveriinderlicher Diise. Die Dampfentnahme
erfolgt aus dem Dome mit gewdhnlichem stehenden Regulator. Auf
dem Kessel sitzt ein Doppelventil nach Ramsbottom und auf dem
Dome ein gewohnliches Ventil mit Federwage nach Meggenhofen.
Gespeist wird der Kessel durch zwei Injecteure nach Schau, die
unter der Platform an den Rahmen befestigt sind. Wenn der
officielle Berichterstatter von dieser Locomotive sagt, es sei alles
Metall von Neusilber, so hat er neben den Kesselarmaturen vor
allem die reichlich vorhandenen und reich verzierten Schilder mit
Namen, Nummer und Firma im Auge, deren Schrift und Arabes-
ken silberglinzend auf schwarzem Grunde ausgefithrt sind und von
denen er mit Recht sagen durfte ,in glinzender Ausfithrung®. Die

Fabrik beschiiftigt sich seit 1859 mit dem Liocomotivbaue und liefert
90 bis 100 Stiick pro Jahr. '

v

No. 17. Linden. .

Die zweite von der Hannoverschen Maschinenbau-
Actien-Gesellschaft ausgestellte Giiterzuglocomotive ,Linden¥,
fiir die Reichsbahnen in Elsass-Lothringen bestimmt, ist auf Tafel 11
in Skizze und anf Tafel XVI im Maassstabe 1:40 mit Details im Maass-
stabe 1:20 dargestellt. Die Hauptabmessungen enthiilt die Tabelle 1.

Die Langrahmen sind gebildet aus Blechen von 30" Stiirke,
welche in einem lichten Abstande von 1™.9223 zwischen den Ridern
stehen. Sie sind 7970 lang zwischen den Buffertriigern und iiber
den Radlagern noh 262" hoch. Die Querabsteifung wird durch
den vorderen Buffertriger, eine kastenformige Verbindung zwischen
den Cylindern, einen Kesseltriger vor dem Tricbrade, ferner zwei
starke Quer- und Kesseltriiger zwischen den Hinterachsen und den
doppelten Boden des Fiihrerstandes hergestellt.

Die Achsen sind im Schaft und in den Lagern 183™= in
der Nabe 193== stark, bei 183" Liinge im Achshalse und 180w
Linge im Radsitze.

Die Rider von 1™301 Durchmesser im Laufkranze haben
Gussstahlbandagen von 144"® Breite bei 65" Stirke an der Lauf-
stelle, die Breite des Unterreifens betriigt 118°® bei 39m» Stirke.

7.
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Sie enthalten 16 Speichen von 78 resp. 108™™ Breite, bei 36 resp.
46 Hohe. Der Durchmesser der Nabe ist 392"™ bei 180™™ Stiirke.

Die Lager gewdhnlicher Construction sind an der Vorderseite
durch Schraubenkeile in den Lagercoulissen geschlossen.

Die Federn der Vorderachse liegen iiber der Platform und
stehen mit ihren Stiitzen direct auf den Achsbuchsen; sie bestehen
aus je 11 Lamellen von 90 >< 13™® Querschnitt, wobei die Linge
von Mitte zu Mitte der Halter 942™™ betriigt. Die beidén Vorder-
enden gleichen ihre Spannung durch einen Querbalancier aus,
welcher tief unter den Rahmen liegt und sich mit seiner Mitte
durch Zapfen unter zwei Quertriiger stiitzt.

Die beiden Hinterachsen haben zwei gemeinschaftliche Federn,
die zwischen ihren Rédern unter den Rahmen gelagert sind; sie
werden von 24 Stahllamellen von 90 >< 13" Querschnitt gebildet.
Jede Feder hiingt mit ihren Endpunkten durch Stangen, letztere
Mitte auf Mitte 942™™ von einander entfernt, an einer iiber den
Rahmen liegenden Traverse, welche letztere mit ihren Endpunkten
und Stiitzen auf den Achsbuchsen steht. Die Federhiilse triigt
einen hiingenden Querzapfen, auf welchen sich die Rahmen mit
je zwei Flacheisen, die Feder umfassend, stiitzen. Dieselben
Flacheisen, welche an den Rahmen unbeweglich befestigt sind,
dienen in ihrer Verlingerung nach oben den mittleren Zapfen der
Traverse als Fithrung, indem sie in vertical linglichen Lidchern
denselben geniigenden Spielraum fiir die Verticalbewegung lassen.
Diese Vorrichtung ist der Idee nach in Fig. 18 skizzirt; es kann

Figur 18.

dabei u. E, die Traverse nur als solche, nie als Balancier ange-
sehen werden, denn sie bildet ideell nur eine steife Verlingerung
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der Feder. Dagegen ist diese selbst um ihre Tragezapfen dreh-
bar und bildet mit der Traverse ein Parallelogramm, so dass in
der That die Feder selbst den Balancier ersetzt.

Die Cylinder liegen am Vordertheile mit ihrer Mitte 1™,200
vor der Vorderachse, 650" iiber Schienenoberkante und 2™,040
von einander entfernt. Die schmiedeeisernen Kolben sind mit
Gussfedern gedichtet und passen mit ihrer hinteren Aushohlung in
die entsprechend geformten vorderen Cylinderdeckel. Die Kolben-
stangen von 72%m Stirke gehen einseitig durch die Deckel und
sind mit schmiedeeisernen ausgefutterten Kreuzkopfen auf 288mm
langen Gleitbacken in Gleitlinealen gefithrt, welche bei 105™™ Breite
300m™ von einander entfernt stehen.

Die gussstihlernen massiven Triebstangen sind in den
' Zapfenmitten 1",726 lang. Ihr Querschnitt betriigt am schwachen
Ende 61 > 39" und am starken 80 >< 39", Das Lager im Kreuz-
kopf hat 65™ Bohrung bei 72™™ Liinge und dasjenige am Trieb-
zapfen 95™™ Bohrung bei 90™® Linge. Der Querschnitt der guss-
stiihlernen Kuppelstange betriigt in der Mitte des Schaftes 80 >< 33»m,

Die Bohrung fiir den Triebzapfen hat 130®® Durchmesser bei
70"™ Liinge, und sitzt der gussstihlerne Triebzapfen mit 130™™
Stirke in der Radnabe. Die gussstihlernen Kuppelzapfen messen
im Lager 80" Durchmesser bei 60" Sitzlinge und sind in der
Radnabe 94m™ stark.

Die Kuppelstangen, welche 1™798 Abstand haben, sind je
(186™m) vor dem Triebzapfen durch ein Verticalgelenk mit (70™™)
starkem Zapfen zu einem durchgehenden Gestiinge verbunden.

Die Schieberkasten sind an die Cylinder angegossen und
ragen nach innen durch die Rahmen. Die Schieber haben Doppel-
einstromung mit Frick’schem Canal, i#hnlich der Locomotive
No. 13 dieses Berichtes. Sie werden von der schmiedeeisernen
Schieberstange, welche mit einem hohlen schmiedeeisernen Rahmen
aus einem Stiicke gebildet ist, iiberdeckt. Die Liinge der Dampf-
canille ist 340%™, wobei die Eintrittscaniile 36™», die Austritts-
caniile 65™™ und die Stege 26™™ Breite haben. Die Schieberlinge
nach der Hubrichtung betriigt 227" die Breite 406»™ bei 19»=
dusserer und 13" innerer Deckung. Die grosste Canaloffnung bei
{ Fillung ist 24™™ und geht bei § Fillung auf 6™™ herab.

Die Steuerung nach dem System Stephenson, mit offenen
Stangen construirt, hat 66™" Excentricitit und einen Voreilungs-
winkel von 14 Grad. Die Ebenen der Steuerung fallen mit den
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Mitten der Schieberstangen zusammen und liegen 830™™ von
einander entfernt.

Die Umstenerung erfolgt durch eine Steuerschranbe ohne
Handhebel. Der Mechanismus ist fast vollstindig auf Tafel XVI
in grosserem Maassstabe gezeichnet.

Der Kessel hat eine kupferne Feuerbuchse mit flacher,
16™",5 starker Decke, welche gegen die ebenfalls flache iussere
Decke durch Anker abgefangen ist. Alle Kupferplatten der inneren
Feuerbuchse sind 16™".5 stark, nur an dem Theile, wo die Rohre
sitzen, verstirkt sich die Rohrwand auf 30™". Die #ussere Feuer-
buchse ist 16™",5, die Vorderwand 18™" in Eisen stark, letztere
in ihrer oberen Partie durch einen T-Balken versteift und mit
Liingenankern gegen den Langkessel abgefangen. - Die Seiten-
wiinde sind mit drei horizontalen Reihen Queranker, itber der
Feuerdecke weg, verbunden. Die Totalhthe der inneren Fener-
buchse betrigt hinten 1400, vorn 1"5. KEs rubt die Feuer-
buchse mit angeschraubten Flacheisen lose auf den Langrahmen,
welche letzteren von einem Biigel umfasst werden und entsprechend
jedem Stehbolzen durchbohrt sind, um deren Auswechslung im
montirten Zustande zu ermoglichen. Am Hinterplateau hiilt sich
der Kessel mit den Schenkeln eines LI-Stiickes zwischen zwei
Winkelplatten des Fithrerstandes gegen Seitenverschiebung, wobei
jedoch die Lingenausdehnung unbehindert bleibt.

Der eylindrische Kessel ist gebildet aus drei Blechringen von
15™" Stirke, deren mittlerer auf den beiden fussern sitzt und
einen innern Durchmesser von 1"60 hat. Er enthilt 218 Siede-
rohre von 40™" lichtem und 46™" #dusserm Durchmesser, welche
in der kupfernen Rohrwand auf 43™" verengt und an der Rauch-
kammer in der Rohrwand auf 48"™" erweitert sind. Letztere hat
26"" Eisenstirke. Die Rauchkammer ist 739" lang bei 1".690
Durchmesser; ihr Mantel hat 10™® und der Deckel 15" Stirke.

Der Dampfdom sitzt auf dem mittlern Ringe, hat 1100™"
dussere Hohe, 740™" Durchmesser, 18" Blechstiirke im Untersatz,
10™™* im Aufsatz und 20™" in der flachen Kuppel.

Der Schornstein ist nach Pritsmann geformt, unten 320,
oben 420™" weit und 4™,200 tiber den Schienen hoch, nach hinten
schriig abgeschnitten. Der Querschnitt des constanten Exhaustors
ist 86,60, wiihrend die Dampfaustrittsrohre zusammen 377w
Querschnitt gewiihren.

Die Dampfentnahme erfolgt ans dem Dome durch einen

.
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stehenden Regulatorkopf mit Schleppschieber. Dabei liegt der

Regulatorhebel tiefer an der Hinterwand des Kessels und wirkt
mit Hebeln und Schubstange auf die hoher liegende Regulator-
welle, wie aus der hintern Ansicht, Fig. 3, zu ersehen ist. Die
grosste Oeffnung hat in Summa 138,160, die beiden Dampf-
eintrittsrohre zusammen 176,7 0" Querschnitt. Zwei gebogene und
durchlécherte Rohre vermitteln den Dampfeintritt aus dem Kessel
in den oben abgeschlossenen Dom.

Die Kesselspeisung geschieht durch zwei Injecteure vom
System Schau, unter dem Fithrerstande liegend, von 9™";5 Diisen-
offnung. Ein Ramsbottom’sches Doppelventil sitzt auf dem
Dampfdome, ausser welchem ein gewohnliches Hebelventil mit
Federwage am Fiihrerstande iiber der Feuerdecke angebracht ist.
Die Gegendampfbremse der Locomotive ist nach dem System
Ricourt(Lechatelier) ansgefithrt. Von der Locomotive ,, Linden®
gilt in Bezug auf Ausstattung und Ausfihrung das bei der Ma-
schine ,Bismarck* Gesagte.

Die Constructionsverhiiltnisse sind laut Tabelle I ziemlich nor-
male. Die specifische Heizfliiche der drei Giiterlocomotiven 17, 18
und 19, Spalte 59, ist fast dieselbe, ebenso das Verhiltniss der
Rostfliche zur Heizfliche, Spalte 64, wenig verschieden; dagegen
ist das Adhisionsgewicht in Spalte 65 bei dieser Locomotive das
weit grissere.

Die Maschinenfabrik und Eisengiesserei in Linden vor Han-
nover, im Jahre 1840 von Georg Egestorff gegriindet, baute
im Jahre 1846 die erste Locomotive. Gegen Ende des Jahres
1868 wurde das Werk von Dr. Strousberg in Berlin kiuflich
erworben, durch bedeutende Erweiterungen in iiberraschend kurzer
Zeit auf das Funffache der bisherigen Leistung gebracht und
durch Verbindung mit der Dortmunder Hiitte, den Oth-
fresener Hohdfen und dem Blechwalzwerke zu Neu-
stadt a. R. in Bezug auf Materialbedarf unabhiingig und sicher
gestellt.

1870 ging die Fabrik in den Besitz einer Actien- Gesellschaft
iiber unter der Firma: ,Hannoversche Maschinenbau-Actien-Gesell-
schaft vormals Georg Egestorft in Linden vor Hannover®.

Sie baut als Specialitiit vorzugsweise Locomotiven und Tender,
ferner Dampfmaschinen jeder Grosse, sowie sonstige maschinelle
Einrichtungen und Dampfkessel.

Zur Zeit umfasst sie:
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1) Eisengiesserei mit einer Jahresproduction von 3500 bis

4000 Tonnen;

2) ausgedehnte Dreherei und Detailwerkstitten;

3) Montirungsriume zum gleichzeitigen Montiren von 36 Loco-

motiven und 24 Tendern;

4) Kesselschmiede mit einer Leistungsfihigkeit von 20 bis

22 Locomotivkesseln und eben so viel Tendern pro Monat;

5) Riderfabrication zur Herstellung von Ridern zu 200 Loco-

motiven und Tendern pro Jahr;

6) Schmiede und Hammerschmiede;

7) Messinggiesserei, Kupferschmiede, Schleiferei, Malerei,

Sattlerwerkstiitten ete.

Die Gesellschaft besitzt 19,7 Hektare und ist durch Bahngeleise
mit dem Babnbofe Linden verbunden. Die Werkstitten bedecken
6,6 HA, die Arbeiterwohnungen 3,15 HA und der Rest von 9,05 HA
kommt auf Hofriinme.

Es sind gegenwiirtic in Betrieb:

16 Dampfmaschinen mit zusammen 350 Pferdekraft;
16 Dampfhiimmer von 259 bis 3000 kg. Gewicht;
26 Dampfkessel von zusammen 700 Pfdkr.;

190 Schmiedefeuer;

30 Schweiss-, Glith- und Hiirte - Oefen;
4 Schmelz-QOefen;
2 Locomotiven fitr Localdienst;

800 Werkzeugmaschinen, darunter 230 Drehbinke, 100
Hobelmaschinen, 130 Shapingmaschinen, 150 Bohr-
maschinen, 25 Schleifapparate, 40 Maschinen zur
Schraubenfabrication etc.

Das Etablissement beschiiftigt 3200 Arbeiter und 250 Beamte
und Angestellte.

Die Leistungsfihigkeit betrug 1868 etwa 30 bis 36 und hat
sich bis heute gesteigert auf 200 bis 250 Locomotiven und andere
Maschinen im Werthe von 600,000 bis 900,000 Mark im Jahre.

Die meisten Locomotiven blieben im Inlande, jedoch gingen
deren 90 nach Russland, 50 nach der Tiirkei, 75 nach Rumiinien,
45 nach Oesterreich und andere nach Spanien und Holland.

Der Jahresverbrauch an Rohmaterial betrug:

Roh- und Brucheisen . . . . . . . 4,500 Tonnen,
Walz- und Schrotteisen . . . . . . 4250 -
Bleche ungefthr 5. . 5o ik seeny 85,0000 -
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Stahlachsen, Bandagen, Schmiedestiicke, Federn 2,000 Tonnen,

eiserne Siederohre . . o200 5 -
Kupferbuchsen, Kupfer- und Mebsu)g Blcchp

und Réhren . . . R 500
Kupfer, Zinn und soustlge Rohm'l.terlale A e S i | e
Kohlen, Kokes ete. . . St e =S AIO0T) -
Hiilfsstoffe verschiedener Art e o R e ) S

Das Arbeiter- Quartier der Gesellschaft umfasst die Brunnen-,
Feilen-, Hammer- und Zirkelstrasse und besteht aus
100 Hiiusern fiir eine Familie,
20 - - 2 Familien,
20 - - 4 Familien,
4 Geschiiftshiiusern fiir 4 Familien.

Sie kosten beziehungsweise 2952, 6754, 10,300, 6980 Mark
und ergeben eine jihrliche Miethe von 180, 390, 618 und
1320 Mark.

Da ich noch vor nicht langer Zeit bei der XV. Hauptver-
sammlung des Vereins deutscher Ingenieure die Etablissements in
Linden zu besichtigen Gelegenheit hatte und dabei mit ganz be-
sonderem Interesse der Fabrication von Ridern folgte, so sei mir
hier gestattet, die dortige Methode in Kiirze zu besprechen.

¢) Die Riaderfabrication der Hannoverschen Maschinen-
. Actien- Gesellschaft.

Zur Herstellung der Rider dienen 6 Dampfhimmer verschie-
dener Grosse, welche in geeigneter Weise bei den Schweiss-,
Schrank- und Rundfeuern aufgestellt sind. Der gréssere Hammer
von 1500 kg. Biirgewicht wird von 2 Kriihnen bedient, die andern
haben 600 bis 700 kg. Birgewicht. Die zur Herstellung dienenden
Speichenstiicke werden in einem Schweissofen gegliiht und dann
unter dem ersten Dampfhammer roh ausgeschmiedet, so dass sie
die Form Fig. 19 erhalten; in derselben Hitze wird denselben
dann unter dem zweiten Hammer in einem Gesenk die Form
Fig. 20 ertheilt, worauf der dritte Hammer die Speiche selbst
hoch und flach in die Fig. 21 skizzirte Form ausstreckt. Dann

Figur 19. Figur 20. ; Figur 21.
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staucht der vierte Dampfhammer noch immer in derselben Hitze
den Felgensitz nach Fig. 22 an.

Nach neuer Hitze schweisst dann derselbe Hammer das schon
bereit gehaltene Felgenstiick auf, wonach das Ganze die Fig. 23
skizzirte Form annimmt. Unter dem fiinften Hammer wird demnach
in Gesenken das Felgenstiick innerhalb abgerundet, geschlichtet
und die Hohlkehle des Anschlusses sauber gerundet, wonach das
Stiick die Fig. 24 gezeichnete Form hat.

Figur 22. Figur 23. Fig. 24.

Neus Hitze.

Nachdem eine geniigende Anzahl solcher Kreuzstiicke in einem
Schablonenringe zu einem Radstern zusammengeschraubt ist, wird
derselbe so auf eines der vier um den grossen Hammer aufge-
stellten Rundfeuer aufgelegt, dass die Stichflamme die Nabe umspielt.
Ein Lehmring schiitzt dabei die Speichen vor stirkerem Erhitzen. Auf
die obere Fliche der Nabe legt man eine Nabenscheibe, wihrend
die andere Nabenscheibe auf einem kleinen Rundfeuer in rechtzeitige
Schweisshitze versetzt wird.

Bei starker Weissglithhitze nehmen die Arbeiter das ganze
Rad mit einem Krahne auf und fithren es an den Schliisseln des
Schablonenringes unter den grossen Dampfhammer. Mit einigen
Schligen wird die obere Scheibe aufgeheftet, dann das Rad schnell
umgelegt, die bereitgehaltene untere Scheibe aufgebracht und das
Ganze zu einer festen Nabe zusammengeschweisst.

Das Zusammenschweissen der Felgen geschieht in einem
Rundfeuer, deren 10 mit je einem Balancierkrahn vorhanden sind.
Jede Schweissfuge wird einzeln weissglithend erhitzt, dann das
Rad auf ‘ein Horn iiber einer Grube aufgehiingt. Nachdem in die .
Fuge ein weissgliihender Keil (siche Fig. 25) eingetrieben, erfolgt
das Zusammenschweissen von Hand. Auf diese Weise werden
mnach einander alle Stossstellen verbunden.

Diese Fabricationsmethode wird derjenigen entschieden vor-
gezogen, bei welcher mehrere Speichen zuerst aufgeschweisst
werden (siehe Fig. 26), um Schweissstellen der Felgen zu er-
sparen und bei der dann erst die Felge gebogen wird.



Augenscheinlich liisst sich bei der hier angewendeten Methode die
wichtigere Schweissstelle zwischen Felge und Speiche weit sicherer
herstellen, als bei der in Fig. 26 skizzirten Art, bei welcher durch
ein Riickfedern der Felgen das solide, gleichmiissige Schweissen
der Radnabe ebenfalls behindert werden kann.

Der fertige Radstern wird nun zur Dreherei gebracht, in der
er fertiz bearbeitet wird.

Die Hammerschmiede sind auf diese Arbeit so eingeschult
und es greift alles so sicher in einander, dass die Herstellung der
Radsterne schnell und mit ununterbrochener Thiitigkeit fortschreitet.
Es wiirde zu weit fithren, noch andere zum grissern Theile be-
kannte Fabricationsmethoden des Etablissements zu besprechen.
Ich verweise auf einen Separat-Abdruck aus der Zeitschrift des
Architekten- und Ingenieur-Vereines zu Hannover (Band XX,
Heft 1 und 2) von Richard, Assistent am Polytechnikum zu
Hannover (Hannover, Schmorl & v. Seefeld 1874), welche zu
dem Vorstehenden als Quelle der genauern Angaben diente.

Es sei noch erwiithnt, dass in der mechanischen Werkstitte
die Einrichtung der Art getroffen ist, dass stets satzweise bear-
beitet wird. So werden z. B. 4 Achslager zusammen aufgespannt,
ebenso 4 bis 6 Trieb- oder Kuppelstangenkopfe gleichzeitig auf der
Shapingmaschine bearbeitet. In #hnlicher Weise wird mit Ex-
centerringen, Keilen ete. verfahren, wie dies ja auch in andern
Fabriken theilweise oder ganz eingefiihrt wird.

Die Oberleitung des Etablissements ist dem fritheren Ober-
Ingenieur, jetzt Director Herrn C. Krauss iibertragen.

No. 18. Hessen.

Die Firma Henschel & Sohn in Cassel hatte eine dreifach
gekuppelte Giterzug-Locomotive , Hessen zur Ausstellung ge-
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bracht, welche fiir die Bergisch - Mirkische Eisenbahn erbaut wurde.
Von dieser Locomotive sind auf Taf. IT unter No. 18 Skizzen im
Massstabe 1:100 gezeichnet. Die Hauptabmessungen enthilt die
Tabelle unter No. 18. Grossere Zeichnungen der Maschine und
‘des Kessels finden sich auf Tafel XVII d. W. und zwar in Fig. 1
eine Seitenansicht, in Fig. 2 ein halber Horizontalschnitt nach der
Cylinderaxe, und in Fig. 3 und 4 Liingenschnitt des Kessels und
Querschnitt durch die Feunerbuchse.

Die Rahmen dieser Locomotive sind auf der Strecke zwischen
den Cylindern und der Feuerbuchse aus je zwei Platten von 13™"
Stirke gebildet, welche 25™ von einander entfernt, mit Leisten
zusammengenietet sind. Sie haben iiber den Radlagern eine Hohe
von 260"™" und stehen mit ihrer Oberkante 1™,100 iiber Schienen-
oberkante und 1™,175 von Mitte zu Mitte von einander entfernt
zwischen den Riidern.

Hinter der dritten Achse setzt sich je zwischen die beiden Bleche
eines Rahmens eine einfache Verlingerung von 25™" Stiirke, welche
sich auf 20™" Stiirke und 280™" Héhe verjiingt, an der Feuer-
buchse entlang geht, den Fithrerstand aunf 1™ iiber Schienenober-
kante trigt und sich an die hintere Brust anschliesst. Am Vorder-
theile bei den Cylindern verlingert sich jeder Doppelrahmen auf
gleiche Art durch eine Platte von 25™" Stirke, und es sind diese
Verlingerungen durch horizontale und verticale Querabsteifungen
zu einem geschlossenen Kasten verbunden.

Siimmtliche Achsen messen im Schafte 175™". Die Trieb-
achse hat innerhalb der Lager Verstirkungen als Sitz fir die
Excentriks und im Lagersitz (165™) Durchmesser bei (180™™)
Sitzlinge. Die gekuppelten Achsen haben im Lagersitz (150™™)
Durchmesser bei gleicher Sitzlinge. Die Bohrung der Radnabe ist
durchweg (175™") weit und 170™™ lang. Die Lager sitzen auf
Mitte der Doppelraﬁmen und sind von vorn her durch [Cférmige
Schraubenkeile in den Lagercoulissen geschlossen.

Die Federn liegen genan so und sind in gleicher Weise
gegen einander abgewogen, wie dies bei der Locomotive unter
No. 17 dieses Berichtes beschrieben wurde. Die Federn der Vorder-
achse sind in den Stiitzpunkten (930™) lang und gebildet aus je
9 Stahlblittern von (89 >< 13#=) Querschnitt. Die gemeinschaft-
lichen Federn der Hinterachsen haben gleiche Lingen und be-
stehen aus je 19 Stahlblittern derselben Stirke. Die Flacheisen,
welche die letzteren halten, sowie die Fithrungen der Traversen
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sind hier nicht aus einem Stiicke gebildet, sondern gesondert an
die Rahmen angeschlossen.

Die Cylinder, tiber deren Lage schon vorher gesprochen
wurde, stehen mit ihren Mitten 0™610 fiber Schienenoberkante,
(1™,330) vor der Vorderachse und 2",000 von einander entfernt. Die
Dampfkolben gleichen denjenigen der Locomotive ,Linden%. Die
Kolbenstangen treten einseitig durch die Cylinderdeckel und sind
mit ihren Kreuzkdpfen in langen Gleitlinealen von 100 >< 75mm
Querschnitt gefithrt, welche sich hinter der Gleitbahn fiir den
Ausschlag der Triebstangen von einander entfernen. Letztere ist
1",850 lang und hat fiir den Triebzapfen (85") Bohrung bei (80=)
Linge. Der Kuppelzapfen am Triebrade hat 120™® Durchmesser,
diejenigen der Laufriider 80" Durchmesser bei 50" Sitzlinge.
Die durchgehenden Kuppelgestinge sind 190"™ vor den Trieb-
zapfen vertical gelenkig verbunden. Alle Zapfen des Triebwerkes
haben in ihren Lagern seitlichen Spielraum.

Die Dampfsteuerung ist nach Stephenson construirt mit
bronzenen Excenterringen. Thre Ebenen liegen 0,825 von einander
entfernt zwischen den Rahmen, die Umsteuerung erfolgt mit Hand-
hebel und Federklinke,

Der Kessel hat eine kupferne Feuerbuchse wie die vor-
stehend beschriebene Liocomotive, eine oben flache und an den
Seitenkanten stark gerundete Decke. Die Kupferplatten sind 16™
dick, jedoch fiir den Rohrsitz auf 297 verstiickt. Die flache Decke
ist mit sechs Querreihen von Ankern an die tonnenformige iiussere
Decke aufgehiingt, und zwar ist der griossere Theil der Anker in
Form von Stehbolzen mit Gewinde eingeschraubt, oben vernietet,
auch, wo sich Gegenstiinde anschliessen, als Anschlussholzen be-
nutzt. Unten in der innern Feuerbuchse sind dieselben mit
Mutterschrauben befestigt und gedichtet. Die #ussere Feuerbuchse
ist aus 16™™ starkem Eisenblech gebildet, jedoch die obere Partie
der Decke als 20 starke Platte besonders aunfgelegt, um die
erwiihnten Deckanker aufzunehmen. Die Hinterwand ist in Hohe
des normalen Wasserstandes durch eine liegende, ausgeschweifte
Blechplatte abgesteift, auch liegt eine gleiche Absteifung von innen
gegen die Rohrwand der Rauchkammer. In die Ausschweifung
der hintern Absteifungsplatte spannt sich iiber der Feuerdecke weg
durch die hintern Reihen der Verticalbolzen ein Queranker; fiinf
andere Queranker sind dicht iiber der Feuerdecke weg, zwischen
die fussern Seitenwiinde gespannt, an welche sie sich mit lingern
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verticalen T-Eisen anschliessen. Ein siebenter .Queranker geht
dicht bei der Rohrwand iiber die Réhren weg und ist in dersel-
ben Weise befestigt. Die Hinterwand der idussern Feuerbuchse
ist zu beiden Seiten der innern in dem Zwischenraume noch
zweimal mit dem Langkessel divergirend verankert. Zu beiden
Seiten der Feuerbuchsdecke sind Reinigungsiffnungen mit guss-
eisernen Krinzen und Verschlussdeckeln angebracht. Die Steh-
Balzen' sind -sowol i dem ;Mantel als anch. durch . die Lingen-
rahmen zugiinglich, indem die betreffenden Theile entsprechend
durchlochert wurden. Es ist auf diese Weise moglich, zerrissene
Stehbolzen zu entdecken und ohne Demontage auszuwechseln.

Der cylindrische Kessel ist aus vier abwechselnd in einander
geschobenen Blechringen gebildet von 1%,389 mittlerem Durchmesser
und 15™» Stirke. Er hat 4™,211 Linge und triigt 706™" von seinem
vordern Ende den Dampfdom von 732mn lichter Weite, 942mm
lichter Hohe und 13™™ Blechstirke der Seitenwand, bei 16%m in
der Decke. Die Rohrplatte an der Rauchkammer hat 237= Stiirke,
ist nach unten 1",582 unter die Kesselaxe verlingert und schliesst
sich so direct an die Quertraverse in der Hinterfliche der Dampf-
cylinder an, wodurch sie dem Kessel als Stiitze dient. An der
Feuerbuchse liegt der Kessel mit angenieteten und genutheten
Winkeln auf den Rahmen und ist durch kleinere Winkel gleicher
Art von unten gehalten, wodurch die Lingenbewegung moglich
bleibt. Die Umwandung der Rauchkammer ist 10™® stark und
unten offen. Die vordere umgebordelte Kopfwand ist 16™™ stark,
geht auf 1™ unter die Kesselmitte hinab und wird hier mit der
Rohrwand durch einen 20™® starken Boden verbunden. Es bildet
sich so zwischen den Seitenrahmen ein gerinmiger Aschensack,
aus welchem ein gusseisernes Abfallrohr mit Verschlussdeckel am
Vorderkopfe ausmiindet. Der gusseiserne Schornstein ist nach
Pritsmann construirt und sitzt auf einem cylindrischen Aufsatze
von 150" Hohe.

Die Dampfentnahme erfolgt aus dem Dampfdome mittelst
stechendem Regulatorkopf, mit Schleppschieber, dessen Handhabe
wie bei der Locomotive ,Linden“ angebracht ist. Auch hier wird
der Dampf durch besondere Rohre dem oben abgeschlossenen
Dome zugefiihrt. Die Rohre haben 110™» Durchmesser, beginnen
50" hinter der Rohrwand der Feuerbuchse und sind an ihrer
obern Fliche linglich durchlochert, sowie im Dome vertical auf-
wiirts gefithrt und durch eine 165™" weite, 560" lange Haube
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500™= {iberdeckt, so dass der Dampf erst aufwiirts und dann 500™"
abwiirts gehen muss, wobei er das mitgerissene Wasser absetzt.
Der Kessel hat zwei Ramsbottom’sche Doppelventile, das eine
auf dem Dome, das andere vor dem Fiihrerstande angebracht.
Zum Speisen dienen zwei Injecteure, welche zur Seite der Feuer-
buchse unter der Platform an den Rahmen befestigt sind. Die
Henschel’sche Maschine zeigte mit der vorstehend beschriebenen
in manchen Beziehungen grosse Aehnlichkeit.

Die Fabrik besteht seit 1845 und fertigt jetzt circa 80 Loco-
motiven pro Jahr.

No. 19. v. Maffei. :

v. Maffei’s Eisenwerk in Hirschau bei Miinchen be-
schickte die Ausstellung mit einer dreifach gekuppelten Giiterzug-
maschine, erbaut fiir die bayerische Staatsbahn mit der Fabrik-
nummer 900, von welcher Skizzen auf Taf. 11 und Hauptabmessungen
in den Tabellen unter No. 19 zu finden sind. Auf Tafel XVIII ist
noch eine grossere Zeichnung im Maassstabe 1:30 beigefiigt und
zwar in Fig. 1 eine Seitenansicht, in Fig. 2 ein halber Horizontal-
schnitt nach den Cylinderaxen, in Fig. 3 ein halber Querschnitt
durch die Feuerbuchse und eine halbe hintere Ansicht, in Fig. 4
endlich eine halbe vordere Ansicht und ein halber Querschnitt
nach der Kaminaxe. Die Fabrik hat fur die bayerische Staats-,
bayerische Ostbahn, die bohmische Westhahn, die Kronprinz-
Rudolfs-Bahn und die pfilzischen Bahnen 250 Stiick solcher Lio-
comotiven geliefert. Sie besteht seit 1841 und liefert zur Zeit 70
bis 80 Locomotiven jihrlich.

- Die Rahmen dieser Maschine sind aus zwel zusammenge-
nieteten Blechplatten von (15™m) Stirke gebildet, mit (40"™)
starken Zwischenlagen. Sie bleiben iiber den Achslagern noch
250"m hoch und stehen in einer lichten Entfernung von 7",750
ausserhalb der Riider. Sie sind durch den vordern Buffertriiger,
eine horizontale Verbindungsplatte an der Unterkante zwischen den
Cylindern, dann die hintere Brust mit Plateau und Plateautriiger
sowie durch je einen Quertriiger zwischen den Radsiitzen, welche
gleichzeitig zur Befesticung der Bremse dienen, wie dies spiiter
beschrieben wird, zu einem festen Ganzen verbunden. Die Zug-
haken und Ketten an der vordern Brust sind mit elastischen Unter-
lagen armirt. Die Kuppelung mit dem Tender wird durch zwei
Kuppelschleifen erreicht, welche ihre Spannung durch einen Ba-
lancier mit begrenztem Spiel ausgleichen.
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Die gussstihlernen Achsen sind im Schafte 170" stark, im
Radsitz (180™™), bei gleicher Sitzlinge und in der Kurbel (170==),
bei 220™" Liinge. Die gussstihlernen Kurbeln sind nach dem
System Hall angeordnet; ihre Naben wvon 250" Durchmesser
bieten den Lagern (150==) Sitzlinge.

Die Achslager stehen auf Rahmenmitte und sind an der
Vorderseite mit Schlusskeilen, in Nuthen gefithrt, geschlossen.

Die Federn von 900" Liinge in den Stiitzpunkten bestehen
aus je 15 Stahlblittern von (100 >< 10™) Querschnitt. Sie liegen
iiber den Rahmen; ihre Stiitzen umfassen die Rahmen und stehen
direct auf den Achsbuchsen. Die beiden hintern Federn auf
jeder Locomotivseite gleichen ihre Spannung durch je einen, tiber
der Platform angebrachten, kurzen Balancier gegen einander aus.

Die Cylinder sitzen horizontal ausserhalb am Vordertheile,
mit ithren Mitten (1%,210) hinter der Vorderachse®), 023 iiber
Schienenoberkante und 2",400 von einander entfernt. Die guss-
stithlernen Kolbenstangen von (70™®) Stiirke treten nach riickwiirts
und in einer Stiirke ven (60™™) auch nach vorwiirts durch die
Cylinderdeckel. Sie sind auf gewdhnliche Weise in gussstihlernen
Gleitlinealen gefithrt. Die Kreuzkopfe arbeiten mit Stahlzapfen
von (85™) Durchmesser bei (90"™) Sitzlinge und mit gussstihler-
nen Triebstangen von (1%,700) Liinge die Triebzapfen von (110m%)
Durchmesser bei gleicher Sitzlinge. Die Kuppelzapfen an der
Triebkurbel, niher der Wurzel, haben (135™®) Durchmesser und
(90=™) Sitzlinge, wiihrend die anderen Kurbelzapfen nur (90™)
im Durchmesser bei (70™") in der Sitzliinge messen.

Das gussstithlerne Kuppelgestinge ist (225"") vor dem Trieb-
zapfen durch einen horizontalen Zapfen zu einem vertical gelenki-
gen Ganzen verbunden. Alle Zapfen sind von Gussstahl und alle
Lagerkipfe geschlossen.

Die Steuerung ist nach Allan construirt mit offenen Stangen.
Die Steuerungsebenen fallen mit den Mitten der Schieberstangen
zusammen, welche 17,125 von einander entfernt werden. Die
Schieber haben einen Frick’schen Canal zur Doppeleinstromung,
wie bei den Locomotiven No. 15 und 17. Die geschlossenen Cou-
lissen sind von Gussstahl. Die bewegliche Schieberstange wird
durch zwei Flacheisen hergestellt, welche um die Vorderachse

*) Wenn Nichts weiter angegeben ist, beziehen sich alle Abstiinde von Mitte
zu Mitte. Die eingeklammerten Maasse sind aus Zeichnungen abgemessen, wes-
Lalb deren Genauigkeit nicht absolat ist.
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herumgefiihrt und durch Stehbolzen gegen einander abgesteift sind.
Die Umsteuerung erfolgt durch einen Handhebel mit Federklinke
ohne Schraube. Da die Zeichnung noch scharf nach Maass aus-
gefithrt ist, konnen die Verhiltnisse, soweit die Maasse fehlen,
aus derselben entnommen werden.

Der Kessel enthiilt eine kupferne Feuerbuchse mit flacher
Decke und stark gebogenen Seitenkanten, welche durch Anker
an die tonnenformige fussere Decke aufgehiingt ist. Diese Anker
bestehen jeder aus zwei Flacheisen mit gelenkigen Anschlussbolzen
an beiden Enden. An der iiussern Feuerbuchse sind sie an eine
aufgelegte stirkere Platte befestigt, wie dies ihnlich bei der vor-
stehend beschriebenen Locomotive No. 18 ausgefiihrt ist.

Die Siederohre sind von Schmiedeeisen und an der Feuner-
buchse mit Kupferstutzen eingezogen.

Der iussere Kessel ist ganz von Schmiedeeisen, der gusseiserne
Schornstein nach dem System Priismann eingerichtet mit hoch-
stehender, unverinderlicher Diise; an der engsten Stelle ist er
(410™) und oben (575"™™) weit.

Eigenthiimlich ist noch die Form des gusseisernen Rostes,
welche in Holzschnitt No. 27 skizzirt ist. Sie bietet zwar dem
Brennmaterial nur einzelne Stiitzpunkte, so dass es mit der Luft
in vortheilhaftere Beriihrung kommt, doch diirfte es schwer sein,
einen solchen Rost von Schlacken rein zu halten.

Die Heizthiiren sind als zweifliiglige Schiebethiiren construirt
und werden durch einen Handhebel mit Winkeliibersetzung sym-
metrisch gleichzeitig bewegt.

Schaltenbrand, Locomotiven. : 8
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Auf dem Kessel sitzen zwei Doppelventile mit Spiralfeder
nach dem System Ramsbottom. Die Dampfentnahme erfolgt
aus dem Dome durch einen gewdhnlichen verticalstehenden Re-
gulatorkopf; es liegt jedoch die Regulatorwelle quer zur Kessel-
axe und wird mit Hebel und Zugstange von Hand durch einen
stehenden Winkelhebel bewegt, dessen Handhebel horizontal zwi-
schen dem Kessel und dem bteuerbucl\e liegt.

Zur Speisung dienen zwei Injectoren, welche "450m™™ iiber
Schienenoberkante in gleicher Hohe mit den Saungeanschliissen
zum Tender befestigt sind.

Die Bremse ist nach dem Systeme Heberlein Lmlstrmrt
wie aus Fig. 1 und 2, Tafel XVIII d. W. des Nitheren zu ersehen,
und wirkt mit Bremsschuhen von Stahlguss auf die Aussenflichen
der Vorder- und Hinterriider. Behufs Befestigung der Frictions-
vorrichtung sind zwischen den Langrahmen zwei Quertriger an-
gebracht, welche die Triebrider zwischen sich fassen, und in diese
symmetrisch zur Lingenaxe und (325™") im Lichten von einander
entfernt, zwei hochkantige Flacheisen als Langtriger eingesetzt.
Unter diesen letzteren sitzt auf der Triebachse ein Frictionsrad
von (400™) Durchmesser und (150™%) Breite, gegen welches sich
beim Bremsen ein zweites Frictionsrad von (350™™) Durchmesser
und gleicher Breite von hinten und oben anlegt. Letzteres ist
mit seinen Zapfen in den Winkelpunkten von zwei Winkelhebeln
gelagert, deren kiirzere (175™) lange Schenkel nach oben und
vorwiirts unter etwa 45 Grad zur Horizontalen stehen und mit
ihren Enden an den vorstehend erwiihnten beiden Langtrigern in
Zapfen drehbar aufgehiéngt sind; wiihrend die lingeren Schenkel
horizontal nach riickwiirts stehen und mit ihren Enden ein Gewicht
zwischen sich fassen. Zwei Federn, an je einem der beiden Liang-
triiger befestigt, driicken mit ihren losen Enden auf Zapfen, welche
an den inneren Seiten der Winkelhebel, ungefiihr auf halber Liinge
der horizontalen Schenkel angebracht sind. Sie haben den Zweck,
den ersten Contact herbeizufithren. -

Zu beiden Seiten sitzen zwischen den Winkelhebeln und der
beweglichen Frictionsrolle, an letzterer befestigt, kleine Ketten-
trommeln, welche bei der Drehung kurze Gliederketten aufrollen.
Die eigentliche Bremswelle liegt zwischen dem Triebrade und dem
Vorderrade unten in den Rahmen gelagert und wird an den
Enden von zwei riickwiirts stehenden, langen Hebeln durch die
vorerwithnten Gliederketten angezogen, welche Bewegung sich auf



— 115 —

gewdhnliche Weise den Bremsbacken mittheilt. Wenn die Glieder-
ketten sich aufrollen, ziehen sie die Frictionsrollen noch fester
zusammen. Sollen diese ausser Berithrung treten, so zieht der
Locomotivfithrer eine Zugstange an und hakt dieselbe fest, wodurch
mit kleiner Zwischenwelle und Hebeliibersetzung die mehr erwithn-
ten Winkelhebel mit der beweglichen Frictionsrolle gehoben und
arretirt werden. Eine Sandstreubiichse sitzt auf jeder Locomotiv-
seite vor den Triebridern. Bei dieser Locomotive entscheidet laut
Tabelle I die kleinere Adhision iiber die Zugkraft, deren Maass
zu gross ist, durch zu kleine Hebeliibersetzung bei grossem Cy-
linderquerschnitt. Specifische Heiz- und Rostflichen stimmen fast
iiberein bei den Locomotiven No. 17, 18 und 19.

Die Locomotive macht einen vortheilhaften Eindruck im #ussern
Ansehen und war auch in allen Theilen sauber gearbeitet.

No. 20. Taunern.

Die Sichsische Maschinenbau-Actien-Gesellschaft
in Chemnitz (vormals Richard Hartmann) war auf der Aus-
stellung durch eine vierfach gekuppelte Giiter-Locomotive ,, Tauern“
fir die Kaiserin Elisabeth-Bahn vertreten. Von dieser Locomo-
tive ist auf der Uecbersichtstafel II d. W. eine Ansicht und ein
Querschnitt im Maassstabe 1: 100 skizzirt. Auf Tafel XIX d. W.
findet sich unter Fig. 1 ein Lingenschnitt, Fig. 2 halb ein Hori-
- zontalschnitt durch die Radaxen und halb ein Grundriss mit ab-
gedecktem Plateau, Fig. 3 giebt einen Querschnitt durch die Rauch-
kammer und Fig. 4 einen solchen durch die Feuerbuchse, alle im
Maassstabe 3 :100. Die Tafel XIX ist nach Originalzeichnungen
der Fabrik unter Mitbenutzung der betreffenden Tafel des ,Engi-
neering“ angefertigt. Einzelne der Skizzen sind einer sehr scharfen
Photographie entnommen.

Die Hauptabmessungen finden sich in Tabelle I, jedoch theil-
weise durch Abmessen bestimmt.

Da ich jetzt in der Lage bin, dieselben bis auf den Millimeter ge-
nau zu geben, werden die Zahlen theilweise in Nachstehendem wieder-
holt und die Angaben der Tabelle in Klammern beigefiigt werden.

Die Rahmen der Locomotive sind Doppelrahmen, gebildet aus
je zwei Blechtafeln von 12" Stiirke, welche durch oben breite, unten
schmiilere Gussfilllungen von 48" Stiirke mit Schrauben zu einem
festen Ganzen verbunden sind und von Mitte zn Mitte 1™,185 (1™,175)
von einander entfernt, zwischen den Ridern stehen. Ihre volle Hiohe

Bt
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erreichen die Platten nur vorn zwischen den Cylindern, wo sie ca.
975™™ hoch sind und sich fest unter den Belag des Plateau’s setzen,
so dass sie mit ihrer Oberkante 1,"200 und mit der Unterkante 225mm
iiber Schienenoberkante stehen. Sie sind hier 300™™ unter der Ober-
kante und an der Unterkante durch eine horizontale durchbrochene
Platte. mit einander verbunden und stiitzen den aus Holz mit Eisen-
bekleigung hergestellten Buffertriiger.  Nach riickwiirts schliesst
sich an die Querabsteifung ein Kesseltriger an. Hinter den Cylin-
dern verjiingen sich die Rahmenbleche oben um circa 200™", unten
wenig, so dass ihre Hohe noch circa 750™™ bleibt. Eine Aus-
sparung fiir die Federn zwischen der dritten und vierten Achse
abgerechnet, behalten die Rahmen diesen Querschnitt bis an die
Feuerbuchse bei, wo sie je ein einzelnes Flacheisen von 30mm Stirke
mit einer Verstirkung desselben zwischen sich fassen. Diese Flach-
eisen sind je auswiirts um die Feuerbuchse gekropft, so dass sie
einen lichten Abstand von 1".250 zwischen sich lassen. Sie schwin-
gen sich kurz an die Platform des Fiihrerstandes hinan und tragen
die Feuerbuchse mit einer Hohe von 350™™ auf angenieteten Win-
keln mit Metallfutter, wiihrend ein zweiter Winkel unten zur Fithrung
Figur 28, dient (siche Fig.28). Hinter dieser Fithrung verjiingt sich
~— der Rahmen nochmals auf 250" Hihe, in der er den
Fithrerstand triigt und sich an die hintere Brust an-
schliesst. Drei Kesseltriger und je ein hochkantiges
Flacheisen an der Rahmenunterkante zwischen je zwei
Achsen und der mit Holz belegte doppelte Boden des
Fithrerstandes verbinden die Langrahmen zu einem festen
Ganzen.

Die Radlager sitzen auf Mitte der Rahmen. Sie
sind aus Schmiedeeisen, mit Metall gefuttert und fithren
sich in gusseisernen Wangen, welche T-foérmig mit ihrem
Stege zwischen den Doppelplatten sitzen. '

Die Achsen sind durchweg im Lagersitze 155mm
stark bei 170™™ Sitzliinge. Die Hinterachse hat 180mn
Sitzlinge bei je 5" geitlichem Spielraum. TIm Schaft
haben die Achsen 150™= Durchmesser.

Die Federn der beiden Vorderachsen sind (950mm)
in den Endbolzen lang und stechen iitber den Rahmen mit ihren
Stiitzen direct auf den Achsbuchsen. Die beiden vordern Feder-
enden gleichen ihre Spannung durch einen Querbalancier, welcher
zwischen Quertraversen vor der Vorderachse gelagert ist, gegen
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einander aus. Die beiden Hinterachsen haben an jeder Locomotiv-
seite eine gemeinschaftliche Feder von derselben Liinge und grosserer
Stirke, welche in gleicher Héhe mit den andern zwischen den
Hinterriidern gelagert ist, in der oben erwiihnten Aussparung der

Langrahmen (siehe Fig. 29). An ihren Endpunkten trigt sie die

Figur 29,

Rahmen, wihrend je zwei Zapfen der Federhiilse in einem Doppel-
balancier gelagert sind. Dieser Doppelbalancier schliesst die Feder

“ein und stiitzt sich mit seinen Enden und Gelenkstiitzen auf die

Lagerkasten. In den Balancier sind fiir die Endzapfen Metall-
futter eingesetzt und durch seitlich eingeschraubte Blechplatten
festgehalten, wie die Fig. 29 zeigt. Diese Vorrichtung ist dem
System nach iibereinstimmend mit der Vorrichtung, welche zuerst
die Orleansbahn 1867 in Paris brachte, nur lag dort der Balancier
tiefer in einer Aussparung der Rahmen, so dass diese jetzige Ein-
richtung weit einfacher und stabiler und vor allem compacter wird.

Der Zughaken an der vordern Brust ist mit einer Spiralfeder
armirt. Die Kuppelschleife zwischen Locomotive und Tender be-
steht aus zwei Gelenkbiindern, die an beiden Seiten auf Kreuz-
kopfen sitzen, durch welche die beiden Kuppelbolzen durchgesteckt
werden. Diese Vorrichtung ist in Holzschnitt Fig. 30 skizzirt.

Stradal’s Kuppelvorrichtung ist entschieden richtiger, da sie
die Locomotive um ihren Schwerpunkt schwingen lisst und nicht
um den Kuppelzapfen wie hier, es bleibt jedoch die verticale
Gelenkigkeit eine nennenswerthe Verbesserung.



Die Dampfcylinder, iiber deren Anschluss schon bei den
Rahmen das Néthige gesagt wurde, liegen mit ihren Mitten 0m,553
iiber Schienenoberkante, 1™,300 vor der Vorderachse und 2™,025 von
einander entfernt. Die angegossenen Schieberkasten stehen durch
Aussparungen der Rahmen nach innen hindurch. Die hohlen
schmiedeeisernen Kolben sind mit Blechplatten riickwiirts abge-
schlossen, und die Kolbenstangen beiderseits durch die Deckel ge-
fithrt. Die Kreuzképfe, wie gewohnlich geleitet, arbeiten mit Trieb-
stangen von aussergewohnlicher Linge 27,500 auf die Triebzapfen
der dritten Achse, welche ausserhalb der Kuppelzapfen sitzen. Die
Ansicht der Triebstange mit dem Kreuzkopfe ist in Fig. 31 skizzirt.

Figur 31.

Die Triebstangen, von sehr starkem I -férmigen Querschnitte,
verjiingen sich gegen die Kreuzképfe. Sie erscheinen leicht, weil
die Stege blank sind, und die schwarz angestrichenen Vertiefun-
gen wie Oeffnungen aussehen. Die Triebzapfen haben 105mm
Durchmesser bei 90®™ Sitzlinge. Der mit denselben aus einem
Stiick gebildete Kuppelzapfen, nahe der Wurzel, misst 127™ im
Durchmesser und 80™™ in der Sitzlinge. Die andern Kuppelzapfen
haben bei 80™™ Durchmesser eine gleiche Sitzlinge, nur je der
hintere hat 100™™ Sitzlinge mit seitlichem Spielraume.

Beide durchgehende Kuppelgestinge sind 150 vor dem Zapfen
des zweiten Rades verticalgelenkig verbunden, hinter den Trieb-
zapfen sind sie durch je zwei Bolzen zu einem Ganzen zusammen-
gestellt, wobei das hintere Ende die Gabel bildet. Der niichste
Bolzen sitzt 250 vom Triebzapfen, der entferntere 150™™ vom
ersten. Es wird hierdurch die Gelenkigkeit begrenzt. Die Kopfe
des Triebgestinges sind in Fig. 32 skizzirt,
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Die Schiebersteuerung ist nach Gooch angeordnet, mit
825mm Entfernung ihrer Verticalebenen. Sie arbeitet direct auf
den gewdhnlichen Muschelschieber, dessen Lingenschnitt in Fig. 33

Figur 33. skizzirt ist. Die bewegliche Schieberstange
R Ml e umfasst die Vorderachse, wie dies bei der

b diod —lzag-d Locomotive ,Linden® in Fig. 8, Taf. XVI

| T ) gezeichnet und beschrieben wurde. Die
excentrischen Scheiben sitzen auf Verstir-
kungen der Triebachse. Die offenen Gooch’-
T schen Coulissen hiingen vor der zweiten
|33 leg | o6 |33 Achse, welche von den Zugstangen um-
N S fasst wird. Die Umsteuerung erfolgt mit-
telst Handhebel auf gewdhnliche Art. Die Zugstange hierzu hat
auf ihrer Mitte eine Fithrung, welche auf numgekehrte Weise das-
selbe erreichen soll, was mit der Fithrungscoulisse bei der Loco-
motive No. 9 von Cockerill erzielt werden sollte. (S. die Skizze

"in Fig. 34.)

Die Abmessungen der Steuerung, welche aus Fig. 1, Taf. XIX

Figur 34. dieses Werkes zu ersehen ist, sind
folzende: Excentricitit 70mm, Vor-
eilungswinkel 30°, Linge der Ex-
centerstangen 1",550 , Coulisslinge
in den Gelenken 480"®, Linge der Aufhingestange der Cou-
lisse 385"= hor. Entfernung des Aufhiingepunktes von der Trieb-
axe 1",530, Liinge der beweglichen Schieberstange 17,560, Liinge
ihrer Hingestange 510", Entfernung des Gelenkbolzens von der
Steinmitte 160, entsprechende Hebellinge an der Umsteuerungs-
welle 330", hor. Entfernung der Umstenerungswelle von der Trieb-
axe 1370, Linge des verticalen Hebels der Welle 500™™, Linge
der Zugstange zum Steuerbocke 2%,250, ihre Hebellinge am Um-
stenerungshebel 500", Linge des Letztern bis Mitte Handhabe
1™,500, Kanalbreite 340"m, Weite des Ausstromekanales 60,
Hohe der Stege 26™®, Weite des Einstromekanales 31, Hohe

@
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der #dussern Stege 35™™, Liinge des Messingschiebers 218™m, Breite
desselben 400™™, Hussere Deckung 227", innere Deckung 2m»,
lichter Durchmesser des Dampfeinstromerohres 1157, desgl. des
Dampfausstromerohres 145™», desgl. des Regulatorrohres 128mm,

In Nachstehendem ist noch eine Tabelle der Dampfverthellung,
an einem Steuerungsmodelle ermittelt, beigefiigt.

Tabelle der Dampfvertheilung nach einem Steuerungs-
modelle der Locomotive ,Tauern®.

Kolben-| Vorwirts |Mitte| Rickwiirts
Fiallungsgrad. Seita ; |

Mnx.‘ plefo 4] ‘Max.
Lineare Voreilung . . . . . ™| vorn 34 8% 34 31| 3% 313 31}

Desgl. « o+« . . ™| hinten| 34 34 3} 3% | 8% |
Grasste Oeffoung . . . . . ™| vorn |28 /103 63 . | 62 1 26.}
Desgl. . o v o ™| hinten| 804l 128 8] .| 7 12 313
Schieberhub . . . . . . . ™| beide [102} 67 | 584 51 | 574 67 | 102
Steinbewegung . ™| beide | 8% B&| 7 8| 93 94 94
Ende der Dmpfamstromung = | vorn |80,0/ 50,8/ 30,2] . |31,5 50,'.'! 78.1
Desgl. 35. hinten | 77,2 50,ni33,3 . | 833/ 50,0/ 76,6
Anfang der Dampfausstrémung E vorn |95,2| 85,9 T7,6] . |76,4|85,2 94,7
Desgl. 5 | hinten| 98,6/ 63,6 76.2| . |[75.3]83,4/93,1
Beginn der Compression vor ‘ 8| vorn | 8.4/207 298] . [80,321,6 9,8
dem Hubende + | hinten| 6,4 18,1 29,2] . |29,0|19,0| 7,3
Anfang der Gegenstromung | g vorn | 0,16 0,69 1,21] . |1,88 0,89 0,16
vor dem Hubende } )& | hinten| 0,16 0,52/ 0,88] . |1,08]0,52 0,16

Der Kessel hat eine innere Feuerbuchse nach dem System
Belpaire mit flacher Decke, welche an die ebenfalls flache
Decke der dussern Feuerbuchse mit 8 Langreihen & 13 Ankern
aufgehingt ist, wie bei der vorstehend beschriebenen Maschine
an eine besondere Deckplatte von 15" Stiirke. Die Feuerbuchse
ist oben 1%,62¢, unten 1%690 (1",660) im Lichten lang, und oben
1,074 (1",060) und unten 17,044 (1™,040) breit. Die Totalhohe be-
triigt 1",66¢ und es liegt die Decke 314" iiber der Kesselachse.
Das Kupferblech ist 16™™ stark und an der Rohrwand oben 26mm.
Die Seitenwiinde der #ussern Feuerbuchse sind iiber der innern
Feuerdecke weg mit fiinf Ankern abgefangen, welche an breiten,
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mit Winkeln angenieteten Blechstreifen befestigt sind. In gleicher
Hohe ist die vordere Rohrwand mit der hinteren Kopfwand durch
vier lange, durch den Kessel laufende Anker verbunden. Diese
Anker sind iber der Feuerdecke weg aus doppelten Flacheisen
gebildet, und schliessen diese, die Queranker umfassend, sich einer-
seits an die Anker, andererseits an eine Blechabsteifung der Hinter-
wand, wihrend an der vorderen Rohrwand ein T-Stab den An-
schluss vermittelt. Die Blechabsteifungen an den Seitenwiinden und
der Hinterwand sind aus einer Blechplatte geschnitten. Neben
diesen Ankern verbinden noch drei Liingenanker héher oben, den
von der Feuerbuchse 150™" iiberhthten Langkessel mit der Hinter-
wand. Der Rost liegt horizontal. Die #ussere Feunerbuchse ist
oben 1%400 im Lichten breit und verjingt sich nach unten auf
1™,228 #ussere Breite. Sie ist sowie der ganze Kessel aus Blechen
von Feinkorneisen, 15"" stark, hergestellt. Die Verbindungs-
platte zwischen Kessel und Langkessel ist aus einem Stiicke ge-
bogen. Der Langkessel besteht aus 4 Blechringen von 15" Stiirke
abwechselnd in und auf einander geschoben. Sein mittlerer Durch-
messer ist 17,870 (1™,390). Er enthilt 199 Réhren von 523" fiussern
und 473" innern Durchmesser. Die vordere umgebordelte Rohr-
wand misst 227® in Feinkorneisen. Die
Rauchkammer bildet die Verlingerung des
cylindrischen Kessels und endet unten in
einen trichterformigen Aschensack. Die
vordere Kopfwand ist 10m" stark. Die
Rauchkammer stiitzt sich mit der Kopf-
wand und zwei fussartigen Blechwiinden
anf die kastenformige Querabsteifung der
Langrahmen, an welche sie fest ange-
schlossen ist (wie dies die Zeichnung
zeigt) und auf den niichsten Kesseltriiger.
Alle Kesseltriiger sind mit Metall gefuttert.

Der Schornstein mit amerikanischem
Funkenfiinger ist in Holzschnitt Fig. 35
im Durchschnitte skizzirt Das cylindri-
sche Schornsteinrohr triigt auf drei Blech-
stiitzen einen flachen Blechkegel, dessen
Spitze in den Schornstein hinein sieht.
Es werden die Gase hierdurch gegen den
fiusseren Mantel abgelenkt, wobei schon
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die schwereren Kohlenstiicke abfallen. Ueber diesem Kegel liegt
ein umgekehrt abgestumpfter Blechkegel, welcher nur in dem
flachen mittleren Theile durchbrochen ist. Die Gase werden so
gezwungen, nochmals eine Biegung nach der Mitte zu machen,
wobei die schwereren Theile durch den Beharrungszustand in die
Ecke zwischen Kegel und Mantel stossen und dann in den Zwischen-
raum zwischen Schornstein und Mantel hinabfallen. Die variable
Blasdiise steht oben dicht unter der Schornsteinmiindung; ihre
QOeffnung variirt zwischen 45 und 125 Qem,

Die Dampfentnahme erfolgt aus dem Dampfdome von 770m=
lichter Weite und 1" Hohe mit gewohnlichem stehenden Regulator-
kopfe, dessen Welle jedoch seitlich durch den Dom geht und mit
Hebel und Zugstange bewegt wird, #hnlich wie dies bei der Loco-
motive No. 19 beschriecben wurde. Ein Rohr von 110"® Weite
nimmt den Dampf nahe vor der Decke der #ussern Feuerbuchse
weg und fithrt ihn in den obern Theil des Dampfdomes. Die Dampf-
einstrémerohre gehen aus dem 950" von der Schornsteinaxe ent-
fernt angebrachten Dome, ausserhalb um die Rauchkammer herum
nach den Schieberkiisten. Ein gewdhnliches Ventil mit Federwage
sitzt auf dem Dampfdome und ein zweites auf dem Kessel nahe der
Feuerbuchse. Zwei Injectoren unter der Platform an den Rahmen
befestigt, speisen den Kessel.

Die Locomotive ,Tauern® zeichnete sich durch einen sehr ge-
fillligen Totaleindruck aus, welcher gute Constructionsverhiiltnisse
durchblicken lisst.

Das Maass der Zugkraft ist bei dieser Locomotive 99,91 bei
0,52¢ Hebelverhiiltniss. Die Liocomotive steht demnach scharf an
der Grenze der Last- und Giiterlocomotiven (als Letztere ist sie
von dem Aussteller bezeichnet), so dass sie bei ihrer grossen
specifischen Heizfliche wvon 25,70" pro Tonne, entsprechen-
der Rostfliche und einem sehr grossen Adhisionsgewichte bei
4 gekuppelten Achsen, wohl noch zu den Last-Locomotiven ge-
rechnet werden darf. Der verhiiltnissmissig kurze Radstand von
nur 3",582 Liinge und die Beweglichkeit der Hinterachse erlauben
ihr noch das Durchfahren starker Curven, so dass sie auch als
Bergmaschine benutzt werden kann.

Die Sichsische Maschinenfabrik wurde 1837 wvon Richard
Hartmann gegrimdet. Sie beschiiftigte sich vorziiglich mit dem
Erbauen von Werkzeugmaschinen. Im Jahre 1847 baute dieselbe
die erste Locomotive, Die Fabrik ging im Jahre 1870 in den
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Besitz einer Actiengesellschaft iiber. Sie beschiftigt zur Zeit
2700 Arbeiter und 156 Angestellte. Es wurden bis jetzt 828 Loco-
motiven abgeliefert und ausserdem Dampfmaschinen, Werkzeug-
maschinen, Webestiihle, Spinnereimaschinen, Turbinen, Maschinen
zur Erzeugung von Papier und Pappstoff, Mihlenanlagen ete.
Speciell fiir den Locomotivbau sind beschiiftigt 14 Ingenieure,
25 Beamte und 950 Arbeiter. Die baulichen Anlagen wurden in
den letzten Jahren bedeutend erweitert, so dass die Gesellschaft
jetzt jahrlich 120 Locomotiven liefern kann. Bei den nicht aus-
gestellten Locomotiven sollen in der vierten Lieferung dieses
Werkes noch zwei andere Locomotiven dieser Fabrik besprochen
werden.

No. 21, Nord.

Die Berliner Maschinenbau-Actiengesellschaft (vor-
mals L. Schwartzkopff) war durch eine einfach gekuppelte
Tender -Locomotive  ,Nord“ vertreten, erbaut fiir die Berlin-
Hamburger Eisenbahn; Skizzen dieser Locomotive finden sich auf
Tafel IT d. W. und ihre Hauptabmessungen in der Tabelle unter
No. 21 angegeben. Auf Tafel XX d. W. ist in Fig. 7 ein Liingen-
schnitt, in Fig. 8 ein halber Horizontalschnitt, in Fig. 9 eine halbe
vordere Ansicht und ein halber Querschnitt durch die Rauch-
kammer und in Fig. 10 eine halbe hintere Ansicht und ein halber
‘Querschnitt durch die Feuerbuchse im Maassstabe 3 : 100 gezeichnet.
Die Fig. 1 bis 3 geben zu Adam’s radial verschiebbarer Achse
und Fig. 4 bis 6 zu der Tenderbremse nach Exter Detailzeich-
nungen im Maassstabe 1:20. Bei der Anfertigung dieser Tafel
wurde mit Erlaubniss der Erbauer die Tafel ,Engineering® zu
Hiilfe genommen.

Die Rahmen dieser Loocomotive sind aus einfachen Blechtafeln
von 785™" Héohe und 23™" Stiirke gebildet, welche an den schwiich-
sten Stellen iiber den Achslagern noch 300™™ hoch sind; sie stehen
im Lichten 1™,151 von einander entfernt zwischen den Ridern. Die
Querverbindungen an den Enden der Locomotive bilden vollstin-
dige, seitlich durchbrochene Blechkasten. Die Buffertriiger sind
aus I Stiben von 399%™ hergestelll. Eine Querwand vor der
Mittelachse und ein Flacheisen an den hinteren Federanschliissen
dieser Achse bilden die einzigen mittleren Verbindungen der Lang-
rahmen. Beide Zughaken sind mit Spiralfedern hinterlegt. Der
hintere Haken ist linger und wird durch einen verticalen Bolzen
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an die Federstange gekuppelt, so dass er um diesen schwingen
kann. Die Nothketten sind mit Gummiringen hinterlegt, und die
Buffer ebenfalls in ilterer Weise mit Gummiringen ausgefiihrt.

Die gekuppelten Achsen haben im Schaft wie im Lager-
itz 170™" Durchmesser bei 176™" Sitzlinge. Die Radschenkel
sind 183"" stark bei gleicher Linge. Die Gussstahlbandagen,
137"" breit und 52!™" in der Laufstelle stark, stehen im Lichten
1,360 von einander entfernt. :

Die Federn der gekuppelten Achsen sind wie bei der vor-
stehend beschriebenen Locomotive unter die Achsbuchsen gehingt
und durch doppelte Balanciers gegen einander abgewogen, welche
in Aussparungen der Rahmen gelagert sind. Sie bestehen aus je
10 Stahllamellen von 91 >< 13™" Querschnitt bei 940™ Liinge in
den Stiitzmitten. Die Fithrungsleisten der Radlager sind von
Gussstahl.

Die Hinterachse ist mit Adams’ drehbarem Radgestelle in
verbesserter Art versehen, wie dies in Fig. 1 bis 3, Taf. XX, beson-
ders skizzirt ist.

Sie misst im Schaft und dem Lagersitze 157™™ bei 300™"
Sitzlinge. Auf der Mitte eines jeden Lagerhalses sitzt ein Bund
von 170™" Durchmesser und 30™" Breite, welcher in das Lager-
futter versenkt ist und so Achse und Lager seitlich gegen einander
festhilt. Die Achsbuchsen sind in gussstihlernen Wangen hori-
zontal nach einem Bogen gefithrt, dessen Radius fiir die Lager-
mitte 1".667 misst, und dessen Mittelpunkt (700™") hinter der
Mittelachse liegt. Um diesen Mittelpunkt schwingt die Achse bei
Horizontalbewegungen. Die Achsbuchsen sind im Querschnitt
(Fig. 1) an ihrer oberen Fliche bogenférmig nach einem Radius
von (200™") ausgehohlt und nach aussen mit einem Anschlage
versehen. :

Auf diesen Cylinderbahnen liuft je eine Gussstahlrolle von
118" Durchmesser mit Flanschen von 157"" Durchmesser und 143™"
lang einschliesslich der Flanschen, welche in Rinnen der Cylinder-
bahn versenkt sind. Die Rollen tragen auf ihren Zapfen eine Quer-
traverse, welche aus einem Schmiedestiicke gebildet ist, dessen zwei
vertical stehende Platten durch ein Lagerstiick in der Mitte zu einem
Ganzen verbunden sind, und je an ihren Enden durch Stahlplatten
verlingert werden. Diese letzteren liegen innerhalb, 156™" im
Lichten von einander entfernt, und sind durch Fillstiicke und
je fiunf Niete mit den Schmiedeplatten zu einem festen Ganzen
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verbunden. Die Stahlplatten dienen den Zapfen der vorerwithnten
Rollen als Lager, wiihréend das Schmiedestiick eine Kugelpfanne
enthilt, auf welche sich die Hilse einer Querfeder mit einem
Kugelzapfen stiitzt. Diese Querfeder besteht aus 27 Stahllamellen
von 92><9™" Querschnitt und ist 1" in den Aufhiingepunkten lang.
Sie triigt mit ihren Haltern zwei Quertriger der Hauptrahmen, an
deren Mitte ihre Hiilse in Leisten vertical gefithrt wird.

In Curven des Bahngleises dreht sich die Achse um ihren
mathematischen Deichselzapfen. Die Lager verschieben sich seit-
lich, wobei sie die Rollen mit der Traverse heben bezw. die Feder
spannen und die Traverse um den Kugelzapfen der Federhiilse
dreben. Sie haben in Folge dessen das Bestreben, in die mittlere
Stellung zuriickzukehren. Um die Construction mathematisch richtig
zu machen und seitliches Zwiingen und Verschieben der Rollen
auf ihren Bahnen und ihren Zapfen zu beseitigen, miissten diese
Rollen nach einem Kegel abgedreht und so gestellt sein, dass die
Kegelspitze in dem mathematischen Deichselzapfen liegt, um den
die Cylinderbahnen entsprechend dem Kegel geneigt, nach Kreisen
sich biegen sollten.

Durch die Rollen ist die gleitende Reibung geneigter Ebenen
in rollende und Zapfenreibung verwandelt, diirfte jedoch in Vergleich
mit dem Radgestelle der Locomotive ,Vulean* durch die Reibung
in der Kreisfithrung reichlich ersetzt sein. Ganz darf auch die

Reibung nach den auf franzosischen Bahnen gemachten Erfahrun-

gen nicht beseitigt werden, da sonst der Apparat zu empfindlich
wird und fortwithrend spielt. Es ist jedoch den geneigten Ebenen
gegeniiber als ein Fortschritt zu betrachten, dass das Bestreben
zur Riickkehr in die mittlere Stellung mit der Entfernung von
derselben zunimmt, auch ist der Schlag vermieden, welcher bei
dem Wechseln der Sitzfliche von der einen Neigung auf die andere
bei dem Systeme der Orleansbahn unzweifelhaft entstehen muss.
Die bereits lingere Zeit functionirenden Apparate dieser Art sollen
sich sehr gut bewiihren.

Die Cylinder liegen horizontal am Vorderende der Rahmen
ausserhalb und reichen mit ihren angegossenen Schieberkiisten
durch Aussparungen in den Rahmen nach innen hindarch. Ihre
Mitten liegen 1™,157 vor der Mittelachse, 0™6s6 iiber Schienenober-
kante und 1™948 von einander entfernt. Die Federkolben sind
nach vorwiirts hohl ausgedreht und durch die Cylinderdeckel in der
Vorwiirtsstellung gefiillt. Die Kolbenstangen, 62™" stark, gehen



— 126 —

einseitig durch Stopfbuchsen und werden wie gewdhnlich mit Kreuz-
kopfen in Gleitlinealen gefiihrt. Sie arbeiten mit Triebstangen von
1,726 Liinge auf die Stahlzapfen der mittleren Achse, welche 91™"
Durchmesser bei 98™™ Sitzlinge haben. Die massiven Triebstan-
gen messen an den Kreuzkopfen 65><42, in den Mitten 78><42
und an den Triebzapfen 78 >< 42™" im Querschnitt. Die Kuppel-
stangen sind fiir die Triebzapfen 105™™ weit, 65™" breit ausgebohrt,
wiihrend die Bohrungen am anderen Ende nur 70™" Durchmesser
bei gleicher Breite haben. In den Rédern sitzen simmtliche Zapfen
mit 118™" Stirke und 163™™ Liinge. Die Kuppelstangen sind in
der Mitte 78><36 und an den Enden 65><36"" stark.

Die Dampfschieber mit Doppelwandung nach Frick’schem
System werden durch eine Allan’sche Steuerung mit gekreuzten
Stangen und offener Coulisse bewegt, deren Ebene je 376™ von
der Liingenaxe der Locomotive entfernt liegt. Die excentrischen
Scheiben sitzen auf der Triebachse, ihre Stangen sind 17,008 lang
und greifen an der Coulisse 405™" von einander entfernt an. Die
bewegliche Schieberstange ist 1™,170 lang und wie bei der Loco-
motive No. 17 um die Vorderachse gefithrt. Bei 353™" Linge sind
der Ausstromecanal 40™ hoch, die Einstromecaniile je 28 und die
Stege je 24™" hoch (die innern und die #ussern). Genauere An-
gaben fiir die Steuerung fehlen. Umgesteuert wird die Maschine
auf iltere Art mit Handhebel und Federklinke. Unter dem Aus-
stromecanale ist je ein Wassersammler angebracht; ein gemein-
schaftliches Rohr verbindet beide Wassersammler und trigt auf
seiner Mitte nach vorwirts ein Abblaserohr, welches durch eine
Drosselklappe vom Fiihrerstande aus nach Bediirfniss gedffnet oder
geschlossen werden kann.

Der Kessel dieser Maschine hat eine innere Feuerbuchse mit
flacher Decke, welche an die ebenfalls flache, an den Seitenkanten
gerundete, dussere Decke mit 8 Langreihen 4 10 Anker aufgehiingt
ist. Diese Anker sind beiderseits in die Bleche mit Gewinde ein-
geschraubt und von aussen vernietet. In Hohe des Normalwasser-
standes ist die Hinterwand der #ussern Feuerbuchse mit Blech-
ecken gegen die Seitenwiinde abgefangen, welche letzteren in
dieser Hohe noch durch 4, dann in zweiter hoherer Reihe durch
5, und in dritter Reihe durch 6 Queranker verbunden sind. Zwei
horizontale Reihen Liingenanker 4 5 Bolzen fangen die Kopfwand
gegen den cylindrischen Kessel resp. die Ueberhéhung der Feuer-
buchse ab.
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Die Kupferbleche sind an den Seiten und der Decke der

innern Feuerbuchse 16™", an der Kopfwand 13™ und an der
Rohrwand, so weit die Rohren sitzen, 26™", unten 13™" stark.
Die iussere Feuerbuchse hat an der Seite und der Decke 13™™ und
an der Kopf- und der Verbindungsplatte 14™",5 starke Eisenbleche.

Die drei Blechschiisse des Langkessels sind 11™",5 stark. Der
auf der Mitte des letzteren sitzende Dampfdom hat 575™" lichten
Durchmesser, 1000 lichte Hohe und 10™" Blechstirke im Um-
fange, 20™" in der Decke. Die schmiedeeiserne Rohrplatte an der
Feuerbuchse ist 21™"5 stark. Die Umwandung der letzteren ist
aus 8™" starkem Bleche hergestellt. Die unten rechteckig geformte
Rauchkammer schliesst sich an die Langrahmen und deren kasten-
formige Querabsteifung fest an, withrend der Kessel an der Feuer-
buchse mit Leisten und umfassendem Biigel auf den Langrahmen
trigt, genau so wie bei der niichstfolgenden Locomotive. s sind
jedoch hier die unteren seitlichen Ecken der Rauchkammer durch
geneigt stehende Bleche abgeschlossen; die so verjiingte Form
miindet in einen viereckigen Aschenkasten, welcher durch die
Rahmen hindurchgefiihrt und unten durch einen horizontalen Schieber
abgeschlossen wird. Ueber den Réhren ist ein horizontales Funken-
gitter durch die Rauchkammer gelegt, itber welchem die Dampf-
ausstromerohre sich vereinigen und in eine unveriinderliche Blas-
diise von 104™™ Durchmesser ansmiinden. Der Schornstein ist oben
‘und unten 392" weit.

Die Dampfentnahme erfolgt aus dem Dome durch einen stehen-
den Regulator mit Doppelschieber, bei welchem der obere kleine
Schieber den unteren grosseren mit Knaggen und dem néothigen
Spielraume fiir die Entlastung umfasst. Die Bewegung des Regu-
lators ist die gewohnliche mit lang durch den Kessel laufender
Drehachse. Auch bei dieser Liocomotive fithren aus dem erhihten
Feuerdome zwei Rohre den Dampf in den abgeschlossenen Raum
des Dampfdomes. Sie sind oben J-formig umgebogen. Ein Doppel-
ventil nach Ramsbottom’s System sitzt auf dem Feuerdome.

Die Speisung erfolgt durch zwei Injectoren nach Schau,
welche zu Seiten der Feuerbuchse unter der Platform an die
Rahmen geschraubt sind. ;

Die Wasserkiisten stehen zur Seite des Kessels auf der
Platform. Sie sind je 575™" breit, 1",046 hoch und 3",714 lang und
schliessen sich fest an die Umwandung des Fiihrerstandes an,
welche 500™" iiber die #ussere Feuerbuchse hiniibergreift. Ein
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Rohr verbindet diese Kiisten zwischen den Vorderachsen und triigt
an seinem tiefsten Punkte einen Ablasshahn.

Die Kohlenkiisten stehen an der Riickwand des Fiihrer-
standes zu beiden Seiten und sind je 654™" lang, 1™,039 breit und
1"013 hoch.

Die Bremse ist nach Exter’schem System ausgefiithrt. Die
Anwendung des Gewichtshebels an der Tenderbremse wurde vor
6 Jahren von dem General-Directionsrathe der konigl. bayerischen
Eisenbahnen Hrn. Exter erdacht und ist zur Zeit an etwa 250 Lo-
comotiven in verschiedenen deutschen Staaten ausgefithrt. Die an
dieser Locomotive ausgestellte Vorrichtung ist in den Biireaus aus-
stellender Firma construirt und in Fig. 4 bis 6, Tafel XX, be-
sonders skizzirt. Die eigentliche Bremse unterscheidet sich nicht
von der gewthnlichen Schraubenbremse, sie zieht mit Bremswelle
und entsprechender Hebelitbersetzung vier Bremsschuhe mit Holz-
futter an die Laufflichen der Triebrider.

Die Schraubenspindel ist durch eine kleine Gusssiiule gefiihrt,
welche an der linken Seite der Feuerbuchse steht und in hand-
licher Hohe den eigentlichen Exter’schen Apparat trigt. Am
oberen Ende der Schraubenspindel sitzt ein kleines Handrad, und
unter diesem ein Kreuzstiick mit zwei Zapfen, welche letztere in
zwel kleine Kurbeln drehbar hineintreten. Diese Kurbeln sind je
mit einer Achse aus einem Stiicke gebildet, und diese lagern genan
centrirt in zwei Gusslagern auf dem Kopfe der vorerwithnten Siule.
Auf die vorstehenden Zapfen der Kurbelachsen sind von aussen
zwei Winkelhebel aufgekeilt, deren dem Fiihrer abgewendete
Schenkel ein Gewicht zwischen sich fassen, wiihrend die anderen
Schenkel durch einen Stehbolzen verbunden sind, welcher gleich-
zeitig als Handhabe dient. In der gezeichneten Stellung ist das
Gewicht gesenkt, die kleinen Kurbeln stehen aufwiirts, die Bremse
ist angezogen.

Wird dagegen der Handhebel vom Fithrer niedergedriickt, so
treten die Kurbeln in ihre tiefste Stellung, und die Bremse wird
gelost. Die Gewichtshebel kommen dabei fast in das labile Gleich-
gewicht, und das Gewicht der Handhebel geniigt, sie ohne Arre-
tirung in stehender Lage zu erhalten. Das Gewicht ist so schwer
bemessen und kann durch die Schraubenspindel und das kleine
Handrad in mehr hingender oder liegender Lage auch nach Ab-
nutzung der Bremsfutter stets so regulirt werden, dass die Riider
eben nicht schleifen, also sicher die hichste Bremswirkung erreicht
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wird. Um die geloste Bremse in volle Wirkung zu setzen, bedarf
es nur einer leichten Hebung des Handhebels. Bei den beiden
grossen Vortheilen, welche diese Bremse bietet, die hochste Brems-
kraft sowohl momentan wie auch unabhiingig von der Zuverlissig-
keit des Heizers zu erreichen, ist es sehr zu bedauern, dass
dieselbe nicht auch bei uns bereits allgemeinere Anwendung und
Ausbildung gefunden hat.

Auch die Locomotive ,Nord“ darf sowohl ihrer Construction
als auch der Ausfithrung nach den besten deutschen an die Seite
gestellt werden. Ich glaube jedoch nicht zu viel zu sagen, wenn
ich meine, dass Tenderlocomotiven mit einer Laufachse sich iiber-
lebt haben. Eine dritte gekuppelte Achse macht die Locomotive
zu allen Zwecken brauchbar, wiihrend sie selbst bei leichteren Ziigen
nur vortheilhaft sein kann, indem sie die Abnutzung der Bandagen
und der Schienen vermindert. Es war nur noch ein umgebauter
Tender No. 40 dieses Berichtes mit Laufachse vorhanden. Nur
das Bediirfniss der grosseren Gelenkigkeit mag die Laufachse noch
bedingen.

Die vormals L. Schwartzkopff'sche Maschinenbau-Anstalt
baut Locomotiven seit 1866. Im Jahre 1871 ging sie in die Hinde
der Berliner Maschinenbau- Actiengesellschaft iber. Sie wird im
Monat April dieses Jahres die siebenhundertste Locomotive bauen,
ist jetzt eingerichtet fiir Erbauung von 150 Locomotiven pro Jahr
und beschiiftigt circa 1600 Arbeiter.

No. 22. Wihlert.

Die Koénigliche Direction der Oberschlesischen Eisenbahn be-
schickte die Ausstellung mit einer dreifach gekuppelten Tender-
Locomotive, erbaut von der Wohlert'schen Maschinenbau-
Actiengesellschaft in Berlin. Von dieser Locomotive, welche
bereits dreiviertel Jahr im Dienste war, sind auf Tafel IT d. W.
unter No. 22 Skizzen im Maassstabe 1:100 gegeben; die Haupt-
abmessungen enthilt die dortige Tabelle. Grossere Zeichnungen
finden sich auf Tafel XXI des Atlas, und zwar in Fig. 1 eine
Lingenansicht mit durchpunktirtem Liingenschnitt, in Fig. 2 Hori-
zontalschnitte halb tiber und halb durch die Rahmen und in Fig. 4
Querschnitte halb durch die Feuerbuchse und halb durch die
" Rauchkammer im Maassstabe 1:40. Da diese Zeichnungen das
Triebwerk und den Mechanismus nur in Linien enthalten, sind

Schaltenbrand, Locomotiven. 9



— 130 —

hier nachstehend noch einzelne Holzschnitte iiber wichtigere Con-
structionsglieder beigefiigt.

Die Langrahmen dieser Tendermaschine sind je aus einer
Platte von 940 ><26™" Querschnitt hergestellt. Sie bleiben im durch-
gehenden Theile 744™", {iber den Achsen noch 314™" hoch, stehen
mit ihrer Oberkante 1"242 iiber Schienenoberkante, und es betriigt
ihre Entfernung von einander im Lichten 1",230.

Die beiden Buffertriiger an den Kopfen sind aus I-Balken
von 400™" Hohe hergestellt. Zwischen den Cylindern ist eine
kastenformige, vorn und oben offene Querabsteifung angebracht,
deren Hinterwand der Rauchkammer als Stiitze dient:; ausserdem
werden vor der Feuerbuchse die beiden Rahmen noch durch eine
horizontale Platte itber der Vorderachse, durch einen Kesseltriiger
vor der Mittelachse und durch einen Quertriiger hinter derselben
mit einander verbunden. Hinter der Feuerbuchse liegt zuniichst
ein #ihnlicher Quertriiger, und es setzt sich dicht an dem hin-
teren Ende, mit den Rahmen unten abschneidend, ein vollstindig
geschlossener Blechkasten von 780" Linge und 480™" Breite quer
zwischen die durchbrochenen Rahmenbleche.

Die gussstihlernen Achsen, von denen die mittlere als Trieb-
achse 562™™ vor der Feuerbuchse liegt und die Hinterachse 280™"
unter dieser, von der Hinterwand gemessen, haben durchweg einen
Durchmesser von 163™" im Schaft und im Laufschenkel bei 176™"
Sitzlinge der letzteren. Die Lagerkasten einer Achse stehen von
Mitte zu Mitte 1™,190 von einander entfernt. In der Radnabe sind
die Achsen 183™™ stark, bei 157™" Sitzlinge. Die Stahlbandagen
der Rider haben 137™" Breite mit 55™" Stiirke in der Laufstelle
und sitzen an einem Radsatz 1",358 im Lichten von einander entfernt.

Die Federn hiingen bei' allen Achsen unter den schmiede-
eisernen Achsbuchsen; sie sind in den Stiitzen 942™" lang und ge-
bildet bei den beiden Vorderachsen aus je 11, bei der Hinterachse
aus 10 Lamellen von 90><13"" Querschnitt. Die Federn der
Vorderachse gleichen ihre Spannung auf jeder Locomotivseite durch
doppelte Balanciers gegen einander aus, welche in Aussparungen
der Rahmen gelagert sind.

Der Zughaken am Hintertheile hat eine Befestigung nach
Stradal’s System mit sehr langen Stiitzgelenken. Der Zughaken
am Vorderkopfe ist mit drei Gummiringen hinterlegt. _

Die Cylinder sitzen ausserhalb der Rahmen an den vordern
Enden derselben, und es treten die angegossenen Schieberkiisten durch
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Aussparungen in den Rahmen nach innen hindurch. Die Cylinder-
mitten liegen 1",208 vor der Vorderachse, 0,705 iiber Schienenober-
kante und 2",014 von einander entfernt. Die schmiedeeisernen Kolben-
stangen sind 80™" stark und nur nach riickwiirts durch die Cy-
linderdeckel gefithrt. Auf ihre Kreuzkopfe sind die gusseisernen
Gleitbacken schwalbenschwanzformig aufgeschoben und durch Keile
festgehalten. Die Laufstellen sind mit 420™™ langen, rahmenférmi-
gen Messingfuttern ausgelegt und deren Fiillangen mit Composition
vergossen. Sie laufen in gussstihlernen Gleitlinealen und arbeiten
mit Stahlzapfen von 75" Durchmesser und Triebstangen von 1™,909
Liinge auf die schmiedecisernen Triebzapfen der Mittelachse, welche
92" stark und 105™" im Sitze lang sind. Der nither der Wurzel
der Triebzapfen angedrehte Sitz fiir die Kuppelstangen hat 110™"
Durchmesser und 117"" Sitzlinge, wogegen die iibrigen Kuppel-
zapfen 92™" stark und 78™" in der Laufstelle lang sind. In den
Ridern sitzen simmtliche Zapfen 155™ tief bei 130™™ Bohrung.
Von den gussstihlernen Triebstangen sind in Fig. 36 und 37, von
dem aus demselben Materiale gefertigten Kuppelgestinge in Fig. 38
und 39 je Ansicht und Horizontalschnitte gezeichnet.

Der fehlende vordere, hier rechtseitige Kuppelstangenkopf' ist
gleich (nicht symmetrisch) mit dem hintern, hier linksseitigen Kopfe
¢ und sitzt demnach entsprechend dem Triebstangenkopfe @ an der
Stange. :

Figur 36.

3’
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Figur 38.

Figur 39.

Der Gelenkzapfen ¢ ist von Stahl. Die Messingfutter sind in
Aussparungen mit Composition ausgegossen, wie die Holzschnitte
dies zeigen, aus denen alles andere zu entnehmen ist.

Die Steuerung, nach Allan construirt mit gekreuzten Stan-
gen, liegt mit den Steuerungsebenen 837™" von einander entfernt.
Die excentrischen Scheiben sitzen an den Triebachsen auf Verstir-
kungen von 167™" Durchmesser, ihre Excentricitit betrigt 75"
bei einem Voreilungswinkel von 27}°. Die Excentrikstangen sind
1",250 lang, und liegen ihre Angriffspunkte an den Coulissen je
195™" von dem mittleren Aufhiingepunkte entfernt. Die beweg-
lichen Schieberstangen haben 1%,130 Liinge. In den Holzschnitten
Fig. 40 und 41 ist eine Seitenansicht und ein Grundriss dieser
Stange gezeichnet. Aus doppeltem Flacheisen gebildet schwingt
sie sich selbst, M) formig gebogen, iiber die Achse hinweg, withrend
ein iihnlich gebogenes Flacheisen von unten die Achse umfasst
und mit Verstirkungen zwischen die doppelten Eisen hineinge-
schraubt, den Rahmen schliesst. Die Steuerung ist aus Fein-
korneisen, die Zapfen sind aus Stahl gefertigt und die Gelenke
eingesetzt. 3

Die Dampfeaniile haben eine Breite von 340™", wiihrend der
Ausstrémecanal 78™”, die beiden Einstromecanile je 39™" und die
Stege zwischen denselben je 26™" hoch sind, bei 32™™ Stirke der
dussern Stege. Der Dampfschieber hat 248" Linge bei 128™"
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Muschelweite. Er ist nach Friek’schem Systeme mit einem Um-
stromecanal von 10™™ Weite versehen, welcher je 8™ vom Schieber-

ende die Schieberfliche trift. Die #ussere Deckung betriigt 20mm
und die innere 1mm

Figur 40.

Piar 4l -

Der entlastete Schieber ist von dem Herrn Obermaschinen-
meister Grimmer, Directionsmitglied der Konigl. Oberschlesischen
Eisenbahn in Breslau, construirt und auch in den Werkstitten der
Gesellschaft unter dessen personlicher Leitung ausgefithrt. In Fig.42 .

' bis 46 ist dieser entlastete Schieber mit seinen Details gezeichnet

Figur 42, Figur 43.

28
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und zwar in Fig. 42 ein Lingenschnitt durch die Schieberachse
mit Befestigung der Kolbenstange, in Fig. 43 ein Querschnitt halb
nach der Lingenmitte des Schiebers, halb durch die Federdichtung,
in Fig. 44 ein Lingenschnitt neben der Schieberstangenhiilse, in
Fig. 46 eine Seitenansicht des Mantels und des Befestigungsbiigels
und in Fig. 45 Seitenansichten und obere Ansicht des Keiles und
der Spannvorrichtung zum Dichtungsringe.

Der Schieber ist, wie Fig. 43 zeigt, im Querschnitte nach
einem Kreisbogen geformt und von einem dhnlich geformten Mantel
itberdeckt. Zwischen dem Schieber und diesem Mantel bildet sich,
wie Fig. 42 zeigt, ein hohler Raum, welcher durch zwei, in Nuthen
des Schiebers versenkte Dichtungsringe, mit unterliegenden Federn,
von dem Raume des Schieberkastens dampfdicht abgeschlossen wird.

Dié Form der Dichtungsringe und der Federn ist aus Fig. 43,
rechte Hilfte, zu ersehen. Die Ringe, aus zwei Hiilften gebildet,
greifen auf der Mitte in einander (siche Fig. 45), und es driickt
jede Feder zwei zusammenhiingende Keile in die beiden dussern
Stossfugen hinein.

Der hohle Raum zwischen Mantel und Schieber communicirt,
wie in Fig. 43 links gezeichnet ist, mit dem Innern der Muschel,
so dass er stets vom Dampfdrucke entlastet bleibt und etwa durch
die Dichtung strémender Dampf sich an dem Blasrohre bemerk-
bar macht.

An jeder Schieberkastenseite ist auf einen eingeschraubten
. Zapfen ein kleiner Balancier gesetzt, welcher mit Stellschrauben
an seinen beiden Enden, die Fithrungsleisten des Mantels nieder-
driickt (sieche Fig. 46 und 43). Alles andere wird aus der Zeich-
nung klar werden.

Die Construction, in allen Theilen wohl durchdacht, lisst bei
guter Ausfithrung die Erreichung des gesteckten Zieles nicht be-
zweifeln. Es ist jedoch als eine Maassregel gerechtfertigter Vor-
sicht zu betrachten, dass Herr Grimmer diese Schieber nur selbst
ausfithrt und in Betrieb setzt, da voraussichtlich sonst aus dieser
mithevollen Arbeit ihm eine Quelle unausgesetzten Verdrusses und
Misserfolges erwachsen wiirde. Wenn schon jede weniger schwierige
Ausfithrung einer neuen Construction das wachsame Auge des Er-
finders unentbehrlich macht, wenn nicht Unverstiindniss, Gleich-
giiltigkeit oder gar Eifersucht den Erfolg ins Zweifelhafte riicken
soll, so ist dessen fortwithrende Wachsamkeit bei diesem Kunst-
werke im allerhdchsten Maasse néthig.
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Wenn auch die Wahlert’sche Maschinenbauanstalt diese
Schieber unzweifelhaft sorgfiltiz nach Angabe des Erfinders zu
dessen Zufriedenheit ausgefiihrt haben wiirde, so sind doch die
Leiter eines so grossen Etablissements zu vielseitiz beschiftigt, als
dass sie ihre ungetheilte und unausgesetzte Aufmerksamkeit einer
einzelnen Detailausfithrung zuwenden kinnten, auch wiirde sich
das Instruiren und Einschulen der Meister und Arbeiter bei der
Ausfithrung in einer andern Fabrik jedesmal wiederholen.

Die Schieber- und Kolbenstangenfiihrungen und Stopfbuchsen
sind von Messing und éhnlich dem Lagerfutter mit Composition
ausgegossen, :

In den Stopfbuchsen waren von aussen zwei Stahlringe mit
trennender Messingscheibe eingesetzt und durch Verschlussschraube
gehalten. Diese Federdichtung hat sich nicht bewiihrt, ist spiter
entfernt und durch Liderung zwischen Fithrung und Stopfbuchse
ersetzt worden.

In Fig. 47 bis 52 sind noch Diagramme der Steuerung fiir
den Vorwiirts- und Riickwiirtsgang der Locomotive im Maassstabe
1:10, der Kolbenhub in 1:20 aufgetragen und alle Hauptabmes-
sungen in Procenten des Kolbenhubes eingeschrieben. Die schraf-
firten Theile entsprechen der wirklichen Oeffnung und die iiber-
stehenden horizontal schraffirten Theile dem Frick’schen Canale.

Diese Diagramme sind durch Versuche an der Locomotive
selbst ermittelt, wihrend jetzt in dem Constructions-Biireau der
Whlert'schen Maschinenbau-Actiengesellschaft ein verstellbarer,
fiir alle Abmessungen passender Apparat die Diagramme selbst
aufzeichnet. Mit andern Liocomotiven dieser Fabrik soll auch dieser
Apparat noch spiiter Beschreibung finden.

Die kupfernen Dampfeinstromerohre haben 120™», die Aus-
stromerohre 140™" lichten Durchmesser. Gegeniiber den letztern
ist je unten am Ausstromecanale ein Wassersack angeschraubt,
aus welchem das Wasser durch zeitweises Oefifnen eines Hahnes
entfernt wird.

Der Kessel dieser Maschine hat eine kupferne innere Feuer-
buchse nach dem System Belpaire, mit flacher Decke, welche
gewen die ebenfalls flache Decke der dusseren Feuerbuchse mittelst
Anker abgefangen ist. Die Stirke der Kupferbleche betrigt im
Allgemeinen 15™" und verstirkt sich an der Rohrplatte auf 26m".

Der Rost ist stark geneigt und mit Stéssger’s rauchverzehren-
dem Apparate versehen. Dieser besteht in einem aus feuerfestem



Dampfsteuerungs-Diagramme zar Locomotive No. 22 (Wéhlert).
Vorwiirtsgang. Massstab 1: 10, Riickwiirtsgang.
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Material hergestellten Cylinder von (288™") lichter Weite in der
Mitte des Rostes, welcher durch das Brennmaterial hindurch ge-
fiihrt und oben mit einer Blechkappe abgedeckt ist.
Die von unten zustromende erwiirmte Luft wird so auf das
Feuer zuriickgefithrt und mischt sich mit den brennenden Gasen.
In Fig. 53 ist ein Liingenschnitt und in Fig. 54 ein Hori-
zontalschnitt durch die Feuerbuchse und den Apparat gezeichnet.

Figur 53.

135 350

Figur 54.

Ein besonderer schmiedeeiserner Doppeltriger mit Querstiicken
unterstiitzt einen Gussring. Dieser triigt den Chamottring und auf
drei Stiitzen die schmiedeeiserne Kappe.

Einfacher und auch noch solider wird sich die Vornchtung
so herstellen lassen, dass die Roststiibe wie gewshnlich durchgehen
und selbst den Chamottring und die Blechkappe tragen, welche
Letztere auch besser als Gussgeriist aufgesetzt und mit Chamott
bekleidet wiirde, um das schnelle Abbrennen zu verhiiten.

Die durchgehenden Roststibe als gute Wirmeleiter wiirden,
theilweise mit dem Feuer, theilweise mit der Luft in Berithrung,
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diese besser erhitzen als der Chamottstein es kann, auch wiirden
sie selbst abgekithlt, so dass ein Durchbrennen und Durchsinken
des Rostes an dieser Stelle weniger zu befiirchten wire als jetzt.
Die #ussere Feuerbuchse ist von 13™" starkem Stahlblech
gefertigt und wird iiber der Feuerdecke weg durch drei Reihen
horizontaler Queranker in ihren Seitenwiinden abgefangen. = Der
erhéhte Feuerdom ist mit Lingenankern in sich und von der Kopf-
fliche aus gegen den Langkessel gehalten. Erwihnenswerth ist
noch, dass der Ring um die Feuerthiir aus Rothguss hergestellt ist.
Der cylindrische Kessel besteht aus drei Stahlblechringen von
13™" Stiirke, welche abwechselnd in- und auf einander sitzen.
Der Dampfdom, ebenfalls ans Stahlblech 10™" stark gefertigt,
sitzt auf der Mitte des cylindrischen Kessels. Er ist 630™" weit
und 1™030 im Lichten hoch. Die schmiedeeiserne Rohrplatte an
der Rauchkammer hat 26™" und das Eisenblech der letzteren
10" Stirke. Diese Rohrwand und die Hinterwand der Feuer-
buchse sind iiber dem normalen Wasserstande hinweg im Innern
des Kessels durch breite, horizontale Blechtriger abgesteift, welche
sich seitlich an die Langwiinde anschliessen. Die Rauchkammer ist
nach unten rechteckig ausgebildet und auf 850™" unter die Kessel-
mitte verlingert. Sie schliesst sich mit Schrauben seitlich an die
Langrahmen an, wiihrend die Feuerbuchse mit Winkeln verschieb-
bar auf denselben ruht und die oberen Rahmenstreifen bis zur
Aussparung mit je einem Biigel umfasst. Der Langkessel liegt
in der Kesselstiitze auf einem Futter aus Lagermetall.
Erwithnenswerth bleiben noch die Verschliisse der Reinigungs-
offnungen. Verstirkungsring im Innern des Kessels und Verschluss-
deckel sind von Messing gefertigt. Die Einrichtung ist in Fig. 55
und 56 im Liingen- und Querschnitte gezeichnet. '

Figur 55. Figur 36.

Der Schornstein ist eylindrisch und 410™" im Lichten weit. Die
Dampfentnahme erfolgt aus dem Dampfdome in gewohnlicher Weise.
Der Kessel trigt ein Doppelventil nach Ramsbottom auf dem

Dampf- und ein zweites auf dem Feuerdome. Zur Speisung dienen
zwei Injectoren.
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Die Wasserkiisten stehen auf der Platform zur Seite des
Kessels, mit ihrer Unterkante 1”240 iiber Schienenoberkante. Sie
sind je 1,105 hoch, 655™" breit und 3”270 lang, aus 5™ starkem
Eisenblech hergestellt. Sie lassen 25™ Spielraum vor der Um-
wandung des Fithrerstandes, welcher auf 550™" Linge die fiussere
Feuerbuchse deckt. Zwischen den beiden Vorderachsen sind die
Wasserkiisten durch ein unter dem Kessel durchgebogenes Rohr mit
einander in Communication gesetzt.

. Die Kohlenkiisten stehen rechts und links in den hinteren
Ecken des Fihrerstandes, sind je 942™" breit, bei 945™" Linge
und 1100 Hohe, und lassen zwischen sich einen freien Raum
yon 916™" Breite, in welchem an der Riickwand ein Geriithkasten,
als Sitzbank ausgebildet, Platz findet.

Diese Locomotive hat eine gewohnliche Handschrauben-
bremse, welche vier mit Holz ausgefiitterte Bremsschuhe durch
entsprechende Hebeliibersetzung an die beiden Hinterrider zieht.

Es ist dies die erste der beschriebenen Locomotiven, bei welcher
Stahlbleche zu simmtlichen Kesselwinden verwendet wurden, welche
nicht vom Feuer beriihrt werden. Es treten jedoch die Fabrikanten
sichtbar mit Unsicherheit an diese Verwendung heran, indem sie
den einzigen Vortheil einer geringeren Blechstiirke meist unbenutzt
Jlassen, und so keine Verminderung der Totallast erzielen. Die
Ringe um den Dampfdom sind von Schmiedeeisen, wihrend dieser
selbst aus Stahlblech gefertigt ist. Gegen die gleichzeitige Ver-
wendung von Stahl und Eisen zu demselben Constructionstheile
diirften sich dieselben Bedenken erheben, welche bei dem Stahl-
kessel von F. F. Webb, Obermaschinenmeister der London North-
Eastern Bahn auf Seite 20 d. W. ausgesprochen wurden.

Die Locomotive ist in der Detailconstruction sehr kriiftig ge-
halten und es ist durchweg die Absicht des Constructeurs zu er-
kennen, etwas Solides zu schaffen.

Die Fabrik ist 1843 von F. Waéhlert gegrindet. Sie be-
schiftigte sich mit allgemeinem Maschinenbau und speciell mit
dem Baue von Dampfmaschinen, Dampfhimmern, sowie der Her-
stellung von Eisenconstructionen, Achsen und Riidern. Die Fabrik
bedeckt einen Flichenraum von 5, HA an der Chausseestrasse
in Berlin.

Die erste Locomotive erbaute die Anstalt 1850, gab jedoch
den Locomotivbau zeitweise ganz auf, um ihn spiter bei besserer
Conjunctur wieder aufzunehmen.
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Nachdem 1872 das ganze Geschiift unter Beibehaltung der
Firma in den Besitz einer Actien-Gesellschaft iibergegangen war,
wurden die Werkstitten der Art vergréssert, dass in denselben
jetzt jihrlich 150 Locomotiven, 6000 Satz Wagenachsen mit Rider-
werk und daneben stationire Dampfmaschinen, Briicken, Dicher,
Bauconstructionen verschiedener Art, Drehscheiben, Schiebebiihnen,
Gasometer etc. angefertigt werden kénnen. l

Sie arbeitet mit 1800 Arbeitern und 12 Dampfmaschinen von
zusammen 260 Pfdkr. in regelmiissigem Betriebe, withrend 5 Dampf-
maschinen von zusammen 140 Pfdkr. die Reserve bilden.

Die Schmiede ist mit 9 Dampfhimmern von 300 bis 1500 kg.
Biirgewicht ausgeriistet. Der Montir- und der Kesselschmiede-
raum haben je einen Laufkrahn mit Seilbetrieb von 12,5 bezw.
10 Tonnen Tragfihigkeit. Weitere 17 Laufkrihne fir Handbetrieb,
5 Drehkriihne von 7,5 und 16 desgleichen von 5 Tonnen sind auf
die verschiedenen W erkstiitten vertheilt.

No. 23. Krauss & Comp.

Die grosste von drei Locomotiven, welche die Locomotiv-
fabrik von Krauss & Comp. in Miinchen ausstellte, ist eine
dreifach gekuppelte Tender-Locomotive, erbaut fiir die Kronprinz
Rudolfs-Bahn. Von dieser Locomotive war eine grdssere Zeich-
nung nicht zu erlangen, auch ,Engineering® bringt nur eine per-
spectivische Ansicht. Skizzen der Maschine befinden sich auf
Taf. 1T dieses Werkes, und unter No. 23 die Hauptabmessungen
in den Tabellen.

Die Rahmen, innerhalb der Riider liegend, sind nach be-
kannter Methode so ausgebildet, dass sie gleichzeitig als Wasser-
kiisten dienen. Die Vortheile dieser Anordnung wurden schon bei
der Ausstellung in Paris anerkannt, und es hat dieses System auch
bereits Nachahmer gefunden. Die Hauptvortheile bestehen in einer
moglichst tiefen Lage des Schwerpunktes und grosserer Stabilitit,
sowie grosserem Gewichte (einschl. Wasser) der Rahmen als Fun-
dament des Mechanismus. Ob es nicht doch noch vortheilhafter
sein sollte, die Wasserkiisten selbststindig so zwischen die Rahmen
zu schrauben, dass sie bei néthigen Reparaturen, ohne Demontage
des Mechanismus ausgewechselt werden kénnen, erlaubte ich mir
schon in meinen Berichten iiber die Pariser Ausstellung andeu-
tungsweise in Frage zu stellen, deren Beantwortung ich jedoch
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dem Erbauer anheim geben muss, welcher jedenfalls seit dieser
Zeit einen reichen Schatz von Erfahrungen gesammelt hat.

Die Rahmen sind je zwischen und vor den Achsen durch Quer-
wiinde, verticale nahe den Achsen und horizontale unten und oben
zu Wasserkisten verbunden. Ich verweise auf die Zeichnung der
Locomotive No. 25 auf Taf. XXI, welche in gleicher Weise aus-
gebildet ist. Den Raum hinter der letzten Achse nimmt die
Feuerbuchse ein.

Die Rahmenbleche sind an der vordern Brust durch eine
Querplatte von gleicher Hohe mit einander verbunden, welche
oben den Buffertriiger hiilt. Letztere ist aus zwei liegenden by Eisen
gebildet, deren vordere einwiirts gerichtete Flanschen durch eine
Blechplatte gedeckt sind. Der Triger bildet so ein liegendes 1.
Die Buffer sind mit durchbrochenen geschmiedeten Hiilsen und
Spiralfedern vor diese Triiger gesetzt, wiihrend im Innern des
Balkens eine nochmalige elastische Einlage fiir den Fall eines Zu-
sammenstosses die Heftigkeit mildert. Zur Seite der Feuerbuchse
sind die Rahmenbleche gross durchbrochen, um so die Stehbolzen
zugiinglich zu machen. Sie verjiingen sich unter dem Fiihrerstand
auf eine kleine Hohe und sind durch eine Brust und liegende
Bleche zu einem Ganzen verbunden. Die hintern Buffer sind
gleich den vordern gestaltet. Die hintern Bahnriumer sitzen da,
wo der Rahmen die volle Héhe erreicht.

Die beiden gussstihlernen Hinterachsen miissen, so viel zu
sehen ist, je eine gemeinschaftliche Feder auf jeder Locomotivseite
haben, welche sich mit einem Balancier auf die beiden Achsbuchsen
stiitzt. Feder und Balancier liegen iiber der Platform in die Kohlen-
kiisten versenkt und sind seitlich durch eine Thiir zugéinglich gemacht.

Die gussstihlerne Vorderachse hat dann eine Querfeder
iiber der Achse liegend, welche sich mit ihren Enden auf die
Achsbuchsen stiitzt und mit Zapfen am untern Theile der Feder-
hillse die Querwiinde der Wasserkiisten auf angeschraubten Lagern
trigt. Diese Krauss’schen Locomotiven ruhen so thatsiichlich
auf drei Punkten. Es ist dies nur in der angegebenen Weise mog-
lich. Aeltere Locomotiven von Krauss mit zwei Triebachsen vorn
und einer Laufachse hinten, wie sie auf der Berliner Verbindungs-
bahn laufen, haben alle Federn unter den Achsbuchsen hingen und
nur je die beiden vordern durch einen, iiber den Rahmen liegen-
den Balancier abgewogen, so dass sie in der That auf vier Punkten

ruhen.
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Die Cylinder liegen vorn horizontal ausserhalb an die Rah-
men geschraubt. Die Kolbenstangen gehen nach vorn und riick-
wirts durch Stopfbuchsen der Cylinderdeckel und sind mit Kreuz-
képfen in langen Gleitlinealen gefithrt, deren Abstand sich nach
riickwiirts fir den Ausschlag der Triebstangen erweitert. Letatere
haben einen I formigen Querschnitt und arbeiten auf die mitt-
lere Achse. Das Kuppelgestinge, ebenfalls yvon T formigem Quer-
schnitt, ist je vor dem Triebzapfen vertical gelenkig verbunden.
Trieb- und Kuppelstangen haben geschlossene Lagerkopfe. Die
Keile gehen nicht durch die Stangen hindurch, sondern liegen nur
in der Oeffnung. Es sollen erfahrungsmiissig die Stangen, wenn
sie nicht geniigend verstiirkt waren, an der Stelle, wo sie durch
Keile geschwiicht sind, gebrochen sein.

Die Steuerung ist nach Allan -Trick construirt mit ge-
kreuzten Stangen und offener Coulisse. Die Construction der
Coulisse erméglicht eine Regulirung bei Abnutzung des Steines.
Die excentrischen Scheiben sitzen auf Gegenkurbeln. Die Um-
stenerung erfolgt mit einer Schraube in bekannter Weise. Die
Schieberkiisten liegen oben auf den Cylindern nach riickwiirts und
aussen geneigt. Sie sind wie diese mit Schmierapparaten nach
Kernaul’s (Werkstittenvorstand der Fabrik) Patent armirt, welche
dem Fiihrer erlauben, nach Belieben zu schmieren.

Der Kessel enthiilt eine grosse innere Feuerbuchse von Kuph‘r,
deren flache Decke stark gerundete Seitenkanten hat und an die
tonnenformige #ussere Decke mit Ankerbolzen aufgehiingt ist. Die
Ankerbolzen sind mit Gewinde in die Bleche geschnitten und von
aussen durch Muttern gesichert. Die fussere Feuerbuchse ist in
ihnlicher Weise abgesteift wie die der vorstehend beschriebenen
Locomotive. Der Rost liegt horizontal. Das Blasrohr ist ver-
stellbar und der Schornstein nach Priismann geformt. Der Kessel
hat keinen Dampfdom. Der liegende Regulator, welcher in der
Rauchkammer dicht an der vorderen Rohrwand angebracht ist,
wird durch eine Querwelle und eine seitlich am Kessel entlang
gehende Zugstange vom Fiihrerstande aus gesteuert. Ein Rohr,
welches lang durch den Dampfraum des Kessels liegt, sammelt
den Dampf durch kleine Oeffnungen an der oberen Fliche und
fiihrt ibn dem Regulator zu. Ueber der Feuerdecke wird dabei
kein Dampf abgenommen, weil hier das Wasser sich ohnehin in
starker Wallung befindet.

Schon in meinen Berichten wber die Ausstellung in Paris
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1867 sprach ich mich entschieden dahin aus, dass ich die Griinde,
welche Hr. Krauss fiir die Beseitigung des Dampfdomes anfiihrt,
nicht gelten lassen kaun. Soll der Dampfraum nicht kleiner werden.
so muss der Durchmesser des cylindrischen Kessels vergrossert
werden, so dass von einer Gewichtsersparniss nicht wehl die Rede
sein kann; auch ist eine Schwiichung des Kessels durch den Dom
in keiner Weise bedingt, da es nicht nothig ist, die Oeffnungen
fiir das Regulator und das Admissionsrohr viel grosser zu machen
als sie jetzt sind. Zur Zeit sind bei Hrn. Krauss anf Bestellung
Locomotiven mit Dampfdom in Ausfiithrung.

Der Schornstein ist nach Priismann wenig verjingt und
mit verstellbarer Blasvorrichtung versehen. Der Kessel liegt ganz
unabhiingig von der Rahmenconstruction vorn, mit der unten
entsprechend erweiterten Rauchkammer an diese angeschlossen
und mit der Feuerbuchse verschiebbar mit Leisten auf den Rah-
men, so dass er nie zur Versteifung der Rahmen mit beansprucht
werden kann,

Zur Speisung dienen zwei Injectoren nach dem System
Krauss, darunter ein nicht saugender, welche zur Seite der
Feuerbuchse tief unten an den Rahmen befestigt sind. Auf dem
Feuerdome sitzt ein Doppelventil nach Ramsbottom.

Die Lage der Wasserkiisten wurde frither besprochen. Sie
markiren den Wasserstand durch eine Schwimmervorrichtung und
einen Zeiger an den Kohlenkisten, welche letzteren zur Seite
der Feuerbuchse auf der Platform stehen. Die Wasserkiisten ent-
halten 5 cb™ Wasser und die Kohlenkiisten je 1cb™ Kohlen.

Der bedeckte Fiihrerstand ist aunch von riickwiirts geschlossen
und mit Schaufenstern versehen. In der Mitte sitzt an der Riick-
wand ein Geriitheschrank. Alle der Abnutzung oder besondern
Anstrengung unterworfenen Theile sind von Stahl gefertigt, die
Lager mit Weissmetall (80 Zinn, 10 Kupfer, 10 Antimon) gefuttert
und zwar bei dieser Liocomotive in schmiedeeisernen Schaalen.
Messing ist nur zu den kleinen Kesselarmaturen verwendet. Die
Kolbenringe, die Schieber, Excenter und die Futter der Excenter-
ringe sind aus Gusseisen und die Siederohre aus Eisen.

Die Lieistung der Locomotive ist zu 370 Pferdekraft und die
Zugkraft zu 3700 kg. bei 40 pCt. der Maximal-Dampfspannung an-
gegeben. Die nach gleichmiissiger Berechnung ermittelte Trieb-
kraft ist 5228 kg. bei nur 4500 kg. Adhisionsgewicht.

Es ist jedoch hier die zur Forthewegung der Locomotive selbst
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erforderliche Kraft noch in Abzug zu stellen, withrend Hr. Krauss
diese bereits fiir die Fahrt auf der Horizontalen abgerechnet hat.
Es erschwert Letzteres insofern einen klaren Einblick in die
Verhiiltnisse, als einmal der Widerstand der Locomotive auf
der Steigung zunimmt und ferner die Adhiision diesen Wider-
stand mit iiberwinden und also der Gesammt-Zugkraft entspre-
chen muss. :

Nur aus der Gesammt-Triebkraft liisst sich die effective Leistung
fir jede Steigung, verschiedene Fahrgeschwindigkeiten und Wit-
terungsverhiiltnisse ermitteln. Es ist jedoch diese Locomotive weder
eine Berglocomotive, noch kann man sie mit den ausgestellten
Achtkupplern vergleichen, wie dies in einem andern Werke geschah.
Auch diese sind keine eigentlichen Berg-, sondern Last-Locomo-
tiven fiir starke Steigungen bestimmt und alle stirker sowohl in
Triebkraft als Dampfentwickelung. Dass die Griinde eines Vor-
zuges diesen gegenitber in ,dem wohldurchdachten Hub-
verhiltniss“ liegen sollen, ist eine inhaltlose Phrase, denn der
Werth ) ist laut Tabelle fiir alle fast derselbe.

Diese Tendermaschine ist ebenfalls mit Heberlein’s Frie-
tionsbremse ausgeriistet. (Siehe Locomotive No. 19 d. W.) Die
Bremse zieht vier Stahlgussschuhe, gehalten durch federnde Hiinge-
eisen, an die Vorderflichen der vier hintern Riider.

Die durchgehenden Zugstangen der Bremsschuhe greifen hinter
dem Hinterrade je an den kurzen Arm eines liegenden Hebels,
welcher an den Rahmenblechen seinen Stiitzzapfen findet. Die
langen Arme der beiden Hebel vereinigen sich in der Locomotiv-
axe unter der Feuerbuchse mit néthigem Lingenspielraume in dem
Gelenkbolzen einer gemeinsamen Zugstange. Ein Winkelhebel
mit seinem Stitzzapfen unter der Triebachse und an der hintern
Abschlusswand der Aussparung in den Wasserkiisten gelagert,
fasst mit seinem abwiirts hiingenden kiirzern Hebel an die gemein-
same Zugstange der Bremse, wiihrend sein horizontal gerichteter
Hebel mit einer Kette an die Walze der beweglichen Frictions-
rolle gekuppelt ist. Die Letztere liegt mit ihrer Axe in der vor-
dern obern Ecke des Achsraumes und wird durch entsprechende
Hebeliibersetzung in #hnlicher Weise an die Frictionsrolle der
Triebachse gedriickt und wirksam, wie dies bei der Locomotive
No. 19 d. W. frither beschrieben wurde.

Bei der Locomotive No. 26 soll noch eine Tabelle aller von
Krauss & Comp. erbauten Locomotivarten beigefiigt werden.
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No. 24, Darmstadt.

Die Darmstidter Maschinenbau- Actiengesellschaft
in Darmstadt, deren hervorragende Specialitit bis jetzt der Bau
von Dampframmen war, hat sich in jingerer Zeit auch mit der
Construction und Ausfithrung von grisseren Locomotiven beschiiftigt.
Schmalspurige Locomotiven von 900" Spurweite baute dieselbe
bereits seit dem Jahre 1861 bis 1873, deren 33 Stiick. Sie be-
schickte die Ausstelling mit zwei Tendermaschinen, darunter eine
mit normaler Spur und zwei gekuppelten, Achsen ,Darmstadt®, als
50. Locomotive der Fabrik, erbaut fiir die Direction der Rheini-
schen Eisenbahn- Gesellschaft in Céln. Dieselben eignen sich zum
Transport auf Baugeleisen und secundiren Bahnen.

Auf Taf. IT d. W. sind Skizzen im Maassstabe 1:100 gezeichnet,
die Hauptabmessungen enthiilt die Tabelle. Auf Taf. XXII d. W.
ist noch in Fig. 1 ein Liingenschnitt, in Fig. 2 ein halber Hori-
zontalschnitt und in Fig. 3 halb eine vordere Ansicht und halb
ein Querschnitt durch die Feuerbuchse im Maassstabe 1:40 und
in Fig. 4 eine Ansicht des Triebwerkes im Maassstabe 1:25 bei-
gefiigt.

Beide Locomotiven sind fiir Bauzwecke bestimmt und deshalb
nach Angabe der Erbauer in allen Theilen des Mechanismus mit
Absicht stirker construirt, als sonst die Verhiiltnisse wol bedin-
gen, auch entbehren dieselben aller besonderen Ausstattung, so
dass sie in der Art, wie sie ausgestellt sind, auch fiir den ange-
gebenen Preis geliefert werden kénnen.

Es lisst sich nicht leugnen, dass vielleicht die oben angefithrte
Specialitit der Fabrik auf die Wahl der Dimensionen des Mecha-
nismus von Einfluss gewesen ist, jedoch diirfte der Berichterstatter
des ,Engineering“ wol in einem Anfall von iibler Laune die Be-
zeichnungen klotzig oder klobig an Stelle von kriftig angewendet
haben, welche Bezeichnungen in Bezug auf Maschinenconstruc-
tionen einen sehr relativen Begriff enthalten. Unméglich kann diese
Locomotive mit der von Henschel (No. 18 d. W.) verglichen
werden, wie es dort geschehen ist.

Ohne personlich hieritber abzuurtheilen, verweise ich auf die
grossere Zeichnung, bei welcher die Maasse noch scharf eingehal-
ten sind und auf die im Texte beigefiigten Detailabmessungen, nach
denen sich jeder sein eigenes Urtheil bilden kann.

Es ist meiner Ueberzeugung nach nur Aufgabe des Bericht-

Schaltenbrand, Locomotiven. 10
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erstatters, solche Constructionsfehler zu riigen, welche auf den
Gang des Mechanismus oder den Betrieb des Kessels von schid-
lichem Einflusse sind, sich sonst fiir den Betrieb als unpraktisch
nachweisen lassen, oder endlich solche Einrichtungen, welche den
Preis unniitz erh6hen. Unmdglich kann aber iiber eine Locomotive,
welche als ein Ganzes sich aus selbststindigen Constructionsgliedern
der verschiedensten Art zusammenstellt, mit ein paar Worten abge-
urtheilt werden. Die Wahl der #usseren Form wird wol am besten
dem personlichen Geschmacke des Bestellers iiberlassen, welcher
ja auch in wielen Filleneschon bei der Construction maassgebend
war. Es schliesst dies nicht aus, dass besonders schéne Construc-
tionsverhiiltnisse und geschmackvolle Ausstattung in lobender Weise
hervorgehoben werden, um auf diesem Wege zur Nachahmung
anzufeuern.

In Vorstehendem habe ich in Kiirze die Ansichten ausge-
sprochen, welche mich bei der Abfassung dieses Werkes leiteten,
und gehe nunmehr auf die Beschreibung der Locomotive ,Darm-
stadt® zuriick, welche mir zu dieser Abschweifung Veranlassung bot.

Der Constructeur hat bei den Rahmen das System Krauss
adoptirt, indem er dieselben als Wasserkiisten ausbildete.

Die Langrahmen bestehen aus Blechtafeln von 15™" Stirke
und 850"™ Héhe, welche in einem lichten Abstande von 1™,100
zwischen den Ridern stehen. Sie sind zwischen und vor den
Achsen durch verticale und horizontale Blechwiinde von 5"" Stiirke
und verbindende Winkeleisen zu einem einzigen grossen Kasten
verbunden, welcher filr die Vorderachse von unten ausgespart ist.

Der Wasserkasten ist im Aeussern 800™" hoch, 2%,800 lang
und steht 280"" von der Mitte der Hinterachse entfernt. Seine
Unterkante, gleichzeitig diejenige der Langrahmen, liegt 250™"
itber Schienenoberkante. Die Aussparung fiir die Vorderachse ist
510™" lang und 470™" hoch, die durch sie gebildeten Abschnitte
des Kastens sind unter der Achse weg an ihren Bodenflichen durch
zwei Knierohre und ein in diese eingesetztes, leicht zu losendes
Gasrohr mit einander in Communication gesetzt. An ‘einem der
Knierohre sitzt der Ablasshahn. Die beiden Filltrichter stehen
auf dem Vordertheile mit ihren Eingiissen zwischen der vordern
Buffertraverse und dem Kesselkopfe neben den Rahmen. Am Boden
eines jeden Kastenabschnittes ist ein Mannloch angebracht.

Die Buffertriiger sind gebildet aus einer #ussern Blechplatte
von 250™" Héhe und (13™") Stiirke; welche sich mit zwei liegenden
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C-Eisen von 100™" Hohe, oben abschneidend, an eine innere
Verticalplatte von (420 >< 13™") Querschnitt kastenformig an-
schliessen.

Die letzterwithnte Querplatte sitzt mit starken Verticalwinkeln
an den Langrahmen, welche sich am Hinterkopfe auf ihrer Hohe
verjiingen, wihrend sie am Vorderkopfe in ganzer Hohe durch
schwiichere Bleche verbunden sind und so vor dem Wasserkasten,
wohl als Schutz fiir diese, einen 250™" langen hohlen Raum
bilden.

Hinter der Feuerbuchse sitzt noch ein 500™" hoher dureh-
brochener Plateautriiger. Diese ganze Construction des Unterbaues
"ist sehr solide zu nennen.

Die Achsen aus Gussstahl sind im Schafte und Lagersitze
(130"™™) stark bei 160" Sitzlinge. Die schmiedeeisernen Achs-
lager fithren sich mit Rothmetallfutter in schmiedeeisernen Wangen,
in denen sie von vorwiirts mit gussstihlernen Sehraubenkeilen ge-
schlossen werden.

Die Federn, 800™" lang, aus neun Stahllamellen von 80> 13™"
Querschnitt gebildet, stehen iiber der Platform, mit den Feder-
stiitzen direct auf den Achsbuchsen.

Die Dampfeylinder liegen am Vordertheile horizontal an die
Woasserkiisten angeschlossen, mit ihren Mitten (920™") vor der
Vorderachse, (500™") iiber Schienenoberkante und 1*,860 von einander
entfernt. Die schmiedeeisernen Federkolben sind (90™™) hoch, vorn
hohl ausgedreht, und in der Vorwirtsstellung durch die Kolben-
deckel ausgefiillt. Sie sind auf schmiedeeisernen (55™) starken
Kolbenstangen aufgeschraubt und vernietet. Letztere gehen ein-
seitig durch Stopfbuchsen und sind mit schmiedeeisernen Kreuz-
kopfen in ebensolchen Gleitlinealen gefiithrt, deren mittlerer Quer-
schnitt von (80><45™") sich gegen die Enden hin verjiingt. Die
Stahlzapfen im Kreuzkopfe haben (50™") Durchmesser bei (60™")
Sitzlinge. Die gussstihlernen Triebstangen sind (1",900) lang. Sie
haben (75 >< 33™) Querschuitt, welcher sich gegen den Kreuzkopf
hin auf (60><33™") wverjimgt. Die. Triebzapfen haben 100™"
Durchmesser bei 90™" Sitzlinge. In den Kuppelstangen niher der
Wurzel sind dieselben 110™" stark bei 50™" Sitzlinge, wiihrend
die Kuppelzapfen an den Vorderridern jeder 75™" Durchmesser
bei gleicher Sitzlinge messen. Die gussstiihlernen Kuppelstangen
sind 2",000 lang, in der Mitte (70 ><33"") und an den Enden
(55 < 33"™) stark. An den Triebzapfen haben Trieb- und Kuppel-

10*
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stangen gabelférmige Kopfe mit Schliesse und Keil, an den an-
deren Enden geschlossene Kapfe.

Die Schiebersteuerung, nach Allan mit gekreuzten
Stangen und gerader geschlossener Coulisse construirt, ist mit
Ausnahme der gussstihlernen Steine ganz aus Schmiedeeisen gefer-
tigt. Die beiden Steuerungsebenen liegen (27,080) von einander ent-
fernt. Die gusseisernen excentrischen Scheiben sitzen auf Gegen-
kurbeln. Die Excentricitit ist (45™®). Die Excentrikstangen sind
(1m,100) lang und greifen je (125™") vom mittlern Aufhiingepunkte
an die Coulisse. Die beweglichen Schieberstangen, ebenfalls (1",100)
lang, sind (200™™) von der Steinmitte gefithrt durch einen (140™™)
langen Hebel der Umsteuerungswelle; der entsprechende Hebel
der Coulisse ist 60™* lang. Die Umsteuerung erfolgt durch einen
Handhebel mit Federklinke gewohnlicher Axt.

Die Schieberkiisten liegen oben, vertical auf den Cylindern
angegossen, mit den Schieberflichen riickwiirts geneigt. Die Aus-
stromecaniile sind (40™™), die Einstromecanile (23™®) und die
Stege siimmtlich (27™") hoch. Die Schieberlinge betriigt (170™m),
demnach die #ussere Deckung (15"™) und die innere (23™").

Die Kolben und Schieberstangen, Fithrungslineale, Achsen,
Kurbeln und Zapfen, ferner die Federn der Achslager, die Buffer
und der Zughaken, sowie die Scheiben der Rider sind von Guss-
stahl. Die schmiedeeisernen Keile der Fliigelstangen, die Coulissen
mit Stein und die Bolzen der Steuerung wurden gehiirtet. Simmt-
liche Inlager, Stopfbuchsringe, Ventile und Hiihne sind vom besten
Rothmetall.

Der Kessel hat eine kupferne innere Feuerbuchse mit flacher
Decke, deren Liingenkanten stark gerundet sind. Dieselbe ist
gegen die tonnenformige Decke der dussern Feuerbuchse mit
Ankern abgefangen. Die Kupferblechstiirke ist (16™™), erhoht sich
an der Rohrplatte oben auf 24™", und die Eisenblechstirke der
anssern Feuerbuchse betriigt 16™". Die Kopfwand wird in Héohe
des Normalwasserstandes durch einen horizontalen Blechtriger ab-
gesteift, welcher sich an die Langwinde mit Winkeln anschliesst.
Letztere gehen auf Liinge der Feuerkiste hindurch und sind noch-
mals durch ein Flacheisen gegen einander abgefangen. Der cy-
lindrische Kessel besteht aus drei Blechschiissen von 123" Stiirke,
von denen der mittlere auf den #ussern sitzt. Die vordere Rohr-
wand hat umgekrempte Kanten, ist 21™" in Schmiedeeisen stark und
in ihnlicher Weise itber den Rohren abgesteift wie die Hinterwand.
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Die Rohre aus Holzkohleneisen stehen an der Vorderwand
um eine halbe horizontale Reihe hoher als an der Feuerbuchse.
Die Rauchkammer bildet die Verlingerung des Langkessels. Sie
ist mit gespreizten Fiissen auf die Langrahmen gestellt und ver-
schraubt, wihrend die Feuerbuchse mit Winkeln und Gussfutter
auf den Rahmen gleitet und unten durch Gleitstiicke mit Feder
und Nuth an diese gekuppelt ist.

Der gusseiserne Schornstein ist nach Priismann geformt.
Das Blasrohr mit (75™") weiter unveriinderlicher Diise steht hoch
itber den Réhren.

Die Dampfentnahme erfolgt mit gewbhnlichem stehenden
Regulatorkopfe aus einem Dampfdome, welcher letztere (600™™)
weit und (830™) im Lichten hoch, mit seiner Mitte 1™,250 hinter
der Schornsteinmitte steht.

Der Kessel ist armirt mit einem Doppelventile nach Rams-
bottom. Dasselbe steht nach der Lingenachse auf dem Kessel.
Der Belastungshebel, auf welchen zwischen beiden Ventilen die
tibliche Spiralfeder wirkt, ist nach riickwiirts verlingert, so dass er
vom Locomotivfithrer gehoben, und das hintere Ventil geliiftet
werden kann. Es dreht sich dabei um einen Zapfen der vordern
Ventilstiitze und triigt an seinem vordern Ende ein Gewicht, so
dass sein Schwerpunkt in den Angriffspunkt der Spiralfeder fillt.
Zur, Speisung des Kessels dienen zwei Injectoren, welche unter
der Platform vor dem Fiihrerstande gelagert sind.

Die Kohlenkisten stehen auf dem hintern Ende des Fiihrer-
standes und kragen bogenférmig iiber den hintern Buffertriger um
225™™ aus, was nach meiner Auffassung besser aussieht als der
gerade Abschluss des Fithrerstandes. Die Kiisten sind 1™ hoch,
unten 350™", oben 575™" lang und 2" breit.

Die Locomotive hat eine gewdhnliche Schraubenbremse, welche
mit vier Bremsschuhen und Holzfutter auf die Hinterriider wirkt.
Sie bildet den Uebergang zu den Locomotiven IL. Ranges. Auf
horizontaler Bahn zieht sie nach Angabe der Erbauer 400 Tonnen
mit 15%" pro Stunde und bei 1:100 Steigung 120 Tonnen. Sie
durchfihrt Curven von 60™ Radius.

No. 25.

Die zweite von Krauss & Comp. in Miinchen ausgestellte
Locomotive ist eine normalspurige zweiachsige Locomotive von

150 Pferdekraft, bestimmt fiir frequente Vicinallinien. Sie bildet
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ebenfalls einen Uebergang zun den Locomotiven II. Ranges und hat
fir die bayerische Staatsbahn mehrfache Anwendung gefunden.

Auf Tafel IT des Atlas sind Skizzen im Maassstabe 1: 100
gezeichnet. Die Hauptabmessungen enthiilt die Tabelle unter
No. 25. Auf Tafel XXI ist noch in Fig. 5 ein Lingenschnitt
und in Fig. 6 ein Querschnitt halb durch die Feuerbuchse, halb
durch die Rauchkammer im Maassstabe 1:40 beigefiigt.

Die Rahmen derselben sind 950™™ hoch, 6”385 lang zwischen
den Buffertriigern und stehen 1",250 im Lichten von einander ent-
fernt. Bel 2",450 Radstand steht die Vorderachse 17,535 von der
vordern Flucht entfernt. Je 240™" von der Achsmitte sind Quer-
winde von 6™" Blechstirke eingesetzt und bilden mit horizontalen
Béden und Decken von 6™" Stiirke geschlossene Wasserkiisten,
welche zwischen den Achsen 17,958 und vor der Vorderachse 1,289
lang sind. Den Raum hinter der Hinterachse nimmt die Feuer-
buchse ein. Jeder der beiden Wasserkisten hat an seiner Boden-
‘ mitte eine Reinigungséffnung. Das vordere Kopfblech ist ausnahms-
weise 10™" stark und durch Flacheisen fiir den Buffersitz versteift.
Nach riickwiirts verjimgen sich die Langrahmen und schliessen
sich an 320™" hohe Buffertriiger an, welche aus Winkeln und
Blechplatte gebildet sind und oben durch den Belag des Fiihrer-
standes, unten durch ein horizontal unter die Langrahmen genietetes
Blech abgesteift sind. Ferner ist noch hinter der Feuerbuchse
ein Quertriiger zur Unterstiitzung des Fithrerstandes angebracht.
Die Zughaken haben als Unterlage doppelte Kautschukringe, welche
durch besondere Hiilsen geschiitzt sind.

Die Federn der Vorderachse liegen iiber den Rahmen und
stehen mit ibhren Federstiitzen direct auf den Achsbuchsen. Die
Hinterachse triigt auf einer Querfeder, welche sich mit ihren Enden
auf die Lagerkasten stiitzt und mit Zapfen ihrer Federhiilse den
Rahmen trigt und zwar auf dem Vorderzapfen einen Lagerbock
der Wasserkiisten und auf dem hintern eine besondere starke Quer-
traverse.

Die Dampfcylinder liegen horizontal vorn an die Wasser-
kisten geschraubt, mit ihrer Mitte 1",050 vor der Vorderachse,
0"460 iiber Schienenoberkante und 1™920 von einander entfernt.
Sie werden durch einen Apparat nach dem Patent Kernaul ge-
schmiert. Die Kolbenstangen sind einseitig durch die Deckel ge-
fithrt und mit Kreuzkopfen in gewdhnlicher Weise geleitet, wobei
sie. mit Triebstangen von (27450) Linge auf die Triebzapfen der
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Hinterachse arbeiten, welche mit der Vorderachse gekuppelt ist.
Sammtliche Kopfe der Trieb- und Kuppelstangen sind so construirt,
dass die Keile nicht durch die Stangen gehen, sondern nur im
Gehiiuse sitzen.

Die Steuerung ist nach Allan gebaut mit offener Coulisse
und gekreuzten Stangen, mit einer Einrichtung, dass die Coulisse
bei Abnutzung des Steines regulirt werden kann. Die beiden
Steuerungsebenen liegen (2",i70) von einander entfernt; die excentri-
schen Scheiben sitzen auf Gegenkurbeln. Die Schieber liegen
direct iiber den Cylindern, mit ihren Mitten 1,920 von einander,
weshalb die bewegliche Schieberstange an einen seitlich gefithrten
Arm der Schieberstange greifen muss. Die Umsteuerung erfolgt
direct durch eine Zugstange mit Handgriff, welche durch eine
Fihrung in der Umwandung des Fiithrerstandes mit einer Klemme
in jeder Stellung arretirt werden kann.

Der Kessel hat eine kupferne Feuerbuchse von 14™" Blech-
stirke, in der oberen Partic der Rohrwand 24™® stark, mit stark
gerundeten Seitenkanten und flacher Decke, welche gegen die
tonnenformige #dussere Decke mit Ankern abgefangen ist, deren
Gewinde in die Kesselwand eingeschnitten und mit Muttern ver-
sichert wurden, eine Construction, welche zuerst von Belpaire
bei flacher Decke der fussern Feuerbuchse ausgefithrt und bereits
1864 von Krauss bei gewdhnlichen runden Decken angewendet
wurde, also frither als das Patent Becker fiir Oesterreich datirt.

Die schmiedeeiserne Rohrwand an der Rauchkammer ist 23™"
stark. Sie sowohl wie die hintere Kopfwand der iussern Feuer-
buchse sind iiber dem Normalwasserstande durch liegende Blech-
triiger abgesteift, welche sich an die Langwinde anschliessen.

Die Feuerbuchse steht mit ihrem Rahmen je anf einem konsol-
artigen Schmiedestiicke, letzteres an den Rahmen befestigt und
fithrt sich oben mit Leisten an winkelférmigen Wangen des Plateaus.

Die Rauchkammer bildet die Verlingerung des cylindrischen
Kessels und ist mit ihrer nach unten verlingerten Vorderwand auf
den Buffertriger gestellt. Ein réhrenformiger Aschensack fillt aus
der Rauchkammer durch den vorderen Wasserkasten. Der Schorn-
stein ist nach Priismann geformt. Die Dampfentnahme erfolgt
durch ein lang durch den Kessel liegendes, oben vielfach durch-
lochertes Zuleitungsrohr, welches in einen kleinen gusseisernen Re-
gulatorkopf miindet. Der letztere steht auf dem Langkessel dicht
beim Schornsteine. Der Schieber ist ein liegender, welcher von
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dem Hebel einer Querwelle durch eine seitlich am Kessel vorbei-
laufende Zugstange mit Handhebel gestenert wird. Der Kessel
trigt ein Sicherheitsventil nach Ramsbottom und wird gespeist
durch zwei Krauss’sche saugende Injectoren, welche an dem
Kessel zu Hinden des Fiithrers befestigt sind.

Die Kohlenriume stehen auf der Platform zu beiden Seiten des
Kessels, so dass ihre hintere Kopfwand mit der des Kessels ab-
schneidet. Sie sind im Lichten 1™300 lang, 570™" breit, 900™"
hoch und enthalten 1,2 ¢b™ Kohlen.

Die Locomotive hat eine Bremse nach dem System Exter
ilterer Art, welche zwei Bremsschuhe an die hintern Flichen der
Triebriider presst. Bei derselben liegt die Welle eines einfachen
Gewichtshebels in der Hinterwand des Fiihrerstandes gelagert und
zieht ausserhalb des letztern mit Hebel und Zugstangen den Hebel
der tief liegenden Bremswelle.

Simmtliche der Abnutzung oder einer besondern Anstren-
gung ausgesetzten Theile sind von Stahl angefertigt. Die Lager-
futter werden mit Weissmetall (80 Zinn, 10 Kupfer, 10 Antimon)
gefuttert. Die Kolbenringe, Schieber, Excentriks und die Futter
der Excentrikringe sind aus Gusseisen. Die Siederohre sind von
Eisen, und wurde Messing nur zur kleinen Kesselarmatur verwendet.

No. 26,

Die dritte Locomotive dieser Anstalt ist eine solche von
30 Pferdekraft und 0,75 Spurweite, bestimmt fiir die Kronstidter
Kohlen- und Eisen-Bergwerksgesellschaft. Sie ecignet sich bei
ihrem geringen Gewichte auch besonders fiir Bauunternehmer zur
Ausfithrung von Erddimmen.

Mehrere 20 pferdige Maschinen derselben Art sind im unter-
irdischen Betriebe eines Bleibergwerkes verwendet, ohne Belisti-
gung der Grubenarbeiter. Auch eignen sich dieselben fiir den
Betrieb von Kohlenbahnen, und es fahren einige sogar auf Holz-
bahnen mit Flachschienen benagelt. Es sind jedoch breitbasige
Schienen von 8 bis 10kg. Gewicht pro laufenden Meter vorzuziehen.
In nachstehenden beiden Holzschnitten Fig. 57 und 58 sind noch
Liingenprofile von einer Kohlen- und einer Werkbahn dargestellt,
welche mit Locomotiven dieser Art von 20, 30 und 45 Pferdekr.
bei bezw. 1™,105 und 974™ Spurweite befahren werden.

Diese Locomotive, deren Hauptabmessungen die Tabelle 11
enthiilt, ist ganz nach denselben Principien erbaut wie die vor-
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stehend beschriebene, nur dass Alles in kleinerem Maassstabe aus-
gefiihrt ist.
Figur 57.

Liingenprofil

er
Wolfsegg-Traunthaler Kohlenwerk-
Bahn.

%f/f;%%m/ //,///. ,

Bahnliinge 11,5 Kilometer. Gxnve Erhebung 160™.
Kleinster Curvenradius 180%.

Figur 58.
Ling;npmﬁl

er
Gerenday'schen Werkbahn bei Piszke
a. d. Donan.

RS Y T PR 7 N S i i :vs-rf;'xla'r'.l-u&.
Bahnliinge 16 Kilometer, Ganze Erhebung 340,
; Kleinster Curvenradins 38",

Die Steuerung ist bei ihr nach Stephenson construirt. Auch
ist sie mit Centralbuffern sowie mit Hartguss-Schalenridern ver-
sehen. Die Wasserkiisten enthalten 0,52 ¢cb™ und die Kohlenkiisten
0,2¢b™. Die Bremse ist eine gewdhnliche Spindelbremse.

Die Kohlenriume der Krauss’schen Locomotiven sind fiir
1 bis 2 Stunden Betriebszeit eingerichtet, indem der Verbrauch
pro Stunde zu 5 kg. Steinkohle und 28,2kg. Wasser fiir die
Pferdekraft gerechnet wird.

Die Bandagen, Achsen, Federn, Trieb- und Kuppel-, sowie
Kolben- und Schleberstangcn, die Kurbeln und deren Zapfen,
die Kreuzkopffihrung und simmtliche Theile der Steuerung sind
aus Gussstahl gefertigt. Alle der Abnutzung ausgesetzten Theile,
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wie Kurbelzapfen, Geradfithrungen, Coulissen, alle Zapfen werden
eingesetzt und gehiirtet. Es gilt dies fiir alle .von Krauss er-
bauten Locomotiven.

Die Locomotiv-Baunanstalt von Krauss & Comp. ist 1866
gegriindet und hat sich schnell ein wohlverdientes Renommée er-
worben. Dem Hrn. Krauss ist es als ein besonderes Verdienst
anzurechnen, dass er die Vorurtheile, welche sich vor Zeiten dem
Betriebe mit zweiachsigen Locomotiven entgegenstellten, durch
praktische Erfolge beseitigt hat. Keine Locomotive hat fiir Vicinal-
bahnen solche Verbreitung wie diejenige nach dem System Krauss.
Wenn ich auch die Vorziige des Krauss’schen Systemes schon
vor Jahren riickhaltlos anerkannt, so habe ich mich doch in vielen
Punkten nicht mit den Ansichten des Hrn. Krauss einverstanden
erklirt, und es beginnen jetzt schon einzelne meiner Einwiinde sich
Bahn zu brechen. Ohne das Kind mit dem Bade ausschiitten zu
wollen, erklire ich mich entschieden gegen eine oft inhaltlose
Lobschreiberei, welche aus den Krauss’schen Tender - Locomotiven
etwas machen will, was sie ihrer Bauart und ihrem Zwecke nach
nicht sein kénnen. Ein derartiges Vorgehen einzelner Berichterstatter
kann nach meinem Ermessen einem soliden Geschiifte, wie dasjenige
des Hrn. Krauss ist, eher schaden als niitzen.

Der Erbauer giebt einen Vergleich zwischen einer vierridrigen
Locomotive von 340 Pferdekraft aus seiner Fabrik und einer Loco-
motive von gleicher Heizfliche mit einer dritten Laufachse, welcher
als interessant hier beigefiigt ist.

4 riiderige 6 riiderige
Locomotiven Locomotiven
System Krauss  iltern Systemes
* Adhisionsgewicht . . . . . . . 24,5 Tonnen 20,00 Tonnen
Effective Zugkraft. . . . . . . 2450 kg. 2450 kg.
Totalgewicht im Dienst . . . . . 245 Tonnen 30,4 Tonnen
Auf 1 kg. Zugkraft treffen Adhiision 10 kg. 8 kg.
Auf 10" Heizfliche treffen Gewicht
der‘Focomotive o - N a1 o 223 - 276 -
Auf 10" Heizfliiche treffen Adhision
der Locomotive . . . . . . . 223 - 182 -

Ein nicht geringeres Interesse diirften die von Hrn, Krauss
in einer Broschiire ausgesprochenen Ansichten iiber den Locomotiv-
betrieb auf secundiiren und Industricbahnen haben. Es wiirde zu
weit fithren, diese hier wiederzugeben, jedoch wird ein Nachweis,
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dass starke Steigungen vortheilhafter mit Locomotiven als mit
Pferden betrichen werden, hier an seinem Pldtze sein.

Auf einer Linie von 7,5 km. Linge mit Steigungen von 1:25
sollen beispielsweise tiiglich 300 Tonnen Ausbeute zu Thal und
die leeren Wagen zu 150 Tonnen Last zu Berge geschafft werden.
Hr. Krauss taxirt die Kosten der 6fachen Locomotivbeforderung
mit je 25 Tonnen Last hoch zu 60 Mark pro Tag. Wenn 1 Pferd
1,75 Tonnen zieht und den Weg zweimal macht, sind 43 Pferde
erforderlich, welche pro Tag a 3 Mark berechnet, 129 Mark kosten.

In der nachstehenden Aufstellung sind die Zugkraftkosten
einer 20 pferdigen Liocomotive, einer gleichen Leistung mit Pferde-
betrieb, gegeniiber gestellt.

Zugkraftkosten fiir eine 20 pferd. Locomotive mit halber
Ausniitzung fiir 10 Pferde.

Brennmaterial pro Tag 7 Ctr. Kohlen & 08 . . . 5,60 Mark,
Schiniermaterial 13kg. #'06 . .5 o0 ¢ e s Leg o
Reparatumcostent 5 S0 1. Ut et TR U e el e 0 el
Bedienung . . R ] LR =
Verzinsung, Amortlsat.mn zu ]0 pCt bei jihrlich
300. Arbeitstagen . . R TR p e e S - v J
10 pCt. fiir eine Reserve- LOLOIIIOUV&. e 432 -
tiigliche Kosten 25,44 Mark.
Unterhalt von 10 Pferden &4 24 . . . . . . . 24,0 Mark,
Bedientmer = a0 - =i i R S LT s
Verzinsung . R R e R L RS s T M
Amortisation & 20 pCt S s T . B

taglu,he Kosten 37,33 Mark,
also ca. 30 pCt. Ersparnisse bei dem Locomotivbetriebe.

Ueber 20 bis 30 pferd. Locomotiven wurde schon Eingangs das
Nothige gesagt; dicjenigen von 45 bis 60 Pfdkr. eignen sich fiir
Eisenbahn - Bauunternchmer, bei normaler Spurweite. Die 100 pferd.
Locomotiven sind vortheilhaft fiir Vicinalbahnen erster Klasse, weil
sie mit Wagen von 200 Ctr. Tragfibigkeit gleiche Last ergeben.
Die 150 pferdigen sind als Giiterlocomotiven fiir frequente Vicinal-
bahnen bestimmt.

Nachstehend ist noch eine Tabelle der Hauptabmessungen aller
Locomotivarten der Fabrik beigefiigt, welche dieselbe seit 1866 bis
1873 nach diesem Systeme erbaute.



Hauptabmessungen der Locomotiven nach dem System Krauss.
A. Fir Hauptbahnen.

a) Locomotiven mit sep. Tender

Pferdestirken ;
Cylinderdurchmesser . . . . . .nm
Kolhcnhub LT e LA e
Raddurchmesser . . . . . ., .mm
Dampfdruck in Atmosphiren

Heizfliche in Quadratmeter .

Rostfliche - - N L =
Achsenetand Sdens i e e g
Raum fiir Brennmaterial in Centner .

- - Speisewasser in Liter .
Gewicht im Dienste mit Vorriithen in Ctr.
Effective Zugkraft in Kilogramm .
Leistung bei Steigung von

1:40 in Zoll-Centner .
1:100 - B
1:200 - -
horizontal - -
Geschwindigkeit

340
406
610
1576
10
109
1,40
2750
500
2300
1500

3000
4600

viarriderige
— e
200 300
355 370
560 600
1510 1510
10 10
73 100
1,00 1,10
2450 2450
_— » —_
420 480
1500 2100
1000 1300
2000 2500
3000 3800
5000 6500

7500

30 bis 45 Kilometer.

b) Tendermaschinen

vierriderige

— e

200 300
355 370
560 600
1000 1000
10 10

73 100
1,00 1,10
2450 2450
30 35
3500 4200
480 , 560
2900 3400
2000 2500
4000 5000
6300 8000
12000 15000

Geschwindigkeit

370 370
408 430
632 690
1185 1185
10 10
118 118
1,50 1,50
3160 3160
40 45
5000 5000
760 780
3700 4300
2600 3000
5300 6000
8500 10000
17000 20000

sechsraderige
== T

40
508
660
1185
10
125
1,
3160
50
5000
800
4500

3500
7000
12000
24000

22 Kilometer.

9¢T



B. Tendermaschinen fiir secundiire Bahnen.

Pferdestiirken e
Cylinderdurchmesger . . . , . . . . . . .om
Bolbenhub! S Sl 2 last o R ol 2 BREO LT i

Raddurchimesser. . . . Wb 0.l e i o
Dampfdruck in Atmosphiren ¢
Heizfliche in Quadratmeter .

Rostfliiche - - e e e Bty I SRR,
ohsonabmnt % VI SR A SR L e
Raum fiir Brennmaterial in Cubikdecimeter . .
Raum fiir Speisewasser bei minimaler Spurweite in Liter
Desgl. mehr fiir jeden Centim. Spurerweiterung in Liter
Gewicht der Maschine im Dienste in Kilogramm .

Effective Zugkraft in Kilogramm garantirt
Befordert Last bei einer Steigung von 1: 20 in Centner

1: 40 - -

1: 60 - -

1: 80 - -

1:100 - -

1:200 - -

1:500 - -

horizontal -
Mit einer Geschwindigkeit in Meilen AL
Minimale Spurweite des Gleises . . . . . . .mm
Kleinster Curvenradius in Meter . S
Grosste Hohe der Locomotive . . . . . . . .um
- Breite - - bei minimaler Spurweite

7

100
160
390
12
6,2
0,12
900
150
200
5
2500

180
35
65

105

150

190

300

400

600
13

500

5
2300
1000

20
140
300
580

30
160

45
200
300
650

12
23,6
0,54

1700
520
1240
20,8
9000

800
250
400
650
850
1200
1800
2500
3600
13
730
50
3000
2000

60
225
400
800

12
29,7
0,50

1700
750
1580
18,3
14000
1230
400
700
1000
1300
1800
2600
4000
6000
2
1000
60
3300
2000

y
18000
1380
450
800
1200
1500
2000
3000
4200
6200

23
1200
70
3700
2400

150

290
540
970

12
62,6

2450
1800
2960
29,2
24000

2100
550
950

1400

1800

2200

3800

5000

7500

1200

100
4000
2600

LG
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No. 27.

Die Maschinenbau-Gesellschaft Carlsruhe erbaut
Tender-Locomotiven fiir schmale und normale Spurweite als Spe-
cialitit in zehn verschiedenen Typen, von denen eine nach Type V
in Wien ausgestellt wurde. Dieselbe ist bestimmt fiir die Zsillthaler
Bergdirection in Petrozseny in Ungarn. In Tafel II d. W. sind
Skizzen im Maassstabe 1:100 gegeben. Die Hauptabmessungen
enthilt die Tabelle II. Ausserdem finden sich im Maassstabe 1 : 40
auf Tafel XXII noch in Fig. 5 eine Ansicht mit durchschnittenen
Theilen, in Fig. 6 ein halber Grundriss, in Fig. 7 ein halber
Querschnitt durch die Feuerbuchse und ein solcher durch die
Rauchkammer dargestellt. Tabelle simmtlicher Typen folgt.

Die ausgestellte Locomotive hat zwei gekuppelte Achsen,
790™" Spurweite und 1™,440 Radstand.

Die Rahmen sind aus einfachen Blechtafeln von 520><21""
Querschnitt gebildet, welche mit ihrer Unterkante 200™" iiber
Schienenoberkante und im Lichten 662™" von einander entfernt
zwischen den Ridern stehen. Sie bleiben iiber den Achsen noch
225™" hoch. Vor und hinter dem Kessel vermindert sich die
Rahmenhéhe von oben auf 295™", so dass ihre Oberkante und die
der Buffertriiger noch 495™ iiber Schienenoberkante liegen.

Diese Buffertriiger bestehen jeder aus einem [C-Eisen von 300"
Hohe, welches mit der flachen Seite nach aussen an die Lang-
rahmen mittelst Winkeln angeschlossen ist: Die Buffer stehen mit
ihren Axen 300™" iiber Schienenoberkante und 600™" von einander
entfernt. Die Zughaken liegen mit ihren Axen 50™" niedriger
und sind in vorstehenden schmiedeeisernen |J- Biigeln gefithrt und
mit Gummischeiben hinterlegt. Es ist bei Locomotiven fiir secun-
diire Bahnen als ein Fortschritt zu betrachten, wenn die Fabrik
sich bemiiht, ihre Buffer in die Hohe der Achsmitten und die Zug-
hakenmitte in den Schwerpunkt des Widerstandes zu legen. Hiitte
man bei den Hauptbahnen rechtzeitiz an diesen wichtigen Punkt
gedacht, so wiirde man heute nicht gendthigt sein, lediglich um
die Einheit im Betriebsmaterial aufrecht zu erhalten, den Schwer-
punkt aller Wagen unnéthig hoch zu legen und dadurch sowohl
die Sicherheit wie die Bequemlichkeit des Betriebes in hohem
Maasse zu gefiihrden.

Die Rider sind ans Gusseisen hergestellt und mit Stahlban-
dagen von 40™" Stirke in der Laufstelle bei 110™ Breite aus-
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_geriistet. Die Bandagen stehen 726™" im Lichten von einander
entfernt.

Die Achsen von (105™") Durchmesser im Lagersitze haben
Laufstellen von 125™" Linge, welche von Mitte auf Mitte 584"
von einander entfernt sind. Die schmiedeeisernen Achslager sind
in ebensolchen Wangen gefiihrt.

Die Federn stehen bei der Vorderachse innerhalb der Rah-
men unter der Platform mit ihren Federstiitzen direct auf den
Achslagern.  Sie sind 600™, in den Endhaltern gemessen, lang
und gebildet aus zehn Stahllamellen von 80><10™" Querschnitt.

Die Hinterachse hat eine Querfeder, welche mit ihrer Feder-
hiilse durch einen Querbolzen unter zwei Quertraversen der Rahmen
greift, wiihrend ihre Enden sich auf die Achsbuchsen stiitzen, ganz
dhnlich wie bei den vorstehend beschriebenen Locomotiven von
Krauss. Die Querfeder ist in den Stitzpunkten 584™" lang und
gebildet aus zehn Stahlblittern von (80><12"™™) Stirke.

Die Dampfeylinder, welche ausserhalb horizontal mit ihren
Mitten 860™" vor der Vorderachse, 340™" iiber Schienenoberkante
und 1™,166 von einander entfernt liegen, haben gewdhnliche Feder-
kolben von 100™" Hohe, und diese sitzen auf Kolbenstangen von
40"" Stiirke, welche einseitig durch Stopfbuchsen gehen und auf
bekannte Weise mit schmiedeeisernen Kreuzkipfen in Gleitlinealen
gefithrt sind.

Jede Triebstange ist 1"5 lang, umfasst den Kreuzkopf
gabelfsrmig und wird durch einen Stahlbolzen von (40™) Durch-
messer mit diesem gekuppelt, wobei die Drehung im Kreuzkopfe
erfolgt. Die Triebzapfen haben (60™™) Stirke bei gleicher Sitz-
linge; die Triebstange (75 ><33"") Querschnitt, welcher sich gegen
den Kreuzkopf hin auf (52><33"™") verjimgt. Die Kuppelstange
von 1"440 Liinge ist in der Mitte (75><26™™) und an den Enden
(60><26™") stark. Sie hat fir den Triebzapfen (90™™) kugelfsrmige
Bohrung, (50™™) lang, und fiir den Kuppelzapfen ebensolche (60™")
Bohrung von (40™) Liinge. Der Triebzapfensitz ist im Rade
(75™™) stark, und der Kuppelzapfen (50™™); beide sind 110™" tief
eingesetzt. Die beiden Kuppelstangen haben 17,016 Abstand von
Mitte zu Mitte. Der hintere Kuppelstangenkopf ist offen durch
eine Distance-Schliesse und einen Keil mit Schraube gesichert.
Alle andern Lagerkopfe sind geschlossen mit durchgehenden Keilen
und einer Schraubensicherung.

Die Schiebersteuerung ist nach Stephenson construirt
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und liegt ausserhalb. Die Schieberkasten sind an die Cylinder
oben angegossen, mit den Flichen nach anssen geneigt.

Die Schieberstangen fiir die gewdhnlichen Muschelschieber
liegen horizontal (1",210) von einander entfernt, wiihrend die Ebenen
der Steuerung (1",350) aus einander liegen. Auch hier sitzen die
excentrischen Scheiben auf Gegenkurbeln mit (35™") Excentricitit.
Die Excentrikstangen sind (950™") lang und haben ihre Angriffs-
punkte an der offenen Coulisse in (230"") Entfernung. Der untere
Punkt dient als Stiitzpunkt der Coulisse, welche mit Hebeliiber-
setzung (260™™) auf (340"™) und Zugstange von (950™") Liinge
die Schieberstange einseitig anfasst.

Der Uebersetzungshebel ist so eingerichtet, dass in der mitt-
leren Stellung die Zugrichtung senkrecht zur mathematischen Hebel-
richtung steht, wie dies der Holzschnitt Figur 59%) zeigt. Diese

Figur 59, Vorrichtung war bereits 1867 in

Paris von Gouin an einer Loco-
motive mit vier Cylindern und zwolf
Ridern nach dem Systeme Petiet
ausgestellt und wurde in meinen
Berichten im ,Prakt. Masch.-Con-
structeur, Jahrg. 1868, beschrieben.
Sie ist sehr vortheilhaft, da sie ein-
\ mal das Neigen der Schieberfliiche
l:'@‘, in der Lingenrichtung unnéithig

macht und ferner bei gleichem Hube

die Excenticitiit und damit die excentrischen Scheiben verkleinert.
Es ist erstaunlich, dass dieser Hebel nicht allgemeiner Anwendung
fand. Der Grund liegt wohl in dem Umstande, dass eine nicht ganz
glitckliche Wahl in der Lage der Drehpunkte und der verschiede-
nen Lingen, ein fortwihrendes Spielen des Steines in der Cou-
lisse bedingt. Die Umsteuerung erfolgt mit stehendem Hebel und

Federklinke ohne Schraube.

Der Kessel hat eine kupferne Feuerbuchse mit flacher
Decke, welche durch fiinf Langtraversen abgefangen ist. Die
Kupferblechstirke betrigt 12™™ und an der Rohrwand oben 24™".

Der Rost liegt horizontal. Die #ussere Feuerbuchse ist oben
tonnenformig ausgebildet uud tiber den eylindrischen Kessel erhoht;
ihre Blechstirke misst 12™", und ebenso stark ist der cylindrische

*) Der Coulissensteii sitzt diveet an dem Ende des kurzen Hebels;
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Kessel. Die Rohrwand bei der Rauchkammer ist 24w stark,
ebenso wie die hintere. Die Rauchkammer bildet oben die Ver-
lingerung des Langkessels. Sie ist nach unten rechteckig geformt
und stiitzt sich direct auf die Rahmen, mit denen sie fest ver-
schraubt ist. Die Feuerbuchse liegt mit Leisten und Metallfuttern
unter denselben verschiebbar auf den Rahmen. Je eine von aussen
an die Leisten geschraubte Platte umfasst die Rahmen. Die
untern seitlichen Ecken der Rauchkammer sind bogenférmig ab-
gestumpft, und es miindet der so verjiingte Raum unten in einen
Aschensammler, Der gusseiserne Schornstein ist nach Pritsmann
geformt. Das Blasrohr steht hoch mit unver#inderlicher Diise von
52mm Weite.

Die Dampfentnahme aus dem Dome von 500™m lichter Weite
und gleicher Hohe wird durch einen stehenden Regulator in ge-
wohnlicher Weise bewirkt. Ein Admissionsrohr von 60®= lichter
Weite fithrt den Dampf ans dem erhshten Feuerdome in den
Dampfdom. Da der letztere jedoch unten offen ist, wird wohl
nicht viel Dampf durch das Rohr gehen Die Decke des Dampf-
domes trigt zwei gewohnliche Hebelventile mit Federwage.

Fur die Speisung des Kessels sind zwei Injectoren vorhanden,
welche zur Seite der Feuerbuchse unter der Platform an die Rah-
~men geschraubt sitzen.

Die Wasser- und die Kohlenkiisten stehen zur Seite des
Kessels auf der Platform. Sie sind je 280" im Lichten breit,
560™= hoch und 37211 lang, weshalb sie den cylindrischen Kessel
um ca. 325" nach vorn iiberragen. Die Kohlenkiisten liegen am
Fihrerstande und fassen 5} Centner Kohlen; die Wasserbehilter
am Vordertheile haben 0,536 ¢b™ Inhalt.

An die Riickwand des Fiihrerstandes schliesst sich ein Geriithe-
kasten als Sitzbank ausgebildet an.

Nachstehend auf Seite 162 und 163 befindet sich noch eine
Tabelle aller Locomotivtypen, welche die Carlsruher Maschinenbau-
Anstalt nach diesem Systeme baut.

No. 28. Darmstadt.

Die zweite Tender-Locomotive, ausgestellt von der Ma-
schinenfabrik Darmstadt, hat 900" Spurweite und zwei ge-
kuppelte Achsen. Sie ist fir Eisenbahnbauten bestimmt. Die
Fabrik hat bis 1873 33 solcher Locomotiven geliefert.  Auf
Taf. II befinden sich Skizzen im Maassstabe 1:100, und in der

Behaltenbrand, Locomotiven. 11
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Tabelle die Hauptabmessungen. Auf Taf. XVII ist noch in
Fig. 4 ein Lingenschnitt, in Fig. 5 ein halber Grundriss und
in Fig. 6 ein Querschnitt, halb durch die Feuerbuchse, halb durch
die Rauchkammer, gezeichnet.

Die Rahmen bestehen aus Blechtafeln von 565 ><10™" Quer-
schnitt, welche mit ihrer Unterkante 150™™ iiber. Schienenober-
kante und 750" von einander entfernt zwischen den Ridern
stehen. Sie werden in ganzer Hohe durch Blechwiinde von 5=
Stirke und siumende Winkeleisen zu Wasserkdisten verbunden.
Fiir die Vorderachsen ist ein freier Raum von 316™™ Linge aus-
gespart, von welchem aus gemessen der vordere Wasserkasten
1",202, der hintere 917" im Lichten lang ist. Ueber der Achse
sind die Kisten durch ein 200™ weites Blechrohr und unter ihrem
Boden durch ein theilbares Communicationsrohr mit einander ver-
bunden. Die Eingusstrichter sitzen auf dem vorstehenden vordern
Ende. Die Axen der Buffer und Zughaken liegen 450™® iiber
Schienenoberkante an [C-formigen Buffertraversen, 260™™ hoch,
welche flach vorn an die Kopfwand der Wasserkiisten und hinten
mit Winkeln an die Rahmen befestigt sind.

) Der vordere Zughaken fiihrt sich in einem Gusscylinder von
425»n Linge,” welcher in dem Wasserkasten sitzt. 160™® vom
hintern Ende legen sich Gummiringe gegen eine Querwand des
Oylinders, und umfasst der Zughakenbolzen diese mit einer Schutz-
glocke. Ein Deckel schliesst den Raum von riickwiirts wasserdicht
ab. Der hintere Zughakenbolzen hilt sich mit einer gleichen
Glocke und Gummiringen hinter einem Quertriiger, welcher 550™®
vor der Buffertraverse liegt und dem Holzbelage des Fithrerstandes
als Stiitze dient. Die Oberkante des letztern liegt 610™™ aber
Schienenoberkante.

Die Gussstahlachsen haben 100" Durchmesser und 95™
Sitzlinge in den Achsbuchsen. Die Stahlbandagen der guss-
stihlernen Scheibenrider sind 104™™ breit und stehen 830™™ im
Lichten von einander entfernt. Die Radlager sind mit Rothmetall
gefuttert.

Die Federn liegen iiber den Rahmen und stehen mit ihren
Federstiitzen direct auf den Achsbuchsen. Sie sind 565™ in den
Endstiitzen gemessen lang bei 40=» Pfeilhohe und gebildet aus
je 13 Stahllamellen von 80>< 6™ Querschnitt.

Die Cylinder liegen mit ihren Mitten 780 vor der Vorder-
achse, 3287 {iber Schienenoberkante und in 17248 Entfernung.
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Die 75 hohen Federkolben von Gussstahl sitzen auf ebensolchen
Kolbenstangen von 40 Durchmesser, welche einseitig durch die
Deckel gehen und mit Kreuzkdpfen in gussstihlernen Gleitlinealen
von 603><30™" Querschnitt gefithrt werden. Letztere stehen 150m™
von einander entfernt. Die Triebstangen, 1™370 lang, arbeiten mit
gabelfsrmig offenen Kopfen auf die Triebzapfen. Die Kuppel-
stangen von 1®400 Liinge haben fiir den Triebzapfen offene und
fiir den Kuppelzapfen geschlossene Kopfe, letztere mit Keilen auf
beiden Seiten der Lagerfutter.

Die Steuerung ist nach Stephenson angeordnet mit offe-
ner Hingetasche und offenen Excentrikstangen. Die excentrischen
Scheiben sitzen auf Gegenkurbeln. Die Excentricitiit betrigt (35=™),
der Voreilungswinkel (33 Grad). Die Excentrikstangen sind 825mm
lang mit 150" Abstand ihrer Angriffspunkte an der Coulisse,
withrend die fussersten Steinstellungen (170™™) aus einander liegen.
Der untere Gelenkzapfen der Coulisse hiingt mit Gelenkbindern
an den Hebeln der Umsteuerungswelle mit Gegengewicht balancirt.
Die Coulisse, die Steine und die Bolzen der Steuerung sind
gehiirtet.

Die nach riickwiirts geneigten Schieberflichen liegen iiber den
Cylindern, mit ihren Axen 85™™ mehr auswirts. Die gussstiibler-
nen Schieberstangen sind mit einem Vierkant gefithrt und halten
den Stein in der Coulisse gabelformig umfasst. Der Ausstrome-
canal hat (52=), die Dampfcanile (20™™) Weite bei (21%™) Stirke
der Stege. Die Muschel ist (91°™) weit, und betrigt die Schieber-
linge (157™"), woraus ungefihr (12}*™) fussere und (13™") innere
Deckung resultiren.

Der Kessel hat eine kupferne innere Feuerbuchse mit flacher
Decke, welche durch sechs Lingentraversen abgefangen ist. Die
Stiirke der Kupferbleche ist 10°®, an der Rohrplatte durchweg
16™® und an der hintern Kopfwand 12w=,

Die iusssere Feuerbuchse hat umgekrempte Kopf- und Ver-
bindungsplatten von 12m== Stirke. Die Seitenwiinde und die tonnen-
formige Decke, welche die Verlingerung des Langkessels bildet,
sind 10m™ stark. Letzterer besteht aus zwei Blechschiissen von
9m» Stirke, welche mit der Feuerbuchse abwechselnd in einander
sitzen. Die schmiedeeiserne Rohrplatte an der Rauchkammer ist
16w stark und gegen die Hinterwand des Kessels @iber der Feuer-
decke durch drei Anker abgefangen.

Ebenfalls die Verlingerung des cylindrischen Kessels bildet
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die Rauchkammer, welche mit gespreizten Fiissen direct aunf die
Rahmen geschraubt ist, wihrend die Feuerbuchse mif gespreizten
Stiitzen sich beweglich an die Langrahmen anschliesst.

Der Schornstein ist nach Priismann construirt mit unver-
stellbarer hochstehender Diise von 40@™ lichter Weite.

Die Dampfentnahme erfolgt mit gewthnlichem stehendem Re-
gulatorkopfe aus einem Dampfdome von 480™™ lichter Weite, 580®m
Héhe und 10== Blechstirke, welcher 540== Mitte auf Mitte Schorn-
stein steht. Auf dem Dome sitzt ein Sicherheitsventil von 45%m
Weite mit Hebel und Gewicht belastet. Die Stange des Gewichtes
ist auf dem Kessel gefithrt und mit einer Mutter so arretirt, dass
beim Zuschlagen der Hebel nicht gebogen werden kann. Ein
zweites Ventil mit Federspannung von 65 Weite sitzt auf einem
hohen Gussstutzen iitber der Feuerbuchse. Zwischen Dom und
Feuerbuchse ist oben der Sandkasten angebracht.

Auf den Rahmen zur Seite der Feuerbuchse stehen die Kohlen-
kisten und ragen iiber deren Hinterfliche 45™™ vor. Sie sind
jeder 310™® breit, 680®= hoch und 890®" lang, aus 3"® starkem
Bleche gefertigt. An der dem Fiithrerstande zugekehrten oberen
Ecke jedes Kohlenraumes ist noch ein 'Werkzeugkasten 380=™ hoch,
350"= lang ausgespart, unter welchem die Kohlen aus Oeffnun-
gen von 300®™ Héhe entnommen werden.

Die Bremse hat die gewohnliche Anordnung mit Schrauben-
gpindel und driickt vier Bremsschuhe mit Holzfutter an die
Hinterréider.

Die Totallinge der Maschine ist 4,700, die Breite 1™,680 und
die Hohe 2m7s2. Sie zieht auf horizontaler Bahn laut Prospect
160 Tonnen mit 9" Geschwindigkeit pro Stunde und 58,5 Tonnen
auf Steigungen von 1 : 100. Sie durchfihrt Curven von 20® Radius.

Es ist immerhin als ein Fortschritt anzusehen, dass die Kessel-
axe dieser Loocomotiven ganz bedeutend niedriger liegt als diejenige
anderer Maschinen, deren System hier adoptirt ist.

No. 29. Zorge.

Die Harzer Werke zu Riibeland und Zorge in Zorge
am Harz stellten eine kleine Tender-Locomotive mit stehendem
Kessel fiir normale Spurweite aus. Auf Taf II sind Skizzen
im Maassstabe 1:100 und in der Tabelle die Hauptabmessungen
beigefiigt. Auf Taf. XXII sind ferner eine grossere Ansicht
und ein Grundriss gezeichnet.



— 167 —

Bei dieser Locomotive sind die Rahmen aus zwei Vertical-
blechen von 1™ Hohe gebildet, welche mit ihrer Unterkante 190™™
ither Schienenoberkante und 17300 im Lichten von einander ent-
fernt, zwischen den Riidern stehen. Sie sind, von der Kesselaxe
gemessen, nach vorn 17,210, nach hinten 17520 lang und an den
Enden durch verticale Blechwiinde gegen -einander abgesteift.
Holzerne Bufferbohlen von 120™® Stirke und 520™™ Héhe tragen
die Federbuffer, welche 17,021 iiber Schienenoberfliiche in 17,750 Ent- -
fernung von einander stehen. Dieser grosse Bufferstand ist wohl
fir den Rangirdienst bei normalem Bahnmaterial berechnet, muss
aber bei Bahnen II. Ranges als sehr unzweckmiissig fir das
Durchfahren von Curven bezeichnet werden.

Die Zughaken sind mit Gummi hinterlegt.

Die Achsen liegen je 0m,775 von der Kesselmitte entfernt,
sind durchweg (100™™) stark und im Lagersitz (125™™) lang. Die
Lagerkasten sind in Wangen gefiihrt.

Die Federn von 500® Liinge zwischen den Endstiitzen liegen
iiber den Radachsen innerhalb der Rahmen. Sie tragen die Rahmen
mit kleinen Stiitzbocken und stehen mit ihren Federstiitzen direct
auf den Achsbuchsen. Jede besteht aus 8 Stahlblittern von
50><10m» Querschnitt.

Die Cylinder liegen ausserhalb, iiber den Hinterriidern ge-
neigt, mit ihren Mittellinien die Vorderachse treffend. Die ein-
seitig durchgefiihrten Kolbenstangen sind mit gusseisernen Kreuz-
kopfen in einem gusseisernen Fiihrungsgehiiuse geleitet und arbeiten
mit Triebstangen von (875™") Liinge auf die Vorderachse. Die
Kuppelstangen von 17,570 Liinge sitzen ausserhalb der Triebstangen,
welche wie jene einen kreisformigen, nach den Enden hin ver-
jiingten Querschnitt haben.

Oben an die Cylinder sind die Schieberkiisten angegossen.
Die Schieberstange wird mit kurzer regulirbarer Zugstange durch
einen Doppelhebel bewegt, dessen Achse hinter dem Fihrungs-
gehiiuse in den Rahmenblechen gelagert ist. Je ein aufwiirts
stehender Arm fasst ausserhalb der Rahmen die Zugstange des Schie-
bers, withrend ein abwiirts gerichteter innerhalb von der Excentrik-
stange bewegt wird. Die Excentriks, hinter der Achsbuchse inner-
halb sitzend, sind von einem gusseisernen Ringe umfasst, welcher
an einem, um die Achsbuchse nach aussen gekrépften, angegossenen
Arm die Excentrikstange hiilt. Die Hebelarme des Doppellicbels
stehen in mittlerer Stellung senkrecht auf der Zugstangenmitte.
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Die Umsteuerung erfolgt durch einen Schieber, welcher die
Dampfeinstromung mit der Ausstromung verwechselt. Derselbe ist
mit liegender Schicberfliche in ein zweifaches Verbindungsrohr der
beiden Schieberkastengehiiuse eingeschaltet und wird mit einem
rechts stehenden Handhebel bewegt. Diese Einrichtung ist an
Férdermaschinen und bei Gichtaufziigen bekannt und ist in gleicher
Weise an den Berliner Dampframmen ausgefithrt. Ueber dem
Umstenerungsschieber sitzt noch ein Absperrschieber mit Schraube
und Handrad.

Der stehende Dampfkessel hat 17,100 lichte Weite bei 8=
Wandstirke. Er steht mit seiner Unterkante 250™™, der Aschfang
noch 130™ iiber Schienenoberkante. Der cylindrische Kessel ist
an jedem Langrahmen mit zwei Verticalstegen durch Winkel auf-
gehiingt, welche Stege, je 600™" von einander entfernt, symme-
trisch zur Queraxe stehen.

Die innere Feuerbuchse ist im Iichten "1™ hoch, hat oben
(800™™) und unten 880™™ Durchmesser. Die 104 Réhren sind
zwischen den Rohrwiinden 8007 lang. Ueber der oberen Rohrplatte
liegt noch ein 300™ hoher Rauchkasten von 900™™ Durchmesser,
welcher seitlich von dem Dampfe umspiilt wird. Von oben wird
dieser Raum durch eine kuppelférmige gusseiserne Decke abge-
schlossen, auf welche sich der ebenfalls gusseiserne Schornstein
von (225mm) Weite setzt. Die ganze Hohe bis zur Oberkante
Schornstein ist 3",540. Der ringférmige Raum um die Rauch-
kammer steht mit dem Kessel durch viele kleine Locher in Ver-
bindung, so dass er eine Art abgeschlossenen Dampfdom bildet,
auf dem die Kesselarmatur angebracht wurde. Es sind dies ein
Sicherheitsventil mit Federwage, ein zweites mit Spiralfeder direct
belastet, ein Federmanometer, ein Blashahn, eine Dampfpfeife und
zwei Injectorhithne.

Zwei Injectoren nach dem System Schau sitzen an der
Hinterwand des Untergestelles und werden vom Fiihrerstande aus
mit stehenden Spindeln gehandhabt.

Der Wasserkasten steht vor dem Kessel zwischen den Rah-
men. Er ist im Lichten 600" lang und 17450 breit und iiber den
Rahmen 600™ hoch. Der Einguss sitzt oben auf der Mitte.

Andererseits liegt der Kohlenkasten hinter dem Fihrer-
stande {iber die Rahmen iibergebaut und ist unten 250, oben 400™m
lang, 1™ hoch und 1,900 breit. Eine einfache Schraubenbremse
zicht mit einer Bremswelle, welche unter den Rahmen gelagert
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ist, zwei Bremsschuhe mit Holzfutter gegen die Hinterfliche der
Hinterrdder. Achsen, Tragfedern, Kolbenstangen und Zapfen sind
von (Gussstahl, der Kessel von bestem Low Moorblech angefertigt.

Die Leistung der Locomotive ist zu 23 Pferdest. angegeben.
Sie zieht auf horizontaler Bahn 3000 Ctr. und 840 Ctr. auf Stei-
gungen von 10", Das Totalgewicht im Dienste ist 175 Ctr.

Nachstehend ist noch eine Tabelle der verschiedenen Modelle,
welche die Fabrik nach dieser Art baut, beigegeben.

Kleine Transport-Locomotiven der Harzer Werke zu
Ritbeland und Zorge.

1 Cylinder- [ Lsiptung
Modell Radstand | Durch- | Hub | 1 }bei 1:100] Heizfliche
No. messer Fh‘“’ izontal Steigung
m mm mm | Tonnen Tonnen B

Normalspurige Locomotiven.

I | 1,568 155 250 100 30 8,00 stehender Kessel
IL | 1568 200 250 ‘ 150 42 ['10;86 7" - -
IL | 1,568 250 | 250 | 250 80 | 17,09 - -
IV. | 1,568 285 | 360 | 400 | 125 | 25,00 - -

Schmalspurige Locomotiven.

N [oehora 111 183 | 35 | 12,5 | 5,07 stehender Kessel
VI, l 1,046 0 | 215 | o5 | 40 | 13,60 liegender -
VIL [ 1,400 295 | s00 | 225 ‘ 80 | 20,00 - -

V. Oesterreich.

No. 30. Rittinger.

Die Oesterreichische Siidbahn stellte zwei Locomotiven
aus; unter diesen eine Schnell-Locomotive ,Rittinger, erbaut
von G. Sigl in Wr. Neustadt, mit zwei gekuppelten Achsen
und einem Truckgestelle mit zwei Laufachsen.

Auf Taf TII finden sich unter No. 30 eine Seitenansicht
und ein Querschnitt im Maassstabe 1:100, auf Taf. XXIII
sind im Massstabe 3:100, in Fig. 1 ein Lingenschnitt nach der
Locomotivaxe, Fig. 2 ein Querschnitt durch den Drehzapfen des

Truckgestelles, Fig. 3 ein halber Horizontalschnitt und in Fig. 4
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eine halbe Oberansicht gegeben®). Die Hauptabmessungen enthilt
die Tabelle.

Die Langrahmen dieser Locomotive bestehen aus doppelten
Blechplatten von 700><12™" Querschnitt, iiber den Achsen noch
200™™ hoch, welche durch oben zwischengenietete Flacheisen von
175 >< 52™™ Querschnitt und verticale Flacheisen mit einander ver-
bunden sind, so dass ihre ganze Stiirke 76™" betriigt. Sie stehen
von Mitte auf Mitte 1820™" von einander entfernt ausserhalb
der Rider und mit ihrer Oberkante 1™.340 iiber Schienenoberkante.

Der vordere Buffertriiger ist aus einer verticalen Blechwand
von 440 >< 12™" Querschnitt und 27,100 Liinge hergestellt, welche
mit der Oberkante der Rahmen abschneidend, flach vor den Lang-
rahmen liegt; eine zweite Querwand von 700><12™" Querschnitt
sitzt 155™ von der ersten entfernt, mit Winkeln zwischen die
Rahmen genietet. An sie ist die vordere Kopfwand der Rauch-
kammer angeschraubt. Eine flach liegende Platte mit Winkeln
gesiiumt, stiitzt die beiden verticalen Winde in Hohe der Kessel-
unterkante gegen einander ab.

Die Buffer sind mit Gummischeiben elastisch gemacht und
stehen 1™,030 iiber Schienenoberkante. Der Zughaken, an dem eine
Kuppelschake hiingt, ist durch beide Querwiinde gefiihrt und an
der vorderen durch Gummiunterlagen gehalten. Ueber dem Truck-
gestelle liegt eine Quertraverse, deren Zweck bei diesem beschrieben
wird. Zwei Kesseltriiger und ein Distanz-Flacheisen an der Unter-
kante der Rahmen, vor den Triebriidern, verbinden noch die
Langrahmen vor der Feuerbuchse.

Die hintere Brust der Maschine besteht aus einem Flacheisen
von 2",400 Linge und 375><20™" Stirke, welches fiic den Sitz
der Tenderbuffer je durch ein zweites Flacheisen verstirkt ists
withrend oben der mit Holz iiberdeckte Blechboden des Fiihrer-
standes und 200™" tiefer eine horizontale Platte von 670 >< 15™™
Querschnitt die Absteifung bilden.  Zwischen diesen Blechen
sitzt ein Gusstrichter mit einer universal gelenkigen Kuppelung,
wie sie bei der Locomotive ,Tauern® durch Holzschnitt Fig. 17
dargestellt ist.

Zu beiden Seiten des Gusstrichters sind Nothschleifen angebracht.

Die aus Bessemerstahl gefertigten gekuppelten Achsen
haben 178™" Durchmesser im Schafte, 184™" im Radsitz, 170™"

*) Die Zeichnung ist nach einer im ,Engineering® gegebenen vervollstindigt.
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im Lagersitz und 168™ in den aussen aufgesteckten Kurbeln, bei
152™" Sitzlinge im Lager und 168™ in der Radnabe. Die Hinter-
achse liegt mit ihrer Mitte 135™" hinter der Flucht der Feuer-
buchse. Die Radlager aus Schmiedeeisen stehen auf Mitte der
Langrahmen, und es greifen die aus Gussstahl angeordneten Lager-
coulissen mit Flachstiicken zwischen die Rahmenbleche.

Je die hintere dieser Coulissen hat in horizontalem Sinne
liingliche Schraubenlécher. Sie kann durch einen Schliesskeil,
welcher hinter ihrem Stege zwischen den Rahmenblechen liegt,
verstellt werden.

Die Triebrider von 1™g00 Durchmesser in der Laufstelle
haben Gussstahlbandagen von 140™" Breite und 60™" Laufstirke,
welche 1,360 von einander entfernt stehen.

Die Federn der Triebachsen liegen iiber den Rahmen mit
ihren Stiitzen, welche die Rahmen umfassen, auf den Achslagern.
Sie sind in den Tragepunkten 17,000 lang und aus je 14 Stahl-
lamellen von 110><12"™* Querschnitt gebildet.

Die Laufachsen von 140™" Schaftstiirke, 145™ Durchmesser
im Lagerhalse und 150™" in der Nabe, bei 160™" Liinge im
Lagersitze und 165" in der Nabe, sind 1”32 von einander
entfernt, in einem besonderen Gestelle gelagert, dessen Seiten-
wangen aus zwei Blechplatten von 630 >< 12™™ Querschnitt bestehen,
welche fest an einander liegen und iiber den Achsbuchsen noch
240"" hoch sind. Sie stehen in einem lichten Abstande von
1™,210 zwischen den Ridern und mit ihrer Oberkante 920™" iiber
Schienenoberkante und iiberragen die Achsen nach vorn und
hinten um je 480"". Je 400™" von der Mitte entfernt, bilden
verticale Winde von 12™" Stirke die Querverbindung, welche
oben durch eine horizontale Platte gleicher Stirke abgedeckt und
durch siumende Winkel verbunden sind. Die Oberkante des so
gebildeten Kastens liegt 800™™ iiber Schienenoberkante, und auf
seiner Mitte, 2",310 vor der Triebachse, sitzt das Kugellager fiir den
Drehzapfen des Truckgestelles. An der Unterkante der Seiten-
wangen, auf deren Liingenmitte, sind diese nochmals durch ein
Distanz-Flacheisen mit angeschmiedeten Flanschen verbunden.

Der gussstihlerne Drehzapfen sitzt mit einem Schafte von
105™" Durchmesser und 135™" Linge in der oben erwihnten
Quertraverse der Hauptrahmen mit Schraube und Mutter befestigt.
Die Quertraverse ist aus einem untern Flacheisen von 320><25™"
und einem obern von 2803><20™" Querschnitt hergestellt, welche
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entsprechend der Zapfenstirke um diesen verbreitert und mit einem
zwischengelegten Fiillstiicke von 230™" im Quadrat und 90™" Hohe
durch vier Schrauben und den Zapfen selbst zu einem festen
Ganzen verbunden sind. Die Quertraverse senkt sich mit dem
Drehzapfen bis nahe auf das Truckgestell hinab, schwingt sich nach
beiden Seiten iiber die Seitenwangen des letztern hinweg, an die
Hauptrahmen hinan und wird an diesen mit auf- bez. abwiirts um-
gebogenen Enden durch Schrauben befestigt. Der mittlere Dreh-
zapfen ist im Drehgestell sphirisch abgedreht, 150™" stark und
sitzt mit einem cylindrischen aus zwei Hilften gebildeten Lager, in
einer ringférmigen Verstirkung der Horizontaldecke des Truck-
gestelles, wobei er so gefithrt wird, dass er mit dem Lager in
verticaler Richtung, oben durch die Traverse und unten durch
Mutter und Scheibe begrenzt, spielen kann.

An die Seitenwangen des Truckgestelles ist je ausserhalb ein
Gussstahlbock befestigt und mit einer nach oben stehenden Gleit-
fliche unter eine Gleitfliche der Quertraverse gestellt. Auf die
letztere stiitzt sich ein Spurzapfen, welcher je mit Schaft, Mutter,
Fillstiick und vier Schrauben an der Quertraverse ebenso befestigt
ist, wie der mittlere Kugelzapfen. Jede obere kleinere Fliche
filhrt sich an der unteren grossern in Leisten. Der Liingen-
spielraum bei einer Drehung des Truckgestelles wird durch Quer-
leisten begrenzt.

Es will scheinen, als ob die Quertraverse der Hauptrahmen
bei ihrer eigenthiimlichen Form aus Stahl gefertigt ist und eine
begrenzte Elasticitit besitzen soll.

Die Federn der Laufachsen stehen iiber den Seitenwangen des
Drehgestelles, mit ihren Stitzen innerhalb auf den Achsbuchsen;
sie sind in den Tragepunkten 800"" lang und bestehen jede aus
zehn Lamellen von (110 ><12™") Querschnitt.

Die Dampfeylinder sitzen ausserhalb mit ihren Mitten
3".1125 vor der Triebachse, 950™" iiber Schienenoberkante und 2™ 426
von einander entfernt. Die schmiedeeisernen Kolben sind mit
Muttern auf die Kolbenstangen befestigt und mit symmetrischen
Aussparungen versehen, um in den iussersten Stellungen die
entsprechend geformten Cylinderdeckel aufzunehmen. Die Kolben-
stangen von 68" Stirke gehen einseitig durch Stopfbuchsen.
Eigenthtimlich ist die Construction der Kreuzképfe, an welche die
Gleitstiicke von 400™" Liinge mit vier verticalen Schrauben an-
geschlossen sind. Letztere gehen symmetrisch zum Zapfen durch
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Halter hindurch, welche iiber die Gleitlineale vorspringen. Sind
die Schrauben gelést, so lassen sich die Gleitbacken der Liinge
nach von dem Kreuzkopfe abschieben und dann aus den sonst
in gewdhnlicher Art gestalteten und befestigten Gleitlinealen aus-
heben. Die Triebstangen von 17880 Liinge arbeiten mit aussen
aufgesteckten Kurbeln auf die Triebachsen.

Diese Kurbeln sind mit je zwei excentrischen Scheiben von
59™" Breite aus einem Stiicke geschmiedet und mit diesen 176™"
in der Nabe lang.

Die Triebzapfen von 110™™ Durchmesser sitzen zuniichst der
Wurzel. Die Kuppelzapfen haben 70™* Durchmesser auch an
der Hinterachse, wo sie direct an die Kurbel von 226™" Naben-
linge anschliessen. Diese Einrichtung ist in sofern praktisch, als
die Steunerungsebene in den Raum gelegt ist, welcher durch den
Abstand der Cylindermitten bedingt wird. Wenn der sterreichische
officielle Bericht*) in Bezug hierauf glaubt, die Anwendung des
Systemes Hall hiitte die Maschine compendidser gestaltet, so
muss ich dies bezweifeln. Soll die Dampfstenerung aussen liegen,
so miissen in diesem Falle die excentrischen Scheiben auf einer
Gegenkurbel sitzen, um deren Stiirke der Mechanismus weiter vor-
tritt als jetzt; auch konnten die Cylinder bei der gegebenen
Rahmenbreite nicht viel niher geriickt werden. Praktischer liegt
die Steuerung hinter der Triebstange, da sie in dieser Lage mehr
geschiitzt und nicht weniger zugiinglich ist.

Die Schieberflichen sitzen oben auf den Cylindermitten
seitlich horizontal und riickwirts geneigt.

Die Steuerung, nach Stephenson construirt, arbeitet auf
lange falsche Schieberstangen, welche an ihren Enden mit Vierkanten
gefithrt sind und mit je einem Arme von 168™" mathematischer
Liinge die eigentliche Schieberstange treiben. Die Umsteuerungs-
welle liegt hinter dem Truckgestelle unter den Rahmen gelagert.
Bei 2%,426 Entfernung von Mitte zu Mitte der Schieberstangen liegen
die Steuerungsebenen mit den falschen Stangen 2™,0%0 von einander
entfernt. Die Excentricitit betrigt 76™", -der Voreilungswinkel ist
14°, die lineare Voreilung dabei 3™ und der grosste Schieberweg
101™", wiihrend die #ussere Ueberdeckung 23™" und die innere
2" misst, der Einstromecanal je 32><330 und der Ausstromecanal

*) Unter der allgemeinen Bezeichnung ,officieller Bericht® ist hier stets
der Gsterreichische gemeint.
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74 >< 330™ Querschnitt hat. Die Cylinder- und Schieberkisten
werden durch Selbstéler nach dem Patent A ns chiitz geschmiert, von
denen am Schlusse dieser Mittheilungen Niiheres berichtet werden soll.

Der Kessel, dessen Hauptabmessungen der Tabelle zu ent-
nehmen sind, hat eine kupferne Feuerbuchse mit flacher Decke,
welche durch Liingentraversen abgefangen ist. = Die Kupferblech-
stiirke betrigt 15™" und an der Rohrpl atte 25"". Die d#ussere
Feuerbuchse ist tonnenformig geformt und durchweg 15™" in
Eisen stark.

Die Kopfwand steift sich gegen die Langwiinde der Decke
mit Eckplatten ab, wihrend die Kriopfung von 165™", gebildet
durch die Ueberhuhunrr der Feuerbuchse beim Anschlusse an den
Langkessel, von innen mit gekropften Winkeln iiberspannt und
gegen den Langkessel entlastet wird. Die Verbindungsplatte
zwischen Kessel und Feuerbuchse ist aus einem Stiicke geschmiedet.
Von der Hinterfliche 800™" entfernt, sitzt auf der Feuerbuchse ein
gusseiserner Aufsatz fiir die Armaturstiicke, unter diesen ein ge-
wohnliches Sicherheitsventil von 100™" lichter Weite. Vor und
hinter diesem Gussdome ist die iiussere Decke je mit einem
angenieteten T-Eisen und einem Gelenkanker an die mittlere
Liingentraverse der innern Feuerdecke gekuppelt. Die Unterkante
der Feuerbuchse steht 500™™ iiber Schienenoberkante.

Der Langkessel ist gebildet aus drei Blechschiissen von 14™"
Stirke, von denen der mittlere auf den beiden ifiussern sitzt. Die
Rohrwand an der Rauchkammer hat eine Eisenstirke von 24™",
sie ist am Rande umgebortelt und wird wie die Hinterwand gegen
den Langkessel mit Eckplatten abgesteift. ~Auf dem mittlern
Blechringe, 1%,610 von der Rohrwand entfernt, sitzt ein Dampfdom
von 790"" lichter Weite und 1%085 Hohe, auf dessen Decke ein
gewdhnliches Ventil mit Federwage placirt ist.

Die Dampfentnahme erfolgt aus dem hichsten Punkte des
Domes mit einem stehenden Regulatorkopfe und einem Schlepp-
schieber. Die Rauchrohre von 50™" iusserer Weite sind in der
Rohrwand der Feuerbuchse auf 46™" verengt und an der vordern
Rohrwand auf 52™" erweitert.

Die Rauchkammer, 823™ im Lichten lang, bildet die
Verlingerung des cylindrischen Kessels. Sie ist nach unten recht-
eckig ausgebildet und schliesst sich mit ihrer Kopfwand, wie
bereits frither erwithnt, direct an den hinteren Theil des Buffer-
triigers an, Nahe der Rauchkammer und hinter dem Drehgestelle
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liegt der Kessel noch auf einem Kesseltriiger, withrend die Feuer-
buchse, é#hnlich wie bei der Borsig’schen Locomotive, mit an-
geschraubten verticalen Blechplatten auf die Langrahmen gestiitzt
und mit Schrauben in linglichen Léchern an die Rahmen an-
geschlossen ist. Um die Elasticitit zu erhohen, sind hier je zwei
ditnne Bleche auf einander gelegt.

Der Schornstein ist nach Priismann geformt; sein guss-
eiserner Untersatz auf dem Kessel hat unten 500, oben 420™"
Weite, bei 300"™" Hohe, wiithrend das schmiedeeciserne Rauchrohr
sich bei 300™" seiner Liinge auf 355™" verjiingt und von da ab sich
bis 480™" lichten Durchmesser erweitert. Der Schornstein hat
iiber dem Kessel 1”018 Hohe. Der Exhaustor ist verstellbar mit
Klappen, wie der bei der Locomotive von Schneider & Co
beschriebene. Gespeist wird der Kessel durch zwei Injectoren
nach System Friedmann.

Die Wasserverdampfung des Kessels betrigt pro Stunde 150
Wiener Cubikfuss oder rund 4,75 ¢cb™. Gefeuert wird mit Kof-
lacher Braunkohlen, von welchen 1kg. durchschnittlich 3} kg.
Wasser verdampft.

In Nachfolgendem gebe ich noch eine Tabelle der Leistungs-
fihigkeit der dem ,Rittinger® gleich gebauten Locomotive No. 301,
welche mir von der Maschinen-Direction der Oesterreichischen Siid-
bahn-Gesellschaft giitigst mit vielen anderen iibersandt wurde.

Notizen
iiber die Leistung der Stidbahn-Schnell-Locomotive No. 301.

| Geschwindig- | Beginn | |

';_;q Steigung keit der Ex- (Dampf-  Blasrohr-
e e pro Stunde | Pansion | 4y | guerschnitt
= Bahn ssterr. | Procent
Tonnen ianl-Ctr. = km. Meilen |desHubes| Atm. |Gsterr. Zoll u. mm
effectiv
200 | 4000 BS[. 1:300=3"",3|30,344 | 4,00 4 41 pCt. 10 - {28 OQm="1607"
200 !4000 68| . 92,758 | 3,00 |33 - - -
172, | 3450 52! ; 34,006 | 4,60 | 33 - | - :
90 1800 {30 - 51,585 | 6,80 | 24 - - -

160 | 3200 40 1:280 = 3™",6/45,516 | 6,00 | 48 - -

l |
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d) Truckgestelle.

An dieser Stelle mdchte ich Gelegenheit nehmen, iiber die
amerikanischen Truckgestelle, deren bei den sterreichischen Loco-
motiven mehrere ausgestellt waren, mir einige allgemeine Be-
merkungen zu erlauben. Ein solches Drehgestell leidet neben
seinen sonstigen Mingeln an dem grossen Fehler, dass es die
Gelenkigkeit der Locomotive und ihre Fihigkeit, Curven mit kleinem
Radius zu durchlaufen, nur sehr unvollkommen herstellt. Sollen
sich niimlich die beiden gekuppelten Achsen richtig in die Curve
einstellen, so muss der Zapfen des Drehgestelles seitwiirts ver-
schiebbar sein, was bei diesen Truckgestellen nicht der Fall ist. Es
wird demnach in Wahrheit nur den Vorderridern moglich, sich ein-
zustellen, withrend der steife Radstand nicht kleiner wird, als wenn
an Stelle des Drehzapfens eine feste Laufachse angebracht wiire.

Die Stabilitit eines solchen Drehgestelles wiirde entschieden
grosser werden, wenn der Drehzapfen weiter nach vorn angebracht
wiire, so dass das Gestell nachgeschleppt wiirde; dagegen muss
derselbe, um seinen Zweck behufs Einstellens in die Curve zu
erfiillen, nahe der Triebachse liegen, wie bei Bissel’s Drehgestell.
Es dirfte jedoch letzteres, da es sich im labilen Gleichgewichte
befindet, in Bezug auf Stabilitit gerechtfertigte Bedenken erwecken,
selbst bei der Verbindung mit geneigten Ebenen unter den Stiitz-
punkten, wenn man annimmt, dass ein einseitig stirkerer Wider-
stand gegen das eine Rad kommt.

Bei genau normaler Stellung des Drehgestelles hat die Lage
des Drehpunktes auf der Locomotivaxe keinen Einfluss auf das
Moment einer einseitigen Kraft. Sobald jedoch eine Abweichung
eintritt, nimmt das erzeugende Kraftmoment mit dieser zu, wih-
rend es bei nachgeschlepptem Drehgestelle abnimmt. Bei Loco-
motiven gewdhnlicher Construction fithrt der steife Radstand nicht
selten eine bereits halb oder ganz ausgesprungene Axe in das
Gleis zuriick. Dies ist wohl bei nachgeschlepptem, jedoch nicht
bei Bissel’s Drehgestell denkbar. Bei einem sehr heftigen An-
prall oder nach erfolgter Entgleisung wird Bissel’s Drehgestell
spreizenartig die Locomotive heben und stossweise auf die Bolzen
wirken, welche diese Hebung begrenzen. Reissen diesen die
Splinte, so kippt das Gestell vorwiirts iiber oder dreht sich seit-
wiirts um. Bei einem nachgeschleppten Gestelle wirkt jeder Stoss
hebend an den Federn, so dass dieses noch iiber das Hinderniss
hinweg springt oder beziehungsweise sich im Sande todt liuft.
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Um solche Bedenken zu beseitigen, liegt der Gedanke nahe,
das Truckgestell an seinem vorderen Ende nachzuschleppen und
gleichzeitig um einen Punkt nahe der Locomotivmitte sich ein-
stellen zu lassen.

Ausfithrbar ist dies dadurch, dass man das Truckgestell mit
einer Kette oder einem universal-gelenkigen Kuppelstiicke an den
vorderen Bufferbalken hiingt und dasselbe mit einem Zapfen nahe
der Mitte der Locomotive in einem, der Linge nach gefiihrten,
verschiebbaren Lager hilt, oder aber mit einer gleichen Gelenk-
stange seitlich an den Hauptrahmen kuppelt. Da in Folge der
Schrigstellung des vorderen Kuppelgliedes das Truckgestell immer
das Bestreben hat, in die mittlere Lage zuriickzukehren, so ist es
moglich, auf diesem Wege die geneigten Ebenen zu ersetzen,
indem man bei entsprechender Liinge dieses Gliedes den Drehzapfen
bei der Locomotivmitte durch eine Spiralfeder nach riickwiirts
anspannt. Dabei ist ein Heben der Locomotive sowie das Ueber-
winden einer wechselnden Reibung vermieden. Auch bleibt es
moglich, das Bestreben in die mittlere Lage zuriickzukehren, noch
durch seitliche Federn am Vorderende des Truckgestelles nach
Bedirfniss zu vermehren.

In Fig. 5, Taf. XXIII, ist ein solches Truckgestell der Idee
nach skizzirt. Es ist jedoch in dieser Skizze die Spiralfeder etwas
sehr schwach angegeben. Sie kann nach Bediirfniss durch mehrere
oder auch durch eine Blattfeder ersetzt werden. Besser macht
sich die Einrichtung vielleicht noch durch seitlich neben der vor-
dern Kuppelung zwischen Truckgestell und Bufferbalken einge-
legte Buffer. Bringt man den vordern Zughaken in diesem Falle
am Truckgestelle und in directer Verbindung mit der Spiralfeder
am Drehzapfen an, so wirkt das Truckgestell fiir den Fall, dass die
Locomotive umgekehrt arbeitet, wie der Rahmen um die Feuer-
buchse bei der Locomotive von Claparéde & Co. Wiihrend
ich das Vorstehende niederschrieb, brachte das , Organ fiir die
Fortschritte des Eisenbahnwesens“ ein Truckgestell von Kampens
und Ebels, welches sich von dem vorstehend erklirten und in
Fig. 5 skizzirten nur dadurch unterscheidet, dass es mit zwei bereits
geneigt stehenden Stangen am vorderen Bufferbalken hiingt. Da
hierdurch - das Bestreben, in die mittlere Lage zuriickzukehren,
beliebig gross gemacht werden kann, so ist die Spannvorrichtung
entbehrlich. Es fithrt dies jedoch zu dem Fehler der geneigten
Ebenen, beim Wechseln der Sitzflichen einen Stoss zu erzeugen.

Schaltenbrand, Locomotiven. 12
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Bei der Vorrichtung nach Kampens und Ebels kommt in der
Curve je die eine der Zugstangen ausser Wirkung, und es wird
das Truckgestell bei der Einfahrt in die gerade Linie und noch
mehr beim Uebergange in eine Gegencurve, mit Heftigkeit auf
diese Stange zuriickfallen.

Bei einer einzelnen Kuppelung mit Buffern ist dies vermieden,
indem niemals ein Wechseln der Wirkung von einer Stange auf
eine andere eintritt, auch diirfte es vortheilhaft sein, den Wider-
stand bei der mittleren Stellung auf ein Minimum zu reduciren,
da bei dem ersten Abweichen auf den Gleitflichen die Reibung
der Ruhe zu iiberwinden ist. Es diirfte mit der von mir an-
gegebenen Construction gegenither der von Kampens und Ebels
dasselbe erreicht sein, was die Rollebenen an Stelle geneigter Ebenen
bei Adams’ drehbarem Radgestelle der Locomotive ,Nord“ unter
No. 21 bezwecken.

No. 31. Ghega.

Die Oesterreichische Nordwesthahn brachte eine Per-
sonen - Locomotive , Ghega®, No. 13, als eine dltere Art ihrer
Normal-Typen zur Ausstellung, welche sich von der niichst zu be-
schreibenden Locomotive No. 32, ebenfalls fiir diese Gesellschaft
erbaut, nur durch eine, um 1§ Atm. niedrigere Dampfspannung,
entsprechend schwiicheren Kessel und kleinere Zugkraft unter-
scheidet.

Von der Locomotive ,Ghega® ist auf Taf. IIT des Atlas unter
No. 31 eine Skizze und ein Querschnitt im Maassstabe 1: 100
beigefiigt, withrend die Tabelle die Hauptabmessungen enthilt.

Es soll hier unter Hinweis auf die Maschine unter No. 32
nur bemerkt werden, dass der Radstand des Truckgestelles bei
diesen Liocomotiven nur 1"030 betriigt, also 0,200 kiirzer ist als
derjenige der Locomotive ,Rittinger®, wodurch der ruhige Gang
desselben noch mehr behindert wird. Da auch eine ausfithrliche
Beschreibung bei der Locomotive No. 32, welche neuer und besser
construirt ist, sich wiederholen wiirde, so mégen hier nur Betriebs-
resultate ihren Platz finden.

Die Locomotive ,Ghega“ wurde von G. Sigl in Wr. Neu-
stadt am 29. October 1870 mit ihrem Tender fir 30500 fl. 6. W,
(61000 Mk.) geliefert und am 13. November 1870 in Betrieb ge-
setzt. Mit Unterbrechungen behufs Abdrehen der Bandagen,
Ausgiessen der Lager u. s. w. war sie bis Ende Mirz 1873
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fortwiihrend in Thiitigkeit. Sie durchfihrt auf Seitenlinien Curven
von 265" Radius und zieht auf Steigungen von 1:100 und einer
Geschwindigkeit pro Stunde von:

Oesterr. Meilen Kilometer Bruttolast
21 oder 19 250 Tonnen,
43 - 36 130 -
5% - 417 100 -

Die Leistung der Maschine war bis Ende Mirz 1873 96 080%™,
Bis Ende Juni 1872 durchlief sie 57700%». Nachdem dann die
Bandagen abgedreht waren, durchlief sie noch weitere 38 380%w,
Wiihrend der ganzen Betriebsperiode ist keine Auswechselung
oder nennenswerthe Reparatur der schmiedeeisernen Siederohre,
welche an der Feuerbuchse mit Kupferstutzen eingesetzt sind,
vorgekommen.

Ich fiige hier zur Vervollstindigung noch Notizen iiber zwei
andere Normaltypen der Oesterreichischen Nordwestbahn bei,
welche nicht ausgestellt waren.

Locomotiven fiir Lastziige sind mit aussenliegenden
Rahmen construirt und haben drei gekuppelte Achsen, welche vor
der Feuerbuchse liegen. Die Kurbeln sind von aussen auf die
Achsen gesteckt und nicht in die Lager nach Hall’s Methode
eingelassen, was diesmal, wo die Steuerung innerhalb der Rahmen
liegt, von Vortheil gewesen wiire. Die Cylinder liegen ausserhalb
der Rahmen horizontal. :

Die Hauptabmessungen dieser und einer zweiachsigen
Normal-Tenderlocomotive sind, so weit sie der Bericht der
Oesterreichischen Nordwestbahn enthilt, in den nachfolgenden
Tabellen zusammengestellt. In einer anderen Tabelle werden
die Bezugsquellen der Materialien nachgewiesen.

Der Normal-Tender beider Locomotiven ist umstehend in
Figur 60 skizzirt. Derselbe hat Aehnlichkeit mit dem Tender,
welcher bei der Loocmotive , Dniepr® unter No. 15 d. W. be-
schrieben wurde. Es versenken sich jedoch hier die Wasserkiisten
nicht wie dort zwischen die Riider, auch ist die Decke derselben
oben horizontal gelegt, um eine bessere Lastvertheilung zu erzielen,
doch scheint die geneigte Lage wie bei No. 15 fiir das Herbeiholen
der Kohlen praktischer. Der Radstand des Tenders betriigt 3",161,
die Rahmenlinge 5%60s. Der Wasserraum fasst 8,5 cb™ und der
Kohlenraum 9,5 ¢b".. Die sechs Ridder haben 988"™" Durchmesser
im Laufkreise. Der ganze Tender wiegt 10000 kg. Die Rider

12*
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sind von Schmiedeeisen, die Bandagen von Bessemer- oder Guss-
stahl angefertigt.
Figur 60.
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In Bezug auf die Constructionstheile und ihre Herstellung
gelten bei der Nordwestbahn nachstehende Bestimmungen:

Die Radsterne sind aus Schmiedeeisen, die Bandagen aus
Guss- oder Bessemerstahl, die Achsen aus dem letzt angefiihrten
Materiale, die Achslager aus Schmiedeeisen gefertigt, und die
Lagerfutter mit einem Antifrictionsmetall ausgegossen. Die Trag-
federn sind aus Gussstahllamellen zusammengestellt, ebenso die
Leit- und Kuppelsatm:ngen.r aus Stahl gefertigt.

Der Fithrerstand ist mit Dach- und Schutzwiinden versehen,
und befindet sich im Dache eine Laterne. Die Kuppelung mit
dem Tender erfolgt durch eine doppelte Gliederkuppel und Buffer,
sowie durch je zwei Sicherheitsketten an den Seiten. An jeder
Seite ist ein ausreichend grosser Sandkasten angebracht.

Der Kessel hat eine effective Dampfspannung von 8j Atm.,
welche bei einigen Kesseln auf 10 Atm. erhtht wurde. Sie sind
im Allgemeinen aus Schmiedeeisen gefertigt, einzelne auch aus
Bessemerstabl. Die Siederthren aus Eisen sind an der Feuerbuchse
mit Kupferstutzen eingesetzt. Die Personen- und Last-Locomotiven
haben flache Feuerdecken, welche durch Schrauben direct mit
einander verbunden sind. Die Roststibe ruhen auf zwei an den
Kopfwiinden der Feuerkiste befestigten rechenférmigen Rostbalken
nach System Becker. Dieselben werden bei den Locomotiven der
Kaiser Ferdinands-Nordbahn skizzirt und eingehend beschrieben.
Jede Maschine hat rechts einen Injector von 9™ und links einen
solchen von 6™" Bohrung. Die Saugerdhren sind an den Enden
mit metallenen Schlauchen mit Kautschuckringen versehen, und wird
~die dampfdichte Verbindung zwischen Maschine und Tender durch
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einfaches Ineinanderschieben bewerkstelligt. In Anwendung sind
sogenannte schwedische Kolben. Alle gleichartigen Theile des
Mechanismus sind bei jeder Maschinengattung unter sich vollstindig
gleich, um ohne Anstand ausgewechselt werden zu kénnen.

Die in den nachfolgenden Tabellen angefiihrten 93 Locomotiven versahen
bis 1873 den Dienst anuf den idltern vom Staate garantirien Linien Wien- Jung-
bunzlan, mit Anschlissen zusammen 82556 osterr. Meilen oder 629118™.

Die Reparaturen werden in fiinf verschiedenen Werkstiitien aunsgefiihrt,
Caslau, Wosseck, Iglau, Dentschbrod und Sedlersee mit znsammen 45 Pferdekraft
und 14700 (0™ bebaute Fliche. Die letztere grossere hat 25 Pferdebetriebskraft
und 12170 O® bebaute Fliche und bedeckt mit Hofen und Lagerplitzen 4 HA.
Sie ist far 12 Locomotiven und 60 Wagen eingericlitet. Die Gesammt-Anlagekosten
betrugen 1 117 221 Mk. Auf den nicht garantirten Linien der Gesellschaft von zusammen
300421 Linge sind roch 16 Personen-, 2 Giiter- und 34 Last- Locomotiven
in Betrieb. TFiir diese ist eine grissere Reparaturwerkstitte in Nimburg fir
20 Locomotiven und 60 Wagen erbaut, sowie kleinere in Tetschen und Mittelwalde,

No.32. Rafael Donner.

Die Locomotivfabrik Floridsdorf bei Wien stellte eine
Personenzug - Locomotive ,Rafael Donner® mit zwei gekuppelten
Achsen und einem zweiachsigen Truckgestelle aus, welche ebenfalls
fir die osterreichische Nordwestbahn bestimmt, der ausgestellten
Normaltype ,Ghega® vollkommen gleich, nur in Bezug auf Dampf-
spannung, und Zugkraft stirker gebaut ist, so dass die Beschrei-
bung derselben auch fiir die Locomotive ,Ghega“ passt.

Auf Taf. IIT des Atlas sind Skizzen im Maassstabe 1 : 100
unter No. 32 beigefiigt, die Hauptabmessungen enthiilt die Tabelle.
Wo diese fehlen, sind diejenigen der Locomotive No. 31 passend.
Grossere Zeichnungen im Maassstabe 3:100 finden sich anf
Tafel XXIV im Atlas und zwar in Fig. 1 eine Seitenansicht,
Fig. 2 ein halber Horizontalschnitt, Fig. 3 eine hintere Ansicht,
Fig. 4 ein halber Querschnitt durch die Rauchkammer und in
Fig. 5 eine halbe vordere Ansicht. Diese Zeichnung ist nach
einer Tafel des ,Engineering® ausgefiihrt.

Der Rahmen der Locomotive ist je aus zwei Blechplatten
gebildet, durch Flacheisen oben und unten zu einem Ganzen ver-
bunden, wie dies bei der Maschine ,Rittinger beschrieben wurde.
Die Platten sind 720" hoch, iiber den Radachsen noch 210™";
und stehen 1”870 auf Mitte von einander entfernt. Sie sind am
vorderen Kopfe unten durch einen horizontalen Blechtriger von
600™™ Hohe mit einander verbunden, wihrend oben die verlingerte
und verbreiterte Rauchkammer die Querverbindung bildet.
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Die beiden Langrahmen sind vor Kopf in ganzer Héhe durch
eine verticale Blechplatte von 15™” Stirke verbunden, welche sich
mit Winkeln seitlich und unten an die horizontale Querplatte
anschliesst. Je 325™" neben dem Zughaken ist die Kopfwand
durch zwei verticale Blechtafeln nochmals gegen die horizontale
Platte und den Boden der Rauchkammer abgesteift. Vor ihr
liegt in passender Hohe ein Buffertriiger von 300><15™" Quer-
gchnitt, an dem die Buffer mit Spiralfedern den Langrahmen
gegeniiber stehen. Die Spiralfeder legt sich je gegen eine Quer-
wand in der Bufferhiilse, welche der Bufferstange als Fiihrung
dient. Diese Querwand ist mit der Bufferhiilse ans einem Stiicke
gegossen, nicht besonders eingesetzt.

Der vordere Zughaken findet Fithrung mit seitlichem Spielraume
in einem Schmiedestiicke, welches innerhalb der Kopfwand mit
grosser Breite an diese angeschlossen ist. Zu jeder Seite des Zug-
hakens trigt dieses Eisen noch zwei Dorne und auf diesen je
eine, also im Ganzen vier kleine Spiralfedern. Der Zughaken
legt sich mit einer Traverse gegen diese vier Federn, wobei die
Traverse nochmals an den Dornen mit Spielraum gefithrt ist.
Da die kleinen Federn einem schiefen Zuge nachgeben, so wird es
dem Haken mdglich, diesem in Curven zu folgen, ohne dass jedoch
ein Einstellen der Locomotive um ihre Mitte erreicht wire, wes-
halb die Vorrichtung unnéthig complicirt erscheint.

Die hintere Brust der Maschine von 300:><15™" Querschnitt
wird oben durch den Belag und unten durch einen horizontalen
Blechtriger abgesteift, welche Theile sich an die Langrahmen
anschliessen, deren Héhe nach dieser Stelle auf 250™" sich verjiingt.
Die Kuppelung mit dem Tender ist derjenigen gleich, welche
bei der Locomotive ,Tauern“ in Holzschnitt Fig. 17 skizzirt
wurde. Zu beiden Seiten der Haupt-Kuppelung dienen zwei
Kettenschaken als Nothglieder.

Die hintere Kuppelachse liegt mit ihrer Mitte 120™" vor
der Feuerbuchse und 2™,460 vor der hintern Brust. Die Triebachse
steht 17,650 vor der Kuppelachse. Beide Achsen sind aus Bessemer-
stahl gefertigt, im Schafte 170™, im Radsitze 180™® und in der
Laufstelle 165™" stark bei 158™" Sitzlinge. Die Kurbeln sind
mit den excentrischen Scheiben aus einem Stiicke geschmiedet,
wie bei der Locomotive ,Rittinger“. Die Radlager sitzen auf
Mitte der Rahmen und enthalten besondere mit Antifrictionsmetall
ausgegossene Futter. Am Vordertheile, 2”,000 vor der Triebachse
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stittzen sich die Hauptrahmen mit einer Quertraverse in #hnlicher
Weise auf ein Truckgestell, wie dies bei der Locomotive »Rittinger
beschrieben wurde. Es scheint jedoch hier die Quertraverse aus
Gusseisen gefertigt zu sein, wenn nicht, und dies ist bei den
starken Dimensionen kaum anzunehmen, Gussstahl verwendet wurde.

Das Truckgestell hat Seitenwangen aus je zwei Blechplatten
von 685><10™" Querschnitt, welche mit Fillstiicken, im Lichten
126™" von einander entfernt, zusammengestellt sind. Sie bleiben
mit 1threr Unterkante noch 300™™ iiber Schienenoberkante und mit
ihrer Oberkante noch 225™" unter derjenigen der Hauptrahmen,
welche letzteren 1™,200 {iber Schienenoberkante liegt. Sie stehen
auf Mitte 1",170 von einander entfernt und haben symmetrisch
zu dem Radstande von 1,030 eine Linge von 1%9s0. Je 315™"
von der Lingenmitte entfernt, sind sie durch Querwiinde von
- 460™" Hohe gegen. einander abgesteift. Der zwischen diesen
liegende Raum ist oben durch eine horizontale Platte von 13™"
Stirke abgedeckt, auf deren Mitte sich ein sphiirischer Zapfen,
mit einer Quertraverse der Hauptrahmen befestigt, in #hnlicher
Weise wie bei der Locomotive ,Rittinger® fiihrt.

Ebenso wie dort legt sich die Quertraverse mit Gleitstiicken
auf Gleitbahnen der Seitenwangen, nur ist hier die Befestigung der
letzteren auf den breiten doppelten Seitenwangen eine einfachere.

Die Federn des Truckgestelles liegen zwischen den Doppel-
rahmen, wo sie mit ihren Stiitzen direct auf den Radlagern stehen.
Sie sind aus je 9 Stahllamellen von (90 < 11™*) Querschnitt her-
gestellt und in den Tragepunkten 800™" lang. Die Federenden
tragen mit Gelenkbiindern durch Schraube und Mutter den Rahmen
des Truckgestelles an Fiillstiicken, welche an der Unterkante ab-
schneidend, zwischen die Bleche einer Wange geschraubt sind.
Die Muttern der Federbolzen ragen unten vor.

Die Federn der gekuppelten Achsen stehen iiber den Rahmen
mit ihren Federstiitzen ebenfalls direct auf den Achslagern, sind
in den Tragepunkten 950™" lang und bestehen aus je 16 Stahl-
lamellen von demselben Querschnitte.”

Die Dampfeylinder liegen ausserhalb der Rahmen horizontal,
mit ihren Mitten 07950 vor der Mitte des Truckgestelles und
2".400 von einander entfernt. Die Kolben sind nach schwedischem
System ausgefithrt und arbeiten mit 66" starken Kolbenstangen
auf die Kreuzkopfe. Die Kolbenstangen sind in einer Stirke von
40™ nach vorwirts durch die Kolbendeckel gefithrt und durch
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ein an der Stopfbuchse befestigtes Rohr verdeckt. Die Stahl-
zapfen in den Kreuzkopfen haben 80™" Durchmesser bei gleicher
Sitzlinge. Die Gleitbacken sind 400™" lang bei 90™" breiten
Gleitlinealen. Die Befestigung der Gleitbacken am Kreuzkopfe

Figur 61. ist hier in der in Fig. 61 skizzir-
ten Weise ausgefithrt. Wenn die
kleinen verticalen Schrauben ent-
fernt werden, lassen sich die
schraffirten Ll - Stiicke seitlich
herausnehmen, dann die Gleit-
stiicke entlang verschieben und
aus den Linealen ausheben. Die
Schrauben erscheinen freilich
etwas lang und dinn. Zwei
Querschrauben a. wie ich sie
in der Skizze angedeutet habe, hiitten wohl dasselbe einfacher
ergeben.

Die Triebstangen haben eine Liinge von 17,715. Sie sind am
Kreuzkopfe 72><42™" und am Triebzapfen 85 ><42mm stark.

Die Triebzapfen haben 115" Durchmesser bei 70™™ Sitz-
linge, die weiter auswiirts. liegenden Kuppelzapfen 80*™ Durch-
messer bei gleicher Sitzlinge. Der Triebstangenkopf am Triebzapfen
ist mit einer Kappe construirt, alle andern Kopfe sind geschlossen.
Die beiden Kuppelstangen liegen 2™,955 auf Mitte von einander entfernt.

Die Dampfstenerung ist nach Stephenson angeordnet
mit offener Coulisse. Die Excentriks sind, wie bereits erwihnt,
mit der Kurbel aus einem Stiicke geschmiedet. Die Excentricitiit
betrigt (80"™), der Winkel der Voreilung 27; Grad und die
mathematische Linge der Excentrikstangen 17,000. Ihre Angriffs-
punkte an der Coulisse liegen 420™™ von einander entfernt.
Letztere arbeitet je auf eine falsche Schieberstange, welche an
dem Geradfithrungshalter und nahe dem Cylinder in Vierkanten
gefithrt ist und mit einem Arm die eigentliche Schieberstange
zieht. Die Schieberaxen stehen 27465 von einander entfernt,
und liegt die Schieberfliiche je oben auf dem Cylinder nach riick-
wiirts geneigt. Die Dampfcanile haben 320™™ Breite, der Aus-
stromecanal 80", die anschliessenden Stege haben je 25, die
Einstrémecanile je 36", und ebenso viel Hohe die #ussern
Stege. Der Schieber ist 250 lang bei 120™™ Weite der Muschel.
Die iussere Deckung betriigt 24 und die innere 5™,
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Die Umsteuerungswelle liegt unter dem Rahmen und wird
durch einen Winkelhebel iiber der Platform, sowie durch einen
Handhebel rechts neben der Feuerbuchse mit rechtwinklig ab-
stehender Handhabe und Federklinke an einem Zahnbogen gesteuert.
Am Steuerbocke liegt ausserhalb ein zweiter kiirzerer Hebel mit
gleicher Handhabe, welcher fast ohne Uebersetzung auf den Regu-
lator wirkt, wie dies in der Folge erklirt wird.

Der Kessel hat eine kupferne Feuerbuchse mit flacher
Decke, deren Seitenkanten nach einem Radius von 250" abge-
rundet sind. Die mittlere flache Partie ist mit fiinf Langreihen
Ankerbolzen von je 11 Stiick an die dhnlich geformte #ussere
Decke aufgehingt. Die Bolzen sind von oben mit Gewinde in
beide Decken eingeschraubt derart, dass der Kopf oben, die
Mutter unten in dem Feuerraume sitzt.

Das Kupferblech der innern Feuerbuchse ist 15 stark und
an der Rohrwand 26™». Die #ussere Feuerbuchse, welche oben
mit dem Langkessel abschliesst, hat 19"» Blechstirke. Thre
dussere Breite misst oben 17332, unten 1,227, ihre Totallinge
ist 1™, 700.

Der cylindrische Kessel ist aus drei Blechschiissen abwechselnd
in- und aufeinander sitzond, gebildet, von 14wm Blechstirke. Die
Siedershren sind wie bei der Locomotive ,Rittinger® an der
Feuerbuchse verengt, mit Kupferstutzen eingesetzt und an der
Rauchkammer erweitert. An letzterem Ende hat die Rohrwand
25mm Eisenstiirke.

Die Rauchkammer, von 12@® Eisenstirke, bildet oben die
Verlingerung des cylindrischen Kessels, unten ist sie bis an die
Rahmen verbreitert und mit ihren Seitenwiinden mit Fillstiicken
an dieselben angeschlossen. Im Boden bildet sie, wie bereits
erwithnt, die obere Absteifung der Rahmen. Gegen die Lingen-
mitte ist der Boden schwach ausgebogen und miindet in einen
kurzen Gusstrichter mit liegendem Schieber, welcher mit einem
schmiedeeisernen Rohre die Asche durch die untere Querabsteifung
abfiihrt. y

Der Kessel, bei der Rauchkammer fest gelagert, ist an der
Feuerbuchse mit der in Fig. 62 bis 65 skizzirten Compensations-
Vorrichtung verschiebbar beiderseits an die Langrahmen gehiingt.

Es schliessen sich je gegeniiber der Feuerbuchsmitte an die
Langrahmen Blechplatten von (10%m) Stiirke, consolartiz nach
oben vorgekragt, welche einen Abstand von 20 zwischen sich
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lassen. Thre Anschlusswinkel stehen nach auswiirts, oben setzen
sich die Platten hakenférmig auf die Rahmen, und es sind die An-
schlusswinkel iiber diese entsprechend umgebogen. Ein ganz gleiches
Consol, jedoch mit der Auskragung nach abwiirts gekehrt, sitat

Figar 62,

Figur 63.

Maassstab 3: 40.
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dem ersten genau gegeniiber an die Feuerbuchse angeschraubt
und unter den Feuerbuchsring entsprechend untergehakt. Beide
Consolen lassen zwischen sich einen Spielraum (10™® weit), so
dass sie bei Liingenansdehnungen des Kessels frei an einander
vorbei gehen. ;

Es ist ferner ein Stahlblechstreifen (10™" stark) welcher fast
die Breite zwischen Rahmen und Kessel ausfiillt, in den Spiel-
~ raum der Consolbleche hineingestellt und mit angenieteten hori-
zontalen Leisten nach riickwiirts oben auf das hintere Blech des
Rahmenconsols gehiingt, wiithrend es vorwiirts unten das vordere
Blech des Feuerbuchsconsols triigt. Den Leisten gegeniiber ist
dann oben und unten je ein Fillstick (10™" stark) zwischen
dieses Stahlblech und das andere Consolblech hineingeschoben,
dessen Hohe je etwa } der ganzen Hohe des Stahlbleches ausfiillt.
Danach sind oben und unten durch je fiinf Schrauben, Console,
Fillsticke und Stahlbleche zu einem festen Ganzen verbunden.
Wie der Verticalschnitt Fig. 62 zeigt, hingt die Fenerbuchse unten
auf dem Stahlbleche und dieses triigt oben auf dem Rahmenconsole.
Dabei ist es gewaltsam gekropft und bestrebt, in die gerade Lage
zuriickzukehren, mithin einer Lingenausdehnung des Kessels
selbstthiitig zu folgen.

Rechts in Fig. 64 ist die Stellung des Bleches und der Console
zu einander bei verlingertem Kessel gezeichnet. Das untere Feuer-
buchsconsol ist in dieser Figur gegen das Rahmenconsol nach
riickwiirts verschoben. Das Stahlblech befindet sich in seiner
normalen Lage.

Im obern Theile der Rauchkammer, dicht iber den Ré&hren,
ist ein nach vorwiirts abfallendes Funkengitter angebracht, iiber
welchem die Blas-Diise steht. Letztere ist verstellbar mit Klappen
wie bei der Locomotive ,Rittinger.

Der Schornstein hat durchweg gleiche Weite von 420™".
Die Dampfentnahme erfolgt aus einem Dampfdome von 800™"
lichter Weite und 1%,000 lichter Hohe, durch einen von vorn und
aussen gegengeschraubten gusseisernen Regulatorkasten. Der recht-
eckig geformte Schieber steht in diesem vertical und liegt gegen
den Dom hin an der Schieberfliche. Eine senkrecht zur Kesselaxe
gefithrte Welle geht lang iiber den Schieber weg und hebt den-
selben bei ihrer Drehung mit Daumen. Sie ist an der Rickwand
des Schieberkastens gelagert, in einer Stopfbuchse gefithrt und
triigt auf der rechten Locomotivseite einen hiingenden Hebel,
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Dieser ist an den bereits frither beschriebenen Handhebel mittelst
einer Zugstange gekuppelt, welche am Umsteuerungsbocke ausser-
halb befestigt ist, eine Einrichtung, welche das Revidiren des
Regulators und seines Triebwerkes erleichtert.

Der Dom triigt auf seiner Decke ein gewdhnliches Sicherheits-
ventil von 106™™ lichter Weite mit Hebel und Federwage. Ein
zweites Ventil dieser Art sitzt dicht bei der Feuerbuchse auf
einem Mannlochdeckel.

Zum Speisen dienen zwei Injectoren, System Friedmann,
rechts mit 9™™, links mit 6™" Strahldicke, welche in Héhe der
Saugerohranschliisse am Tender, ausserhalb der Rahmen in einer
Stellung angebracht sind, die leicht Beschiidigungen herbeifithren
kann, wohl um ein Erhitzen derselben zu vermeiden. Der Tender
dieser Locomotive ist der bei der ,Ghega“ skizzirte, auch gelten
alle dort gemachten allgemeinen Angaben fiir diese Maschine.

Wenn in dem officiellen Berichte die Verwunderung aus-
gesprochen ist, dass bei der Locomotive ,Rittinger“ die Adhision
mit derselben Ziffer angegeben sei, wie bei der ,Rafael Donner¥,
obschon die Feuerbuchse bei letzterer stark wiberhiingt, so muss
dies auf einer Verwechselung mit der ,Ghega“ beruhen.

Die Locomotive ,Rafael Donner® vertheilt ihr Dienstgewicht
von 37,5 Tonnen zu gleichen Theilen mit 12,5 Tonnen auf ihre
Achsen und auf das Truckgestell, wiihrend die ,Rittinger® die
Hinterachse nur mit 10,95 Tonnen, also stark 1,5 Tonnen weniger,
die Triebachse mit 12,4 Tonnen und das Truckgestell mit 14,9 Tonnen
belastet, so dass demnach bei der ,Rafael Donner* das Gewicht
mehr auf der Hinterachse lastet. Die Werthe der Adhiision
stellen sich zu einander wie 25,00 : 23,35.

Wenn die angegebenen Gewichte richtig sind, so liegt der
Schwerpunkt bei der Locomotive ,Rittinger® vor der Hinterachse

2 5
14,9 '4’?;}:;\1"4 3L 2,613 oder 213™™ vor der Triebachse. Von

der Hinterfliche des 6" langen Kessels ergiebt dies 2,618 — 0,135
= 2" 478 oder 3 — 2,478 = 0",522 hinter der Liingenmitte des Kessels.
Bei der Maschine ,Rafael Donner® liegt der Schwerpunkt vor
1,660 + 3,660
3
Von der Hinterfliche Kessel macht dies 1,773 -~ 1,700 + 0,120
= 3503 und bei einer Kessellinge von 665 noch 3,595 — 3,325
= 0",268 vor der Liingenmitte des Kessels. :

der Hinterachse = 1™,773 oder 113™" vor der Triebachse.
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Wenn nun auch in letzterem Falle die Cylindermitten etwa
3%,000 und in ersterem nur 2"370 vor der Liingenmitte des Kessels
sitzen, so liegt doch die Vermuthung nahe, dass, wenn eine der
beiden Angaben nicht richtig ist, dieser Vorwurf den ,Rafael
Donner ¢ trifft, bei déem dann die Hinterachse héher und das
Truckgestell noch geringer belastet sein wiirde.

Wenn die Erbauer von Locomotiven die Schwerpunkte der-
selben angeben und vielleicht noch diejenigen der Kessel und
Rahmen beifiigten, so wiirde man in derartige Verhiltnisse sofort
eine klarere Einsicht gewinnen.

Die Wiener Locomotivfabrik -Actien - Gesellschaft Floridsdorf
wurde im Jahre 1871 gegriindet. Sie lieferte bereits im ersten
Jahre des Bestehens 60 Locomotiven und stellte in Wien 1873
bereits die 110te aus.

No. 33. Stainz.

Die Oesterreichische Staats-Eisenbahngesellschaft
stellte vier Locomotiven, darunter eine dreifach gekuppelte Giiter-
locomotive ,Stainz* aus. Dieselbe ist in der Maschinenfabrik der
Gesellschaft in Wien erbaut und und nach Angabe des Herrn
Haswell, Maschinendirector der Gesellschaft, constroirt. Auf
Tafel III sind Uebersichtsskizzen im Maassstabe 1 : 100 ge-
geben, die Hauptabmessungen enthilt die Tabelle. Auf Tafel
XXVI ist in Fig. 3 ein Liingenschnitt und in Fig. 4 ein halber
Horizontalschnitt gegeben. In Fig. 10, 11 und 12 sind dann
Querschnitt, obere Ansicht und Lingenschnitt der Achslagerung
nach Haswell’s System gezeichnet.

Diese Liocomotiven unterscheiden sich von allen andern durch
die aussergewohnlich hohe Lage der Kesselaxe von 2170 iiber
Schienenoberkante. Dieselbe bezweckt, die Breite des Rostes,
selbst bei innen liegenden Rahmen, von dem Abstande der letzteren
unabhiingig zu machen, indem die Feuerbuchse bis tiber die Rahmen
gehoben ist. Es mag in diesem Falle bei einer langsam fahrenden
Giiterlocomotive die erhthte Lage der Kesselaxe keine Nachtheile
ergeben, doch diirften gegen allgemeine Einfithrung dieses Principes
sich gerechtfertigte Bedenken erheben.

Die Rahmen der Locomotive sind aus Blechen von 850
Héhe tiber den Achsbuchsen noch (350™") hoch und 7000 lang
angeordnet, und stehen in einem lichten Abstande von 1™200
zwischen den Ridern. Der vordere Bufferbalken aus Holz, (450™™)
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hoch, ist an den verticalen Flichen mit Eisen bekleidet. Zwischen
den Cylindern sind die Rahmen durch einen geschlossenen Blech-
kasten mit einander verbunden, dessen Deckplatte sich bis gegen
den Buffertriiger stiitzt, und dessen hintere Verticalplatte sich
oben als Kesseltriiger ausbildet. Ein zweiter Kesseltriiger liegt
dicht vor der Feuerbuchse, wiithrend der doppelte Boden des Fithrer-
standes, welcher mit seiner Oberkante 1",000 ither Schienenoberkante
liegt, mneben der hintern Brust die Verbindung der Rahmen
hinter der Feuerbuchse bildet.

Die A chsen sind im Schaft (150™™) stark, in den Achsbuchsen
(170™™) bei (250™") Sitzlinge und in der Radnabe ebenfalls
(170™™) bei (180™") Nabenstirke. Eigenthiimlich ist die Lage-
rung der Radachsen, welche bezweckt, die Maschine bei seitlichem
Schwanken um die Achsmitte schwingen zu lassen. Die Achslager
sind némlich an den Hauptrahmen durch Wangen gefiihrt und
nach vorwiirts mit Schraubenkeilen geschlossen, jedoch mit Spiel-
raum fiir Seitenbewegung. Sie kénnen sich in der Querrichtung
der Locomotive in den Wangen frei verschieben. Es sind nun
beide Lager einer Achse durch seitlich an dieselben befestigte,
und parallel in einem Abstande von 150™" zur Radaxe laufende
Blechtriiger, zu einem Ganzen verbunden. Genau in der Axe der
Locomotive und in Héhe der Radachse setzen sich an diese ver-
bindenden B lechtriiger Zapfen von 60™" Stiirke mit Flanschen von
180™" Durchmesser so an, dass die Flanschen je von innen, nach
der Achse zu, an die Bleche angeschraubt liegen, wihrend die
Zapfen selbst durch die Bleche hindurch nach auswiirts gerichtet
stehen. An diesen Zapfen finden die Rahmen ihre seitliche Fihrung.
Auf denselben sitzen rechteckige Gusslager mit Schmiertdpfen,
welche sich vertical in Wangen an zwei Quertrigern fithren.
Letztere sind je 180™" von der Radaxe entfernt, zwischen den
Langrahmen mit Winkeln befestigt. Die Wangen, welche den
Zapfenlagern als Fithrung dienen, sind mit je einer Anschlussplatte,
Mférmig gestaltet und aus einem Stiicke gegossen.

Die Federn liegen innerhalb der Rahmen und stehen mit
ihren Federstiitzen direct auf den Achsbuchsen. Sie sind in den
Tragepunkten (435™") lang und aus je 16 Stahlblittern von
(90> 11™") Stiirke gebildet. Das obere Stahlblatt hat je einen
Rundstab am Ende, auf welchen sich die Scheibe des Federbolzen
stlitzt, und es tragen letztere die Rahmen an Stehbolzen. Diese
Stehbolzen sind mit Flanschen an die Langrahmen angeschlossen.
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Die beiden vordern Federn je einer Locomotivseite gleichen ihre
Spannung durch einen kleinen Balancier aus, welcher ebenfalls
an einem Stehbolzen in Hohe der Radzapfen an den Rahmen be-
festigt ist. Die Last einer Locomotivseite fibertrigt sich so,von den
Stehbolzen auf die Federbolzen, von diesen auf die Federn und von
dort auf die Achslager derselben Seite. Es ist also eine ganz
unrichtige Auffassung, wenn ein Berichterstatter mit gespreizter
Schrift druckt, ,weil die Achseselbstden Balancier vertritt,“

Eine Querabwiigung der Federspannung ist hier nicht vor-
handen und auch nicht beabsichtigt, sondern ein unbehindertes
Schwingen der Locomotive bei Seitenschwankungen um eine Liingen-
axe in Hohe der Radaxen®). Es diirfte zum mindesten fraglich
bleiben, ob die Kosten der getroffenen Einrichtung durch den kleinen
Vortheil aufgewogen werden, und ob es nicht vielleicht besser
wire, dass die seitlichen Schwingungen einer so hoch disponirten
Kesselaxe durch Reibung in den Fithrungen der Achslager maglichst
abgeschwiicht werden.

Bei Locomotiven diirften dieselben Riicksichten, welche bei
Personenwagen auf das fahrende Publicum genommen werden sollten,
um so weniger ndthig erscheinen, als die grosse Schwere der
schwingenden Massen kleine Widerstinde, selbst wenn sie stossweise
wirken, absorbirt, und fiir das Loocomotivpersonal weniger empfind-
lich macht. Wenn noch ein Grund fiir die Anwendung dieser
Construction angefithrt werden kaun, so ist es folgender: Bei
der Achslagerung gewdhnlicher Construction ist es immerhin denk-
bar, dass bei Seitenschwingungen der Locomotive bei steifer Fiihrung
der Achsbuchsen in den Wangen, die Achsschenkel auf Abbrechen
beansprucht werden. s ist dieses Bedenken bei der Haswell’-
schen Construction beseitigt.  Jedoch diirfte dasselbe einfacher
zu erreichen sein.

Die Lingendifferenz einer schief stehenden Achse zur Ent-
fernung der Lagerfithrungen ist sehr klein.

Nehmen wir fiir die nachfolgenden Erérterungen an, die eine
Schiene liege gegen die andere um 20" geneigt, also windschief
zur Ebene der Schienenoberkante, oder die Liocomotive schwinge
um einen entsprechend grossen Winkel je aus der normalen Stellung,
so betriigt die Lingendifferenz in den Lagerfithrungen der Loco-

*) Die Locomotive Orient No. 39 hat neben dieser Vorrichtung noch einen
Querbalancier fir die hintern Federenden.

13
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motive , Stainz* ig . (V1507422 — 150) = 0,107™™, und dies ent-
. :
spricht einen Spielraum beiderseits von rund 4™", welcher wohl

immer yorhanden ist. Wenn nicht, so geben die Rahmen durch
Federn so viel nach.

Die Neigung, welche der 250™® lange Achsschenkel gegen
die Lagerschaale annimmt, entspricht einer Héhendifferenz von
250.20
1500
Fiihrung einer Vorrichtung behufs richtiger Einstellung.

Es sind bei einigen Bahnen schon Lager in Anwendung, deren
Futtermetall in hesondere schmiedeeiserne Schaalen eingegossen
ist, mit denen es leicht ausgewechselt werden kann. Giebt
man nun dieser innern Schaale eine Form, wie sie in Fig. 66 im
Liingenschnitte und in Fig. 67 im Querschnitte, bei schiefer
Stellung gezeichnet ist, so kann ein Klemmen des Achsschenkels

Figur 66. Figur 67.

— 3imm,  Eine solche Differenz bedarf schon bei steifer

nicht mehr vorkommen, da die Schaale sich zwischen bestimmten
Grenzen jeder Neigung anschliesst.

Fiir ‘Locomotiven, welche nur selten Curven mit kleinen
Radien durchlaufen, kann durch dieselbe Vorrichtung, eine Seiten-
verschiebung der #ussern Achsen, dhnlich derjenigen mit geneigten
Ebenen an den Federstiitzen, erreicht werden. Es ist nur nothig,
den Zapfen der schmiedeeisernen Schaale in entsprechend ling-
lich gebogenen Fithrungen einen seitlichen Spielraum zu geben.

Die Cylinder liegen ausserhalb, horizontal mit ihren Mitten
(1™,070) vor der Vorderachse und 2,175 von einander entfernt. Die
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Kolbenstangen sind nach beiden Seiten durch die Cylinderdeckel
gefithrt und in gewdhnlicher Weise mit Kreuzképfen geleitet. Sie
arbeiten mit Triebstangen von (2",500) Liinge auf die Triebzapfen
von (105™") Durchmesser bei (85"") Sitzlinge. Der Sitz fiir
die Kuppelstangen am Triebzapfen niher der Wurzel hat (125™™)
Durchmesser bei (75™") Sitzlinge. Die Kuppelgestinge sind je
(150™") vor dem Triebzapfen durch ein Verticalgelenk verbunden,
an welchem das vordere Stiick die Gabel bildet.

Die Schieberkiisten liegen oben auf den Cylindern angegossen
mit den Flichen nach aussen und nach riickwirts geneigt. Die
Schiebermitten fallen in die Steuerungsebenen, welche in 27,850
Entfernung von einander liegen. Die Steuerung ist nach Stephen-
son construirt. Die Excentriks sitzen an Gegenkurbeln, und sind
letztere mit den Triebzapfen aus einem Stiicke geschmiedet. Die
Excentrikstangen sind (1™,900) lang, die Coulisse ist in ihrer Mitte
aufgehiingt und die Umsteuerungswelle liegt iiber den Rahmen.
Die Umsteuerung erfolgt mittelst Hebel in Verbindung mit der
Schraube. Detailconstructionen zu dem Mechanismus habe ich
nicht erhalten konnen.

Der Kessel hat eine geriiumige Feuerbuchse von 1®.4s0
dusserer Breite, welche ganz iiber den Rahmen steht, deren lichte

- Entfernung nur 1%200 betriigt. Sie stellt sich mit zwei langen

Gelenkstiitzen auf Zapfen ausserbalb an den Rahmen, an deren
Oberkante sie sich mit Leisten fithrt. Die Decke der Feuerbuchse
ist horizontal aus gewelltem Kupferbleche gebildet, so dass
die einzelnen Wellen nach der Breitenrichtung liegen und von
der Locomotivaxe nach den Seitenwiinden hin an Héhe abnehmen.
Die Wellen als Triger wirkend, iibertragen die Belastung der
Feuerdecke auf die Seitenwiinde. Die Construction ist sinnreich
und bietet neben dem Umstande, dass sie die Deckanker entbehr-
lich macht, noch den Vortheil einer grésseren feuerberiihrten Fliiche.
Es dirfte sich vielleicht sogar empfehlen, die Wellen noch an den
Seitenwiinden hinab bis in die Nihe des Rostes zu fithren, so
dass die Stehbolzen nur kurz auf-die engste Stelle zu stehen
kommen. Zu beachten ist indessen bei dieser Construction, dass
die ganze innere Feuerbuchse (mit etwa 20 Tonnen) nach unten
und die ganze iussere (mit etwa 24 Tonnen) nach oben gedriickt
wird, welche verschiebende Wirkung die unteren Feuerbuchsrahmen
und die Stehbolzen auf relative Festigkeit beansprucht. Es dirfte
demnach gerathen sein, die Stehbolzen mdglichst kurz zu machen.

' 13*
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Auch steift die Decke den innern Feuerkasten in der Liingen-
richtung nicht mehr ab, so dass sowohl die vordern obern Steh-
bolzen als auch die obern Siederohre hoher beansprucht werden.
Der Rost liegt horizontal. Der Aschfang ist nach vorwiirts fiir die
hintere Achse ausgespart.

Die #ussere Feuerbuchse und der cylindrische Kessel sind aus
Blechen von nur 11™" Stirke hergestellt. Der letztere besteht aus
nur zwei Schiissen, von denen der hintere sich auf den vorderen
blattet. Auf dem Kessel nahe der Feuerbuchse ist oben ein Fahr-
loch angeordnet und gerade unter demselben ein conischer Schlamm-
sack, welcher durch ein Ventil mit Abblaserohr an seiner tiefsten
Bodenfliche geschlossen ist. Der schwache Kessel wird durch
diese beiden grossen Oeffnungen an demselben Umfange doch
zu sehr geschwiicht sein.

Die Rauchkammer bildet die Verlingerung des cylindrischen
Kessels und setzt sich mit der nach unten verlingerten, vordern
Kopfwand und mit seitlichen Fiissen auf die vordere kastenformige
Querabsteifung. In die letztere miindet aus der Rauchkammer
ein conischer Aschensack. Der Blechschornstein mit gusseisernem
Untersatze ist nach oben erweitert. Das Blasrohr sitzt hoch oben
und blist mit verstellbarer Klappdiise in den Schornstein. Die
Dampfentnahme erfolgt aus einem Dampfdome nahe dem Schorn-
steine von (780™") lichter Weite und (1%,100) lichter Hohe. So-
wohl die Oeffnung im Kessel, wie in der kuppelférmigen Decke
sind nach einwiirts umgebortelt. Der Regulator ist ein stehender.
Das aufsteigende Regulatorrohr macht kurz vor der Decke
des Dampfdomes eine formige Biegung, in deren horizontal
liegendem Theile. der einfache Regulatorschieber eingeschaltet ist.
Auf der Mitte des Kessels sitzt ein Fiilltrichter. Zwei Hebelventile
mit Federwagen finden ihren Platz, das eine auf dem Dampfdome,
das andere auf dem Fahrloche. Zwei Injectoren nach Fink’s
Systeme sind auf der Platform angebracht. Sehr reichlich sind.
die Sandkiisten vorhanden, deren vier Stiick, je zwei vor den Vorder-
ridern und zwei vor den Hinterriidern, als cylindrische Aufsitze
auf der Platform stehen. Sie hiitten sich auch wohl zwischen die
Rahmen verstecken lassen, denn als eine Verschonerung der schon
abnorm gestalteten Locomotive konnen sie unmoglich aufgefasst
werden.

Die Locomotive ,Stainz*, deren Constructionsverhiltnisse auf
Giiter-Locomotiven I.oder wohl mehr auf Last-LocomotivenII. Ranges
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passen, hat ein sehr kleines Adhisionsgewicht. Dasselbe betrigt
pro Kilogramm der Zugkraft nur 5,97 kg., so dass die Adhision
entscheidend ist. Dies erklirt zur Geniige die grossen Sandkisten.
Auch die Heizfliche ist klein, sie betriigt pro Tonne der berech-
neten Zugkraft nur 19,20", wiithrend alle andern Giiter-Loco-
motiven bei 230" ergeben, die unter No. 3 beschriebene von
Claparede sogar 280™ und die nachstehende Locomotive 250",
Es ist demnach das Kraftmaass im Verhiltnisse zum Adhiisions-
gewichte und der Heizfliche zu gross.

No. 34. Altvater.

Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn brachte in einem
eigenen Pavillon drei Locomotiven zur Anschauung; unter diesen
eine dreifach gekuppelte Normal - Gitter- Locomotive , Altvater“,
erbaut von G. Sigl in Wr. Neustadt und als Normal-Last-
Locomotive ausgestellt. In Oesterreich nennt man wohl jede Giiter-
Locomotive Last-Locomotive. Die Maschine hatte bereits seit
Mai 1873 im Dienst gestanden und 37938%" durchlaufen. Auf
Taf. II1 des Atlas finden sich Uebersichtsskizzen im Maassstabe
1:100%), die Hauptabmessungen enthilt die Tabelle. Auf Taf. XXV
ist noch eine griossere Ansicht in Fig. 4 und ein Querschnitt
_halb durch die Feuerbuchse, halb durch die Rauchkammer in
Fig. 5 und ein halber Grundriss in Fig. 6 im Maassstabe 1:50
gegeben,

Die Rahmen der Locomotive sind aussenliegende Doppel-
rahmen wie bei den meisten Sigl’schen Locomotiven. Die ganze
Einrichtung hat Aehnlichkeit mit derjenigen der nachfolgenden
Locomotive No. 35, nur fillt die Federabwiigung durch Balanciers
fort. Leider fehlen mir zu dieser Loocomotive alle genaueren An-
gaben, so dass ich nur einzelne, besonders wichtige Detailconstruc-
tionen besprechen kann.

Alle drei Achsen, deren mittlere die Triebachse ist, liegen vor
dem Feuerkasten. Die Kurbeln sind nach dem Systeme Hall von
aussen aufgesteckt; die Cylinder liegen ausserhalb horizontal, und
es stehen die angegossenen Schieberkiisten durch Aussparungen
der Rahmen innerhalb derselben.

Nach Angabe des Central-Inspector der Gesellschaft, Herrn
Becker, sind die Kolben als hohle Gusskérper hergestellt, welche

*) Der Balancier zwischen den hinteren Federn ist an diesen Skzizen irr-
thiimlich beigezeichnet,
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an Billigkeit und Dauerhaftigkeit die schmiedeeisernen weit iiber-
treffen sollen, weil sich die Kolbenringe in den Nuthen der letz-
teren in kurzer Zeit ausschlagen. Die Kolbenringe sind aus dichtem
elastischem Gusseisen in ihrem ganzen Umfange in gleicher Dicke
hergestellt und spielen in den etwas excentrisch gedrehten Nuthen
des Kolbenkdrpers. Die Kolbenstange, welche nur einseitig durch
die Deckel geht, ist im Kolben mit kalter Vernietung befestigt.
Mehr als 400 Kolben dieser Construction sind an den Locomotiven
der Gesellschaft seit mehreren Jahren in Betrieb, und es ist
namentlich ein L.oswerden noch nie eingetreten.

Im Kreuzkopfe sind die Kolbenstangen verstirkt, und es
musste deshalb der Grundring der Stopfbuchse wie der der Brille
aus zwei Theilen hergestellt werden. Der Kreuzkopf ist ebenfalls
als hohler Kérper aus Schmiedeeisen gefertigt und mit Metall
gefuttert. Bei den beiden Tenderlocomotiven werden noch diese
und einzelne nachstehend benannte Detailconstructionen eingehender
beschrieben.

Die Steuerung ist nach Stephenson ausgefithrt. Eigen-
thitmlich ist noch die Befestigung der excentrischen Scheiben,
welche das Abnehmen derselben erleichtert. Die selbstthiitigen
Schmierbiichsen fiir Dampfkolben und Schieber sind nach dem
Patent von August Anschiitz, Ober-Ingenieur der Gesellschaft,
ausgefithrt. Auch diese Theile sollen spiiter Beschreibung finden.

Der Kessel liegt mit seiner Axe 1™,709 itber Schienenoberkante.
Die Feuerbuchse reicht zwischen die Hinterriider hinab und ist
nach dem System Becker ausgefithrt. Die innere Feuerbuchse
ist aus 16™" starken Kupferplatten hergestellt, welche sich in der
flachen Decke auf 20™™ verstirken; dabei sind die Seitenkanten
der Feuerdecke scharf gerundet. Die Seitenwiinde der Hussern
Feuerbuchse sind aus 12"* starken Bessemerstahlplatten angeordnet.
Die Decke aus 16™" starkem KEisenbleche ist, wie Holzschnitt
Fig. 68 zeigt, geformt, und es sind beide Decken mit fiinf Reihen
verticaler Deckschrauben gegen einander abgefangen. Die obere
Reibe der Stehbolzen liegt an den Seitenwiinden etwas itber dem
Anfange der Rundung. Die Hinterwand der Feuerbuchse und die
hintere Rohrwand sind durch Eckbleche gegen den Langkessel
abgefangen. Der Rost ist an diesen Locomotiven aus gewalzten
Stiiben ohne angeschmiedete Képfe hergestellt, und ein gusseiserner
Rechen mit Bolzen an den Feuerbuchsring geschraubt, dessen
Spalten je den Roststab oben seitlich fassen, withrend er unten
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aufsteht. Die freie Rostfliche wird also nicht durch die Képfe
verkleinert. Durch Auswechseln der Rechen oder durch verindertes

Figur 68.

Anschrauben kann der Rost dem Brennmaterial entsprechend,
enger oder weiter, tiefer oder hoher gelegt werden. Der cylindrische
Kessel besteht aus drei Blechsiitzen von Bessemerstahl, deren
obere Platten 11™", deren Bauchplatten 12™" stark sind.

Der Dom sitzt nahe dem Schornsteine und ist ebenfalls aus
Platten von Bessemerstahl hergestellt, Die Rauchkammer ist unten
erweitert. Zur Speisung des Kessels dienen zwei Injectoren mit
" besonderem Dampfadmissions-Ventil fiir Injectoren nach Angabe
des Ober-Ingenieurs der Gesellschaft Rayl ausgefiithrt, dessen noch
spiiter eingehender Erwihnung geschehen wird.

Die Locomotive ,Altvater® hat gute Constructionsverhiiltnisse
und steht nach dem Maasse der Zugkraft nahe an der Grenze
der Last-Liocomotiven. Ihr Adhiisionsgewicht betrigt nur 6,200 kg.
pro kg. und ihre specifische Heizfliche 250" pro Tonne der
Zugkraft™®).

No. 35. Hall. -

Eine von G. Sigl in Wien ausgestellte dreifach gekuppelte
Giuterlocomotive ,Hall* ist fir die kénigl. ungarischen Bahnen
II. Ranges mit normaler Spurweite gebaut. Sie wird von dem
Erbauer Last-Locomotive genannt, wiihrend sie mit dem Hebel-
verhiiltnisse 0,49 und dem Kraftmasse 49,6 unter die Giiter-Loco-
motiven I11. Ranges gehort. Als Last-Locomotive I1. Ranges kann ich
nur solche Locomotiven ansehen, deren Constructionsverhiiltnisse
*) Ein besonders ausgestellter Kessel dieser Locomotive wird noch spiter
durch Skizze und Beschreibung gegaben.
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mindestens den Giiterlocomotiven I. Ranges entsprechen. Es
scheint jedoch, dass in Oesterreich der Name Last-Locomotive fiir
alle Giiter-Locomotiven gebriiuchlich ist.

Auf Taf. IIT des Atlas sind Uebersichtsksizzen der Maschine
im Maassstabe 1: 100 gegeben, und enthiilt die Tabelle die Haupt-
abmessungen. Auf Taf. XXV ist in Fig. 1| noch eine Seitenansicht
mit einpunktirten Kesselschnitten, Fig. 2 eine hintere Ansicht und
Fig. 3 ein Grundriss mit durchschnittenen Theilen im Maassstabe
3:100 gezeichnet.

Die Rahmen der Locomotive sind aus je zwei Blechplatten
von 740><8™" Querschnitt hergestellt, welche durch Gussstiicke
von 36™" Stirke mit Nieten zu durchbrochenen Doppelrahmen
verbunden sind.

Sie stehen in einer Entfernung von 17,790 von Mitte zu Mitte,
ausserhalb der Riider mit ihrer Oberkante 1™,040 iiber Schienen-
oberkante, welches Maass sich am Fiihrerstande auf 1™,130 erhoht.

Von unten verjiingt sich die Rahmenhohe nach einem Bogen auf

300™", und behilt der Rahmen diese Hohe auch dort, wo er den
itberragenden Theil des Fiithrerstandes unterstiitzt und die hintere
Brust mit Anschlusswinkeln triigt.

Am vordern Kopfe legt sich vor die Rahmen ein Buffertriger
von 250><30™" Querschnitt, welcher die Buffer mit Spiralfedern
als Einlage auf 1",050 Axhohe iiber Schienenoberkante trigt. Die
Buffer stiitzen sich, wie der Holzschnitt Fig. 69 zeigt, mit einem
kleinen Gusskolben gegen die Feder, so dass dieser, in die Federhiilse
genau schliessend, bei heftigem Anprall die Luft als Bufferkissen
benutzen kann.

Der Zughaken liegt
auf gleicher, Hshe mit den
Buffern. Er ist mit Kaut-
schukringen hinterlegt und
findet seinen Halt durch

_ die spiiter zu beschreibende
Kessellagerung .

An der untern Kante
sind die Langrahmen unter
dem Buffertriiger durch ein
Flacheisen von 80™" Hohe

und 30™" Stirke verbunden, welches vor seiner Mitte ein fiir
die Kuppelschleifen durchbrochenes Fusseisen von 630™" Breite und

Figur 69.

TEs
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235™" Linge trigt, bestimmt fiir den Arbeiter beim Rangiren.
Je ein Kesseltriiger zwischen den Radachsen und der doppelte
Boden des Fiihrerstandes mit der hinteren Brust bilden weitere
Querverbindungen der Langrahmen. Die Maschine wird mit dem
Tender durch eine gewdhnliche Schraubenkuppelung verbundens
auch sind dicht neben den Langrahmen noch zwei Nothkuppelungen
angebracht.

Die Achsen haben 150" Schaftstirke, 160™" Durchmesser
im Radsitze bei 170™" Sitzlinge. Die Kurbeln, nach dem System
Hall angeordnet, messen 225™" im Lagersitze bei 150™™ Sitzlinge.
Die Kurbelscheiben haben an den Achsen 300™" Durchmesser und
an der Triebachse je 70™", an den Kuppelachsen nur 52™" Stiirke.
Die Bohrung fiir die Achse ist durchweg 150™" weit. Die Kuppel-
zapfen sind mit den Kurbeln aus einem Stiicke geschmiedet. Jeder
Triebzapfen hat 100™ Durchmesser bei gleicher Sitzlinge und jeder
Kuppelzapfen an der Triebachse, niiher der Kurbelscheibe 120"
Durchmesser bei 73™" Sitzlinge. Die Kuppelzapfen der beiden
andern Achsen sind im Sitze 80™" stark und 60" lang.

Die Riader von 1"130 Durchmesser in der Laufstelle tragen
Stahlbandagen von 140™" Breite auf dem 17,076 im Durchmesser
haltenden Unterreifen. Dieser hat 115" Breite und in der Mitte

'35, an den Seiten 25" Stirke. Er ist mit 14 Speichen von

75><35™" Querschnitt zusammengeschweisst, welche bei der Achse
aufgespalten und in eine
Nabe warm eingegossen
sind, die bei 500™ Durch-
messer am Sitze 175™" und
niher dem f#usseren Um-
fange noch 150™" stark
ist (siehe Figur 70). Die
Gegengewichte sind  als
Gussfilllungen zwischen die
Speichen gesetzt, sie wer-

- den durch schmiedeeiserne
Laschen mit durchgehenden Nieten festgehalten.

Die Achslager aus Gusseisen sind in Wangen aus demselben
Materiale gefithrt. Sie werden durch Stahlkeile geschlossen, welche
Je hinter den Stegen der Wangen zwischen den Rahmenblechen
liegen. Diese gleichfalls in Fig. 70 skizzirte Vorrichtung ist besser
als alle andern, da das Lager sich stets in den festgeschraubten
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Wangen fithrt, deren eine behufs Nachstellen des Keiles geldst und
spiiter wieder festgeschraubht wird. Die Radlager stehen Mitte auf
Mitte der Doppelrabmen. Sie sind mit Composition ausgegossen
und fithren sich gegen die Radnaben und. die Kurbeln mit ein-
genutheten Kupferscheiben.

Als Schmiervorrichtung ist an den Aussenriidern eine
mit Talg gefillte Biichse aus Zinkblech an der inneren Seite senk-
recht gegen die mittlere Neigung des Spurkranzes gestellt, so
dass sie mit ihrem Gewichte anliegt. Bei trockenen Schienen
erwiirmt sich der Spurkranz und nutzt Talg und Zink gleichmiissig
ab. Die Adhiision soll dabei nicht vermindert, und die Abnutzung
der Schmiere bei nassem Wetter fast Null sein.

Die Federn stehen itber den Rahmen mit ihren Federstiitzen
direct auf den Achsbuchsen. Je die beiden hintern gleichen ihre
Spannung durch kleine Balanciers gegen einander aus, welche
in Ausparungen der Rahmen gelagert sind. Die Federn sind
930™™ in den Tragepunkten lang und aus je 13 Stahlblittern
von 80><9"" Querschnitt gebildet.

Die Dampfceylinder liegen horizontal ansserhalb der Rahmen
mit ihren Mitten 900™" vor der Vorderachse, 590" iiber Schienen-
oberkante und 2".352 von einander entfernt. Die angegossenen
Schieberkiisten ragen nach innen durch die Rahmen hindurch
und werden mittelst liegender, gusseiserner Quertraversen von
440™" Breite mit einander verbunden.

Der schmiedeeiserne 105™" hohe Federkolben ist auf die
Stange conisch aufgesetzt und mit Schraube und Stift befestigt.
Der vorwirts hohl ausgedrehte Kolbenkdrper wird durch eine
Blechplatte mit Schrauben abgeschlossen.

Die 60m™ starke Kolbenstange geht einseitig durch die Cylinder-
deckel und wird mit einem schmiedeeisernen Kreuzkopfe in starken
Gleitlinealen gefiihrt. Die gusseisernen Gleitbacken sind in den
Gleitflichen 360™» lang und 80 breit; sie werden seitlich auf
den rechteckig geformten Kreuzkopf aufgeschoben und mitSchrauben,
welche mit Gewinden in letzterm sitzen und deren Muttern in
Aussparungen Platz finden, festgehalten. Der Kreuzzapfen hat
65um Durchmesser bei 60™® Sitzlinge.

Die Triebstangen sind 1™500 lang, massiv, mit gebogenen
Seitenkanten hergestellt, Am Kreuzkopfe haben sie geschlossene
Kopfe, withrend sie am Triebzapfen mit Kappen, Keil und
Schliessen befestigt sind. Das Kuppelgestinge hat durchweg
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geschlossene Kopfe und ist je 200™™ hinter den Triebzapfen vertical
gelenkig verbunden, wobei die hintere Kuppelstange die Gabel
bildet. Ein zweiter Bolzen je 100™" mehr riickwiirts durch die
Gabel und das Mittelstiick gefiithrt, begrenzt die Gelenkigkeit.
Die Schieberflichen stehen, wie erwiithnt, innerhalb
der Rahmen vertical. Die Caniile sind 250™" breit bei einer
Hohe des Ausstromecanales von 60™", der anschliessenden
Stege von 22"", der Dampfecanile von 26™" und der i#ussern
Stege von 541 ™. Der Schieber,
in Fig. 71 gezeichnet, ist (190™=)
lang bei (100™") Breite: die dussere
Deckung betrigt demnach (17"")
und die innere (2""). Die durch-
gehende Schieberstange fasst die
Muschel mit aufgekeilten Knaggen.
Die Steuerung ist nuch Stephenson
~ construirt mit gekreuzten Stangen
und offener Coulisse. Ihre Ebenen liegen 17082 von einander
entfernt; in ihnen liegt die Schiebermitte. Die Excentricitit be-
triigt (70™®), der Voreilungswinkel (30°). Die Excenterstangen
haben eine mathematische Linge von 1%400 und liegen ihre

Figur 71.

‘Angriffspunkte an der Coulisse 400" von einander entfernt. Der

untere der letztern ist Aufhingepunkt. Die #ussersten Stein-
stellungen liegen etwa 250™" aus einander. Die Schieberstange ist
durch ein, unter der Achse durchgebogenes Flacheisen verlingert,
welches sich mit einer Kuppelbiichse mit Rechts- und Links-
gewinde an dieselbe anschliesst. Gleich hinter dieser Kuppel-
biichse, da wo die Ausbiegung des Flacheisens nach unten beginnt,
wird dasselbe von zwei andern symmetrisch iiber der Achse weg
gebogenen Flacheisen umfasst und sowohl hier wie jenseits der Achse
durch einen Gelenkbolzen mit demselben verbunden. Diese Ein-
richtung ist der Idee nach in Fig. 72*) in der Ansicht skizzirt.
Der Horizontalschnitt ist auf Taf. XXV im Grundriss Fig. 3 zu
sehen. In dem hintern Gelenke endet das von unten aufsteigende
Flacheisen, withrend die beiden andern gleich hinter dem Gelenke
anf 65" lichten Abstand auseinander gekripft, die Coulisse um-
fassend den Stein in derselben halten: noch weiter verlingert sind
sie dann gleich vor dem Triebrade an einen der Kesseltriger mit
Gelenkbéindern aufzehiingt.

S *) Umstehend.
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Die Umstenerung erfolgt durch gewdhnlichen stehenden Hebel
mit Federklinke am Steuerbocke. Es ist jedoch hier der Um-
steuerungshebel ein doppelarmiger.

Figur 72.

Es sei hier noch erwiithnt, dass bei dieser und bei vielen
andern osterreichischen Locomotiven die Platform auf die ent-
sprechend geformten Kesseltriiger iiber die Federn und die Zug-
stange des Umstenerungsbockes gelegt ist. Sie schliesst sich
vollstindig eben, einerseits an den Fiihrerstand, andererseits an
die erbreiterte Rauchkammer an. In dieser erhohten Lage bildet
die Platform zwar ein Schutzdach fiir den Mechanismus und das
Untergestell und macht die erhohten Radgehiiuse entbehrlich, doch
geht dabei den Langrahmen eine Querabsteifung verloren.

Der Kessel, dessen Hauptabmessungen die Tabelle ausfiihrlich
enthilt, hat eine kupferne Feuerbuchse mit flacher Decke, deren
Seitenkanten abgerundet sind. Die Feuerdecke muss mit Lingen-
traversen abgefangen werden, da ein aussergewdhnlich grosses
Fahrloch das Anbringen von Deckankern behindert. Die Kupfer-
blechstirke betriigt 13"™; sie ist an der Rohrwand fiir deren Sitz
auf 22™" verstirkt.

Der Rost liegt horizontal. Die Oeffnung fiir die Feuerthiir
ist kreisformig und hat 340™" Durchmesser im Lichten. Die
Feuerthiir selbst wird durch einen Handschliissel mit Holzgriff,
welcher auf dem Scharnierbolzen sitzt, gedfinet oder geschlossen.
Diese Einrichtung ist aus der hintern Ansicht Fig. 2 Taf. XXV
zu ersehen. Die Blechstiirke der #ussern Feuerbuchse des cylin-
drischen Kessels und des Dampfdomes betriigt 11, Der cylindrische
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Kessel besteht aus drei Blechschiissen, von denen die #ussern auf
den mittleren geblattet sind. Letaterer hat 1,000 dussern Durchm.
Die Rauchkammer bildet oben die Verlingerung des cylin-
drischen Kessels, nach unten erweitert sie sich und geht 145wm
zwischen die Langrahmen hinab, sich an diese seitlich mit Schrauben
anschliessend. Gegen ihre vordere Kopfiliche ist der vordere Buffer-
triiger, je 215™" beiderseits von der Locomotivaxe entfernt mit
Verticalblechen und verbindenden Winkeln abgefangen.

An der Feunerbuchse ruht der Kessel mit seitlich angenieteten
Leisten auf zwei Consolen, welche mit Winkeln und Schrauben
an die 330™" entfernt stehenden Rahmen angeschlossen sind. Die
Console sind an den Rahmen 500" hoch und dienen mit ihren
unten hervorragenden Enden den Injectoren zum Anschlusse. Am
Kessel verjiingen sie sich auf 225" Hohe und schliessen sich an
eine Platte an, welche oben und unten in Leisten gefiihrt ist.
Diese Leisten sind je zu beiden Seiten der Stegplatte in geniigender
Entfernung fiir die Lingenverschiebung, tiber die Gleitplatte des
Consoles hinweg, durch Flacheisen mit einander verbunden. Da
an den Consolen bei geringer Rahmenhshe ein bedeutendes Dreh-
moment wirksam wird, auch jede untere Querverbindung als
untere Gurtung des Quertriigers fehlt, so werden die Fithrungsleisten
einen Theil dieser Wirkung auf die Feuerbuchse ibertragen miissen.

Die Rauchkammer ist durch einen eingesetzten Boden trichter-
formig zusammengezogen und endet in einen Aschensack. Ueber
den Rohren riickwiirts geneigt liegt ein Funkengitter, tiber welchem
sich die beiden Dampfausstrémerohre von 110" lichtem Durch-
messer vereinigen und mit einer verstellbaren Klappdiise in den
cylindrischen gusseisernen Schornstein blasen.

Die Bewegung der Diisenklappen
vermittelt eine Welle mit Schnecke.
Letztere bewegt den Hebel der hin-
) teren Klappenachse (Fig. 73), welche
mit einer bekannten Hebelkuppelung
die andere Klappenachse symmetrisch
stellt.
=] DieDampfentnah me geschieht
aus einem Dampfdome von 680™"
lichter Weite und 650™ lichter Héohe,
A welcher Axe auf Axe des Schornsteines

1",005 entfernt steht. Der Regulator-

Figur 73.

T
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kopf ist ein stehender mit einem Schleppschieber. Das Regulator-
rohr hat 100™™ lichte Weite und verzweigt sich in zwei Einstréme-
rohre von 90“™ Durchmesser. Die Regulirung der Dampfeinstromung
erfolgt auf gewohnliche Art mit einer Welle lang durch den Kessel,
welche jedoch hier 170'™ rechts neben der Symmetrieebene des
Kessels liegt.

Ein Hebelventil mit Federwage sitzt auf dem Dampfdome und
ein gleiches anf dem Fahrloche iiber der Feuerdecke. Der Hebel
des letztern steht so schriig nach riickwirts und links, dass die
Spannfederhiilse links neben der Feuerbuchse unten am Fithrerstande
befestigt ist.

Zur Speisung des Kessels dienen zwei Injectoren nach Fried-
mann, welche tief unter den fiussersten Ecken des Fithrerstandes in
sehr ausgesetzter Stellung an die Consoltriiger der Feuerbuchse be-
festigt sind. Es soll wohl der grosse Abstand von der Feuerbuchse
ein Erhitzen der Injectoren verhindern.

Zu der Locomotive gehort ein zweiachsiger Tender, welcher
6 ch™ Wasser und 4.5 cb™ Kohlen fasst. KEr hat 1”800 Radstand,
1",000 Raddurchmesser und 2"900 Totalbreite. Sein Gewicht
betriigt leer 9000 kg. und im Dienste 18000 kg.

No. 36. Kaiser Franz Josef.

Die Oesterreichische Staatseisenbahn-Gesellschaft
stellte eine vierfach gekuppelte Last-Locomotive ,Kaiser Franz
Josef* aus, weleche dieselbe in ihrer Maschinenfabrik in Wien fir
den eigenen Gebrauch erbaute.

Von ‘dieser Maschine, welche schon drei Jahre im Dienste
stand, finden sich Skizzen im Maassstabe 1: 100 auf Tafel III.
Eine grossere ebenfalls skizzenhafte Zeichnung ist auf Taf. XX VI
in Liingenschnitt Fig. 1 und halbem Horizontalschnitte Fig. 2
gegeben. Die Hauptabmessungen enthiilt die Tabelle.

Sie unterscheidet sich von der Locomotive ,Osztaly® (No. 38)
dadurch, dass die Rahmen bei ihr innerhalb der Rider liegen, wie
bei der Locomotive No. 37 der Siidbahn, mit welcher sie grosse
Aechnlichkeit hat. Es liegt jedoch bei ihr die Stenerung innerhalb,
fast genau wie bei der ,Osztaly®.

Es sei mir gestattet, mich hier auf die nachfolgenden aus-
fiihrlich gezeichneten Achtkuppler zu bezichen.

Die Rahmen sind wie bei den vorstehend beschriebenen
Locomotiven als Doppelrahmen von (750"™") Héhe construirt, welche
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mit ihrer Oberkante 1”025 iiber Schienenoberkante und von Mitte
zu Mitte (1",180) von einander entfernt stehen. Ueber den Achs-
buchsen sind sie noch (225™") hoch. Der vordere Buffertriiger
ist als kastenformiger Triiger. aus Platten und Winkeleisen gebil-
det, (300™") hoch und (175™") stark, und legt sich flach gegen
eine vordere durchbrochene Verbindungsplatte der Rahmen, welche
von deren Unterkante bis Unterkante des Kessels hinaufreicht.
Eine zweite, (17,300) von der ersten entfernt stehende Platte gleicher
Hohe bildet den vordern Kesseltriger. Beide Querplatten und die
Rahmen sind an ihrer gemeinsamen Unterkante sowie (600™™)
hoher mittelst durchbrochener Horizontalplatten zu einer kasten-
artigen Querverbindung vereinigt. Je zwischen zwei Achsen bildeten
oben ein Kesseltriger, und unten ein Distanz- Flacheisen die
Querverbindung. Dicht vor der Feuerbuchse sitzt oben noch ein
hoheres Distanz-Flacheisen, wiihrend hinter derselben der doppelte
Boden des Fiihrerstandes und die hintere Brust in gewdhnlicher
Weise die Rahmen verbinden. Die Doppelrahmen gehen nur bis
an die Vorderfliche der Feuerbuchse, wo sie durch zwischen ge-
nietete und nach aussen gekropfte einfache Bleche verlingert
werden, welche den Fiithrerstand auf 1",080 {iber Schienenoberkante
tragen,

Die Achslager aus Schmiedeisen stehen auf Mitte der Rahmen
und sind von vorwiirts durch Schraubenkeile geschlossen, welche,
wie dies bei der Liocomotive No. 35 beschrieben wurde, zwischen
den Rahmen hinter den Wangen angebracht sind.

Die Federn der beiden Vorderachsen liegen iiber den Rahmen
und stehen mit ihren Federstiitzen direct anf den Achshuchsen.
Die vordersten Enden der vordern Federn gleichen ihre Spannung
durch einen Querbalancier gegen einander aus. Die beiden hintern
Achsen haben auf jeder Locomotivseite eine gemeinschaftliche,
zwischen Traversen gelagerte, Feder, fast genau so, wie dies bei
der Locomotive ,Tauern (No. 20) beschrieben und skizzirt wurde.

Die Cylinder liegen ausserhalb mit ihren Axen 2".000 von
einander und ragen mit den angegossenen Schieberkisten durch
Aussparungen in den Rahmen, in die beschricbene, kastenformige
Querabsteifung hinein.

Die Kolbenstangen sind beiderseits durch die Cylinderdeckel
gefithrt und tragen die Kolben auf einem Conus mit einer Mutter
befestigt. Sie werden in Gleitlinealen auf gewdhnliche Art gefiihrt
und arbeiten mit langen Triebstangen auf die dritte Achse. Die
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Kuppelgestiinge sind wie bei der Locomotive ,Osztaly eingerichtet.
Genaue Angaben fehlen mir indessen.

Die Steuerung ist nach Gooch ausgefithrt. Die Excentriks
sitzen aunf einer Verstirkung der dritten Achse, wihrend die Cou-
lisse vor der zweiten Achse hiingt, welche von den Excentrikstangen
umfasst wird. Die letztern sind filr diese Achse ausgebogen.
Alles andere ist aus der Skizze Taf. XXVI zu entnehmen. Die
Umsteuerung erfolgt mit Schraube ohne Hebel.

Der Kessel hat eine kupferne innere Feuerbuchse, deren flache
Decke mit Lingentraversen abgefangen ist. Die iussere Feuer-
buchse ist tonnenformig gewdlbt und itberhsht den cylindrischen
Langkessel. Letzterer besteht aus vier Blechsitzen von 1%397
mittlerem Durchmesser, welche abwechselnd auf- und inander ge-
blattet sind und eine Blechstirke von 127" haben.

Auf dem vordern Ringe sitzt der Dampfdom und auf dem
dritten ein Filltrichter. Die Rohren sind aussergewdhnlich lang
5m00s zwischen den Rohrplatten. Die Rauchkammer bildet die
Verlingerung des cylindrischen Kessels, stellt sich mit ihrer ver-
lingerten Kopfwand auf die kastenformige Querabsteifung der
Rahmen und ist hier, sowie an dem ersten Kesseltriiger befestigt.
Ein Trichter fithrt aus dem untern Theile der Rauchkammer in
die kastenformige Querabsteifung. Das Blasrohr steht hoch oben
unter der Schornsteinmiindung und ist mit Klappdiise ausgeriistet.
Der Schornstein ist cylindrisch. Die Dampfentnahme erfolgt genaun
wie bei der Locomotive ,Stainz® (No. 33). '

Eigenthiimlich ist noch die Aufhingung der Feuerbuchse an
die Rahmen.

Die letztern, welche fast dicht an der Feuerbuchse vorbei
gehen, werden auf jeder Locomotivseite von einer winkelrecht
gegen die Feuerbuchse geschraubten Consolplatte umschlossen.
Eine zweite Platte ist je gegen die Rahmenplatte von aussen mit
Doppelwinkel angeschlossen, wiihrend die von der Maschine ab-
gewendeten verticalen Kanten beider Stahlbleche mit einem Full-
stiicke gegen einander geschraubt sind. Die Last des Kessels
itbertriigt sich von der Feuerbuchse auf die erstgenannte vordere
Consolplatte, von dieser durch das Fiillstiick, dann auf die zweite
hintere und von dieser zuriick auf die Rahmen.

- Bei Lingenausdehnungen des Kessels federn die beiden Platten,
wobei die Anschliisse an der Feuerbuchse bezw. den Rahmen sich
nithern. Gleichzeitig fithrt die vordere Platte sich an dem Rahmen.
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Die Einrichtung ist aus der Zeichnung Taf. XX VI besonders im
Grundrisse noch deutlich zu ersehen. Zwei Injectoren nach
Haswell speisen den Kessel.

Obschon die grosse Feuerbuchse mit ihren schweren Deck-
barren weit itberhiingt, sind die beiden Hinterachsen doch nicht
iberlastet. Es ist dies ermdglicht durch kurze, die Feuerbuchse
nur 625" iberragende, Rahmen, welche aber dem Fiihrer kaum
erlauben auf der Locomotive selbst zu stehen.

Diese Locomotive, welche bereits 3 Jahre im Dienst gestanden
hatte, ist die erste Tausendste, welche in ésterreichischen Fabriken
gebaut wurde. Sie hat die kleinste directe Triebkraft von den
dsterreichischen Achtkupplern, jedoch die grisste Heizfliche, welche
pro Tonne Zugkraft 28,00 betriigt, sowie ein giinstiges Adhiisions-
verhiiltniss. ~ Bei der Locomotive ,Osztaly® werden die Haupt-
verhiiltnisse der Achtkuppler zum Vergleiche zusammengestellt.

No. 37. Semmering- Locomotive 1010,

Die Oesterreichische Siidbahn-Gesellschaft stellte
eine von G. Sigl in Wr. Neustadt erbaute vierfach gekuppelte
Semmering - Locomotive No. 1010 aus, welche durch den Con-
“structeur A. G élsdorf unter der Leitung des Maschinendirectors
A. Gottschalk construirt ist. Es sind bereits 75 Stiick solcher
Locomotiven in Betrieb. Auf Tafel 111 sind Uebersichtsskizzen im
Maassstabe 1:100 gezeichnet. Die Hauptabmessungen enthiilt die
Tabelle. Grossere Zeichnungen der Locomotive No. 937 bis 991
finden sich auf Tafel XXVII und zwar in Figur 1 eine Liingen-
ansicht, in Figur 2 ein Lingenschnitt, in Figur 3 ein halber
Querschnitt durch den Dampfraum, in Figur 4 ein solcher durch
die Rauchkammer und die Cylinder, in Figur 5 ein solcher durch
die Feuerbuchse und in Figur 6 eine halbe hintere Ansicht.

Ein Horizontalschnitt durch das Triebwerk ist noch mnach-
stehend im Holzschnitte Fig. 74 beigefiigt.

Die ausgestellte Locomotive unterscheidet sich von der ge-
zeichneten durch den Kessel, welcher an Stelle 1",430 einen mitt-
lern Durchmesser von 1",500 hat und dessen Feuerdecke an Stelle
der Liingsiibergleisung durch 7 Reihen Schraubenanker abgefangen
ist. Die Sandbiichsen sitzen unter dem Kessel nahe der Rauch-
kammer. Der Dampfdom steht auf dem zweiten Kesselringe und
der Ventilstutzen auf dem vierten Ringe, nicht iiber der Fenerdecke.

Schaltenbrand, Locomntiven. 14
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In der Skizze Taf. III ist die Stellung richtig angegeben. Der
Mechanismus blieb unveriindert.

Die Rahmen dieser Locomotiven sind gebildet aus Blech-
platten von 925 >< 35"" Querschnitt, welche in einem lichten
Abstande von 17,220 zwischen den Ridern stehen. Ihre Ober-
kante liegt 1,200 iiber derjenigen der Schienen, und ihre Hohe
iiber den Achsen betrigt noch 380™™. Die vordern Bufferbalken
sind aus Holz gefertigt und an den Seitenflichen mit Blechplatten
von 400><15"" Querschnitt bekleidet, deren hintere mit Winkeln
an die Langrahmen angeschlossen ist. Das vordere Plateau, bis
an den Kessel hinan gefithrt, iiberdeckt den Bufferbalken. Die
Bufferstangzen als hohle schmiedeeiserne Hiilsen gefertigt, fithren
sich dicht in den gusseisernen Bufferhiilsen, indem sie die elastische
Einlage ans Gummischeiben umfassen. Hierdurch bildet sich bei
heftigen Stossen ein Luftbuffer innerhalb der beiden Hiilsen. Der
Zughaken hat keine elastische Unterlage, welche wohl durch die
Elasticitit des holzernen Bufferbalkens entbehrlich wird.

In der vordern Fliche des Kessels sind die Rahmen durch
eine 15™" starke Blechplatte und 1"300 im Lichten von dieser
entfernt, mehr riickwiirts durch eine zweite gleich starke Platte
mit einander verbunden. Beide Tafeln sind mit Winkeln an die
Langrahmen angeschlossen und unten bogenformig ausgeschnitten.
Die hintere geht bis an den cylindrischen Kessel hinan und bildet
den vorderen Kesseltriiger. Die vordere steht mit ihrer Oberkante
1",000 iiber Schienenoberkante und triigt hier eine horizontale Platte,
welche bis an die zweite Querabsteifung durchgefithrt, an diese
beide sowie an die Langrahmen mit Winkeln angeschlossen ist.
Ihre Mitte hat eine grosse Aussparung fiir das Ausstromerohr.

Je zwischen zwei Achsen bilden ein Kesseltriiger die obere
und ein Distanz-Flacheisen die untere Querverbindung der Lang-
rahmen.  Ueber der Hinterachse liegen zwei Quertriger  als
Fithrung der Federabwiigen, deren Zweck spiiter besprochen wird.
Die wenig durchbrochenen Rahmen werden hinter der letzten Achse
von unten bogenférmig ausgeschnitten, so dass sie noch 400"
Hohe behalten, welche bei horizontaler Oberkante sich bis an die
Hinterwand der Feuerbuchse auf 230™" Héhe verjiingt. In dieser
Hohe tragen sie den Fithrerstand und die hintere Brust von
325><20™" Querschnitt. Sie sind oben durch die Belagbleche
und unten durch ein zweites horizontales Blech verbunden. Zwischen
diesem doppelten Boden sitzt ein Gusstrichter mit Kuppelbolzen
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fir die Hauptkuppelschleife, und es sind zur Seite noch kleinere
Bolzen fiir die Nothschleifen der Tenderkuppelung angebracht.

Die Triebachse ist im Schafte 195™™ und im Lagerhalse
200™" stark bei 170™" Sitzlinge. Die Kuppelachsen messen im
Schafte nur 175™ und im Lagerhalse 180"“; dabei haben die
beiden vordern 170™" Sitzlinge mit je 1™™ seitlichem Spielraume,
und die Hinterachse 208™" Sitzlinge bei 20™" Spielraum nach
jeder Seite, der fiir die Verschiebung in starken Curven bestimmt ist.

Die Lager einer Achse stehen von Mitte zu Mitte 1%,1%0 aus
einander, nur bei der Hinterachse ist dieser Abstand 1™,70. Sie
sind in gusseisernen Wangen gefiilhrt und von riickwirts mit
J-formigen Schraubenkeilen geschlossen.

Die Rider haben im Laufkreise 1™106 Durchmesser bei
986™" Durchmesser im Radsterne. Die Gegengewichte sind durch
schmiedeeiserne Laschen und Schrauben gehaltene Gussfillungen.
Die Gussstahlbandagen von 150™" Breite stehen auf einer Achse
im Lichten 1™,360 aus einander.

Die Federn sind alle gleich, im unbelasteten Zustande bei
5™ Pfeilhohe 915™" in den Rundstiben des obern Blattes lang
und aus je 17 Stahlblittern von 105><10™" Querschnitt gebildet.
Bei den drei vordern Achsen stehen die Federn iiber der Platform,
mit ithren Stiitzen direct auf den Achsbuchsen; die beiden Federn
der Hinterachse liegen dagegen héher und stiitzen sich mit den
sphirischen Zapfen ihrer Federhiilse in die Spurtpfe an den Enden
einer gemeinsamen Quertraverse von (140 >< 60™™) Querschnitt, welche
sich unter dem Kesselkrper durchbiegt. Mit ihrer Mitte stiitat
sie sich auf eine zweite Quertraverse von (120>< 60™") Querschnitt,
welche ihrerseits mit Endstiitzen auf den Lagerbuchsen steht.

Die beiden Quertraversen sind zwischen zwei Quertrigern der
Langrahmen seitlich gefithrt, deren schon oben Erwihnung ge-
schah. Leider war es weder an der ausgestellten Locomotive,
noch ist es an der Zeichnung zu sehen, ob die beiden Quer-
traversen sich mit Stiitzen, oder schaukelartig auf einander setzen.
Das letztere halte ich fiir das Bessere.

Diese Querabwiigung der Federn ist weit vollkommener als
diejenigen, bei welcher sich die obere Traverse direct auf die
Achsbuchsen mit Gelenkbolzen stiitzt, wie dies bei der Schneider-
schen Maschine, (No. 4) und andern der Fall ist.

Die Dampfeylinder sitzen ausserhalb der Rahmen, mit ihren
Mitten 1™400 vor der Vorderachse und 2,050 von einander entfernt.

14*



Figur T74.

Die schmiedeeisernen
schwedischen Kolben, mit
cusseisernen selbstgespann-
ten Ringen sind symmetrisch
ausgespart und werden in
den d#ussersten Stellungen
durch die entsprechend ge-
formten Cylinderdeckel aus-
gefiillt. Sie sitzen auf einem
Conus der Kolbenstange,
mit Mutter und Stift ge-
halten. Die gussstihlernen
Kolbenstangen sind nach
vorwiirts 70™" and nach
riickwiirts 80™" stark, durch
die Deckel gefithrt. Bei-
stehende Fig. 74 zeigt einen
Horizontalschnitt des Me-
chanismus und einen Quer-
schnitt durch die Gerad-
fithrung im Maassstabel : 20,
Der schmiedeeiserne Kreuz-
kopf trigt zwei der Linge
nach aufgeschobene guss-
eiserne Gleitbacken, welche
durch vier lange Schrauben
festgehalten werden. Wenn
diese Schrauben gelost und
entfernt sind, kénnen die
Gleitbacken der Liinge nach
verschoben und ausgehoben

werden. Die schmiede-
eiserne Triebstangeistin den
Zapfenaxen 2" 400 lang. Der
Stahlzapfen im Kreuzkopfe
ist (85™") stark, die Boh-
rung fiir den Triebzapfen
hat 120™" Durchmesser bei
100™" Sitzlinge. Der Quer-
schnitt der Triebstangen be-
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trigt bei dem Triebzapfen (105 >< 50™") und am Krenzkopfe
(95><50). Der Triebstangenkopf ist am Triebzapfen mit gewthn-
licher Kappe iiberdeckt, jedoch der Keil mit doppelten Schliess-
keilen eingesetzt und durch eine Schraube gesichert.

Der Kuppelstangensitz am Triebzapfen hat 150™ Durchmesser
bei 94™" Sitzlinge, und die Wurzel dieses Zapfens ist 160™"
stark. Das mittlere Kuppelstiick des durchgehenden Gestiinges
hat 45™" Dicke, wihrend seine Hohe sich von hinten nach vorn,
von (105™") auf (90™") verjingt. Der Kopf am Triebzapfen ist
mit einer Kappe geschlossen wie der der Triebstange, nur ist
diese Kappe fiir den Anschluss der hintern Kuppelstange verliingert.
Das hintere Stiick der Kuppelstange umschliesst die Verlingerung
gabelfésrmig und ist durch zwei Bolzen mit derselben verbunden,
von denen der vordere, eigentliche Gelenkzapfen (65™™) stark und
300™" vom Triebzapfen entfernt ist, wihrend der zweite, 170™"
mehr riickwiirts sitzend, die Beweglichkeit begrenzt. Der vordere
Kopf des mittleren Stiickes ist ein geschlossener mit riickwiirts
sitzendem Keile; seine Lagerfutter sind 85™" ausgebohrt bei 80™"
Sitzlinge. Je 170™" vor der Axe des zweiten Kuppelzapfens
sitzt ein verticales Gelenk, in welchem die vordere Kuppelstange
als Gabel ausgebildet sich anschliesst. Der Gelenkzapfen hat
(65™") Durchmesser. Der Querschnitt der vordern Stange betriigt
(90 >< 35™") und ebenso gross ist der Querschnitt des hintern Kuppel-
stangenstiickes. Beide haben auf den #ussersten Enden geschlossene
Kopfe, in denen die Keile in Bezug auf die ganze Locomotive
riickwiirts stehen. Die Kuppelzapfen der vordern und hintern
Achse haben 85™" Durchmesser und bezw. 80 und 126™" Sitz-
linge, wobei die letztern Liingen 46™" Spielraum, 23™" nach
jeder Seite fiir die Seitenverschiebung der Hinterachse einschliessen.
Alle Wurzeln der Kuppelzapfen haben 95™" Durchmesser.

Die Steunerung ist nach Stephenson construirt mit ge-
schlossenen Coulissen. Die Steuerungsebenen liegen 2",412 von
einander, wihrend die Schiebermitten nur 2,200 Entfernung haben.
Die Schieberkiisten sind oben an die Cylinder gegossen und stehen
etwas nach auswiirts, so dass die Schieberflichen nur nach riick-
wirts um 1:7) geneigt liegen. Die Schieberstangen, durch
Stopfbuchsen gefithrt, werden je ausserhalb von dem Arme einer
falschen Schieberstange bewegt, welche weiter auswiirts, in der-
selben Neigung liegend, am Schieberkasten in einer Stopfbuchse
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und am Halter der Geradfithrung mit Vierkant in einem Lagerstiicke
gefithrt ist. Sie halten die Steine in den Coulissen.

Die gusseisernen Excentriks sitzen auf einer Gegenkurbel,
welche mit dem Triebzapfen aus einem Stiicke geschmiedet ist.
Sie sind auf Zapfen derselben aufgesetzt und werden durch
eine excentrisch sitzende Schraube festgehalten.

Die mathematische Liinge der Excentrikstangen ist 17,s40.
Sie greifen je 160™" vom mittlern Aufhiingepunkte an der Cou-
lisse an. Der Schieber hat einen Umstromecanal nach Frick’-
schem System. Die Hauptabmessungen der Steuerung sind folgende:
Es betragen: die Excentricitit 65™", der Voreilungswinkel 36°
die lineare Voreilung 2"";: ferner ist der Einstromecanal 45™"
hoch, der Ausstrémecanal 84™" bei gleicher Breite von 316™%;
die #ussere Deckung betrigt 36™", die innere 3"", der grosste
Schieberweg ist 130™", endlich der maximale Fiillungsgrad 70 pCt.
des Kolbenhubes. Angaben iiber die Schieberabmessungen fehlen
mir, doch ist die Einrichtung so, dass der Umstrémecanal mit
dem Einstromecanal gleichzeitig sich 6ffnet, so dass in Vorstehendem
alle zur Beurtheilung der Dampfvertheilung néthigen Masse gegeben
sind. Die Umsteuerungswelle liegt oben, an die Halter der Gerad-
fithrung angeschlossen. Die Umsteuerung wird ohne Handhebel
durch Schraube bewirkt, welche mit ihrem Lagerbocke an die
rechte Seite der Feuerbuchse befestigt ist. Die Fillungsgrade
sind an einer geradlinigen Scala abzulesen.

Der Kessel hat eine kupferne Feuerbuchse mit flacher Decke,
deren Seitenkanten gerundet sind, aus 15"" starkem Kupferblech,
welches an der Rohrwand fiir den Rohrsitz auf 25™" verstirkt
ist. Die Decke ist mit sieben Reihen Schraubenanker nach Art
der Belpaire’schen Feuerbuchsen an die tonnenformige dussere
Decke aufgehiingt. Die Eisenblechstiirke der iiussern Feuerbuchse
und des Langkessels betrigt 15™", diejenige der vorderen Rohr-
wand 24"". Die hintere Kopfwand der Feuerbuchse und ent-
sprechend die vordere Rohrwand werden durch je vier Blechecken
gegen die Langwinde abgesteift. Die gekropfte Verbindungsplatte
zwischen Feuerbuchse und Langkessel ist durch vier Winkel in
der oberen Partie entlastet. Die vier Schiisse des cylindrischen
Kesse's sind abwechselnd in- und aufeinander geschoben, wobei
der mittlere Durchmesser 1",500 betrfigt. Die 1,110 lange Rauch-
kammer bildet die Verlingerung des cylindrischen Kessels,
und ist ihre vordere Kopfwand nach unten zwischen die Rahmen

ha
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hinein verlingert, wo sie sich auf die vordere Querabsteifung
aufsetzt.

Das Blasrohr hat einen rechteckigen Querschnitt von 280:>< 80™™
und miindet oben in eine Klappdiise, deren Oberkante die obersten
Rohre eben iitberragt. Ueber den letztern beginnt ein Funken-
gitter, welches nach vorn schwach abfallend, quer durch die
Rauchkammer sich erstreckt und fiir die Klappdiise geniigende
Oeffnung ldsst. Letztere wird vom Fiihrerstande aus durch einen
kleinen Hebel mit Federklinke an einem Zahnbogen eingestellt.
Der gusseiserne Kamin ist unten 450™" und oben 500"" weit;
er verlingert sich durch einen schmiedeeisernen Einsatz, nach unten
conisch erweitert, in die Rauchkammer, bis 50™™ iiber das Blas-
rohr; hier ist er in der hintern Hiilfte gegen die Réhren hin unter
30° zur Horizontalen abgeschnitten. Der Kamin ist fiber dem
Kessel 1™.530 und iiber Schienenoberkante 4™.ss0 hoch.

Die Dampfentnahme erfolgt aus einem Dampfdome von 700™"
lichter Weite und 1%,000 lichter Hohe auf dem zweiten Blechringe,
von der Rauchkammer 2,250" von Mitte auf Mitte des Kamines
sitzend, mit gewdhnlichem stehendem Regulatorkopfe. Die Re-
gulatorwelle liegt quer durch den Dampfdom und wird rechts
ausserhalb desselben mit hingendem Hebel darch eine Zugstange
" bewegt, welche der Fithrer an einer Handdse einfach in einer
Fithrung hin und her schiebt und durch eine Stellschraube festhilt.

Der Kessel hat zwei Sicherheitsventile von 120™™ Durchmesser
mit Hebel und Federwage, von denen das eine auf dem Dampf-
dome und das andere auf einem Fahrloche anf dem Langkessel
nahe der Feuerbuchse angebracht ist. Zwei Injectoren von 8 und
9™ Diisentffnung besorgen die Kesselspeisung und sind in Héhe
der Saugekuppelung am Tender tief unten an den Langrahmen
befestigt. Zwischen den Rahmen nahe der Rauchkammer sind
zwei Sandstreubiichsen von je jcb”™ Inhalt angebracht. Die Ma-
schine hat einen Gegendampf-Apparat nach Lie Chatelier und
Schmierbiichsen fiir Cylinder und Schieber nach Anschiitz.

Von den ausgestellten Achtkupplern hat diese Semmering-
Locomotive den kleinsten Radstand von 3,560, so dass sie bei der
Seitenbeweglichkeit der hintern Achse noch scharfe Curven durch-
fahren kann, deren bis 180" Radius auf den Osterreichischen
Gebirgsbahnen vorhanden sind. Das Hubverhiiltniss dieser Loco-
motive von 0,55 hilt die Mitte zwischen denjenigen der andern
Achtkuppler, und ihr Kraftmass bleibt nur hinter dem der Last-
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Locomotive von Schneider in Creuzot und der nachfolgenden
Locomotive , Osztaly  zuriick, wihrend nur bei ihr und der
vorstehenden Locomotive ~, Kaiser Franz Josef“ das Adhisions-
gewicht der berechneten Zugkraft entspricht; es betriigt pro
Kilogramm derselben 6,952 kg. Die Heizfliiche pro Tonne der Zug-
kraft ist 23,30", genau so viel wie bei der ,Osztaly“ und fast
go viel wie bei der Locomotive von Schneider. Bei den andern
Achtkupplern ist die specifische Heizfliche grosser.

Die Achtkuppler der Siidbahn erhielten durch Vergrésserung
des Kesseldurchmessers ein wenig erhdhtes Gewicht. Es wurden
25 mit 1,430™, 25 mit 1,450™ und 25 mit 1,500" Durchmesser erbaut,
ohne dass hierdurch sonst eine wesentliche Aenderung verbunden
wire. Die Locomotiven trugen die Nummern 937 bis 1011.
Geliefert sind sie von G. Sigl in Wr. Neustadt, der Locomotiv-
Fabrik in Floridsdorf, derjenigen der osterreichischen Staatsbahn
und von Kessler in Esslingen. Sie laufen auf der Semmering-,
der Karst-, der Brennerbahn und der Bahn Villach - Franzenfeste.

Der Tender der Locomotive hat 3™ Radstand und Rider
von demselben Durchmesser wie die Locomotive. Er fasst 8,5 ch™
Wasser und 7 cb™ Brennstoff. Das Leergewicht ist 12000, und
das Gewicht im Dienste 27000 kg., welches sich zu gleichen
Theilen auf die drei Achsen vertheilt. Die Belastung der Loco-
motive erreicht, wie die Tabelle zeigt, auf den beiden hintern
Achsen den Betrag von 13000 kg.

Die Maschinendirection der Siidbahn hatte die Giite, mir
Betriebsdaten und Versuchsresultate der Semmering-Locomotiven
zur Verfiigung zu stellen, welche nachstehend beigefiigt sind.

¢) Leistung der Sitdbahn-Achtkuppler No.987 bis 1011.

Die vorgeschriebene Zuglast fir die neuen Achtkuppler der
Siidbahn ist auf dem Semmering 200 Tonnen. Die Leistung, deren
die neuen Maschinen fiihig sind, ist jedoch grdsser, und zwar
zogen dieselben 210 Tonnen Brutto mit 155" pro Stunde auf
Steigungen von 1:40.

Dabei betrug die Cylinderfiillung 58 pCt., wiihrend bei der-
selben Last und derselben Steigung fiir eine Geschwindigkeit von
10% eine Cylinderfilllung von nur 42 pCt. nothig war. Auch
bei den stirksten Leistungen wurde mit offenem Blasrohre

von 168 bis 1800 Querschnitt gefahren. (Hierzu nachstehende
Tabellen.) :



Zﬁg 124.
Locomotive No. 962 bei 211,5 Tonnen Brattolast bei 38 Achsen.

! Fahrzeit Gwﬂ;rii‘:‘dig" Stationiren t Wasserverdampfung in Kilogramm
Bahnstrecke in : in auf der Strecke| ‘0
Minaton | (3RS | Minuten [Pischen dn'] pro Stunde | egucor
Gloggnitz - Payerbach 15 27,850 - ’ 948 |- 3792 136
Payerbach - Eichberg |20 18,520 — 2843 | 8529 453
Eichberg - Klamm - |- 16 15,050 37 N3 ' 9
Klamm - Breitenstein 15 17,810 — il 1% 1381 46
Breitenstein - Semmering 24 14,300 - 1895 4738 331
Semmering - Miirzzuschlag |~ — — — ! 758 e
' _ ,- 110361 kg. :
Brennstoffverbrauch excl. Anheizen 2,2 Tonnen Sohnsdorfer Kohle;
10,36 [
1 kg. Kohle verdampft 4,7 kg. Wasser (-—9.—?--—). |
Cylinderfiillung | gy, oo | Regulatordfinung | Dampfdruck
Bahastrooke o Brocentan | PSRN0 | B o i g, pro ¢
Payerbach - Eichberg 55 146 bis 167 34,7 19,3 bis 9,70
Eichberg - Klamm (1 : 40) 55 167 i 34,7 9,13 bis 9,70
Klamm - Breitenstein (1 : 45) 50 167 : 34,7 | 90 |
Breitenstein - Semmering (1 :45) 35 167 | 34,7 9,70

NB. Die Fahrzeit
von Profil 939 bis
970 war (zwischen
Eichberg und Klamm
bei 1:40) 2*%913 in
11, Minuten, daher
die Fahrgeschwin-
digkeit pro Stunde
15,9 oder 4™ 4 pro
Secunde.

Von Breitenstein
bisSemmering wurda
absichtlich langsam
gefahren,

Witterung schon,
Temperatur in Sem-
mering + 17° R,

L1g



Zug 124.

Locomotive No. 946; Bruttolast 213 ‘Tonnen bei 46 Achsen.

o Fnhrz.e;- Géﬁg?:}?:ig:-Smﬁonjmn !___\'_Vaaserverdampfung in Kilogramm NB. Von Breiten-
Bahnstrecke Jm e meter _in nuf der Streckel | pro stein bis Semmering

Minuten pro Stunde Minaten | #schen den | pro Stunds | Kilometer | wurde absichtlich

; 1 | langsam gefahren
Gloggnitz - Payerbach 16,5 24,810 = 1390 [ 5054 203 | und die vorgeschrie-
Payerbach - Eichberg 19 19,570 — 2748 | B6T8 443 | bone Fahrzeit- ein-
Eichberg-l\'lamm 14,5 16,560 38 a ‘ i gehalten. Dabei be-
(18,50") } 4295 | 8590 464 trug auf dm- Stei.
Klamm‘-B-reitenstein : 15,5 20,323 ‘ — ( | gung 1:40 die Cy-
Breitenstein - Semmering | 29, 11,290 — 2558 5203 461 linderfiillung 40 und
Semmering - Mirzzuschlag | — — — | 1169 — — 42 pCt. bei 9,85 ke,
i. 12260 kg. Dampfdrack pro ™
4 Fahrzeit von Profil
Brennstoffverbrauch excl. Anheizen 2,55 Tonnen Raperbader Kohle; | 938bis970 (zwischen
1 kg. Kohle verdampft 4,8 kg. Wasser ( 1‘}2,:; ] | Eichbergund Klamm

2 anf der Steignng
1:40) 801, in
11,75 Minuten, da-
N K Cy li:i,derl".'llituug Regulatoréffnung | Blasrohroffnung | Dampfdruck her die Geschwindig-

Bahnstrecke dalj: Ko[i(t]:zmu{:ﬁes in O™ in [0} in kg, pro 0" ket 1537 pro
Stunde oder in der

Payerbach - Eichberg 56 bis 38 34,7 167 9,68 bis 10,09 SG;"\;_MG £ i
Eichberg- Klamm 58 41,6 167 9,60 - 9,93 - “t(’fr‘:"g. Fg o
Klamm - Breitenstein 55 416 167 9,687 10, 09f S B LU

mering + 12" R.

812

¥
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Fahrt auf der schiefen Ebene bei Genua
mit der Locomotive 946; Bruttolast des Zuges 145 Tonnen
bei 22 Achsen.

{2 ea gz = | 13.21:
Geschwindigkeit ‘ e e e ¥
in Kilometer ZRRg | Bd . | Si@E
auf der Steigung | = .2 §§ ! _=_E=_§ Eé% Brogstell
; i = 2= | (=8
1:34 I‘QB,O““E@. B |5’-§O
| |  Schwarzkohle
21,08 17,31 55 9,5 Atm. | 1670 1 kg. verdampft
7,3 kg. Wasser

Fiir das italienische Netz der Siidbahn und zwar fiir den
Betrieb der Mont-Cenis-Bahn und andere Gebirgsstrecken wurden
bei G. Sigl in Wr. Neustadt 40 Stiick Locomotiven, Achtkuppler
nach dem Muster der Beschriebenen No. 1010 bestellt, mit fol-
genden Abiinderungen:

Raddurchmesser 1%,220, Heizfliiche 183,20™,
Cylinderdurchmesser 0”530, Dienstgewicht 52250 kg.
Radstand 4,100, Gewicht leer 45900 kg.

Mit diesen Maschinen, deren Lieferung im Mai 1873 erfolgte,
wurden auf der Mont-Cenis-Bahn Versuche angestellt, deren Re-
sultate in nachstehender Tabelle zusammenstellt sind

Leistungen von Achtkupplern
auf der Mont-Cenis-Bahn,

Bahnstrecke | Bussoleno-Meana | Meana-Chiomonte
‘ I.Versuch |1l Versuch | I. Versuch | H. Versuch
|
Liinge der Strecke km.| - 7,00 6,61
gurcbschnitﬂiche Steigung mm. | 26,1 28,0
rosste Steigung mm. 27,3 29,5
‘Maschine u. Tender. kg. = 72000 72000 | 72000 | 72000
Gewicht! Wagen belad. kg. | 120000 | 200000 | 120000 | 200000
{Total kg. | 192000 | 272000 | 192000 272000
Fahrzeit in Minuten {10 17} Fha by 19
Mittlere  |pro Stunde km. | 42 24 37 | 20,8
Geschwindigkeit) - Secunde m. i 11,67 | 6,67 | 10,00 | Oy
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No. 38. Osztaly.

G. Sigl in Wr. Neustadt stellte eine vierfach gekuppelte
Last-Locomotive ,Osztaly, erbaut fiir ungarisch-galizische
Eisenbahnen aus.

Auf Taf. III sind unter No. 38 Uebersichtsskizzen im M’mss-
stabe 1 : 100 gegeben. Die Hauptabmessungen enthilt die Tabelle
unter derselben Nummer.

Auf Taf. No. XXVIII finden sich grossere Zeichnungen,
welche nach den ,Engineering® angefertigt wurden, im Maass-
stabe 3 : 100 und zwar in Fig. 1 ein Lingenschnitt, Fig. 2 eine
Ansicht des Mechanismus, Fig. 3 ein halber Horizontalschnitt, in
Fig. 4 bis 8 halbe Kopfansichten und Querschnitte der Locomotive
und von Rahmenpartien, und in Fig. 9 eine obere Ansicht der
Umstenerungsschraube und ihrer Befestigung.

Die Rahmen der Maschine sind aus je zwei Blechtafeln von
850 > 10" Querschnitt hergestellt, welche durch Fiillstiicke von
32mm Stirke und Schrauben zu einem Ganzen verbunden sind. Sie
stehen von Mitte auf Mitte 1™,790 von einander entfernt, ausser-
halb der Réder mit ihrer Oberkante 970™™ iiher Schienenober-
kante. Am vordern Kopfe sind sie durch Erhohungen an den
Cylindern 17,100 und vor denselben 17230 fiber Schienenoberkante
hoch.

Der vordere Bufferbalken ist als hohler Balken angeordnet,
aus zwei liegenden [ Stiben, je 166™™ hoch, und zwei stehenden
Blechstreifen von 280™® Hgéhe. Die Liinge des Buffertriigers ist
2m.110. An den Kopfen ist er mit gusseisernen hohlen Fiillstiicken
geschlossen. Die Buffer sind mit Spiralfedern armirt und in guss-
eisernen Bufferhiilsen, mit einem dicht bei der Bufferscheibe sitzen-
den gusseisernen Kolben so dicht gefithrt, dass bei heftigen Stossen
die Luft, welche nur langsam entweichen kann, als Luftbuffer
wirkt. Der Zughaken triigt Kuppelschaken, die fir zwei ver-
schiedene Liingen passen, und hilt sich mit einer starken Quer-
traverse hinter zwei zu seinen beiden Seiten auf Dornen gefiihrten
Gummibuffern, wobei die Traverse auf diesen Dornen selbst mit
wenig Spielraum gefithrt ist. Eine #hnliche Vorrichtung wurde
bereits bei der Locomotive ,Raphael Donner# beschrieben und
besprochen. Unter dem Zughaken ist auch hier ein Fusseisen an-
gebracht.

Drei Kesseltriiger und Distanzflachstiibe an den Unterkanten
verbinden die Langrahmen je zwischen den Achsen. Hinter der
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vierten Achse verjiingen die Rahmen sich von unten steigend, auf
250m» Heghe, wihrend ihre Oberkante durch Vortreten der Fiill-
stiicke 160™™ hoher, also 1,260 {iber Schienenoberkante den Fiihrer-
stand triigt.

Hinter der Feuerbuchse bildet der doppelte Boden des Fithrer-
standes die Querverbindung, welche riickwiirts durch ein verticales
Brustblech abgeschlossen wird. Zwischen den beiden Biden liegen
die Befestigungstheile einer gewohnlichen Schraubenkuppelung und
zweier Nothkuppelungen mit dem Tender.

Die Achslager stehen auf Mitte der Rahmen, und ihre
Wangen setzen sich als T Stiicke mit dem Stege zwischen die
Rahmenbleche. Von vorn sind die Lager durch I formige Schliess-
keile gesichert. Besser ist schon diese Einrichtung an den neueren
Locomotiven No. 32 und 35 d. W. ausgefiihrt, wo die Keile hinter
dem Stege der Wangen, zwischen den Rahmenblechen liegen, so
dass je die verstellbare Wange mit Schrauben in linglichen Lichern
unbeweglich festgeschraubt ist und sich nur gegen den Keil stiitzt.
Die Achslagerung ist nach dem Systeme Hall auf den Kurbel-
naben angeordnet.

Die Stahlachsen sind durchweg im Schafte 175™ stark
~und gleich stark in der Kurbelnabe. Fiir die Radnabe sind sie
auf 186™" verstirkt, wobei der Uebergang vom kleinern zum
grossern Durchmesser flach conisch hergestellt ist. An der Trieb-
achse ist diese Verstirkung fiir den Sitz der excentrischen Scheiben
verliingert.

Die Rider haben bei 17070 im Laufkreise, 966™" Durchm.
im Unterreifen und 396™® in der Radnabe, bei 180" Stirke der
letztern. Jedes Rad hat 12 Speichen. Die Gegengewichte wer-
den angeschranbt. Die Gussstahlbandagen sind 140™ breit und
stehen auf einer Achse 1,360 von einander entfernt.

Die Kurbeln haben in der Nabe fiir den Lagersitz 240=m
Durchm. bei 170" Sitzliinge, und an der Triebachse 88"*, an den
Kuppelachsen 60" Stirke in der Hebelscheibe. Die Zapfen sind
mit den Kurbeln aus einem Stiicke gefertigt.

Die Triebzapfen haben 110™* Durchm. bei 100™® Sitzlinge.
Jeder Kuppelzapfen nither der Wurzel von 150" Durchm. hat
84mn Sitzlinge. Die Kuppelzapfen der zweiten Achse sind 90® stark,
diejenigen der fussern Achsen 80"» bei durchweg 90" Sitzlinge.

Die Federn der Vorder- und Hinterachse stehen iiber den
Rahmen mit ihren Stiitzen direct auf den Achsbuchsen und sind
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in den Tragepunkten gemessen 950™® lang und jede aus 15 Stahl-
blittern von 96 > 12™™ Querschnitt hergestellt. Bemerkenswerth
ist die Unterlagsplatte der Federbolzen, deren Construction aus
der Zeichnung noch deutlich zu erkennen ist.

Die beiden mittlern Achsen haben auf jeder Locomotivseite
eine gemeinschafiliche Feder in umgekehrter Lage. Diese letztere
ist in den Tragepunkten 850™" lang und aus 27 Stahlbliittern von
96 >< 10™"™ Querschnitt gebildet. Sie triigt mit ihrer Federhiilse
die Rahmen mittelst Drehzapfen an angeschraubten Oesen. Jede
Feder liegt in einer Doppeltraverse, welche sich mit ihren Enden
durch Gelenkstiitzen auf die Lagerbuchsen der beiden mittleren
Achsen stellt.

Je iiber einem Federende setzt sich quer in die Doppel-
traversen ein kleines Kreuzstiick mit seinen Zapfen in diesen ge-
lagert, an welches der Federbolzen mit Schraube und Muttern
aufgehiingt ist. An das Federende ist dieser Bolzen ebenfalls ge-
lenkig angeschlossen, und sind die Enden des untern Federblattes
zu diesem Zwecke als Gelenkdsen ausgeschmiedet.

Die Federtraversen sind von der Gelenkaxe der Federhiilse,
bis in die Axen ihrer Endgelenke gemessen nach vorwiirts 555™
und nach riickwiirts 595" lang. Es hat dies den Zweck, diejenige
Belastung, welche von der Triebstange und ihrem Gegengewichte
auf die Triebachse kommt, durch eine héhere Federspannung bei
der zweiten Achse auszugleichen.

Der Radstand der Locomotive ist in der Tabelle in der Rich-
tung von vorn nach riickwiirts zu 1,200 41,200 41,200 = 3",600 an-
gegeben, wihrend er richtig sich zusammenstellt 1,800--1,150+
1,150=3",600%)

Dann berechnet sich die Schwerpunktslage der Locomotive
von der Hinterachse gemessen zu

23,5 . (1,150+0,573)+10,75 . 3,6

46 = rot 1,738.

*) Auch dieser Irrthum rihrt ans einer mehrfach erwithnten Tabelle her,
deren Angaben ich spiter als durchaus unzuverlissig erkannte und deshalb un-
benutzt liess. Es sind jedoch aus Versehen einige bereits anfgenommene Zahlen
zuriick geblieben, da es schwer war . dieselben nachtriglich unter der grossen
Menge herauszufinden. Sehr bezeichuend ist es, dass wenn ich jetzt beim noch-
maligen Vergleichen mit zuverlissigen Angaben, einzelne Unrichtigkeiten entdecke,
diesel'stets auf jene Tabelle zuriickzufihren sind. Es ist anzunehmen, dass der
betreffende Herausgeber auf die Anfihrung einer Quelle unrichtiger Angaben
verzichtet.
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Es liegt demnach der Schwerpunkt um 1,150 40,695 — 1,728 —=
0,022 oder 22™™ hinter der jetzigen Aufhingeaxe der Rahmen, an
den mittlern Federn. Der Zweck, den die Abwiigung der beiden
mittleren Achsen hat, ist nicht recht zu verstehen, denn eine Ent-
lastung der Hinterachse ist auf diese Weise nicht zu erreichen.
Nur auf schlecht liegenden Bahnen ohne richtigen Uebergang beim
Gefiillewechsel wiire ein Zweck zu erkennen, indem eine hierdurch
erzeugte Ueberlastung oder Entlastung einer mittlern Achse auf
beide vertheilt wird. Dagegen kann eine Ueberlastung der hin-
tern Achse bei hohl liegender Bahn nur vergréssert werden. Die
Ausgleichung der Triebstangengewichte konnte auch durch directe
hohere Anspannung der Federn an der zweiten Achse, ohne
Balancier, erreicht werden

Die Cylinder sitzen ausserhalb der Rahmen, horizontal mit
ihren Mitten 17,2125 vor der Vorderachse und 2%440 von einander
entfernt. Die Schieberkiisten ragen durch Aussparungen in den
Rahmen nach innen durch und sind an ihrer untern Fliche durch
eine angeschraubte Platte mit einander verbunden.

Die Kolben mit hohlen Kérpern und Gussfederringern sind
135mm hoch und sitzen auf einem Conus der Kolbenstange, von
vorwirts durch eine Mutter gesichert. Die Kolbenstange, beider-
seits durch die Deckel gefiihrt, hat nach vorn 52%® und nach hinten
72=m Durchmesser.

Der Kreuzkopf ebenfalls auf einem Conus mittelst Keil be-
festigt, liuft mit ausgefutterten gusseisernen Gleitbacken von 400=™
Linge in Gleitlinealen von 100™® Breite. Die Gussbacken sind
auf den Kreuzkopf seitlich aufgeschoben und sowohl horizontal,
wie in der Lingenrichtung durch Keile geschlossen.

Die Triebstangen sind im Kreuzkopfe mit geschlossenen
Képfen auf Stahlzapfen von 80®™ Durchm. bei 70*® Sitzlinge be-
festigt; sie sind in den Zapfenaxen 27350 lang und massiv, am
Kreuzkopfe mit 80><45m=, am Triebzapfen mit 100<50"® Quer-
schnitt geschmiedet. An den letztern Enden haben sie recht-
eckige massive Kopfe mit einer Kappe, welche mit je einem Keile
und zu beiden Seiten desselben mit Schliessen aufgezogen wird.
Um der Verbindung die nothige Steifigkeit zu geben, haben die
Schliessen je nur oben an ihrem schwachen Ende eine Nase,
Wihrend an dem anderen Ende eine Schraube mit Mutter und
Unterlugscheihe die Kappe fest an den Triebstangenkopf anschliesst.
Diese Vorrichtung, welche in Fig. 2, Taf. XXVIII noch deutlich
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zu sehen ist, muss derjenigen bei der letzt beschriebenen Loco-
motive vorgezogen werden.

Die Kuppelgestinge umschliessen die Zapfen an der Trieb-
achse mit grossen geschlossenen Kopfen, an die sich das hintere
Stiick, als Gabel ausgebildet, je mit zwei Bolzen anschliesst, wie
dies bei der vorstehend beschriebenen Liocomotive erklirt wurde,
withrend es den hintern Kuppelzapfen mit geschlossenem Kopfe
fithrt. Das mittlere Kuppelstangenglied, welches den Zapfen der
zweiten Achse, ebenfalls mit geschlossenem Kopfe umfasst, ist vor
demselben an das vordere (Glied mit einem einfachen Gelenke an-
gekuppelt, wobei das vordere Glied die Gabel bildet. Auch jeder
vordere Kuppelstangenkopf ist ein geschlossener. An allen Kopfen
des Gestinges stehen die Keile in Bezug auf die Locomotive nach
vorwiirts. Die mittlern Glieder haben (90><30"™), die #ussern
(70><30m) Querschnitt.

Die Schieber sind mit einem Frick’schen Doppel-Einstrome-
canale versehen. Die Abmessungen der Schieber und Schieber-
flichen sind folgende: Ausstromecanal (80®"), die anschliessenden
Stege (30"%), die Einstrdmecanile (50"") und die #ussern Stege
(45"=) Hohe bei 360" Canalbreite; die Muschelweite ist (135™™)
und die Schieberlinge (300m%): die Aussenkanten der Umstrdome-
caniile stehen (240™™) aus einander. Demnach wiirde die idussere
Deckung (30™=) und die innere (2j'™). betragen. Diese Maasse
sind aus einer Zeichnung gemessen, weshalb sie nur ein Bild der
Verhiiltnisse geben, ohne auf absolute Genauigkeit Anspruch zu
machen.

Die Steuerung ist nach Stephenson (nicht Gooch wie nach
der mehr erwiihnten Quelle in den Tabellen steht) mit offenen
Stangen construirt. Die Excentricitit ist 100™», die mathemati-
sche Linge der Excentrikstangen 17,4156 und der Abstand ihrer
Angriffspunkte an der offenen Coulisse 600"™. Sie sind fiir die
zweite Achse so viel ausgebogen, dass sie nicht anstossen. Die
Aufhingestange des untern Angriffspunktes an der Coulisse ist
600" lang, und ihr Hebel an der Umsteuerungswelle 315%™
Letztere liegt 1",745 vor der Triebachse und 400™™ iiber der Ebene
der Radachsen. Die Schieberstange ist beweglich ausgefiihrt, wie
bei einer Allan’schen Steuerung und auch in dhnlicher Weise
mit einem Rahmen, dessen Unterseite sich offnen ldsst, um die
Vorderachse gefithrt, doch ist ibr hinteres Ende vor der Coulisse
nur mit Gelenkstangen an die Locomotivrahmen aufgehingt. Sie
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ist 1%983 lang. Thre Aufhiingestange fasst 188" von der Stein-
mitte an und ist 555" lang®).

Die Umsteuerung geschieht mit Schraube, welche mit ihrem
Gehiiuse an die rechte Seite der Feuerbuchse befestigt ist. Vergl.
Fig. 2 und 9, Tafel XXVIII. Der Zughebel an der Umsteuerungs-
welle ist 635 lang.

Der Kessel hat eine kupferne innere Feuerbuchse mit flacher
Decke, welche durch sieben Lingentraversen abgefangen ist. Die
Kupferblechstiirke betriigt 15" und verstiirkt sich an der Rohrwand
fir den Rohrsitz auf 25*=. Die Eisenblechstirke der #ussern
Feuerbuchse ist 159, Ietztere hat eine tonnenférmig gewdilbte
Decke, gegen welche die obere Partie der hintern Kopfwand mit
consolartigen Eckplatten sich abfingt. Auf der fussern Decke
ist ein Mannloch angebracht. Vor und hinter diesem wird die
Decke mit angenieteten Winkeln und an diesen befestigten Geelenk-
ankern an die mittlere Langstraverse der Feuerdecke gekuppelt.
Die Verbindungsplatte, mit dem Langkessel aus einem Stiicke ge-
schmiedet, wird in ihrer obern Krépfung durch iibergelegte
Winkel entlastet.

Der Langkessel besteht aus vier Schiissen von 159 Blech-

-stéirke, welche abwechselnd in und auf einander geblattet und mit

doppelter versetzter Nietreihe verbunden sind. Auf dem vordern
Ringe, zuniichst der Ranchkammer, sitzt ein Dampfdom von 680m®
lichter Weite und 17000 lichter Hohe, welcher ein Sicherheits-
ventil mit Hebel und Federwage triigt. Ein zweites gleiches
Ventil sitzt auf dem Fahrloche fiber der Feuerdecke. Die vordere
Rohrwand ist 24™" stark. Die Rohren sind sehr lang (4”660),
ihre Abmessungen enthiilt die Tabelle. Die eylindrische Rauch-
kammer ist unten durchbrochen und miindet in einen gusseisernen
Trichter mit darunter angebrachtem, liegendem Schieber. Unter
letzterem sitzt als seine Verlingerung ein schmiedeeisernes Ab-
fallrohr.

Ueber den Rohren beginnend, nach vorwiirts abfallend, liegt
in der Rauchkammer ein Funkengitter. Ueber diesem vereinigen

*) .Engincering® nennt diese Stenerung ,Lifting link®, und diejenige mit
fester Schieherstange Stephenson’s link. Die Eigenthamlichkeit der Construction,
welche sie jedoch in der Hauptsache von der Stephenson’schen Stenerung nicht
Unterscheidet, hat wohl dazu geffilirt, dass ein Berichterstattor sie als Gooch’sche
und ein anderer als A llan’sche Steuerung bezeichnet. Bei der Locomotive No. 35
Whrde eine andere Abart dieser Construction skizzirt. ;

S8chaltenbrand, Locomotiven. 15
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sich die Ausstromerdhren in eine Klappdiise, welche hoch oben in
den Kamin blist. Die Construction dieser Diise und ihres Be-
wegungsmechanismus durch Zugstange rechts und Hebelverbindung,
ihnlich wie bei Schneider & Comp. ausgefiihrt, ist aus Figur 1
und 5, Tafel XXVIII zu ersehen. Der gusseiserne Kamin hat
oben und unten gleichen Durchmesser von 500%™, Die Dampf-
entnahme erfolgt aus dem Dampfdome mit einem stehenden Regu-
latorkopfe von 150™" Rohrweite. Der Regulatorschieber steht unten
nach rechts verdreht und wird durch eine Regulatorwelle bewegt,
welche lang durch den Kessel 300™® rechts neben die Symmetrie-
ebene der Loocomotive gelegt ist. Auf dem Kessel steht noch ein
Fiilltrichter mit Ventilverschluss.

Die Maschine hat einen Gegendampf-Apparat, scheinbar nach
eigener Construction der Aussteller.' Ein Ventil, hoch am Feuer-
dome angebracht, fithrt durch ein Kupferrohr den Dampf von
unten in die Ausstromecanile der Cylinder, wihrend ein zweites
Ventil unter dem Wasserstande angebracht, durch ein dimneres
Rohr das Wasser senkrecht in den abfallenden Theil des Dampf-
rohres hineinfithrt, voraussichtlich mit einer Biegung nach unten.

Diese Anordnung erinnert an die erste Art der Gegendampf-
bremse bei der spanischen Nordbahn. (S. ,Prakt. Masch.-Constr.“
Berichte d. Verf., Jahrg. 1869 S. 40.)

Zwei Injectoren nach Schau in Hohe der Saugeanschliisse
zum Tender neben der Feuerbuchse hiingend, speisen den Kessel.
Die Platform ist auch hier hoch iiber die Federn auf die Kessel-
triger gelegt. Auf ihrem vordern Ende nahe der Rauchkammer
steht je ein grosser Sandkasten, welcher vor das zweite Rad streut.

Diese Liocomotive hat die grosste berechnete Zugkraft von den
osterreichischen Achtkupplern, welche nur von der Schneider’schen
Locomotive und der des Grand central Belge iibertroffen wird. Es
ist jedoch das Adhiisionsgewicht klein und betriigt nur 5,959 Kilo-
gramm pro Kilogramm der Zugkraft, so dass sie von der vorstehend
beschriebenen Liocomotive im Anziehen und besonders bei nasser
Witterung iibertroffen werden wird. Ilhre Heizfliche ist grosser,
die Rostfliche dagegen kleiner als bei dieser. ,

Es wird hier bei der letzten der ausgestellten Achtkuppler
von Interesse sein, die Hauptverhiltnisse dieser Locomotiven mit
derjenigen des Grand Central Belge vergleichend zusammenzustellen,
da solche Zahlen dem Fachmann mehr Ueberblick geben, als ein
langes Raisonnement dies kann. Die Zahlen und Bezeichnungen



-g[

Uebersichts-Tabelle der Last-Locomotiven I Ranges.”)
:é}‘: Triebkraft | O™ Total-Heizfliiche pro
il " | Cylinder- . | Hebel- Dienst. | Adhi- :
e IKurze Bezeichnung | Radstand |  Quer. Kessel- | orhalt- Maass |b -echnati 'G;?:'}scht sionsyer- oo oo | " )
) 5 % G 8 - el | ] D L.l
s sohnigt || FARIHES | nies derselben !{):ulur apl Lattias) Kip rieb- | directe | Rost-
= &R |
A ‘ bl l  Kraft Heizfliiche| fliiche
| { = | gd | p= | “ D | z=4p | Tonnen | Tonnen [kg. prokg. i
| ' | | ] ‘ | ; | |
11/Grand Central 8,718 | Jl 1 . o ! e | B =
Belge ?)?ﬁél 30,4 | 9 | Om I 143 | 84 |I Lo | 8 24,4! 20,4 | GO
, | i | | B '
4/Creusot [ 3,900 | 22,9 ‘ 100 | 051 | 148 8,7 | 93,90 : 62 [ 235 192 | 109
| | : : |
38|Osztaly [ 8600 21 | 8 | 0,67 | 181 T | 46,0 | 60 | 238| 183 | 90
| | | ! | | s
Mont-Cenis |l 4,100 | 224 ‘ 9 0,50 ! 127 U5 | 52,% 0 | 24,4 171 |- 85
|kt . .' | . |
37|Semmering | 360 | 1946 9 0,55 |l 124 T8 | 50,75 T0 [ 233 159 | 79
| | | ! . | ,
36;I{ais. Fraanos.! 3198 | 174 o309 048 | 106 6,2 | 44,8 Ta | 289 184 | 92
1
EOETauern 1 3ea| 158 | 9% | Op ‘ 100 | 59 ‘ 42,35 | T2 | 257| 16,0 | 86

*) Die unginstigeren Verhiltnisse sind markirt,
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sind mit Absicht abgekiirzt. Grand Central Belge steht an der
Spitze, dann folgen die Achtkuppler nach der Zugkraft geordnet-
Die nene Locomotive der Siidbabhn fiir den Mont - Cenis ist
beigefiigt.

Die G. Sigl’sche Locomotivban-Anstalt in Wiener Neustadt wurde 1842 unter
der Firma Prevenhuber, Giinther & Armbruster gegriindet. Sie baute
bis 1845 mnach amerikanischem Muster 20 Locomotiven und wurde dann von
W. Ginther fir alleinige Rechnung iitbernommen, welcher bis 1861 noch 366 Loco-
motiven in derselben anfertigte. In letztgenanntem Jahre ging die Fabrik in den
Besitz der K. K. Credit-Anstalt tiber.

G- Sigl, welcher schon seit 1857 Eigenthiimer der Wiener Locomotiv-Fabrik
(unter der Firma Norris gegriindet) war und in dieser Anstalt bis 1867 im
Ganzen 142 Locomotiven anfertigte, iibernahm auch den Betrieb der ehemals
G iinther'schen Fabrik pachtweise.

Nachdem er 1867 die 473. Locomotive fertig gestellt hatte, erwarb er auch
diese Anstalt und griindete spiiter eine Filiale in Berlin, Chausscestrasse No. 29
und eine Niederlage in Pest, Ober-Donaustrasse No. 48.

Die beiden Anstalten in Wien und Wiener Neustadt, von denen dia letzters
die weit grossers ist, stellten in Wien 1873 die 1657. Losomotive aus und sind
cingerichtet fiir die Herstellung von 200 Locomotiven pro Jahr., Neben dem er-
baut G. Sigl auch in der Berliner Filiale Dampfmaschinen aller Art, anch Walz-
werksmaschinen, Wasserhaltungsmaschinen, Dampfpumpen, Dampfkessel, Loco-
mobilen, Dampfheizungen ete,

Dis G. Sigl’sche Fabrik zihlt zun den bedeutendsten und bestrommirtesten
Maschinen-Fabriken des Continents.

No. 3%. Orient.

Die dritte von der Oesterreichischen Staatsbahn aus-
gestellte Liocomotive ,Orient* ist ein Achtkuppler II. Ranges
fiir Bahnen mit 1%,000 Spurweite.

Skizzen dieser Locomotive im Maassstabe 1:100 sind aunf
Taf. IT1 des Atlas gegeben. Die Hauptabmessungen enthiilt die
Tabelle. Grossere, ebenfalls skizzenhafte Zeichnungen, nach einer
Brochiire der Gesellschaft angefertigt, finden sich auf Tafel XXVT,
und zwar in Fig. 7 ein Lingenschnitt und in Fig. 8 ein halber
Horizontalschnitt.

Die Rahmen der Locomotive sind einfache Blechtafeln
von (676™") Hohe, welche mit ihrer Oberkante (820™") uber
Schienenoberkante und im Lichten (850™") von einander entfernt
zwischen den Ridern stehen. Vor dem Kessel auf 1" iiber
Schienenoberkante erhiiht, tragen sie einen holzernen an den langen
Seitenflichen mit Eisen bekleideten Bufferbalken mit Winkeln an-
geschlossen und vor diesem zwei Federbuffer, mit ihrer Axe auf
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(825mm) iiber Schienenoberkante und (1™,425) von einander entfernt.
Die Buffer sind gegen die weiter innerhalb liegenden Rahmen
durch kleine Eckbleche hinter dem Bufferbalken abgestrebt. (175m)
von letzterem entfernt sitzt eine erste und (625*%) mehr riick-
wiirts eine zweite Querwand zwischen den Rahmen, welche nach
oben als Kesseltriiger ausgebildet (1™,200) fiber Schienenoberkante
die Feuerbuchse tragen. Die hintere geht bis zur Unterkante der
Rahmen hinab, die vordere ist 125m® kiirzer. In Rahmenober-
kante und 450™™ tiefer setzen sich zwischen diese Platten hori-
zontale Absteifungen, so dass ein geschlossener Kasten entsteht,
gegen dessen Decke der Bufferbalken mit einer schmaleren Hori-
zontalplatte abgesteift ist.

An jeder Achse sind die Rahmen durch die Haswell’sche
Achslagerung mit einander verbunden. welche hier in kleinerem
Maassstabe genau so ausgefiihrt ist, wie dies in Fig. 10 bis 12
Tafel XXVTI skizzirt und bei der Locomotive ,,Stainz% beschrieben
wurde. Der doppelte Boden des Fiihrerstandes bildet auf Rahmen-
oberkante die Verbindung hinter der Feuerbuchse.

Die Federn stehen direct auf den Achsbuchsen, und es
gleichen die der beiden Vorderachsen, sowie die der beiden Hinter-
achsen ihre Spannung durch kleine Balanciers auf jeder Locomotiv-
seite gegen einander aus. Daneben sind noch die hintern Enden
der hintern Federn durch einen Querbalancier gegen einander
abgewogen, was mehr als alles beweist, dass die Achse nicht selbst
den Querbalancier bildet. Ebenso wenig verstehe ich, wie durch
diese griindliche Federabwiigung, welche die vierachsige Maschine
auf drei Punkten tragen lisst, ,gewissermaassen zwei un-
abhingige Motorgruppen gebildet werden® sollen.

Der Querbalancier ist zwischen Quertriigern in einem Zapfen
unter der Locomotivaxe gelagert. Die ganze Vorrichtung liegt
mit der Hinterachse, letztere noch 350™", unter der Feuerbuchse,
deren Aschkasten entsprechend ausgespart ist. Die Federdsen und
die kleinen Balanciers sind an Stehbolzen gehalten genan wie bei
der Locomotive ,Stainz“. Die Hinterachse hat 35™» Seitenver-
schiebung.

Die Dampfeylinder liegen ausserhalb horizontal mit ihren
Mitten (750™™) vor der Vorderachse, 360™° iiber Schienenober-
kante und 1,500 von einander entfernt. Die Kolbenstangen sind
einseitig durch die Deckel gefithrt, auf gewdhnliche Art geleitet
und arbeiten mit 1%500 langen Triebstangen auf die dritte
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Achse. Der Hub ist ausnahmsweise klein, 316™™ bei 350
Kolbendurchmesser. Das Kuppelgestiinge ist hinter dem Trieb-
zapfen mit Doppelbolzen, vor dem Kuppelzapfen der zweiten Achse
durch einen Bolzen zu einem gelenkigen Ganzen verbunden.

Die Schieberkasten sind oben auf den Cylindern ange-
gossen, nach riickwirts und seitlich geneigt. Die Schieberstangen
werden je im Halter der Geradfithrung geleitet. Die Steuerung
ist nach Stephenson construirt und liegt mit den Stenerungs-
ebenen in (1",700) Entfernung. Die excentrischen Scheiben sitzen
auf Gegenkurbeln, wie bei der Locomotive ,Stainz. Die Um-
steuerungswelle liegt itber den Rahmen, wo sie unter dem Kessel
ausreichenden Raum von 450™" Héhe findet. Umgestenert wird
mit zweiarmigem Hebel am Zahnbogen. Die Zugstange musste
hier stark abwiirts gekrdpft werden, was bei einarmigem Hebel
entbehrlich gewesen wiire. Jedoch sollte wohl ein vorhandener
Steuerbock benutzt werden.

Der Kessel hat seine Feuerbuchse ganz iiber den Rahmen
stehen. Seine Axe liegt 1"s00 iiber Schienenoberkante, was bei
dieser Liocomotive noch bedenklicher aussieht, als bei der ,Stainz¥,
besonders im Querschnitt, siehe Taf III. Die Kesselaxe liegt
1".500 iiber der Haswell’schen Schwingungsaxe, wiihrend die
Federstiitzen nur je 350" ausserhalb der Symmetrie-Ebene stehen,
Das Schwingungsmoment des Kessels wirkt demnach mit 4,8facher
Uebersetzung auf die Federn, so dass bei einer Neigung von 1: 4.3
bereits die ganze Last des Kessels auf den Federn der einen Seite
liegt. Die Decke der innern Feuerbuchse ist auch hier aus ge-
welltem  Bleche hergestellt. Die dfiussere Feuerbuchse und der
Langkessel bestehen aus 10™" starkem Bessemerstabhl. Der cylin-
drische Kessel ist aus zwei Sitzen nach der Rauchkammer hin ab-
gestuft. Die letztere bildet die Verlingerung des eylindrischen
Korpers. Der Schornstein ist wenig conisch von 350 auf 425mm
nach oben erweitert und 3",500 iiber Schienenoberkante hoch. Das
Blasrohr mit unveriinderlicher Diise sitzt hoch vor der Kessel-
oberkante. Aus der Rauchkammer fithrt ein weites, unten ver-
engtes Abfallrobr in den kastenformigen Rahmenbau hinab. Ein
Schlammtrichter mit Ablasshahn sitzt unter dem zweiten Ringe.
Auf dem vordern Ringe sitzt der Dampfdom, aus welchem die
Dampfentnahme in derselben Weise erfolgt, wie bei der Loco-
motive No. 36. Ein Hebelventil ist auf dem Dome, ein zweites
auf einem Fahrloche tiber der Feuerdecke angebracht. Auch auf
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diesem Kessel sitzt ein Fiilltrichter. Zur Speisung dienen, wie
bei der ,Stainz¢ und der ,Austria®, zwei Injectoren nach dem
System Pius Fink.

Die Liocomotive ist mit .echatelier’s Bremse versehen. Zu
ihr gehort ein vierriidriger Tender.

In Folge des kleinen Hubes ist bei dieser Locomotive das
Hubverhiiltniss nur 0,4. Die Zugkraft, deren Maass 64,68 noch
eben den Giiterlocomotiven 1. Ranges entspricht, wiirde fiir sie
noch die Bezeichnung Lastlocomotive II. Ranges gestatten. TIhr
kleines Adhiisionsgewicht von 20 Tonnen betriigt nur das 5,55fache
der berechneten Triebkraft von 3810 kg., auch ist die specifische
Heizfliche nur 12,10" pro Tonne Zugkraft, nach der kleinen
Locomotive von Cockerill, die kleinste aller ausgestellten Loco-
motiven. Dagegen sind die directe Heizfliiche, sowie die Rost-
fliche im Verhiiltniss zur ganzen Heizfliche sehr gross. Letztere
betriigt nur das 7,66- bezw. 32.sefache, withrend diese Werthe bei
der Locomotive ,Stainz* das 13,27- und 51,75fache ergeben. Es
hitte wohl selbst auf Kosten der Rostfliche und directen Heiz-
fliche die hohe Kessellage vermieden werden diirfen, da letztere
die schmalspurige Locomotive mit innen liegenden Rahmen sehr

unstabil macht.

No. 40. Austiria (L)

Eine ebenfalls von der Oesterreichischen Staatsbahn
ausgestellte Schnelltender-Locomotive ,Austria® (I) ist nach
dem System Engerth construirt. Von dieser Maschine finden sich
Uebersichtsskizzen auf Tafel 111 des Atlas im Maassstabe 1: 100,
Die Hauptabmessungen enthiilt die Tabelle. Auf Tafel No. XXX
sind in grosserem Maassstabe, jedoch ebenfalls nur skizzenhaft, ein
Lingenschnitt und ein halber Grundriss gegeben.

Die Rahmen der Maschine sind aus einfachen Blechtafeln
von 800™" Hohe gebildet, welche in einem lichten Abstande von
(1™,800) zwischen den Riidern stehen. TIhre Oberkante liegt 1%,300
iiber Schienenoberkante, und ihre Hohe iiber den Achsbuchsen
bleibt noch 250"®. Sie sind vorn durch den hohlen eisernen
Bufferbalken und durch die innenliegenden Cylinder verbunden.
Von den beiden vordern Achsen, welche 2634 von einander ent-
fernt stehen, liegt die vordere dicht unter der vordern Rohrwand
des Kessels. In 750" Entfernung von der Hinterachse werden
die Rahmen durch eine Querwand verbunden, welche, nach oben
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verlingert, den hintern Kesseltriger bildet, und an welche die
Kuppelung mit dem Tender sich anschliesst. Zwischen dieser
Wand und dem Bufferbalken sind noch zwei Kesseltriger an-
gebracht.

Die Langrahmen des Tenders sind Doppelrahmen, aus je
zwei Blechen gleicher Hohe, welche mit ihrer Oberkante (1",150)
ither Schienenoberkante von Mitte zu Mitte (2",100) von einander
entfernt, ausserhalb der Rider stehen. Die beiden hintern Achsen
liegen in 1",475 Abstand unter dem eigentlichen Tender, dessen
‘Wasserkiisten bis auf und zwischen die Achsen versenkt, die Quer-
absteifung bilden. Die Wasserkiisten iiberhéhen die Rahmen hinten
um 550™", vorn iiber der mittlern Tenderachse um 300™" und
tragen auf der geneigten Decke dié Kohlenbehilter.

Die Vorderachse des Tenders, 2,002 von der mittlern Achse
entfernt und in 2",218 Abstand von der Triebachse der Maschine
liegt unter der Feuerbuchse und dient dieser als Stiitze. Ueber
der vordern Tenderachse sitzen auf den Tenderrahmen befestigt,
horizontale Gleitfliichen. Auf diese setzen sich Gleitstiicke, welche
mit Drehzapfen und Muttern an zwei umgekehrten Consolbicken
der Feuerbuchse befestigt sind. 1",175 von der Triebachse ent-
fernt sitzt der sphiirische Kuppelzapfen (200™) unter der Ober-
kante der Tenderrahmen. Sein Lager besteht aus zwei Hilften,
welche durch einen von oben aufgeschraubten Ring zu einem
festen Ganzen verbunden sind, und fithrt sich mit verticalem Spiel-
raume in einer massiven liegenden Quertraverse der Tenderrahmen.

An dem Maschinenrahmen ist der Kuppelzapfen in zwei
liegenden Blechtafeln (250™™ von einander entfernt) der Art ge-
halten, dass er von unten durch die eine Tafel mit seinem Lager
eingesetzt werden kann und demnach an die obere liegende Wand
mit Bund, Schraube und Mutter befestigt wird. Die beiden liegen-
den Blechwiinde schliessen sich nach vorwiirts mittelst Winkel an
den hintern Kesseltriger, welcher auch von seiner vordern Seite
entsprechend durch Blechstreifen gegen die Maschinenrahmen ab-
gesteift ist.

Die obere Blechtafel ist bis gegen die Feuerbuchse fortgetiihrt
und auch an diese mit Winkeln angeschlossen. Die Lcmgeuaua-
dehnung des Kessels findet auf den Kesseltriigern nach vorwiirts
Spielraum. Die Lager der Vorderachse sind in Wangen inner-
halb gefithrt, von denen je die hintere sich mit Keilen verstellen lisst.
Die Federn stehen iiber den Rahmen direct auf den Achsbuchsen.
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Die Lager der Tenderachsen fithren sich in [T formigen Wangen
zwischen den Doppelrahmen. Die Federn liegen hier in Aus-
sparungen und stehen mit den Stiitzen ebenfalls auf den Achs-
buchsen.

In Curven stellt sich das Untergestell in dem Kuppelzapfen,
nach dem Tangentenwinkel der Radstinde von Maschine und
Tender, wobei sich die Gleitstiicke an der Feuerbuchse entsprechend
verschieben und drehen. Beim Uebergange von der Hori-
zontalen in Steigungen oder umgekehrt liegt die Drehung in
den Stiitzzapfen der Gleitstiicke an der Feuerbuchse, weshalb anch
diese Kugelgestalt haben miissen. Der Kuppelzapfen verschiebt
sich dabei mit seinem Lager in der Fihrung der Tendertraverse
jedesmal erst nach unten und dann nach oben oder umgekehrt.
Eines ist jedoch bei dieser Einrichtung unberiicksichtigt, nimlich
der Uebergang in' die Ueberhdhung. Stehen die Triebachsen in
der letzteren und die Tenderriider noch horizontal, z. 1. bei sehr
kurzen Uebergangscurven oder mangelhafter Gleislage, so ist hier-
durch eine Ueberlastung der innern und vordern Tenderfeder
bedingt, wie sie in ihnlicher Weise bei andern Locomotiven gar
nicht eintreten kann. Um die Kuppelung auch in diesem Sinne
vollkommen zu machen, musste die Feuerbuchse sich entweder

" direct oder durch Querbalanciers in der Locomotivaxe auf den

Tender stiitzen.

Die Cylinder liegen innerhalb der Rahmen mit ihren Axen
0"750 von einander entfernt. Die angegossenen Schieberkiisten
bilden einen gemeinsamen Dampfraum. Die Cylinder liegen so
viel héher, dass sowohl Kolben-, wie Schieberstangen mit einer
Neigung von (1:15) iiber die vordere Kuppelachse hinweggehen.
Die Kolbenstangen, einseitiz durch die Kolbendeckel gefiihrt,
werden mit Krenzkopf und je zwei langen Lagerbuchsen an zwei
iber denselben befestigten Stangen geleitet. Sie arbeiten mit
Triebstangen von 2™000 Liinge aunf die zweite Kurbelachse.

Die Steuerung ist nach Stephenson construirt. Die Ex-
centriks sind aus zwei Hilften auf die Kurbelachse gesetzt, und
wird die bewegliche Schicberstange je durch eine Gelenkstange
gehalten, welche tief an den Rahmen ihren Stiitzpunkt findet. Die
Umstenerungswelle liegt weiter riickwiirts unter den Rahmen ge-
lagert. Die Umsteuerung erfolgt durch Schraube ohne Hebel oder
Ausritckung.

Der Kessel, dessen Hauptabmessungen die Tabelle enthilt,
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hat eine kurze Feuerbuchse, deren horizontale Decke mit Lingen-
traversen abgefangen ist. Die ganze Kesselconstruction mit aller
Armatur entspricht derjenigen der frither beschriebenen Loco-
motive ,Kaiser Franz Josef“. Der Langkessel besteht jedoch hier
aus nur drei Schiissen von 11"" Blechstirke. Auch fillt sach-
gemiiss der Aschfang unter der Rauchkammer fort, da die innen-
liegenden Cylinder dessen Anwendung unméglich machen.

Es sei noch erwiihnt, dass eine gewdhnliche Schraubenbremse
vier Bremsschuhe an die hintern Laufflichen der vier Hinter-
rider ziebt.

Das Hebelverhiltniss 0,366 und das Kraftmaass 56 entsprechen
den Schuell-Locomotiven. Die Heizfliiche ist verhiltnissmiissig
gross, 40,40" pro Tonne der berechneten Zugkraft, und entspricht
schon den Locomotiven fiir gemischten Dienst. Eine grissere
specifische Heizfliche hat nur die unter No. 6 beschriebene Loco-
motive von Couillet bei Charleroi, welche auch fiir gemischten
Dienst bestimmt sein soll. Es ist jedoch die directe Zugkraft
dieses Schlepptenders eine weit grossere. Das Adhiisionsgewicht
ist noch ein giinstiges, denn es betrigt 7,303 kg. pro Kilogramm
der berechneten Zugkraft. Selbstverstindlich ist diese TLocomotive
nur als Schnelltender fiir leichtere Ziige auf Flachlandbahnen zu
verwenden. Sie wurde auch als Schuelltender ausgestellt und soll
bereits seit 20 Jahren als Personenzuglocomotive der Linie Briinn-
Prag-Bodenbach auf der &sterreichischen Staatshahn mit Vortheil
in Betrieb stehen. Fiir starke Steigungen eignet sie sich wenig,
da sie, wie alle Schnell- oder Personen-T.ocomotiven ein bedeuten-
des todtes Gewicht nachschleppt. Die Bruttolast betrigt 50,6
Tonnen bei nur 24,05 Tonnen Adhiisionsgewicht. Es befinden sich
jedoch andere Schnell- und Personen-Liocomotiven in nicht giin-
stigerer Lage. Die ,Rafael Domner® (No. 32 d. W.) hat ein-
schliesslich Tender 62,9 Tonnen Eigengewicht bei 24,6 Tonnen
Adhiisionsgewicht.

Es ist deshalb nicht recht zu verstehen, wenn ein Bericht-
erstatter auf S. 78 seines Werkes diese Locomotive eine ,iibrigens
vortreffliche“ nennt, welche seit 20 Jahren mit Vortheil in
Betrieb steht, dann auf S. 116 ihre ungiinstigen Belastungsver-
hiiltnisse nachweist und dabei besonders hervorhebt, es sei fiir die
Existenz der Stangen und Zapfen bedenklich, dass die Kuppel-
achse weniger Last hat als die Triebachse, wiihrend wir der An-
sicht sind, diese Theile seien nie weniger gefihrdet, als wenn die
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Kuppelachse gar keine Last hat. Auf S. 213 lisst er dann nach
zwei Seiten Berechnung deutlich in die Augen springen, dass
diese Maschine keine Giiterlocomotive sei, was auch meines Wissens
noch Niemand behauptet hat, um dann auf S. 227 endlich zu dem
Schlusse zu kommen, dass sie die relativ schwiichste sei und also
eigentlich gar nichts tauge, wobei er jedoch zu vergessen scheint,
dass alle anderen Schnell- und Personenzug-Locomotiven neben
einer Laufachse noch einen Tender von mindestens 20 bis 26 Tonnen
nachschleppen, so dass das Gesammtgewicht sich meistens weit
ungiinstiger zum Adhiisionsgewicht stellt als hier.

Es sei dem gegeniiber kurz wiederholt: die Zugkraft dieses
Schnelltenders ist grosser als die der meisten Schnell- und Per-
sonenzug - Liocomotiven; die specifische Heizfliche ist die zweit-
grosste von allen ausgestellten Locomotiven, das Verhiltniss der
Rostfliche zur Heizfliche = 76 ist normal und das Adhésions-
gewicht betriigt das 7,sfache der mit dem Coefficienten 75 be-
rechneten Zugkraft.

Die Locomotive hat einen steifen Radstand von nur 3"477
Linge. Es konnte dieser Radstand durch Niiherriicken der Hinter-
achsen noch verkleinert werden, ohne dass die Lastverhiltnisse

ungiinstiger geworden wiiren, da die Hinterachsen wenig belastet

sind. Die Maschme bietet gegcnubor anderen Schnell- und Per-
sonen-Locomotiven mit Tendern zwei Vortheile, einmal die Er-
sparniss einer Laufachse bei kiirzerer Totallinge, dann einen
kleinern unbeweglichen Radstand. Sie ist deshalb nicht so ohne
Weiteres zu verwerfen, wenn auch die Construction des Unter-
gestelles noch manche Verbesserung zuliisst.

Vergleichstabelle des Kohlenverbrauches einer leichten Per-
sonenlocomotive mit Truckgestell und eines Schnelltenders.

‘ G%‘;Lcnh:n‘“ Heizfliche Kohlenverbrauch, kg. pro km.
Gattung [ der % [ Exlmie ol
| Total | Trich- | Quadrat- |y, | April | Mai | Juni
| achsen eter | | |
Personenlocomotive [ | ‘ : ]
mit Truckgestell . | 29,1 | 20.15 101 271 | 257 | 221 | 204
Tender dazu . . , | 23,0 | | |
{52, [
Schunelltender, .
System Engerth . | 50,65 24,05 | 133 | 246 | 209 | 200 | 183
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In der vorstehenden Tabelle ist der Kollenverbrauch dieser
Locomotive in Vergleich gestellt mit demjenigen einer leichten
Personen-Liocomotive mit zwei Triebachsen, einem Truckgestelle
und einem Tender. Beide Locomotiven laufen auf der odster-
reichischen Staatsbahn, Linie Prag-Triibau. Der Vergleich lisst
die Vortheile des Schnelltenders geniigend in die Augen springen.

No. 41. Austria (II).

Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn stellte in ihrem Pa-
villon eine umgebaute Rangir-Tendermaschine ,Austria (II)%
aus.

Die Bahn besass eine grosse Zahl ilterer zweifach gekuppel-
ter Giiterlocomotiven mit nur 10 Tonnen Achsbelastung. Sie zog
deshalb vor, an Stelle neuer Rangirtender, Giiterlocomotiven mit
drei gekuppelten Achsen zu 12 Tonnen Last zu beschaffen und
die iilteren in Verschiebemaschinen umzubauen oder fiirr Neben-
bahnen zu verwenden. 3

Die ausgestellte Liocomotive wurde aus einer ilteren Maschine
der Gloggnitzer Lastmaschinen-Lieferung vom Jahre 1849 auf
1853 in der Reparatur-Werkstiitte der Gesellschaft in Wien um-
gebant.

Auf Tafel No. 1V finden sich Uebersichtsskizzen im Maass-
stabe 1:100. Die Hauptabmessungen sind in den Tabellen ent-
halten. Grossere Zeichnungen ebenfalls skizzenhaft als Ansicht,
Querschnitte und halber Grundriss finden sich auf Tafel No. XXV.

Die Rahmen dieser Tendermaschine sind gebildet aus niedri-
gen Flacheisen, welche sich in gleicher Hohe (von 275"™) zwischen
die Bufferbalken setzen. Sie stehen mit ihrer Oberkante (1™,100)
itber Schienenoberkante und (1™.120) von einander entfernt zwischen
den Ridern. Fiir die Fithrung der Radlager werden sie durch
einzelne angenietete Blechtafeln nach unten verlingert, deren untere
Enden sowohl gegen einander als auch gegen die durchgehenden
obern Rahmen durch Flacheisen abgesteift sind. Diese Con-
struction ilterer Art ist jetzt vielfach an Personenwagen ge-
briiuchlich.

Die gekuppelten Achsen (1"95) von einander entfernt,
fassen die Feuerbuchse zwischen sich. Die vordere Achse ist
Laufachse.

Spiralfedern nach Art der Bufferfedern ersetzen in Gruppen
von je drei Stiick die sonst {iblichen Blattfedern. Die Federstiitze

™
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steht direct auf den Achsbuchsen und triigt je @iber den Rahmen
eine kleine Traverse. Die mittlere Spiralfeder sitzt auf einem Dorne,
withrend die beiden Hiingebolzen der Rahmen je (140™™) von der
Mitte entfernt durch die Traverse hindurchgefiithrt sind und den
dussern Federn als Sitz dienen. Ucber die drei Federn legt sich
oben eine zweite Traverse, welche sich an dem Dorne der mittleren
Feder fithrt, und an welche die beiden Hiingebolzen mit Muttern
aufgehingt sind.

Obschon der Umbaun die Freiheit der Construction hehinderte,
gelang es doch, das um etwa 5 Tonnen erhohte Dienstgewicht von
32,5 Tonnen fast zu gleichen Theilen auf die drei Achsen zu ver-
theilen.

Die Cylinder sitzen ausserhalb der Rahmen, mit ihren Mitten
(1™,200) vor der Laufachse und (1™,875) von einander entfernt. Die
einseitig durch die Deckel gefithrten Kolbenstangen sind auf ge-
wohnliche Art in Gleitlinealen geleitet und arbeiten mit Trieb-
stangen von (1%,600) Linge auf die mittlern Radachsen, welche
mehr auswiirts mit der dritten Achse gekuppelt sind. Die Schieber-
kisten ragen durch Aussparungen der Rahmen nach innen hin-
durch. Die Steuerung ist nach Stephenson construirt und liegen
ithre Ebenen (0",80) von einander entfernt. Die Umsteuerungs-
welle liegt unter den Rahmen, die Coulissen hiingen hinter der
Laufachse, tiber welche die Schieberstangen hinweg gehen.

Der Kessel hat eine kupferne Feuerbuchse, deren tonnen-
fosrmige, selbsttragende Decke mit den Seitenwiinden aus einer
10™" starken Kupferplatte hergestellt ist, welche in der Decke auf
17™®5 verstirkt ist. Von dieser Fenerbuchse sind in Figur 75
und 76 noch ein Liingen- und Querschnitt mit den Haupt-
abmessungen gegeben, so dass eine weitere Erklirung entbehrlich
wird. Die iiussere Feuerbuchse ist aus Bessemerstahlblech von
9"m Stiirke hergestellt. Der Langkessel besteht aus zwei Stahl-
blechschiissen derselben Stirke. Er liegt mit seiner Mitte 1,"500
liber Schienenoberkante. Die Rauchkammer bildet oben die Ver-
lingerung des Langkessels, nach unten ist sie rechteckig aus-
gebildet und stellt sich nahe den Rahmen auf die Querabsteifung.
Das Blasrohr sitzt hoch oben mit unverinderlicher Diise. Der
Schornstein ist von Gusseisen cylindrisch gestaltet. Die Dampf-
entnahme erfolgt auf gewdhnliche Art aus einem Dampfdome nahe
dem Schornsteine.

Das Wasserreservoir ist iibnlich wie bei der Locomotive von
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Henry Hughes (No. 2) sattelformig iiber den Kessel gehingt.

Es gilt hier alles dort in Bezug auf diese Aufhingung Gesagte.
Auf dem Reservoir sind ein Fahrloch und ein Filltrichter an-
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Fiihrerstande. Mit dem andern communicirend, dient es den In-
jectoren zur Entnahme des Speisewassers und bringt erwiinschte

Mehrbelastung auf die Hinterachse.
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Die Fiihrerhiitte ist geriiumig, so dass in den riickwiirts ge-
legenen Ecken geniigend grosse Kohlenkiisten anzubringen waren.

Die Brochiire der Gesellschaft (Wien, 1873, Selbstverlag)
sagt, die Construction erlaube nur die Anbringung einer einseitig
wirkenden Bremse auf der Heizerseite. Obschon mir die Griinde
dafiir nicht recht klar sind, da dem Anbringen einer Bremswelle
behufs Uebertragung der Wirkung auf die andere Locomotivseite

Figur 77.
83:100.

B e et T B 3 -

Nichts im Wege steht, soll doch die sonst interessante Bremse in
Fig. 77 als Holzschnitt beigefiigt werden. Zwei gusseiserne Brems-
schube werden beim Anzichen der Bremsspindel durch Winkel-
hebel und Kniepresse an die innern Flichen der beiden Hinter-
riider gedriickt. ;

Fiir die Armatur wurden grossentheils vorhandene Modelle
anderer Maschinenkategorien benutzt, welche in einer allgemeinen
Bemerkung iiber die Locomotiven und den Betrieb der Kaiser
Ferdinands-Nordbahn Platz finden sollen.

Die Zugkraft dieser Rangirmaschine ist noch klein, ebenso
das Hebeverhiiltniss und das Adhisionsgewicht, welches nur das
Sechsfache der berechneten Zugkraft betrigt, so dass dieselbe sich
demnach mehr zum Zug- als Rangirdienst eignet. Die kleine
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Heizfliche macht sie jedoch fiir den Dienst auf der Strecke noch
weniger brauchbar, als auf der Station, so dass sie streng ge-
nommen nur fiir den leichteren Rangirdienst ausreichend stark bleibt.

No. 42. Michalkowitz.

Dieselbe Gesellschaft stellte als 23. Object ecine eben-
falls dreifach gekuppelte Tender-Locomotive ,Michal-
kowitz* aus, bestimmt fiir die Ostrauer Kohlenbahn mit Steigun-
gen 1:50, erbaut von G. Sigl in Wr. Neustadt.

Uebersichtsskizzen im Maassstabe 1:100 finden sich auf
Tafel IV. Die Hauptabmessungen enthilt die Tabelle II.  Eine
grossere skizzenhafte Ansicht giebt Tafel No. XXIV.

Die Rahmen sind aus einfachen Blechtafeln von 800™" Hohe
gebildet, welche ausserbalb der Riider 330™" iiber Schienenober-
kante stehen. Die Querverbindung bildeten der vordere und hin-
tere Buffertriiger, eine kastenformige Verbindung zwischen den
Cylindern, zwei Kesseltriiger vor der Feuerbuchse und der doppelte
Boden des Fiihrerstandes. Die Ralmen sind vor der Rauch-
kammer und unter dem Fithrerstande bis auf 17,150 iitber Schienen-
oberkante erhéht.

Die drei gekuppelten Achsen, deren mittlere die Trieb-
achse ist, liegen simmtlich vor der Feuerbuchse. Die Trieb- und
Kuppelstangen arbeiten auf ausserhalb aufgesteckten Kurbeln. Die
Federn liegen tiber den Rahmen, ohne alle Abwiigung und stehen
mit ihren Federstiitzen direct auf den Achsbuchsen.

Die Cylinder sitzen ausserhalb der Rahmen, zur Seite der
Rauchkammer horizontal. Die Kolben und sonstigen Details,
welche bei dieser Gesellschaft besonders aunsgestellt waren, werden
nach gleichem Systeme ausgefithrt und sollen nachstehend weitere
Beschreibung finden. Die Kolbenstangen gehen bei dieser Lioco-
motive beiderseits durch die Deckel, werden nach riickwiirts in
gewdhnlichen Gleitlinealen gefithrt und arbeiten mit Triebstangen
von (1"630) Liinge auf die mittlern Achsen. Die Schieberkiisten
ragen durch Aussparungen der Rahmen nach innen hindurch.

Die Steuerung ist nach Allan construirt und liegt innerhalb,
wobei die Schieberstange rahmenférmig um die Vorderachse ge-
fithrt ist. Die Coulisse liegt hinter den Vorderridern und die
Umstenerungswelle geht itber den Rahmen unter dem Kessel hin-
durch. Umgestenert wird mit Handhebel am Zahnbogen ohne
Schraube.
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Der Kessel hat eine Feuerbuchse nach dem Systeme Becker
mit vier Reihen verticaler Deckenanker, wie sie frither beschrieben
wurde. Die Hauptabmessungen des Kessels enthilt die Tabelle,
genauere Angaben waren nicht zu erlangen. Der Langkessel be-
steht aus drei Blechsiitzen von Neuberger Bessemerstahl, 12°®
stark. Die Rauchkammer bildet oben die Verlingerung des cylin-
drischen Kessels, nach unten erweitert sie sich und stellt sich auf
die Querabsteifung der Rahmen. Das Verhiltniss der Rostfliche
und directen Heizfliche zur totalen Heizflicli® ist 1: 60 und 1 : 14.
Dicht bei der Rauchkammer ist ein grosser Dampfdom mit Hebel-
ventil und Federwaage angebracht. Auf dem mittlern Satze des
Langkessels sitzt der Sandkasten und auf dem hintern ein Fill-
trichter.

Die Wasser- und Kohlenbehiilter stehen zur Seite des Kessels
auf den Rahmen, sind fiir di¢ Federn und den Umsteuerungs-
mechanismus ausgespart und stiitzen sich vor dem Fiihrerstande
auf die erhdhten und zu diesem Zwecke ausgebildeten Kessel-
triiger. Sie fassen zusammen 3800 kg. Wasser und 1250 kg.
Kohlen. Eine idhnliche Anordnung der Wasserkiisten ist jetzt bei
verschiedenen grossen Locomotivbau-Anstalten zur Anwendung ge-
kommen.

Eine gewohnliche Schraubenbremse zieht vier Bremsschuhe
mit Holzfutter an die Aussenflichen der vier Hinterrider. Es
kann jedoch die Bremse auch durch Dampfeylinder angezogen
werden, welche hinter der Triebachse angebracht sind und mit
ihren nach abwiirts gerichteten Kolbenstangen und kurzen Gelenk-
biindern direct auf Hebel der Bremswelle wirken, wie dies aus
den Skizzen noch ersichtlich ist. Ueber Details dieser Con-
struction, deren die Brochiire der Gesellschaft keine Erwihnung
thut, fehlen mir genauere Angaben; es diirfte jedoch auch die
Anspannung mit Dampf bei gleichzeitig méglicher Handhabung
mit Schraube entbehrlich sein, da ein gewandter Heizer die Schraube
beinahe ebenso schnell anzieht, als der Fithrer den Dampfzutritt
regulirt.

Allgemeines. Die Ausstellungsobjecte der Kaiser Ferdi-
nands- Nordbahn, der iltesten Osterreichischen und zweitiltesten
deutschen Eisenbahn, waren sehr reichhaltig. Vor einer genaueren
Beschreibung einzelner derselben sei jedoch noch das Betriebs-
material dieser Gesellschaft einer allgemeinen Besprechung unter-
zogen.

Schaltenbrand, Locomotiven. 16
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Es sind bis 1873 auf dieser Bahn 335 Locomotiven in 30 ver-
schiedenen Kategorien in Betrieb, welche innerhalb der Jahre 1846
bis 1873 geliefert wurden. 9 Kategorien sind ganz ausser Betrieb
gesetzt.

Bis zum Jahre 1865 waren nur zweifach gekuppelte Giiter-
locomotiven in Anwendung, seit dieser Zeit wurden nur dreifach
gekuppelte bei stirkerer Zugkraft beschafft. Die Brochiire der
Gesellschaft sagt dazu:

Die Verhiiltnisse haben es bedingt, dass bis in die Gegenwart der
vorherrschende Zung des Locomotivbanes in dem Bestreben lag, die abso-
lnte Zugkraft der Locomotive zu vermehren, somit das Gewicht oder
vielmehr die niitzliche Achsbelastung zu vergrissern. Unzweifelhaft
wurde beziiglich des letzteren Punktes die Grenze der Nothwendigkeit
und Zweckmiissigkeit iiberschritten, man suchte nimlich die erforderliche
grossere Verdampfungsfihigkeit fiberwiegend nur durch Vergrisserung der
indirecten Heizfliche (viele und lange Siedrohre) zu erreichen, wiihrend
man hierbei die Erweiterung der Rost- und Fenerkastenfliche vernach-
lissigte. Man erhielt hierdurch schwere Kessel und grosse Adhiisions-
gewichte, die man als nothwendig ansah, die aber in Wirklichkeit mit
der Dampfproduction des Kessels nicht im Einklange standen. Bei
unserer Anstalt wurde dieser wichtige Umstand wohl ins Auge gefasst,
nund schon im Jahre 1865 begonnen, bei allen Neuconstructionen, so wie
auch bei den vorgenommenen Reconstructionen ilterer Maschinen durch
Annahme grosserer Rostflichen und einem giinstigeren Verhiltniss
zwischen directer und indirecter Heizfliche die Dampfproduction ohne
Forcirung der Feuerung dem Adhisionsgewichte anzupassen.

Es entfiillt daher bei diesen Maschinen pro Quadratfuss Heizfliche
ein viel geringeres Gewicht, als friiher iiblich gewesen.

Bei den in den Jahren 1865 bis 1870 beschafften 77 Stiick Last-
locomotiven wurde daher auch in der Achsbelastung die Grenze von
200 Zolleentnern nicht iiberschritten ete.”

Das ist sehr schon gesagt, jedoch nur in Hinsicht einer Ver-
grosserung der Rostfliche und der directen Heizfliche richtig, wie
dies bei uns in den Belpaire’schen Feuerkasten und bei den
Amerikanern sogar durch Verlingerung der Feuerbuchse in den
Langkessel hinein fast allgemein anerkannt ist. In Bezug auf das
Adhiisionsgewicht erkennt die Brochiire bereits 120 Zollcentner
pro Rad oder 12 Tonnen pro Achse als hochst zulissig an. Die
Locomotive ,Altvater® hat bereits 12,2 Tonnen, und doch erreicht
ihr Adhiisionsgewicht nur das 6,2fache der berechneten Triebkraft,
bei der Locomotive ,Austria (II)* betriigt allerdings die Achslast
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im Maximum nur 10,9 Tonnen, das Adhiisionsgewicht jedoch nur
das 6fache der kleinen Zugkraft, wilhrend nur die Locomotive
»Michalkowitz* bei 12 Tonnen Achslast die wiinschenswerthe
Adhasion als 7faches mit 6,9 fast erreicht. Es widerlegen dem-
nach die letztansgefiihrten Locomotiven der Gesellschaft in ihrem
Adhisionsverhiiltnisse selbst das oben Gesagte.

Die Gesellschaft ist dazu iibergegangen, drei Normal-Typen
einzufithren, von denen zur Vollstindigkeit nur noch die Normal-

Personenzug-Locomotive fehlt, deren Hauptverhiiltnisse und Dimen-
sionen hier folgen.

f) Normal-Personenlocomotive der Kaiser Ferdinands-

Nordbahn.

Die Locomotive hat vorn eine Launfachse und riickwiirts zwei
gekuppelte Achsen, alle vor der Feuerbuchse. Die mittlere ist
Triebachse. Rahmen und Cylinder liegen aussen, die Steuerung
dagegen innen. Die Blattfedern ohne Abwiigung stehen direct
iiber den Achsen. Die Kurbeln sind ausserhalb der Lagerbuchsen
aufgesteckt.

Die Kessel liegen mit ibrer Mitte 1%643 iiber Schienen-
oberkante. Die Feuerbuchse hiingt zwischen den hintern Ridern.
Das Verhiiltniss der Rostfliche und der directen Heizfliche zur
" totalen Heizfliche ist 1: 73,5 und 15,6. Die Feuerbuchse ist bei
34 Locomotiven ilterer Lieferung mit Anwendung von Decken-
ankern ausgefithrt. Bei 22 Maschinen letzter Lieferung ist das
System Becker angewendet. Die Decke und Seitenwinde der
innern Feuerbuchse sind von Kupferplatten gebogen, 16m= stark,
in der Deckmitte auf 20" verstirkt. Die Seitenwiinde des Mantel-
kessels sind aus Bessemerstahl, 12#™ stark. Die Deckplatte be-
steht aus 16%= starkem Eisenbleche. Hier gilt das unter a) Loco-
motivkessel von T. W. Webb, 8. 20, iiber gleichzeitige Ver-
wendung von Eisen und Stahl gesagte.

Der Cylinderkessel besteht aus drei Blechsiitzen von Bessemer-
stahl, oben 10™" und in den Bauchplatten 12® stark. Der Dampf-
dom sitzt nahe dem Schornsteine. Die Maschine hat Hebel-
umsteuerung. Als Speiseapparate dienen Injectoren.

Tabelle der Hauptabmessungen.
Durchmesser der Triebrider . . . . 1",600
- - Laufrider . . . . 1™ 205
16*
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Y e e N e 3™ 411
Kolbendurchmesser . . . . . . . 395™
Bl W= AR32Te
Dampfdruck, eﬁ'ectlver pro I:I'“" N 9,68 kg.
Anzahl der Siederohre . . . . . . 164
Aeusserer Durchmesser derselben . .  52™"
Lichte Linge derselben . . . - 4" 346
Aceussere Heizfliiche der Feuerbuchse - 8,00 O™
Total-Heizfliche . . . . . . . . 1240"
Rostfliche . . . W % 1,70 O
Grosste Liinge der Locomotwe sy 8™,328
ENPURRTE DTRILE E s e o e 2,845

Gewicht im dienstfihigen Zustande.

Gesammtgewicht . . . . . . . . 30%0kg.
Hirstey-Tianfachrests I (50 TR L0 o R 9,800 -

Zweite, Trieb-Achse . . . . . . 1l,000 -
Dritte, Kuppel-Achse . , . . . . 9,450 -
Gewicht an Wasser . . . . . . 3,400 -

g) Locomotivkessel nach L. Becker’s Patent.

Die Gesellschaft stellte noch einen fiir eine reconstruirte Last-
zug-Locomotive bestimmten Ersatzkessel aus, welcher in den
eigenen Werkstiitten in 'Wien gebaut war. Die totale Heizfliche
ist von 106 auf 119 O™ und die Rostfliche von 1,4 auf 1,507,
sowie die Dampfspannung von 6,2 auf 10 Atm. erhdht worden.
Der Kessel war wie alle von der Anstalt seit dem Jahre 1865
umgebauten 95 Stiick und neu beschafften 109 Stiick, aus Bessemer-
stahl-Platten hergestellt. Die Construction mit den Hauptabmessun-
gen ist in Fig. 78 bis 80 beigefiigt.

Als besondere Constructionseigenthiimlichkeiten sind angegeben:

1) Die Herstellung des Langkessels aus zwei, von je einer
grossen Stahlplatte gebildeten Sitzen, welche durch Laschennietung
mit einander verbunden sind. Diese ringférmigen Laschen ver-
grossern die Widerstandsfiihigkeit des Kessels, und durch die
innere glatte Fliche wird die Bildung der Corrosionen mdglichst
vermieden. Solche Kessellaschen sind in Belgien schon seit Jahr-
zehnten angewendet.

2) Die nach Ludwig Becker’s patentirtem Systeme aus-
gefiihrte Construction der Feuerbuchsen, welche vorstehend bereits
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beschrieben wur-
den. (Locomo-
tive ,Altvater®
No. 34, S. 199.)

Als besondere
Vortheile dieser
Feuerkasten sind
angegeben :

Hinsichtlich
der Herstel-
lung:

1) Geringeres
Gewicht (400 bis
1000 kg.).

2) Einfachere
Anfertigung und
Anordnung, so-

wie billigere
Herstellung.

Hinsichtlich
der Erhal-
tung:

Durch den in
Folge Wegblei-
bens der Decken-

tragbarren ge-
wonnenen Raum
wird:

3) die Wasser-
| circulation iiber
. der Feuerbuchse
{ befordertund da-
i her die Kessel-
i steinablagerung
| |2 daselbst wesent-
! [=lich vermindert;

4) das Reini-
{ gen ermoglicht
: i und erleichtert;
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Figur 79. Figur 80. 5) die Wassermenge im Steh-
o T kessel vermehrt, und hierdurch eine
| & bessere Conservirung der Kesselplat-
; : ‘GG ten erzielt.

f g E:‘?EE:E 6) Durch die Ycrbindung der
2 “3-5:‘?";3;'15 ":E:?:“: A e Feucrkastende'ckc mit der Mantel-
segssessles $3820 kastendecke wird der schiidliche Druck
a2585808f3380530 auf Stehbolzen, Heizthiir und Fuss-
%32(%‘2%52323“‘" ring grosstentheils aufgehoben.
o3 5 Diese Vortheile verringern die so
e hiiufigen und kostspieligen Repara-
e turen und verlingern die Dauer der
] Feuerkiisten. -

Hinsichtlich der Construction:

7) Die Gewichtsverminderung gestattet die Herstellung grosse-
rer Feuerkiisten ohne viel iiberhiingendes Gewicht.

8) Oben erweiterte Feuerkiisten koénnen ohne Nachtheil fiir
deren guten Bestand und somit auch relativ grésserem Durch-
messer des Cylinderkessels angewendet werden, wodurch bedeu-
tende Heizflichen bei giinstigem Verhiiltniss zwischen Rohren- und
Rostfliche zu erreichen sind.

Diese Vortheile gestatten die Herstellung sehr kriiftiger und
relativ leichter Maschinen, 150 O™ Heizfliche mit 35000 kg. Total-
gewicht der Locomotive. Bis 1. Mai 1873 waren 57 Stiick nach
diesem Systeme gebaute Kessel auf den eigenen Linien der Ge-
gellschaft, und zwar eine Anzahl derselben seit drei Jahren mit
bestem Erfolge im Betriebe. Ebenso giinstige Erfahrungen sind
mit dieser Construction bei der Oesterreichischen Staatsbahn-Gesell-
schaft, der Buschtichrader Bahn, Siidbahn, Oesterreichischen Nord-
westbahn, Mihrisch-Schlesischen Centralbahn und andern &ster-
reichischen Bahnen gemacht worden, bei welchen im Ganzen 200
solcher Feuerkasten in Verwendung sind. So weit die Brochiire
der Gesellschaft. —

Solchen Resultaten gegeniiber wiire es wohl vergebliche Miihe,
die Vorziige dieses Systemes nicht anerkennen zu wollen, und
liegt dies auch nicht in meiner Absicht. Dagegen muss hervor-
gehoben werden, um das vorstehende Verzeichniss aller guten
Eigenschaften richtig zu wiirdigen, dass dasselbe scheinbar gegen-
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iiber einer frither bei der Gesellschaft tiblichen Construction mit
Deckbarren aufgestellt ist.

Nun kann aber Herr Ludwig Becker unméglich glauben,
dass es vor seiner Construction keine Feuerdecken ohne Liings-
traversen oder keine directe Verankerung mit dem #ussern Kessel-
mantel gegeben habe und es miisste deshalb heissen: ,Alle Feuer-
buchsen ohne Deckbarren mit directer Verankerung der beiden
Decken haben diese Vorziige. Dieselben sind mit flachen Decken
zuerst von Belpaire an Locomotiven angewendet. Das wirklich
Neue an der Becker’schen Construction diirfte in der mittlern
Abflachung der tonnenférmigen, dussern Decke und in den
Schraubenankern zu finden sein. Flache Feuerdecken mit ge-
rundeten Kanten hat es wohl immer gegeben; auch entsinne ich
mich dhnliche Schraubenanker schon an alten hollindischen Schiffs-
kesseln gefunden zu haben. Herr Krauss in Miinchen hat nach
seiner Mittheilung eine solche Construction mit gewdhnlichen, ab-
gerundeten Decken schon im Jahre 1864 ausgefithrt. s hat
jedoch Herr Becker auf alle Fille die Vorziige dieser Con-
struction an Liocomotiven zuerst zur allgemeinen Geltung gebracht.
Eine Feuerbuchse nach dem Systeme Becker, welche von August
1870 bis 6. April 1873 an einer umgebauten Giiter-Liocomotive
ununterbrochen im Dienste gestanden und mit derselben 72953%"
" durchlaufen hatte, war in dem Zustande ausgestellt, in welchem
sie nach Abschneiden der Rohren vom Langkessel abgenommen
wuarde. Es hat der Kessel in dieser Zeit keinerlei Gebrechen ge-
zeigt, die Deckschrauben sind dicht geblieben und nur Siederohre
ausgewechselt worden. Die einzelnen Theile waren gut erhalten.
Im Ganzen sind 250 bis 300 solcher Feuerbuchsen in Oesterreich
bis 1873 in Dienst gestellt.

h) Selbstthiitige Schmierbuchsen nach Anschiitz.

Eine iltere auf Tafel XXIV des Atlas, Figur 7 und 8, ge-
zeichnete Art dieser selbstthiitigen Schmierbuchsen ist folgende:
In den Boden der Schmierbuchse wird ein Metallstiick einge-
schraubt, dessen centrale und verticale, oben abgeschlossene Boh-
rung sich dem Schmiercanal anschliesst. In eine seitlich ein-
miindende Bohrung ist eine Bourdon’sche Rohre eingesetzt, der
Art, dass der Dampf durch den Schmiercanal in diese hineintritt.
Die Rohre, am Boden des Gefiisses halbkreisformig gebogen und
dann kurz, fast winklig geknickt, hilt an ihrem andern Ende,
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horizontal gelenkig, ein kleines Piston, welches in demselben Metall-
stiicke, in einer zweiten horizontalen Bohrung gefithrt ist. Von
dem Schmiercanale ausgehend, kreuzt eine dritte schwiichere Boh-
rung den Pistoncanal und ist jenseits desselben durch eine Schluss-
schraube geschlossen. Durch diesen Verbindungscanal geht von
oben eine Schraube, welche entsprechend durchbohrt ist, und durch
deren Drehung die Canalweite regulirt werden kann.

Durch den wechselnden Dampfdruck in der Bourdon’schen
Rohre wird das Piston, welches stets mit Schmiere umgeben ist,
in seiner Bohrung hin und her bewegt und fithrt so dem Ver-
bindungscanale und durch diesen dem Dampfcanale das Schmier-
material zu. Dieser sinnreiche Schmierapparat ist nur noch bei
stationiiren Dampfmaschinen, Dampfhimmern und Schiffsmaschinen
in Anwendung. '

Fir Locomotiven, sowohl Kolben als Schieber, hat Herr
August Anschiitz, Oberingenieur der Gesellschaft, einen neuen
Apparat construirt. Figur 9 und 10, Tafel XXIV, stellen den-
selben im Querschnitte und Horizontalschnitte dar.

Bei diesem ist ebenfalls ein besonderes héheres Metallstiick in
den Boden des Schmiergefiisses eingeschraubt. Es enthiilt, sym-
metrisch zur Mitte, zwei hohle cylindrische Riume, welche durch
feine, um den Schmiercanal herumgefiihrte Oeffnungen am Boden
mit einander in Verbindung stehen. Ein Docht fiithrt das Oel ge-
reinigt in den einen Raum, aus dem es durch die Oeffnungen in
den andern dibertritt. In diesem zweiten Raume ist oben ein
Ventil angebracht und iiber diesem eine Verschluss-Schraube, durch
welche ein Canal N formig gebogen, in den mittlern Schmiercanal
des Metallstiickes hinabfithrt. Dieser nach dem Dampfraume ab-
fallende Canal enthilt in der Verbindungsschraube des Metall-
stiickes eine Erweiterung, in welcher ein kleineres Ventil nach
oben gefiihrt, so angebracht ist, dass es gehoben die erweiterte
Kammer nach oben und gesenkt dieselbe nach unten von dem
Schmiercanale abschliesst, jedoch in dem letztern Falle durch kleine
Oeffnung eine begrenzte Verbindung herstellt. Wiithrend des Be-
triebes ist dies Ventil nach oben gehoben und schliesst demnach
die Kammer vom Schmierbehilter ab.

Da im Schmiercanale selbst hohere Spannung herrscht als im
Schmiergefiisse, so ist auch das zweite grossere Ventil im innern
Schmiercylinder geschlossen.

Wird der Dampf abgesperrt, so vermindert sich der Druck
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unter dem kleinen Ventile, dieses fillt und schliesst die Kammer
nach unten ab. In dem [)-Canal entsteht eine verminderte
Spannung gegenitber dem innern Oelbehiilter, und hierdurch wird
auch das zweite grissere Ventil gehoben und das Oel, durch den
N-Canal in die Kammer getrieben, kann nur durch feine Oeft-
nungen nach unten gelangen. Sobald jedoch Dampfdruck oder
gar Compression das kleine Ventil hebt, liuft der ganze Inhalt der
Kammer durch den Schmiercanal ab. Es wird demnach nur bei
wechselndem Drucke und dem Spiclen dieses Ventiles Oel in
grosserer Quantitiit nach den Cylindern, resp. Schieberkisten ab-
fliessen.

Die besondern Vortheile dieses Schmier-Apparates sind laut
Brochiire der Gesellschaft folgende:

1. Hbchst 6konomische Schmierung; die erzielte Oelerspar-
niss gegeniiber den gewShnlichen Apparaten, bei denen der grissere
Theil des Oeles unniitz verschleudert wird, wurde mit 50 pCt.
constatirt.

2. Maoglichste Conservirung der Dampfeylinder und Kolben,
Schieber ete. in Folge der durch den Apparat selbstthitig und zur
richtigen Zeit bewirkten Oelvertheilung und aus demselben Grunde.

3. Grosse Einfachheit in der Bedienung, welche sich bloss anf
~ das periodische Nachfiillen des Oeles in die Schmiervase beschrinkt.

Diese selbstthitigen
Schmierbuchsen nach A,
Anschiitz’s Patent ha-
ben sich bei den Loco-
motiven der Kaiser Fer-
dinands-Nordbahn, sowie
bei vielen andern Bahnen
des In- und Auslandes
bestens bewiihrt, und sind
bis jetzt schon 6500 Stiick
%) in Anwendung (1873).

i) Dampf-
Admissionsventil
fiir Injectoren vom Ober-
Ingenieur Rayl, Beam-
ter der Gesellschaft. In
Figur 81 bis 83 ist dieses

Figur 81.

Figur 82, --

Figur 83.
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Ventil in einem Querschnitte und einer obern Ansicht skizzirt.

Beim Niederdriicken

Figur 85.

i . AT

Figur 84.

des Handhebels wird zuerst die Ventil-

stange mit einem kleinen ange-
drehten Ventilsitze niederge-

_ driickt, und es &ffnen sich vier

feine Caniile im Ventil, so dass
dieses bereits entlastet ist, ehe
es selbst sich senkt. Das Ventil
strebt eine bessere Regulirung
an, als sie mit Hithnen, Klappen

' oder Schraubenventilen zu er-

reichen ist. Dass die Schrauben
an den letztern, bei. guter Con-
struction schnell zerstort wer-
den, ist mir nicht bekannt, auch
kann ich nicht recht absehen,
was an diesem Ventile besonders
Neues sein soll. Geniigend grosse
Kraft um auch das kleine Ventil
im unentlasteten Zustande zu
offnen, wird wohl immer vor-
handen sein.

k) Gusseiserner hohler
Locomotiv-Dampfkolben
mit Kreuzkopft und Gerad-
fithrung.

Diese Theile sind in den
Holzschnitten Fig. 84 bis 86
skizzirt. Die hohlen gusseiser-
nen Kolbenkérper sind zuerst
bei der Gesellschaft nach Angabe
des Central-Inspector Becker
angefertigt. In den schmiede-
eisernen Kolbenkdrpern schlugen
sich die Nuthen bald aus, auch
sind diese Gusskolben billiger.

Die Kolbenringe sind aus

dichtem, elastischem Gusseisen, im ganzen Umfange gleich dick
hergestellt und spielen in wenig excentrisch gedrehten Nuthen des
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Kérpers. Die Kolbenstange ist in dem letztern durch kaltes Ver-
nieten befestigt. Mehr als 400 Kolben sind mit bestem Erfolge
bei der Gesellschaft in Betrieb, und es ist ein Loswerden noch
nie eingetreten.

Der Kreuzkopf ist aus Schmiedeeisen hohl gepresst und
mittelst Keil auf eine Verstirkung der Stange befestigt. Die

metallenen Grundringe der Stopfbuchse und der Brille sind jeder
aus zwei Theilen hergestellt.

) Befestigung der Excentrikscheiben.
In Fig. 87 bis 89 ist diese Einrichtung skizzirt. Die Enden der
Keilnuth in der Achse sind schief unterstochen. Der schwalben-
Figur 87. - Figur 88. Figur 89.

schwanzférmige Keil wird warmim gebogenen Zustande eingesetzt und
durch Niederhimmern befestigt, und dann erst der Keil fertig bearbei-
tet. Die Excentrikscheiben bestehen aus zwei Theilen, welche durch
Keilschrauben verbunden sind. Der Keil hat an beiden Seiten
Ansiitze, welche in die Nuth der Scheibe versenkt sind, so dass
ein seitliches Verschieben unméglich wird, ohne dass Stellschrauben
oder dergleichen ndthig wiren.

Diese Befestigungsart hat sich seit einer Reihe von Jahren gut
bewiihrt.

m) Locomotivrostnach Angabe des Central-Inspector L. Becker.

Diesen Rost, von dem in Fig. 90 und 91 zwei Schnitte
skizzirt sind, hat die Gesellschaft seit 8 Jahren in Verwendung.

Figar 90. °  Figur 91.
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Die Roststiibe sind aus gewalztem Eisen ohne angeschmiedete
Kopfe hergestellt. Sie liegen, wie die Figur zeigt, in gusseisernen
Rechen, welche durch je drei Bolzen mit dem Feuerbuchsringe
verbunden sind. Durch den Wegfall der Kopfe wird eine relativ
grossere freie Rostfliche erreicht; auch kann die Spaltweite durch
Auswechseln der Rechen beliebig geiindert, ebenso der Rost je
nach dem Brennmaterial hoher oder tiefer, geneigt oder flach ge-
legt werden. Das letztere kann bei jedem andern Roste gleich
gut ausgefithrt werden.

Der Rost ist billiger und dauerhafter als Roste gewdhnlicher Art.

n) Statistik.

Ein sehr interessantes statistisches Material enthilt die Brochiire
der Gesellschaft itber Dauerhaftigkeit und Unterhaltung des Be-
triebsmaterials und iiber den Kohlenverbrauch. Die erste der nach-
folgend auf Seite 254 beigefiigten Tabellen behandelt den Repara-
turstand und die bei den Locomotiven vorgekommenen Gebrechen.

Die Brochiire bemerkt zu der Tabelle:

,Die Erhaltung der Locomotive in mdglichst gutem Stande ist eine
wesentliche Bedingung zum geregelten Eisenbahnbetriebe, insofern kommt
den Aufschreibungen iiber den Stand der dienstfihigen und in Reparatur
befindlichen Locomotiven einiges Interesse zu.

‘Wenn auch weniger wichtig, doch ebenfalls beachtenswerth, erscheint
die migliche Vorbeugung und Verminderung von Gebrechen bei den
Locomotiven wihrend des Zugverkehres schon in Riicksicht auf die
fatalen Stérungen, welche die Regelmissigkeit des Dienstes dadurch er-
leiden, die thunlichst beseitigt werden miissen.

Die Aufschreibung iber die vorgekommenen Gebrechen, von denen
jedes einzelne eingehend erhoben wurde, sind ibrigens auch in vielen
andern Beziehungen von Nutzen.

Die Resultate einer fiinfjihrigen Periode dieser Statistik, welche wir
im Jahre 1865 resp. 1868 begonnen haben, sind in der nachstehenden
Tabelle zusammengefasst.

Zu erwiihnen bleibt, dass der Locomotiv-Reparaturstand in den
friihern Jahren nie unter 25 pCt. betrug. Die Verbesserung unseres
Locomotivstandes darch Neuanschaffungen und Reconstruetion, sowie
Ausscheidung der alten, ausgenutzten, Concentrirung der Reparaturen
in nur zwei Werkstiitten, der sorgfilltigen Erforschung der Ursache der
Gebrechen und Abhilfe der erkannten Miingel, sind die relativen, giin-
stigen Ergebnisse zu danken, die auch in der gesteigerten Leistung der
Locomotiven in dem gedachten Zeitraume Ausdruck finden.“



o 7 e

Eine nicht weniger interessante Tabelle ist diejenige iiber
»Locomotiv-Feuerrshren-Erhaltungskosten® anf Seite 256.

Die Feuerrshren sind ein so wichtiger Bestandtheil der Loco-
motive, und es hiingt von ihnen die Regelmiissigkeit des Betriebes
in so hohem Maasse ab, dass es sich wohl der Miihe lohnt,
statistische Daten hieriitber zu sammeln. Die nachstehende Tabelle
wird einer solchen Aufstellung als Grundlage dienen kénnen. Die
Brochiire der Gesellschaft sagt dazu:

»In der folgenden Tabelle sind die Erhaltungskosten der messingenen
Locomotiy - Feuerrihren des Maschinenparkes der a. priv. Kaiser Fer-
dinands-Nordbahn wiihrend eines Zeitranmes von 12 Jahren zusammen-
gestellt.

Es lisst sich hieraus Folgendes entnehmen:

a) Wihrend des genannten Zeitraumes war die Erhaltung von
435778 Stiick messingenen Feuerréhren erforderlich.

b) Wurden hiervon 99596 Stiick mit neuen Kupferstutzen versehen
und dafiir 14119588 fl., somit fiir ein Rohr 1,47 fl. fiir Lohn
und Material aufgewendet.

¢) Der Ersatz fiir giinzlich unbrauchbar gewordene 43100 Stiick
messingene Feuerrshren erforderte eine Auslage von 776811, fl.,
mithin fiir ein Stiick derlei Feuerrohre 18,023 fi.

d) Die Kosten fiir das Aus- und Einzichen, dann Verborteln der
mit Kupferstutzen versehenen, sowie der als Ersatz fiir unbrauch-
bare, verwendeten messingenen Feuerrihren, zusammen 142696
Stiick, betrugen 3262904 fl., somit fiir ein Stiick 0,205 fl.

e) Die Gesammt- Erhaltungskosten wiihrend des Zeitraumes von
12 Jahren haben fiir die 435778 Stiick messingenen Feunerréhren
die Summe von 498404,19 fl. in Anspruch genommen. Im Durch-
schnitte entfiillt an Erhaltungskosten fiir ein messingenes Fener-
rohr 1,43 fl. Da wiihrend des Zeitraumes von 12 Jahren die
Leistung des Maschinenparkes 6,973,927,77 Zugmeilen betrug, so
entfallen von den Gesammt-Erhaltungskosten fiir eine Zugmeile
0,011 fl.

J) Der Ersatz fir 100 Stiick des gesammten Feuerrshrenstandes
betrug in dem Zeitraume von 12 Jahren 9, pCt.

Zu bemerken ist noch, dass bis zum'Jahre 1865 zum grossen Theile
gelGthete messingene Feuerrohre in Verwendung waren, von da ab aber
ausschliesslich ans einem Stiick gezogene Rohre, deren Legirung aus
32 pCt. Zink und 68 pCt. Kupfer bestand, angeschafft wurden; ferner,
dass seit 1866 die Reparatur der Rohren siimmtlicher Locomotiven in
der Central-Werkstiitte Wien erfolgt, was hinsichtlich guter und billiger
Herstellung von Nutzen ist.



Locomotiv - Reparaturstand und vorgekommene Gebrechen withrend des Verkehres bei der Kaiser Ferdinands- und
Mihrisch - schlesischen Nordbahn vom Jahre 1868 bis 1872.
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Locomotiv - Feuerrshren - Erhaltungskosten der Kaiser Ferdinands-Nordbahn
wiihrend eines Zeitranmes von 12 Jahren.
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Reparatur-Koste 159
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Von noch grosserer Wichtigkeit fiir die Rentabilitéitsfrage sind die
folgenden statistischen Daten iiber den Kohlenverbrauch auf der Kaiser
Ferdinands-Nordbahn in dem Zeitraume von 1863 bis 1874. Die
erste Tabelle giebt eine Uebersicht iiber den Kohlenverbrauch pro
deutsche Meile (7500™) und pro Tonne und Meile in kg. Be-
sonders die letzten Zahlen sind interessant. Der Verbrauch bei
Eil-, Personen-, gemischten und Last-Ziigen stellt sich pro Tonne
und Meile durchschnittlich zu einander wie rot. 4:3:2:1. Man
ersieht daraus, abgesehen von dem grossern Verluste an Selbst-
gewicht, in welch hohem Maasse die Beforderungskosten mit der
Geschwindigkeit wachsen, so dass allein aus diesem Grunde bei
Bahnen II. Ranges eine verminderte Fahrgeschwindigkeit vor-
theilhaft erscheint. Die zweite Tabelle: ,Brennstoffverbrauch und
Kosten desselben etc.“ giebt die Verhiiltnisse in so weit iibersicht-
licher, als das Gewicht der verschiedenen Kohlensorten, im Verhiilt-
nisse ihrer Heizkraft, zn derjenigen der Stiickkohlen reducirt wurde.

In den Spalten ,Brennstoffkosten pro Leistungs - Einheit“
weichen die Kosten sehr bedeutend von einander ab, so z. B. be-
trugen die Kosten fiir die Lastlocomotiven im Jahre 1863 0,120,
1868 0,190 und 1872 0,359 Mark pro 100 Tonnen und Meile, wihrend
sich die Kohlenpreise durchschnittlich stellen zu 6,08, 4,46 und 8,08
Mark pro Tonne. Es verhalten sich nahe die Kosten pro Tonne
und Meile, wie 7:3:6, wilhrend die Tonne Kohlen durchschnitt-
lich kestete im Verhiiltnisse 7 : 5: 9, dividirt man die letzten Zahlen
in die ersten, so ergiebt sich 1:0,6:0,7, annihernd und genau
nach der Tabelle 0,060 : 0,042 : 0,049. s muss demnach vom Jahre
1868 ab der Kohlenverbrauch sich etwas gesteigert haben, withrend
derselbe von 1863 bis 1868 sich auf weniger als zwei Drittel ver-
minderte. Im Personendienst stellen sich die Kosten pro Zugmeile
durchschnittlich anf das Doppelte, als bei Lastlocomotiven. Fiir
den Specialfachmann werden diese Tabellen viel enthalten. Die
Brochiire der Bahn giebt folgende Erliuterung:

»Eine wichtige Rolle unter den Eisenbahn-Betriebskosten bilden die
Ausgaben fiir Brennstoff. Die hieriiber bei der Nordbahn gesammelten
statistischen Daten sind in den zwei folgenden Tabellen zusammen-
gestellt; — wir haben dazu zu bemerken:

1. Um sich im Brennstoffbezug unabhiingig von Privaten zu machen,
hat die Anstalt im Jahre 1854 die Kohlengruben in M. Ostran angekauft.

Anfinglich prosperirten die Bergwerke nicht, weil die Ostrauer

Gruben grossentheils fette, starkbackende Kleinkohle fordern, deren Ver-
S8chaltenbrand, Locomotiven. 17
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wendung zum Locomotiv-Betrieb noch nicht erméglicht war. Wir sehen
demnach auch bis zum Jahre 1864 immer noch eine grosse Menge aus
fremden Gruben bezogene Kohle ausgewiesen.

2. Im Jahre 1865 wurden endlich fette Kleinkohlen zur Locomotiv-
Feuerung beniitzt, und zwar zuniichst in der Form von Briquetts; spiiter
wurden dieselben jedoch ohne diese Vorbereitung in rohem Zustande
verbrannt.

Als Mittel hierzu wurden angewendet: hinlinglich grosse Roste und
entsprechende Entschiidigung des Personales fiir die Mehrarbeit, welche
mit der Kleinkohlenfeuerung verbunden ist, durch Ersparniss-Priimien.

Fiir alle zu reconstruirenden und neu bestellten Locomotiven wurden
hiernach 16 resp. 19 Quadratfuss (1,599 resp. 1,808 O") grosse Rostfliichen
vorgeschrieben und ein ausgiebiges Aequivalent fiir die Kleinkohlen fest-
gesetzt, 8o dass sich bei deren Verwendung bessere Ersparnisspriimien
erzielen liessen als bei den andern theuren Kohlensorten.

3. In Folge des relativ geringern Preises der Kleinkohle gegeniiber
der Grobkohle bei nicht viel differirendem Brennwerth, sind bei der fort-
gesetzt steigenden Verwendung ersterer und den gleichzeitigen Maass-
nahmen zur Herabminderung des Verbrauches im Allgemeinen, die Brenn-
stoffkosten fiir die Leistungs-Einheit stetig gefallen.

Das Steigen der Brennstoffpreise pro Leistungs-Einheit in den letzten
Jahren (siehe Tabelle) ist eine Folge der theuer gewordenen Kohle.

4, Von den auf die Brennstoff-Oekonomie Einfluss iibenden Factoren
sind ausser den gedachten zu nennen:

a) Die Beschaffung leistungsfihiger und zweckmiissiger Locomotiven;

— die Einfithrung richtiger Dampfvertheilung und Controle der-
selben bei allen Maschinen.

b) Die genaue Controle des Verbrauchs jeder einzelnen Maschine

und sofortige Abhilfe bei vorkommender Undkonomie.

¢) Die im Jahre 1865 stattgehabte Einfihrung der lingeren Touren

fir die Lastzugs-Maschinen, wodurch viel Dampfhalten erspart
wurde.

Die Factoren, welche nur voriibergehend den Brennstoff-Consum
beeinflussten, sind in der Tabelle, Rubrik ,Bemerkung®, angegeben.

Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn ist die iilteste Bahn in Oesterreich
und die zweitilteste in Deutschland. Sie hat gegenwiirtig 355 Loco-
motiven in 30 verschiedenen Typen im Betriebe, nachdem 9 iiltere Typen
ganz ausrangirt wurden. Die Normaltypen, welche die Gesellschaft jetzt
ausschliesslich beschafft, um Einheit in ihr Material zu bringen, sind
bereits beschrieben. Die Gesellschaft hat bei Floridsdorf zwischen der
Hauptbahn und dem Jodleser Fliigel eine neue ,Locomotiv-Reparatur-
werkstiitte* erbaut. Dieselbe enthiilt:

1. Eine Schmiede, bedeckt 45,38 Ar bebaute Fliche, enthaltend
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rennstoff-Verbrauch der Locomotiven in Kilogramm bei den verschiedenen
Zugsg.xttuncren bei der K. F. Nordbahn von 1865—1872.

Eil-Ziige : Pl.rsonen Zuge Gﬁmmhte &ﬁgc Last-/ iige.
| Kohlen- Kohlen- [ Kohlen- | * Kohlen-
3 Verbrauch 5 Verbrauch % | Verbranch jig Verbrauch
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b 58,48 [~ ——] 102,08 ———|— | 144,05 348,25
. | 85,0 | 1,460 86,0 | 0,830 94,8 | 0,619 117,7 | 0,301
redue, | !
| |
e 5 [ 111,5 | 1,181 121,2 | 0,840 148,0 | 0,417
Trraneh { |
] St ————] 9tus——— 142,60 854,15 ——|———
. 68,0 | 1,810 ‘ 81,6 | 0,828 83,7 | 0,691 108,2 | 0,305
redue, | [
Absol. | ‘
b"er-h 76,9 | 2,041 i 108,4 @ 0,990 115,8 | 0,508 130,4 | 0,355
raune
: 3Fe0/ 1] 106,03| . 143,80/ ) 365,50
n}:::.:w. 5b,8 | 1482 | 78,6 | 0,798 | 84,6 0,581 93,9 | 0,258
redue, | | | |
Absol, | | J ; ‘
hVerl | 75,5 | 2,008 | 100,9 | 0,901 114,6 | 0,760 129,1| 0,280
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36,95 il 1] 0 —t15l0 385,00(
Nach |
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redue, | | |
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| R 4205 |-————— IlS,eui" —= 151,70 ——1 408,25 Rie
I
B'_'m}?nw. 53,1 | 1,264 | 696 0,583 73,0 | 0,478 93,8 | 0,238
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Absal. ! ; | | .
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e
i 4955 —— IR0 ===l 180 391,20 i T T
Nach | | |
Bronnw, [ 58,4 1,018 69,6 | 0,558 | 69,8 0,513 92,5 | 0,235
redue, | | | | |
Absol, | i ' |
h\’u-h 78,7| L3790 101,5 | 0,803 | 101,3 | 0,662 143,1 | 0,359
ui
~;- 53,40 |— 118,90 ——| 148,05 ——|—— 4008 {——1
h |
Brt::n\ 43,2 | 0,901 66,3 | 0,524 | 66,2 0,432 284
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Bren nstoﬁ‘-—Verbrauch

Verhr.m(,hte Kohlenmengen in Tonnen

nach Brennwerth gerechnet.

261

Verbrauch pro Leistungs-Finheit

| 3 :
-5 g1 = g | = = §Rw
& ; =1 /A -'—'%1 E : N-“ég
i I
]1 397 diverse Kohle, darunter 5259 aus fremden Gruben 778 §2 ll'_)')
1863 T JosC e e e i o e
A : . : | 6579 | 701614
89 l9h dwerse l\ﬂh]n. duruni.er 27 531 aus fremden Gruben 275%_] 91 965 :
1864 il S reuet i B 0
T ey 1753 . 2340 | 85347
4740 4553 | 17137 | 16117 | 3302 | 9186 | 17019 | 72 794
1865] B | 66 | 987 | 225 | 4s | 137 | %87 5vh
4740 | 4539 | 16363 | 17160 | 3394 | 5175 | 14386 | 71116
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1868 0.1 1,0 15s | 1ls S LT .
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94 | 106 11595 | 10818 14393 | 62305 | 100068
1869 0,09 0,1 1,7 | 10, 45 | 6271 |
“o1 | 106 | 11085 | 11428 | . | 8108 | 52666 | 84335
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1870] 001 | 03 | 8s | 105 U TR 6‘2,95 | 3
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T LA T e R 9,1 0,7 299 | 55,9 .
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Im Im
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5 ienst Dienst (1 Meile = 7500 M) Fortsetzung S. 262 bis 263.
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pr. Zugs- rpr l%mner pr.Zugs- jpr. Tonnel pr. Zgl.lgs. |pr. 'Ignnm
Meile |und Meile| Meile |und Meile| Meile jund Meile
129,4 1,215 207,8 | 0684 | 1814 0,765 Absolute Menge
—_| ! | [ | Y In Proe. v: ‘d. Gesan-lmtm.
110,7 [ 1,040 | 1776 | 0585 | 155,0 | 0,654 |Nach Bremnwerth .réd.u{:ir.s
1324 | laso ! 2125 | 10,647 | 185,0 | 0,723 Absolute Menge
. | : 1 ' = ' In Proc. v. d. Gessmmtm.
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_1_16,2 | Loio 184.6 0,568 | 163,8 0,685 Ahsolur.e Menge
: : 2 In Proc. v. d. Gesammtm,
113, 0,987 | 1824 0,556 159,4 | 0,620 [Nach Brennwerth redumrt
126, | 1,188 179,2 . 0,516 165,1 0,597 Absolute Menge
; . L 5 In Proc. v, d. Gesammtm,
113,« | Lloes | 160,9 0,454 148,2 0,536 |Nach Brenn—marthTeduéi:t
115.0 1 1,074 164,6 | 0,451 145.5 : 0,523 Abso]uto Menga
, 1 5 £ 5 X In Proc ¥a d Gesammtm.
102,5 | 0,957 143,9 0,401 130.1 0,466 ]\mch Brennwarth red;:u-t
106,5 | 0996 179,53 | 0,427 141, | 0,484 Absolute Menge
: | $ : | A In Proc. v. d. Gasammlm.
94,5 | 0,884 141,5 0379 | 125 0,430 |Nach Brennwerth reducirt
105,8 | 0,959 | 1680 | 037 | 1468 l 0,455 Absolute Menge
i | O ¥ In Proc. v. d. Gesammtm.
89,1 _ 0,808 141,85 0,369 l 1238 0,408 [Nach Brannﬁart.h redm::rt.
102,83 | 0,945 1713 |- 0,477 153,0 0, 544 Absolute Menge
i 4 A £ ln Proc v. d. Gesamm_tm.
85,1 0,785 162,90 0,396 1271 0,452 [Nach Brenuwerth redumrt
100,3 0,903 i 166,9 0,476 | 150.3 | 0,538 Absolute Menge
: . |' 4 j Ak In Proe. v. d_“(-}em:mtm
79,2 0,712 1325 0,376 | 118,7 0,425 [Nach Brennwerth reducirt
92,0 0,774 | !
171,8 0,445 146,9 ! 0,487 Absolate Menge
s . - ' 5 [ In Proe. v. d.Gesammtm,
s | Oe1s | 1376 | 0856 | 1173 | 0,389 'Nach Brennwerth rodnist
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Brennstoff-
Brennstoffkosten Brennstoffkosten pro Leistungs-Einheit
in Mark d. W. T T
1 Z
= Personenzugs-Dienst Lastzugs- A
- Dienst (1 Meile = 7500™)
- = aEs
Im Pro Mark ‘ Mark Mok
Ganzen Tonne r. 100 5 r. 100 pr. 1
L] Z].'lgs' [ %cmnen | Pr'u'[{' tﬁgs' %onuen P ri,_[z li.llgs- ' Tonnen
Meile |nd Meile) Me1® jung Meil) M |und Meile
1863| 1 009 199,78 6,08 0,795 0.748 ' 1,276 0,420 [ 1,113 . 0,489
1864| 1 056847,“ | 5,64 0,760 | 0,661 1,220 | 0,372 1,067 0,415
| | |
1865] 830404,54 5,70 0,662 0,576 1,063 | 0,324 0,929 0,363
i
S|
1866] 670 405,44 4,70 0,593 0,558 0,541 0,243 0,775 0,282
1867| 746 049,56 4,84 0,557 0.520 0,781 0,218 | 0,708 0,254
1868| 794 470,48 4,45 0,475 0,546 0,711 | 0,090 | 0,638 0,216
1869| 919 103,52 4,56 0,483 0,437 0,766 0,200 | 0,670 0,222
e
1870| 1 163 715,24 5,08 0,519 0.461 0,873 | 0,242 0,776 0,265
1871 147754354 | 6,30 | 0522 | 0,560 1muimna 0,931 | 0,334
|
1872 . 8,08 0,743 0,695 1,387 0,359 1,185
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Kosten,
Zahl
der Locomotiven
& [ bty Bemerkung
£ CheN S 5 B 25 Fortsetzung von 8. 260 und 261.
§ | gE8® !l gx2
S8 | 852 | &3¢
S | FEE | =il
: 2% | gk<
Sm | A 8
| s
1863] 225 7
i = e e 5 S
1864] 223 | Getreide-Transport von Galizien nach Ungarn
. | y - E
1865 216 18+ 17 Getreide-Transport von Ungarn nach Dentsehland
1866 222 6 36 Kriegsjahr
1867 297 Das giinstigste Jahr seit dem Bestehen
‘ 8 53 der Bahn
1868 250 30 102 Einfiihrung der Wien-Oderberger Eilziige
1869] 278 35 152 Eroffoung der miihr.- schles. Nordhahn
1870] 284 10 174
1871 297 20 204 Einfihrung des gem. Zuges nach Krakan
317 N 934 Einfihrung der Eilziige von Wien bis Krakan.

Einfihrung der gem. Zige nach Preran.
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26 einfache, 4 doppelte Schmiedefener, dann die Kesselschmiede mit
4 einfachen Feuern, die Giesserei, die Siederohrwerkstiitte, den Verzinn-
raum, die Werkmeister-Stuben, den Raum fiir die Hilfsmaschinen und
die Schmelz-, Federgliih-, Tyres- und Schweissifen. Sie enthiilt Arbeits-
gleise mit einem Lauf- und einem Dampfkrabn und 2 Dampfhimmern.
Die Ventilation wird durch Dunst- Aufsiitze und iiber den Fenstern an-
gebrachte Ventilatoren bewirkt.

2. Die Montir -Werkstiitte, 123,28 Ar bebaute I‘luche, enthiilt die
Dreherei, Schlosserei, Tischlerei, Rider-Fabrikation, die Schleiferei, die
Montirrinme, das Waage-Local und die Werkfihrer-Biireaux. Sie wird
durch die verticalen Glaswiinde der Shed-Diicher erleuchtet, enthilt eine
Schiebebiihne, einen Laufkrahn und 388 Caniile, welche mit Arbeits-
gleisen versehen sind. Der Wasserthurm am nordlichen Fliigel enthilt
2 Reservoirs mit 100,5 cb™ Wassergehalt. Die Riiume sind mit Dampf
geheizt,

3. Das Magazin, 17,30 Ar Fliche, mit fenerfest abgeschlossenen
Kellerriinmen und einem Modellboden. Die Etagen stehen durch Treppen
und Aufziige in Verbindung.

4, Das Administrations- Gebiinde, 4,21 Ar, einstdckig. An dieser
neuen Werkstiitte sind besonders die Ventilation und der Transport durch
Caniile interessant.

No.43. Hungaria.

Die vierte, von der Oesterreichischen Staatseisenbahn
erbaute Locomotive , Hungaria® ist eine zweiachsige Tender--
Locomotive von 0" Spurweite, erbaut aus selbstgefertigtem
Material in der Maschinenfabrik Reschitza als erste Locomotive.
Sie ist die kleinste von allen Locomotiven mit liegendem Kessel,
an Raumausdehnung wenig kleiner als die Locomotive No. 28 von
,Darmstadt¥, jedoch stirker als diese, an Kraft nahezu gleich der
Locomotive No. 27 von ,Carlsruhe“. Auf Taf I1I des Atlas sind
Uebersichtsskizzen im Maassstabe 1:100 gegeben und auf Taf. XX VI
noch ein grosserer Lingenschnitt in Fig. 5 und ein halber Hori-
zontalschnitt in Fig. 6. Die Hauptabmessungen enthilt die Tabelle.

Die Rahmen sind aus einfachen Blechtafeln von (700™")
Hohe gebildet, welche mit ihren Oberkanten (825™") tiber Schienen-
oberkante stehen und im Lichten (700™") von einander entfernt
zwischen den Ridern angebracht sind. Am vordern Kopfe auf
(950™™) erhoht schliessen sie sich, entsprechend von unten verjingt,
an eine (400™™) hohe Brust an, welche je ausserhalb der Rahmen
nur durch eine Platte fur den Sitz der Wagenbuffer verstirkt und
von riickwiirts durch eine liegende Eckplatte in Rahmenoberkante
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abgesteift ist. Zwischen den Rahmen liegt in gleicher Hohe eine
Platte von (800™") Linge, an diese und die Brust mit Winkeln
angeschlossen und riickwiirts durch einen solchen verstiirkt. Zwischen
den Cylindern ist (550™") tiefer eine ebenfalls mit Winkeln gesiiumte
Horizontalplatte von (550™") Liinge zwischen die Rahmen gesetzt.

Die Achsen sind nach Haswell gelagert und versteifen
deshalb durch Querplatten zu ihren Seiten die Rahmen, zwischen
welche sich an der hinteren Brust der lLiocomotive, unter dem
Fiihrerstande, ein allseitig abgeschlossener Wassserkasten von
(450™") Hohe und 625™" Linge als Querabsteifang hinein setzt.
Der Fiihrerstand ist 1™,07¢ breit.

Die Federn stehen direct iiber den Achsbuchsen. Die ganze
Achslagerung ist genau so ausgefiihrt wie beider Locomotive ,Stainz“.

Die Cylinder liegen ausserhalb der Rahmen horizontal mit
ihren Mitten 750™" vor der Vorderachse, 355™" iiber Schienen-
oberkante und 1",400 von einander entfernt. Die Kolbenstangen
treten einseitig durch die Deckel, sind in Gleitlinealen gefiihrt
und arbeiten mit (1”,400) langen Schubstangen auf die Hinterachse.
Die Kuppelstange sitzt mehr einwirts. Trieb- und Kuppelstangen
haben kreisformige Querschnitte. Die Schieberkiisten liegen auf
den Cylindern nach riickwiirts und seitlich geneigt.

Die Steuerung nach Allan liegt ausserhalb mit ihren
Ebenen in (1%650) Entfernung. Die Excentrikscheiben sitzen auf
einer Gegenkurbel. Die Umsteuerungswelle ist hinter dem Vorder-
rade oben, 75 unter der Oberkante in den Rahmen gelagert.
Umgesteuert wird mittelst zweiarmigem Handhebel am Zahnbogen.

Der Kessel hat eine tonnenférmige Feuerdecke™) aus gewelltem
Querbleche. Die iiussere Feuerbuchse ist oben tonnenférmig gestaltet
und steht iber den Rahmen mit der hintern Wand auf einem
besonderen Quertriiger. Der Aschkasten ist fiir die Hinterachse
ausgespart und gegen dieselbe mit einem zweiten Schutzbleche
versehen. Der cylindrische Kessel, aus zwei Schiissen, liegt mit
seiner Axe (1",600) iiber Schienenoberkante, also noch (750™")
iiber der Oberkante der Rahmen bei 790™" mittlerem Durchmesser.
Auf dem vordern Schusse sitzt ein Dampfdom von (450™") Weite
bei (750™") Hohe, und auf dessen Decke ein Hebelventil mit
Federwage. Ein zweites gleiches Ventil ist auf einem Gussstutzen
iitber der Feuerdecke angebracht. Auf dem zweiten Ringe sitzt

*) Alle gewellten Decken sind tonnenformig, nicht flach, wie einmal irrthiimlich
angegeben ist.
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ein Fiilltrichter. Der Regulator ist wie an der Locomotive
»Kaiser Franz Josef* eingerichtet. Es erfolgt jedoch die Bewegung
hier mit Querwelle und Zugstange an einem rechts hingenden
Hebel mittelst stehendem Handhebel an einem Zahnbogen; der
Drehpunkt liegt am vordern Ende des Zahnbogens der Umsteuerung.
Die Rauchkammer bildet die Verlingerung des vordern Kessel-
schusses und setzt sich mit ihrer vorderen Kopfwand und seit-
lichen Fiissen auf die Rahmen. Der Schornstein, in welchem das
Blasrohr mit unverdnderlicher Diise hoch oben steht, ist cylindrisch
mit 200™" Weite und 3™,100 Hohe iiber Schienenoberkante. Ein
Aschentrichter fithrt durch die Rahmenabsteifung. Der Kessel
hat bis zur Feuerbuchse keine weitere Unterstiitzung. Gespeist
wird derselbe durch zwei Injectoren, System Haswell, welche
ihr Wasser aus dem Wasserreservoir unter dem Fiihrerstande
entnehmen. Das eigentliche Wasserreservoir sitzt unter dem
Kessel auf den Rahmen und ist (1%,300) lang, (1™600) breit und
(625™") hoch. Fiir den Kessel muldenformig ausgespart, behilt
es unter diesem noch 375™" Hohe iiber der Rahmenoberkante.
Je zwei Doppelwinkel steifen seinen Boden an den Kanten vorn
und hinten zwischen den Rahmenblechen ab. Auf jeder Locomotiv-
seite befindet sich ein Einguss, und sind beide Reservoire durch
Rohren ausserhalb der Rahmen mit einander verbunden. Sie
fassen 900 Liter Wasser.

Ein Kohlenkasten steht zur Seite der Feuerbuchse auf
der linken Seite des Fiihrerstandes und ist von der hintern
Kesselkante aus schriig nach aussen und riickwiirts abgeschnitten,
so dass seine innere Linge (800™") mit der Hinterwand der Feuer-
buchse abschneidet, wihrend die #ussere Liinge (17,150) diese
um 350™ tiberragt. An der schrigen Seite erfolgt die Entnahme
der Kohlen, von welchen der Behilter bei (450™") Breite und
(950™") Hohe 500 kg. fasst. Der Fiihrerstand ist eigenthiimlich
iiberbaut durch eine Hiitte ohne Seitenwiinde. Der lange Kohlen-
kasten legt den Eingang am Fiithrerstande je auf die hintere Ecke.

Eine gewohnliche Schraubenbremse zieht mit Welle und
Hebeln zwei Bremsschuhe mit Holzfutter gegen die Hinterriider.
Der Mechanismus zum Regulator, der Umsteuerung und der Bremse
liegen auf der rechten Seite, so dass hierdurch die Last der
Kohlen theilweise abbalancirt wird.

Auch bei dieser Locomotive macht sich die hohe Kessellage,
als 1§ faches der Spurweite und 2§ faches der Entfernung der
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Federstiitzen bemerkbar. Diesmal konnte der Kessel gut 200™"
tiefer und doch iiber den Rahmen stehen. Der Feuerbuchsring
bleibt noch (50™") hdher als die Rahmenoberkante und die Rahmen
hiitten bei einer so kleinen Maschine mit 200™™ iiber den Achs-
buchsen an Stelle von 300™" geniigende Hohe, da diese bei der
Locomotive ,Kaiser Franz Josef* mit 225™" ausreichend gefunden
wurde. Einer Verstirkung in der Dicke steht Nichts im Wege.
Auch reicht die Feuerbuchse bis (350™") unter den Langkessel
hinab, bei der Locomotive ,Stainz* nur 300™". Was den Con-
structeur bei schmaler Spurweite und inneren Rahmen, zu so
iibermiissiz hoher Kessellage fihrte, ist unerklirlich, denn bei einer
Neigung von nicht 1: 3,7 liegt die ganze Last des Kessels bereits
auf den Federn der einen Seite, abgesehen von den Schwingungen
und deren Moment, sowie der ungiinstigen Verlegung des Schwer-
punktes durch das Wasser. Bricht eine Keder, ein Rad, eine
Schiene, oder erfolgt ein Entgleisen, so ist ein Umkippen der
ganzen Maschine in allzu enge Grenzen der Moglichkeit geriickt.
Locomotiven fiir secundiire Bahnen sollten mit besonderer Riick-
sicht auf mangelhafte Fahrbahn construirt werden.

Das Mass der Triebkraft 25 udd die specifische Heizfliche
13,70™ pro Tonne Triebkraft, sind wenig niedriger als die ent-
sprechenden Angaben der Locomotive No. 27, doch ist das Adhi-
sionsgewicht ein wenig grosser, denn es betriigt 7,8 kg. pro Kilogramm
der Triebkraft. Die Rostfliche und directe Heizfliche sind eben-
falls grosser, so dass diese Locomotive eher mehr als weniger
leistet als die genannte, deren Arbeitsleistung zu 42 Pferdest. an-
gegeben wurde.

Die Maschinenfabrik der &sterreichischen Staatseisenbahn in Wien ist die
iilteste Anlage dieser Art in Oesterreich. Sie wurde 1840 fir die Wien-Raaber-
Eisenbahn gegriindet und ging 1866 an dic Staatsbahn-Gesellschaft kanflich dber.
Die in Wien aunsgestellte tansendste Locomotive war bereits 1871 fertig gestellt.
Die Leistungsfiihigkeit der Fabrik betriigt jotzt 100 Locomotiven und 1000 Wagen.
Die letztbeschriebene Locomotive ist in Reschitza in Ungarn erbaut. Die Wiener
Fabrik steht unter der Leitung des Maschinen-Director Haswell. Besonders
interessant ist die Herstellung von Schmiedetheilen durch Pressen, welche hier in
einem besonderen Abschnitte hehandelt werden soll.

0) Pressen von Locomotivtheilen nach dem Systeme

Haswell.

Das Schmieden von Constructionstheilen ist dem Pressen
unzweifelhaft tiberall da vorzuzichen, wo die betreffenden Theile
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absolut oder relativ im Verhiltnisse zu ihren Querschnitten bean-
sprucht werden.

Beim Schmieden wird das Material von etwa noch vorhan-
denen Schlacken und dem Abbrande in Form von Hammerschlag
befreit. Ein geschickter Schmied weiss das Material allmilig dort
hin zu treiben, wo es zur Formbildung erforderlich ist uud dabei
durch fortwihrendes Drehen den Zusammenhang der Fasern nach
allen Richtungen zu erhalten, so dass das fertige Stiick auch
der Qualitit nach noch verbessert wird.

Beim Pressen erfolgt die Formiinderung stetig in einer Rich-
tung. Es wird auch hier in Folge der allseitig heftigen Pressung
der Zusammenhang der Fasern gesichert. Es werden jedoch die
letztern gewaltsam verzerrt. Dies zeigen die mit solchen Theilen
vorgenommenen Aetzungen von welchen Abbildungen in der »Zieit-
schrift des &sterreichischen Ingenieur-Vereines“, Jahrgang 1872 zu
finden sind. Dieser Veriffentlichung sind einzelne genauere An-
gaben entnommen. Die marmorirten Adern erinnern mehr an zu-
sammengegossene Legirungen als an die Structur des Schmiede-
eisens.

Es giebt jedoch Constructionstheile, welche ihrem Zwecke
entsprechend eine Form haben miissen oder doch haben kénnen,
welche in ihren Querschnitten weit stirker ist als der Beanspru-
chung zukommt. Hierhin gehoren z. B. Radnaben, Federhalter,
Kolben, Kreuzkipfe, Achslager u. s. w. Alle diese Theile sind
aus schmiedeeisernen nur durch kostspieliges Nacharbeiten, durch
Bohren, Hobeln und Friisen herzustellen, und es kommt deshalb noch
heute Gusseisen hier zur Anwendung.

Das Gusseisen beansprucht griossere Querschnitte und deshalb
ein hoheres Gewicht. Da es nebendem bei Stéssen unzuverlissig
bleibt, so ist es als eine gliickliche Idee zu begriissen, dass man
dazu iiberging diese Theile aus Schmiedeeisen oder Bessemerstahl
Zu pressen.

Bei guter Ausfithrung stehn die gepressten Constructionstheile
in Bezug auf Festigkeit den geschmiedeten sehr nahe, so dass sie
bei geniigender Stoffstéirke dieselben oft mehr als ersetzen, weil
ihre Flichen durch die Pressung hirter und widerstandsfihiger
werden. Ihre Herstellung ist eine ungleich billigere, denn bei einer
Herstellung im Grossen sind sie nicht theuerer als gegossene Theile.

Die nachstehend fiir einzelne Locomotivtheile beschriebene
Art der Ausfithrung wurde zuerst in der Maschinenfabrik der
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asterreichischen Staatsbahn in Wien von dem Director derselben
Herrn John Haswell eingefithrt, welcher ein Patent anf die
Pressen besitzt. Die neue Methode fand schnell Anerkennung
und Anwendung. Es besitzt z. B. die A. Borsig’sche Locomotiv-
bau Anstalt in ihren Schmiedewerkstiitten in Moabit bei Berlin
eine iltere Presse von 1200 Tonmnen Druckkraft und eine neuere
von 3000 Tonnen Stiirke.

Es wiirde hier zu weit fithren die verschiedenen Arten von
Dampf und hydraulischen Pressen eingehend zu heschreiben. Die
Hauptabmessungen derselben, sollen bei den cinzelnen Theilen bei-
gefiigt werden.

1) Schweissen von Radnaben.

Zum Schweissen von Radnaben verwendet die ésterreichische
Staatsbahn “eine Dampfpresse, éhnlich einem gedrungenen Dampf-
hammer.: Der Dampfeylinder hat 1,070 Durchmesser, der ecffective
Dampfdruck auf den Kolben betrigt 5,65 kg. pro O also total
50 Tonnen. Die Form ist aus Gussstahl hergestellt und umhiillt
die dussere fertize Gestalt der Radnabe. Sie ist nach einer hori-
zontalen Ebene auf Mitte der Speichen in zwei Hilften getheilt.
Beide Hiilften greifen
mit einzelnen Ziihnen

in die Abrundung
zwischen den Radspei-
chen hinein, Die obere
Formbhiilfte ist mit
einer Buchse auf das
untere Ende der Kol-
benstange aufgesetzt
und eingekeilt. Die
untere Hiilfte steht anf
dem Schlitten centrirt
bereit. In ihre Mitte
ist entsprechend der
Radbohrung eine
Buchse eingesetzt.
Die Radsterne wer-
den wie Figur 92 und
93 zeigt aus je einem
Felgenstiicke mit zwei

Figur 92.
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angeschweissten Speichen zusammengestellt, kénnen jedoch auch
aus einzelnen Speichen mit Felgenstiicken gebildet werden, wie
dies beides, bei der Locomotive Linden No. 17 d. W. unter c
Seite 105 bis 107 beschrieben wurde. Die einzelnen Naben-
segmente werden so geschmiedet, dass sie hoher und weniger
stark sind und sich leicht in die Form legen. Die Nabe wird
auf einem Rundfeuer in Schweisshitze versetzt, dann in die
untere Formbiilfte eingelegt und mit derselben unter die Presse
gefahren. Der Dampfdruck driickt danach die obere Formhilfte
auf die Nabe, dringt dadurch das Material allseitig in die hori-
zontale' Richtung und schweisst die Nabe zu einem fertig gestellten
Ganzen zusammen.

2) Pressen von Kreuzképfen.

In Figur 94 bis 96 sind beziehungsweise ein Liingenschnitt,
ein Querschnitt und ein halber Grundriss einer geschlossenen
Form zum Pressen von Kreuzkopfen gezeichnet.

Dieselbe besteht auch diesmal aus zwei Theilen, einem oberen
und einem unteren, welche aus Gusseisen als Cylinder angefertigt
und mit warm aufgezogenen Ringen verstiirkt sind. Sie setzen sich
mit Stiften passend auf einander. Der obere hat eine verticale
prismatische Oeffnung deren Horizontalschnitt sich der #4ussern
rechteckigen Form des Kreuzkopfes mit den seitlichen Fiithrungs-
leisten anschliesst. In diese Oeffnung passt ein rechteckiger guss-
eiserner Stempel, welcher am Plunger der Presse befestigt ist und
sich beim Niedergange mit einer Platte auf Leisten des obern
Formtheiles stiitzt und so den Hub begrenzt. Der Stempel lisst
nur die Fiihrungsleisten des Kreuzkopfes offen, behufs Entweichen
der. Luft. Er reicht in seiner tiefsten Stellung bis auf die Ober-
kante der Gleitbacken hinab und triigt an seiner untern Fliche
eine eingezapfte, gussstiihlerne Verlingerung, welche den hohlen
Raum des Kreuzkopfes ausfiillt. Der untere Theil der Form
enthiilt einen zweiten kleineren, von unten eingesetzten Cylinder
und in diesen von oben conisch eingepasst zwei gussstiihlerne
Backen, welche den cylindrischen Ansatz des Kreuzkopfes um-
hilllen und seitlich Raum fiir die Verlingerung der Gleitbacken
lessen, wie dies besonders in Kigur 96, der obern Ansicht des
unteren Formtheiles zu sehen ist. Das Paquet zu sechs Kreuz-
kopfen wird aus KEisenabfillen aller Art in einem Gewichte
von 650 kg. zusammengebunden dann in einem Schweissofen
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weissglithend erhitzt und unter einem Dampfhammer von 4 Tonnen
Birgewicht zu einem Stiicke von 290"® Breite, 185™® Hghe und

Figur 94. Figur 95.

} ]
i '
“ 12T s m e 7]

2",200 Liinge zusammengeschweisst und in sechs Stiicke von 370™™
Liinge bei 95 bis 100 kg. Gewicht zerlegt.

Letztere Stiicke in einem zweiten Schweissofen nochmals
stark weissglithend erhitzt, werden von oben in die unter der
Presse aufgestellte Form eingesetzt. Ein einziger Druck stellt
dann den Kreuzkopf fertig.

Am obern Theile der Form sind zwei Haken angebracht,
welche mit Ketten an den Plunger angehiingt werden. Beim Auf-
gange wird der obere Theil der Form von dem untern abgehoben,
der Kreuzkopf bleibt dabei im Obertheile hingen und nimmt mit
Seinem runden Ansatze die diesen umschliessenden Gussstahlbacken
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aus dem Untertheile mit. Diese Backen werden durch einige
Hammerschliige abgelést. Dann wird der Untertheil der Form mit
dem Schlitten entfernt, der Obertheil unterstiitzt, und nach Lésen
der Ketten der Pressstempel ausgehoben. Die beiden Leisten,
Figur 94, welche oben auf dem Obertheile liegen und den Druck
des Stempels begrenzen, werden derart zum Ausdriicken benutzt,
dass sie hochkant in die Form auf die Gleitbacken des Kreuz-
kopfes gestellt werden. Ein leichter Druck des Plungers entfernt
demnach den Kreuzkopf aus der Form. Es ist noch darauf zu
achten das das benutzte Eisenstiick nicht mehr als 1 bis 2m»
Spielraum in der Form lisst, damit es sich nicht einseitig stellen
kann, auch ist als vortheilhaft angegeben, vor dem Pressen Stein-
kohlengrus auf das weissglithende Eisen zu streuen. In dem
Augenblicke, in welchem der Stempel sich hebt explodirt das
entstandene Gas und es lost sich hierdurch das Stiick in der Form.
Dies gilt fiir alle in geschlossenen Formen gepresste Constructions-
theile. Es werden in 10 Stunden 20 bis 30 Stiick Kreuzképfe
gepresst, deren Kosten sich pro Stiick auf 40 Mark d. W. stellen.

3) Pressen von Achslagern.

In Figur 97 bis 99 ist bezichungsweise ein Lingenschnitt, ein
Querschnitt und ein halber Grundriss eines gepressten Achslagers
mit der umgebenden Form gezeichnet.

Auch diese Form besteht aus einem obern und einem untern
Theile. Das Lager steht auf seiner obern Fliche, in deren Ebene
die horizontale Theilung liegt. Beide Formtheile sind ihnlich ge-
staltet wie vorstehend beschrieben ist.

Der untere Theil trigt eingelassen eine rechteckige Gussstahl-
platte mit Vorspriingen, welche den Aussparungen an der obern
Lagerfliche fiir die Federstiitze und die Schmierbehiilter entspre-
chen. Der obere Formtheil enthiillt auch diesmal entsprechend
der #ussern Lagerform eine verticale Oeffnung, in welche sich
ein Stempel der Presse bis auf das Lager und mit einem Ansatze
in die hohle Aussparung desselben hineinsetzt.

Das Paquet, wie beim Kreuzkopfe zusammengebunden, hat
225 kg. Gewicht. Es dient zur Herstellung von vier Lagern und
wird zu dem Ende im Schweissofen erhitzt, dann zn einer Brame
von 1,052™ Liiinge, 248 ™" Breite und 132™=® Stiirke unter einem
Dampfhammer von 4 Tonnen Birgewicht ausgeschmiedet und in
vier gleiche Stirken von 263" Linge und 55 kg. Gewicht getheilt.
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Ein solches Stiick in einem zweiten Schweissofen erhitzt, wird wie beim
Kreuzkopfe in die Form gesetzt und mit einem Drucke in ein

Figur 99.
fertiges Achslager verwandelt. Auch das Ausheben erfolgt in
dhnlicher Weise.

4) Pressen der Federhalter.

Der in Figur 100 und 101, mit der Pressform gezeichnete
Federhalter, entspricht denjenigen, welche bei der Locomotive ,, Kaiser
Franz Josef“ No. 36 d. W. an den gemeinschaftlichen Federn der
Hinterachse angewendet sind. Die Herstellung erfolgt mit einer
hydraulischen Presse, deren Presscylinder auf Siulen steht und mit
einem geleiteten Plungerkolben von 500™® Durchmesser bei 625™

Behaltenbrand, Locomotiven. 18
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Hub arbeitet. Ein zweiter Plunger von 127" Durchmesser, durch
Gewichte belastet, regulirt die Pressung auf 430 kg. pro U,
so dass der ganze Druck 850 Tonnen betrigt. Diese Presse
wird zur Herstellung von Kurbeln, Kolben, Achslagern, Excen-
triks, Kuppelstangenkopfen, Expansions-Coulissen und Federhaltern
benutzt.
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Figur 100.

Figur 101.

Die Form Figur 101 besteht aus einem obern und einem untern
Theile. Die Federhiilse steht beim Pressen auf einer von ihren
offenen Seiten, und es bildet ihre Stehfliiche die Ebene der Form-
theilung. Entsprechend dem iussern Rechtecke des Federhalters
ist durch den obern Theil der Form genau in der Mitte eine
Oeffnung vertical ausgespart, und es geht durch die untere Form-
hiilfte ein prismatischer Canal auf die Oeffoung in der Federhiilse
passend. In diesem Canal sitzt ein prismatischer Stempel, welcher
wenig linger ist als die Hohe des Stiickes und deshalb oben vor-
steht. Die Federhiilse liegt ganz in der Oeffnung des Obertheiles,
ihre Zapfen treten in Aussparungen desselben hinein und der
Raum, welcher zum Einbringen der Zapfen offen bleiben muss,
wird durch zwei Fillstiicke, gestaltet wie rechteckige Lagerschaalen,
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geschlossen. Alle lichten Abmessungen der Form sind mit Riick-
sicht auf das Schwinden bemessen.

Nachdem das Schmiedestiick unter einem Dampfhammer von
2 Tonnen Birgewicht roh ausgeschmiedet ist, wird es in den
Obertheil der Form eingetrieben, dann die Fiillstiicke anf die Zapfen
gesetzt und nachdem der Obertheil in umgekehrter Lage unter die
Presse gelegt ist, mit dem, am Plungerkolben befestigten flachen
Einsatze vollkommen in das Oberstiick hinein gepresst. Die
Arbeiter setzen dann den untern Theil passend auf, so dass die
ganze Form umgekehrt liegt, und den untern Stempel in den
Canal. Die Presse driickt dann diesen Stempel vollkommen
hinein.

Schnell umgewendet liegt die Form wie gezeichnet. Nachdem
dann in die Oeffnung des obern Formtheiles ein passender Stempel
eingebracht ist, welcher an seinem untern Theile einen lingern
unten verjiingten Ansatz triigt, dessen Querschnitt dem Federquer-
schnitte entspricht, wird auch dieser Stempel eingetrieben, und es
hat das Ganze die in der Zeichnung Figur 100 angegebene Form.
Die Federhiilse ist fertig. Es ist jedoch die Oeffnung in derselben
von unten nur markirt, von oben bis auf ein Drittheil der Tiefe
eingepresst. Das Material vollstindig aus der Oeffoung auszu-
pressen, ist selbstverstiindlich unméglich, auch noch tiefer einzu-
pressen ist nicht rathsam. Die vollstindige Ausarbeitung der
Oeflnung erfolgt durch Bohren und Hobeln von der obern Seite
aus. Das Pressen solech kleiner Theile muss rasch hinter einander
erfolgen, damit die Form warm bleibt. Es ist dieses mdglich durch
die Construction des Schlittens, welcher erlaubt die Form schnell
unter der Presse weg und eben so schnell wieder richtig unter
zu schieben. Es werden in zehn Stunden 100 bis 120 Stiick
Federhiilsen gepresst.

Die andern angefiihrten Theile, welche auf der Presse fertig
gestellt werden, sind theils wie z. B. die Kolben weit leichter her-
zustellen, und es sei hier nur allgemein bemerkt, dass je nachdem
sie gestaltet sind, sich die Art der Herstellung einer der beschrie-
benen Methoden anschliesst. Die Gesellschaft besitzt noch eine
zweite stirkere Presse von 630™" Plungerdurchmesser, welche bei
ebenfalls 430 kg. Wasserdruck pro O einen Gesammtdruck von
1340 Tommen ausiibt. Dieselbe wird zur Anfertigung starker
Theile auch von Stahl verwendet. Auch das Ausstrecken von
Stahl behufs Herstellung von Achsen wird bei der dsterreichischen

18*
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Staatsbahn unter der Presse ausgefithrt. Ob hierin ein besonderer
Vortheil zu erblicken ist, muss ich mit Riicksicht auf die Eingangs
gemachten allgemeinen Bemerkungen bezweifeln, dagegen besitzt
cinen grosseren Werth das Umbdrdeln und Umformen von Loco-
motivrahmentheilen durch Pressen, da besonders durch die erstere
Arbeit eine bedeutende Verstirkung und ein weit gefiilligeres
Aussehn dieser Theile wird erzielt werden kénnen. Es ist jedoch ein
derartiges Umbérdeln und Deformiren von Blechen und schwiichern
Eisentheilen durch Pressen nicht neu und in den Kesselschmieden
und Briickenbauanstalten schon seit undenklichen Zeiten mit Hand-
pressen, spiiter auch mit hydraulischen und Dampfpressen ausge-
fithrt worden. Mit stirkeren Pressen, wie sie jetzt ausgefiihrt
werden, kann man gleichzeitig mehr erreichen. Es dirfte dies
jedoch weniger in dieses Werk gehoren, und verweise ich in Bezug
hierauf auf die vorstehend angefiihrte Quelle. Um sich einen fass-
lichen Begriff von dem kolossalen Druck zu machen, den eine
solche Presse auf das kleine Stiick und ihre Fundamente ausiibt,
sei gesagt, dass die kleinere vorstehend angewendete Presse mit
850 Tonnen Druck dem Eigengewicht einer grissten ausgefithrten
Eisenconstruction zu einer zweigleisigen Eisenbahnbriicke fiir eine
Spannung entspricht, dass ferner die grosse Borsig’sche Presse
mit 3000 Tonnen Druck dem Eisengewicht der grossten zweigleisigen
Eisenbahnbriicken bis 400™ Gesammtspannweite gleich kommt.

VI. Ungarn.

No. 44, Maschinen- und Wagen-Fabrik in Pest.

Die Maschinenfabrik der ungarischen Staatsbahn
(Director Zimmermann) in Pest stellte ihre erste Locomotive,
eine Gitterlocomotive zum eigenen Gebrauche erbaut, aus. Auf
Taf. IV des Atlas sind Uebersichtsskizzen im Maassstabe 1:100
gegeben, die Hauptabmessungen enthilt die Tabelle. Taf. XXIX
zeigt noch in grosserm Maassstabe in Fig. 1 eine Liingenansicht,
Fig. 2 einen Liingenschnitt, Fig. 3 einen halben Horizontalschnitt,
Fig. 4 eine Hinteransicht, Fig. 5 und 6 halb einen Querschnitt
durch die Rauchkammer und den Cylinder, und halb durch den
Dampfdom und die Vorderachse, sowie in Fig. 7 eine Linien-
skizze der Schiebersteuerung.
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Die Maschine ist nach dem System Hall mit aussen liegenden
Rahmen erbaut und erinnert lebhaft an die Sigl’sche Bauart,
besonders an die Locomotive II. Ranges ,Hall“.

Die Langrahmen sind wie dort gebildet, je aus zwei
Blechtafeln von 850 >< 10™" Querschnitt, welche durch Guss-
filllungen von 35™" Dicke mittelst Schrauben zu einem Ganzen
verbunden werden. Sie stehen in einem Abstande wvon 1".800
Mitte auf Mitte von einander entfernt ausserhalb der Rider mit
der Oberkante 1,035 iiber Schienenoberkante. Der vordere Buffer-
balken (280><165™") mit seinen Buffern, der Einrichtung des
Zughakens und des Fusseisens unter demselben, sowie der Bahn-
riumer, gleichen genau denjenigen der Locomotive ,Osztaly“. Es
ist jedoch der Zughaken hier mit Spiralfedern, dort mit Gummi-
scheiben hinterlegt, auch ist die Traverse, welche die Federn
anspannt, hier von Gusseisen. Sie umfasst die Federn oben und
unten mit Verstirkungsstegen {Jformig. Hinter den Cylindern
ist an der Unterkante der Rahmen ein kleiner Quertriiger an-
gebracht, welcher der Geradfithrung der Schieberstangen als An-
schluss dient. Je ein Kesseltriger zwischen den Achsen und ein
Distanzflacheisen an der Unterkante bilden die Rahmenverbindung
vor der Feuerbuchse. Hinter derselben ist sie durch den doppelten
Boden des Fiihrerstandes und die hintere Brust hergestellt, welche
Theile mit der Tenderkuppelung wieder genan denjenigen der
»Osztaly® iihnlich sehen.

Die Rider sind wie bei der Locomotive .Hall* mit Guss-
naben ausgefithrt. Bei 17,200 Durchmesser haben sie (1",080) im
Radstern und 500™" in der Nabe.

Die Achslager stehen auf Mitte Rahmen und werden von
vorwiirts mit [Cformigen Schraubenkeilen geschlossen.

Die Triebachse ist im Schafte 180"", die beiden andern
sind 170™ stark. Gegen die Radnabe hin schwach conisch verstiirkt,
hat der Sitz in dieser durchweg 186™" und in der Kurbel 175™™
Durchmesser Fiir die excentrischen Scheiben ist die Triebachse
hier nicht verstirkt, vielmehr an der Radnabe scharfkantig ab-
gesetzt. Diese Einrichtung ist bei der ,Osztaly“ besser, sonst
sind die Maasse fast dieselben. Die Kurbelnaben an der Trieb-
achse und Hinterachse haben (160™") Sitzlinge, an der Vorder-
achse nur (140™") bei gleichem Durchmesser von (240"™). Dabei
ist die Lagerschale an der Hinterachse nicht linger als an der
Vorderachse, so dass der Rest auf seitlichen Spielraum kommt.
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Die Kurbelscheibe hat an der Triebachse je 823™" Stiirke, der
Kuppelzapfen 145™" Durchmesser auf 75%" Sitzlinge und der
Triebzapfen 110™® bei 100™" Sitzlinge. An den Kuppelachsen
hat die Kurbelscheibe je 62" Stiirke und der Kuppelzapfen 85™*
Durchmesser bei 72"" Sitzlinge.

Die Federn stehen iiber den Rahmen, mit ihren Stiitzen
diese umfassend, direct auf den Achsbuchsen. Je die hintern
gleichen ihre Spannung durch einen Balancier aus, welcher in
den Rahmen gelagert ist.

Die Cylinder sitzen ausserhalb der Rahmen mit thren Mitten
1™,335 hinter der Vorderachse, 600™ iiber Schienenoberkante und
2™ 400 von einander entfernt. Die schmiedeeisernen Kolben nach
schwedischem Muster sind 176"™ hoch, beiderseits hohl ausgedreht
und in den iussersten Stellungen durch die Deckel gefiillt. Die
Kolbenstangen gehen beiderseits durch die Cylinderdeckel, sind auf
gewdhnliche Art mit Sigl'schen Kreuzkopfen gefithrt und arbeiten
mit Triebstangen von 1”700 Liinge auf die Triebzapfen. Die Trieb-
und Kuppelstangen sind wie bei der Locomotive ,Osztaly® construirt
und letztere auch je hinter dem Triebzapfen, wie dort, mit Doppel-
bolzen verbunden.

Die Steuerung nach Stephenson mit gekreuzten Stangen
construirt, liegt innerhalb der Rahmen mit ihren Ebenen 1060
aus einander. Die Schieberkiisten, an die Cylinder angegossen,
ragen durch die Rahmen hindurch und sind durch eine Platte an

den untern Flichen verbunden. Der Schieber mit Doppel-
einstromung ist in Holzschnitt Fig. 102 besonders skizzirt. Die
Figur 102. Schicberstange umfasst denselben rah-

=7

menartiz und wird mit schmiedeeisernen
Kreuzkopfechen auf Gussconsolen gefiihrt,
welche an eine frither angegebene Quer-
verbindung der Rahmen angeschlossen
sind. Die beweglichen Schieberstangen
werden wie bei der ,Osztaly® rahmenférmig um die Achse
gefithrt und dann, wie bei der ,Hall“, an die Rahmen aufgehiingt.
Die Hauptabmessungen der Steuerung enthilt Fig. 7, Taf. XXIX.

Der Kessel, dessen Hauptabmessungen die Tabelle enthiilt,
hat eine kupferne innere Feuerbuchse. Die fiussere Feuerbuchse
ist in den Aussenflichen 1”650 lang, 1",200 breit, oben tonnen-
formig ausgebildet und im Scheitel iiber dem cylindrischen
Kessel 135" und iber der Feuerdecke 521" hoch. Letztere
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ist flach mit hohen Lingentraversen abgefangen. Die #ussere
Feuerdecke trigt, wie bei der ,Osztaly“, ein Fahrloch mit
Sicherheitsventil. Sie ist vor und hinter diesem an die mittlere
Traverse gekuppelt, gegen die Kopfwand mit Blechwinkeln ab-
gesteift und gegen den Langkessel mit Winkeln entlastet.

Diese Art der Entlastung ist immerhin eine zweifelhafte.
Jede flache Kesselwand hat das Bestreben, sich nach aussen aus-
zubiegen, wiihrend die cylindrische sich im Gleichgewichte befindet;
wird nun eine flache Wand schiefwinklig gegen eine cylindrische
abgefangen, so stort sie das Gleichgewicht in der letztern, indem
sich neben der Componente, welche den Lingenzug von der vor-
dern auf die hintere Kopfwand iibertriigt, noch eine zweite Vertical-
componente an jedem Anschlusse bilden muss. So wird hier der
Scheitel der iusseren Decke nach unten gezogen und stiitzt sich
auf die mittlere Deckbarre mit den beiden Ankern, wihrend der
Langkessel mit circa § der Liingenspannung nach oben gedriickt
wird. Bei dem Anschlusse der Winkel an den Langkessel finden
die Verticalcomponenten p, Fig. 103, keinen geniigenden sicheren

Figur 103. Halt. Das System ist hier

nicht geschlossen, vielmehr

I das Gleichgewicht in dem
f I I’I cylindrischen Ringe gestort.

Richtiger ist schon einliegen-
der horizontaler A bsteifungs-
triger, am richtigsten die
directe Verankerung der gegeniiber stehenden flachen Wiinde, wie sie
bei den meisten belgischen und deutschen Liocomotiven ausgefiihrt ist.

Der cylindrische Kessel besteht aus drei Schiissen von
14™" Blechstirke, deren mittlerer auf den beiden iussern sitzt.
Ein Dampfdom mit Armatur, genau wie bei der ,Osztaly“ mit
denselben Abmessungen (680™" Durchmesser und 1,000 lichte
Hohe), sitzt auf dem vordern Ringe. Derselbe Regulator von
125™" Rohrweite mit demselben Mechanismus vermittelt die Dampf-
entnahme; auch der Fiilltricher und die Klappdiise mit ihrer Be-
wegung sind dieselben wie dort, nur kleiner. Das Funkengitter
fehlt. Die Rauchkammer ist 825™" im Lichten lang, bei halb-
kreisformiger Form 1™ weit, unten erweitert und an die Rahmen
angeschlossen. Derselbe trichterformige Gussboden mit liegendem
Schieber, durch Hebel und Zugstange von dem vordern Lioco-
motivkopfe aus zu handhaben, fiihrt die Asche durch ein schmiede-
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eisernes Rohr ab, wie dies bei der genannten Locomotive aus-
gefithrt ist. Der cylindrische Schornstein, 435™" weit mit guss-
eisernem Untersatze, ist genau der Sigl'sche. Die Rauchkammer,
wie dort festgestellt, bedingt die bewegliche Lagerung der Feuer-
buchse, welche hier ein wenig anders ausgefiihrt ist. Gegeniiber
der Lingenmitte der Feuerbuchse sind an die Rahmen je zwei
Winkel, als T-Stiick vereinigt, vertical angeschraubt und je zwei
aus Stahlblech gebogene gréssere Winkel von aussen so gegen
die erstern geschraubt, dass sie mit diesen ein I-Stiick bilden.
Die beiden grossern Winkel lassen zwischen sich die doppelte
Stirke der kleinen Winkel als Spielraum. Sie sind mit einem
zwischenliegenden Gussstiicke, welches sich genau der Biegung
anschliesst, gegen eine Verstirkung der Feuerbuchse gelegt und mit
Laschen, ebenfalls genau die Ecke fiillend, an dieser befestigt.
Die Biegung kann niemals auf Bruch beansprucht werden. Die
Stahlbleche miissen sich tiber ihre freistehende Liinge, entsprechend
der Ausdehnnng des Kessels biegen. Die Platform und der Sand-
kasten sind nach Sigl’scher Art angebracht.

Das Hebelverhiiltniss dieser Locomotive = 0,527 und das Maass
der Zugkraft — 94,79 sind fiir Giiter- Locomotiven normal; sie
entsprechen fast genau denjenigen der Locomotive ,Altvater.
Die Kesselspannung ist 85 Atm. gegen 10 Atm. bei der ,Altvater.
Das Maass der Zugkraft ist bei letzterer deshalb 98,89, wodurch
bei ibr das Adhisionsverhiltniss noch ungiinstiger ist als hier.
Dasselbe betriigt dort 6,21 kg. und hier 6,45 kg. pro Kilogramm
der berechneten Zugkraft, bei fast gleicher Totallast. Die Zugkraft
kann deshalb nur bei sehr giinstigen Witterungsverhiltnissen,
auch bei erhohter Dampfspannung eine grossere werden, so dass
in letzterem Falle eine Verkleinerung des Cylinderdurchmessers
zuliissig gewesen wire. Die specifische Heizfliche ist 23, bei
der ,Altvater® 25. Die totale Heizfliche ergiebt das 15,5 fache
der directen und das 77,8 fache der Rostfliiche fast wie dort.

VII. Russland.

Die Entwickelung des Eisenbahnwesens in Russland hat den
Bedarf an Locomotiven in diesem Staate in den letzten Jahren
bis auf 200 pro Jahr gesteigert.

Die erste russische Bahn Petersburg - Moskau bezog ihre
Locomotiven aus den Alexandrow’schen Werken, welche nach
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amerikanischen Vorbildern baute, spiter lieferte Borsig in Berlin
fir diese Linie. Als 1864 der Bahnbau in Russland einen
lebhaften Aufschwung nahm, betheiligten sich alle gréssern Loco-
motivhau-Anstalten des Continents und Englands an den Liefe-
rungen der Art, dass in den letzten Jahren ein grosser Theil
dieser Werke auf russische Bestellungen rechnen musste. Es ist
deshalb nicht auffillig, dass in Russland selbst und besonders in
Petersburg, trotz der schwierigen Verhiltnisse, Versuche auftauchen,
die jahrliche Ausgabe von circa 10000 000 Mk. dem Lande zu
erhalten. Wenn auch diese Bestrebungen und -deren Erfolge
immerhin anzuerkennen sind, wird doch die Concurrenz des Aus-
landes fiirs erste wohl keinen grossen Schaden leiden. Selbst
in Liindern, welche eine bedeutende Eisenindustrie und alle hierzu
erforderlichen Rohmaterialien besitzen, macht sich trotz immer
erleichterten Verkehrsverhiltnissen mehr und mehr der Grundsatz
geltend, ' dass es vortheilhafter ist, die fertige Ware als das Roh-
material zu transportiren. Grosse industrielle Unternehmen kénnen
ihren Absatz niemals localisiren, sie miissen vielmehr ihre Producte
auf den Weltmarkt bringen, also immer transportiren, dagegen
konnen sie den Transport der Rohmaterialien vermindern, indem
sie ihre Werke in erz- und kohlenreiche Gegenden legen. Wenn
grossere Geschifte in Deutschland, welche unter andern Zeit-
verhiiltnissen ihre Etablissements mit Riicksicht auf den Absatz
in Stidten erbauten, deren Lage der Materialbeschaffung weniger
giinstig ist, dazu tibergehen, ihre Werkstiitten nach Industriegegenden
zu verlegen, um hochstens noch den Sitz der Direction und
vielleicht die Montirriume mit Einrichtungen zum Fertigstellen
am bekannten Geschiftsorte zu belassen und alles dies, weil es
ihnen schwer wird, mit giinstiger situirten Anlagen zu wetteifern,
so ist wohl auf eine erfolgreiche Concurrenz der russischen Gross-
industrie um so weniger zu rechnen, als dieselbe nicht nur in
Bezug auf Materialbeschaffung im Nachtheile ist, sondern auch
in Bezug auf die Ablieferung, selbst im Inlande, wegen dessen
grosser Ausdehnung nicht besser gestellt ist als auslindische Werke.
Hierzu kommen noch der Mangel an geniigender Zahl geschulter
Arbeitskrifte und ungiinstige klimatische Verhiltnisse. Wenn des-
halb auch eine der ausstellenden Firmen die Zahl Hundert erreicht
hat, so ist doch die Gesammtzahl der in Russland erbauten Loco-
motiven eine verschwindende, und geniigt nur eben zu beweisen,
dass in Russland brauchbare Locomotiven hergestellt werden
kinnen.
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No.45. Personen-Loeomotive No. 101

Die Kolomna'sche Maschinenfabrik in Kolomna,
Gouv. Moskau, beschickte die Ausstellung mit einer Personen-
Locomotive als No. 101 der Fabrik, und erbaut fiir die russische
Spurweite von 5 Fuss engl. oder 1"524. Auf Taf IV des Atlas
sind Uebersichtsskizzen im Maassstabe 1:100 gegeben; die Haupt-
abmessungen enthilt die Tabelle. Im Maassstabe 3:100 sind
auf Taf. XXXI in Fig. 1 ein Liingenschnitt, Fig. 2 ein halber
Horizontalschnitt und in Fig. 3 und 4 ein Querschnitt halb durch
die Feuerbuchse und halb durch die Rauchkammer gezeichnet.

Die Rahmen sind aus einfachen Blechtafeln mit vielem
Materialverluste itber den Radachsen und den durchtretenden
Schieberkiisten erhéht und in den Zwischenriumen ausgeschweift
hergestellt. Sie stehen in einem lichten Abstande von 1%308
zwischen den Riidern und tragen am vorderen Kopfe einen
hélzernen mit Eisen bekleideten Bufferbalken. Eine kastenformige
Querabsteifung sitzt unter der Rauchkammer zwischen den Cylin-
dern. Mehr riickwiirts sind die Rahmen auf halber Linge des
Kessels durch eine Querwand, welche nach oben als Kesseltriger
ausgebildet ist, und dicht vor der Feuerbuchse durch eine zweite
gleiche Querabsteifung zusammengehalten. Der Belag des Fiihrer-
standes ist einfach aus stiirkerem Blech hergestellt und mit der
hinteren Brust durch ein schweres Gussstiick verbunden, welches °
als Trichter ausgebildet, der Kuppelschleife und deren Bolzen zur
Fithrung dient, wiihrend es gleichzeitig der hintern Triebachse
geniigende Belastung verschafft.

Die gekuppelten Achsen fassen mit einem Radstande von
2" 450 die Feuerbuchse zwischen sich derart, dass die hintere Achse
noch 254™" von derselben entfernt steht. S#ammtliche Achsen
messen im Schafte 165, im Laufe 172™" bei 178"" Sitzlinge und
haben in der Nabe 175™" Durchmesser. Ihre Radlager fiihren
sich in schmiedeeisernen T formigen Coulissen, welche von innen
an den Rahmen befestigt sind. Sie sind von vorwiirts mit genutheten
Schraubenkeilen geschlossen. Die Laufachse hat 152™" Durchmesser
und gleich starke Laufstellen bei 178™" Sitzlinge.

Die Federabwiigung gleicht derjenigen der Locomotive
,Bismarck®. Die Federn des Vorderrades stehen iiber den Rahmen
mit ihren Federstiitzen direct auf den Achsbuchsen. Sie sind 915™"
in den Aufhingepunkten lang und gebildet aus 11 Stahlblittern
von 79><12™"5 Querschnitt. Die Federn der Triebachsen, welche
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bei gleicher Liinge aus 8 Stahlbliittern derselben Art bestehen,
hingen unter den Achsbuchsen und gleichen ihre Spannung mit
den Vorderfedern durch ungleicharmige Balanciers aus, welche
innerhalb der Rahmen gelagert sind. Der vordere Arm derselben
ist (355™™) und der hintere (495"™) lang.

Die Hinterachse trigt auf einer Querfeder die Rahmen.
Die Feder, 1™270 in den Stiitzpunkten lang und aus 23 Stahl-
lamellen derselben Stirke zusammengestellt, hiingt an Schrauben
mit Doppelmuttern unter den Achsbuchsen, wiihrend ihre Feder-
hiilse mit Zapfen zwei Quertriger triigt, welche ihrerseits sich,
gegen die Rahmen hin auseinander geschweift, ausserhalb der
Lagercoulissen an diese anschliessen. Das durch die Kropfung
erzeugte Drehmoment wird der Beweglichkeit am mittlern Feder-
zapfen nicht gerade forderlich sein.

Die Dampfeylinder liegen ausserhalb mit ihren Mitten
952"» yor der Vorderachse, 800" iiber Schienenoberkante und
1",918 von einander entfernt. Die Kolbenstangen, einseitig durch
die Deckel gefithrt und mit Kreuzkopfen auf gewdhnliche Art
geleitet, arbeiten mit 1600 langen Triebstangen auf die mittlere
Achse, welche weiter ausserhalb mit der Hinterachse gekuppelt ist.

Die Schieberkiisten stehen durch die Rahmen nach innen
hindurch. Die Schieber haben einen Umstrémecanal. Die Ebenen
der Steuerung nach Allan sind 0"910 von einander entfernt.
Die Umsteuerungswelle liegt oben und wird ohne Handhebel
mittelst Steuerschraube bewegt, welche in einem besonderen Bocke
auf dem erhGhten Gehiiuse des rechten Hinterrades aufgestellt ist.

Der Kessel, dessen Abmessungen die Tabelle enthiilt, hat
eine kupferne innere Feuerbuchse. Die Decke derselben ist flach,
mit Lingentraversen abgefangen. Die iussere Feuerbuchse bildet
oben die Verlingerung des cylindrischen Kessels und hat als
dussere Abmessungen 17,578 Liinge und 17,283 Breite, mit der sie
noch mit Leisten auftragend zwischen den Rahmen hiingt und
diese mit einem Biigel umfasst. KEs ist dies ein grosser Vortheil
der russischen Locomotive. - Die Spurweite, welche 90" grosser
als die gewohnliche ist, gestattet breitere Feuerbuchsen, und die
Differenz zwischen 1,108 oder 1™,018 Breite ergiebt etwa 9 pCt.
Erbreiterung, also bei gleicher Rostfliche etwa 12 bis 13 pCt.
geringere Liinge. Bedenkt man gleichzeitig, dass die Construction
der Weichen in bedeutendem Maasse erleichtert wird, so kann
es doch zweifelhaft erscheinen, ob man die Wahl der russischen
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Spurweite nur als eine Marotte auffassen soll, zumal bei ihr zu
den angefithrten Vortheilen noch ein ruhigerer Gang hinzu tritt.
Eine grossere Locomotivbreite ist nicht bedingt, denn diese russische
Maschine hat z. B. 25 Breite in den Cylindern und nicht mehr
Totalbreite als die meisten deutschen Locomotiven.

Der cylindrische Kessel besteht aus drei Blechschiissen. Auf
dem hintern sitzt der Dampfdom von 640™" lichter Weite und
900™" lichter Hohe. Er trigt ein Ventil mit Federwage nach
Meggenhofen; ein gleiches Ventil sitzt iiber der Feuerdecke.
Diese ganze Einrichtung ist derjenigen der Borsig’schen Maschinen
dhnlich, ebenso der Regulator mit Schleppschieber. Die Rauch-
kammer stellt sich, unten rechteckig ausgebildet, auf die Quer-
absteifung der Rahmen. Ihr Boden, durch Eckbleche conisch
zusammengezogen, miindet in einen grossen rechteckigen Aschen-
sack, an welchem unten ein Schieber unter der Rahmenabsteifung
angebracht ist. Das Blasrohr steht hoch, die Diise ist durch einen
birnformigen Kern verstellbar wie bei der Liocomotive ,Bismarck®.
Der Funkenfiingerschornstein ist ihnlich demjenigen der Locomotive
,Tauern“. Zwei Injectoren, gleich unter der Platform des Fiihrer-
standes angebracht, speisen den Kessel. Die ganze Locomotive
erinnert theils an Borsig’sche, theils an Hannoversche Con-
structionen, welche nicht ohne Sachkenntniss vereinigt sind.

Bei der Locomotive war ein sechsridriger Tender mit ge-
wohnlicher Schraubenbremse ausgestellt.

No. 46, Petersburg-Warschauner Eisenbahn.

Von den Werkstiitten der Petersburg-Warschauer Eisen-
bahn in St. Petersburg war eine fiir die Gesellschaft zum
eigenen Gebrauche bestimmte, sechsfach gekuppelte Giiterloco-
motive ausgestellt.

Von dieser ist auf Taf. XXX eine grossere Zeichnung im
Maassstabe 3: 100 gegeben und zwar in Fig. 3 eine Seitenansicht,
Fig. 4 eine halbe Hinteransicht, Fig. 5 ein Durchschnitt durch
die Feuerbuchse, Fig. 6 eine halbe Vorderansicht und in Fig. 7
ein halber Querschnitt durch die Rauchkammer. Skizzen im
Maassstabe 1: 100 finden sich auf Taf. IV. Die Hauptabmessungen
enthiilt die Tabelle II.

Die Langrahmen sind zwischen den Cylindern und der
Feuerbuchse je aus doppelten Blechplatten von (750™") Hohe ge-
bildet, welche in einem lichten Abstande von 1%,200 zwischen
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den Réidern und mit ihrer Oberkante (1™,125) iiber Schienenoberkante
stehen. Ueber den Achsen bleiben sie (225™™) hoch, in welcher
Hohe sie durch ein eingelegtes Flacheisen verbunden und bis
itber die Cylinder und Feuerbuchse hinaus verlingert sind. Der
vordere Buffertriiger ist aus Holz mit Eisen bekleidet, 400=» hoch.
Die Buffer stehen 17,000 iiber Schienenoberkante. Die Langrahmen
sind vorn entsprechend erhoht. Zwischen den Cylindern werden
die Rahmen durch Querwiinde verbunden, welche bis 300™™ iiber
Schienenoberkante hinabgehen. Die Cylinder, welche an
schmalen Rahmenstreifen oben hiingen, schliessen sich mit Flanschen
in der Verlingerung der Kopfwiinde ihrer Schieberkiisten an diese
Querabsteifungen oben und innerhalb an, withrend eine liegende
Blechtafel ihre Unterkante und die der Querabsteifung verbindet.
Es dienen die Cylinder selbst zum Abschlusse des Rahmenbaues,
so dass streng genommen die nach unten verlingerten Rauch-
kastenwiinde sich auf die Schieberkiisten der ohnehin schwach
befestigten Cylinder stiitzen. Diese amerikanische Bauart ist in
der beschriebenen Ausfithrung wenig zur Nachahmung zu empfehlen.
Grosse Bahnriiumer, mit 300™ breiten Flichen als Schneeriiumer
ausgebildet, stiitzen sich mit Rundstangen unter den Cylindern
gegen die Fiihrung der Vorderachse. Je ein Kesseltriiger oben
und ein Distanzflacheisen unten verbinden die Langrahmen zwischen
den Ridern. Der Fiihrerstand ruht auf den bis 1®2s iiber
Schienenoberkante erhhten Rahmen, welche mit der 350™™ hohen
hintern Brust und einer untern Verbindungsplatte fest zusammen-
gehalten werden. Fir die Tenderbuffer hat die Maschine besondere
gusseiserne Sitzflichen.

Die schmiedeeisernen Achslager sind auf Mitte der Rahmen
in Coulissen desselben Materials geleitet und von vorwiirts mit
[C-Keilen geschlossen.

Die Rider wvon 1%300 Durchmesser im Laufkreise haben
Bandagen von 140™" Breite, welche im Lichten 1™435 (also gerade
englische Spurweite) auseinander stehen.

Die Federn sind simmtlich iiber die Ruhmen direct auf die
Achsbuchsen gestellt, Je die beiden hintern Federn gleichen
ihre Spannung durch einen Balancier aus, welcher in einer Aus-
sparung des Rahmens steht.

Die Cylinder liegen vorn horizontal ausserhalb der Rahmen
mit ihren Mitten (1™,140) wvor der Vorderachse, 650™" iiber
Schienenoberkante und 2,215 von einander entfernt. Sie haben
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doppelte Holzverkleidung. Die einseitig durchgefiihrten Kolben-
stangen sind nach Borsig’scher Art geleitet und arbeiten mit
Triebstangen von 1"50 Liinge auf die zweite Achse. Die Trieb-
und Kuppelstangen sind massiv nach Borsig’schen Vorbildern
ilterer Art ausgefiihrt,

Die Dampfsteuerung, nach Stephenson construirt, liegt
innerhalb mit ihren Ebenen 950™" von einander entfernt, wiihrend
die Schieberstangen 1",150 aus einander stehen. Letztere werden
an den Rahmen dicht vorbeigehend gefithrt und durch die falschen
Schieberstangen mittelst Armen bewegt. Is ist auf diese Weise
moglich, die langen Dampfeanille und grossen todten Riume zu
vermeiden.

Die Umsteuerungswelle liegt oben zwischen den Rahmen,
und geschiecht die Umsteuerung mit einarmigem Regulatorhebel,
welcher direct an den Rahmen gelagert ist und an einem grossen
halbkreisformigen Bogen geht. Da der Ausschlag beinahe 90°
betriigt, so muss der Locomotivfithrer, so zu sagen, spazieren
gehen, wenn er denselben aus einer dussersten Lage in eine andere
bringen will.

Der Kessel hat eine kupferne Feuerbuchse. Der Rost ist
an der Riickseite mit einer Schiittelvorrichtung versehen. Die
Decke ist horizontal mit sieben Liingentraversen abgefangen und
mit den Seitenwiinden aus einer Kupfertafel von 15™= Stirke -
gebildet. Die fiussere Feuerbuchse, im Querschnitte oben kreis-
formig gestaltet, mit 1",300 innerm Durchmesser, verjiingt sich
zwischen die Rahmen auf 1™,150 fiussere Breite und ist aus fiinf
Eisenplatten von 13™® Stirke hergestellt. Auf der Decke sitzt
ein kleiner cylindrischer Feuerdom, 500" hoch, auf welchem
zwei Hebelventile mit Federspannung angebracht sind. Vor und
hinter diesem Dome wird die Decke nach der Breitenrichtung mit
Winkeln abgesteift und mit je zwei Ankern auf die zweite und
dritte Deckentraverse gestiitzt.

Die Rauchkammer bildet die Verlingerung des Langkessels
und hat unten rechteckige Seitenwiinde und Boden, mit denen sie
sich, wie bereits erwiihnt, an die Rahmen und Quertriiger an-
schliesst. Thr cylindrischer Boden miindet mit einer runden Oeff-
nung in den zwischen den Cylindern liegenden kastenférmigen
Raum. Wiihrend der Kessel hier festliegt, schiebt er sich bei
Liingeniinderungen an der Feuerbuchse mit je einem angeschraubten
Schmiedestiicke, den Rahmen [ formig umfassend, an diesem. Von
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aussen wird jeder Rahmen durch eine aufgeschraubte Platte in
dem Schmiedestiicke gehalten. Der ganze Kessel ist mit einem
Holz- und iiber diesem mit einem Eisenmantel bekleidet.

Die Dampfentnahme erfolgt aus einem, nahe dem Schorn-
steine aufgesetzten Dome mit stehendem Regulatorkopfe und
gewohnlicher Regulatorwelle. Gleich hinter dem Dampfdome sitzt
ein Sandkasten. Das Blasrohr, hoch in dem Schornsteinmunde
stehend, hat eine Klappdiise mit einfacher Hebelbewegung. Der
Schornstein von aussergewdhnlicher Hohe ist mit einem Funken-
fainger versehen, #hnlich demjenigen der Locomotive ,Tauern.
Zwei Injectoren mit fester Diise speisen den Kessel.

Ein bei der Locomotive ausgestellter Tender ist in Holzschnitt
Fig. 104 und 105 besonders gezeichnet. Der Wasserraum hat
Hufeisenform, wie bei den Borsig'schen Tendern. Seine Wiinde

Figur 104.

sind gegen die Locomotive hin abge-
schriigt. Federn, ausserhalb der einfachen
Rabhmen direct auf den Achsbuchsen
stehend, gleichen an den beiden hintern
Achsen ihre Spannung durch je einen
Balancier gegen einander aus. Die Maasse
28— | des Tenders giebt der Holzschnitt, aus
o R dem auch die Einrichtung der einfachen

L:Jf"‘_ ___, ] FZBL— Schraubenbremse zu entnehmen ist. Diese

SRS

Bremse steht mit He berlein’s Brems-
mechanismus in Verbindung, welcher
gleichzeitig a.uf die beiden hintern Achsen der Locomotive wirkt.

Die Einrichtung des Mechanismus ist in Holzschnitt Fig. 106
der Idee nach besonders skizzirt. Auf der vordern Achse des
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Tenders sitzt eine mit Hirnholz gefutterte Frictionsrolle 4, gegen
welche sich die ebenso ausgeriistete Rolle B mit einem Winkelhebel
BCD¥*), welcher in C' gelagert ist, durch das Gewicht D anpresst.
Die Rolle B wirkt mittelst Kettenrolle durch Anziehen einer
Kette B E auf der Rolle £ an dem hiingenden Hebel FIE und dieser
mit der Druckstange HJ auf die Bremswelle G, welche am Vorder-

Figur 106.

theile des Tenders gelagert ist, wodurch er die siimmtlichen
Bremsschuhe anzieht, wie dies die Skizze des Tenders zeigt. In
J kann die Stange behufs Regulirung am Hebel JG verstellt
werden. Die Handschraube zieht diese Welle an, hindert jedoch
im gelosten Zustande ein Anziehen durch die Frictionsvorrichtung
nicht, indem ihre Bremsbinder sich dann in Gelenken ausbiegen.
Das lose Kettenende £K geht nach der Locomotive und zieht hier
mit einem hiingenden Hebel und Welle die Bremsvorrichtung an,
welche in Holzschnitt Fig. 107 im Grundrisse gezeichnet ist. Die
Zugstange g liegt mit einer Rolle gegen die im Grundrisse sich
deckenden Enden von zwei Doppelhebeln, welche je an einem

*) Der Hebel B € ist der Deutlichkeit wegen linger gezeichnet. Die Fig. 106
passt umgekehrt anf diejenige 104.
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Bremsschuhe der beiden Hinterriider ihren Stiitzpunkt (m und m)
finden. Die freien Hebelenden » und #» driicken mit Gelenk-
schrauben regulirbar gegen ein Flacheisen oo, welches die Stahl-
bremsschuhe der Triebachse triigt. Eine Stahlfeder pp ist bestrebt,
durch Zugschrauben die Hebel mit der Zugstange g entgegengesetzt
vorwiirts zu ziehen. Sie 16st demnach die Bremse, wenn der
Zug an der Stange g aufhért. Die Vorrichtung ist wohl deshalb
so gedriingt hergestellt, um sie noch in den schmalen Raum zwischen
den Riidern, Rahmen und Federbalanciers der Maschine hinein
zu bringen. Es fehlt an einer Vorrichtung, welche verhindert,
dass die Schuhe einseitig an den Riidern schleifen.

Figur 107.

Aus der Skizze der Frictionsvorrichtung Fig. 106 ist zu ersehen,
dass die Tenderbremse mit loser Rolle und doppelter Hebeliiber-
setzung, also weit stirker als die Locomotivbremse angezogen
wird. Soll die Vorrichtung ausser Dienst treten, so hebt der Fiihrer
die Zugstange M und hakt sie auf einen Stift »; die Frictionsrollen
sind dann ausser Contact. Diese Arretirung kann durch die Zug-
leine vom Zugpersonale gelost werden, indem die Leine an dem
einen Arme des Doppelhebels NV zieht, welcher mit einem bogen-
formigen Ende den Handhebel M von dem Stifte » schiebt, wonach
die Bremse durch das Gewicht D in Wirkung tritt. Reisst eine
Kuppelung, so bremst die-Leine selbstthiitig. Dass sie auch bei
einem Achsbruche selbstthiitig bremst, will mir nicht einlenchten,
weshalb die aus diesem Grunde erhobenen Bedenken fiir mich
nicht vorhanden sind. Es hat das Ansehen, als ob diese Heber-
lein’sche Bremsvorrichtung nachtriiglich eingebaut ist.

Die Locomotive hat richtige Constructionsverhiiltnisse. Das
Maass der Zugkraft ist 79,7, die specifische Heizfliche 22,7 und

Behaltenbrand, Locomotiven. 19
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das Adhisionsverhiiltniss 6,7 ist noch klein. Auch die Rostfliche
und die directe Heizfliche sind ausreichend gross.

No. 47, Gesellschaft fiir Maschinenban in St. Petersburg.

Die Russische Gesellschaft fiir Maschinenbau- und
Hiittenwesen in St. Petersburg und Kownow stellte ihre
vierte Locomotive, eine ebenfalls sechsfach gekuppelte Giiter-
locomotive, fiir die Linie Rjalsk Wjazma erbaut, aus. Auf Taf. IV
sind Skizzen im Maassstabe 1 : 100 gegeben; die Hauptabmessungen
stehen in der Tabelle II. Grossere Zeichnungen im Maassstabe
3:100 finden sich auf Taf. XXXI und zwar in Fig. 5 eine Seiten-
ansicht mit einpunktirten Schnitten, Fig. 6 ein halber Quer-
schnitt durch die Rauchkammer und Fig. 7 ein solcher nach der
Triebachse.

Die Langrahmen, aus einfachen Blechtafeln von 736=m
Hothe und 25™™ Stirke gebildet, stehen in einem lichten Abstande
von 1"308 zwischen den Riidern und mit ihrer Oberkante 1™, 168
ither Schienenoberkante. Der vordere Buffertriiger ist aus Holz,
mit Blech bekleidet. Die Buffer mit kleinen Scheiben sitzen 1,016
iiber Schienenoberkante. Zwischen den Cylindern liegt eine kasten-
formige Querabsteifung von 890" Hohe, auf welche Hohe die Lang-
rahmen an dieser Stelle durch Anblatten von unten verstiirkt sind.
Auf die Querabsteifung setzt sich die Rauchkammer des Kessels.
Drei Kesseltriiger und Distanzflacheisen an der Unterkante ver-
binden die Rahmen vor der Feuerbuchse. Hinter der Hinterachse
verjiingen sich die Langrahmen auf 343™ Hohe. Sie tragen auf
dieser Strecke die Feuerbuchse auf Zférmigen, angeschraubten
und gefutterten Eisen, wiihrend iihnliche kurze Halter sie unten
umfassen. Der doppelte Boden des Fiihrerstandes enthilt die
Lagerung der Kuppelbolzen und bildet mit der hintern Brust
die Querverbindung der Rahmenenden.

Die Achsen sind im Schafte 189®m stark, haben 181w
Durchmesser in dem Lagerhalse und 191"= in der Radnabe, bei
190"™ Sitzlinge im Lager und 168 in der Nabe. Sie sind aus
bestem Schroteisen geschmiedet.

Die Rider, ebenfalls aus Eisenschrot geschmiedet, haben
angeschraubte Gegengewichte aus Gusseisen. Die Bandagen von
Gaussstahl sind 136" breit und 51 in der Lanfstelle stark.

Die Achslager aus Schmiedeeisen werden in Wangen
desselben Materials gefithrt und von vorwiirts mit [ férmigen
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Schranbenkeilen geschlossen. Die Lagerschalen, ebenfalls aus
Schmiedeeisen, waren mit Babett’s Weissmetall ausgegossen.

Die Federn sind in den Stiitzpunkten simmtlich 940™™ lang,
aus 11 Stahllamellen von 92" Breite und 13"® Stirke hergestellt.
Diejenigen der beiden vordern Achsen stehen itber den Rahmen
mit ihren Stiitzen direct auf den Achsbuchsen und gleichen ihre
Spannung paarweise durch einen Balancier aus, welcher je inner-
halb der Rahmen, unter einem Biigel gelagert ist. Sein hinterer
Arm ist ein wenig linger als der vordere. Die beiden Federn der
Hinterachse stehen etwas hoher und stiitzen sich mit ihren Feder-
hillsen auf eine 90™® im Quadrat starke Quertraverse, welche
sich unter dem Kessel durchbiegt. Je 108"® von der Federmitte
entfernt stiitzt sich diese Traverse mit sphirisch gestellten Druck-
steifen auf die Radlager. Diese Traverse kann, wie mehrfach
erwiihnt, auf den Namen Balancier keinen Anspruch machen; sie
ist auch wol nur da, damit die Federn um 108™® mehr auswérts
neben die Feuerbuchse gelegt werden kénnen.

Die Dampfeylinder liegen ausserhalb der Rahmen horizontal
mit ihren Mitten 1™,136 vor der Vorderachse und 2,153 von ein-
ander entfernt. Die Kolben sind aus Schroteisen geschmiedet.
Die gussstithlernen Kolbenstangen werden einseitig durch die Deckel
gefihrt und mit Borsig'schen Kreuzkopfen aus Schroteisen in
gussstihlernen Linealen geleitet. Die Triebstangen sind 1™,700
lang, aus Gussstahl und, wie die Kuppelstangen, massiv nach
Borsig’schem Muster hergestellt.

Die Schieberkiisten sind an die Cylinder angegossen und
stehen nach innen durch die Rahmen. Die Schiebermitten liegen
1",066 aus einander, die Steuerungsebenen nur 863wm,

Die eigentliche Schieberstange wird von einer falschen
Schieberstange, welche in etwa 100™ Entfernung von der ersteren
geleitet ist, mit einem Arme geschleppt. Die bewegliche Schieber-
stange (800™™ lang) ist in grdsserer Stirke biigelfsrmig iiber die
Vorderachse gekropft und am vordern Kesseltriiger mit einem
Gelenkbande aufgehingt, welches (100™) vor der Steinmitte an-
fasst. Die offene Stephenson’sche Coulisse ist genan in der Mitte
an Zapfen geleitet. Die Angriffspunkte der 1™450 langen Excen-
trikstangen haben (300™") Entfernung von einander.

Die Umsteuerungswelle liegt oben zwischen den Rahmen
gelagert. Umgesteuert wird mit einer Schraube ohne Handhebel,
welche rechts an der Feuerbuchse befestigt ist.

197
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Der Kessel, dessen Feuerkasten in dem Holzschnitte Fig. 108
im Liingenschnitte und in Fig. 109 im Horizontalschnitte besonders
aezeichnet ist, hat eine kupferne Feuerbuchse mit flacher Decke,
welche mit acht Lingentraversen abgefangen wird. Dieselbe besteht
aus nur drei Kupferplatten von 13" Stiirke. Die Rohrwand ist oben
25""  unten 16™" stark. Die #ussere Feuerbuchse hat Platten

Figur 108.
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ist. Die Rohrplatte an der Rauchkammer ist 227w stark.

Figur 109.
von 16" Stirke und bildet oben die Verlingerung des Kessels,
welcher aus drei Blechringen von 13" Stiirke zusammengestellt
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Kesselplatten sind seitens der Eisenbahn-Direction genauen Proben
unterworfen, bei denen sie 3450 kg. pro Quadratcentimeter Zug
aushalten mussten und nicht vor einer Verliingerung von 8,75 pCt.*)
reissen durften. Simmtliche Platten, auch die Kupferplatten, sind
doppelt untersucht, auch durch Biegen und Himmern im kalten
Zustande. Die Siederohre sind von Schmiedeeisen.

Da die Feuerbuchse Kohlen aus dem Moskauer Revier brennen
soll, so war es néthig, an der vordern Seite einen horizontalen
Gussrost mit Vorrichtung zum Aufklappen anzubringen, um auf
diesem Wege die vielen Schlacken und Steine, welche jene
Kohlenart bei sich fithrt, zu entfernen. Diese Strecke des Rostes
wird durch eine Schraube an der linken Feuerbuchsseite und
entsprechende Hebeliibersetzung bewegt.

Die Rauchkammer bildet im obern Theile die Verlingerung
des cylindrischen Kessels. Nach unten rechteckig gestaltet wird
sie durch die kastenformige Rahmenabsteifung verlingert, gegen
welche sie durch einen trichterformigen Boden abgeschlossen ist.
Das Blasrohr mit Klappdiise steht dicht unter der Schornstein-
miindung. Alle Dampfrohren sind von Kupfer. Der Schornstein
ist nach Pritsmann mit besonderer Beachtung der Zeuner’schen
Theorie construirt, unten 346™ weit und oben auf 435™ erweitert.
Er ist mit einem Funkenfinger ausgeriistet, wie derselbe bei der
Locomotive , Tauern® beschrieben wurde, doch liegt die ganze
Einrichtung hier aussergewthnlich hoch. Die Dampfentnahme
erfolgt aus einem Dome von 654™ Weite und 900™™ Hohe, ganz
wie bei Borsig construirt, mit gewthnlichem, stehendem Regulator
und einer Welle lang durch den Kessel. Auf dem Dome sitzt ein
Hebelventil mit Federwage nach Meggenhofen, ein zweites auf
dem Fahrloche iiber der Feuerdecke. Der Sanddom ist auf dem
mittlern Kesselringe angebracht. Zwei Injectoren nach Fried-
mann No. 9 und 10 speisen den Kessel. Die Rahmen sind fiir
die Stehbolzen der Feuerbuchse durchbohrt, um diese ohne
Demontage auswechseln zu kénnen. Die Locomotive hat einen
Gegendampfapparat nach Lie Chatelier.

*) Nach Versuchen des Verfassers vom Jahre 1867 riss bester Eisen- oder
Stahldraht vom 6™ Stirke in Lingen von 6™ bei 124° C. und beziechungsweise
6080 oder 7900 kg. Zug pro (dcm, sowie 1,09 oder 2,23 pCt. Verlingerung.
Demnach sollte es Seite 21 heissen Y5 oder 2,50 pCt.

Die Zerstornng erfolgte jedoch bei abnehmender Stirke und zunehmender
Verlingerung an einer Stelle, so dass in einer kurzen, jedoch kaum zu bestim-
menden Linge die angegebene Verlingerung wohl erreicht sein kann,
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VIII. Italien.

No.48. Nationale Industrie-Gesellschaft in Neapel.

Es soll hier der Vollstindigkeit wegen noch eine Giiter-
Locomotive erwihnt werden, welche von der Nationalen In-
dustrie-Gesellschaft in Neapel ausgestellt war, als 67. Lioco-
motive der Gesellschaft, bestimmt fiir die Rémische Bahn. Die
Hauptabmessungen derselben enthilt die Tabelle.

Die Locomotive bietet nichts besonders Neues und kann auch
weder in Bezug auf Construction noch der Ausfithrung nach als
Muster empfohlen werden.

Die Rahmen aus einfachen Blechtafeln, 28™" stark, liegen
innerhalb der Rider in 1,250 Abstand, die Cylinder ausserhalb
der Rahmen horizontal 2,090 von Mitte zu Mitte entfernt, und die
Steuerungsebenen innerhalb derselben in 950™" Abstand, die
Achsen simmtlich vor der Feuerbuchse. Erwihnenswerth an dem
Mechanismus ist die Verbindung der Kuppelstangen, welche in

Holzschnitt Fig. 110 gezeichnet ist. Die
: hintere Kuppelstange umfasst den ge-
: schlossenen und verliingerten Kopf der
' vordern, und werden die Lager der Zapfen
durch einen an der Riickseite angebrachten -
Schraubenkeil gehalten und geschlnssen

Der Kessel hat eine innere Feuer-
buchse aus Kupferblech von 15™* Stiirke,
an der Rohrwand auf 25™" verstiirkt.
Die flache Decke wird mit Traversen abgefangen, welche an vier
Punkten mit der dussern, tonnenférmigen Feuerbuchse verankert
sind. Letztere hat 13"™ Eisenstiirke, die Rohrwand an der Rauch-
kammer 20™™, Der Kessel enthilt bei einem Wasserstande von
100™* tber der Feuerdecke 3,5¢cb™ Wasser. Das Blasrohr ist mit
Klappdiise versehen.

Zur Locomotive gehdrt ein zweiachsiger Tender von 27,800
Radstand, bei 3”900 Liinge der Wasserkiisten und 5™,200 Totalliinge.
Er enthiilt 7000 kg. Wasser und 2500 kg. Kohlen.

Die Constructionsverhiltnisse entsprechen fast den Verhilt-
nissen der Locomotive ,Linden® No. 17 und bis auf die Adhision
auch der Locomotive ,Hessen“ No. 18 d. W.

Figur 110.
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IX. Schweiz.

Der Bahnbau in der Schweiz, welcher mit grossen Terrain-
schwierigkeiten zu kimpfen hat, nahm in diesem Jahrzehnt unter
der Mitwirkung anderer Staaten des Continents einen erfreulichen
Aufschwung, Er zihlt zu den interessantesten und grossartigsten
Unternehmen dieser Art. An den Lieferungen von Locomotiven
fir die schweizerischen Gebirgsbahnen betheiligten sich franzo-
sische, belgische, osterreichische und deutsche Locomotivbau-
Anstalten. Neben einer #ltern Firma Escher, Wyss & Comp.
in Ziirich, welche den Locomotivbau nicht gerade als Specia-
litit betreibt, entstand im Jahre 1873 eine zweite inlindische,
die ,Schweizerische Locomotiv- und Maschinenfabrik¥,
welche bis Juli 1875, 82 Locomotiven, meist Tender fiir Ge-
birgsbahnen, anfertigte und zwar in den verschiedensten Bau-
arten. Es liegen mir 10 Photographien verschiedener Construc-
tionen vor. Sowohl die Bauart, wie die Ausfithrung einzelner
Details ist originell, weshalb hier einige Typen dieser Anstalt
folgen. Die nachfolgend beschriebenen Locomotiven
waren nicht ausgestellt.

No.49. Tender-Locomotive fiir die Emmenthalbahn.

Von dieser Locomotive der vorstehend genannten Schweize-
rischen Locomotiv- und Maschinenfabrik sind anf Taf. XXXII
des Atlas in Fig. 1 ein Liingenschnitt, Fig. 2 eine Ansicht des
Triebwerkes und Gestelles, Fig. 3 halb ein Horizontalschnitt, Fig. 4
halb eine obere Ansicht, Fig. 5 ein Querschnitt nach der mittlern
Achse, Fig. 6 nach der vordern Achse, Fig. 7 der Feuerbuchse und
Fig. 8 der Rauchkammer im Maassstabe 3 :100 gegeben.

Fig. 9a und & zeigen eine Ansicht des Triebwerkes, wobei
Fig. 956 vor Fig. 9a stehend gedacht werden muss. Fig. 10 zeigt
einen Querschnitt vor dem Umsteuerungsbocke, Fig. 11 einen
Horizontalschnitt desselben mit einem solchen tiefer durch die
Coulisse, Fig. 12 giebt einen Horizontalschnitt nach dem Trieb-
zapfen. Alle diese Detailzeichnungen sind im Maassstabe 1 :20
ausgefithrt. Aunf Taf. XXXIV findet sich in Fig. 10 und 11
noch vordere und hintere Ansicht. Die Tafel ist nach den
Originalzeichnungen der Fabrik angefertigt. Die Hauptabmessungen
enthiilt die Tabelle.
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Die Rahmen der Locomotive sind wie bei den Tenderloco-
motiven von Krauss als Wasserkasten ausgebildet. Die Lang-
rahmen aus Blechtafeln von 1™,100 Héhe und 12™" Stirke stehen
mit ihrer Oberkante 1™450 tiber Schienenoberkante. Die Hinter-
achse liegt unter der Feuerbuchsmitte, die beiden andern Achsen
vor derselben. Die Rahmen sind hier in ganzer Hohe durch
Querwiinde zu einem Wasserkasten von 2985 lichter Linge ver-
bunden, mit Aussparungen fiir die letztgenannten Achsen. Diese
Aussparungen, 500™" hoch 300™" breit, theilen den Wasserraum
in drei Theile, welche unter den Achsen weg, durch je ein U-Rohr
von rechteckigem Querschnitte mit einander communiciren. Unter
der Rauchkammer ist der Wasserkasten, von oben 600™ tief, noch
760™" verlingert und vor derselben hat er noch einen Ansatz von
300™" Hohe bei gleicher Liinge. Auf diesem Theile sitzen die
Eingiisse. Gegen seine Unterkante stiitzt sich die Oberkante
eines Buffertriigers von 280 > 160™™ Querschnitt, welcher aus
[C-Eisen und Blechplatten zusammengesetzt ist. Er trigt zwei
gewohnliche Federbuffer und einen Zughaken mit doppelter
Gummiunterlage.

Hinter der Feuerbuchse verjingen sich die Langrahmen
oben auf 400™" Héhe des hintern Brustbleches. In 1"350 Ent-
fernung von dem letztern mehr vorwiirts, sitzt in Héhe von 800™™
nochmals eine Querwand, gegen welche sich die hintere Bruft je
neben einer langen Zughakenstange mit einem Liingstriger ab-
steift. Eine Querwand, 1",02%5 von der Brust entfernt zwischen
diesen Liingentrigern sitzend, hilt den Zughaken, ebenfalls mit
doppelten Gummiunterlagen. Auf diesen Haupt- und Nebentrigern
liegt der Eisen- und dann Holzbelag des Fithrerstandes 1"s15 itber
Schienenoberkante, also 135™" tiefer als Rahmenoberkante. Ausser-
halb der Rabmen ruht er auf kastenférmigen Vorbauten, welche
durch seitlich angebrachte Thiiren als Geriithkasten Verwendung
finden. ,

Die Achsen, deren Stellung schon bestimmt ist, sind #hnlich
wie diejenigen nach Haswell gelagert. Je zwei Lager einer
Achse sind durch zwei parallel zu der letztern angeschraubte und
ausgeschweifte Verticalbleche mit einander verbunden.

An Stelle der Haswell’schen Zapfen in der Locomotivaxe
tragen hier die Achslager, aus Stahlguss gefertigt, seitlich an-
gegossene Zapfen, welche in schmiedeecisernen T -férmigen Cou-
lissen gelagert sind und sich mit diesen in den eigentlichen Stahl-
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gusscoulissen der Rahmen fithren. Ein Horizontalschnitt durch
ein solches Radlager ist im Holzschnitt Fig. 111 gezeichnet.

Die Achslager, welche mit den beweglichen T-Coulissen von
aussen eingesetzt sind, werden durch die Verbindungsplatten zu-
sammengehalten. Sie stellen sich mit der Achse in geneigte Lage, indem
ihre Zapfen sich in diesen Coulissen drehen. Die Federstiitzen
(siehe Fig. 5 und 6 Taf. XXXII) stehen mit kleinen Kugelzapfen

Figur 111, in entsprechend geformten Pfannen,
welche mit seitlichem Spielraume
in je einer Vertiefung ausserhalb
der Schmierdffnung einseitig auf
dem Lager stehen. Bei der ge-
wiihlten Anordnung hindern sie die
Drehung des Radlagers nicht.

Diese Construction steht auf
der Mitte zwischen der Haswell’
schen und einer von mir auf Seite 194 vorgeschlagenen Einrich-
tung, bei der die Verbindungsbleche ganz wegfallen.

Die Achslager haben 160™" Bohrung bei 180™" Sitzlinge
und 1",200 Entfernung von Mitte auf Mitte.

Die Riader haben schmiedeeiserne Sterne mit je 13 Speichen
und eingesetzten Gegengewichten. Die Stahlbandagen von 140™"
Breite und 50™" Stiirke im Laufkreise, legen sich von ausserhalb
mit einem Ringe von 10™" Hohe gegen den 110™" breiten Unterreifen,
so dass ein Abdriicken der Bandage nach innen unméglich wird.

Die Federn, je 1",000 in den Tragepunkten lang, sind ge-
bildet aus je 11 Stahllamellen von 100><12"" Querschnitt. Sie
stehen mit ihren langen Federstiitzen, wie bereits erwiihnt, ausser-
halb der Rahmen direct auf den Achsbuchsen, und die beiden
vordern Federn einer Locomotivseite gleichen ihre Spannung durch
kleine Balanciers aus, welche iiber den Rahmen in einem auf-
geschraubten Bolzenhalter gelagert sind. Aehnlich ist der An-
schluss der direct befestigten Federbolzen gestaltet. Die vor-
dern Enden der beiden hintern Federn gleichen ihre Spannung
durch kleine Querwinkel gegen einander aus, welche unter dem
Vordertheile der Feuerbuchse zwischen zwei Querblechen gelagert
sind. Die horizontalen Schenkel dieser Winkel ragen durch Oeff-
nungen der Rahmen nach aussen hin durch und schliessen sich
an die Federbolzen an, wihrend die abwirts stehenden Hebel,
durch eine Gelenkstange mit einander gekuppelt sind.
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Der ganze Rahmenbau ist solide und triigt in nur drei
Punkten auf den Radachsen. :

Die Dampfeylinder sitzen horizontal am vordern Theile
an die Rahmen geschraubt, so dass ihre Lingenmitte in der An-
sicht die Kaminaxe deckt. Entsprechend ihrem Anschlusse ist,
wie erwiihnt, der Wasserraum ausgespart, so dass die Befestigung-
schrauben durch Aussparungen im Rahmenbau von der Kopf-
seite zugiinglich werden. Der schmiedeeiserne Kolben mit Stahl-
gussringen hat 90"™ Hohe bei 500™" Hub und 610™" lichter
Cylinderlinge.

Er ist mit Conus und Mutter auf die Kolbenstange aufgezogen,
welche, nach vorwiirts (50™") und nach riickwiirts (60™") stark,
durch Stopfbuchsen der Cylinderdeckel gefithrt ist. Auf letzterm
Ende ist je mit Conus und Keil der Kreuzkopf befestigt. Der-
selbe wird durch je ein einziges Leitlineal aus Stahlguss gefiihrt,
welches iiber der Cylinderaxe einerseits an die Stopfbuchswurzel
und andererseits an einem Fiithrungsbocke anschliesst. Das Gleit-
lineal ist auf die Linge der Gleitbahn I -formig gestaltet 90™"
hoch, 120™® breit. Der Kreuzkopf fithrt sich mit einem Metall-
futter 375™" lang an dem Lineale.

Auf demselben liuft ein ebenfalls ausgefuttertes gleich langes
Stahlgussstiick mit angegossenem Schmiertopfe. Beide Stiicke sind
durch zwei [C-formige Blechstiicke umfasst und mittelst je vier
oben durch das Gleitstiick, unten durch den Kreuzkopf ge-
fithrte Schrauben zusammengehalten. Diese Einrichtung gestattet
leichte Auswechselung der abnutzenden Theile, ohne Demontage
anderer Constructionsglieder. Durch zweckmiissige Schmiervor-
richtungen einerseits und Behilter zum Auffangen des iiber-
fliissigen Oeles andererseits erlaubt dieselbe eine Ersparniss, wie
sie bei unten liegenden Coulissen kaum zu erreichen ist. Bei
amerikanischen Liocomotiven werden #hnliche Constructionen mehr-
fach vorkommen.

Die Triebstange ist 1™600 lang massiv mit gebrochenen
Kanten hergestellt. Am Kreuzkopfe hat sie 70><50™" Querschnitt
und sitzt mit einer Stahlbuchse auf einem Stahlzapfen von 70™"
Durchmesser bei gleicher Sitzlinge. Bei dem Triebzapfen ist der
Querschnitt 80><50™". Der Triebzapfen hat 80" Durchmesser
und gleiche Sitzlinge. Er ist mit den beiden niher der Wurzel
sitzenden Kuppelzapfen von je 90™" Durchmesser und 60™"
Sitzlinge und einer Gegenkurbel aus einem Stiicke gebildet (siehe
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Fig. 9a und 12). Die Wurzel hat 100™® Durchmesser und sitzt
mit dem Bund in der 150™ starken Achsnabe.

Der Triebstangenkopf ist gabelfsrmig. Es sind jedoch die
Enden der Gabel durch je ein, in Nuthen eingeschobenes Kopfstiick
geschlossen, welches durch eine vertical durchgefiihrte Schranbe
gehalten und mit der Gabel fest verbunden wird. Die Lager-
schaalen sind aus Schmiedeeisen oder Stahlguss mit Composition
ausgegossen. Die untere Schaale, in die Gabel eingeschoben, setzt
sich mit einer Keilfliche gegen ein loses Keilstiick, welches sie
mit ihren Flanschen umschliesst und welches durch eine von
unten durch die Stange eingezogene Schraube angespannt werden
kann. Die Schraube oben aus dem Stangenkopfe hervorragend,
wird durch eine aufgeschraubte Mutter in ihrer Lage gesichert.

Die Kuppelstangenképfe am Triebzapfen sind idhnlich gestaltet.
Es tragen jedoch die Kuppelzapfen je einen vorstehenden Ring
mit um 20™" grésserm Durchmesser als der Zapfen und 20™" Breite,
welcher in das Lagerfutter eingelassen, die Stangenképfe seitlich
fithrt und verhindert, dass dieselben an einander schleifen, ohne dass
durch Bunde zwischen denselben Sitzlinge verloren geht. Die
Kuppelstangenkopfe an den Vorder- und Hinterriidern sind ge-
schlossen und besitzen eine idhnliche Vorrichtung zum Nachstellen
je an der auswiirts gekehrten Seite. Die Kuppelstangen haben
70><45"" Querschnitt. HEs sei noch erwihnt, dass die Fabrik
auch T -formige Trieb- und Kuppelstangen an diesen Locomotiven
ausfithrt.

Die Construction der Stangenkopfe diirfte auf Taf. XXXII
noch deutlich zu erkennen sein. In Fig. 12 fehlt im Horizontal-
schnitte des Kopfes der hintern Kuppelstangen die weisse Linie
zwischen Keilstiick und Stangenkopf, und geniigt es zu sagen, dass
dessen Schnitt symmetrisch zur Spannschraube gestaltet ist. Bei
dem hintern Stangenkopfe Fig. 94 ist jedoch in dem beigegebenen
Horizontalschnitte die Theillinie deutlich zu erkennen.

Die Schiebersteuerung nach Heusinger von Waldegg
ist dadurch neu und interessant, dass die Coulisse dicht am Fithrer-
stande gelagert ist. Diese Steuerung fithrt meistens zu sehr kurzen
Stangen, welche fiir die Regelmiissigkeit der Dampfvertheilung
nachtheilig wirken. Um die nothige Liinge zu gewinnen, wird es
in den meisten Fillen nothig, die Stangen wiber einander weg zu
fithren und den Balancier vorwiirts, die Coulisse riickwiirts zum
Kreuzkopfe zu legen.
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Bei der hier angewendeten Construction liegt der Vertical-
balancier hinter dem Fiihrungsbocke, in welchem die verlingerte
horizontale Schieberstange, hier als H-Eisen ausgebildet, nochmals
gefithrt wird. Die Zugstange des untern Balancierendes, welche
von einem auswiirts stehenden Zapfen des Kreuzkopfes géleitet
wird, erhiilt hier geniigende Liinge. Auch die Zugstange der Cou-
lisse und die Excentrikstangen werden reichlich lang. Die Schub-
stange der Umsteuerungswelle wird erspart, so dass die Anordnung
eine sehr gliickliche genannt werden darf.

Die gebogene und offene Coulisse ist wie Fig. 96 und 11
zeigen, durch ein angeschraubtes U-Stiick mit Zapfen in zwei
Lagerbocken so gelagert, dass ihre Mitte in die Drehaxe fillt.
Die Bocke sind je gegen den Geriithekasten vor dem Fithrerstande,
in einer dem Fiihrer auch wihrend der Fahrt leicht zugiinglichen
Stellung befestigt.

Die Umsteuerungswelle liegt auf dem Fiihrerstande dicht
hinter der Feuerbuchse. Sie triigt an einem angeschmiedeten
Arme den Umsteuerungshebel mit Schrauben befestigt, welcher
mit Federklinke am Zahnbogen eingestellt wird. Zwei an den
Kopfen der Welle angeschmiedete, gebogene Hebel fiihren je mit
Doppelbindern den Stein in der Coulisse, welcher von der Gabel
seiner Zugstange umfasst und mit einem Zapfen fest gehalten
wird. Auf demselben Zapfen mehr auswiirts sitzen die er-
withnten Doppelbiinder.

Das untere Ende der Coulisse erhiilt seine Bewegung von
dem excentrischen Zapfen einer Gegenkurbel am Triebzapfen durch
eine Excentrikstange.

Die Abmessungen der Steuerung sind folgende:

Excentricitit 102™", Liinge der Excentrikstange 2™ 004, Angriffs-
punkt von der Drehaxe der Coulisse 305™", Zugstange der Cou-
lisse 2",550 mathematische Liinge, Balancierliinge zwischen deren
Angriffspunkte und demjenigen der Schieberstange 50™", desgl.
bis zum untern Gelenkpunkte 500™™, Zugstange vom Kreuzkopfe
Liinge 1%,050. Alle andern Maasse enthilt die Zeichnung.

Der Schieber hat einen Umstromekanal behufs Doppel-
einstromung (siche Fig. 9a der Taf. XX XITI).

Die Hauptabmessungen sind: Einstrémekanal 235 > 35™",
Ausstromekanal 235 ><50™", dussere Deckung 23™", innere Deckung
1"", grosste Schieberung 110™".

Nachstehend ist noch eine Tabelle der Dampfvertheilung beigefiigt.



Tabelle der Dampfvertheilung einer Steuerung nach Heusinger v. Waldegg, mit Canalschieber
an einer Locomotive der Emmenthalbahn.
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Der Kessel dieser Locomotive, dessen Hauptabmessungen
die Tabelle enthilt, hat eine kupferne Feuerbuchse mit flacher
Decke und stark gerundeten Seitenkanten, welche gegen die tonnen-
formige #ussere Feuerbuchse mit 6 Liingenreihen zu je 10 Anker
abgefangen ist. Das Kupferblech der Decke und Seitenwiinde ist
13™® stark, die Rohrwand hat 25™" Stiirke.

Die iiussere Feuerbuchse misst an der Decke und den Séiten-
wiinden 12™" in KEisenstirke. Die hintere Kopfwand ist 18™"
stark. Sie wird in Hohe des tiefsten Wasserstandes durch eine
liegende ausgeschweifte Platte mit Winkeln gegen die Seitenwinde
abgesteift, welche letztern iiber der Rohrwand weg, durch einen
Queranker und T-Anschliisse gegeneinander abgefangen sind.

Der Langkessel besteht aus zwei Schiissen, je der vordere im
hintern sitzend, von 12"" Stiirke. Alle Nietreihen sind doppelt an-
geordnet. Die Rohren sind aus Stahl gefertigt und mit Kupferstutzen
in die Rohrwiinde eingesetzt. Die vordere Rohrwand hat 18™" Eisen-
stirke und wird iiber den Rohren durch cine liegende Blechplatte
abgefangen. Die Rauchkammer bildet die Verlingerung des cylin-
drischen Kessels und ist mit seitlich angenieteten Fiissen auf die
Rahmen gestellt. Die Feuerbuchse steht mit ihrem Ringe auf
je einem [C-Eisen, welches tiber den Lagertffnungen innerhalb
an den Rahmen geschraubt ist. Der Linge nach ist sie hier.
beweglich.

Die Blasrohre beider Cylinder vereinigen sich unter dem
niedrigen Theile des Wasserbehiilters in einem Kreuzstiicke, in
welchem sie durch Stopfbuchsen verschiebbar gedichtet werden.
Durch den Wasserkasten fithrt ein, von unten wasserdicht ein-
gesetztes, conisches Rohr, an welchem das erwihnte Kreuzstiick
mit einer Centralschraube (leicht 1sbar) befestigt ist. Oben lassen
sich nach Beliecben Blasdiisen verschiedener Weite aufschrauben.
Die gezeichnete hat 100™" Weite und steht 200™® iiber dem
Boden der Rauchkammer. In dieser Hohe beginnt ein zweites
Blasrohr. Unten trichterformig gestaltet, nimmt sein Durchmesser
von 470™" auf 250™" Weite ab, bei 200™ Hohe, von hier ab
cylindrisch, geht es noch 460"" hoher, um 200™" vor Oberkante
der Rauchkammer zu enden. Diese amerikanische Einrichtung
bezweckt den untern Réhren mehr Gase zuzufithren. Der Schorn-
stein ist aus Gusseisen nach Priismann geformt.

Die Dampfentnahme aus dem nahe der Feuerbuchse stehen-
den Dampfdome erfolgt durch ein amerikanisches Differenzial-
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ventil, welches durch eine gewdhnliche Regulatorwelle bewegt wird.
Das Admissionsrohr von 100™" Durchmesser theilt sich in der
Rauchkammer in zwei Zweige, welche je ihren Weg iiber die
Fiisse der Rauchkammer nach den Schieberkiisten nehmen. Auf
der gusseisernen Dampfdomdecke stehen zwei Sicherheitsventile
nach Ramsbottom von 80™ Weite, deren gemeinschaftliche
Spannfeder halb in den Dom versenkt ist. An jeder Seite des
Domes sitzt ein Sandkasten. Beide Sandkisten bilden vereinigt in
der #ussern Form einen rechteckigen Untersatz. Eine gemeinsame
Querwelle hinter dem Dome gelagert, bewegt die Stossvorrich-
tung beider Streurohre, welche sich je in zwei Zweigen um das
Triebrad biegen und so vor und hinter demselben streuen. Zwei
saugende Injectoren nach Turk, je an der vordern Wand der
Fihrerhiitte befestigt, speisen den Kessel.

Die Kohlenriiume stehen in den beiden hintern Ecken des
Fuhrerstandes. Sie sind je 825™ lang, 950™™ breit und 17,100
hoch und fassen zwischen sich einen Raum von 0%,500 Liinge und
gleicher Breite als gemeinsame Verbindung. Die Ecken der vor-
stehenden Theile sind abgeschriigt. An den so gebildeten schiefen
Seiten finden die vertical beweglichen Schiebethiiren Raum, deren
untere Partie durch je eine einwiirts geneigte Schiittrinne gegen
Vorbeifallen gesichert wird. Die Hinterwand der Fithrerhiitte steht
auf der Innenwand des mittlern Theiles. Die Klappen zum Ein-
fillen der Kohlen liegen ausserhalb auf dem 500™" langen Theile
der Kiisten. — Diese Einrichtung wiederholt sich #hnlich bei allen
Locomotiven der Gesellschaft.

Eine Schraubenspindel zieht mit entsprechender Hebeliiber-
setzung vier Stahlgussschuhe an die Aussenflichen der Triebrider.
Die Locomotive hat laut Tabelle ein Hebelverhilltniss und ein
Maass der Zugkraft, welche zwischen Schnell- und Personen-
Locomotiven die Mitte halten. Demnach diirfte die Locomotive
fir leichtere Ziige auf den Gebirgsbahnen bestimmt sein. Das
Adhiisionsverhiltniss ist ein so grosses, 11,45, dass wohl ein
grosserer  Cylinderdurchmesser zuliissig gewesen wiire behufs
Erhohung der Zugkraft. :

Die Erbauer hatten die Gewogenheit, mich noch in letzter
Stunde in den Besitz einer Photographie der Locomotive ,Bauma¥
zu setzen; dieselbe ist fast genau so erbaut wie die vorstehend
beschrieben und weicht nur in Nachstehendem davon ab. Cylinder-
durchmesser 360™" an Stelle 340, Kolbenhub 600™™ an Stelle 500,
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bei gleichem Triebraddurchmesser, also Hebelverhiltniss hier 07,462
an Stelle 0,385 und Maass der Zugkraft 59",87 an Stelle 44" 54.

Dies entspricht den Zug-Tender-Locomotiven. Der Rad-
stand ist 19 kleiner, die Heizfliche 73,30™ ist gleich gross, das
Dienstgewicht 31000 kg. um 1 Tonne hoher. Die Zugkraft zu
58,9 . 19,87 = 3526 kg. berechnet, entspricht einem Adhiisions-
verhiiltnisse von 8,792.

Die neuere Maschine ist bestimmt fiir die Linie , Winterthur-
Bauma¥®, welche bei 25300™ Linge 208758 steigt. Die Maximal-
steigung betrigt 15™ und die stiirksten Curven haben 250" Radius.
Es wurden Proben angestellt, bei denen die Zugkraft mit dem
Dynanometer gemessen ist. Es betriigt danach die:

Maxim. Zugkraft beim Anfahren . . . . 5000 kg.
Minim. Zugkraft in der Fahrt . . . . . 2000 kg.
Mittlere Zugkra.ﬂ in der Fahrt . . . . . 3370 kg.
Dampfdruck im Kessel . . S 9% bis 10 Atm.
Mittlere Fahrgeschwindigkeit pro Stunde ; 25 Km.
Mittleres Zuggewicht excl. Locomotive . . 148 T.
Mittlere Pferdekraft a4 75 mkg. pro Sek. . 300
Zur Selbstbeférderung berechnet . . . . 80
Fotale Plerdaleaft ©. ~. L. ool won L. o 80
Kohlenverbrauch pro Stunde . . . . . 575 kg.
‘Wasserverbrauch pro Stunde . . . 4100 kg.

Kohlenverbrauch pro Pferdekraft und Stundc 1,510 kg.
W asserverbrauch pro Pferdekraft und Stunde 10,8 kg.
Pferdekraft pro O™ Heizfliche %y . . . . 5,2 Pferdekr.

Ich bemerke zu Vorstehendem, dass die gemessene mittlere
Zugkraft fast mit der berechneten Triebkraft iibereinstimmt, mir
jedoch diejenige fiir das Anziehen etwas hoch erscheint. Es kann
die Zugkraft im ersten Augenblicke wohl so hoch angezeigt werden.
Das Dynanometer ist noch ungespannt und die Locomotive wirkt
wie immer beim Anziehen grosser Lasten stossweise. Es muss
deshalb diejenige Kraft notirt werden, welche das Dynanometer
anzeigt, nachdem bereits der ganze Zug eben in Bewegung gesetzt
ist. Die dann noch kleine Kolbengeschwindigkeit kann unmdglich
schon einen grossen Theil der Triebkraft aufzehren.

Selbst ohne alle Verluste, die volle Kesselspannung in beiden
Cylindern bei voller Fiillung stetig wirkend gerechnet, kann eine
so hohe Zugkraft von 5000 kg. kaum ermittelt werden.
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No. 50. Tender-Locomotive fiir die St. Gotthardbahn,

Dieselbe Gesellschaft erbaute fiir die St. Gotthardbahn, Ab-
theilung Tessinische Thalbahnen, zweiachsige Tenderlocomotiven,
von denen auf Taf. XXXIV im Maassstabe 3: 100 Zeichnungen
und zwar in Fig. 1 ein Liingenschnitt, Fig. 2 eine Ansicht des
Mechanismus, Fig. 3 ein Horizontalschnitt, Fig. 4 ein Grundriss,
Fig. 5 ein halber Querschnitt durch die Feunerbuchse, Fig. 6 desgl.
durch die Rauchkammer, Fig. 7 desgl. nach der Triebachse,
Fig. 8 desgl. nach der Vorderachse, Fig. 9 eine Ansicht des
Steuerbockes als Ergiinzung von Fig. 2 und in Fig. 12, cine An-
sicht des Triebstangenkopfes beigegeben sind. Die Haupt-
abmessungen enthiilt die Tabelle IIT unter No. 50.

Die Rahmen sind auch hier als Wasserraum aunsgenutzt.
Die Langrahmen wvon 900™" Hohe und (10™") Stirke stehen in
einem lichten Abstande von 1",270 und mit ibrer Oberkante 1104
iiber Schinenoberkante zwischen den Ridern. Sie sind vor der
Vorderachse 2",000 lang und tragen einen vordern Bufferbalken,
welcher aus 300™" hohen Blechen und liegenden, 140™ hohen
[C-Eisen gebildet ist und an dem die Federbuffer, der Zughaken
mit doppelter Gummivorlage und die Nothketten in 1"040 iiber
Schienenoberkante befestigt sind. 200™ von dem Bufferbalken
entfernt, steht die vordere Wand des Wasserbehilters, welche die
Rahmen in ganzer Hohe verbindet. An dieser Wand ist das
Fahrloch angebracht, und es trigt dieselbe, an den Bufferbalken
anschliessend, kleine Vorspriinge mit den Eingusstrichtern oben
vor der Rauchkammer sitzend.

Die vordere Achse theilt den Wasserbehiilter in zwei Theile,
von denen der vordere 1500 lang ist und noch 300™ von der
Radaxe entfernt bleibt. In gleicher Entfernung von derselben
beginnt der hintere Kasten. Ebenfalls 1”500 lang, endet er noch
1",000 vor der Feuerbuchse. Beide Kisten communiciren wie bei
der vorstehenden Liocomotive No. 49 durch ein LJ-Rohr miteinander.
An dem hintern Kasten ist eine Schwimmervorrichtung als hohle
Kugel am Hebel angebracht, welche durch einen Zeiger dem
Fithrer den Wasserstand sichtbar markirt. Von der Hinterachse
ab verjiingen sich die Langrahmen auf die Hohe von 350™" der
hintern Brust, welche 2”600 lang mit Winkeln gesiumt und an-
geschlossen ist und die Buffer, Zughaken und Nothketten trigt.
Der Zughaken ist hier mit Flachbindern gegen die Langrahmen
abgefangen, in einer Buchse gefithrt und mit drei Gummiringen

SBchaltenbrand, Locomotiven, 20
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hinterlegt. Das Plateau des Fithrerstandes und der Seiten liegt
tiber der Rahmenoberkante. Ein Distanzflacheisen verbindet
die Rahmen an der Unterkante gleich vor der Hinterachse
nochmals.

Die Achsen sind 170" im Schafte in der Laufstelle und in
der Radnabe stark. Die Laufstelle ist 250™" lang und wird
gegen die Locomotivaxe hin durch je einen aufgesetzten stirkern
Ring begrenzt, welcher sich gegen einen schwachen Bund stiitzt.
Die Radnabe ist 150™" lang, einschliesslich des eingelassenen
Bundes. Die Mitte der hintern Achse liegt noch 200™™ vor der
Feuerbuchse.

Die Radlager mit besondern ausgefiitterten, achteckigen
Einlagen fiithren sich in Stahlgusscoulissen von T-formigem Quer-
schnitt, welche je, M)-férmig gebogen, die Achsaussparung siumen.

Die Rider messen 1™220 im Unterreifen bei 130™" Breite
derselben. Die Stahlbandagen sind 50™" in der Laufstelle stark
und 140™" breit. Sie stehen 1",360 von einander entfernt. Der
Radstern hat 13 Speichen von 90:3<45™" Querschnitt an der Nabe
und 80><40™" an der Felge.

Die Federn der Vorderachse stehen mit ihren Stutzen direct
auf den Mitten der Radlager innerhalb der Rahmen 1",150 von
einander entfernt. Sie sind in den Federbolzen gemessen 1™,000
lang und je aus 12 Stahlblittern von 100:><12}"" Querschnitt ge-
bildet. Die obern drei Blatt je bis zum Ende durchgefiithrt und
von dem vierten unterstiitzt, umfassen mit einer Aussparung
gabelformig den Federbolzen. Das obere Federblatt trigt auf
einem angeschmiedeten Rundstabe die ausgekehlte Scheibe der
Spannmutter. Mit Oesen tragen die Bolzen den Rahmen, je an
einem aufgeschraubten Oesbocke, welcher an einem entsprechend
im Wasserkasten sitzenden Stahlgussbocke seinen Halt findet.

Die Hinterachse trigt die Rahmen auf einer doppelten Quer-
feder (siche Fig. 1 und 7, Taf. XXXIV).

Ein Querbalancier von 200 >< 50™" mittlerm Querschnitte legt
sich mit seinen ausgekehlten Enden auf kleine Rundzapfen, welche
entsprechend in die Deckmitte der Achslager eingelassen sind.
Die Querfedern haben genau dieselben Abmessungen, wie die
Federn der Vorderachse. Ihre beiden Federhiilsen sind oben
durch angeschmiedeten Lappen und eine Schraube gegen einander
gehalten, wihrend sie unten mit je einer flachen Stiitze den
Balancier umfassen und sich mit einem gemeinsamen Bolzen von
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55™" Stirke in der Locomotivachse auf denselben stiitzen. Die
vier Federbolzen, welche genau wie bei der Vorderachse gestaltet
und angebracht sind, tragen die Rahmen an innerhalb angeschraubten
Gelenkbickchen.

Diese Federabwigung ist sehr vollkommen und sinnreich.
Die Doppelfeder steht in sich stabil und macht eine seitliche
Fithrung durch Querbleche entbehrlich. Es ist dies vortheilhaft,
weil diese seitliche Fithrung, wenn sie in Wirkung tritt, die
Liangenabwigung behindert. Solche Doppelfedern sind bei gleicher
Sicherheit elastischer als hohe einfache Federn.

Die Dampfeylinder liegen horizontal vorn an die Rahmen
geschraubt. lhre Mitten stehen 1™300 vor der Vorderachse und
2,080 von einander entfernt. Die schwedischen Kolben sind 125™®
hoch, beiderseits ausgedreht und in den Endstellungen durch die
entsprechend geformten Oylinderdeckel gefiillt. Sie werden auf
die Kolbenstangen mit Conus, Mutter und Splint aufgezogen; die
Kolbenstangen sind je nach vorwiirts 45™", nach riickwirts 65™"
stark und in gefutterten Stopfbuchsen geleitet. Die vordern Enden
schiitzt ein an der Stopfbuchse befestigtes Rohr, die hintern Enden
werden mit gewdhnlichen (Borsig'schen) Kreuzkdpfen in zwei
Gleitlinealen gefilhrt und arbeiten mit Triebstangen von 2600
Linge auf die Triebachsen. Die Stahlzapfen im Kreuzkopfe sind
60™" stark bei 55™" Sitzlinge. An der Triebachse hat der Trieb-
zapfen 90™" Durchmesser bei gleicher Sitzlinge. Er ist mit dem
Kuppelzapfen und einer Gegenkurbel fiir die Stenerung aus einem
Stiicke geschmiedet. Der Sitz fiir den Triebzapfen hat 100™™
Durchmesser und 74™" Sitzlinge. In der Nabe ist der Zapfen
110™" stark bei 150™™ Nabenstirke. Um geniigend lange Kuppel-
zapfen von 74™" Durchmesser und gleicher Sitzlinge bei 100™
Durchmesser in der Radnabe zu erhalten, ist die Triebstangenmitte
wohl mehr als nithig nach aussen geriickt, so dass am Triebzapfen
noch breite Bunde bleiben, welche sonst wohl méglichst vermieden
werden.

Die Trieb- und Kuppelstangen haben einen I -formigen
Querschnitt, welcher bei der erstern von 90 auf 70™" Hohe ver-
jingt wurde, bei gleicher Flanschenstirke und 50™® Breite. Der
Triebstangenkopf ist in Fig. 12, Taf. XXXIV besonders gezeichnet.
Oben gabelformig offen, wird er durch das seitlich mit Versatz
eingeschobene, ausgefutterte Lager und eine durchgezogene Schraube
geschlossen. Das hintere Lagerstiick, ebenfalls seitlich ein-

20"
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geschoben, legt sich mit seiner dem Zapfen abgekehrten Fliche
gegen ein in der Stange sitzendes Keilstiick. Zwei keilformige
Flacheisen sind seitlich, dieses Stiick deckend, an die Stange ge-
legt, und mit einer Schraube an das Keilstiick befestigt, welche
fest angezogen, diese Theile arretirt. Sie fassen iiber der Stange
ein kleines Kreuzstiickchen, mit Zapfen gelenkig, zwischen sich,
durch welches eine, von oben auf die obere Fliche der Stange
angezogene Stellschraube die beiden Flacheisen und mit ihnen das
Keilstiick hebt und anspannt. Diese Vorrichtung erleichtert das
Revidiren und Demontiren. Ldst man ein wenig die Stellschranbe
und ganz die seitliche Schraube, so konnen die Keil-, Lager- und
Futter-Stiicke entfernt werden, ohne dass die Stange selbst oben
gedffnet wird. Die Kuppelstangenkopfe sind in gleicher Weise
ausgefiihrt. Es sitzt jedoch das Keilstiick mit der Stellvorrichtung
bei beiden je riickwiirts, also am Triebzapfen ausserhalb.

Die Steuerung ist nach Walschaert construirt. Die Ex-
centricitiit des Zapfens an der Gegenkurbel ist (140™") ausser-
gewohnlich gross. Die Excentrikstange hat 1,710 Liinge. Die
offene Coulisse hiingt mit ihrer Mitte drehbar vor dem Gerad-
fithrungsbocke. Sie ist #hnlich gestaltet und befestigt, wie dies
bei der vorstehend beschriebenen Locomotive angegeben wurde.
Die Excentrikstange fasst 345™" vom Drehpunkte entfernt an. .
Die #usserste Steinstellung liegt auf § dieser Liinge oder 115™"
je von der Mitte entfernt. Die Umsteuerungswelle ist iber
dem Geradfithrungsbocke gelagert. Der Hebel zur Steinfithrung
ist (280™™) und derjenige der Zugstange (250™" lang). Die Zug-
stange vom Steine zum Balancier ist 1,500 lang. Thr Angriffspunkt
an letzterm liegt (70™") von der Schieberstangenmitte entfernt.
Die ganze Linge des Balanciers betriigt 800™". Die Zugstange
des untern Balancierendes vom Kreuzkopfe aus, hat nur 360™"
Linge.

Die Schieberstange, je in einem Bocke auf der obern Coulisse
gefiihrt, wird von dem Balancier mit einer angeschraubten Gabel
umfasst. Der Schieber ist ein Canalschieber behufs Doppel-Ein-
strtomung. Die Construction der Steuerung ist noch deutlich aus
der Zeichnung zu ersechen. Die Umsteuerung erfolgt mit Hebel
und Federklinke (siehe Fig. 9, Taf. XXXIV).

Der Kessel hat eine kupferne Feuerbuchse mit flacher Decke,
welche gegen eine stirkere, besonders aufgelegte Kronplatte der
dussern Decke mit 6 Reihen Schraubenbolzen a 8 Stiick abgefangen
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ist, dhnlich wie bei der Locomotive ,Hessen“ von Henschel &
Sohn No. 18 d. W.

Ich will den Erbauern hier keinen Vorwurf aus der Anwendung dieser oft
iiblichen Construction machen, muss jedoch an einer Stelle Gelegenheit nehmen,
zu bemerken, dass auch die Abfangung einer flachen Decke gegen eine tonnen-
formige sich theoretisch nicht begriinden lisst.

Ein Tonnengewélbe oder ein halbkreisférmiger Bogen gind im Gleichgewicht,
wenn dieselben entweder von innen nach aussen oder umgekehrt in radialer Rich-
tung gleichmiissig belastet sind. Diese Bedingung ist bei der vorliegenden Con-
struction der fiussern Feuerbuchse vollkommen erfillt, so lange sie lediglich durch
den Dampf belastet ist.

Zur Anwendung einer Abspannung der flachen innern Decke gegen diese
tonnenfoérmige finssere durfte nun wohl die Ansicht gefithrt haben, dass eine Ent-
lastung der fussern Decke niemals schaden kénne. Wer sich jedoch mit der
Construction eiserner Bogenbriicken beschiftigt hat, weiss, dass eine Entlastung
einer vollbelasteten Briicke dasselbe negative Biegungsmoment in der Subconstruction
erzeugt, welches durch die entsprechende Belastung positiv wirkend aunftritt.

Es erhiilt demnach auch hier die dussere Decke einen Zug abwiirts, genau so,
als ob man auf den kalten Kessel ein entsprechend grosses Gewicht oben auf-
packen wiirde. Es muss das Tonnengewdlbe der fiussern Decke die Last der
innern Decke lediglich und allein durch Steifigkeit seiner Bleche auf die Seiten-
wiinde fibertragen. Der Scheitel sucht sich abzuflachen, und die Bleche zwischen
den Deckankern und der obern Stehbolzenreihe sind bestrebt nach aussen aus-
zubiegen, ungefihr an derjenigen Stelle, wo in Fig. 5, Taf. XXXIV der Queranker
angreift. Eine geniigende Zahl solcher Aunker wiirde diese Wirkung anfheben.
Auch durch gréssere Blechstiirken kann dieselbe, wie hier, unschidlich gemacht
werden, hat jedoch noch immer den Nachtheil, dass behufs relativer Anspannung
der Bleche bei jedem Spannungswechsel eine Bewegung erfolgt, welche nach den
neuesten Erfahrungen®) allmilig das beste Material zerstort. Man sollte nach
meiner Auffassung dazu iibergehen bei Dampfkesseln die relative Beanspruchung
des Bleches iiber das Maass der Stehbolzenentfernung hinans zn vermeiden. Nar
bei den Belpaire’schen Decken mit directen Verankerungen, bei denen die veran-
kerten Flichen an die verbindenden Wolbungen tangiren, sind die Bedingungen
des Gleichgewichtes vollkommen erfillt. Auch die Becker’sche fiussere Fener-
decke ist da, wo die gerundeten Seiten mit einer Ecke an die Fliche der mittlern
Partie anschliesst, in der Kraftwirkang nicht abgeschlossen. (Siehe Holzschnitt
Fig. 68 d. W.) Ein an dem Widerlager ciner jeden Walbung auftretende Wider-
lagszng wird an dieser Ecke sich in eine Horizontalcomponente und eine zweite
einwirts wirkende Seitenkraft zerlegen, welche die Ecke nach einwirts zieht.
Steht in oder nahe der Ecke eine Deckankerreilie, so kommt deren Wirkung nach
einwiirts ziehend in Addition, da die seitliche Walbung, welche schon selbst zieht,
nicht stiitzen kann.

Die Feuerbuchse liegt mit angenieteten Winkeln, fiir Lingen-

ausdehnung beweglich, auf den Rahmen. Die gusseisernen Rost-

*) Ueber die Abhandlung des Hrn. Oberbaurath Scheffler, die Explosion
der Loc. Seesen von R. Meyer, Maschinenmeister der M. H. E. G. Stendal,
Organ 1876, Heft 1.




— 310 —

stibe sind riickwirts anf einen Rosttriiger mit einer Auskehlung
unverschieblich aufgesetzt, wihrend sie nach vorwirts beweglich
auftragen.

Der Langkessel besteht aus 3 Schiissen, welche abwechselnd
auf und in einander sitzen. Die vordere Rohrwand und die
Hinterwand der Feuerbuchse sind je iiber dem Normalwasserstande
durch eine liegende ausgeschweifte Platte mit anschliessenden Win-
keln abgesteift.

Die Rauchkammer bildet die Verlingerung des cylindrischen
Kessels. Sie ist aussergewdhnlich 1™,020 lang. Ein gusseiserner
Kamin nach Priismann geformt, steht mit seiner Axe 400™"
von der vordern Flucht entfernt. Er ist unten 320™" oben 430™"
weit.

Ein Blasrohr eigenthiimlicher, Form Fig. 1 u. 6, Taf. XXXIV
gezeichnet, blist mit seiner 110™" weiten kreisformigen Miindung
160™™ iiber der Kesselaxe stehend, in den Schornstein. Es hat
unten 120™" Durchmesser und wird mit einem Flansch auf einen
gusseisernen Untersatz der Rauchkammer geschraubt, welcher die
Dampfausstromewege der beiden Cylinder aufnimmt, wie dies die
Zeichnung zeigt. Zwischen der Miindung und dem Flansche hat
das Rohr einen elliptischen Querschnitt, dessen lange Axe in der
Richtung der Locomotivaxe 200™" bei nur 60™" lichter Breite
betriigt. Es soll wohl hierdurch die Form des Dampfstrahls ab-
geflacht und ein besserer Zug erzeugt werden, 3 Bolzen quer durch
die Mitte nach der kurzen Axe gehend, theilen den Dampf noch
mehr, auch werden dieselben wohl die Heftigkeit des Spuckens
hindern, da das schwerere Wasser durch das Beharrnngsvermégen
gegen diese stosst. Die Siederdhren werden zuginglicher.

In demselben Gussuntersatze befindet sich hinter dem Blas-
rohre ein Aschentrichter. Durch eine rohrenformige 300™™ weite
Aussparung im Wasserbehiilter fillt ein 200™" weites Rohr nach
unten ab und wird unter dem Boden des Wassgerreservoirs durch
einen Gussschieber abgeschlossen, welcher mit Welle und Hand-
hebel vom vordern Locomotivkopfe aus zu handhaben ist, wie
dies die Zeichnung zeigt.

Die Dampfentnahme erfolgt durch ein Admissionsrohr von
120™" Weite, welches 650™™ hinter der innern Feuerbuchse be-
ginnend, lang durch den Kessel liegt. Oben durchléchert fiihrt
es den Dampf einem in der Rauchkammer sitzenden Regulator-
gehiiuse zu. Eine Zugstange, welche vom Regulatorschieber lang
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durch das Rohr und eine engere Verlingerung desselben nach
der hintern Locomotivwand gefiihrt ist, greift hinter dieser, in
einem kleinen angeschraubten Gussbehiilter, an den Hebel einer
gedichteten Verticalwelle, welche ausserhalb auf ihrem obern Ende
einen liegenden, gebogenen Regulatorhebel trigt. S. Fig. 1 und 4,
Taf. XXXIV.

Gleich vor der Feuerbuchse triigt der Kessel auf einem Fahr-
loche zwei Sicherheitsventile nach Ramsbottom. Ueber der Vor-
derachse sitzt auf dem Kessel ein Sanddom, welcher vor das Vor-
derrad streut.

Zwei saugende Injectoren, welche auf dem Fiihrerstande zur
Seite der Feuerbuchse an den Wiinden der Hiitte befestigt sind,
speisen den Kessel.

An der Riickwand der Fiihrerhiitte stehen in jeder Ecke ein
Kohlenbehilter von 536™" Liinge, 1™ Hothe und 850™" hinterer,
550" vorderer Breite. An der schriigen innern Seitenwand liegt
die Oeffnung. Die beiden Kasten fassen 1000 kg. Kohle. Ueber
denselben ist die Hiitte nach riickwiirts offen. Eine gewdhnliche
Schraubenbremse, deren Handhabe auf einer Siule links neben der
Feuerbuchse steht, zieht mit einer Bremswelle, welche unter dem
Rahmen und der Feuerbuchse gelagert ist, zwei Stahlbremsschuhe
an die Hinterfliche der hintern Rider.

Das Maass der Zugkraft ist bei dieser Locomotive laut Ta-
belle IIT mit 59,75 noch ein Viertheil grésser als dasjenige der
dreiachsigen fiir die Emmenthalbahn und fast iibereinstimmend mit
derjenigen fiir die Tressthalbahn. Die Total-Heizfliche ist grossser
und die specifische Heizfliche, sowie ihre Verhiltnisse zur directen
Heiz- und zur Rostfliche sind fast ebenso gross wie dort und die
Adhiision mit 81434 noch mehr als ausreichend. Die Fabrik
scheint sich in Bezug auf die Constructionsverhiltnisse nach den
Wiinschen der Auftraggeber zu richten.

No. 51. 30pferdige Baulocomotive.

Eine 30pferdige Baulocomotive derselben Gesellschaft fiir
Bahnen von 0%750 Spurweite ist beachtenswerth durch eine
eigenthiimliche Schiebersteuerung mit Conchoidenlenker.  Von
dieser Locomotive zeigt Taf. XXXIII in Fig. 8 einen Lingen-
schnitt, Fig. 9 einen halben Querschnitt durch die Rauchkammer,
Fig. 10 desgl. durch die Feuerbuchse, Fig. 11 eine hintere An-
sicht, und Fig. 12 einen halben Horizontalschnitt im Maassstabe
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3:100, Fig. 14 giebt eine Ansicht des Triebwerkes mit durch-
schnittenem Cylinder, ferner Fig. 15 eine obere Ansicht desselben,
und Fig. 16 einen Querschnitt nach dem Vertical - Balancier der
Steuerung gezeichnet im Maassstabe 1 : 20. Die Hauptabmessungen
enthiilt die Tabelle.

Die Rahmen dieser Locomotive sind wie bei den beiden
vorstehend beschriebenen als Wasserkiisten ausgenutzt.

Die Langrahmen, gebildet aus Blechtafeln von 820 >< 10"
Querschnitt, stehen in einer lichten Entfernung von 580™ zwischen
den Ridern und mit ihrer Oberkante 940™™ iiber Schienenober-
kante. Beide Achsen liegen vor der Feuerbuchse. Die Rahmen
iiberragen die Vorderachse um 1,190 und werden hier durch ein
Querblech von 15™" Stirke und siiumende Winkel in ganzer Héhe
mit einander verbunden. Ein Querwinkel vorn unter die Rahmen
befestigt ist 1™,900 lang. Die tiberragenden Enden sollen wohl als
Fusstritte fiir den Rangirer dienen.

Die Kopfplatte trigt in 580™" iiber der Schienenoberkante
die Buffer, welche aus Gusseisen gefertigt, sich mit einem hohlen
Kolben in Gusshaltern fithren und gegen eine dreifache Gummiein-
lage stiitzten. Ein eingegossener Schraubenbolzen spannt sie fest.
Auch hier wird die Luft als Buffer benutzt. Eine Kuppelkette
mit elastischer Gummiunterlage sitzt nur 430™" iiber Schienen-
oberkante.

Ganz in gleicher Weise ist die Verbindung am hintern Ende
der 4",130 langen Rahmen hergestellt und armirt. 215™® hinter
der vordern Kopfwand sitzt die erste 5™™ starke Querwand
des Wasserreservoirs. Die Rahmen sind hier zwischen den Dampf-
cylindern durch ein Winkelrechteck an ihrer Unterkante verbunden,
auf welchem sich der gleich starke Boden 70" {iber Rahmenunter-
kante auflegt. Entsprechend den Cylinderanschliissen, ist die vordere
untere Ecke des Reservoirs noch durch zwei 10m™ starke Blech-
wiinde und Winkel zu einem besonderen Kasten von 470™® Linge
und 280™" Hohe ausgebildet, welcher durch Oeffnungen mit dem
grossern Raume communicirt, Der Wasserkasten ist im Lichten
2" lang und erreicht hinter einer 400™" weiten und 330™" iiber
der Rahmenunterkante hohen Aussparung fiir die Vorderachse,
die volle Rahmenhohe. Unter diesem Raume sind die Kasten-
theile durch ein Gussrohr mit einander in Verbindung gesetzt und
gleich hinter demselben ist am Boden die Einsteigedffnung ange-
bracht. Ein Quertriiger von 330 > 13™" Querschnitt unterstiitzt
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den Belag des Fiihrerstandes in 170" Abstand von der Hinter-
wand der Feuerbuchse. Er ist in 17900 Liinge beiderseits durch
die Rahmen durchgefithrt, welche oben, unten und in allen An-
schliissen mit Winkeln gesiumt sind. Die Rahmen sind vor der
Feuerbuchse oben durch eine 5™ starke Platte abgedeckt, welche
vorwiirts und nach den Seiten verlingert und unterstiitzt das Pla-
teau bildet. Der Fiihrerstand selbst liegt mit seinem Plateau 800™
iiber Schienenoberkante.

Am vordern Kopfe setzt sich in dem Schutzraum oben ein
kleines Kiistchen an das Reservoir, auf dem oben vor der Rauch-
kammer die Filloffnung angebracht ist.

Die Gussstahlachsen sind im Schafte 90™™ in den Lagern
und den Réidern 95" stark. Die Laufstelle ist je 120™" lang
und der Radsitz 105™" einschliesslich des eingelassenen Bundes.

Die Radlager bestehen aus einem Rothgussgehiiuse mit
angegossenem Zapfen 130™" breit und 200™ hoch. Die Lager
einer Achse sind durch seitlich angelegte Querbleche von 20><12
Querschnitt mit einander verbunden, welche ihre 35™" starken
Zapfen mit 65™" weiten Oeflnungen umfassen. Zwei Gleitstiicke
von gleicher Héhe mit Flanschen ausserhalb der Fithrung um-
fassen ebenfals den Zapfen und treten mit je einem Bunde in den
Spielraum der Verbindungsbleche hinein. Aus Stahlguss gefertigt,
bilden sie das eigentliche Lager jedes Rothgusszapfens, wihrend
ihr Bund der Verbindungsplatte als Lager dient. Sie fithren sich
in T formigen Coulissen aus Stahlguss und werden in diesen je auf
beiden Seiten durch eingefederte Keile desselben Materiales geschlossen.

Es koénnen so die Rothgusslager sich je einzeln in den Cou-
lissen um ihre Zapfen drehen und mit den Verbindungsplatten
sich zum Rahmen geneigt stellen. Es will mir scheinen, als ob
die Achse wohl selbst stark genug wiire um bei geeigneter Con-
struction die Querverbindung zu bilden, so dass die Verbindungs-
bleche entbehrlich wiirden.

Die Rider sind fast massiv aus Gusseisen hergestellt und
mit Gussstahlbandagen von 40™" Stirke und 105™" Breite um-
spannt.

Die Federn sind hier durchweg in Spiralfederform ange-
wendet. Diejenigen der Vorderachse liegen je zwei 120™ lang
aus 9 bis 10™" starkem Stahldraht in einem oben offenen Guss-
kiistchen, welches je mit der Federstiitze direct auf dem Radlager
steht, withrend es sich in einem unten offenen, entsprechend wei-
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tern Kiistchen wie eine Bufferhiilse fithrt. Das letztgenannte
Gusskistchen ist mit Flanschen und Rippen versehen und von
aussen an die. Rahmen geschraubt. Die Federstiitze geht zwischen
den Federn nach oben durch und kann mit Mutter und Gegen-
mutter wie eine Bufferstange angeschraubt werden. Die Hinter-
achse hat Querabwigung mit ihnlichen Federn.

Die Langrahmen sind hier bis auf 660™" iiber Schienenober-
kante von oben ausgespart und mit kriiftigen Winkeln gesiumt.
Sie dienen so der Feuerbuchse als Unterstiitzung. Gleich 110™"
vor derselben liegt eine Quertraverse aus 125™" hohen, 130™"
breiten und 25™ im Stege starkem T-Eisen auf die Rahmen
geschraubt, und unter deren Lingenmitte ein unten offenes, im
Lichten 280™" langes, 120™ breites und 90™" tiefes Gusskistchen.
In dieses legt sich von unten schliessend ein oben offenes Kist-
chen von 100™" Tiefe, welches durch Querrippen in je zwei #ussere
Oeffnungen von 50™" Breite und fiinf mittlere kleinere getheilt
wird. In den #ussern R#umen sitzen je zwei Spiralfedern von
45™" gusserm Durchmesser, welche gespannt 120™* hoch aus 10™*
starken Stahldrath gefertigt sind. An dem untern Kasten ist in
der Locomotivaxe eine Stiitze angegossen, welche sich auf einen
40™™ starken Zapfen stellt und sich mit diesen auf die frither be-
schriebenen Querverbindungsbleche der Radlager stiitzt, welche
demnach hier noch den Zweck der Quertraversen ausfiillen.

Der untere Gusskasten bildet den Querbalancier. Bei heftigen
Stossen wird die Luft aus dem obern Raum zwischen beiden
Kisten in die schmalen Spalten zwischen den Winden des Unter-
kastens hinein gepresst und stark comprimirt. Sie wirkt so als
Luftbuffer, die Zeichnung zeigt diese Einrichtung noch deutlich.

Die Dampfecylinder sind, wie bereits erwihnt, am Vorder-
kopfe seitlich mit langen Gussfiissen an die Rahmen geschraubt.
Sie stehen mit ihren Mitten 700™™ vor der Vorderachse und 1%,130
von einander entfernt. IThre schwedischen Kolben sind massiv mit
Conus und Schraube auf die 35™" starken Gussstahlstangen ge-
schraubt. Sie werden mit Kreuzkopfen ihnlich geformt an
einen oben liegenden Gleitlineale gefithrt, wie dies bei der Loco-
motive No. 49 fiir die Emmenthalbahn beschrieben wurde, und arbei-
ten mit 17,220 langen gussstithlernen Triebstangen auf die Hinterachse.
Die Bolzen in den Kreuzkdpfen sind 40™" stark und die Trieb-
zapfen 55™™ hei 45™" Sitzlinge. Der Sitz fiir die Kuppelstange
hat 60™™ Durchmesser und gleiche Sitzlinge. Der andere Kuppel-
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zapfen ist 50™" stark und gleich lang. Die Triebstangen- und
Kuppelstangenkapfe sind geschlossene, mit eingesetztem Metallfutter,
welche von riickwiirts durch je eine Stellschraube regulirt werden.
Die Stangen haben einen kreisformigen Querschnitt und die Kopfe
eine entsprechend abgerundete Form.

Die Dampfstenerung ist in einer neuen Art construirt,
deren Erfinder mir unbekannt ist.

Die Bewegung des Schiebers erfolgt durch einen Vertical-
balancier, wie bei der Steuerung nach Walschaert direct durch
das Triebwerk, hier ohne jedes Excentrik. Der untere Arm
des Balanciers (siehe Fig. 14 bis 16, Tafel XXXIII) ist in 100™™
Entfernung von der hintern Kuppelzapfenmitte von der Kuppel-
stange umfasst und in einem Zapfen gefithrt. Der ganze Balancier
ist 706™" lang und wird mit seinem obern Ende durch einen
Conchoidenlenker erster Art gefithrt. 70™™ unter diesem Ende
fasst die bewegliche Schieberstange von 17220 Liinge an, deren
anderes Ende den obern Punkt eines Doppelhebels von je 206,5™
Armlinge fithrt. Dieser Hebel ist mit seiner Mitte durch einen
einwiirts angeschmiedeten Zapfen in einem Bocke vor dem Dampf-
cylinder gelagert und hilt an dem Ende seines abwiirts gerichteten
Armes einen Stein gabelfsrmig umfasst, mit einem Gelenkbolzen.
Die Schieberstange nach vor- und riickwiirts in dem Schieberge-
hiiuse gefithrt, umschliesst mit einem aufgeschraubten Kopfe diesen
Stein und liisst demselben in verticaler Richtung so viel Spielraum
als dem Bogen des Hebelausschlages entspricht. Der Schieber
selbst, dessen Liingenschnitt in Fig. 14 noch deutlich zu sehen ist,
hat nach der Liingenaxe oben eine Aussparung fiir die Stange,
welche sich, hier als Flacheisen gestaltet, in diese hinein legt und
mit Bunden beiderseits den Schieber fithrt. Ein oben auf die
Stange in die Aussparung gelegtes Gleitstiick fithrt sich gegen
Leisten am Schieberkastendeckel, und hindert so ein Abbiegen der
Stange bei einem Wasserstosse. Der Schieber selbst hat unter
der Schieberstange wenig Spielranm, so dass er Luft geben kann.
Der mittlere Ausstrémecanal hat 30™", die anschliessenden Stege
und die Einstromecanile je 20" Héohe, bei 120™ Liinge.

Die Schiebermuschel ist 65™ weit, die Schieberlappen haben
entsprechend den Einstrémecanilen 20™" weite Oeffnungen, deren
Innenkanten 132™" aus einander stehen. Demnach betriigt die dussere
Deckung 11™" und die innere 2}"". Der Conchoidenlenker findet
hier seine Fixpunkte an einem liegenden Doppelhebel der Um-
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steuerungswelle, welche letztere genau iiber der mittlern Lage des
Verticalbalanciers auf den Rahmen gelagert ist. An der rechten,
hier sichtbaren Seite der Locomotive sitzt mit dem horizontalen
Hebel an einer Nabe ein Verticalhebel der Umsteuerungswelle,
welcher 300™" lang durch Zugstange vom Fiihrerstande aus mit
einem doppelarmigen Umsteuerungshebel bewegt wird. Dieser
Hebel ist an der rechten Seite des Feuerbuchsmantels auf einem
Zapfen gelagert. Sein abwirts gerichteter 150™" langer Arm fithrt
die Zugstange, wiihrend sein aufwiirts liegender Arm bis in die
Mitte einer horizontal auswiirts stehenden Handbabe 865" lang
ist, und an einem scharfkantigen Zahnbogen von 750™" Radius
mit Federklinke und Doppelzahn in der Mitte und in 7 Stellungen
zu beiden Seiten derselben arretirt werden kann. Auf diese Weise
kann die Fixlinie mit den Fixpunkten des Conchoidenlenkers in
rechts oder links geneigte Lage zur Horizontalen gestellt werden.
Der Hauptlenker ist links in 350™" Entfernung von der Axe der

Figur 112. Figur 113.

Figur 114.

Umsteuerungswelle in einem drehbaren Zapfen als Rundstange
seiner Lingenrichtung nach verschiebbar gehalten. Sein anderes
Ende fiithrt den Verticalbalancier, 80™" von diesem Ende entfernt
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fasst der Gegenlenker an, welcher 475™" lang ist, und dessen an-
deres Ende an einem Zapfen sich dreht, welcher Mitte auf Mitte
395™" von der Umsteuerungswelle entfernt steht. Wenn Haupt- und
Gegenlenker in die Horizontale fallen, deckt der Endzapfen des Haupt-
lenkers und Verticalbalanciers genau die Axe der Umsteuerungswelle.

Nachdem in Vorstchendem eine allgemeine Erklirung des
Steuerungsmechanismus und seiner Hauptabmessungen nach der
Ausfihrung gegeben sind, soll nun nach den theoretischen Skizzen
in den Holzschnitten Fig. 112 bis 114 der Vorgang der Schieber-
bewegung besprochen werden®).

Die Fig. 112 zeigt den Conchoidenlenker in seiner mittlern
und den Vertlcalbalanc:er in seiner untern Stellung, wie er auf
der Tafel XXXIII gezeichnet ist. In Fig. 113 steht der Con-
choidenlenker nach rechts geneigt, entsprechend dem Riickwiirts-
gange der Locomotive und der Verticalbalancier in seiner hichsten
Lage. Fig. 114 zeigt die mittlere Partie der Constructionslinien
des Conchoidenlenkers aus Fig. 112 nochmals, da sie in Fig. 112
durch das Umsteuerungshebelwerk theilweise gedeckt sind.

Zuerst ist es nothig die Wirkungsweise des Conchoidenlenkers
kurz zu besprechen:

Der Conchoidenlenker hat den Zweck, den Endpunkt 2 seines Hauptlenkers,
Fig. 112 und 114, entweder moglichst genau nach ciner geraden Linie oder wie
hier nach einem bestimmten Kreisbogen zu fithren.

Liegt der Punkt D in der mittlern Horizontalstellung des Lenkers in dem
Drehpunkte O, so lisst sich die Bewegung, welche er machen muss, um in die
Lage D zu kommen, in zwei Bewegungen zerlegen. Erstens kann der Punkt D
sich mit dem Punkte €' in horizontaler Lage um A drehen, Ist der Drehwinkel o,
so wird der Punkt ) um eine Linge » nach rechts von der Verticalen G M abge-
lenkt. Ist €A als Liinge mit £ bezeichnet, so ist x = R (I — cosa). Die zweite
Bewegung ist die des Punktes D um den Punkt €' als Drehpunkt in die Ver-
lingerung der Linie BC. 8ei die Linge CD gleich », und § der Drehwinkel, so
wird der Punkt D hierdurch um y=r (1 — cos ) zuriickgelegt. Soll D in der
Verticalen €0 verbleiben, so muss sein:

R(l—cosa) = r(l —cosf).

Soll dagegen der Punkt D um die Pfeilhihe = eines Kreisbogens mit dem
Radius A und dem Ausschlagewinkel y yon der verticalen ¥Y-Axe abweichen, so ist
I) R((l —cosa) — r(l —cosfl) = =

Es muss ferner i = ) siny und ==k (1 — cos ) sein, so dass A die Ordi-
nate des Punktes D und = dessen Abcisse, bekannt sind. Eine zweite Gleichung
zur Bestimmung der andern Werthe lantet: :

II) &= BR.sina -+ r.sinf.

*) In diesen Figuren gehoren: kleiner Kreis und grosser Buchstabe, schwacher
Punkt und kleiner Buchstabe je zusammen.
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In den Gleichungen I und II sind vier Unbekannte. Um der Bedingung zu
entsprechen, dass D, O und d auf dem gewiinschten Bogen liegen, kénnen je zwei
dieser Unbekannten gewiihlt und die andern berechnet werden, in dem man die
Gleichungen in Bezug anf diese Unbekannten auflost. Auch dureh Constraction,
der die Rechnung leicht folgen kann, ist die Losung méglich. Z. B.:

1) Es sei i und 2, dann €D = r und [ bekannt. Die Lage des Punktes D
bestimme man mit Hiilfe der Abscisse = und der Ordinate i und trage den Winkel
(90° — 8) an % im Punkte D an, so dass der Durchschnitt mit der X-Axe den
Punkt B ergiebt. Dann mache man CD gleich » und gO = » ziehe ¢ €' und er-
reichte auf der Mitte dieser Linie eine Verticale. Ihr Durchschnitt mit der X-Axe
giebt den Punkt 4 und die Linge C4 = R und den Winkel «.

2) 0 4= R —r und a seien bekannt, ferner % und z. Der Punkt D wird be-
stimmt wie vorstehend. Dann an o der Winkel a angetragen und An—=0A=R — r
gemacht. Wird demnach die Linie a0 gezogen und eine Verticale auf ihrer
Mitte errichtet, so ergiebt der Durchschnitt mit An den Punkt ' und die Linie CD
in der Verlingerung den Punkt B auf der X-Axe.

Aehnlich ist die Losung bei der Wahl von R und « oder » und «. Es sind
jedoch zu der Erklirung kleine Hilfslinien erforderlich, welche die Figur fir die

weitere Entwickelung verwirren wirden. Die fehlenden Losungen enthilt das

Taschenbuch der .Hiitte,“ welches wohl nach den Vortrigen iiber Kinematik von
Hrn, Prof, ¥. Reuleanx bearbeitet ist.

Es hiingt jedoch wesentlich von der Wahl der ersten Grissen ab, ob die
Conchoide sich anch in den zwischen d, O und 2 liegenden Punkten dem ge-
wiinschten Bogen ziemlich anschliesst. Im allgemeinen bleibt es fiir alle Fille
Regel, dass je kleiner die Winkel « und g sind, um desto vichtiger der Lenker
arbeitet. s muss demnach R auch fir einen Geradlenker moglichst gross sein. -

Es ist pun nicht moglich, allgemein durch Rechnung die giinstigsten Ver-
hiiltnisse der 4 Werthe R r, « und § zn bestimmen, da die Conchoide sich nie
dem Kreise ganz anschliesst. Fiir die Praxis geniigt es, vorab die Lage des
Hauptlenkers B0 durch den Werth 4 und einen miglichst kleinen Winkel § zu
bestimmen. Fithrt man dann den Punkt £ nach einer geraden Linie, so be-
schreiben einzelne Punkte des Lenkers Conchoiden, welche erst in grisserer Ent-
fernung von der Y-Axe eine solche Pfeilhdhe erlangen, dass es méglich wird da-
zu ¢inen annihernd passenden Kreis zu zeichnen dessen Mittelpunkt den Punkt A
und dessen Radins die Grosse R ergiebt. Zieht man diesen Kreis durch die drei
Punkte € g ¢ der Conchoide, so bleibt diese innerhalb, da der Kriimmungsradius
derselben von ¢ mach € und ¢ hin zunimmt. Es ist deshalb besser den Kreis
durch Punkte zu fithren, welche niher an g auf circa § ge liegen. Ist eine
grossere Genaunigkeit bei der Mitte erwiinscht, wie hier bei der Schiebersteuerung,
so riickt man die Punkte noch niher heran.

Wird dagegen der Hauptlenker mit dem Pankte D nach einem Kreisbogen
von einem Radius % gefiihrt, so ist dieser Bogen selbst, fiir die Werthe B = A
und r = 0 die absolut richtige Conchoide. Die Form der Conchoiden entfernt
gich mit einer Vergrdsserung von » immer mehr von der Kreisform.

In dem vorliegenden Falle stellen sich die Verhiiltnisse etwas anders, indem
die gewiinschte Curve nicht das Stick eines Kreisbogens, sondern einer Ellipse
ist, deren lange Axe mit der X-Axe znsammenfillt, so dass auch sie eine von
g abnehmende Kriimmung hat.
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Es soll in Fig. 112 der Angrifispunkt E der Lenkerstange E,
iy hy H um den Punkt I/ schwingen, wenn der Endpunkt F' des
Verticalbalanciers von F nach f bewegt wird. Soll dies geschehn,
so muss D auf einer Ellipse laufen, deren kurzer Durchmesser = 21
der doppelten Linge der Lenkerstange £H und deren grosser
Durchmesser nach der X-Axe liegend (( ‘2 2/ misst. Der mitt-
lere Kriimmungsradius A wird demnach kleiner als L

Wiire der Conchoidenlenker ein Geradlenker, so wiirde bei
einer Bewegung des Punktes F' mit der Kuppelstange nach einem
Kreise von 300™" Durchmesser der Punkt % einer Ellipse durch-
laufen, deren grosser Durchmesser nach der Y-Axe =— 300"

ist, wiithrend der kleine % 5 F . 300 hler o - 300 = rot. 30"™™ gross

nach der X-Axe liegt. Durch die Fuhrung des Conchoidenlenkers
wird jedoch die lange Axe der Ellipse nach einem Radius / ge-
bogen, so dass hier je die Bewegung des Schiebers aus der mittlern
Stellung genau der Ordinate der geradaxigen Ellipse entspricht,
und die sonst durch die Lenkerstangenlinge bedingten Fehler ver-
schwinden. Es muss demnach der Schieber bei der mittlern Stel-
lung um je 15™ aus der Mitte stehn, was auch mit den An-
gaben einer nachstehend beigefiigten Steuerungstabelle stimmt, deren
Resultate durch Versuche an einem Modelle bestimmt sind. Es
hat demnach der Schieber, dessen Zusserster Hub je mit der entge-
gengesetzten dussersten Kolbenstellung zusammenfillt, 15 -11=4""
gedffnet. Nach der Tabelle beim Vorwiirtsgange 3}, beim Riick-
wiirtsgange 4;™", welche Maasse fast genau der constanten Vor-
eilung entsprechen, da auch in Fig. 113 wo die Steuerung fiir
Riickwiirtsgang ganz ausgelegt ist, die geringe Schriigstellung eine
kaum merkliche Vermehrung des mittlern Hubes erzeugt. Der
Winkel der Schrigstellung betriigt circa 7° 20’ und sein sin ist
0,12875, so dass die lange Axe der Ellipse mit jedem Ende um
19,85™" von der Verticalen abweicht. Es wird hierdurch der Hub
im Sinne einer grossern Canalffnung vergrossert auf im Mittel 30,
Die Addition 15+ 19,5 giebt 34,3™. Es hat jedoch die Ellipse
an derjenigen Stelle, wo sie am weitesten von Y-Axe entfernt ist,
bereits eine kleinere Abscisse, auch entspricht diese nicht dem
Ende der Ellipsenaxe.

Obschon nun diese Steuerung durch Vermeidung eines Fehlers,
erzeugt durch den Ausschlag der Lenkerstange, sehr genau arbeiten
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miisste, zeigt doch die Steunerungstabelle noch Verschiedenheiten
in den Werthen vor und hinter dem Kolben. Diese finden ihre
Erklirung darin, dass der Verticalbalancier hier als Lenkerstange
fiir den Hub des Conchoidenlenkers auftritt und demnach Fehler
in der Richtung der Y-Axe erzeugt, welche, wenn auch von klei-
nem Einflusse, doch Verschiedenheiten der Schieberstellung bedin-
gen, dann weicht ferner die Conchoide wohl noch so viel vom
Kreise ab, dass der Einfluss sichtbar wird. Die Stenerung ergiebt
zudem eine bedeutende Periode der Compression fiir kleine Fiil-
lungsgrade.

Der Kessel dieser Locomotive hat eine kupferne Feuerbuchse
von 11™® Blechstirke, an der Rohrwand auf 16™ erhoht. Die
flache Decke mit stark gerundeten Kanten wird gegen die tonnen-
formige #ussere Decke mit vier Reihen zu vier Ankern abgefangen.

Die Blechstirke der iussern Feuerbuchse betriigt 11™". Die
hintere Kopfwand wird iiber dem Wasserstande durch einen lie-
genden Blechtriiger gegen die Seitenwiinde abgesteift. Die Feuer-
buchse steht mit ihrem Rahmen direct auf den Gurtungswinkeln
der Rahmen fiir Lingenausdehnung beweglich. Auch die Rost-
triiger als Rechen gestaltet, finden an diesen Winkeln ihre Unter-
stiitzung.

Der Langkessel besteht aus zwei Schiissen von 11" Blech-
stiirke. Auch bei dieser Locomotive ist die Kesselaxe sehr hoch
gelegt, hoher als nothizg war. Die vordere Rohrwand ist 20™™
stark mit ungebdrdeltem Rande ausgefithrt. Sie hat eine Blech-
absteifing im Kessel angebracht. Die Rauchkammer bildet die
Verlingerung des Kessels. Sie ruht auch hier auf einem guss-
eisernen Untersatze, welcher die Dampfausstromewege enthiilt.
Das Blasrohr steht mit seiner Miindung 140™” iiber der Kessel-
axe. Die Oeffnung ist 48™" weit. Der Kamin mit gusseisernem
Untersatze ist nach Priismann geformt.

Die Dampfentnahme erfolgt aus einem Dome von 350™"
lichtem Durchmesser und 400™" Héhe. Ein Knierohr von 50™"
‘Weite, oben verschlossen, hat seitliche Oeffnungen, iiber denen
ausserhalb eine Scheibe von 160™" Durchmesser mit abwiirts ge-
richtetem Rande angebracht ist. Diese Scheibe schliesst mit einer
Oeffnung am Rande einen kleinen Blechkasten von 190™" Durch-
messer und 280™™ Héhe ab, an dem unten ein heberférmig ge-
bogenes Rohr den Wasserabfluss vermittelt. Der Dampf muss
seinen Weg von oben nach unten in den Kasten und dann um
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den Rand der Scheibe nach oben in das Admissionsrohr nehmen,
wobei er das Wasser absetzt. — Der Regulator ist ein Absperr-
ventil, so gestellt, dass seine Stange lang tiber dem Kessel
liegend vom Fiihrer mit einer Kurbel gedreht werden kann.
Auf dem Dampfdome sitzt ein Doppelventil nach Ramsbottom
mit etwas anderer Anordnung wie gewdhnlich. Die Ventile 385%™
weit sitzen im gusseisernen Domdeckel. Die Ventilstangen
sind in einer Gusstraverse gefiihrt, welche mit Stehbolzen auf
dem Deckel steht und begrenzen ihren Hub mit Bunden. Die
Feder sitzt in der Mitte gegen die Traverse. IThr Spanndorn fithrt
sich in dem Domdeckel und wird iiber der Traverse mit einer
Mutter und Schraube auf einen Querhebel gespannt, welcher letz-
tere sich auf die Ventilstangen stiitzt.

Ein Sanddom sitzt auf dem zweiten Kesselringe und streut
zwischen beide Riider. Die Speisung geschieht mit saugenden
Injectoren.

Zu beiden Seiten der Feunerbuchse stehen die Kohlenbe-
hiillter mit einem nach vorn steigenden Boden. Eine gewdhnliche
Schraubenbremse zieht vier Bremsschuhe an die Aussenflichen der
Hinterriider.

No. 52. Kahlenberg-Locomotive,

Die Direction der Schweizerischen Locomotiv- und Maschinen-
fabrik in Winterthur hatte die Giite, mir die Originalzeichnungen
der Kahlenberg-Locomotive, welche mit wenigen Abinderungen
auch den Rigi-Locomotiven entspricht, zur Verfiigung zu stellen
und war ich demnach im Stande die anfinglich nach den Zeich-
nungen des , Engineerund des ,, Practischen Maschinen-Constructeur
auf Tafel No. XXXV. zusammengestellten Figuren nach Moglich-
keit zu vervollstindigen und zu verbessern, so wie durch Holz-
schnitte zu ergiinzen.

Diese Tafel zeigt in Fig. 7 einen Lingenschnitt, Fig. 8 einen
Horizontalschnitt in verschiedenen Hohen, Fig. 9 eine obere An-
sicht, in Fig. 10 einen halben Querschnitt nach der Triebachse,
in Fig. 11 einen desgl. hinter der Feuerbuchse und in Fig. 12
endlich einen halben Querschnitt durch die Rauchkammer. Die
Hauptabmessungen enthilt die Tabelle No. III.

Die Langrahmen der Locomotive sind aus Blechtafeln von
600 >< 22™" Querschnitt gebildet, welche innerhalb der Rider in
einem lichten Abstande 1",070 (nicht 1",70) von einander entfernt
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und mit ihrer Oberkante 17,075 iiber der Schienenoberkante stehen.
Da die Locomotive stets riickwiirts, gegen den Berg fihrt und
den Zug vor sich her schiebt, auch in derselben Stellung abwiirts
lauft, so hat sie nur riickwiirts einen Centralbuffer, wiithrend vorn
die Rahmen nur durch einen vorgelegten Holzbalken von 200 ><
120™" Querschnitt verbunden sind. Die vordere Laufachse liegt
1=5 hinter dem Anschlusse dieses Balkens, und 19" mehr riick-
wiirts steht eine Verbindungswand 19" stark. Die Vorderachse
findet ihre Fithrung in angeschraubten Stahlguss-Coulissen, welche
bis 140™® iiber Schienenoberkante hinabreichen und durch je ein
angeschraubtes Flacheisen unten verbunden sind. Die Querwand
reicht in einer mittleren Breite von 450™ bis 25" {iber Schienen-
oberkante hinab und ist von dort gegen die Unterkante der Lager-
Coulissen ausgeschwungen und an diese und die Rahmen mit
Winkeln' angeschlossen. Oben iiberhoht sie die Rahmenoberkante
um 30"" und schliesst sich hier an eine riickwiirts liegende Platte
von 650 >< 10™ Querschnitt an, welche sich auf die Rahmen mit
angenieteten [)-formig gebogenen Stahlgusswinkeln stiitzt. Die
Querverbindungsplatte ist in der Mitte und entsprechend den Aus-
sparungen in den Langrahmen durchbrochen, wie die Zeichnung
zeigt. lhr Zweck wird bei dem Triebwerke noch angegeben
werden.

Eine zweite Querwand von gleicher Stirke und Rahmenhohe
liegt 120™™ vor der Feuerbuchse. Sie ist unten stark ausgeschweift
und oben mit einem Winkel gesiiumt, so wie seitlich mit solchem
angeschlossen. Die hintere Partie des Rahmenbaues ist als Wasser-
reservoir ausgebildet.

Die hintere Kopfwand liegt 1™,625 hinter der zweiten Laufachse.
Der Kasten ist aus 8™" starkem Bleche und starken Winkeln
gebildet. Er benutzt die Rahmen in ganzer Hohe als Seiten-
winde, und bildet mit seiner obern Fliche das Plateau des
Fithrerstandes. Ueber der Hinterachse hat sich seine Hohe ver-
jingt. Er bildet hier einen hohlen, dem Wasser durch Oeffnungen
zuginglichen Triger von 250™" lichter Hohe und 210 lichter
Weite, welcher den Bremsbiindern zum Anschlusse dient.

Am Boden des Reservoirs ist ein Fahrloch angebracht. Eigen-
thitmlich ist die Einfiillung eingerichtet.

Die hintern ZHussern Ecken des Fiihrerstandes nehmen, wie
dies bei der Locomotive No. 49 fiir die Emmenthalbahn beschrieben
wurde, die Kohlenkiisten ein. Sie sind 1*500 lang, je 700" breit

21%
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und 1™000 hoch. Mit abgeschriigten Seiten wie dort ausgeriistet,
fassen sie hier einen mittlern Raum von 650™" Linge und 600™™
Breite zwischen sich, auf dessen vorderer Seite sich die Hinter-
wand der Fiihrerhiitte aufsetzt; so dass er mit den entsprechenden
Lingen der Kohlenkiisten oben behufs Einfiillen von aussen zu-
ginglich ist. Der obere Theil dieses Raumes, 530™" hoch, ist
als Wasserbehiilter benutzt, wiithrend der untere, 450™™ hoch, fiir
Gerithe offen bleibt. Von dem untern Reservoir fithrt ein 130™®
weites Blechrohr, welches im Boden des obern Kastens durch eine
Stopfbuchse gesichert ist, bis auf 85" an die Decke desselben
heran. Ein Filltrichter, siebartig durchléchert, hingt vor diesem
Rohre und gestattet das Einfiilllen. Er ist durch einen Deckel
von aussen abgeschlossen. Der obere Raum muss immer mit
kaltem Wasser gefiillt sein, ehe dasselbe nach unten gelangen
kann. Es ist dies fur die Benutzung der Luftbremse bei der
Thalfahrt wichtig.

Der Centralbuffer, welcher an der hintern Fliche des
untern Reservoirs mit seiner Axe 675™" iiber Schienenoberkante
angebracht ist, hat eine eigenthiumliche Construction. Gegen die
Hinterwand legt sich zuerst eine 25" starke quadratische Platte
und gegen diese eine Gusshiilse von 150™" lichter Weite und 130™"
lichter Tiefe. Dieselbe enthilt 3 Bufferringe aus Gummi, je durch -
Messingscheibe getrennt.

Vor diesen liegt fest schliessend ein 25™® hoher schmiede-
eiserner Kolben. Die Bufferscheibe, mit der Stange aus einem
Stiicke gebildet, setzt sich mit dem #ussern stirkern Theile gegen
diesen Kolben und geht durch den Boden der Bufferhiilse hindurch.
Hier wird sie in einer angegossenen Hiilse gefithrt und mit Mutter
und Contremutter angespannt, ehe die Bufferhiilse an der Loco-
motive befestigt ist. Die Mutter findet Raum in einem kleinen
hutformigen Cylinder, welcher wasserdicht in das Reservoir ein-
gesetzt ist.

Die vordere Laufachse ist von Stahl und 120™® stark.
Sie fithrt sich mit gewbhnlichen Achslagern wie erwiihnt in Stahl-
guss-Coulissen. Ihre Laufstellen sind von gleichem Durchmesser,
durch Bunde abgegrenzt und 140™" lang.

Die vordern Laufrider sind gewdhnliche Schaalgussriider
von 650™" Durchmesser und 110™ Kranzbreite.

Als Federn dienen dieser Achse Gummibuffer. Auf jedes
Achslager stellt sich mit einer Stitze eine Traverse von 600™
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Liinge, welche vor dem Rahmen liegend mit Hiilsen an ihren
Enden die Federbolzen umfasst. Je auf der Hilse liegt eine
Scheibe aus Stahlguss, welche die Gummiringe mit Messingsonde-
rung triigt. Ueber dieser setzt sich auf den Federbolzen eine
glockenformige Stahlgusshiilse. Da der Federbolzen den Kopf
oben hat, muss er von dieser Seite durch die Gummifeder durch-
geschoben werden. Er fithrt sich je unten in den Enden der
Stahlguss-Coulissen und wird mit Mutter und Gegenmutter an-
gespannt.

Die hintere Laufachse, welche gleichzeitig als Bremsachse
dient, wie dies in der Folge des Weitern erliutert wird, ist in der
Mitte 150™ und an den Enden 120™™ stark. Die Sitzstellen
gleichen denjenigen der Vorderachse. Die Achslager sind ganz
von Rothguss (wohl wegen der Erwirmung beim Bremsen) und
ebenfalls in Stahlguss-Coulissen gefiihrt, stiitzen sie sich gegen
je eine Feder von 600™™ Linge, gebildet aus je 11 Stahllamellen
von 80 >< 10™™ Querschnitt, welche ausserhalb der Rahmen Mitte
auf Mitte Lager 1™,190 aus einander liegen. Ihre Federstiitzen sind
je in einer Stahlgussbuchse unten gefithrt und auf dem Lager
kugelfsrmig gestaltet. Eine Verlingerung oben wird in einer Oese
am Rahmen geleitet. Je das obere Stahlblatt hat an den Enden
Rundstiibe, welche von Haken der Federbolzen umfasst sind. Die
Letztern sind wie bei der vordern Achse befestigt. :

Die losen Laufridder der hintern Achse sind ebenfalls
Hartgussrider, jedoch hier mit doppelten Scheiben. Sie laufen
auf dem Achsschenkel von 115 Durchmesser und 150™" Sitz-
linge (siche nachstehenden Holzschnitt, Figur 118). Von aussen
aufgeschoben, werden sie durch einen schmiedeeisernen Ring ge-
halten, welcher aus zwei Hilften bestehend, in Nuthen der Achsen
eingesetzt ist. Gegen die Radnabe, den Ring umschliessend, ist
ein halbkugelférmiges Gussstiick mit Flanschen und Gussschrauben
befestigt, in dessen Mitte eine durchbohrte Schraube die Einfiih-
rung des Schmierbles gestattet. Diese Rider sitzen drehbar auf
der Achse, weil diese bei Unregelmiissigkeiten der Zahnstange
eine ungleiche Winkelgeschwindigkeit erlangt.

Die Dampfcylinder sitzen vorn horizontal an die Rahmen
geschraubt. Thre Mitten liegen 1™025 iiber Schienenoberkante
und decken die Schornsteinaxe. Die Kolben sind 85™® hoch, hohl
aus Stahlguss hergestellt und mit Gussringen und hinter diesen
liegenden Stahlfedern gedichtet. Sie werden mit einer Mutter auf
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einen Conus der 50™" starken, gusseisernen Kolbenstangen aufge-
zogen, welche letztere riickwiirts durch Stopfbuchsen gefiihrt, mit
schmiedeeisernen Kreuzkdpfen an je einem héoher liegenden Gleitlineal
geleitet werden, wie dies bei der Locomotive No. 49 der Emmen-
thalbahn beschrieben wurde. Sie arbeiten mit 17,100 langen guss-
stihlernen Triebstangen auf die Vorgelegeachsen, welche 1,025 tiber
Schienenoberkante in Stahlgusslagern der Rahmen gelagert sind.
Das Triebwerk, welches auf Tafel No. XXXV, nur im Grundrisse
gezeichnet wurde, ist im Holzschnitte Fig. 115 beigefiigt. Der
Holzschnitt Fig. 119 giebt einen Querschnitt nach der Triebachse
und es ist in der obern Hilfte auch ein Theil der Rider nach
der Vorgelegeachse geschnitten.

Figur 115.

Der Triebzapfen hat 80™ Durchmesser bei 70™" Sitzlinge.

Der Triebstangenkopf ist ein gabelférmiger, oben durch
ein eingenuthetes Kopfstiick mit vertical durchgehender Schraube
geschlossen. Die Lagerfutter sind aus Stahlguss mit Composition
ausgegossen. Das untere umfasst mit langen Flanschen ein in
der Stange liegendes Keilstiick, welches mit Schraube von oben
angezogen werden kann.

Die Vorgelegeachse aus Gussstahl ist in der Mitte fiir den
Sitz der Zabnrider 140™® stark. Sie verjiingt sich gegen die
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Lager hin auf 120" und hat, bei gleicher Stirke, Lagersitze von
200™ Sitzlinge durch Bunde abgesondert.

Thre Lager sind ans Stahlguss mit Messingschaalen gefiittert
und durch Flanschen je in Form eines Kreisabschnittes mit ent-
sprechenden Rippen in die Rahmenbleche eingelassen und an den-
selben befestigt. .

Ausserhalb der Rahmen triigt die Achse, gegen das linke Lager
laufend, eine Verstirkung von 250™™ Durchmesser und 70" Linge
und noch einen Schenkel von 120™™ Durchmesser und 60™" Sitz-
linge. Auf diesen sitzt ein Schwungrad aus Stahlguss von 700™m
Durchmesser bei 130™™ Naben und 115™" Kranzhohe. An der
rechten Locomotivseite ist das Rad fest auf die gleich starke Achse
gekeilt.  Das linksseitige Schwungrad ist 16sbar behufs leichter
Auswechselung der Achse. Die Gegengewichte sind an den
Schwungriidern so angebracht, dass in dem Zahnradvorgelege ein
ruhiger gleichmiissiger Gang erzielt wurde. Auf dieses Rad ist
rechts ein Bremskranz, links eine rechteckige Bandage von 840™™
dusserem Durchmesser und 130™™ Breite aufgezogen. Ueber die
Bremsscheibe, welche incl. der Flanschen gleichen Durchmesser
hat, soll noch spiiter gesprochen werden.

In den Stahlgussscheiben dieser Rider findet je der Triebzapfen
seinen Sitz, indem er mit einem Bunde eingelassen von riickwirts
vernietet ist. Er trigt an einer Gegenkurbel die beiden excen-
trischen Zapfen der Dampfsteuerung, welche in amerikanischer Art
nach Stephenson construirt ist. Die Umstenerungswelle liegt an
den Befestigungsbocken der Geradfithrung, 550™™ vor der Trieb-
achse 325™™ hoher als diese, gelagert. Der Hebel der Schubstange
ist 200" lang. Mit je einem 250™" langen Hebel triigt die Um-
steuerungswelle an einer Gelenkstange die offene Coulisse, deren
Drehzapfen einseitig an der Mitte befestigt ist. Die Angriffspunkte
der Excentrikstangen liegen je 230™™ auseinander. Die Liinge
dieser Stangen ist 700™™. Die Excentricitit betrigt (35™"). Je
an dem Gleitlineale der Kreuzkopffihrung ist ein zweiarmiger
Hebel von je 150™® Armlinge gelagert, dessen abwiirts hingen-
der Arm auf einem auswiirts stehenden Zapfen den Stein in der
Coulisse hilt. Das obere Ende des Hebels fihrt die Schieber-
stange mit einer 850™™ langen Lenkerstange. Diese Einrichtung
ist mit Ausnahme der letztern Stange ganz amerikanisch.

Der Umsteuerungs- und Bremsbock ist ein verticales
shulenartiges Gussstiick, an der rechten Seite der Feuerbuchse zu
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Hinden des Fihrers aufgestellt. Holzschnitt Fig. 116 zeigt eine
hintere Ansicht und Fig. 117 einen Grundriss desselben. An
der Feuerbuchsseite ist in einer angegossenen Hiilse die ver-

Figur 116. ticale Steuerschraube gelagert, deren Hand-
rad durch eine Klinke an Einschnitten arre-
| tirt werden kann. Das untere Ende der
Stenerschraube ist am Bocke vertical geleitet
und fithrt mit einer Schubstange den hori-
zontalen 180™" langen Arm eines Winkel-
hebels, welcher seinen Stiitzpunkt vorn am
Fusse des Bockes findet. Sein gleich langer,
aufwiirts stehender Arm greift an das Ende
der Zugstange zur Umsteuerungswelle.

In einem auswiirts stehenden, 900™™ {iber
dem Fihrerstande angeschraubten Gusslager
findet die Spindel einer Schleifenbremse in
handlicher Lage ihren Sitz.

Die Triebachse aus Gussstahl liegt
mit ihrer Mitte 385" vor der Vorgelege-
achse und 6656™ hinter der Vorderachse
in 526™= Hohe iiber Schienenoberkante ge-
lagert, in dhnlicher Weise wie die letztge--
nannte Achse, jedoch mit abwiirts gekehrten
Lagerdeckeln. Sie ist in der Mitte fiir den

f Radsitz 160™" stark, gegen die Lager hin bis
{ auf 130™ verjiingt und hat je in der Lauf-

Figur 117, stelle 120™* Stiirke bei 170™" Sitzlinge.

Die Triebriider ganz aus Stahlguss haben 1050™",62 Durch-
messer im Theilkreise 100™® Theilung, gleiche Zahnbreite und 35
Zihne. Die Zahnform scheint Kreis- Evolventen-Verzahnung zu
gein. Die Zahne sind (30™™) unter, (22™) {iber dem Theilkreise
hoch und in der Breitenrichtung nach aussen verjiingt. Der
Grund der Zahnliicke ist gebogen. Die Radnabe ist 200™" lang.
Die Zahnstange hat gleiche Theilung bei 130™* Zahnbreite. Frither
wurde die Zahnstange mit den Anschlussstiicken, wie auf Taf. XXXV
gezeichnet ist, aus einem Stiicke gefertigt, wilhrend sie jetzt als
Sprossenleiter hergestellt ist, deren einzelne schmiedeeiserne Zihne
zwischen zwel [C-Iisen von 120™® Hghe, 60™" Flanschenbreite
und 12§™ Stoffstiirke gehalten werden.

Von beiden Seiten sind gegen diese Triebrider Zahnkrinze
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aus Stahlguss mit einwirts stehenden Flanschen angeschraubt.

Dieselben haben 160™ Breite, bei 150" Zahnbreite. Die Theilung

ist 50" 36 bei 55 Zihnen und 890™® Durchmesser im Theilkreise.
Figur 118, Figur 119.

: i i
In diese Zahnkrinze greifen zwei Zahnriider der Vorgelegewelle
mit gleicher Zahnbreite, gleicher Theilung und 23 Ziihnen, bei
372772 Durchmesser. Die 25™" starken Stahlgusskriinze der
Zahurider sitzen auf massiven schmiedeeisernen Scheiben.

Dies Anschrauben und Aufsetzen der Zahnkrinze erleichtert
deren Auswechselung. Ein Schmierrohr, vom Fihrerstand aus-
gehend, verzweigt sich hinter der Feuerbuchse in zwei Zweige,
welche je in eine Art Vertreiberpinsel ausmiinden. Letztere schleifen
oben auf den grissern Vorgelegeridern und fithren das Oel auf
die Laufflichen der Zihne.

Um zu verhindern, dass durch stellenweises Sinken der Zahn-
stange das Triebrad ausser Angriff kommt oder die Zihne durch
kurzen Angriff brechen, ist an der frither erwiihnten Querwand,
vor der Triebachse, eine besondere Vorrichtung angebracht. Die-
selbe ist auf Taf. XXXV, Fig. 7 einpunktirt, desgl. im Quer-
schnitt, siche Holzschnitt Fig. 119. Zwei verticale Bolzen stehen
310™ yon einander entfernt, symmetrisch zur Locomotivaxe an der
hintern Seite dieser Wand. Oben sind sie in dem Gurtungs-
winkel mit Mutter und Gegenmutter vertical regulirbar befestigt,
unten als hochkantiges Flacheisen ausgeschmiedet, fithren sie sich
riegelartig je in einem Ueberwurfe. Ein Stehbolzen, welcher in
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grossern Oeffnungen des letztern Spielraum findet, verbindet die
beiden Eisen, welche ganz unten, bis 200®™, verbreitert und winkel-
formig umgebogen sind. Sie greifen unter den obern Flansch der
Zahnstange selbst, oder der [C-Eisen, welche die Zahnstange halten.
Es muss so die gesunkene Zahnstange gehoben werden, wobei die
Fithrung unter den Flanschen schleift. Um letzteres zu vermeiden,
ist das Personal gendthigt auf regelrechte Lage des Gestiinges zu
achten.

Das Bremswerk ist ein ausserwdhnlich sicheres. Es zerfillt
in drei Arten.

An der rechtsseitigen Kurbelscheibe ist, wie erwihnt, eine
Bandage mit Flanschen aufgezogen. An einem Bolzen, welcher
unter dieser Scheibe an dem Rahmen befestigt ist, sitzen charnier-
artig zwei Bremsbiinder wie sie bei Schleifbremsen gewdhnlicher
Winden iiblich sind. (Siehe Holzschnitt Fig. 115 und 119). In
diesen Bremsbiindern sind je vier Holzeinlagen befestigt. Die obern
Enden als Oesen ausgebildet halten je drehbar die Muttern einer
Stange, welche mit flachkantigem Rechts- und Links-Gewinde die
Biinder anspannen oder lésen kann. Das Handrad liegt wie die
Holzschnitte Fig. 116 und 117 zeigen ausserhalb am Umsteuerungs-
bocke gelagert.

Eine zweite Bremsvorrichtung ist an der hintern Laufachse
angebracht. Ein Zahnrad aus Stahlguss gefertigt ist auf der Mitte
dieser Achse aufgekeilt. Es hat 636™62 Durchmesser im Theil-
kreise, 100™™ Theilung bei 20 Zéhnen von 100™™ Breite und greift
in die Zahnstange ein. (Siehe Taf. XXXV, Fig. 7, 8 und 11,
sowie Holzschnitt Fig. 118). An beiden Seiten sind gusseiserne
Bremskriinze mit Flanschen angeschraubt, deren Durchmesser in
der kannelirten Bremsfliche 460™ bei je 100™™ Breite betriigt.

An dem frither beschriebenen Kastentriger sitzt je tber einer
Bremsscheibe ein Bock mit zwei Bolzenhaltern, an denen je zwei
Bremsbiinder, drehbar, befestigt sind. Diese Bremsbiinder legen
sich mit je einem hdlzernen Bremsklotze seitlich an die Scheiben.

Eine Bremswelle, welche unter dem Wasserrevoir in dem
Rahmen gelagert ist, erhillt ihre Bewegung von einer links an den
Kohlenkiisten stehenden, verticalen Bremsspindel, auf gewdhnliche
Art. Zwei angeschmiedete hingende Hebel driicken mit Schub-
stange je eins der hintern Bremsbinder gegen die Scheiben,
withrend zwei gleiche mehr auswiirts stehende Hebel mit Zug-
stangen die Bremsscheiben umfassen und an eine Quertraverse
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ziehen, welche die untern Enden der vordern Bremsbiinder ver-
bindet und iiberragt.

Eine dritte Bremsvorrichtung ist die Luftbremse, welche
bei der Thalfahrt angewendet wird. Eine Vorrichtung, welche
beim Blasrohre am Kessel beschrieben werden soll, gestattet das
Blasrohr gegen die Dampfwege hin abzusperren und letztere mit
der #ussern Luft nach abwirts in Verbindung zu setzen, so dass
beim Ansaugen derselben keine Flugasche in die Cylinder ge-
langen kann. Gleichzeitig ist es mdglich, die Dampfzuleitung
gegen den Kessel hin absolut abzusperren.

Steht so die Steuerung riickwirts, und die Locomotive liuft
bergabwiirts, so verwandelt sich die Periode der Ausstromung in
Einstromung der Luft durch die Blasrhren, die Compression
giebt Expansion dieser Luft, wihrend der Periode der Dampf-
einstromung wird die Luft in dem Cylinder und den abgeschlos-
senen Dampfwegen comprimirt, wodurch ein grosser Widerstand,
aber auch gleichzeitig ein Erhitzen eintritt, welches durch Wasser-
einspritzung wie bei der Gegendampfbremse nach Lechatelier
unschidlich gemacht wird. Die Wirkungsweise ist fast dieselbe,
nur tritt an Stelle des Gegendampfes die comprimirte Luft. Durch
Oeffnen der Wasserhiihne kann die Wirkung gemindert werden,
dagegen ist die Anwendung eines hoheren Expansionsgrades der
Steuerung nicht wohl anwendbar, weil die Periode der Expansion
hier in diejenige der Compression fillt, so dass der Schieber ab-
klappen wiirde, ohne dass sonst ein Vortheil erreicht wiire.

Mit diesen drei Bremsvorrichtungen ist die Vermeidung eines
willkiirlichen Bergablaufens dreifach gesichert.

Der Kessel hat eine geriumige kupferne Feuerbuchse von
13™*" Blechstirke, an der Rohrwand 25™" stark, deren Decke so
viel schriig ist, dass sie bei stets riickwiirts bergauf fahrender Lo-
comotive fast horizontal liegt. Die iiussere Feunerbuchse, aus Eisen
12mm gtark hergestellt, {iberhdht den eylindrischen Kessel um 0™,5.
Die parallel zu einander stehenden Decken werden durch sechs
Reihen zu 10 Ankerbolzen gegen einander abgefangen.

Drei Reithen horizontaler Queranker zu 5, 6 und 4 Stiick ver-
binden die Seitenwiinde der dussern Feuerbuchse iiber der Feuer-
decke weg. Vier Liingenanker halten die iiberhthenden Kopfwiinde
gegen einander, wiithrend drei Anker dicht bei der Mitte zusammen-
stchend, die hintere Kopfwand iber der Feuerdecke weg an den
Scheitel des cylindrischen Kessels kuppeln, an dem sie in einem
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innerhalb angenieteten Schmiedestiicke ihren Sitz finden. Die
Seitenwiinde der Feuerbuchse sind mit je 12 Reihen Stehbolzen
zu 10 Stick verbunden, welche unten horizontal beginnend sich
nach oben allmihlig der Neigung der Decke anschliessen. Die
hintere Kopfwand enthilt ebenfalls 12 Reihen, von denen die voll-
zihligen je 8 Bolzen enthalten, unter dem cylindrischen Kessel
liegen an der Vorderwand noch 4 horizontale Stehbolzenreihen
zu 8 Bolzen. Auch gegen die Unterkante des cylindrischen Kessels
ist die Rohrwand mit angenieteten Schmiedestiicken und in diesen
eingeschraubten Bolzen verbunden.

Der cylindrische Kessel besteht aus zwei Schiissen von 127
Stiarke. Die hintere Rohrwand ist 25™™ stark nach vorwiirts mit
umgebogenen Flanschen eingesetzt. Die Rohren filllen fast den
ganzen Kessel, so dass eine besondere Absteifung der Rohrwand
entbehrlich ist. Der im Betriebe schriig aufwiirts gerichtete Lang-
kessel ist ganz mit Wasser gefiillt und befindet sich der Dampf-
raum nur in der Feuerhaube. Damit der Dampf auf seinem Wege
an der Oberkante des Langkessel nach riickwirts die Rohren nicht
ganz bloslegen kann, ist 50™™ iiber diesen auf § der hintern Liinge
eine Scheidewand quer in den Kessel gelegt. Der Dampf wird den
Raum iiber dem horizontalen Bleche wiihrend der Fahrt wasserfrei
halten. Bei der umgekehrten Stellung der Locomotive wiirden die
vordern Enden der obern Rohre blos gelegt werden, da der Dampf
sich in der vordern Ecke anhiiufen miisste um blasenweise nach
der Feuerhaube zu gelangen.

Auf dem Kessel nahe der Rauchkammer ist ein Fahrloch
angebracht. Die Rauchkammer bildet die Verlingerung des cylin-
drischen Kessels. Das Blasrohr steht mit seiner 70™" weiten
Mindung 300™ unter der Oberkante des Kessels. Der Schorn-
stein ist nach Priismann geformt. 90™ unter der Kesselaxe sitzt,
wie die Holzschnitte Fig. 120 und 121 zeigen, auf dem conischen
Blasrohre mit Winkeln gehalten, eine Blechscheibe von 430™®
im Quadrat. Unter dem Schornstein hiingt seitlich mit Blechen
abgeschlossen, 120™" unter dem Scheitel der Rauchkammer ein
entsprechend grosser quadratischer Winkelrahmen. Zwischen der
Scheibe und dem Rahmen bilden eingenietete, verticale Flacheisen
von 20 >< 5"" Querschnitt mit 5™ Abstand einen feuerkorb-
artigen, prismatischen Funkenfiinger. Die Rauchkammer ruht auf
zwei Kesseltriigern, welche an den geneigten Seitenflichen und
unten durch Blechplatten zu einer kastenformigen Querabsteifung
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verbunden sind. Die Kesseltriiger selbst und der Boden sind durch
grosse Oecfinungen durchbrochen und mit Winkelrahmen aus Stahl-
guss an den Rahmen
Figur 120. Figur 121. befestigt.  Auf einem
Sattelstiicke fiber der
Bodendffnung sitzt unter
der Locomotivaxe ein
Hahnschieber, dessen
Drehachse ritckwiirts aus
der Absteifung hervor-
ragt. Derselbe schliesst
sich mit einem aunfwirts
gerichteten Rohrstutzen
an das Blasrohr an, wiih-
rend seitlich die Aus-
stromerohre in den Stopf-
" buchsen bogenférmiger
Rohrenden gehalten sind,
wie die Fig. 121 zeigt.
Die beiden Dampfaus-
stromewege lassen zwischen sich eine Oeffnung im Hahngehiiuse,
welche in das Rahmengehiiuse fithrt. Der Hahnkern, dessen Quer-
schnitt in dem Holzschnitte Fig. 121 zu sehen ist, verbindet in der
gezeichneten Stellung die Dampfwege mit dem Blasrohre und sperrt
die dussere Luft ab. Bei einer Drehung um cireca 120° schliesst
er den Raum des Hahngehiiuses horizontal ab und es stehen die
beiden Ausstromewege mit der mittleren Oeffuung, und demnach
mit der dusseren Luft in Verbindung. Die Achse des Hahnschie-
bers hat im Kern einen rechteckigen Querschnitt und es driickt
eine Feder, welche unter ihr angebracht ist, den Kern in der ge-
zeichneten Stellung fest auf den untern Sitz. In den Hahndeckel
geleitet, tritt die Achse, wie gezeichnet, riickwirts aus dem Kessel-
triigergehiuse hinaus und trigt hier ein conisches Zahnbogenseg-
ment, welches von einer Querwelle mit conischem Getriebe ge-
dreht wird, wenn ein links, ausserhalb der Rahmen sitzender
Hebel durch Zugstange vom Fiihrerstande aus bewegt wird. Dieser
Hahn hat den Zweck bei Anwendung der Luftbremse den Dampf-
ausstromecaniilen reine Luft zuzufiihren.
Die Dampfentnahme erfolgt aus einem kleinen Rothgussdome
von 250™® lichtem Durchmesser und 220™* mittlerer Hohe, wel-
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cher oben auf der Feuerhaube sitzt. Die Decke bildet der guss-
eiserne Untersatz eines doppelten Sicherheitsventiles nach Rams-
bottom, dessen Ventil-Cylinder wieder ganz aus Rothguss her-
gestellt sind.

Als Regulator dient ein englisches Kugelventil, welches auf
dem hintern Theile des cylindrischen Kessels aufgestellt ist. Em
Kupferrohr, in Stopfbuchsen beweglich, verbindet den Dom mit
dem Ventile. Die Ventilstange ist mit Gewinde in einer Ventil-
fuhrung gehalten, geht durch ein Siederohr in dem Feuerdome
liegend hindurch und trigt hinter dem Kessel nach abermaliger
Fithrung das Handrad. Der Raum unter dem Ventilsitze steht
durch Kupferrohren mit den Schieberkiisten in Verbindung.

Zur Speisung des Kessels dienen zwei saugende Injectoren,
welche zu beiden Seiten der Feuerbuchse in der #ussern Ecke
des Fihrerstandes an der vordern Wand befestigt sind.

Die Maschine ist in den Constructionsbureaus des Gesell-
schaft entworfen und bestimmt, Lasten von 35 Tonnen exclusive
Maschine oder 54,5 Tonnen mit derselben auf 10 pCt. Steigung
bei einer Geschwindigkeit von 7 bis 10 km. (2 bis 3™ pro Sekunde)
bergan zu schicben. Die berechnete mittlere Triebkraft betrigt
laut Tabelle 11T 4956 kg. Da bei einer Steigung von 1:10 die
abwiirts treibende Componente der Last von 54,5 Tonnen schon
5423 kg. betriigt, und die Reibungs-Widerstiinde zu 4j; der senk-
3;3)30 = rot 108 kg.
ergeben, so ist eine Triebkraft von 5531 kg. mindestens erforder-
lich, um die angegebene Last bei einer Steigung 1:10 bergan
zu fahren. Die specifische Heizfliche ist eine kleine. Sie ist
als nur 53faches der directen und 8,75faches der Rostfliche fiir
die berechnete Zugkraft bei kleiner Fahrgeschwindigkeit wohl aus-
reichend. Die Leistung der Maschine wird auf der Steigung
1:10 auf das héochste Maass forcirt werden miissen, um die
kleinste Fahrgeschwindigkeit von 2" zu erreichen. Es wird je-
doch voraussichtlich der Personenzug mit drei Wagen und 162 Per-
sonen der Last von 35 Tonnen nie entsprechen.

Gegeniiber den Rigilocomotiven mit denen nur 5 km. (1"
pro Sekunde) Geschwindigkeit zu erreichen waren, ohne gar zu
.unruhigen Gang der Rider zu erzeugen, sind diese geiindert wie
folgende Aufstellung zeigt, und gelang es hierdurch die erhohte

recht gegen das Gleis wirkenden Componenten
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Geschwindigkeit von 10 km. ohne diese Uebelstinde zu erzielen
bei fast gleicher Uebersetzung.

Rigi-Locomaotive: Kahlenberg-Loe.:
Zahnrider auf der Kurbelachse 14 Zahne 50wm Theilung. 23 Zihne 51w Theilung,
E - - Triebachse 43 - 50mm B b5 - HImm .
Triebrad 20 - 100wm - 33 - 100mm -
Die Rigi-Locomotiven mit stehendem Kessel werden nicht mehr

gebaut.

Die Bahn, welche nach dem Systeme Riggenbach erbaut ist, wurde am
7. Mirz 1873 dem Betriebe iihergeben. Sie geht von Nussdorf bei Wien iiber
Grinzin und Krapenwalde bis auf das Plateau des Kahlenberges. In einer Linge
von 5 km. erreicht sie eine Hohe von 280w . Die Steigung betrigt mindestens
3 pCt. und hochstens 10 pCt., letzteres in einor zusammenhiingenden Linge von
1000m. Die Curven haben 180m Radius. Die Ziige sind gebildet aus drei Per-
sonenwagen fir je 54 Sitzplitze, Die Gesellschaft besitzt 6 Locomotiven, 18 Per-
sonenwagen und 4 Giterwagen. Sie kann tiglich 12000 bis 15000 Personen be-
fordern.

Die Schweizerische Locomotiv- und Maschinenfabrik baut drei-
achsige Tenderlocomotiven auch mit den Kohlenkdsten zur Seite der Feuerbuchse
far die Kronprinz Rudolfbahn mit gewdhnlicher Steuerung nach Walsehaert.
Desgleichen fiir die schweizerische Centralbahn mit Allan’scher Steuerung. Be-
sonders bemerkenswerth sind noch die zweiachsigen Tenderlocomotiven fir die
Winkeln-Herisau Eisenbahn fiir 1m Spurweite, bei denen die Kohlenreservoire zur
Seite der Feuerbuchse dhnlich wie bei der 80pferdigen Baumaschine angebracht
sind. Die Wasserreservoire liegen zur Seite des Langkessels iber dem Rahmen,
sie haben einen achteckigen Querschnitt, sind jedoch hdher als breit. Diese An-
ordnung giebt der ganzen Locomotive das Ansehen eines doppelliufigen Revolvers,
Auch sie hat eine Stenerung nach Walschaert. Die letat angefiihrten Arten sind
auf Bestellung so ansgefiihrt, “Alle Locomotiven der Gesellschaft machen durch
die Wahl der Formen und die fiussere Ausstattung cinen sehr angenehmen Total-
eindruck., 5

Steuerung nach Walschaert. Die Direction des Chemin de fer Grand
central belge hatte die Giite, mir Copien einer Correspondenz ihres Ingenieur en
Chef Herrn Urban mit dem Herrn Ober-Ingenieur Heusinger von Waldegg
zu senden, durch welche es unzweifelhaft festgestellt ist, dass Herr Walschaert,
Ingenieur der genannten Gesellschaft, der erste Erfinder der mehrfach beschrie-
benen Dampfstenernng ist. Er besass schon ein Patent vom 30. September 1844,
in Frankreich auf seinen eignen und in Belgien auf den Namen Fischer. Herr
Heusinger von Waldegg machte nach eigener Erklirung erst 1849 die ersten
Versuche mit einem Holzmodelle nach einer Idee von M. Lausmann, Werk-
stittenchef in Diisseldorf, welcher die Steuerung ganz ohne Excentrik berstellen
wollte. Auf Grund dieser Versuche gelangte Herr Heusinger von Waldegg
ebenfalls selbststindig zu derselben Idee einer nach ihm benannten Steuerung, Er
selbst erkennt seinen Verdacht, Herr Walschaert habe die Idee an seiner ersten
Ausfihrung bei einer Reparatur in den Werkstitten der Societé John Cockerill
abgesehen, als unbegriindet an und sagt: ,Vos communications du 2. Mars de
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m’ont persuadé que clest 2 Monsienr Walschaert que revient la priorité de
Iinvention*. Demnach diirfte es gerecht sein, in Zukunft die Stenerung nach Hrn.
Walschaert zu benennen.

Die Aeusserung des Herrn Heusinger von Waldegg ist deuntsch geschrie-
ben, jedoch hier in_der mir vorliegenden franzdsischen Uebersetzung wiedergege-
ben, um aller Verantwortung fir die Richtigkeit des Wortlautes enthoben zu sein.

p) Locomotive mit comprimirter Luft fiir den
St. Gotthard-Tunnel.

Der Betrieb in dem Tunnel zwischen Goeschenen und Airolo
ist ein so bedeutender, dass in 24 Stunden 400 ¢b™ zu Tage
gefordert werden miissen. Es sind 400 Schotterwagen hierzu fort-
wihrend in Anwendung und 50 Waggons zum Einfahren des
Materiales zum Ausbaue. Pro Tag werden rot. 2350 Tonnen von
den Orten zu Tage oder umgekehrt befordert. Sollte dies wie
beim Mont Cenis Tunnel geschehen, so wiren 100 Pferde an
jedem Tunnelende néthig. Da der Betrieb mit gewdhnlichen Lo-
comotiven ausgeschlossen ist, wegen Belistigung der Arbeiter durch
die Verbrennungs-Produkte, so hat Hr. M. Favre den Versuch
gemacht, gewdhnliche Tenderlocomotiven mit comprimirter Luft zu
betreiben, welche Versuche im September 1873 sich der Art be-
wiihrten, dass diese Art seitdem in Anwendung blieb. '

Eine kleine vierriidrige Tender-Locomotive von Schneider
& Comp. in Creuzot mit 1™ Radstand und 4,5 Tonnen Gewicht,
wurde mit einem Luft-Reservoir von 17,33 ¢b™ zusammengestellt.
welches als cylindrischer Kessel mit halbkugelformigen Kopfen
hergestellt, 9™,25 lang ist bei 1™5 Durchmesser. Dasselbe ruht
auf einem Wagen #hnlich denjenigen zum Holztransporte, dessen
zwei Untergestelle mit je 4 Riadern, 6™,3 Mitte auf Mitte aus einander
blieben bei 95 Totallinge des Wagens. Durch zwei Kupferrohre
mit beweglichen Anschliissen wurde die Luft regulirbar unten in
die Feuerbuchse der Locomotivkessels gefithrt und arbeitete dem-
nach wie der Dampf in der Locomotive. Ein Monometer zeigt
die Spannung im Reservoir zwischen 6,33 bis 7,38 kg. pro U

Die Vorrichtung zog 12 beladene Waggons vom Ort nach
der Abladestelle auf einer Strecke von 500 bis 610™ Linge mit
einer Kesselspannung von 4,75 kg. pro O, Leer fuhr dann
der Zug mit 2,1 bis 2,5 kg. Druck zum Ort zuriick.

Die Hauptangaben eines Versuches in diesem Betriebe sind
nachstehend beigefiigt:
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Cylinderdurchmesser . . . . . . 216mm
ERabimasTa e Y 3 1. DO EHUST . 3ffme
Tnebraddurchmesser N Nl SRR g0

Inhalt des Reservoirs . . o= ATas ioh ™
Pressung bei der Anfahrt pro Cl““ h 5 kg.
Pressung bei dem Anbalten - - . 4 kg.
Linge der Linie . . Sl e 2008
Eigengewicht der Locomotlve e ez 4,5 Tonnen
Reservoir mit Wagen . . . . . . 1567 =
Bachs Waggons , L. oo lv b & w5 1205 -
Die Ladung derselben. . . . . . 325 -
Gewicht des ganzen Zuges . . . . 65 Tomnen
Die Zugkraft | bei der Anfahrt . . 650 kg.

berechnet sich ! vor dem Anhalten . 520 kg.

Zwei Locomotiven ,Reuss* und ,Tessin® versahen den Dienst
zwischen Goeschenen und Airolo vom December 1873 bis in die
neuere Zeit. Sie arbeiteten mit ihren grossen Reservoirs und
grossen Kesselriumen vortheilhafter als selbst die neuere Art,
welche nachstehend beschrieben werden soll.

Es zeigte sich jedoch die grosse Liingenausdehnung sehr un-
angenehm und es erforderte auch das Reguliren der Fahrgeschwindig-
keit bei dem stets wechselnden Drucke eine grosse Aufmerksamkeit.

Wenn es einerseits moglich war die Spannkraft durch Expansion
der Luft mehr auszunutzen, so zeigte doch auch die Anwendung
einer hohern Spannung z. B. 7 Atm. bei einem hohern Expan-
sionsgrade Unregelmiissigkeiten im Betriebe. Der Ingenieur des
Tunnels Herr M. Ribaut kam zu folgenden Resultaten.

1) Der Wirkungsgrad der Luft, bei beliecbiger Spannung, ist
ein Maximum bei halber bis zwei Dritttheil Fiillung *).

2) Es ist vortheilhaft einen Apparat anzubringen, welcher den
Zutritt der Luft selbstthiitig so regulirt, dass ein Sinken der Span-
nung in dem Reservoir ohne Emﬂuss auf den Arbeitsdruck in den
Cylindern bleibt.

Er ging demnach dazu iber, eine Luft-Locomotive zu con-
struiren, von welcher in Holzschnitt Fig. 122 eine Seitenansicht,
Fig. 123 ein Grundriss mit einpunktirtem Hauptreservoir, Fig. 124
ein Querschnitt durch den Fithrerstand, in Fig. 125 ein Vertical-

*) Dieses Resultat wird sich wohl anders ergeben, bei Cylindern mit grosse-
rem Durchmesser. Der Verf.

Bchaltenbrand, Locomotiven. 22
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und Fig. 126 ein Horizontalschnitt des selbstthitigen Regulators
beigefiigt ist. Die wichtigeren Maasse sind eingeschrieben. Die
sonst wichtigeren Angaben folgen nachstehend.

Cylinderdurchmesser . . . . . . . . 200°®
Hub (St o R Sl i e B el sl e 60
Triebraddurchmesser . . . . . . . . 760"
Inhalt des grossen Reservoirs . . . . . 7,6 cb™
Inhalt des kleinen Reservoirs . . . . . 0,3 cb™
Max. Pressung im gr. Reservoir pro O . 75 kg.
Max. Pressung im kl. Reservoir pro & . 4,4 kg,
92 4,4 360
Zugkraft 75 . %—— == it Tobe 10300 k),

Ein Reservoir von 1",700 Durchmesser und 3%,55 Liinge,
welches fiir einen vortheilhaften Betrieb nach dem bereits oben
Gesagten weit grésser sein diirfte, ruht auf einem Locomotiv-
Untergestelle mit 4 Rédern, bei 1™250 Radstand. Die Einrichtung
des Triebwerkes selbst ist fir die Sache weniger wichtig und soll
deshalb kurz beschrieben werden.

Die Cylinder liegen vorn horizontal und ausserhalb der
Rahmen. Sie arbeiten mit Kreuzkdpfen, welche in gewdhnlicher
Weise geleitet sind, und langen Triebstangen auf der Hinterachse.
Der Triebzapfen trigt je auf einer Contrekurbel zwei excentrische
Scheiben. Die Steuerung ist nach Stephenson construirt und
wird mit Hebel am Zahnbogen eingestellt. Die Rider haben
Gegengewichte wie bei einer gewdhnlichen Locomotive. Eine
Handschraubenbremse wirkt auf die hintern Flichen der Triebriider
mit Holz-Einlagen.

Das grosse Reservoir erhilt seine Fiilllung durch gelenkige
Rohren, welche an die Verschlussmutter eines Absperrhahnes gleich
hinter den Cylindern tiber den Rahmen (sieche Holzschnitt Fig. 122)
angeschlossen werden.

Unter dem Fithrerstande zwischen den Rahmen ist das zweite
Reservoir befestigt, welches bestimmt ist, stets einen gréssern Vor-
rath von Luft mit regulirter Spannung in sich aufzunehmen.

Die Hinterwand des grossen Reservoirs (siche Holzschnitt Fig.124)
ist mit den nachstehend angefithrten Armaturstiicken ausgeriistet.

Oben symmetrisch zur Mitte sitzen zwei Manometer, von denen
das rechtsseitige den Druck im grossen und das linksseitige, den-
jenigen im kleinen Reservoir anzeigt.
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Zwischen den Manometerrohren, wenig iiber der Reservoiraxe,
sitzt das Luftabsperrventil mit einem Handrade verstellbar, von
dem ein Rohrstutzen nach links in den selbstthiitigen Regulator
fithrt.

Der selbstthitige Regulator besteht (siche Holzschnitt
Fig. 125 und 126) aus einem verticalen Cylinder 4, welcher einem

Figur 122.

Figur 123.
Pumpencylinder nicht uniihnlich ist Der Lufteinstrémestutzen sitzt
oben rechts und iiber diesem ein kleiner Kolben, welcher durch eine
Ledermanschette gedichtet ist. Die Kolbenstange wird als Quadrat-
eisen in dem obern Deckel des Cylinders gefithrt. Dieser Deckel
22%
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ist durchldchert, so dass die atmosphirische Luft in den Raum
itber dem Kolben eintreten kann. Die Kolbenstange, nach unten
verlingert, hilt an ihrem Ende den Boden eines hohlen Plunger-
kolbens B, dessen untere Seite ebenfalls mit einer Ledermanschette
gedichtet ist, wie dies die Zeichnung zeigt.

Von unten ist iiber dem ersten Cylinder ein zweiter weiterer
C mantelartig aufgeschoben. Er wird durch entsprechende Flichen
und durch den untern Deckel des innern Cylinders mit Verschluss-
schraube luftdicht an den erstern angeschlossen. Der Raum zwi-
schen dem innern und #ussern Cylinder steht durch einen Stutzen
unten links mit dem kleinen Reservoir in Verbindung wie dies

Figur 124. Figur 125.

Figur 126.
die Holzschnitte 122 bis 124 zeigen. Durch 10 Oeffnungen von
10™" Weite, ganz unten in der Zwischenwand, communicirt dieser
Raum auch mit demjenigen unter dem Plungerkolben.

In der gezeichneten Stellung des Plungerkolbens stellen drei
hoher in der Zwischenwand angebrachte horizontale Reihen von
von je 10 Liéchern zu 12™" Durchmesser diesen Mantelraum auch
mit dem innern Cylinderraume A, zwischen dem obern und untern
Plungerkolben in Verbindung. Der Plungerkolben enthilt in seiner
Wandung zwei Reihen Oeffaungen von 8™ Durchmesser, von denen
je eine auf eine Oeffoung der mittlern Reihen im Cylinder passt.
Die obere Reihe in der Trennungswand hat die Plungerwand ganz
frei gegeben. Es kann demnach die Luft in der gezeichneten Stel-
lung aus dem grossen Reservoir in das kleine iibertreten. Ausser-
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halb iiber dem grossen Cylinder A sitzt anf der Kolbenstange eine
Spiralfeder D, welche vom Fithrer mit Schranbe und Handrad be-
liebig angespannt werden kann. Die selbstthitige Regulirung der
Spannung im kleinen Reservoir erfolgt entsprechend dieser Feder-
spannung. Der Druck der hochgespannten Luft von unten gegen
den obern Kolben und derjenige von oben auf den Plungerkolben
wirkend, heben sich auf. Die schwach gepresste Luft, welche unter
dem Plungerkolben wirksam wird, hilt allein der Federspannung
das Gleichgewicht. Wird die Spannung im kleinen Reservoir hoher,
als der Federspannung entspricht, so hebt sich der Plunger mit
der Kolbenstange und schliesst die Zustrémetffnungen theilweise
oder ganz ab. Fillt in Folge dessen die Spannung unter das ge-
setzte Maass, so driickt die Spiralfeder den Plunger abwirts und
offnet den Luftzutritt. Der Fiihrer hat es demnach in der Hand,
den Druck in dem kleinen Reservoir und den Cylindern auf ein
bestimmtes Maass fast zu fixiren.

An der rechten Seite sitzt auf dem kleinen Reservoir das Ge-
hiiuse eines verticalen Regulatorschiebers, welcher durch eine ver-
ticale Zugstange und einen Winkelhebel, links am grossen Reservoir
befestigt, vom Fihrer behufs Regelung der Fahrgeschwindigkeit
wie gewohnlich gehandbabt wird.

Die interessanten Einrichtungen fanden in diesem Werke eine
besondere Beachtung, weil der Verfasser der Ueberzeugung lebt,
dass der Betrieb mit comprimirter Luft, nicht nur von Locomotiven
und Pferdebahnwagen, sondern auch von stationiren Maschinen
im Dienste der Kleingewerbe, eine weit grossere Zukunft haben
wird, als sich zur Zeit noch absehen lisst.

X. England.

Amerika ist das Vaterland und England das Mutterland des
Locomotivbanes und mit ihm des ganzen Eisenbahnwesens. Wenn
ich in Nachstehendem einen kurzen Abriss der Erfindung und Ent-
wickelung der Locomotiven in diesem Lande beifiige, so gehe
ich iitber den Zweck dieses Werkes hinaus, welches durch Ver-
meidung alles Veralteten sich einer moglichst grossen Kiirze be-
fleissen soll. In diesem Falle glaube ich jedoch eine Ausnahme
machen zu diirfen, da es sich nicht um Beschreibung todter Con-
structionsarten handelt, sondern lediglich die wichtigsten Daten
der Locomotivgeschichte angefiihrt werden sollen.
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Bekanntlich hatte schon James Watt, auch Denis Papin die Moglichkeit
ausgesprochen, die Dampfkraft zum Transport von Fuhrwerken zn benutzen. Oliver
Evans fasste 1784 die Idee eine Hochdruckdampfmaschine als treibenden Motor
zu verwenden. Erst 1799 konnte er dieselbe zur Ausfihrung bringen und 3 Jahre
vergingen, bis diese Locomotive ,Oructer Amphibolos® durch die Strassen von
Philadelphia bis an den Schuylkill-Fluss eine Probefahrt vor zwanzigtausend Zu-
schanern machen konnte. Damit war die Epoche der Erfindung zum Abschlusse
gelangt. Da Evans selbst unbemittelt war und auch bei seinen Landslenten kein
Verstiindniss fiir die Nitzlichkeit seiner Idee fand, so kam die Maschine der ersten
Locomotive auf ein Dampfboot.

Evans selbst hatte die Wichtigkeit seiner Erfindung wohl erkannt. Er schrieb
in einer Brochire: ,Die jetzige Generation will sich mit Caniilen be-
gniigen, die nichste wird Eisenbahnen mit Pferden vorziehen, aber
ihre mehr aufgeklirten Nachkommen werden meinen Dampfwagen
als die grosste Vollkommenheit des Transportes anwenden.®

Im Jahre 1802 nabmen Trevithick und Vivian ein Patent auf die An-
wendung der Hochdruckmaschine zum Wagenbetrieb, Die danach 1804 ausge-
fiihrte Locomotive mit einem liegenden Cylinder von 203w Durchmesser bei
1m, 372 Hub lief auf der Eisenbahn von Merthyr-Tydvil in Sid Wales von 8 km.
Liinge und zog 10 Tonnen in 1,s Stunden von einer Endstation zur andern.

1814 baute Georg Stephenson fir die Killngworth-Steinkohlen-Bergwerke
eine Locomotive mit zwei stehenden Cylindern von 203™™ Durchmesser und 610™™
Hub, mit einer Blindachse einem Zahnradvorgelege und einem cylindrischen Kessel,
Da die Zahnriider viel Gerfinsch und Reibung vernrsachten, nahmen Stephenson
und Dodd am 28. Febr. 1815 ein Patent anf eine Methode die Triebriider ohne
Zahorider zu bewegen. Sie benutzten Ketten ohne Ende anf Kettenscheiben lau-
fend oder Kuppelstangen aunsserhalb der Rider, Thim Hackworth legte 1825
zuerst die Dampfeylinder auf beide Seiten des Kessels.

‘Bis 1826 fuhr man mit Schaalgussrider, von da ab fithrte Nic. Wood die
schmiedeeisernen Bandagen ein.

Robert Stephenson ein Sohn von Georg Stephenson baute 1828
Locomotiven fir die Bolton-Eisenbahn mit je einem Kessel von 1®,370 Durch-
messer 2™.¢67 Linge mit zwei Feuerrdhren von 500™™ Durchmesser mit innerer
Feuerung und gemeinschaftlichem Schornsteine. Ihr Ende erreicht die Epoche
der Entwickelung bis zur Brauchbarkeit durch ein Preisausschreiben von 500 Pfd.
Sterling seitens der Direction der Liverpol-Manchester Eisenbahn im Jahre 1829.

Die Bedingungen lauteten: A

Die Locomotive sollte bei 6,036 Tonnen Eigengewicht auf ebener Bahn eine
Last von 20,32 Tonnen einschliesslich des Tenders mit 16 km. Geschwindigkeit
in der Stunde ziehen, bei 3,5 kg, Kesseldruek pro (Jem. Sie sollte mittelst Federn
auf 6 Ridern ruben und nicht iiber 5,072 hoch sein. Eine leichters Locomotive
erhielt den Vorzug. Bei nur 5,08 Tonnen Eigengewicht war die Zuglast aunf
15,24 Tonnen reducirt. Bei 44 Tonnen und weniger geniigten 4 Rider. Der
Wasserprobedruck des Kessels war auf 10,5 kg. pro Jem festgesetzt.

BEs betheiligten sich an der Concurrenzfahrt drei Locomotiven, von denen die
Hauptabmessungen nachstehend tabellarisch zusammengestellt sind. Eine vierte,
Perseverance (die Beharrlichkeit) von Burstall hatte schon auf dem
Transporte Schaden gelitten und entsprach auch den Bedingangen nicht.

2

h
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The Sans-Pareil, The Novelty, The Rocket,
(Die Unvergleichliche) (Die Nenigkeit) (Die Rakete)

yon von yvon
Tim Hackworth. Bracthwaite n. Erickson. R. Stephenson.

Cylinderdurchmesser ™™ 178 - 203
Hub il 8d7 — 419
Anzahl der Rider iz 4 4 4
Triebraddurchmesser s — — 1,435
Laufraddurchmesser iy — — 0,990
Die Rostfliche i ai — 0.557
Die directe Heizfliche ™ -— — 1,858
Die indirecte Heizfliche C™ — — 10,944
Totale Heizfliche o = — 12,802
Eigengewicht Tonnen 4,826 3,100 4,318
Tendergewicht - 3,353 Vorrath 0,762 3,251
Zuglast - 11,125 6,802 9,703
Totale - 19,304 10,664 17,272
Fahrgeschwindigkeit
mittlere km. pro Stunde 24,14 25,83 22,53
grosste km. pro Stunde - A 32,18
Coksverbrauch pro km, 8,67 kg. — 5 kg.
pro Liter Wasser 0,46 kg. — 0,177 kg,

Nur der Rocket gelang es zwanzig Fahrten auf der 14 englische Meilen
langen Versuchshahn hin und zuriick zn machen. Die beiden andern hatten bald
Schaden am Kessel oder den Speisevorrichtungen, so dass sie den Dienst ein-
stellen mussten. Die Rocket erhielt demnach den Preis. Diese Maschine hatte
bereits ganz die Gestaltung unserer heutigen Locomotiven. Eine Feuerbuchse,
Siederohre und Rauchkammer mit einem Blasrohre. Es lagen jedoch die Cylinder
unter 45° geneigt oben zu beiden Seiten der Fenerbuchse.

Nach diesem Versuche und den daraus erzielten Erfolgen nahm der Eisen-
babnbau einen lebhaften Aufschwung. In Amerika, Belgien, Oesterreich, Dentsch-
land, und Frankreich wurden bald Bahnen gebant und Ingenieure aller dieser
Linder machten sich verdient um die Entwickelung des Locomotivbaues.

Der Raum dieses Werkes wiirde kaum ausreichen, eine nur gleich flichtige
Geschichte iber alle Erfindungen und Ideen niederzuschreiben, welche seitdem
auftauchten und grissern Theils als unpraktisch verworfen oder doch durch bessers
Constructionen spiiter verdréingt wurden.

England hat in der Epoche der Erfindung und Entwickelung des Locomotiv-
und Eisenbahnbaues eine hervorragende Stellung eingenommen und dieselbe bis
zur Stunde behanptet.

Leider hat England die letzte Ausstellung wenig beschickt,
ja einzelne Locomotivbauer sind sogar dazu iibergegangen, die
Zusendung von Zeichnungen ohne Anschen der Person zu ver-
weigern. Das eingegangene Material ergab nach einer Sichtung
nur wenig Brauchbares, von dem auch schon Verschiedenes in den
englischen Zeitschriften Engineer und Engineering vertffentlicht
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war; ja in einzelnen Fillen wurde ich gezwungen aus den ge-
nannten Zeitschriften direct zu schiopfen. Selbst die interessantesten
Erfindungen und Constructionen des Auslandes pflegt wenigstens
eine dieser Zeitschriften eher zu verdffentlichen, als die Zeit-
schriften je des betreffenden Landes. Nur auf Kosten der Voll-
stindigkeit wiirde man ein teschnisches Werk ohne theilweise
Wiederholung des dort Verdffentlichten herausgeben kénnen.

Die englischen Verkehrsverhiiltnisse sind von denjenigen des
Continents ihrem Wesen nach vollstindig verschieden.

Die Expresziige fahren als Maximum auf der Great Western
Railway mit 91 km. Geschwindigkeit pro Stunde oder 253 pro
Secunde und als Minimum auf der South-Eastern Railway mit
72,5 km. pro Stunde oder 20™,1 pro Secunde.

Die Personenziige fahren mit Einschluss des Haltens 40,2 km.
pro Stunde, also nicht schneller als auf den deutschen Bahnen.

Eine ganz besondere Ausnahme machen die Giiterziige, welche
stets kurz sind und nur bei Nacht je nach Bediirfniss sich in
10 Minuten Abstand mit Personenzug - Geschwindigkeit folgen.
Die Nacht ist von allem Personendienste befreit, bis auf einen
Postzug. welcher nur an den Hauptstationen hilt.

Die Giiterlocomotiven unterscheiden sich deshalb den Haupt-
abmessungen und der ganzen Construction nach wenig von den
Personen - Locomotiven. Ein Unterschied ist lediglich in den
Detailconstructionen nnd in der Ausstattung zu finden. Die
erstern sind weniger sorgfiltig und die letztere ist weniger reich
ausgefithrt. Die mir vorliegenden Exemplare waren Zweikuppler
mit Laufachse wie No. 54 und 56. Es ist deshalb weder in den
Zeichnungen, noch in der Tabelle III eine Giiterlocomotive be-
sonders angefithrt, da dieselben in den Detailconstructionen nicht
beachtenswerth erschienen. Es sollen jedoch hinter No. 57 noch
karz die Abweichungen einer Giiterlocomotive von den beschriebenen
Personen-Locomotiven beigefiigt werden.

No. 53. Grosvenor.

Eine Schnell-Locomotive, erbaut fiir die London, Brighton
and South-Coast Railway in der eigenen Werkstitte der
Gesellschaft in Brigthon nach dem Plane und unter der Ober-
leitung des Herrn W. Stroudley, Locomotivsuperintendent (Ober-
maschinenmeister), ist die einzige Locomotive ohne gekuppelte
Achsen, welche dieses Werk enthilt. Die Griinde, welche dazu
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gefithrt haben, immer mindestens zwei Achsen zu kuppeln, sind in
diesem Werke mehrfach besprochen worden. Nur bei den ausser-
gewohnlich grossen Fahrgeschwindigkeiten der englischen Bahnen
mag eine Locomotive wie die , Grosvenor“ noch den Vorzug
verdienen.

Auf Taf. XL, ist im Maassstabe 1:100 unter No. 53 eine
Seitenansicht dieser Locomotive gezeichnet, Die Hauptabmessungen
enthiilt die Tabelle. Herrorragende Details sind nachstehend in
Holzschnitten beigefiigt.

Die Rahmen der Locomotive sind aus einfachen Blechtafeln
von 380><25™" kleinstem Querschnitte mit vielem Materialverluste
ausgestossen und stehen in 1™,207 lichtem Abstande innerhalb der
Réder (siche Holzschnitt Fig. 127). An dem vordern Kopfe tragen
sie mit Winkeln angeschlossen ein Flacheisen 355 < 25™" stark als
Buffertriger. Zwischen den Rahmen ist dasselbe innerhalb durch
zwei angenietete —-Eisen versteift, welche die Stange des Zug-
hakens umfassen. Ein hohler Cylinder mit seinem Boden gegen
diese Eisen gelegt, nimmt die Gummiunterlage des Zughakens auf.

Die Buffer, ebenfalls mit Gummieinlage ausgeriistet, sitzen
ausserhalb der Rahmen gegen das Brustblech, welches hier durch
den eisernen Belag und je ein Eckblech an der Aussenkante des
letztern abgesteift ist.

Gleich hinter der Vorderachse bildet der Halter der Gerad-
fiilhrung eine Querverbindung der Rahmen. Dicht vor der Feuer-
buchse ist ein Querflacheisen von 356><25™ Querschnitt mit je
einem umgebogenen Flansche und einem Winkel an die beiden
Rahmen angeschlossen. An die hintere Brust, welche, 380™ hoch,
dhnlich der vordern befestigt ist, schliesst sich oben das Belags-
blech 1™219 iiber Schienenoberkante, und in 200™™ Abstand tiefer
eine zweite horizontale Verbindungsplatte der Rahmen an. In
178™" Abstand von der Feuerbuchse bildet ein verticaler Quer-
triger die hintere Wand einer vollstindig geschlossenen kasten-
formigen Absteifung. Die Kuppelschleife zum Tender liegt durch
diesen Kasten hindurch, und der Kuppelbolzen sitzt zwischen
der Feuerbuchse und dem letztgenannten Quertriiger, gegen den
er sich mit seinen Haltern stiitzt.

Die Triebachse, als Kurbelachse aus Gussstahl geschmiedet,
hat zwischen den Kurbeln 190™ Stirke. Die Kurbelzapfen von
Je 203™" Durchmesser stehen 660™ von Mitte auf Mitte aus ein-
ander. Die Kurbelarme haben je 219><117™" Querschnitt. Die
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Lagersitze stehen innerhalb der Rahmen von Mitte auf Mitte
1”200 von einander entfernt. Sie haben je 203™" Durchmesser bei
gleicher Sitzlinge. In der Radnabe ist diese Achse je 207™" stark
bei 181™" Nabenstiirke und 419™" Nabendurchmesser.

Die Laufachsen, ebenfalls aus Gussstahl hergestellt, sind
im Schafte 165™™ stark, in dem Lagersitze je 178"™™ bei 210™" Sitz-
linge und haben in der Nabe 210™" Durchmesser bei 181™" Naben-
stiirke und 360™" Nabendurchmesser.

Die Triebrdder sind mit den Gegengewichten aus einem
Stiicke geschmiedet und enthalten je 22 Speichen.

Die Laufrider haben je 12 Speichen im Radsterne. Eigen-
thiimlich ist noch die Form der Bandage, welche von aussen auf-
geschoben im Profile einen Vorsprung des Unterreifens hakenformig
umfasst (siehe Holzschnitt Fig. 128).

Die Achslager werden bei allen Achsen in Stahlgusscoulissen
gefithrt. Bei der Triebachse sind sie von riickwiirts durch einfache
von den Lagerflanschen umfasste Schraubenkeile geschlossen.
Alle sind mit Lagermetall ausgefuttert. Auch diese Einrichtungen
zeigt der vorstehend genannte Holzschnitt.

Die Federn der Triebachse sind Spiralfedern, unter jedem
Lager zwei. Zwei Bolzen in die Achslager von unten eingeschraubt,
filhren sich durch je das untere Verbindungsflacheisen der Lager-
coulissen. Die Spiralfedern, von unten auf diese Bolzen auf-
geschoben und an denselben gefithrt, stehen mit ihrem breiten
Ende unter dem genannten Verbindungsflacheisen. Kine gemein-
schaftliche Scheibe beider Bolzen wird mit Muttern gegen die
Federn geschraubt, so dass letztere geniigend gespannt sind. Dem-
nach sichert eine zweite gemeinsame Scheibe iiber beide Muttern
gelegt und durch eine Schraube an die erstere angezogen, das Losen
der Muttern. Der Rahmen stellt sich so mit dem Verbindungsflach-
eisen der Lagercoulissen auf die Federn, welche an Bolzen unter
dem Achslager hiingen. Die Federn sind 298™" lang und haben
am stirkern Ende 182™" #ussern Durchmesser.

Die Federn der Laufachsen hingen mit ihren Feder-
haltern unter den Achslagern. Die Rahmen stiitzen sich mit an-
geschraubten Béckchen und Gelenkstiitzen auf je das Ende des
entsprechend geformten obern Federblattes. Diese Federn sind
in den Stiitzpunkten 1",067 lang und gebildet aus 13 Stahllamellen
von 127><12,7"" Querschnitt.
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Die Dampfcylinder liegen vorn horizontal unter der Rauch-
kammer zwischen den Rahmen, mit ihren Axen 660™" von einander
entfernt und mit der hintern Deckelfliche 140™" vor der Vorderachse.

Figur 127.

Figar 128.

Die eigenthiimliche Form der Cylinder und Kolben ist aus
den vorstehenden Holzschnitten Fig. 127 und 128 zu ersehen.
Die vordern Deckel und die Anschlussstiicke fiir die Gleitlineale
sind je mit dem Cylinder aus einem Stiicke gegossen, ebenso die
Schieberkisten, welche in ihren Flanschen die Verbindung der
beiden Gussstiicke und einen gemeinsamen Dampfraum bilden.
Der vordere Deckel tritt, um Raum fiir die Stopfbuchse zu
gewinnen, als flacher Kegel in den Cylinderraum hinein. Der
Dampfkolben, entsprechend gestaltet, wird durch eine Mutter auf
den Conus der Kolbenstange gezogen und nach Art der schwedi-
schen Kolben gedichtet. Die gussstihlerne Kolbenstange hat 70™"
Durchmesser. Sie bildet mit ihrem gabelfsrmig ausgeschmiedeten
hintern Ende selbst den- Kreuzkopf. Der Bolzen im Kreuzkopfe
hat fur den Triebstangensitz 73™" und im Kreuzkopfe selbst 77"
Durchmesser. Er hilt je anf seinen aussen vorstehenden schwiichern
Enden zwei Gleitstiicke von 83™" Breite, 92™™ Héhe und 279™"
Liinge, welche von zwei [C Z]-formigen Gleitlinealen umfasst und
gefithrt werden. Diese Gleitlineale sind einerseits an die Cylinder-
decke und andererseits an eine bereits beschriebene Querverbindung
der Langrahmen angeschlossen.
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Die Triebstange ist im Kreuzkopfe mit einer Ueberwurf-
kappe durch Keil und Schraube gehalten. Als Rundstange ge-
staltet, hat sie an der letztgenannten Seite 75"™" und bei der Trieb-
achse 89™ Durchmesser. Sie ist 1™981 lang. Der Stangenkopf
um den Zapfen der gekropften Triebachse ist lagerartig ausgebildet.
Die Stange selbst triigt ein =]-Stiick als Deckel des Lagers an-
geschmiedet. Ein Lagerstiick mit zwei Metallfuttern umfasst die
Achse und legt sich mit seinen beiden Wangen gegen das Kreuz-
stiick der Stange. Zwei kriiftige Schrauben im Lagerstiick be-
festigt, ziehen das Kreuzstiick, welches durch Versatz gegen seit-
liche Bewegungen gesichert ist, fest an das erstere heran.

Die Dampfsteuerung ist nach Stephenson construirt.
Die Caniile der Schieberfliche sind wie der Holzschnitt Fig. 127
zeigt, in zwei Hilften durch je einen Steg unter der Schieber-
stange getheilt. Die Linge der Caniile betrigt demnach 2>< 170™"
und die Hohe jedes Einstromecanales 38,1™", sowie des Dampf-
ausstromecanales 50,8™™.  Die Muschelweite des Schiebers ist
101,6™", die innere Deckung 3,2™" und die dussere 22.2"". Die
Schieberstange von 44™" Durchmesser ist in die Schiebermuschel
eingelassen und umfasst dieselbe beiderseits mit Kreuzstiicken.
Die beiden Schieberstangen liegen 140™" von einander entfernt.
Sie sind je in dem Schieberkastendeckel gedichtet und in dem
Geradfithrungshalter nochmals geleitet. Mit je dem gabelférmig aus-
gebildeten hintern Ende halten sie an einem Bolzen den Stein in
der Coulisse.

Die offene Coulisse ist mit Gelenkbindern an ihrer Mitte auf-
gehiingt und von einem Hebel der Umsteuerungswelle gefiihrt.
Die Letaztere ist iiber den Rahmen, mehr riickwirts, gelagert.
Sie wird vom Fiihrerstande aus durch einen einarmigen Um-
stenerungshebel und mit Schubstange bewegt und mit Federklinke
am Zahnbogen festgestellt. Die excentrischen Scheiben sitzen auf
der Triebache, wie die Holzschnitte zeigen. Die Excentricitiit
betriigt 70™", die Breite jeder Scheibe 54™" und die mathe-
matische Liinge der Excentrikstangen 17473,

Der Kessel dieser Locomotive hat eine kupferne Feuerbuchse,
deren korbbogenformige Decke mit 110 Stehbolzen, je 22,5™" stark,
gegen die dussere cylindrische Feuerdecke abgefangen ist. Die
Kupferbleche an der Feuerbuchse sind 12,7"™ stark und an der
Rohrplatte auf 222"" verstirkt. Der Wasserraum zwischen der
mnern und &dussern Feuerbuchse ist unten 76™" und oben 152™"
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weit. Ueber der Fenerbuchse ist der Raum vorn 381™", hinten 407™™
hoch. Die #iussere Feuerbuchse hat eine Stirke von 15,5 in den
Seiten und der Decke, die Kopfwiinde sind 16™™ stark. Der Rost
liegt riickwiirts stark geneigt mit 470™" Hohendifferenz, auf runden
Rosttriigern, welche reihenformig mit Daumen die Roststibe halten.

Dicht unter der Unterkante des Kessels setzt sich gegen die
Rohrwand eine aus Schamott gebildete Schutzkappe von 121° Stiirke
und gleichem Stiche. Sie findet ihre Widerlager an den Seitenwinden
der Feuerbuchse, liegt parallel zum Roste und endet in 610™™ Abstand
von der hintern innern Feuerbuchswand, gegeniiber der Feuerthiir.

Die letztere offnet sich nach innen aufwiirts und ist mit einem
Handhebel am Zahnbogen regulirbar. Es kann so weder die Stich-
flamme noch der kalte Luftstrom die Rohrwand treffen.

Der cylindrische Kessel besteht aus drei Schiissen, von denen
je der vordere auf dem hintern sitzt. Die Blechstirke derselben
ist 12,7, Die vordere umgebirdelte Rohrwand ist 19™™ stark.

Die Réhren sind vor dieser Wand kurz ringartig erweitert.

Die geriiumige Rauchkammer, deren Platten 9,5™" stark sind,
setzt sich seitlich auf die Rahmen und mit der Rohr- und vordern
Koptwand auf die Dampfeylinder, an denen sie befestigt ist. Der
Kamin ist ausnahmsweise nach oben um 25™" verengt.

Das Blasrohr sitzt direct auf den beiden halbkreisformigen
Ausstromerdhren des Schieberkastens. Die Ausstrémedfinungen
haben 5,800 Querschnitt. Die Blastffnung liegt 311"" iiber
der Kesselaxe. Das conisch verengte Blasrohr vermindert an der
Mimdung seinen Durchmesser von 124"" in einen Aufsatze von
45"" Hohe auf 102™" Durchmesser.

Der Dampfdom sitzt auf dem hintern Theile des cylindrischen
Kessels dicht an der Feuerbuchse. Er hat im Mittel 432™ lichte
Weite, bei 610" Hohe und besteht aus nur zwei Theilen, einem
Untersatze und einer Haube mit einer halbkugelfsrmigen, oben
ahgeflachten Decke. Jeder Theil ist aus nur einem Stiicke gefertigt.

Die Dampfentnahme erfolgt aus diesem Dome mit stehen-
dem Regulatorkopfe, vor dessen riickwiirts gerichteter Schieberfliiche
ein Drehschieber durch zwei Zugstangen von dem Doppelhebel
einer Regulatorwelle bewegt wird. Diese Welle wird vom Fiihrer an
der hintern Kopfwand ebenfalls mit einem Doppelhebel gehandhabt.

Die beiden Sicherheitsventile sitzen oben auf dem Dampf-
dome. Sie haben je 63,5™" Durchmesser und sind durch Hebel
und Federwage angespannt.
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Die Speisung des Kessels erfolgt durch eine Plunger-
pumpe, deren Plunger in Form einer Stange von 51™" Durch-
messer am Gleitbacken des rechtseitigen Triebwerkes hingt, und
demnach den vollen Hub des Dampfkolbens mitmacht. Druck
und Saugventile sind 51™" weit. Neben dem ist noch ein Injector
vorhanden. ‘

Die Bremse der Maschine kann mit Dampf oder durch
Schraube von Hand angespannt werden. Diese Vorrichtung ist
in den Holzschnitten Fig. 129 und 130 in der Seitenansicht und
halb im. Grundrisse gezeichnet.

Die Bremswelle liegt dicht bei den hintern Laufridern unter
den Locomotivrahmen gelagert. Sie zieht mit Hebeln und Zug-
stangen vier Bremshalter mit hélzernen Einlagen je gegen die

Figur 129. vordern Laufflichen der Trieb- und der
Hinterriider.  Dies kann geschehen durch
eine Schranbenspindel von Hand zur rechten
Seite des Fithrerstandes stehend, welche mit
einer linglichen Oese den Zapfen an einem
Hebel der Bremswelle umfasst. Die Spindel
kann so den Hebel wohl heben und die
Bremse lésen, jedoch mie bei geloster
Bremse deren Anziehen auf andere Art be-
hindern.

Unter dem Fiihrerstande ist ein vertical
stehender Dampfeylinder genaun in der Loco-
motivaxe dicht bei der hintern Brust befestigt.

Der Kolben dieses Cylinders ist mit
einer hohlen, abwiirts gerichteten Kolben-
stange in dem untern Cylinderdeckel durch
eine Stopfbuchse gedichtet. Eine Lenker-
stange, deren oberer Drehzapfen dicht beim
Kolben in der Kolbenstange liegt, zieht mit
ihrem andern Ende an einem Hebel der Um-
steuerungswelle, wenn der Fithrer den Dampf unter den Kolben leitet.

Den Dampf erhilt diese Bremse von dem tiefsten Punkte der
Dampfwege des rechtseitigen Dampfeylinders durch ein Kupferrohr
zugefithrt. Da sich in diesem Rohre das Condensationswasser an-
sammeln wird, muss die Bremse wohl meist mit diesem Wasser
unter der Einwirkung des Dampfdruckes arbeiten, so dass dieses
nicht ohne Arbeit verloren geht.
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Wenn der Dampf abgesperrt ist, kann die Bremse nicht
wirken. Es ist dies nur mdglich, wenn der Fihrer Gegendampf
giebt. Dieser Gegendampf wirkt dann doppelt; einmal durch die
Triebstangen auf die Triebachse und zweitens durch die Dampf-
bremse auf diese und die Hinterachse.

Eine Art Sicherheitsventil, an der hintern Seite des Brems-
cylinders oftnet sich, wenn die Pressung unter dem Bremskolben
den Kesseldruck iibersteigt. Sowohl von diesem Sicherheitsyentile
als auch von dem Regulator des Bremscylinders wird das ausstrdmende
Wasser resp. der Dampf durch Canile um den Cylinder und durch
ein gemeinsames Kupferrohr nach dem Saugerohre der Pumpe ge-
leitet und gelangt auf diesem Wege nach den Reservoirs des Tenders.
Bemerkt der Fithrer, dass wihrend er Contredampf giebt, Dampf nach
den Tender stromt, so ist das niitzliche Maass iiberschritten. Die
Bremse soll bei den Versuchsfahrten sich sehr wirksam gezeigt haben.

An der rechten Seite des Fiihrerstandes ist ein Geschwindig-
keitsmesser nach W. Stroudley’s Patent angebracht.

In einem runden Kasten dreht sich eine Achse mit Wind-
fligeln. Dieser Apparat, iihnlich einem Ventilator, erhilt seine
Bewegung durch eine Schnur von dem Schafte der Kurbelwelle.
Der Druck des Ventilators wirkt durch ein U -férmig gebogenes
Kupferrohr auf eine Wassersitule, indem er dieselbe in dem einen
Schenkel héher treibt. Der Wasserstand ist an einer Glasrohre
zu schen, und eine nebenstehende Scala zeigt die Geschwindigkeit
an. Der Apparat ist die Combination eines Ventilators mit einem
Wasser-Barometer.

Der Tender dieser Locomotive hat sechs Rider wvon 1™219
Durchmesser bei 2><1",820 Radstand mit einfachen innern Blech-
rahmen von 16™" Stiirke. Die Achsen sind im Schafte 140™, im
Lager 127™" und in der Radnabe 165™" stark. Die Lagerliufe
sind je 203™ lang und stehen bei einer Achse 1™,600 von einander
entfernt. Der Tender wiegt ohne Vorrath 15545 kg.

Der , Grosvenor“ ist, wie bereits erwithnt, die einzige un-
gekuppelte Locomotive dieses Werkes. Seine Bauart kann nur
fiir Ziige mit ganz aussergewshnlicher Geschwindigkeit Vortheile
bieten. Das iiussere Ansehen ist, wie bei den meisten englischen
Locomotiven, mit innerm Triebwerk, sehr einfach und tiberrascht
durch die Grosse der Kesseldimensionen.

Die berechnete Triebkraft ist 3265 kg. und die Adhiision nur
2183 kg. Das Adhisionsverhiliniss betriigt nur 4”357, Die speci-
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fische Heizfliche betriigt 32,210 “pro Tonne Zugkraft. Das Ver-
hiltniss zur directen Heizfliche mit 10,29 und zur Rostfliche mit
58,65 sind miissig gross, also der Dampfentwickelung giinstig.
Laut The Engineer brauchte der Grosvenor im Monat Juli 1875 im Mittel
6,85 kg. pro km. und férderte dabei mindestens 12 und héchstens 20 Personen-
wagen.. Am 13. August 1875 fuhr die Locomotive den Specialzug des Prinzen
und der Prinzessin von Wales von Portsmouth nach Victoria, eine Strecke von
140 km. in 110 Minaten und legte demnach in der Stunde 76,4 km. oder pro
Secunde 21™ 21 zuriick. Am 3. September 1875 zog die Locomotive 22 erste
Classe Personenwagen von London Bridge nach Brighton 81,25 km. in 70 Minuten
und legte dabei pro Stunde rot. 70 km. und pro Secunde 19™35 km, zuriick.

No. 54. Schnell-Locomotive fiir die North-Eastern-Bahn.

Diese Locomotive ist erbaut von Neilson & Comp. in
Glasgow nach Zeichnungen und Angabe von Herrn E. Fletcher,
Obermaschinenmeister der North-Eastern Eisenbahn. Sie ist in
Dienst gestellt auf der Linie von York nach Edinburgh. Die
Express-Ziige bestehen aus 12 bis 16 Wagen und fahren von
York itber Newcastle und Berwick nach Edinburgh, einschliesslich
des Aufenthaltes an den Zwischenstationen mit 72,5 km. pro
Stunde oder rot. 21™ pro Secunde Geschwindigkeit.

Auf Tafel XL, des Atlas sind unter No. 54 Skizzen im
Maassstabe 1:100 gezeichnet und auf Tafel XXXVI im Maass-
stabe 3:100 in Fig. 7 ein Liingenschnitt, Fig. 8 ein halber Hori-
zontalschnitt durch die Rahmen, Fig. 9 ein halber Querschnitt
durch die Rauchkammer, Fig. 10 eine halbe vordere Ansicht und
in Fig. 11 eine hintere Ansicht. Die Hauptabmessungen enthiilt
die Tabelle III.

Die Rahmen der Locomotive sind doppelt als #ussere und
innere angeordnet. Die Triebachsen lagern in den innern und
die Laufachse in den fiussern Rabhmen. Die innern Rahmen sind
aus Blechplatten von 32™" Stirke und 1370 Héhe, mit vielem
Materialverluste ausgestossen. Sie stehen im Lichten 1%,257 von
einander entfernt. Ihre Unterkante liegt 822™" iiber Schienen-
oberkante, geht jedoch an der Vorderachse bis auf deren Achshéhe
689™" iiber Sch. O.*) hinab, indem die Rahmen diese Achse mit
Spielraum umfassen. Zwischen den Réidern bleiben die innern
Rahmen 465™" hoch und tragen in dieser Hohe die Platform in
1%,205 iiber Sch. O. Ueber den Triebachsen sind die Rahmen bis

*) Sch. O. ist eine im Eisenbahnwesen allgemein iibliche und bekannte Ab-
kiirzung fiir Schienenoberkante.
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auf 1,690 iiber Sch. O. hinaufgeschwungen und behalten iiber
den Lagerdffnungen noch 356™" Hohe.

Die dussern Rahmen, aus Platten von 907><25"" Quer-
schnitt gebildet, stehen mit ihrer Oberkante 1™,205 iiber Sch. O.
unter der Platform und 2",13¢ im Lichten von einander entfernt,
so wie in je 406™ Abstand von den innern Rahmen, Sie
erreichen ihre volle Hohe nur in dem Achshalter der Laufachse.
Vor derselben und nahe der hintern Brust sind sie 400™" hoch,
behalten jedoch in der ganzen Strecke vor den Tricbriidern nur
300™" Hohe. Ihre Form ist aus der Skizze Tafel XL und die-
Jenige der innern Rahmen aus Fig. 7, Lingenschnitt, Tafel XXX VI
zu ersehen.

Die vier Lingenrahmen tragen je mit einem Winkel (Fig. 8,
Tafel XXX VI) den vordern hélzernen Bufferbalken von 134 >< 457"
Querschnitt bei 2",438 Liinge, welcher mit seiner Oberkante unter
der Platform steht und mit einer 13™" starken Platte an seiner
vordern Fliche bekleidet ist. Er triigt zwei Federbuffer in
1,018 iiber Sch. O. und 1",753 Abstand, eine gewohnliche kurze
Hakenkette und eine Schakenkette. Vor und hinter der Vorder-
achse in je 737™" Abstand von derselben sind die #ussern gegen
die innern Rahmen mit zwei verticalen Blechtafeln und siumenden
Winkeln abgesteift. Vor der vordern Querabsteifung ist der
Raum zwischen je den Rahmen einer Locomotivseite, noch
zweimal durch horizontale umgebirdelte Bleche gegen den Buffer-
balken abgeschlossen, behufs solider Abstiitzung je des Buffers.

In 1™,130 Abstand von und vor der Triebachse steht zwischen
den innern Rahmen beiderseite mit doppelten Winkeln an diesen
befestigt, eine Querwand von 33™" Stiirke, welche bis 400™™ iiber
Sch. O. hinabgeht und iiber die Rahmen hinaus verlingert oben
als Kesseltriger ausgebildet ist. Dieselbe dient der Geradfithrung
als Halter und ist dem entsprechend ausgespart. Dicht vor der
Feuerbuchse sind die innern Rahmen nochmals durch ecine Quer-
wand von 484™" Hohe mit doppeltem Winkelanschluss verbunden.

Alle vier Langrahmen tragen an Verticalwinkeln die hintere
Brustplatte von 406 >< 33™ Querschnitt.

Der Belag des Fithrerstandes und der Platform zur Seite des
Langkessels von 9™ Stirke bildet eine horizontale Absteifung,
welche iiber den Triebriidern durch hohe mehrfach durchbrochene
Radgehiiuse vervollstindigt wird, wie dies die Zeichnungen zeigen.
Zwischen die innern Rahmen ist eine schwere gusseiserne Quer-

Schaltenbrand, Locomotiven. 23
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absteifung gegen die hintere Brust geschraubt, welche neben ihrer
Bestimmung, mehr Last auf die Hinterachse zu bringen, auch einer
gewohnlichen Schraubenkuppelung zwischen Maschine und Tender
als Lager dient. Die Form des vielfach gerippten Gussstiickes
ist aus der Zeichnung Tafel XXXVI, Fig. 7 und 8 noch deutlich
zu entnehmen.

Die Handhabe der Kuppelschraube mit Rechts- und Links-
gewinde liegt in einem unten offenen Raum des Gussstiickes, aus
dem sie hervorragt und vom Heizer je um eine halbe Drehung
bewegt und dann nach der andern Seite durchgeschoben werden
kann. Die Schraubenkuppelung hat den Zweck, zwei Federbuffer
des Tenders gegen die hintere Brust der Locomotive zu spannen.
Der Heizer muss, um zur Kuppelung zu gelangen, iiber die Saug-
anschliisse des Tenders hinweg unter die Locomotive kriechen.
Weit besser lag die Handhabe der Schraubenkuppelung zwischen
der Locomotiv- und der Tenderbrust, wo sie nach Umlegen der
Belagklappe von oben zugiinglich war. Diese ganze Kuppellage
ist nicht nachahmenswerth. Der Rahmenbau dagegen ist sehr
solide. Er ist der erste mit innerer und ifiusserer Achslagerung und
wurde deshalb eingehend beschrieben.

Die vordere gussstihlerne Laufachse liegt, wie bereits
bemerkt, in dem #ussern Rahmen gelagert. Die Laufstellen
haben je 152"" Durchmesser und 305™" Linge. Sie stehen
2™ 083 von Mitte auf Mitte von einander entfernt. Der Radsitz ist
je 218" lang und 200™" stark. Alle Radsitze, auch bei den
Triebachsen, sind nach aussen im Verhiiltnisse 1: 100 conisch ver-
jingt. Im Schafte hat die Laufachse nur 165™" Durchmesser, der
Uebergang zur Verstirkung ist sehr schlank hergestellt. Die
gusseisernen Achsbuchsen, deren Metallfutter auch je die Kopf-
fliche deckt (siehe Fig. 8, Taf. XXXVI) fiihrt sich in —fomigen
Lagercoulissen mit einem Spielraum fiir Seitenverschiebung der
Achse von 10™" nach jeder Seite.

Die Federn der Laufachse stehen mit ihren Federstiitzen
direct auf den Achslagermitten, innerhalb der iussern Rahmen.
Sie liegen iiber der Platform, sind in den Rundstiben des obern
Federblattes 915™" lang und tragen an hakenartig aufgesetzten,
regulirbaren Gelenkschrauben die &ussern Rahmen.

Die gussstihlerne gekropfte Kurbelachse ist im Schafte
140™™ stark. In dem Kurbelzapfen hat sie je 178™" Durchmesser
bei 98™" Sitzlinge. Die Kurbelarme haben je 308 >< 102™" Quer-
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schnitt mit flach gebrochenen Kanten. Im Lagersitze hat die
Achse je 178" Durchmesser bei 188™" Sitzlinge. Der Radsitz
ist 200™" stark und conisch nach 1:100 wie bei der Laufachse,
jedoch nur 187™" lang.

Die gussstihlerne Kuppelachse hat ganz dieselben Ab-
messungen, nur fallen die Kurbeln fort. Sie liegt mit ihrer Mitte
203" von der Hinterwand der Feuerbuchse entfernt.

Die Achslager der gekuppelten Achsen sind aus Schmiede-
eisen gefertigt und in T férmigen Coulissen, welche | formig iiber
die Achsoffnung weggebogen sind, ohne Keilschluss geleitet.

Die Federn der gekuppelten Achsen hingen in 1™20 Ab-
stand von einander mit ihren Federhiilsen gelenkig an verstellbaren
Schrauben unter den Achsbuchsen. Das obere Federblatt ist 16™"
stark und an den Enden &senformig ausgeschmiedet. Es hat in
diesen Oesen gemessen 915™" Linge. Unter diesem obern Blatte
liegen noch bei den Triebachsen 13 Stiick und bei der gekuppelten
Achse 12 Stiick Stahllamellen von 12,7 >< 115.8™ Querschnitt.
Sie tragen die innern Rahmen mit Gelenkbiindern an angeschraubten
Federbscken,

Die gekuppelten Rider sind mit je 22 Speichen und den
Gegengewichten aus einem Stiicke geschmiedet. Der Durchmesser
in der Nabe ist 420®" und im Unterreifen 27,013. Die Speichen
haben an der Nabe 108><45™" und an dem Unterreifen 88> 33mm
Querschnitt. Die Gussstahlbandagen sind in der Laufstelle 633=m
stark, bei 152™® Breite.

Die Kuppelzapfen sitzen in Verstirkungen der Nabe, den
Kurbeln der Triebachse entgegengesetzt. Sie sind in der Lauf-
stelle 82} und in der Nabe 102™ stark, bei 192®® Linge. Von
innerhalb eingesetzt hat der Nabensitz einen Conus von 1 : 50.

Die Dampfeylinder liegen horizontal innerhalb der innern
Rahmen, mit ihren Axen 718"® von einander entfernt und mit
ihren Hinterflichen 2511 vor der Triebachse. Die hohlen guss-
eisernen Kolben sind nach dem Systeme Becker hergestellt und
102" hoch, nach Art der schwedischen Kolben gedichtet und
mit einer Schraube auf dem Conus der Kolbenstange festgehalten.

Der letztere hat 67™™ Durchmesser und ist mit Conus und
Keil auch in dem Kreuzkopfe befestigt.

Der Zapfen im Kreuzkopfe hat 80™" im Durchmesser, aunch
fir den Triebstangensitz. Auf seinen vorstehenden schwiicheren
Endzapfen hilt er zwei Gleitstiicke aus Messing von 254™™ Liinge,

23*
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82um Hphe und 92@» Breite, mit denen er in vier Gleitlinealen
gefiihrt ist.

Die Triebstangen sind 17,725 lang. Im Kreuzkopfe und
am Kurbelzapfen liegen Metalllager, welche mit iibergelegten
Kappen durch Keile festgehalten werden. Durch jeden Kopf
geht noch ein Keil dicht unter dem Metallfutter hindurch, so dass
beiderseits micht nur die Kappe angezogen, sondern auch der
Zapfen nach aussen verstellt werden kann.

Die Schieberkisten sind an die Cylinder angegossen. Sie
liegen mit den Flanschen gegen einander und bilden einen gemein-
samen Dampfraum. Die einfachen Schiebermuscheln werden von
einem Rahmen der Schieberstange umfasst, welche beiderseits in
Stopfbuchsen geleitet wird.

Die Dampfcanile sind 381™» lang, die Einstromecanile je
28mm 6 hoch und der Ausstrémecanal ist 89™® also sehr weit.
Die iiussere Ueberlappung betriigt 31"",s und die innere 1™™5.
Der grisste Schieberhub ist 105",

Die Steuerung ist nach Stephenson construirt. Ihre
Ebenen liegen 178™" von einander entfernt.

Auf je das hintere Ende der Schieberstange setzt sich stark
gekropft mit Conus und Keil eine starke Rundstange. Diese fithrt
sich je in einem gusseisernen Lager. Eine flache Platte, mit auf-
wiirts stehenden Flanschen zwischen die innern Rahmen gesetzt,
triigt die beiden Fithrungslager. Je das gabelformige hintere Ende
der geleiteten Stange hiilt den Stein in der Coulisse. Diese steht
mit ibrem obern Zapfen durch zwei Gelenkbinder auf dem vor-
dern Ende eines Doppelhebels der Umstenerungswelle, dessen
anderes Ende ein Gegengewicht trigt. Die Coulisse ist eine
offene, in den Endzapfen 445™* lang. Die Umsteuerungswelle
liegt unter den innern Rahmen mehr riickwirts gelagert.

Die gusseisernen excentrischen Scheiben = sitzen auf dem
Schafte der Triebachse durch Stellringe seitlich gehalten. Sie
sind je 76™® breit und mit 51" breiten Ringen in die gusseiser-
nen Futter der Excenterbiigel eingelassen. Die Scheibe fiir vor-
wiirts sitzt je innerhalb. Die Excentricitit ist 823" und die ma-
thematische Liinge der Excenterstangen 1%6s0. Der Winkel der
Voreilung betriigt bei dem Vorwirts-Excenter 215 ° und bei dem
Riickwiirtsexcenter 20% °.

Je der Hebel der Umsteuerungswelle, welcher die Coulisse
fithrt, ist 241®® lang und derjenige zur Zugstange 381"". Die
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letztere ist iiber die Triebachse hinweg, sehr stark abwiirts ge-
bogen. Die Umsteuerungswelle wiirde hier hesser iiber dem Rah-
men liegen. Der Umsteuerungshebel ist ein einarmiger mit 432mm
und 17,575 Hebellinge. Er wird mit einer Federklinke am Zahn-
bogen wverstellt. Der Drehzapfen des Umsteuerungshebels liegt
ausserhalb am Radgehiiuse des rechtsseitigen Hinterrades. Auf
dem Gehiiuse ist innerhalb, nahe beim Hebel, eine Umstenerungs-
schraube gelagert, deren Mutter von einer drehbaren Gabel um-
fasst wird. Wenn diese Gabel nach aussen umgelegt wird, fasst
sie den Hebel und dieser wird durch die Schraube vorwiirts be-
wegt, wenn die Klinke ausgehoben ist.

Man kann demnach von Hand und mit Schraube umsteuern®).

Der Kessel dieser Locomotive hat eine geriumige kupferne
Feuerbuchse, deren Hauptabmessungen die Tabelle enthiilt. Die
horizontale Decke mit stark gerundeten Liingenkanten wird durch
9 Stiick Lingentraversen mit je 11 Stiick Deckbolzen abgefangen.

Der Rost liegt horizontal. Die Roststiibe aus zwei Lingen
gebildet, liegen in drei rechenférmigen, gusseisernen Rosttriigern.

Unter den Réhren ist, wie bei der vorstehend beschriebenen
Locomotive, eine Schutzkappe aus Chamott angebracht. Dieselbe
ist 124m stark, hat 76™™ Stich, bei 1™,00 Linge. Sie steigt um
nahezu 2:7 wund endet riickwiirts, gegeniiber der Heizthiir in
457" lichtem Abstande von der Hinterwand.

Die Heizthiir ist mit einer besonderen Vorrichtung zum
Einfiillen der Kohlen versehen. Aus Gusseisen hergestellt, geht
sie ausserhalb, iiber der Verschlussvorrichtung, in eine unter 45°
nach einwiirts geneigte Schiittrinne von 125%™ lichter Weite und
330™™ mittlerer Breite iiber, welche durch eine nach oben schlagende

*) Soll diese Vorrichtung vollkommen sein, so muss. wenn der Mitnehmer
der Schraube den Umsteunerungshebel erfasst, die Federklinke von selbst ansge-
hoben werden und so lange ausgehoben bleiben, als. der Mitnehmer in Wirkung
ist, ferner, sobald der Mitnehmer umgelegt ist. also der Umstenerungshebel von
Hand bewegt wird, auch die Mutter aus dem Gewinde der Schraube ausge-
hoben sein, so dass sich der Mitnehmer schnell jederzeit an die Stellung des
Umstenernngshebels heranschieben lisst. Leider ist die mir vorliegende Zeichnung
zn klein und zu unvollstindig, um erkennen zn kénnen, ob diese beiden Bedin-
gungen erfiillt sind, Ohne dieselbe hat der Mechanismus wenig Werth, denn
einmal misste der Fiihrer, um die Schraube anzuwenden, gleichzeitig die Feder-
klinke und das Handrad angreifen und es wiirde sich im Nothfalle der Mitnehmer
der Schraube nie am Hebel befinden, so dass er vorher an denselben heran zu
schrauben wiire.
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Klappe geschlossen wird. Innerhalb der Feuerbuchse wird die-
selbe unten durch eine angestossene Platte bis iiber die innere
Flucht der hintern Feuerwand hinaus, verlingert, wiihrend oben
eine Art Schutzblech sich an die obere Bogenwand ansetzt.

Die Kohlen, durch diese Schiittrinne eingebracht, fallen nahe
der Rostmitte. Der Fithrer kann durch diese Oeffnung das Feuer
beobachten, ja sogar das Brennmaterial vertheilen, so dass nur
selten ein Oeffnen der Thire nothig wird. Die Luft, welche
durch diese Oeffoung eintritt, geht unter den heissen Gasstrom,
so dass weder kalte Luft, noch die Stichflamme die Rohren treffen
koénnen. Diese Einrichtungen, von denen die letztere der Zeh’-
schen Vorrichtung fiir Torffeuerung #hnlich ist, finden in England
fast allgemein Anwendung, wiithrend sie auf dem Continent keinen
Boden gewinnen konnten.

Die #ussere Feuerbuchse ist tonnenférmig gewdlbt. Sie triigt
auf ihrer Mitte einen kleinen Aufsatz von 406™® Durchmesser,
dessen Decke das Fahrloch bildet. Vor und hinter dieser Oeff-
nung ist die #ussere Decke noch je zweimal gegen die innere
Decke verankert. Die Anker greifen je zwischen die beiden
iiussersten Decktraversen, an welche sie mit Bolzen gekuppelt sind.

Die Hinterwand des Kessels wird tiber der Feuerdecke durch
ein angenietetes T -Eisen abgesteift, welches durch vier schriig
zwischen den Deckentraversen durchgefithrte Anker an die Decke
des Langkessels, vor der ersten Ringnaht angeschlossen ist.

Der Langkessel besteht aus drei Schiissen, von denen der
mittlere auf den #ussern sitzt und ist mit doppelten Nietreihen
verbunden. Auf dem mittlern Schusse steht der Dampfdom wvon
450mm lichter Weiter und 305" Héhe im Untersatze und 362mm
in der Haube. Er ist dhnlich gestaltet wie derjenige der vor-
stehenden Locomotive und aus nur zwei Stiicken gebildet.

Die Rauchkammer setzt sich mit ihren unten erbreiterten
Kopfwiinden auf alle vier Rahmen und die Dampfeylinder. Ihre
Seitenwiinde, welche ein wenig unter der Kesselaxe senkrecht ab-
fallen, schliessen sich innerhalb an die innern Langrahmen an. Es
bilden so die Cylindergussstiicke den Boden der Rauchkammer.

Die beiden Ausstrdmecaniile vereinigen sich in einem gemein-
samen Blasrohre (siche Fig. 7 und 9, Taf. XXXVI). Unten
254™™ weit, verjilngt es sich conisch und miindet, mit Ein-
schluss einer 152™" langen, aufgesetzten Blasdiise, 310™ iiber
der Kesselaxe, in eine 117" weite Oeffnung. Der Kamin ist
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nach Priismann gestaltet, von 406 auf 483" Durchmesser
erweitert.

Die Construction der vordern Verschlussthiir und anderer
nebensichlicher Details ist aus den Zeichnungen zu entnehmen.

Die Dampfentnahme erfolgt mit stehendem Regulatorkopfe,
durch einen Doppelschieber, dessen unterer in linglicher Oeffnung
dem Zugbolzen Spielraum fiir die Entlastung lisst. Der Regu-
latormechanismus ist ganz der bei uns (z. B. Borsig) ibliche.

Auf der Dampfdomdecke sitzen zwei Sicherheitsventile mit
Hebelbelastung durch je eine Federwaage. Ueber dem Fahrloch-
deckel der Feuerbuchse ist noch ein drittes Sicherheitsventil ange-
bracht, mit ganz kurzem Hebel, durch eine dicht angeschlossene
Federwaage belastet.

Gespeist wird der Kessel durch zwei saugende Injectoren,
welche unter dem Fiihrerstande, an der innern Seite der innern
Rahmen stehend befestigt sind. IThre Handhaben liegen links hoher
am Radgehiuse und rechts ganz dicht beim Boden, unter einer
Art Schutzbank, welche dem Fiihrer als Fussbank dient und von
der innern Seite durch eine Aussparung zuginglich.

Eine gewdohnlicke Schraubenbremse zieht vier Bremsschuhe
mit Holzfuttern an die vordern Flichen der Kuppelrider. Die
Spindel steht an der linken Seite des Fithrerstandes in einer Siule
und die Bremswelle liegt ganz dicht an der hintern Brust unter

Figar 131, den Rahmen. Ein Sand-

f kasten sitzt auf der Platt-

form vor dem Triebrade
und streut vor diesem.

Zu der Locomotive
gehdrt ein dreiachsiger
" Tender mit dussern Rah-
R, men, von dem in Fig. 131
eine Seitenansicht beigefiigt ist. Sein Oberkasten ist wenig breit,
so dass die Federn ausserhalb Platz finden. Eine starke Schrauben-
bremse zieht sechs Bremsschuhe mit Holzeinlagen an die hintern
Flichen der Tenderrider.

No. 55. Personen-Locomotive fiir die South-Western-Bahn,

Die Locomotive ist in den eigenen Werkstiitten der Gesell-
schaft nach Angabe und unter der Leitung des Obermaschinen-
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meister James Stirling ausgefithrt. Sie fiihrt zwischen Carlisle
und Glasgow.

Auf Taf. No. XXXX ist eine Skizze im Maassstabe 1: 100
gezeichnet. Wichtigere Details sind nachstehend in Holzschnitten
beigefiigt. Die Hauptabmessungen enthilt die Tabelle II1.

Die Rahmen sind wie bei der vorstehend beschriebenen Lo-
comotive mit je #Hussern und innern Langrahmen construirt. Ks
lagern jedoch die Triebachsen in den innern und die Laufachsen
in einem Truckgestelle, so dass die #ussern Rahmen nur der Plat-
form zur Unterstiitzung dienen und deshalb auch weit weniger
solide mit den innern verbunden sind. Die vordern Bufferbalken
und die Querabsteifungen der innern Rahmen sind fast genau wie
bei der vorstehend beschriebenen Locomotive aunsgefithrt, nur in
schwiicheren Abmessungen. Die Ausriistung der hintern Brust
besteht in zwei kleinen Spiralfeder-Buffern, welche 1™,016 von ein-
ander entfernt stehen und in je einem Gussstiicke ihre Fiihrung
und den Sitz fiir die Federn finden, dann zwei Nothkuppelketten
in 610™ Abstand und eine Schraubenkuppelung mit der Handhabe
zwischen Maschine und Kessel.

Das Truckgestell (siche nachstehend Holzschnitt Fig. 132
und 133) ruht auf zwei Achsen und hat 1"473 Radstand. Die
Seitenwangen liegen innerhalb der Rider in 990™" lichtem Ab-
stande. Sie haben 604 >< 22" Querschnitt, in der Mitte und
an den Enden weniger Hohe, iiberragen die Achsen um je 451™".
und sind an den Enden durch Flacheisen von 355 >< 19™" Quer-
schnitt verbunden.

Der Drehzapfen liegt genan unter der Kaminaxe auf der
Mitte des Truckgestelles. Zwei Querwinde in je 159" Ab-
stand vom Drehzapfen, schneiden mit der Unterkante der Wangen
225" unter der Radaxe ab und tragen oben 149™" iiber derselben
eine horizontale Platte, welche nach vorwirts 457™", nach riick-
wiirts 508™, von der Zapfenaxe gemessen, lang und mit Winkeln
auch an den Wangen fest genietet ist.

Zwischen die Quertriiger setzt sich in der Drehaxe des Truck-
gestelles ein spurtopfartiges Gussstiick, dessen Querschnitt der
Holzschnitt Fig. 132 zeigt. Die lichte Weite des cylindrischen
Raumes ist 216™".

In einen oben auf der Blechplatte tragenden Flansch des
Spurtopfes ist ein Rothgussring, l— formig gestaltet, eingesetzt.
Ein zweites Gussstiick, welches unter dem innern Dampfeylinder
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der Locomotive befestigt ist, setzt sich mit einer 381™™ im Durch-
messer grossen Gleitbahn auf das Rothgussstiick, dessen aufstehender
Rand ihm zur Fithrung dient, wihrend ein angegossener sphii-
rischer Gusszapfen in den Spurtopf 146™" tief hinabgreift. Ein
starker Bolzen ist von oben durch die beiden Gussstiicke in der
Drehaxe eingesetzt und wird durch eine Mutter unter einer Ver-
bindungsplatte im Truckgestelle gehalten. An jeder Seite ist
ausserhalb an die Wange ein kleiner Consolbock angeschraubt, auf
dessen horizontale Bahn sich ein entsprechendes Gleitstiick der
Locomotivrahmen aufsetzt. Beide Bahnen sind mit Composition
ausgegossen. Je die obere Gleitbahn hat die Form einer runden
Scheibe und liegt in einer Gussbiichse gegen einen Gummiring. Thre
Mitte fithrt sich mit einem Zapfen in einer Hiilse des obern Guss-
stiickes. Das Truckgestell kann sich um seinen Zapfen nur drehen.
Eine Seitenbewegung ist nicht méglich und eine verticale Abweichung
findet nur Spielraum in den Federn.

Die Liaufachsen sind in der Mitte je 146™ und vor den
Achslagern 197™" stark. Die Laufstelle hat 127™" Durchmesser
bei 178™" Sitzlinge, in der Radnabe messen sie 152™" im Durch-
messer.

Die Laufrider haben 965™" Durchmesser im Unterreifen,
10 Speichen und Naben von 292 >< 178" Querschnitt. Die
Gussstahlbandagen sind 133™ breit und 57™ stark in der Lauf-
stelle. Die Lager fithren sich in T-férmigen Coulissen.

Die Federn des Truckgestelles stehen mit ihren Stiitzen
direct auf der Lagermitte. Sie sind in den Oesen des obern
Federnblattes 610™" lang und gebildet aus je 10 Stahllamellen
von 76 >< 10™" Querschnitt. Sie tragen die Wangen des Truck-
gestelles an Gelenkbiindern.

Die Kurbelachse ist fast genau so gestaltet wie bei der
vorstehend beschriebenen Locomotive, auch die Abmessungen sind
wenig verschieden. Dasselbe gilt von der Hinterachse. Be-
merkenswerth ist nur, dass je der innere Arm einer der Kurbeln
108™" und der #ussere nur 95™" stark ist.

Die Federn der gekuppelten Achsen liegen wie bei der
vorstehend beschriebenen Locomotive, tragen jedoch die Rahmen
auf Gelenkstiitzen. Sie sind in den Gelenken je 762™ lang und
gebildet aus einem obern Blatte von 12,7 Stiirke und 17 Blittern
von 9,6™" Stirke bei 102™* Breite. .
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Das Triebwerk ist in seiner Anordnung fast gleich dem
vorstehend beschriebenen. Die Cylinder und die Steuerungsaxen
liegen jedoch in 1:20 geneigt.

Als Unterschiede gegeniiber der Locomotive No. 54 sind noch
hervorzuheben:

Der Dampfkolben ist massiv mit unbedeutenden Aussparungen.

Der Triebstangenkopf an der Kurbelachse ist ein gabel-
formiger und oben durch ein Querstiick mit Nuth und Schraube
geschlossen. Der Stellkeil liegt nach vorwirts mit einem Quer-
stiick am Metalllager.

Die Schieberstange wird je durch eine mehr auswiirts liegende
Gelenkstange verlingert (siehe Holzschnitt Figur 132 und 133)

Figur 132.

I!!iluil”i:m
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Figur 133.

welche die Coulisse gabelférmig umfasst, den Stein in derselben
hilt und mit ihrem andern Ende durch ein Gelenkband héher am
Halter der Geradfithrung geleitet wird.

Die Umsteuerungswelle liegt wie bei der Locomotive No. 54
unten gelagert. Die Hebel zu der Coulissenfithrung und derjenige
zum Umsteuerungsmechanismus sind je 280™" lang. Der letztere
steht abwirts und seine Zugstange geht unter den Achsen
weg. An Stelle des Gegengewichtes sitzt hier an der Um-
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stenerungswelle eine Spiralfeder nach Art der Uhrfedern, dicht
beim linksseitigen Endlager. Das Federende ist mit einem Bolzen
am Geradfithrungshalter befestigt. (Siehe Holzschnitt Fig. 132).
Neben den Hauptabmessungen in der Tabelle II1 sollen mnoch
nachstehend wichtige Maasse des Triebwerkes beigefiigt werden.

Die Stirke der Kolbenstange ist 70™", die Lauffliche der
Kreuzkopfschlitten 254 >< 76™"; Linge der Triebstange 1%702, der
Sitz am Kreuzkopfe hat 76 >< 76™" und an der Kurbelachse
178 < 178™™, der Durchmesser der excentrischen Scheiben ist 400mm
und die Breite derselben 67™", die Excentricitit 82™"5, die math.
Linge der Excentrestangen 1%,511 und die Héhe der Schieberaxe
tiber der Cylinderaxe 25™".

Die Dampfcanallinge ist 406™", die Hohe des Ausstrome-
canales 76,2™™, je der Dampfeanile 38,1™ und der vier Stege
31,8™". Die #ussere Ueberlappung betriigt 28,6™" und die innere
3,2™", der grisste Schieberhub ist 111™", die Schieberstangenmitten
liegen 95™" aus einander und die Steuerungsebene 152™".

Der selbstthitige Dampfumsteuerungsmechanismus
ist in den Holzschnitten Fig. 134 bis 142 in einem Liingenschnitte,
einer obern Ansicht und einzelnen Details umstehend gezeichnet.
Die Hauptmaasse sind eingeschrieben. Zwei ganz gleiche kleine
Cylinder liegen auf einer Gussplatte iiber dem rechtsseitigen Rad-
gehiiuse gelagert.

In jedem Cylinder bewegt sich ein Kolben. Beide sind auf
einer gemeinschaftlichen Kolbenstange befestigt wie der Holzschnitt
Fig. 135 zeigt. Der hintere Kolben hat eine Dichtung mit Feder-
ringen nach Art der Dampfkolben. Der vordere Kolben ist nach
Art der Pumpenkolben mit Ledermanchetten gedichtet. Die
Kolbenstange greift in ihrer Verlingerung nach vorwiirts mit einer
Gelenkstange an das obere Ende eines Verticalbalanciers, welcher
rechts neben der Feuerbuchse gelagert ist. Der obere Arm ist
1%,067 und der untere 914™" lang. Der letztere fithrt die Zug-
stange der Umstenerungswelle, welche schon vorstehend be-
schrieben ist.

Auf dem hintern Cylinder liegt ein Kreisschieber. Die Schieber-
fliche ist in Fig. 141 gezeichnet. In der Mitte liegt die kreisrunde
Ausstromedffnung. Der Fithrer kann mit diesem Schieber den
hintern Canal mit dem Dampf und den vordern mit der Ausstré-
mung in Communication setzen oder umgekehrt, je nachdem er
beziehungsweise vor- oder riickwirts umsteuern will.
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Der vordere Cylinder ist mit Oel gefiillt und hat nur den
Zweck, eine allzurasche Bewegung der Kolbenstange zu verhiiten.
Die Schieberfliche dieses Cylinders ist genau so gestaltet wie die
andere, nur fehlt der Ausstromecanal.

Die Cylindercaniile miinden in ein kleines Ventil (siehe Fig. 139,
140 und 142). Der hintere Canal steht mit einem liegenden cylin-
drischen Raume in Verbindung, in dem der eigentliche Ventil-
cylinder eine Trennungswand bildet, durch welche 6 Locher von
16™" Durchmesser gebohrt sind. Durch das Ventil wird der
innere Cylinder gegen den vordern Raum und den vordern Canal
abgesperrt. Die Ventilstange hat ein stark steigendes Gewinde.
Auf dem Ventilgehiuse sitzt oben ein Hahn zum Nachfiillen
des Oeles.

Das gebogene kupferne Dampfleitungsrohr des hintern Cylin-
ders steht, wie die Zeichnung zeigt, mit einem kleinen Absperr-
ventile in Verbindung, dessen Durchschnitt in Fig. 138 grosser
gezeichnet wurde, und welches an der rechten Seite der Feuer-
buchse so befestigt ist, dass sein Hebel B Fig. 134 und 137 mit
einer Schubstange gleichzeitig den Ventilhebel des vorstehend
beschricbenen Oelventils bewegt. An einer linglichen Oeffaung
des Hebels B lisst sich die Schubstange so verstellen, dass beide
Ventile gleichzeitig geschlossen sind.

Die Handhabung ist folgende: ,Steht die Steuerung wie
gezeichnet auf der Mitte, so soll die Schieberkurbel A des Dampf-
cylinders rechtwinklig zur Cylinderaxe stehen, wodurch beide Dampf-
canile geschlossen sind. Um vorwiirts zu fahren, dreht der
Fiihrer die Kurbel 4 in die gezeichnete Lage und ffnet mit dem
Hebel B das Dampf- und das Oelventil.

Der Dampf tritt im hintern Cylinder hinter den Kolben und
treibt diesen vorwiirts. Dabei muss der vordere Kolben das Oel
vor sich weg durch das Oelventil und die 6 Locher in dem Ventil-
Sitze nach dem hintern Raume des Oelcylinders vordriingen, wo-
durch die Bewegung gehemmt wird. Ein Stift der Kolbenstange
zeigt dem Fithrer an einer Scala die Steinstellung und den ent-
Sprechenden Fiillungsgrad des Locomotiv-Cylinders.

Wenn die Steuerung richtig steht, schliesst der Fithrer mit dem
Hebel B das Dampf- und das Oelventil gleichzeitig. Das Oel
arretirt sofort die Kolbenstange und durch sie die Steuerung. Die
Kurbel 4 wird demnach auf die Mitte gestellt. Diese Vorrichtung,
erdacht von Herrn James Stirling, soll sich bei der South-
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Western-Bahn ganz vorziiglich bewiihren. - Wenn dieselbe sich auf
die Dauer zuverlisslich zeigt und keine Betriebsstorungen behufs
Reparaturen bedingt, wird sie zur Erleichterung der Umsteuerung
in der Fahrt wohl zu cmpf‘ehlen sein.

Der Kessel hat eine kupferne Feuerbuchse von y 12m 7 Blech-
stirke, welche an der Rohrplatte auf 19™™ verstéirkt ist. Die
Decke ist flach mit gerundeten Seitenkanten. Sie ist gegen die
tonnenformige #ussere Decke von 12,7"" Eisenstiirke oben und
an den Seitenkanten durch Ankerschrauben abgefangen, so dass
sich die Stehbolzen iiber die ganze Decke fortsetzen. Auf diese
Entlastung der innern Feuerdecke findet die Bemerkung auf
Seite 309 dieses Werkes keine Anwendung. Diese Art ist von
Herrn Patrick Stirling bei der Great-Northern Bahn mit vielem
Erfolge eingefithrt worden.

Der Rost ist getheilt. Vorn und hinten ruhen auf Winkeln
gusseiserne Rosttriiger, welche nach der Breitenrichtung durch-
l5chert sind. In der halben Rostlinge liegt ein T Stab als Rost-
triiger. Die Roststiibe selbst sind zu zweien zusammen gegossen.
Unter den Rohren ist hier eine schwache Schutzkappe, wohl von
Gusseisen, angebracht.

Die Heizthiir (siehe Holzschnitt Fig. 143) ist #hnlich ein-
gerichtet, wie sie bei der Liocomotive No. 54 beschrieben wurde.

Figur 148. Es lisst sich jedoch hier die Klappe beliebig

weit offnen und feststellen.

Die hintere Kopfwand der Feuerbuchse
wird abgefangen wie bei der Locomotive
No. 54. Die vordere eiserne Rohrwand ist
19" stark und wird oben durch eine liegende
ausgeschweifte Blechplatte versteift. Die Roh-

_ ren haben nur 38™ Hussern Durchmesser.
- Die Heizfliiche bleibt deshalb hinter derjenigen
der Locomotive No. 54 zuriick.

Der Kessel besteht aus drei Schiissen, ein Dampfdom ist
nicht vorhanden. Das Blasrohr sitzt wie bei der Liocomotive No. 54.
Die Miindung ist 120™" weit und steht 180™" tiber der Kesselaxe,
der Schornstein ist cylindrisch.

DieDampfabnahme erfolgt durch ein Admissionsrohr, welches
lang durch den ganzen Kessel liegt. Der Regulator sitzt in der
Rauchkammer. Der liegende Schieber, dessen Dampfwege direct
in die 114" weiten Zweigrohre zu den Cylindern hineingehen,
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wird mit einer Stange lang durch das Admissionsrohr und einem
Regulatorhebel an der hintern Kopfwand des Kessels bewegt. Das
Rohr ist soviel aufwiirts gekrdpft, dass die Stange auftriigt.

Ein Doppelventil nach Ramsbottom steht auf der Feuer-
decke. Die Kesselspeisung erfolgt durch zwei Injectoren, welche
stehend unter dem Fiithrerstande aufgestellt sind.

Zu der Locomotive gehort ein dreiachsiger Tender mit fussern
Rahmen. Eine Schraubenbremse zieht sechs Bremsschubhe gegen
die hintern Flichen der Tenderrider.

No. 56. Personen-Locomotive ,,Preeursor.’

Die Locomotive ist erbaut von der Company Crewe fiir die
London und Nord - Western - Bahn nach dem Plane des Ober-
maschinenmeister F. W. Webh.

Auf Taf. No. XXXIV des Atlas ist in Fig. 1 ein Lingen-
schnitt, Fig. 2 ein halber Horizontalschnitt, Fig. 3 eine halbe hin-
tere Ansicht, Fig. 4 eine halbe vordere Ansicht, Fig. 5 ein halber
Querschnitt nach der Laufachse und Fig. 6 ein solcher nach der
Triebachse, im Maassstabe 3 : 100, gezeichnet. Die Hauptabmes-
sungen enthilt die Tabelle IIT unter No. 56.

Die Rahmen der Locomotive sind gebildet aus einfachen
Stahlblechen von 22™" Stirke, welche innerhalb der Rider in
1",210 Abstand von einander stehen. Thre Form ist aus Fig. 1,
Taf. XXXVI noch deutlich zu ersehen. Sie tragen vorn einen
hélzernen Bufferbalken mit hohlen Gummibuffern und einer Zug-
kette. Hinter der Laufachse sitzt eine Querplatte als Geradfiih-
rungshalter und dicht vor der Feuerbuchse eine zweite niedrigere
Verbindungsplatte. Ein schweres Gussstiick hinter der Feuerbuchse
bildet den Boden des Fiihrerstandes, die Querabsteifung der
Rahmen, den Stiitztriiger der Querfeder fiir die Hinterachse, den
Einlauf und den Halter der Kuppelschleife und der Nothdsen,
sowie ein Belastungsgewicht fiir die Hinterachse. Diese Ein-
richtung ist einfach, aber.ganz amerikanisch.

Die Triebachse ist als Kurbelachse geschmiedet. Sie hat
im Schaft 169™™, im Kurbelzapfen 190™", im Radlager 178™" und
in der Radnabe 216™" Durchmesser. Die Sitzlinge ist im Kurbel-
zapfen 102™", im Lager 229"™" und in der Nabe 165™". Die
Kurbelarme haben 118 3< 318™" Querschnitt, bei 305™" Kurbel-
linge. Die Kuppelzapfen stehen den Kurbeln entgegengesetzt und
nur die Triebrider haben Gegengewichte.
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Die gekuppelte Achse hat gleichen Lagersitz, 165"
Durchmesser im Schafte und 178" im Radsitze.

Die Laufachse hat 140™" Durchmesser im Schafte und
152" im Radlager bei 254™" Sitzlinge.

Die Achslager sind aus Gusseisen mit Lagermetall gefut-
tert und in gusseisernen, T{6rmigen Coulissen, welche f}{ormig um
die Aussparung geschraubt sind. Unten werden dieselben durch
je zwei Schraubenbolzen mit Gussringen gegen einander abgesteift.

Die Federn der Triebachse hingen mit ihren Federhiilsen
unter den Achsbuchsen an Flacheisen, welche zwischen den vor-
stehend angegebenen Stehbolzen hindurchgehen und an den Achs-
buchsen befestigt sind. Die Stiitzbinder an den Federenden fithren
sich an den Rahmen riegelartig in Ueberwiirfen und konnen in
diesen von oben durch je eine Stellschraube angespannt und seit-
lich durch eine solche fixirt werden.

Die Querfeder iiber der Hinterachse legt sich mit ihrer
Federhiilse in eine entsprechende Fithrung des Gussbodens am
Fithrerstande, withrend ihre Enden sich mit Rundstiben des
untern Blattes direct auf die Achsbuchsen stiitzen.

Die Federn der Laufachsen stehen mit ihren Stiitzen,
welche mit kreisférmigem Querschnitte in langen Gussbiichsen
innerhalb der Rahmen gefithrt sind und mit geneigten Ebenen nach
dem verbesserten Systeme der Orleansbahn (s. Seite 24 d. W.)
direct auf den Achsbuchsen, wiilhrend sie die Rahmen an umge-
hakten Gelenkbolzen tragen. Die Seitenbewegung der Vorder-
achse betriigt 7™ nach jeder Seite.

Die Cylinder liegen geneigt, vorn unter der Rauchkammer,
fast genau so wie bei der vorstehend beschriebenen Locomotive.
Die Kolben sind aus Gusseisen mit Ringen nach Ramsbottom
gedichtet. Die gussstihlernen Kolbenstangen von 63™" Stirke sind
im Kolben und Kreuzkopfe mit Conus und Mutterschraube be-
festigt. Die Kreuzkopfe sind auf gewdhnliche Art in nur je zwei
Gleitlinealen gefithrt. Die Triebstangen aus Gussstahl umfassen
die Kreuzkopfe gabelformig. Ihr Kopf an der Kurbel ist mit
Kappe ihnlich demjenigen der Locomotive No. 54 ausgefiihrt.

Die Dampfsteuerung ist nach Allan construirt mit offe-
ner Coulisse. Die Umsteuerungswelle liegt unten in dem Rahmen
gelagert und wird vom Fiihrerstande aus mit einer schrigliegen-
den Schubstange und entsprechend geneigter Umsteuerungsschraube
bewegt. Die letztere ist an der linken Seite der Feuerbuchse in
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einem Bocke mit Gewinde gelagert. Sie selbst schraubt sich hin
und her und hilt an ihrem vordern Ende gelenkig die Schub-
stange.

Die Hauptabmessungen der Steuerung, deren Detailconstruc-
tion die Zeichnung erkennen lisst, sind:

Canallinge 356™", Hohe der Dampfcanile 88™", desgl. des
Ausstromecanales 85"" und der Stege 35™", #ussere Deckung 35™",
Max.-Schieberhub 108", Excentricitiit 70™", mathem. Linge der
Excenterstangen 1",219.

Der Kessel, dessen Hauptabmessungen in der Tab. IIT ange-
geben sind, kann hier kurz behandelt werden, da ein gleicher klei-
nerer Kessel mit den Armaturstiicken auf Taf. No. X d. W. ge-
zeichnet und auf Seite 18 bis 21 eingehend beschrieben ist. Die
Abweichungen sind kurz folgende:

Die Dicke der Kupferplatten an der Feuerbuchse ist 12,7
und an der Rohrplatte 22"“. Die Feuerbuchse ist unter den
Robren durch eine gegen die Seitenwiinde gestiitzte Kappe aus
Chamottsteinen abgetheilt, welche schrig gegen die Feuerthiir
hin steigt und ungefihr § der Feuerbuchslinge tiberdeckt. Gegen
sie stiitzt sich eine zweite Kappe ans demselben Materiale, welche
mit ihrem Scheitel itber der Feuerthiir an der hintern Kopfwand
liegt. Diese zweite Kappe deckt die Breite der Feuerthiir gegen
die Rohre hin ab. Das Feuer muss zu beiden Seiten vorbeiziehen.
Es trifft die Stichflamme weder die Rohre noch die Feuerthiir,
sie wird vielmehr gezwungen, die hintern Ecken der Feuerbuchse
zu berithren. Die Heizthiir als Doppelschiebethiir mit Hebel-
werk durch eine Handhabe gedffnet, lisst den kalten Luftstrom
gegen die Kappe stromen und es wird derselbe nach unten auf
die Verbrennungsprodukte abgelenkt.

Die Roststiibe liegen auf zwei gusseisernen, f)férmigen Rost-
trigern, welche sie nach oben mit rechenartigen Zinken halten.

Der Langkessel hat in Stahl eine Blechstirke von 10™™. Die -
Rohre sind von Stahl. Die vordere Rohrwand ist 19™" stark.

Das Blasrohr ist wie bei der Schweizer Locomotive No. 50
abgeflacht, um die Réhren freizulegen, und die Blasdiise 124™"
weit. Der Dom ist wie bei dem vorstehend angefithrten Kessel
ausgefiihrt. Nur die Dampfentnahme macht diesem gegeniiber
noch einen Unterschied. Dieselbe erfolgt mit einem Admissions-
rohre aus dem héchsten Punkte des Domes. Das Rohr fithrt in
seinem untern Knie die Regulatorwelle, welche es bis zum Hahn-

Schaltenbrand, Locomotiven. 24
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schieber in sich aufnimmt. Der letztere sitzt innerhalb der
Feuerbuchse, vor der Rohrplatte, benutzt die Stange als Drehaxe
und miindet mit seinen Canilen direct in die Zweigrohre der
Dampfeylinder. Die Regulatorbewegung ist die gewohnliche mit
Drehhebel, welcher hoch oben vor der Feuerbuchse steht.

Zu der Maschine gehdrt ein dreiachsiger Tender mit dusserm
Rahmen und mit Gummibuffern an der Locomotivseite. Seine
Schraubenbremse zieht sechs Bremsschuhe mit Holzeinlage gegen
die vordern Flichen der Laufrider.

Die Leistungsfihigkeit dieser Locomotive ist durch mehr-
fache Proben ermittelt, bei denen durch Indicator-Diagramme
der mittlere Dampfdruck im Cylinder festgestellt wurde.

Diese Versuche sollen im Riickblicke unter Zugkraft noch
besprochen werden. Es sei hier nur gesagt, dass laut ,Engineering®
der Kohlenverbrauch in einem Zeitraume von 11 Monaten auf der
Linie von Crewe nach Carlisle im Expressdienste, bei einer Ge-
sammtleistung von 54716 km. und einer mittlern Zuglast von
143 T. oder 190 T. incl. Eigengewicht sich durchschnittlich auf
9,4 kg. pro km. stellte™),

No. 57. Personen-Locomotive ,,The Ducke.*

Die Locomotive ist erbaut von Diibs & Co. in Glasgow fiir
die Highland-Bahn, nach Angabe von Herrn D. Jones, Ober-
maschinenmeister der Gesellschaft. Diese Bahn ist 491 km. lang.
Sie hat Steigungen von 14 bis 13®m, welche 24 km. lang sind,
und Curven von 400 bis 300™ Radius.

Die Locomotive ist auf der Zeichnung als Schnell-Liocomotive
angegeben, sie steht jedoch ihren Constructionsverhiltnissen nach
hinter den vorstehend Beschriebenen.

Auf Taf. XXXX des Atlas findet sich eine Uebersichtsskizze
im Maassstabe 1: 100. Taf. XXXV giebt in Fig. 1 einen Liin-
genschnitt, Fig. 2 einen halben Horizontalschnitt, Fig. 3 einen

*) Es muss zu dieser und den schon frither gemachten Angaben iiber Kohlen-
verbrauch bemerkt werden, dass in England, besonders bei Schnellziigen, nur mit
den allerbesten Kohlen geheizt wird. Alle diese Angaben haben ein geringeres
Interesse, wenn nicht der Brennwerth der Kohlen und der Verbrauch pro Tonnen-
Kilometer berechnet ist. TIch verweise auf die Tabellen der Gsterreichischen Kaiser-
Ferdinand-Nordbahn, Seite 259 bis 260, welche in dieser Richtung sehr Vollkom-
menes bieten. Es miisste eine internationale Einheit fiir den Brennwerth eingefithrt
werden; z. B die Heizkraft, welche unter bestimmten Verhiltnissen 1 kg, Was-
ser verdampft.
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halben Querschnitt durch die Rauchkammer, Fig. 4 einen halben
Querschnitt vor der Rauchkammer, Fig. 5 eine halbe hintere An-
sicht und in Fig. 6 ecinen halben Querschnitt durch die Feuer-
buchse. Die Hauptabmessungen enthilt die Tabelle III.

Die Rahmen sind doppelt, ihnlich denjenigen der Locomo-
tive No. 55 d. W. construirt, und ruhen vorn auf einem Truck-
gestelle. Die innern Rahmen sind aus Platten von 362 >< 32m=
kleinstem Querschuitt gebildet. Thre Form ist aus der Zeichnung
zu erkennen. Sie stehen 1™,270 von einander entfernt zwischen den
Riidern. Die #ussern Rahmen haben einen kleinsten Querschnitt
von 343 >< 13™" und stehen 27,071 im Lichten von einander ent-
fernt. Der vordere Bufferbalken ist von Holz mit Eisenplatten
belegt und durch die Platform oben iiberdeckt. Er trigt Buffer-
und Zughaken mit Gummi-Ein- resp. Unterlagen. Eine Quer-
platte hinter dem Truckgestelle, als Geradfithrungstriger und
Kegseltriiger ansgenutzt und eine solche nahe der Feuerbuchse bil-
den die Querverbindungen vor der Letztern. = Die #ussern Rahmen
sind dicht hinter den Truckgestellriidern gegen die innern durch
Verticalbleche abgesteift. Die hintere Brust und der Belag des
Fiihrerstandes sind aus Schmiedeeisen hergestellt. Unter diesem
letztern liegt ein hohles. kastenformiges Gussstiick, welches die-
selben Zwecke erfiillt, wie dasjenige der vorstehend beschriebenen
Locomotive. Unter diesem Gussstiicke hiingt ein gusseisernes
Wasserreservoir, welches durch eine Rohrverbindung seinen Inhalt
vom Tender entnimmt und den Speisevorrichtungen als Sauge-
behiilter dient,

Die Trieb- und die Kuppelachse sind von Schmiedeeisen.
Der Durchmesser ist im Schafte 171*%, im Radlager 178 ™» und
in der Radnabe 203™", bei 178" Liinge im Lagersitze. Die Lager-
mitten stehen 17156 von einander entfernt.

Die Laufachsen des Truckgestelles haben 133™® Durch-
messer im Schafte, 140%™ im Achslager und 1652® im Radsitze.

Die Achslager der gekuppelten Achsen sind von Schmiede-
eisen und fithren sich in gussstihlernen, T formigen Lagercoulissen,
welche auch hier in ()-Form um die Achséffnung gelegt und an
den untern Enden durch zwei hochkantige Flacheisen verbunden
sind. Eingenuthete Keile schliessen die Lager an der riickwiirts
liegenden Seite.

Die Federn dieser Achsen hiingen an Gelenkeisen mit ihren
Federhiilsen unter den Achslagern. Die auswirts stehenden

24
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Enden je des obern Federblattes tragen mit angeschmiedeten
Oesen und Gelenkbiindern die Rahmen auf Stellschrauben, welche
inmerhalb, in angeschraubten Hiilsen sitzen. Je die innern Feder-
enden einer Locomotivseite tragen an Gelenkbindern einen Ba-
lancier, dessen Drehzapfen sich mit DBlechstiitzen unter die
Rahmen stellt. Die Federn sind in den Endzapfen 915"™ lang
und gebildet aus je 12 Stahlblittern von 127 >< 12,7™ Querschnitt.
Der Balancier ist 17,753 lang und hat gleiche Armlingen.

Die gekuppelten Rider sind aus Schmiedeeisen im Unter-
reifen 17,740 gross. Die Gussstahlbandagen haben 133™ Breite
und 89mm Stiirke. Der Unterreifen hat 114 >< 45™" Querschnitt.
Die 19 Speichen sind am fiussern Ende 83 >< 38™ und bei der
Nabe 95 >< 45mm gtark. Der Nabendurchmesser ist 457™" bei
175m» Stiarke. Die gussstiihlernen Kuppelzapfen haben an der
Triebachse 152m" und an der Hinterachse 145™™ Durchmesser, bei
G4mm Sitzlinge. Der Triebzapfen misst 115™® im Durchmesser
und 95" in der Sitzlinge.

Das Truckgestell ist nach William Adam’s Patent con-
struirt.

Die beiden Laufachsen stehen 1829 von einander entfernt.
Sie fithren sich mit ihren Lagern an den schmiedeeisernen innern
Rahmen von 22" Stiirke in gussstiihlernen Coulissen. Der Dreh-
zapfen sitzt anf der Mitte des Radstandes und ein wenig vor der
Schornsteinaxe.

Von Gusseisen gebildet, legt er sich unter eine kastenformige
Querabsteifung der Locomotivrahmen, welche als Verlingerung der
Rauchkammer mit einem trapezformigen Querschnitte die Schieber-
kiisten umhiillt. Der gusseiserne Drehzapfen sitzt mit einem Ringe
in einer kreisrunden aufgekrempten Oeffnung des Blechbodens,
gegen den er mit einer Platte festgeschraubt ist. Letztere liegt
auf einem Gummiringe von 610™® #usserm, 230™™ innerm Durch-
messer und 115" Hohe, den sie mit Leisten umfasst. Der Gummi-
ring sitzt unten in einem LJ}férmigen Ringe und ist mit diesem
auf einer kreisformigen Gleitbahn des Truckgestelles befestigt.
Diese Gleitbahn sitzt auf einem kastenformigen Schlitten von 660™™
Linge aufgegossen, in dessen Mitte der Drehzapfen der Locomo-
tive 152™" stark und 102®® hoch seinen Sitz findet. Ein 76 ™
starker Bolzen, welcher von oben in den gusseisernen Drehzapfen
eingesetzt ist, fasst mit seiner Mutter unter eine Platte in dem
Schlitten, welche letztere mit Spielraum ein Abheben begrenzt.
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Der Schlitten fithrt sich senkrecht zur Locomotivaxe zwischen
zwei grossen Gusswinkeln, welche in 250™™ Abstand zwischen die
Wangen des Truckgestelles geschraubt sind, wie dies die Zeich-
nung zeigt. Auf den Gusswinkeln trigt die Platte des Schlittens
mit zwei Metallfuttern auf. Die Winkelstiicke sind in ihren fiusser-
sten ausgeschweiften Anschlussecken als Federbolzenhalter ausge-
bildet. Thre verticalen Schenkel werden durch untergeschraubte
Ll-Platten mit einander verbunden, und es setzt sich zwischen
dieselben gegen jeden Rahmen ein 150™» langes prismatisches
Gussstiick.

In den hohlen Riumen des Schlittens, zu beiden Seiten des
Drehzapfens, liegen (Fig. 3, Taf. XXXV) je zwei Gummibuffer-
ringe von 152™™ Durchmesser und 127=® Hghe durch eine I for-
mige Scheibe getrennt. Ein Bolzen, welcher in der Axe des Gummi-
buffers liegt und im Gusslager des Zapfens befestigt ist, spannt
durch Anziehen einer Mutter ein vorgelegtes rechteckiges Guss-
stiick gegen die Drehaxe hin, je an den Gummibuffer. Die
letzterwithnten Gussstiicke stiitzen sich gegen die prismatischen,
oben angefithrten Fiilllungen der Fithrungswinkel. Diese Lage-
rung des Drehzapfens ist eine sehr vollkommene. Das Truck-
gestell kann auf dem horizontalen Gummiringe jeder Unregel-
missigkeit der Fahrbahn ungehindert folgen. . In senkrechter Rich-
tung zur Locomotivaxe kann es sich unter dem Schlitten des
Drehzapfens verschieben. Diese Bewegung wird durch die Gummi-
buffer des Schlittens begrenzt, welche das Truckgestell in die
mittlere Lage zuriickfithren, wenn der Seitendruck aufhort.

Die Federn des Truckgestelles stehen innerhalb der Rahmen
mit ihren Stiitzen direct auf den Achsbuchsen; sie sind in den
Endssen des obern 129",7 starken Blattes 762"® lang und gebildet
aus noch je 9 Lamellen von 89 >< 9,5 Querschnitt. Die Federn
tragen mit Gelenkschrauben die Rahmen und zwar je innerhalb
an den bereits beschriebenen Enden der Gusstraversen und aunsser-
halb an angeschraubten Gusshiilsen, an welche sich die Querflach-
eisen der Gestellenden von 180 >< 15™™ Querschnitt anschliessen.

Die Dampfeylinder liegen hier ausserhalb der Rahmen und
ragen mit ihren Schieberkiisten durch Aussparungen nach innen
hindurch. Die Rahmen sind an dieser Stelle um 432™" erhoht,
wodurch sie eine Gesammthéhe von 813»» erlangen. Die Cylinder-
axe liegt in 1:12 geneigt. Der Kolben ist 102 ™ hoch nach Rams-
bottom durch zwei Gussringe gedichtet und vorwiirts ausgespart.



— 3714 —

Zum Schmieren der Cylinder dienen Schmiertépfe nach
Jones Patent, welche mit vielem Vortheile bei der Highlandbahn
Einfithrung gefunden haben. Der Holzschnitt Fig. 144 zeigt einen

Figar 144. Verticalschnitt einer solchen Vorrich-
tung. Der Oelbehilter ist oben dampf-
dicht verschlossen. In einem ein-
gegossenen Zwischenboden sind vier
Oefflnungen im Kreise angebracht.
Ueber diesen liegt in einer Vertiefung
eine Packung aus Lampendocht,
welche durch ein aufgeschraubtes
Deckelstiick beliebig angespannt wer-
den kann. Durch dieses Deckelstiick
sind eine Oeffnung im Centrum und
acht andere in einem grosseren Kreise
gebohrt, so dass diese Oeffnungen
gegeniiber den vier untern in gleicher
Entfernung stehen. ;

Der Raum unter dieser Packung
tritt durch eine Oeffnung von nur
0,4™" Weite mit dem Dampfranme
des Cylinders in Verbindung. Die
Packung, welche das Oel ansaugt,
giebt es beim wechselnden Dampf-
druck nach unten gereinigt ab. In geringerem Maasse erfolgt dies
withrend der Fahrts in erhohtem Maasse mnach einer Dampf-
absperrung, wo der Ueberdruck im Oelbehilter die Packung
reichlicher gefiillt hat.

Die 73=m starke Kolbenstange aus Yorkshire-Eisen ist riick-
wiirts durch die Deckel gefiithrt. Sie umfasst mit einem Stangen-
kopf, durch Kappe gehalten, den Kreuzzapfen von 70™® Durch-
messer.

Je zwei seitlich auf den Zapfen von 86™™ Durchmesser auf-
gesetzte gusseiserne Gleithacken laufen wie bei der vorstehend be-
schriebenen Locomotive in gussstihlernen Gleitlinealen von 64"
Stiirke und 1™148 Liinge. Die Gleitbahnen haben 420™" Linge
und 127" Breite und sind mit Composition gefuttert.

Die Triebstangen sind 27,9 lang aus Yorkshire-Eisen mit
rundem Querschnitte hergestellt und am Kreuzzapfen 70™*, am
Kurbelzapfen 89™» stark. Den Kreuzzapfen umfassen sie je mit
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gabelformigem Kopfe und den Triebzapfen mit einer iibergelegten
Kappe.

In den Holzschnitten Fig. 145, 146 und 147 sind Horizontal-
schnitte durch die Triebachse, die Trieb- und Kuppelstangenképfe
im Maassstabe 1 : 25 beigefiigt.

Figur 145.

Figur 147. Figur 146.

Die Kuppelstangen, aus demselben Material gefertigt, sind
2m68 lang. Der rechteckige Querschnitt enthilt am Triebzapfen
127>< 35™" und am Kuppelzapfen 95 >< 35™». Die Kopfe sind an
beiden Seiten geschlossene, kreisrunde, in denen die Metalleinlagen
durch excentrische drehbare Ringe geschlossen werden.

Die Steuerung ist auch hier nach Allan construirt, fast
genau so wie bei der letztbeschriebenen Locomotive. s wird
jedoch die unten liegende Umsteuerungswelle durch Zugstange
mit einem iiber den Rahmen gelagerten Winkelhebel vom Fiihrer-
stande aus bewegt und mit einarmigem Regulatorhebel durch Feder-
klinke am Zahnbogen arretirt. Bemerkenswerth ist noch die be-
wegliche Schieberstange, bei der ein rechteckiger Querschnitt mit
der Querschnittsmitte itiber der Zapfenaxe steht, wodurch wohl das
Eigengewicht bei der Druckwirkung aufgehoben werden soll.

Die Lage der Schieberkiisten wurde bereits angegeben. Die
Schieberstange umfasst den Schieber mit einem Rahmen und fithrt
sich beiderseits in Stopfbuchsen. Die ganze Steuerung ist aus
bestem gehirteten Yorkshire-Eisen hergestellt. Die excentrischen
Scheiben und die Ringe sind aus Gusseisen gefertigt, so wie der
Schieber aus Messing. Die Hauptabmessungen der Steuerung
folgen:

Canalbreite 381m», Hohe der Einstromecanile 38", des Aus-
stromecanales 76,2™™ und der Stege 30,7"", Muschelweite 102mm,
innere Deckung 6,5, #dussere desgl. 19™  grisster Schieberhub
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98=m_ ordsste Cylinderfilllung 80 pCt. und kleinste desgl. 25 pCt.,
Excentricitit 73", Breite der Scheiben und Ringe 70", mathem.
Liinge der Excenterstangen 17,314

Der Kessel, dessen Hauptabmessungen aus Tabelle III zu
entnehmen sind, hat eine kupferne Feuerbuchse, deren flache Decke
mit den Seitenwiinden aus einer Kupferplatte von 12mm7 Stirke
besteht. Die Kopfwiinde sind 16 stark. Der Rost liegt in ge-
theilten Gussstiben auf drei Rosttrigern.

Die Decke wird mit 5 Stiick Decktraversen von 146 >< 51™m
und zwei desgl. Hussern von 114 >< 51"® Querschnitt, mit je 12
Bolzen abgefangen, welche 102== Mitte auf Mitte aus einander
stehen. In je 102™= Entfernung von der Liingenaxe treten an
Stelle einer Traverse 12 Deckankerbolzen als directe Verbindung
mit der dussern Decke ein. Ausserdem ist die Letztere noch je
zweimal zwischen der zweit- und drittiussern Traverse mit Gelenk-
bindern an diese gekuppelt. Die kupfernen Stehbolzen sind 22wm
stark und stehen in 102@™ Abstand von einander. Die Niete sind
aus Eisen 19™ stark und stehen in 45®" Abstand.

Die tonnenférmige dussere Feuerbuchse hat ebenfalls als Decke
und Seitenwiinde nur eine Platte von 14m=3 Stirke. Die Seiten-
wiinde sind in Hohe des Wasserstandes durch angenietete T Stiicke
versteift. Hinter der Feuerdecke setzt sich zwischen solche T Stiicke
ein Queranker. Die Kopfwiinde sind 16=m stark. Ueber dem
Wasserstande hinweg sind die hintere Kopfwand und die vordere,
19m» starke Rohrwand mit 12 Liingenankern direct verankert, deren
Stellung Fig. 6, Tafel XXXV zeigt. Die ganze Construction der
Feuerbuchse ist aussergewdhnlich solide.

Der Langkessel besteht aus drei Schiissen von 12,7%= Blech-
stirke, von denen je der hintere auf dem vordern sitzt. Alle fiussern
Kesselniithe sind mit doppelten Nietreihen von 19m» Bolzenstirke
und 47== Abstand verbunden. Die Rauchkammer hat 9,5"" Blech-
stiirke. Sie steht unten offen auf dem trapezférmigen Quertriiger,
welcher beim Truckgestelle beschrieben wurde. Das gusseiserne
Blasrohr sitzt, wie die Zeichnung zeigt, mit seiner Miindung 355™"
itber der Kesselaxe. Die Messingblasdiise ist oben 152™® weit mit
einer nur 127%® weiten Oeffnung. Ein feuerkorbartiger, kegelfor-
miger Funkenfinger schliesst den Raum vom Blasrohr bis zur
Kaminverengung ab. Der conische Kamin ist mit einem Mantel
von polirtem Kupfer umgeben, welcher unten 51®® und oben
25mn Spielraum um den Kamin lisst.
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Vorn hat er jalousieartige Oeffnungen, welche einen Luftzug
nach oben erzeugen und am obern vordern Rande den directen
Luftstoss ablenken, so dass die Verbrennungsprodukte mehr Raum
unter demselben gewinnen.

Die Dampfentnahme erfolgt aus einem Dome, welcher auf
dem mittlern Kesselringe sitzt, von 457%® Durchmesser und 762%m
Gesammthhe mit halbkugelformiger Haube, durch einen stehenden
Regulatorkopf und ein amerikanisches Differenzialventil. Die Umsteue-
rungswelle ist Drehachse, wie gewdhnlich gelagert, jedoch mit einer
doppelten Handhabe versehen. Das innere Dampfrohr hat 102*™ und
jeder Zweig nach den Cylindern 76™® Durchmesser im Lichten.

Ein Doppelventil nach Ramsbottom mit 51™ Ventildurch-
messer sitzt auf der Feuerbuchse. Zwei Injectoren nach Giffard
No. 10 stehen zu beiden Seiten des Fiihrerstandes hinter dem Rad-
gehiiuse vertical und saugen aus dem beschriebenen Gussreservoir.

Der Tender dieser Locomotive, als einer der besten engli-
schen, ist in Holzschnitten nachstehend gezeichnet. Fig. 148 zeigt
einen Liingenschnitt, Fig. 149 einen Horizontalschnitt im Maass-
stabe 3 : 200 und Fig. 150 eine halbe hintere Ansicht, so wie
Fig. 151 einen halben Querschnitt im Massstabe 3 : 100.

1 il

3;200.
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Figur 149.

Der Tender ist ein dreiachsiger von 37,553 Radstand und 5,640
Totallinge. Die Rahmen stehen in 2w032 Abstand ausserhalb der
Réder und haben 864m= Hohe bei 25m» Stirke.
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Die gussstihlernen Achsen sind im Schafte 140™m, in der
Radnabe 165%® und im Lagersitze 115™® stark, bei 203" Linge
der letztern. Die Achslager sind aus Gusseisen gefertigt und
in Coulissen aus demselben Materiale innerhalb der Rahmen
geleitet. Die Federn sind 990“® in den Stiitzpunkten lang und
gebildet aus je 11 Stahlblittern von 101 >< 12,7™® Querschnitt.
Sie stehen mit ihren Federstiitzen direct auf den Achsbuchsen
und tragen die Rahmen unter angeschraubten Stiitzbicken. Die
vordere Brust ist durch eine kastenformige Querabsteifung ge-
stiitzt, in der ein Gusshalter fiir die Kuppelschleife und zwei

Figur 150. Figur 151.

Buffer mit Fiithrungen und je zwei Gummieinlagen ihren Platz
finden. Die hintere Brust, genau eben so versteift, triigt einen
Zughaken mit zwei Gummiunterlagen und zwei Buffer mit Fiih-
rungen und je vier Gummieinlagen. Die Gummiringe sind simmtlich
gleich, 140™" im #ussern Durchmesser stark und 75™® hoch. Sie
werden durch Messingscheiben von einander getrennt und in ihrer
Mitte durch je einen umgelegten T formigen Gussrand, welcher
mit dem Stege in den Gummi gespannt ist, gehalten. Dieser Rand
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begrengt gleichzeitig die Pressung eines jeden Ringes. Der Was-
serbehiilter ist aus Blechen von 677 Stiirke hergestellt, 990m=
hoch, 2210 breit und unten 4877 lang. Seine Decke fillt gegen
das vordere Ende bogenformig ab und wird nach allen drei Rich-
tungen durch eingenietete Flacheisen versteift. Auf dem hintern
Theile sitzt ein Eingussstutzen, vor welchem eine Querwand einen
Abschluss bildet. Der Raum vor und auf dem Kasten von
dieser Wand bis an eine Querabschlusswand gegen den Fiihrer-
stand hin wird mit Brennmaterial gefiillt. Die Mitte der letzt-
genannten Querwand ist auf 610" Hoéhe und 914™" Breite behufs
Entnahme der Kohlen durchbrochen. Vor der Wand sind rechts
und links kleine Werkzeugkiisten befestigt. Eine Schrauben-
bremse zieht sechs Bremsschuhe mit Holzeinlagen an die hintern
Fliichen der Tenderrider. Die Spindel steht rechts in einer
Siule. Sie wird mit einem Haspel durch conische Rider gedreht.
Rechts am Tenderkasten sitzt eine Signalglocke, welche an das
elektrische Lautewerk des Zuges anschliesst. Das Gewicht und
die Ladung des Tenders sind in der Tabelle 111 enthalten.

q- Abweichungen einer vierfach gekuppelten Giiter-
Locomotive.

Wie in der Einleitung bemerkt, sind die englischen Giiter-
Locomotiven kanm verschieden von den Personen-TLocomotiven,
nur weniger elegant ausgestattet.

Eine vierfach gekuppelte Giiter-Locomotive fiir die Waterford
& Central Ireland Bahn, erbaut von der Avonside Engine
Comp. in Bristol nach der Zeichnung von Hrn. D. M. Do wall,
hat die zwei gekuppelten Achsen vorn und die Laufachse hinter
der Feuerbuchse liegen, sonst unterscheidet sie sich wenig von den
Locomotiven No. 54 und No. 56.

Der Rabmenbau gleicht demjenigen der letztgenannten Ma-
schine, auch die Cylinderlage ist fast wie dort. Alle Federn stehen
iiber dem Rahmen direct auf den Achslagern. Das Triebwerk
und die Steuerung sind wie bei No. 54 angeordnet, es erfolgt
jedoch die Umsteuerung durch Hebel am Zahnbogen. Die Dampf-
entnahme und die Blasvorrichtung ist éhnlich derjenigen bei No. 54.
Auch die Construction der Feuerbuchse ist von derjenigen der
letztgenannten Locomotive kaum verschieden. Da die Maschine
in der Detailconstruction nichts Hervorragendes bietet, geniigt es,
noch kurz die allerwichtigsten Hauptabmessungen und Construc-
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tionsverhiltnisse beizufiigen, um zu zeigen, dass dieselben in
der Leistungsfithigkeit noch hinter denen der Personen-Locomotiven
zuriickbleiben.

Cylinderdurchmesser 406 ™", Querschnitt desselben 12,950%m,
Hub 610%", Durchmesser der gekupp. Rider 1”600, Hebelverhiilt-
niss: A== 0,381 (0,364 bei No. 56), Maass der Zugkraft bei 10 Atm.
Druck = 62,72 (67,92 bei No. 56 und 66,41 bei No. 57). Die
Heizfliche, directe 7,990™, in den Rohren 87,580™, also total
95,87 U™, ist kleiner als bei allen vorstehend beschriebenen
englischen Maschinen. Gewicht auf den gekuppelten Achsen
je 12,55 T. und 5,38 T. auf der Laufachse, zusammen 30, T.
Es ist dies ebenfalls weniger als bei den Personen- und Schnell-
zug-Locomotiven. (Vergl. die Tabelle II1.)

No. 58. Tender-Locomotive fiir die North Eastern-Bahn.

Diese grosse und starke Tender-Locomotive ist erbaut von
der Locomotivfabrih Gateshead on Tyne nach Angabe des Ober-
maschinenmeister Edward Fletcher der North Eastern-Bahn
und bestimmt fiir den Dienst auf der geneigten Ebene bei Gates-
head. Die Linie hat Steigungen auf 950" Liinge von 1:33, 220"
von 1:21.7, 203™ von 1 :24,9 und 100™ von 1 : 27.

Der Holzschnitt Fig. 152 giebt eine Seitenansicht und der-
jenige Fig. 153 einen Horizontalschnitt der Locomotive im
Maassstabe 1:50. Die Hauptabmessungen enthilt die Tabelle I11
unter No. 58, andere wichtige Maasse sind in den Holzschnitten
eingeschrieben.

Die Rahmen sind Doppelrahmen, je gebildet aus einfachen
Blechtafeln. Die Form der #dussern, sowie der innern Rahmen
lisst die Zeichnung noch deutlich erkennen. Als vordere und
hintere Bufferbalken dienen Holzbalken, welche mit Blechtafeln be-
kleidet sind. Sie tragen je zwei Federbuffer und zwei Holzbuffer
fiir eine engere Wagenbufferstellung, sowie je eine Zugkette mit
Gummi-Unterlage. Vorn bilden die innern Dampfeylinder, die
Querplatte der Geradfithrung und eine desgl. dicht vor der Feuer-
buchse die Querabsteifungen. Hinter der Feuerbuchse sind die
Rahmen durch den Belag und im Anschlusse an die hintere Brust
durch Quer- und Langbalken kastenformig abgesteift.

Die dussern und innern Rahmen werden je hinter dem Buffer-
balken, sowie zwischen den Achsen durch Blechplatten und Guss-
einsiitze gegen einander abgesteift, wie die Zeichnung zeigt.
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Die Achsen sind alle in dem #Hussern Rahmen gelagert und
die Kurbelachse auch in den innern. Die Lager sind in T for-
migen Gussstahl-Coulissen geleitet, welche M formig um die Achs-
offnung liegen.

Die Federn, je 914™" lang, stehen iiber den Rahmen. Bei
den fiussern Rahmen umfassen ihre Stittzen diese gabelférmig und
stehen direct auf dem Achslager. Sie sind aus je 15 Stahllamellen
gebildet, withrend bei der Kurbelachse iiber den innern Rahmen
Federn, welche aus nur je 12 Stahllamellen gleicher Stirke gebil-
det sind, mit ihren Stiitzen innerhalb der Rabhmen auf den Achs-
buchsen stehen. '

Diese Construction, obschon etwas sehr complicirt, sichert
durch die fussern Rahmen eine grosse Stabilitiit gegen das Wan-
ken, wihrend die innern Rahmen die Kurbelachse gegen Ausbie-
gen schiitzen. Es muss jedoch die Regulirung der vier Lager
dieser Achse in ihren Coulissen eine sehr sichere sein, wenn nicht
ein Klemmen und Reiben der Achse entstehen soll.

Die Dampfeylinder liegen innerhalb geneigt. DieKol-
benstangen sind geleitet, wie bei der Locomotive No. 54 derselben
Gesellschaft. Das ganze Triecbwerk ist dem dort beschriebenen
dhnlich. Auch die Steuerung ist nach Stephenson construirt
und eingerichtet wie dort, jedoch mit einer Umsteuerungswelle,
welche iiber den Rahmen liegt.

Der Kessel gleicht in seiner Construction demjenigon der
bereits angefithrten Schnell-Locomotive No. 54 und weicht nur in
den Hauptabmessungen wenig ab, wie aus der Tabelle No. 11T zu
ersehen ist. Er liegt jedoch 200™™ tiefer als dort. Die Injectoren
zur Kesselspeisung sitzen seitlich am Kessel, in der Zeichnung
sichtbar. Die Kesselarmatur entspricht derjenigen der oben ange-
fithrten Locomotive. i

Der Wasserbehiilter liegt sattelformig auf dem Kessel, wie
aus der Zeichnung zu ersehen. Die frither gegen diese Construc-
tion ausgesprochene misshilligende Ansicht findet hier keine An-
wendung, da einmal durch die niedrige Kessellage und solide Rah-
menconstruction ein Wanken unméglich wird und auch bei innerm
Triebwerke die Wasserkiisten in den Rahmen nicht Platz finden
konnten. Bemerkenswerth sind noch zwei Gussholder unter dem
Wasserkasten an den hintern Ecken befestigt und bestimmt, mit-
telst Tauenden auf den nebenliegenden Gleisen zu rangiren. Die
Kohlenkiisten stchen an der Riickwand des Fithrerstandes. Eine
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starke Schraubenbremse zieht sechs Bremsschuhe an die vordern
Flichen der sechs Réder, welche alle mit einander gekuppelt sind.

Der Totaleindruck der Maschine ist ein sehr gefilliger. Ihr
Hebelverhiiltniss ist laut Tabelle 11T gleich 0,500, und das Maass
der Zugkraft 114,86 gehort zu den grossten der beschriebenen
dreiachsigen Locomotiven. Die berechnete Zugkraft ist 6765 kg.
bei einem Adhiisionsverhiltnisse von 7,28. Die absolut grosse
Heizfliche ergiebt deshalb nur eine kleine specifische Heizfliche
von 16,85, welche noch ein hohes Vielfaches der directen und
der Rostfliche ist. Die Verhiiltnisse konnen bei den kurzen
Lingen der geneigten Ebenen ausreichend sein, da die Locomotive
bei 11 Atm. Kesselspannung Dampf sammeln kann und ihre Zug-
last wohl nicht die volle Kesselspannung erfordern wird.

Nach ,Engineering® zieht die Locomotive anf den eingangs angefihrten, zusam-
menhiingenden, 1473™ langen, geneigten Ebenen 26 gewdhnliche Kohlenwagen von
6% Tonnen Last in 6 bis 7 Minuten, also mit durchschuittlich 4,1 bis 3",5 Ge-
schwindigkeit. Gewdhnlich bestehen diese Ziige aus 24 bis 32 dieser Waggons.
Es wird jedoch am Ende eine zweite Locomotive zum Nachschieben beigegeben,
Ein solcher Zug wiegt im Mittel rot. 172 dentsche Tonnen und mit der Locomo-
tive rot. 221 T. Auf der Neigung 1:21,7 ergiebt dies eine abwiirts treibende

Componente von rot. -22—12—1; = 10,2 T. Rechnet man den Widerstand des Zuges
*
zu rof. %{2)(13_ = 0,44 T., so ergiebt sich ein Gesammtwiderstand von 10,62 T.

Die berechnete Zugkraft betriigt fir zwei Locomotiven laut Tabelle 2 . 6,675 =
13,58 T., so dass zwei Locomotiven diesen Zug mit der angegebenen Geschwindig-
keit fahren kinnen. Es ist jedoch die hintere Locomotive micht nur zur Siche-
rung beim Reissen einer Kuppelung vorhanden, sondern sie muss mit halber Kraft
arbeiten.

No. 59. Tender-Locomotive; Patent ,Handyside.*

Herr Henry Handyside, Assistent des Provinzial-Ingenieurs
im Gouvernement Nelson in Neu Seeland hat eine neue Idee
zum Ueberwinden starker Steigungen erdacht. An allen Stellen, an
denen frither, bei einzelnen starken Steigungen auf lingern Bahn-
strecken die Ziige getheilt von der Zuglocomotive hinauf gezogen
wurden, ist diese Idee mif Vortheil anzuwenden. Dieselbe ist an
einer Locomotive von Fox Walker & Comp. in Bristol zur
Ausfithrung gebracht worden.

Der Holzschnitt Fig. 154 giebt eine Seitenansicht der Loco-
motive mit durchschnittenen Theilen, welche den neuen Mechanis-
mus erkennen lassen. Die Hauptabmessungen der Locomotive

enthiilt die Tabelle I11.
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Die Locomotive selbst diirfte nur in den Hauptpunkten einer
Beschreibung bediirfen.

Die Rahmen, als hohe Blechwiinde construirt, liegen inner-
halb der Riider. Sie sind durch Kopfwiinde, holzerne Bufferbal-
ken und die Kesseltriiger mit einander verbunden. Vorn und hin-
ten tragen die Bufferbalken je zwei hohle Gummibuffer.

Die Dampfeylinder liegen ausserhalb wenig geneigt. Die
Kolbenstangen, einseitig durchgefiihrt, laufen mit Kreuzkopfen in
gewdhnlicher Art in je zwei Gleitlinealen und arbeiten mit Trieb-
stangen auf die mittlere Achse. Alle drei Achsen sind gekuppelt.
Die Schieberkisten und die Steuerung nach Stephenson liegen
innerhalb der Rahmen.

Der Kessel hat eine innere kupferne Feuerbuchse mit flacher
Decke, welche durch Traversen abgefangen ist, und eine horizon-
tale Rostfliche. Ein Injector No. 6 an der linken Seite der Feuer-
buchse aufgestellt und eine Pumpe, vom rechtsseitigen Kreuzkopfe
getrieben, speisen den Kessel.

Das Wasserreservoir hiingt wie bei der vorstehend beschrie-
benen Locomotive auf dem Kessel. Solche Reservoirs sind bei
amerikanischen Locomotiven noch vollstindiger gezeichnet und be-
schrieben. (Den Inhalt siehe Tabelle 111.)

Eine Schraubenbremse, deren Spindel links am Kohlen-
kasten geneigt steht, zieht vier Bremsschuhe mit Holzfutter an die
vordere Lauffliche der vier Hinterriider. Eine zweite Bremsspin-
del, nahe bei der andern stehend, zieht durch Vermittlung einer
Bremswelle zwei Schlittenbremsen, welche mit Gelenkbiindern an
dem hintern Bufferbalken hiingen, auf die Schienen. Die Schlitten-
schuhe sind verzahnt. Thre Gelenkbiinder stellen sich spreizen-
artig unter die Bufferbalken und entlasten vollstindig die hintern
Achsfedern.  Stellschrauben begrenzen das Anziehen. Diese
Vorrichtung hat den Zweck, die Locomotive hinter dem obern
Brechpunkte einer starken Steigung auf der Ebene unbeweglich
festzustellen. :

Eine Dampfwinde liegt auf dem Plateau des Fiihrerstandes
der Art gelagert, dass die Dampfeylinder neben der Feuerbuchse
rechts und links befestigt sind. Der Cylinderdurchmesser ist 254m
und der Hub 355mm,

Die Cylinder mit oben angegossenen Schieberkiisten sind halb
in die Platform versenkt. Die nach riickwiirts durch die Cylinder-
deckel gefiihrten Kolbenstangen werden mit zwei messingenen

Schaltenbrand, Locomotiven. 25
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Gleitbacken in vier Gleitlinealen gefiihrt, wie dies bei der Locomo-
tive No. 54 beschrieben wurde. Mit 965™" langen Triebstangen,
deren gabelformige Kopfe mit eingeschobenen Fiillstiicken und
Schranben geschlossen sind, arbeiten sie.auf die Kurbeln einer
Vorgelegewelle, welche in einem hohlen Raume unter den Kohlen-
kiisten gelagert ist. Die Steuerung dieser Dampfwinde ist nach
Stephenson construirt. Die Umstenerungswelle liegt hinter der
Feuerbuchse, iiber der Heizthiir gelagert. Sie triigt links einen
Handhebel, welcher mit einer Federklinke am Zahnbogen verstellt
wird.

Die Trieb- und die Excenter-Stangen sind an den Eingiingen
des Fiihrerstandes mit einem Mantel so iiberbaut, dass der Durch-
gang ganz ungefiihrlich wird, withrend das Triebwerk von unten
zugiinglich bleibt.

Aufder Vorgelegewelle sitzen zwei Zahnriider von 327" Durch-
messer, welche in zwei andere Riider von 965™™ Durchmesser ein-
greifen. Die letztern sitzen auf einer stirkern Welle, welche
tiefer zwischen den Rahmen 635" iiber Schienenoberkamte ge-
lagert ist. Sie fassen zwischen sich eine Seiltrommel von 610=™
Durchmesser und 610™" Liinge. Die Zahntheilung ist 50™™,8 und
die Zahnbreite 89=®, Das Drahtseil von 95™" Umfang, also rot.
30"m Durchmesser, kann in einer Linge von nur 137® umgelegt
werden. Diese Liinge ist noch sehr kurz und auch das Drathseil
fir schwere Ziige schwach, da die zulissige Forderlast hichstens
2000 kg. betriigt. Auf der Vorgelegewelle sitzt noch eine Brems-
scheibe, deren Bremsband mit einer Schraube angezogen werden
kann.

- Nach Angabe der Erbauer macht die Maschine 300 und
die Trommel 100 Touren pro Minute, so dass sie in 1,57 Minuten
das Seil anfgewickelt hat. Der Dampfdruck in den Cylindern ist
77 pCt. des Kesseldruckes. Die Uebersetzung A dieser Winde be-

R
2—2?—2?3 — 1,582 und bei 9 Atm. Kesseldruck
die mittlere Zugkraft zu rot. 5400 kg. Die Maschine schleppt den
Zug am aufgewundenen Drathseile. Vor der geneigten Ebene wird
das Windewerk gelost und die Maschine fihrt mit grosserer Ge-
schwindigkeit die geneigte Ebene hinan, wobei das Drathseil sich
abrollt und der Zug an der geneigten Ebene seine Geschwindig-
keit verliert Oben angekommen, wird die Locomotive auf der
Ebene gebremst und mit der Schlittenbremse festgestellt. Die

rechnet sich zu
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Dampfwinde rollt das Drathseil auf und holt den Zug an sich
heran. Es miisste zur Sicherung dann noch eine andere vom
Fiihrerstande aus leicht losbare Kuppelung zwischen Maschine und
Zug in Anwendung kommen. Auf alle Fille ist es nothig, dass
der Zug mit guten Vorrichtungen zum Bremsen versehen ist. Es
wird einem sehr aufmerksamen Personale, besonders auf lingern
geneigten Ebenen wohl méglich sein, die lebendige Kraft auch des
Zuges noch auszunutzen, so dass dieser nie ganz zum Stehen
kommt. Es scheinen jedoch noch besondere Vorrichtungen néthig,
damit es ebenso verhindert wird, dass der riicklanfende Zug in
das abrollende Seil fillt, als auch, dass das anziehende Seil de
gebremsten Zug ruckweise anzieht. Das Seil miisste beim An-
ziehen die Bremsen fiir gew&hnlich lssen und diese sollen sich,
wenn der Seilzug aufhort, selbstthiitic anspannen. Dies schliesst
nicht aus, dass auch, wenn néthig, das Losen verhindert werden
kann. Die sonst gute Idee scheint noch unvollkommen ausgenutzt
zu sein. Dass die Locomotive einen Zug von unbestimmter Last
an einer geneigten Ebene in 1 :10 hinaufschleppt, beweist noch
nicht ihre praktische Brauchbarkeit. Weitere Resultate sind ab-
zuwarten.

No. 60. Lastlocomotive nach dem System Fairlie.

Das System Fairlie unterscheidet sich von dem unter No. 11
Grand central Belge, Seite 70 d. W., beschrichenen Systeme
Meyer dadurch, dass bei ihm der Kessel mit dem Vorrathkasten
und dem Plateau als ein zusammenhiingendes Ganzes auf zwei voll-
stindig gleichen drehbaren Radgestellen ruht, von denen jedes ein
Paar Dampfeylinder an den dussersten Rahmenenden liegen hat,
wihrend dort nur das vordere Gestell universal gelenkig ist, das
hintere dagegen auf zwei Punkten triigt und von dem vordern
nachgeschleppt wird; die Dampfeylinder liegen dort an den innern
Rahmenenden der Gestelle. Beide Arten der Anordnung bedingen
eine Gelenkigkeit der Dampfrohre. Auch diese ist hier in einer
andern Weise ausgefithrt, wie nachstehend beschrieben wird. Die
Kessel sind bei dem Fairlie-Systeme fast immer als Doppelkessel mit
zusammenstehenden Feuerbuchsen und seitlicher Beschickung aus-
gefithrt. Es soll jedoch diese Anordnung nicht fiir dieses System
entscheidend sein. Die Englinder nennen auch Fairlie-Locomo-
tiven solche, bei denen der Kessel selbst auf einem Motorschemel
rubt, withrend die mit ihm steif verbundenen und riickwiirts vor-

25*
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stehenden Wasserbelidlter, auf einem Truckgestelle liegen. Diese
Bauart erinnert jedoch sehr an das System Engerth, und es
diirfte kaum zweifethaft sein, dass dieses dann vortheilbafter ist.

Das System Fairlie hat in Amerika, England, Russland und
Schweden Anwendung gefunden. , Engineering “ bringt eine
ganze Tafel mit Skizzen, von denen einige Hauptabmessungen in
einer nachstehend beigefiigten Tabelle zusammengestellt sind, Nur
die letzte, No. 13, unterscheidet sich wesentlich von der nachstehend
Beschriebenen und sieht fast aus wie eine Engerth’sche Loco-
niotive.

Die hier eingehender beschriebene Locomotive ist erbaut von
der Avonside Engine Company in Bristol. Fast genau
dieselben Maschinen sind von Sharp, Steward & Comp.,
Limited in Manchester und von der Yorkshire Engine
Comp. in Sheffield ausgefithrt worden. Auf Taf XXXIII
d. A. ist in Fig. 1 ein Liingenschnitt, Fig. 2 eine halbe obere
Ansicht, Fig. 3 ein Horizontalabschnitt in verschiedenen Héhen,
Fig. 4 eine halbe vordere Ansicht, Fig. 5 ein halber QuédTSchnitt
nach einer Triebachse, Fig. 6 ein Querschnitt durch die Feuer-
buchse und in Fig. 7 ein solcher durch die Rauchkammer ge-
zeichnet. Die Hauptabmessungen enthilt die Tabelle IT1.

Die beiden Motorschemel stehen mit ihren verticalen Dreh-
achsen 6™,705 von einander entfernt. Sie sind unter sich vollkommen
gleich, weshalb eine Beschreibung des einen geniigt.

Die Rahmen stehen als einfache Blechwiinde innerhalb der
Riider und sind je am #ussern Ende der Locomotive durch ein
Querblech mit einander verbunden, welches in der Locomotivaxe
einen Centralbuffer triigt. Zwischen den Cylindern liegt eine
kastenformige Querabsteifung, welche die Schieberkiisten umschliesst.
Gegen diese ist die Brustplatte noch zweimal gegen den Central-
buffer abgesteift. '

Am innern Ende des Motorschemels sitzen zwischen den
Rahmen doppelte verticale Blechplatten, deren Abstand nach der
Mitte zunimmt. Der Zweck dieser Einrichtung wird noch nach-
stehend erdrtert. In je 457"" Abstand von der Drehachse werden
die Wangen durch zwei verticale Querplatten mit umgelegten
Flanschen verbunden, welche mit der Oberkante abschneidend eine
horizontale Deckplatte tragen. Diese Theile sind allseitig durch
Winkel mit einander verbunden. Je 152" von der Liingenaxe der
Locomotive entfernt, setzen sich zwischen die Querplatten zwei
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Lingenplatten, welche mit ihnen eine gusseiserne Kreisbahn von
483=m Durchmesser tragen, durch angegossene Flanschen schliesst
sich das Gussstiick an die Liingstriger an, Auf dieser Kreisbahn
liegt, in einer Randleiste gefiihtt, eine kreisformige Gussplatte, welche
zwischen Stegen auf ihrer obern Fliche die Verticalplatte eines
T -formigen Kesseltriigers hilt. Dieser Kesseltriger unterstiitzt
gleichzeitig die Vorrathskisten (siche Fig. 5 Taf. XXXIII). Ein
cylindrischer Blechmantel umhiillt die Kreisform des obern Guss-
stiickes. Er wird nochmals durch tangirende Quertriiger und eine
horizontale Deckplatte mit dem Kesseltriiger und den Vorrathskiisten
verbunden. Auf die Decke des Motorschemels legen sich dicht
bei den Seitenwangen zwei bogenformige Gleitbahnen, auf welche
sich zwei Gleitstiicke des Kesseltriigers mit elastischen Holzeinlagen
stiitzen. Der Stiitzzapfen wird auch nach William Adamis
Patent -ausgefithrt *).

Je die frither beschriebene Querverbindung am innern Ende
des Motorschemels ist mit einem iiber derselben liegenden Quer-
triiger der Vorrathskiisten nochmals verbunden. Dieser letztere
schliesst sich nach Art der Kesseltriger an den Kessel und auch
mit einer Horizontalplatte in Hohe der Platform an die Feuer-
buchse an. In der Querverbindung des Motorschemels fithrt sich
ein nach unten offner () -formiger Schlitten. Ein starker Bolzen
verbindet den Quertriiger der Vorrathskiisten mit dem Schlitten
und setzt sich im Innern des letztern mit einer Traverse unter zwei
Spiralfedern. Es wird so ein Abheben begrenzt, wihrend bei
einer Anniherung iiber das Spielmaass hinaus sich die beiden
Theile ebenfalls mit elastischer Einlage auf einander stiitzen.

Die Achslager sind in Nuthen T-férmiger Coulissen ge-
fuhrt, die Federn stehen mit ihren Stiitzen direct auf den Lagern.
Je die Rider an der mittleren Achse eines Schemels haben keine
Spurkriinze.

Die Dampfcylinder liegen, wie bereits erwihnt, ausserhalb
an den vordern Enden der Motorschemel. Die Kolbenstangen, wie
gewdhnlich einseitig geléitet, arbeiten mit langen Triebstangen auf
die innern Achsen. Alle Rider sind gekuppelt.

Die Steuerung liegt innerhalb der Rahmen, durch welche
die Schieberkiisten hindurch treten. Sie ist nach Allan construirt.
Die Anordnung lisst die Zeichnung erkennen, genaue Maassangaben

*) Siehe Locomotive No. 57 ,The Ducke®.
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fehlen. Die Umsteuerungswellen liegen nahe dem innern Ende
des Untergestelles auf dessen Rahmen gelagert. Der Fiihrerstand
befindet sich in Bezug auf die Zeichnung im Grundrisse unten,
withrend der Heizer auf der obern Seite steht. An der Fihrer-
seite sind die vertical aufwiirts stehenden Hebel der Umsteuerungs-
wellen beider Gestelle durch je eine Zugstange universal gelenkig
mit dem Umsteuerungshocke verbunden, welcher vor der Mitte der
Feuerbuchsen steht. Ein verticaler Umsteuerungshebel kann mit
einem Handrade an einem einwiirts stehenden Zahnbogen hin und
her gerollt und auf dem Zahnbogen mit einer Handhabe durch
einen Riegel arretirt werden.

Der Kessel ist aus zwei Liocomotivkesseln der Art zusammen-
gesetzt, dass dieselben mit den Feuerbuchsen zusammenstehen und
bei fehlenden Hinterwiinden durch eine stiirkere Blechplatte ver-
bunden sind. Die Feuerbuchsen lassen zwischen sich oben doppelt
so viel Spielraum als an den Seitenwiinden. Durch diesen Spiel-
raum sind Querverankerungen entsprechend den Stehbolzenreihen
hindurchgefiihrt. Die Feuerdecken sind horizontal, durchaje acht
Liingentraversen abgefangen und gegen die andere tonnenférmige
Decke mit Flacheisenschleifen verankert, wie die Zeichnung zeigt.

-Die #ussern Feuerbuchsen tiberhéhen den cylindrischen Kessel;
diese Ueberhdhung setzt sich je iiber den niichstliegenden der drei
Kesselringe fort und wird in dem zweiten Ringe conisch auf die
cylindrische Form zuriickgefiibrt. Ganz genaue Maassangaben neben
den in der Tabelle III enthaltenen und den in der Zeichnung
eingeschriebenen fehlen. Bei amerikanischen Locomotiven werden
ihnliche Kessel mehrfach besprochen. Der Kessel ist mit einem
Mantel aus Filz, Holz und Eisen umgeben. Dicht bei den Feuer-
buchsen sitzt auf jedem Langkessel ein Dampfdom.

Je die Dampfentnahme erfolgt mit einem trompetenformig
erweiterten Robre aus dem hédchsten Theile des Domes. In das
abfallende Admissionsrohr ist wenig hoher, als die Oberkante der
Feuerbuchse liegt, ein liegender Regulatorschieber eingeschaltet,
dessen Schieberstange je nach der Lingenmitte der Locomotive
hin, durch eine Stopfbuchse in der Domwand gefiihrt ist. In der
Mitte auf der fiussern Feuerbuchsdecke liegt eine kreisrunde Scheibe
und auf dieser ein horizontal drehbarer Doppelhebel, welcher von
beiden Seiten der Locomotive zu hantiren ist und an der Platte seine
Fiithrung und Begrenzung der Bewegung findet. Er fiihrt direct
mit einem kiirzern Hebel und einer Zugstange den einen, hier
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rechtsseitigen Regulator. Auf diesem Hebel liegt nach der Seite
des Fiihrers hin ein zweiter einarmiger Hebel, welcher entsprechend
den linksseitigen Regulator bewegt und durch eine Federklinke
mit dem ersten Hebel verbunden werden kann, so dass beide Re-
gulatoren mit diesem regulirt werden.

Auch wenn nur ein Motor benutzt wird, soll, wenn maglich,
immer der Doppelhebel vom Fiihrer benutzt werden, damit der
Heizer bei Ungliicksfillen den Dampf absperren kann.

Das Admissionsrohr wird in der Rauchkammer, wie gewohn-
lich, halbkreisformig gebogen, nach dem tiefsten Punkte gefithrt
und schliesst sich hier an einen in dem Boden der Rauchkammer

Figur 155. Figur 156.

Figur 157.

eingegossenen Winkelstutzen an, welcher das erste Kugelgelenk
der Rohrverbindungen mit den Cylindern enthilt. Diese Einrichtung
ist in den Holzschnitten Fig. 155, 156 und 157 besonders gezeichnet.

Ein schmiedeeisernes Rohr mit einem gusseisernen sphirischen
Ringe liegt in einer Oeffnung des vorerwithnten Winkelstutzen,
zwischen einem messingnen Grundringe und einem entsprechend
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geformten Oberringe gehalten. Der letztgenannte Ring lisst nach
auswiirts, an der gusseisernen Umhiillungswand, einen Spielraum,
in welchem eine Verpackung durch eine aufgeschraubte schmiede-
eiserne Stopfbuchse festgespannt wird. Das Rohr fiillt gegen den
Zapfen des Motorschemels hin ein wenig ab und liegt mit seinem
andern Ende und einem ebenfalls sphiirischen Gussaufsatze in
einem Kriimmer, ganz ebenso gehalten und gedichtet. Der sphii-
rische Gussaufsatz sitzt jedoch hier beweglich auf dem Rohre und
wird durch eine besondere Stopfbuchse auf diesem gedichtet. Er
dient als Compensator bei Wiirmedifferenzen. Der Gusskritmmer
liegt an dem Quertriiger des Untergestelles mit einer angegossenen
Platte festgeschraubt. Er ist mit einem schmiedeeisernen Rohre an
den Compensator eines Kreuzrohres angeschlossen, welches hinter
der Querabsteifung der Cylinder liegend, den Dampf nach den beiden
Schieberkiisten vertheilt, wie dies die Zeichnung Taf. XXXIII zeigt.

Die beiden Ausstromecanile der Dampfeylinder vereini-
gen sich am Boden der Querabsteifung in einem Gussstiicke,
welches einem umgekehrten Ventilgehiinse ihnlich sieht. Von
unten wird durch dieses Gehiiuse ein schmiedeeisernes Rohr hin-
durchgeschoben, welches an seinem untern Ende ein sphirisch
abgedrehtes Gussstiick triigt, mit dem es sich in den entsprechend
ausgedrehten Sitz des Gehiiuses legt. Mit Stegen hiilt es in sei-
nem Centrum ein angegossenes Halbkugellager. Durch den Deckel
des Gehiiuses geht eine Stellschraube, welche in das Halbkugel-
lager hineintritt und so das Rohr unterstiitzt und dichtet.

Mit seinem obern Ende sitzt das letztere in einem Gussrohre,
der Liinge nach beweglich, und dieses fithrt sich mit einem sphi-
rischen Zapfen in einem Cylinder des gusseisernen Bodens der
Rauchkammer. Von hier ab unterscheidet sich die Zeichnung von
dem Holzschnitte. Der Cylinder schliesst dort direct an ein Blas-
rohr an, welches iiber der Kesselaxe ecine Blasdiise triigt; hier
sitzt eine Mindung dicht beim Boden der Rauchkammer und
blist in den Trichter eines zweiten Rohres, welches iiber der
Kesselaxe eine zweite Blasoffnung hat. Die letztere Einrichtung,
welche nachstehend bei amerikanischen Locomotiven mehrfach vor-
kommt, hat den Zweck, die Verbrennungsproducte mehr den untern
Ro6hren zuzufiithren. Die Rohranschliisse hemmen, so wie sie aus-
gefithrt sind, in keiner Weise die Bewegungen des Motorschemels.

Die Vorrathskiisten stechen, wie die Zeichnung zeigt, zu
beiden Seiten der Langkessel. Sie ruhen einerseits auf den Kessel-
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triigern, fiber den Stiitzpunkten der Motorschemel und miissen mit
den Fithrerstinden und Hiitten, so weit diese nicht in sich die
‘nothige Tragfihigkeit besitzen, innerhalb der genannten Punkte
vom Kessel unterstiitzt werden. An der Fiihrerseite befinden sich
nur Wasser-, und an der Heizerseite auch Kohlenkiisten, wie die
Zeichnung zeigt. Die Wasserkiisten communiciren unter sich durch
U-Rohre. Die Filloffnungen sitzen oben auf dem Kessel. Sie
fallen als rechteckige Rohre nach den Reservoirs ab und miinden
hier in kegelférmige Fiillsicbe, welche oben durch je einen Deckel
abgeschlossen sind. Zwei Sicherheitsventile sitzen auf jedem
Dampfdome. Sie werden durch Hebel und Federspannwage be-
lastet. Gespeist wird der Kessel durch zwei Injectoren oder eine
Dampfpumpe, an der Fiihrerseite aufzestellt. Unter dem Fiihrer-
stande liegt ein Vorwirmer. Nahe beim Kamine sitzt auf dem
Langkessel ein Sanddom mit einer Stossvorrichtung, welcher vor
den #ussern Riidern streut. Eine Schraubenbremse, deren Bremswelle
unter der Feuerbuchsmitte gelagert ist, zieht mit universalgelenkigen
Stangen, durch diagonale Abzweigungen vier, also achb. Brems-
schuhe mit Holzeinlagen an die Riider der vier innern Achsen.

Die Zugkraft dieser Locomotive wird nur iibertroffen von
No. 4 Creusot und No. 11 Grand central Belge, von' denen
nur die letztere ein hoheres Adhiisionsverhiiltniss hat. Die speci-
fische Heizfliche ist jedoch kleiner, als bei diesen Locomotiven,
sonst sind die Constructionsverhiiltnisse normal.

No. 61. Tender-Locomotive II. Ranges fiir die Indische Staatsbahn.

Diese Locomotive ist erbant von Dubs & Co. in Glasgow
unter Leitung des Directors Hrn. A. M. Rendel.

Auf Taf. XL sind Skizzen im Maassstabe 1:100 gegeben.
Die Hauptabmessungen enthiilt die Tabelle TIL

Die Rahmen sind aus einfachen Blechtafeln von 19" Stiirke
gebildet, welche 1™,19¢ von einander entfernt, ausserhalb der Réder
und mit ihrer Oberkante 990™" iiber Schienenoberkante stehen. Vorn
und hinten tragen sie einen eisenbekleideten holzernen Buffer-
balken, an dem je 610™® (Axe) iiber Schienenoberkante, ein Cen-
tralbuffer sitzt, welcher aus Schmiedeeisen hergestellt ist. Der-
selbe hat die in den Holzschnitten Fig. 158 und 159 im Vertical-
und Horizontalschnitt gezeichnete Form. Ein verticalgelenkiger
Haken liegt in einem Einschnitte der Bufferscheibe und hakt sich
beim Ansetzen hinter einen Bolzen in dem entsprechend gestalte-
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ten Wagenbuffer. Der vordere Buffer ist mit zwei Gummischeiben
hinterlegt. Bei dem hintern geht die Stange weiter durch und
hillt sich mit einer Spiralfeder an einem Quertriger, welcher in
660" Abstand von dem Bufferbalken die Rahmen verbindet.
Dieser Quertriger, welcher nach aussen durch Console
verlingert wird, trigt mit den verjingten Rahmen und dem

Figur 158,

Figur 159,

Bufferbalken den Boden des Fiihrerstandes in 762™® Hohe iiber
Schienenoberkante. Der Eingang zur Fithrerhiitte liegt an der Riick-
wand derselben, Die gerdumige Hiitte selbst ist aus starkem Holz
hergestellt und mit Riicksicht auf die Sonnenhitze allerseits mit
julousieartig gestellten, starken Holzbrettern bekleidet, welche der
Luft freies Spiel lassen. Die Kohlenkiisten schliessen sich an die
Hiitte an. Sie stehn mit den Wasserkiisten zu beiden Seiten des
Kessels auf der Platform.

Zwischen den Cylindern sind die Rahmen durch eine kasten-
{ormige Querabsteifung gestiitzt, welche oben offen ist und der
Rauchkammer als Aschensack dient. Unter dem Boden liegt ein
Reinigungsschieber. Ein Querblech vor der Feuerbuchse und ein
Distanzflacheisen unten hinter der Laufachse bilden neben dem
Angefithrten die Querabsteifung.

Die gekuppelten Achsen sind nach dem Systeme Hall
gelagert.  Alle Lager fithren sich in auswiirts angeschraubten
gusseisernen Coulissen. Die Federn liegen simmtlich tiber den
Achsbuchsen, auf denen ihre Stiitzen direct aufsitzen. Sie tragen
die Rahmen an Gelenkbindern. Die Federn der Laufachse liegen
iiber, die andern unter der Platform.
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Die Dampfeylinder sitzen horizontal, vorn, ansserhalb an
den Rahmen, mit oben angegossenem Schieberkasten. Die An-
ordnung der Geradfithrung, der Trieb-, Kuppelstangen und Kur-
beln nach Hall, ist nach deutscher Art ausgefiithrt, wie die Skizze
deutlich erkennen lisst. Es wird demnach eine eingehende Be-
schreibung entbehrlich.

Die Steuerung liegt innerhalb. Sie ist nach Stephenson
construirt mit offener Coulisse. Nach amerikanischer Art, wie sie
noch nachstehend an ausfithrlichen Zeichnungen beschriehen wird,
liegt je in den Rahmen eine kurze Welle, auf ganze Liinge in
einer Buchse gelagert. Ein innerhalb hingender Hebel hilt auf
einem Zapfen den Stein in der Coulisse, wiihrend ein ausserhalb
stehender Hebel mit einer Gelenkstange die Schieberstange fiihrt.
Die Umsteuerungswelle liegt oben, dicht unter dem Kessel. Sie
wird mit Zugstange und einem Hebel am Zahnbogen gestellt. Ein
Gegengewicht balancirt die Steuerung, deren Hauptabmessungen
hier folgen.

Canalbreite 161™m, Hohe der Einstrémecaniile Fomm des
Ausstromecanales 50,8°%, der innern Stege 19,05™® und der fiussern
254w Schieberlinge 161"". Aeussere Deckung 159", Linge
der beweglichen Schieberstange 610™®, Hebellinge an der Zwi-
schenwelle je 136,5™", mathematische Linge der Excenterstangen
1",067, Abstand ihrer Angriffspunkte an der Coulisse 394", Ex-
centricitat 57,2m™.

Der Kessel hat eine kupferne Feuerbuchse mit flacher Decke,
welche durch fiinf Liingentraversen abgefangen ist. Zwischen die-
sen Traversen und der Decke liegen Ringe, und die Schrauben
sind von unten mit Gewinde in die massiven Traversen einge-
schraubt. Unter den Rohren liegt eine gewdlbte Schutzkappe aus
Chamottesteinen. Die #ussere Feuerbuchse ist tonnenférmig und
triigt ein Doppel-Sicherheitsventil nach Ramsbottom. Die hintere
Kopfwand ist gegen die vordere Rohrwand direct verankert. Der
Langkessel besteht aus drei Schiissen, deren mittlerer einen Dampf-
dom mit geschlossener Haube triigt. Die Dampfentnahme aus
demselben erfolgt mit stchendem Regulatorkopf, durch einen dop-
pelten Schleppschieber und Drehachse, ganz nach deutscher Art.
Das Blasrohr sitzt kurz iiber der Kesselaxe und blist durch einen
feuerkorbartigen Funkenfiinger in den cylindrischen Schornstein.

Die Kesselspeisung erfolgt durch eine Plungerpumpe, welche
mit ihrem Fusse gegen die Absteifung zwischen den Cylindern
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geschraubt ist und genau in der Locomotivachse von einer excen-
trischen Scheibe auf der Triebachse bewegt wird. Ausserdem ist
ein Injector zu Hinden des Fiihrers aufgestellt.

Eine Schraubenbremse, deren Spindel rechts an der hintern
Ecke des Fithrerstandes steht, zieht vier Bremsschuhe mit Holz-
einlagen an die vordern Laufflichen der gekuppelten Rider.

Die Locomotive, deren mittlere Triebkraft zn 1382 kg. berechnet wurde,
zieht laut ,Engineering® bei 8) Atmosphiren Kesselspannung, 13 beladene
Wagen mit 93 Tons Gesammtlast, an einer Steigung von 1:100 hinan. Mit Be-
nutzung der lebendigen Kraft bringt sie 18 solecher Wagen oder 126 Tons hinauf.
Bei einer Steigung 1:300 zieht sie 30 Wagen oder 212 Tons und mit Anlauf
43 Wagen gleich 304 Tons.

No. 62. Tender-Locomotive II. Ranges fiir die Linz-Colliery-Linie.

Diese Liocomotive ist erbaut von Black, Hawthorn & Co.
in Gateshead on Tyne, als eine Normal -Type der Fabrik fiir die
Eisenbahngesellschaft Liinz-Colliery in Durham. Die Linie hat
610 Spurweite. Sie ist 3219 lang und hat auf nahe der Hiilfte
dieser Linge eine Steigung von 1:50 und auf den andern Partien
abwechselnd 1:65, 1:82 und 1:184, sowie Curven von 100 bis
50™ Radius. Die Maschine zieht auf dieser Linie 20 beladene
Waggons mit zusammen 15,23 T. Totallast und einschliesslich des
Eigengewichtes 22,86 T.

In den Holzschnitten, Fig. 160, ist umstehend eine Seiten-
ansicht, Fig. 161 ein Querschnitt nach der Laufachse und in Fig. 162
ein solcher nach der Triebachse gezeichnet. Die Hauptabmessungen
enthiilt Tabelle ITT.

Die Rahmen stehen als einfache Blechtafeln, 14,5 gtark,
ausserhalb der Riider. Sie werden an beiden Képfen durch Blech-
tafeln in ganzer Hohe verbunden, welche je einen Zughaken mit
Gummiunterlage in 229" iiber Sch. O. und zwei Buffer mit
gleicher Einlage in 340%™ iiber Sch. O. tragen. Die Platform
und der Fithrerstand liegen 680™™ iiber Sch. O. Ein Kesseltriger
gleich hinter der Vorderachse, eine Querplatte dicht vor der
Feuerbuchse und eine horizontale Querverbindung unten zwischen
den Cylindern bilden die innere Querverbindung der Rahmen.

Die beiden vordern Achsen sind gekuppelt und nach dem
Systeme Hall gelagert. Die gewhnlichen schmiedeeisernen Lager
sitzen mit Metallfutter auf den Naben der Kurbeln, sie fithren
sich in T-formigen, von aussen angeschraubten Coulissen. Die
Federn liegen iiber den Rahmen und stehen mit ihren Stiitzen
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direct auf den Achsbuchsen und tragen die Rahmen an umgehak-
ten Gelenkbolzen, wie Fig. 160 zeigt.

Die Laufachse liegt hinter der Feuerbuchse mit ihren gnss-
eisernen Lagerbuchsen in Coulissen geleitet wie die andern Achsen,
Jedoch mit Spielraum fiir die Seitenverschiechung der Achse. Auf
jedem dieser Lager sitzt ein herzformiges, unten abgerundetes
Stahlstiick, siehe Fig. 161, welches durch ecinen Zapfen im Cen-
trum der untern Rundung gehalten ist. Die Feder liegt unter
der Platform ausserhalb der Rahmen, welche sie, wie die andern
Federn, jedoch an angeschraubten Haltern triigt. Sie setzt sich

Figar 162.

Figur 161,

mit einem Kreuzstiicke ihrer Federstiitze passend in die obere
Vertiefung der Herzform. Ein kriftiges Schmiedestiick, welches in
den Lagercoulissen vertical beweglich gefithrt ist, jedoch ohne
seitlichen Spielraum, umfasst das untere Ende der Federstiitze und
den obern Theil der Herzform der Art, dass sich letztere wohl
nach einem grossen Kreisbogen ihrer obern, iussern Abrundung
drehen, jedoch nie seitlich gegen die Stiitze verschieben kann.
Stellt sich die Achse zur Seite, so dreht sich das Herzstiick und
schiebt sich mit einer seiner erhthten Biegungen unter die ent-
sprechend geneigte Fliche der Federstiitze, so.dass diese sich
heben und die Feder mehr anspannen muss, wodurch sie bestrebt
ist, das Herzstiick und die Achse in die mittlere Lage zuriick-
zufithren. Diese Vorrichtung ersetzt die geneigten Ebenen der
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Orleansbahn, indem sie die gleitende Reibung in Zapfenreibung
verwandelt. Die Rider haben gusseiserne Scheiben mit starken
gussstihlernen Bandagen.

Die Dampfeylinder liegen ausserhalb der Rahmen, wenig
geneigt, die Schieberkiisten treten nach dem Innern der Rahmen
dureh Oeffnungen hindurch; sie sind nach vorwiirts so weit ver-
lingert, dass sie von der vordern Kopffliche ‘der Rahmen aus,
durch eine Verschlussoffnung zugiinglich werden. Das Triebwerk
und dessen Geradfithrung ist in einer allgemein bekannten und
hier mehrfach beschriebenen Art ausgefiihrt.

Die Steuerung, nach Stephenson construirt, liegt inner-
halb. Je eine gelenkige Verlingerung der Schieberstange fithrt
sich mit einem Gelenkbande am vorderen Kesseltriger. Sie hiilt
den Stein in der offenen Coulisse. Die Umsteuerungswelle liegt
hinter der Geradfiihrung oben in den Rahmen gelagert. Umge-
steuert wird mit einem einarmigen Hebel und einer Federklinke
am Zahnbogen. Das ganze Triebwerk und der '[;msteuerunga-
mechanismus sind aus Stahl gefertigt.

Der Kessel, dessen Hauptabmessungen die Tabelle enthilt,
hat eine kupferne, innere Feuerbuchse mit flacher Decke, welche
mit Liingentraversen abgefangen ist. Die Siederohre sind aus
Messing. Die tonnenformige #ussere Decke und der cylindrische
Kessel, in zwei Schiissen gefertigt, sind aus Lowmoor-Eisen.
Die Feuerthiir ist eine Schiebethiir mit zwei Fliigeln, welche durch
eine Hebeliibersetzung, wie Fig. 162 zeigt, bewegt werden.

Die Dampfentnahme erfolgt durch ein Admissionsrohr,
welches lang durch den ganzen Kessel liegt und die Kopfwiinde
desselben gegen einander absteift. An das Rohr schliesst sich in
der Rauchkammer ein Regulatorgehiiuse an, dessen liegender
Schieber durch den Haken einer Drehwelle bewegt wird. Die
Drehwelle liegt in der Axe des Admissionsrohres gelagert und
wird an der Kopffliche der Feuerbuchse durch einen Regulator-
hebel gestenert. Oben vor der Rauchkammer sitzt ein grosser
Schmierbehilter; derselbe fithrt das Oel auf den Regulator und
dann durch die Dampfwege auch nach den Schiecbern und den
Kolben.

Ueber der Feuerdecke sitzen zwei Sicherheitsventile, welche
mittelst einer gemeinsamen Spiralfeder durch Druck von oben
angespannt werden. Die letztere Anordnung unterscheidet sie
von den sonst iiblichen Ramsbottom’schen Ventilen. Gespeist
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wird der Kessel durch zwei Injectoren, welche, wie die Zeichnung
zeigt, zur Seite des Kessels unter dem Wasserreservoir sitzen.

Die Kohlenkiisten stehen zu beiden Seiten der Feuerbuchse
auf der Platform. Das Wasserreservoir hiingt sattelartig auf dem
Kessel; seine tiefsten Punkte stehen durch ein Rohr, welches unter
dem Kessel sich durchbiegt, mit einander in Verbindung. Ein
Sandkasten sitzt je oben vorn im Kohlenkasten, so dass der Fithrer
mit der Hand den Sand hinter die Triebriider strenen kann, Ein
dritter Sandkasten sitzt vorn, links auf der Platform; er streut
vor die beiden Vorderriider durch eine Stossvorrichtung.

Eine Schraubenbremse, deren Spindel ausserhalb an der
hintern Wand des Fithrerstandes steht, zieht mit einer Bremswelle,
welche hinter den Laufridern in den Rahmen gelagert ist, zwei
Bremsschuhe mit Holzeinlagen an die vordern Laufflichen der
Triebrider. Die andern kleinern Ausriistungen zeigt die Zeich-
nung.

Diese kleine Locomotive macht, obschon die Wasserreservoirs
auf dem Kessel hiingen, einen sehr gefiilligen und stabilen Total-
eindruck. Sie soll laut ,Engineering®, dem die vorstehenden detail-
litern Angaben und die Holzschnitte entnommen sind, sich fiir
Bahnen II. Ranges ganz vorziiglich bewiihren.

IX. Amerika.

Die amerikanischen Locomotiven sind mit Riicksicht anf die
wenig zuverlissige Unterhaltung des Oberbaues und den Mangel
einer ausreichenden Bahnbewachung mit grosser Sorgfalt und mit
besondern Schutzvorrichtungen gegen Entgleisen erbaut. Sie schie-
ben zu dem Zwecke universalgelenkige Vordergestelle vor sich
her, welche sich den Unebenheiten der Bahn moglichst anschliessen
und fast allein die Fithrung der Locomotive iibernehmen, da in
vielen Fillen die mittlern Rider oder je abwechselnd eines auf
den andern Achsen keine Flanschen haben. Bei Tenderlocomo-
tiven ist auch die hintere Achse bei einzelnen Exemplaren gelenkig.
Der Viehfinger ist an allen vorhanden. Gegeniiber der in Paris
1867 ausgestellten und den durch Photographien damals anschau-
lich gemachten Typen*), ist eine wesentliche Aenderung in der

*) Vergleiche die Berichte des Verfassers im , Praktischen Masch. Constr.%,
Jahrgang 1869.

Schaltenbrand, Locomotiven. 26



allgemeinen Bauart bei den amerikanischen Liocomotiven nicht zu
notiren, dagegen viele in den Detailconstruetionen.

Die Cylinder liegen ausserhalb, und die innerhalb angebrachte
Steuerung, nach Stephenson, arbeitet mit Hebeln und Wellen
auf die ausserhalb iiber den Cylindern sitzenden Schieberkiisten.
Dies ist fast durchweg die Anordnung des Mechanismus.

Bei der Construction der Kessel macht sich noch mehr als
in Europa das Bestreben bemerkbar, die directe Heizfliche zu ver-
grossern und durch diinne Bleche die Heizkraft moglichst auszu-
nutzen.

Die verschiedenen Locomotiven derselben Gattung unterschei-
den sich in Amerika noch weniger als bei uns von einander.
Der Unterschied liegt fast nur in den Abmessungen und einzelnen
Detailconstructionen. Wiihrend deshalb die Tabelle ITI die Haupt-
abmessungen von einer grissern Zahl von Locomotiven  enthiilt,
sollen nur einzelne schonere, neuere Exemplare jeder Gattung ge-
zeichnet und eingehend beschrieben werden. Wofefn-die andern
Nummern wichtige Abweichungen oder bemerkenswerthe Detail-
constructionen aufweisen, werden diese beschrieben, und wenn
nithig durch Holzschnitte veranschaulicht werden. Auf diesem
Wege hofte ich bei beschriinktem Raume ein moglichst vollstin-
diges Bild des amerikanischen Locomotivbaues zu geben®).

No. 63. Personenlocomotive von Grant,

Eine Personenlocomotive, ausgefiihrt von Grant’s Locomo-
tiven-Werk in Paterson N.J., hat zwei gekuppelte Achsen in
der Mitte, von denen die hintere unter der Feuerbuchse liegt, und
sowohl vorn wie hinten eine Laufachse in einem Bisselgestelle,
Auf Taf. XXXVII ist in Fig. 1 ein Lingenschnitt, Fig. 2 ein
halber Horizontalschnitt, Fig. 3 ein halber Querschnitt durch die
Rauchkammer mit Ansicht des Bisselgestelles und in Fig. 4 ein
Querschnitt durch die Feuerbuchse und nach der Triebachse ge-
zeichnet. Die Hauptabmessungen enthiilt Tabelle TII.

* Unmiglich kénnen hier alle erdenklichen Typen amerikanischer Locomo-
tiven oingehend beschrieben werden. Der ,American Locomotive Engineering®
von G. Weissendorn, Mechanical Engineer in New York (American Industrial
Publishing Co. 269 Pearl St.), welcher in 90 Tafeln und Text bis 1873 vollstindig
erschienen ist, war hierzu nicht im Stande. Da die directen Zusendungen von
Material aus Amerika nur unvollstindig eintrafen, mussten bei Anfertigung der
Tafeln, das genannte Werk und ,Engineer® zn Hilfe genommen werden.
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Die Langrahmen sind aus einem obern Rahmeneisen von
102 >< 57" Querschnitt gebildet, welches mit seiner Oberkante
1™016 itber Sch. O. innerhalb der Riider liegt und von der hintern
Brust bis vor die vordere Kuppelachse reicht. An dieses Flach-
eisen sind die Achshalter angeschweisst. Je zwei Halter einer
Achse messen in der Aussenkante 4449m  wihrend ihre lichte
Entfernung oben 254" und unten 330" betriigt. Sie sind
457 = lang; unter sich und gegen das hintere Rahmenende
werden diese Achshalter durch angeschweisste untere Rahmen-
eisen von 32™" Hohe bei gleicher Breite abgesteift. Die Oeffnun-
gen der Achshalter sind unten durch eingenuthete und ver-
schraubte Flacheisen abgeschlossen. Vor der vordern Kuppel-
achse ziehen sich die Rahmeneisen bis an die Cylinder schriig zu-
sammen und sind hier in ein einziges Stiick von 83" Hshe und
102== Breite zusammengeschweisst, welches zwischen Verstirkun-
gen die Cylinderanschliisse auf 762™ iber Sch. O. tréigt, sich
dann vor diesen kurzwinklig auf 889®" hinauf krépft und in
dieser Hohe weiter gefithrt, den vordern Holm triigt.

Dieser Holm ist gebildet aus einem bogenformigen Flacheisen,
auf den Rahmeneisen liegend, und einem entsprechend gebogenen
~1-Eisen unter denselben. Beide Eisen sind in der Sehne 2=,501
lang, und es werden ihre Enden gegen die Rahmeneisen abgestrebt.
Zwischen ihnen liegt in der Locomotivaxe das Mundstiick fiir die
Kuppelschleife, wiihrend auf halber Entfernung der Rahmen je ein
Nothbuffer, gebildet aus einem gebogenen Stahl-Flachstabe, die Ver-
bindung herstellt. An dem verticalen Schenkel des untern Winkels
hiingt. ein kurzer Viehfiinger, ganz aus Eisen gefertigt. Der untere
winklige Rahmen ist aus Flacheisen, ebenso der obere Anschluss-
theil. Auf beide sind Rundstangen, parallel zur Bahnaxe durch
angebogene Oesen angenietet. Sowohl parallel zur Bahnaxe
als aunch diagonal, ist der untere Rahmen des Viehfingers gegen
die Locomotivrahmen durch Strebestangen abgestiitzt. Auch von
dem Holme gegen die" Rauchkammer sind Strebestangen ge-
stellt. Rahmen und Holm sind mit aunsgeschweiftem Holzbelage
abgedeckt.

Die Cylinderverbindungsstiicke bilden die erste Querver-
bindung. Hinter diesen, am ersten Achshalter, ist unter den Rahmen
ein Querflacheisen geschraubt, welches dem vordern Truckgestelle
genau in Achshéhe zum Anschlusse dient. Bs scheint demnach
diese renommirte Fabrik die Wichtigkeit dieses Umstandes erkannt

26°
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zu haben, denn nur zu diesem Zwecke biegt sie das Flacheisen
um 140™™ abwiirts.

Die Anschlussplatte der Geradfithrung steht dicht unter dem
Kessel und ist als Querverbindung durchgefiihrt. Vor der Feuer-
buchse setzen sich auf die obern Rahmeneisen zwei Strebestan-
gen gegen den Kessel, unter dem die beiden Rahmeneisen einer
Locomotivseite durch eine T -Stiitze je verbunden sind. Unter
der Feuerbuchse weg ist an der Unterkante des hintern Achshal-
ters ein Verbindungsflacheisen geschraubt, welches dem hintern
Truckgestelle zum Sitze des Deichselzapfens dient. Diesmal ist
das Flacheisen nicht durchgebogen, weil bei dem nachgeschleppten
Truckgestelle der Deichselzapfen héher liegen darf.

Hinter dem Kessel bildet die Verhmdung ein aus Flacheisen ge-
schmiedetes, stumpfwinkliges Dreieck, welches mit seiner langen Seite
an der hintern Brust liegend, mit den Ecken auf die Rahmeneisen
geschraubt ist und an Verlingerungen die Fussstlége triigt. Unter
dieses Flacheisen legt sich gegen die Rahmeneisen ‘eine Gussplatte,
an welcher der Sitz fiir den Kuppelbolzen so angegossen ist, dass
er von der stumpfen gebogenen Seite des Flacheisens umfasst wird.

Die gekuppelten Achsen der Locomotive sind 152" stark.
Die Lager haben 203™ lange Laufstellen, bei 152" lichtem Durch-

; messer, siche Fig. 164 und

F’gu}r o 165. Sie fithren sich in ein-

' geschobenen [C-formigen Keil-

coulissen, von denen je die

vordere im Achshalter fest-

geschlossen und je die hintere

mit Schraube und Mutter ver-
stellbar ist,

Die Triebrider sind
sehr kriftig, mit den Gegen-
gewichten aus einem Stiicke
gegossen und mit gussstihler-
nen Bandagen versehen. In Fig. 163 ist ein Querschnitt durch
das Triebrad gezeichnet.

Die Federn, 914™ lang, stehen mit vierfach getheilten Stiitzen,
die Rahmen umfassend, direct auf den Achslagern; sie tragen an
den der Locomotivmitte zugekehrten Enden mit () -férmigen Ge-
lenkbiigeln die Rahmen an regulirbaren Lagerstiicken, wiithrend
ihre auswiirts gekehrten Enden durch ihnliche Biigel gegen die

Figur 163.

Figur 165.
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Federn der Bisselgestelle abgewogen sind, wie dies nachstehend
beschrieben wird.

Die beiden Bisselgestelle sind symmetrisch fast gleich
und weit einfacher als die nachstehend Beschriebenen construirt.
Die Zeichnung Taf. XXXVII lisst die Construction im Anschluss
an die Beschreibung noch deutlich erkennen.

Die Locomotive stiitzt sich mit Rollen, welche unter die
untern Rahmeneisen geschraubt sind, anf ein Querflacheisen von
152m% Breite und 26%" Hohe, an welchem Leisten die seitliche
Verschiebung begrenzen. Zwei Doppel-Balanciers tragen dieses
Flacheisen. Sie stehen von Mitte auf Mitte 1™,118 von einander
entfernt, und lassen je zwischen sich 118%® Spielraum.

An der Stelle wo diese Balanciers lose unter dem Flacheisen
liegen und durch Winkel seitlich geleitet werden, sind sie 114%™
hoch und je 25w stark. Nach der Locomotivmitte hin sind sie
am vordern Truckgestelle 597 und am hintern nur 457" lang,
von der Mitte des Flacheisens gerechnet. Ihre Enden hiingen mit
Flachbiindern, welche die Rahmeneisen umfassen an den iiusser-
sten Federenden der gekuppelten Achsen. Jeder Gelenkbolzen
des innern Balanciereisens ist an seinem Kopfe, nach der Loco-
motivaxe zu, als Gelenkdse ausgebildet und mit einer verticalen
Gelenkstange an den nach oben stehenden, als Gabelgelenk aus-
gebildeten, Deichselzapfen gekuppelt. Die auf der Laufachse
tragenden Arme der Balanciers sind horizontal gemessen, am
vordern Truckgestelle 17,067 und am hintern 987" lang. Sie
fassen je genau iiber der Radachse gelenkig ein Eisen von 73"m
im Quadrate zwischen sich. An je zwei solcher aufwiirts stehenden
Quadrateisen eines Truckgestelles legen sich héher, mit Bolzen
gelenkig angeschlossen, zwei Querflacheisen, welche in der Mitte
114™=, an den Enden 76™® hoch und 12,7*" stark sind. Die
letztern gehen bei der Locomotivaxe auf 140™" Abstand aus
einander und halten zwischen sich ein 229"" langes Fillstiick,
mit dem sie sich auf die Federhiilse einer Querfeder stiitzen.
Diese Feder ist 1™,117 lang und legt sich mit ihren Enden direct
auf die Achslager. Sie ist aus 9 Blittern von 102><11,1™" Quer-
schnitt gebildet.

‘Die Achsen sind 108" stark. Die Schaalengussriider haben
711" Durchmesser. Die Lager sitzen innerhalb auf 1™117 von
Mitte zu Mitte und sind 127*" lang im Sitze; sie sind in kleinen,
N -formig gebogenen Achshaltern gefithrt, deren untere Oeffnung
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durch ein angeschraubtes Flacheisen geschlossen ist, welches mit
Leisten die Flanschen des Halters umfasst.

Nach dem Locomotivende hin sind je zwei Halter durch eine
Distanzstange, parallel zur Achse mit einander verbunden. An der
entgegengesetzten Seite ist gegen jeden Halter das Ende eines
liegenden Flacheisenwinkels, welcher die Deichsel bildet, mit
- -Stiick angeschraubt. Der Deichselzapfen sitzt im Winkelpunkte
und findet seinen Halt in einem Gabelstiicke an der oben beschrie-
benen Querverbindung der Hauptrahmen. Bei dem geschobenen,
vordern Bisselgestelle liegt dieser Zapfen genau auf Achshéhe und
bei dem nachgeschleppten hintern wenig hoher.

In Curven drebt sich das Bisselgestell um den Deichsel-
zapfen, wobei seine Tragebalanciers sich mit dem Flacheisen unter
den Stiitzrollen der Hauptrahmen seitlich verschieben. Neigun-
gen des Geleises gleicht die Querfeder aus. Die Locomotive ruht
streng genommen nur auf zwei Punkten. Es setzt jedoch die
steife Verbindung der Querfeder an jedem Truckgestelle dem
Wanken Widerstand entgegen, welcher durch die Balanciers in
doppelter Stirke an den Enden der betreffenden Locomotiviedern
wirkt, also diese mit dem vierfachen Unterschiede spannt.

Die Dampfeylinder liegen vor der ersten Kuppelachse
horizontal, mit oben angegossenen Schieberkisten. Die Dampf-
wege nach dem Kessel sind so ausgebildet, dass sie gleichzeitig
den Rahmenanschluss, die Querverbindung und den Boden der
Rauchkammer bilden.

Der Lingenschnitt des Cylinders mit dem Dampfkolben und
eine halb iussere, halb innere Ansicht des letztern, zeigt
der Holzschnitt Fig. 170. Den Querschnitt des Cylinders und
die obere Ansicht zeigt Taf. XXXVII, Fig. 2 und 3. Der
Kolben hat gusseiserne Ringe in Nuthen, mit Composition susge-
gossen. In diesen Ringen liegt je ein Spannring aus Stahl, welcher
noch durch vier Blattfedern mit Stellschrauben angeschlossen wird.

Die Kolbenstange ist mit einem Conus und Keile eingesetzt.
(Fig.169.) Sie ist 64™™ stark, geht einseitig durch die Cylinderdeckel
und wird mit Kreuzkdpfen in je zwei Gleitlinealen von 102><47um
mittlerem Querschnitte geleitet, welche einerseits an die Cylinder
und andererseits an eine Querplatte der Rahmen angeschlossen sind.

Der Kreuzkopf ist in den Holzschnitten Fig. 166 und 168 in
Ansicht und Querschnitt skizzirt. Die Gleitbahnen lassen sich
leicht aus den Gleitlinealen heransnehmen, ohne Demontage anderer



— 407 —

Theile. Der Stahlzapfen im Kreuzkopfe hat 70»» Durchmesser
bei 64™ Sitzlinge.

Die Triebstange ist in Fig. 172 bis 175 in Vorderansicht
und Seitenansicht gezeichnet. Im Kreuzkopfe liuft sie in einer
eingesetzten und gehiirteten Oese. Die Triebzapfen sind in
Figur 166. Figur 167. Figur 168,

Figur 169,

Figur 170. Figur 171.

Fig. 163 beim Rade mitskizzirt. Die rechteckige Form der
Stangenkopfe, deren Metalllager die Zapfen iiberdecken, ist ein-
fach auszufithren und bei den sehr steifen Lagerfuttern auch
vollkommen sicher. Die Kappen sind mit je zwei Schrauben
festgehalten. Ein Keil zieht die Lager an und wird in einem
angeschraubten Arretirungsstiicke durch eine Stellschraube fest-

gehalten.
Figur 172 Figur 173. Figur 176, Figur 177.
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Figur 174. Figur 175. Figur 178. Fignr 179,
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Ganz ihnlich sind die Kuppelstangen Fig. 176 bis 179 ge-
staltet.

Die Steuerung liegt innerhalb, mit ihren Ebenen in 750%™
Abstand. Die excentrischen Scheiben mit ihren Ringen sind aus

- (GGusseisen, letztere theilbar hergestellt. Die Excentricitiit betriigt

63,5m™, die mathematische Liinge der angeschraubten Excenterstangen
ist 1™016. Sie greifen in einem Zapfenabstande von 321®" an der
offenen Stephenson’schen Coulisse an, entsprechend der iussersten
Steinstellaong. Jede Coulisse hiingt mit einem einseitig nach der
Locomotivaxe gerichteten Zapfen und einer Gelenkstange an einem
445™ langen Hebel der Umsteuerungswelle, welche mehr vorwiirts
auf den Rahmen gelagert ist. Der Hebel zur Zugstange ist
559" Jang. Umgestenert wird mit einem stehenden einarmigen
Hebel und Federklinke am Zahnbogen, mit einer Uebersetzung
von 3:1. Das Gewicht der Steuerung ist durch eine Spiralfeder
abgewogen, welche mit einer Zugstange an einem kurzen Hebel
der Umsteuerungswelle wirkt. An demselben Hebel 1st die Stange
eines Lu{'tbuﬂus angehiingt.

Die Coulisse ist 64™m weit und 57 dick, der Stein hat
152" Liinge und sitzt mit einem gegen die Rahmen gerichteten
Zapfen in dem 229™" langen, hiingenden Hebel einer Welle,
welche 317=® zwischen den Hebeln lang, 76™® stark und in gan-
zer Linge in einem theibaren Buchslager auf dem obern Rahmen-
eisen gelagert ist. Ein ausserhalb aufwiirts stehender Hebel dieser
Welle, von 222" Linge, fithrt das Ende der Schieberstange,
welche sehr lang, jedoch ungelenkig mit einer Muffe und einem
Keile dicht an der Stopfbuchse, an die innere Stange gekuppelt
ist. Die Weiten der Dampfeaniile sind beim Cylinderschnitte an-
gegeben Fig. 170, wo auch in Fig. 167 ein Liingenschnitt des Schie-
bera gezeichnet ist. Die Canalbreite betriigt 356=». Das Gehiuse
des Schieberkastens ist aufgesetzt und wird mit dem obern Deckel
durch dieselben 16 Stiick Schrauben auf die Schieberfliiche befestigt.

Der Dampfaustrittscanal von 63""5 Héhe miindet, wie
der Querschnitt Fig. 3, Taf. XXXVII zeigt, als 102%™ weites
Blasrohr dicht bei der Locomotivachse in dem angegossenen Boden
der Rauchkammer. Zwei Dampfzustrdmecanile miinden vor und
hinter der Schieberfliche mit je 63,5 Hohe in den Schieberkasten.
Nach dem Kessel hin vereinigen sie sich iiber dem Dampf-
austrittscanal je in ein kreisférmiges 114m weites Rohr, welches
mehr auswirts, neben den beiden Blasrohren in dem Boden der
Rauchkammer miindet.
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Der Kessel hat eine eiserne Feuerbuchse fiir Anthracit-
kohlen, mit einem Réohrenroste nach dem Systeme Millholland
eingerichtet, deren Haunptabmessungen die Tabelle enthilt. Der
Rost ist hier gebildet aus einer mittlern und zwei seitlichen Rund-
stangen und zwischen diesen, je vier Siederohren, welche in die
Wand der innern Feuerbuchse, nach einer Wellenlinie im Quer-
schnitte Taf. XXXVII, Fig. 4 eingesetzt sind, so dass die Stangen
je die tiefste Stelle einnehmen. Die Stangen sind durch Rohrmuffen
gefithrt und stehen beiderseits an der #ussern Feuerbuchse vor; sie
werden durch einen Rosttriiger in der Lingenmitte und nahe der
Vorderwand nochmals unterstiitzt und gefithrt. An einem Quer-
bolzen lassen sie sich mit einem von oben durch den Beleg gesetzten
Hebebaum nach riickwiirts lang auszichen. Durch die dann vor-
handene Oeffnung werden die Schlacken entfernt. Je gegeniiber
ciner Rohroffnung ist die #ussere Feuerbuchse durchbohrt und
mit einer Verschlussschraube geschlossen, welche behufs Auswech-
seln und Reinigen der Rostrohren geldst wird.

Der Anthracit bedarf bekanntlich einer gréssern Luftmenge,
auch uber dem Roste, zu seiner Verbrennung. Es sind deshalb
je tiber den Eisenstangen drei Luftréhren durch die beiden hintern
Feuerbuchswiinde gefithrt.

Der Aschfang ist iiber der Hinterachse ausgespart. Die
vordere Abtheilung hat am tiefsten Punkte des Bodens eine
Schiebethiir und die hintere eine Klappe nach vorwirts, wie dies
gewohnlich ausgefiihrt ist.

Die Feuerdecke ist durch zwdlf Quertraversen aus Doppel-
flacheisen mit je acht iibergehakten Bolzen abgefangen. Jede
Quertraverse ist durch zwei Anker, welche abwechselnd in der
dussern und der zweitiussern Liicke befestigt sind, gegen die
dussere tonnenférmige Decke, oder aunch am vordern Ende an
die Mantelwiinde eines Dampfdomes von 610™ lichter Weite ge-
kuppelt. Je zwischen und vor den Quertraversen sind die Seiten-
winde iiber die Feuerdecke weg durch Queranker verankert, welche
je an ein horizontales ) - Stiick angeschlossen sind. Die Hinterwand
ist mit einer horizontalen Reihe Anker dicht an der Feuerdecke,
an die Hingebolzen der hintern Traverse gekuppelt. Auch die
hoher sitzenden Anker, welche in drei kreisformigen Reihen ange-
ordnet sind, schliessen sich, diesmal richtiger vertheilt als bei
nachstehend beschriebenen Locomotiven, an die Decke der fiussern

Feuerbuchse respective an den Uebergang zum cylindrischen
Kessel an.
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Die Feuerbuchse ist nach dem Systeme Smith um 152"™ in
den cylindrischen Kessel verlingert und hier durch eine Rohr-
wand in Form eines oben abgeschnittenen Kreises geschlossen.
Sie zieht sich in einem langen elliptischen Conus auf den cy-
lindrischen Kessel von 1,067"® mittlern Durchmesser und 12,70
Wandstiirke zusammen und iiberhtht den Kessel um 203m=,
Gleiche Wandstiirke haben alle dussern Wiinde, wihrend diejeni-
gen der innern Feuerbuchse mit Ausschluss der Rohrwand nur
11mm gtark sind. Der eylindrische Kessel besteht aus zwei Schiis-
sen, die Rauchkammer bildet die Verlingerung desselben. Der
vordere Verschlussdeckel ist ganz von Gusseisen.

Der Schornstein besteht aus zwei Cylindern, von. denen
der innere im Lichten 305" weit ist. Beide Cylinder sind unten
durch ein verbindendes Gussstiick, als Fuss und Abschluss des
dussern kiirzern verbunden, welches sich auf einen Gussuntersatz
der Rauchkammer setzt. Ueber dem innern Cylinder steht mit
Stehbolzen ein geschwungenes Gussstiick nach Form ‘gines chinesi-
schen Hutes, welches mit der Spitze in den Schornstein sieht. Auf
den dussern Cylindern setzt sich ein umgekehrter, abgestumpfter
Kegelmantel und auf diesen ein desgleichen aufrecht stehender mit
einem cylindrischen Aufsatze. Zwischen beiden ist eine sphiirisch
durchlocherte Platte eingesetzt. Der &ussere Cylinder ist 406™™ im
Lichten weit, die Basis der Kegelmiintel hat 1%,168 und der obere
cylindrische Aufsatz 670 Durchmesser. Der ausstrémende Dampf
wird durch das Gussstiick gegen den fussern Mantel abgelenkt.
Er verhilt sich einen Augenblick ruhig, da er um den Austritt
zu gewinnen, nach der Mitte zuriickkehren muss. Die schwereren
Kohlentheile werden durch das Beharrungsvermigen gegen den
Mantel geschlendert und fallen nach unten in den Zwischenraum
der beiden Cylinder hinab, wiihrend die leichtern, ebenfalls nach
aussen getrieben, im Augenblicke der Ruhe sich senken.

Die Dampfentnahme erfolgt aus dem Dome iiber der
Feuerdecke, mit einem stehenden Regulator durch ein Differential-
ventil. Diese in Amerika fast ausschliesslich angewendeten Ven-
tile haben in beiden Ventilsitzen Fiihrungsstege, von denen erst
einer, dann der zweite anfangs nur kleinen Spielraum zum Durch-
strémen des Dampfes geben. Es dient demnach je das Ventil nur
zum Abschlusse, wihrend sich gleichsam an dasselbe ein cylin-
drischer Schieber mit spitzen Oeffnungen anschliesst. Mit den so
construirten Ventilen soll sich der Dampfstrom sehr gut reguliren
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lassen. Der Dampfweg ist, wie die Zeichnung zeigt, lang durch
den Kessel geleitet und theilt sich in der Rauchkammer in zwei
Wege, welche dicht am Umfange her sich an die frither erwiihnten
Oefinungen im Boden anschliessen.

Die Bewegung des Regulator -Ventiles erfolgt fast bei allen
Amerikanern durch einen Winkelhebel, dessen Stiitzpunkt am ab-
fallenden Rohre befestigt ist. Die horizontale Zugstange wird
durch eine Rohre in einer Stopfbuchse geleitet und mit einem
liegenden einarmigen Hebel von dem rechts neben der Feuerbuchse
stehenden Fihrer bewegt.

Die Regulatorvorrichtung ist in Fig. 180 und 181 im Holz-
schnitte beigefiigt. Der Regulatorhebel ist mit seinem Stiitzzapfen

Figur 180.

Figur 181.
in dem Mittelpunkte cines Zahnsegmentes gelagert, welches iiber
ihm an der einen Gelenksse der Zugstange befestigt ist. Ein kleines
Zahnrad von 38"" Durchmesser im Theilkreise, welches mit seiner
Achse im Regulatorhebel selbst gelagert ist, dreht sich bei der Be-



— 412 —

wegung auf dem Segmentbogen und mit ihm ein unterhalb auf der
Achse sitzendes grosseres Zahnrad von 102™" Durchmesser im Theil-
kreise, in welches die Verzahnung einer Federklinke des Regulator-
hebels eingreift.

Die Drehung um einen Zahn am grossen Rade entspricht
einer Bewegung am Segmente von nur § der Zahntheilung, wo-
durch die Regulirung sehr genau wird. Ueber der Regulator-
Stopfbuchse ist der Halter fiir das Manometer angebracht und
hinter diesem ein einarmiger Hebel, mit einer Federklinke an
einem Zahnsegmente verstellbar, an dessen mittlerer Oeffnung eine
Zugstange zur Federwage des Sicherheitsventiles, behufs Regu-
lirung der Dampfspannung befestigt ist.

Der Tender dieser Locomotive ist in den Holzschnitten Fig.
182 in der Seitenansicht, Fig. 183 in der obern, Fig. 184 in der
vordern und Fig. 185 in der hintern Ansicht gezeichnet.

Der Tenderrahmen ruht auf zwei Truckgestellen, welche mit
ihren Drehachsen 2™692 von einander entfernt stehen und je
1",473 Radstand haben. Die Seitenwangen, aus Flacheisen gebildet,
fassen die Achsbuchsen zwischen sich und sind durch je zwei
verticale Schrauben mit denselben verbunden. Unten legt sich in
die rechteckigen mittlern Maschen eines Truckgestelles ein kasten-
formiger Quertriiger von 406" Breite und 124"™ Hohe, welcher
auf die untern Rahmeneisen befestigt ist. Derselbe wird durch
einen Sattel unter der Mitte und durch zwei Spannstangen nach
Art der Hingewerke abgefangen. Oben setzt sich in das mittlere
Feld ein dhnlich gestalteter und abgefangener Triiger, dessen ver-
ticale Stege jedoch nur 165" von einander entfernt stehen. Vier
Stiick Blattfedern sind senkrecht zur Liingenaxe je zwei und zwei
neben einander mit ihren Federhiilsen unter die letzt erwihnten
Stege des obern Trigers gestellt und legen sich mit ihren Feder-
enden auf den untern Triiger. Eine gusseiserne Platte mit einer
kreisformigen Spur ist auf dem obern Triiger in der Axe des Truck-
gestelles befestigt und triigt eine entsprechend geformte Platte,
welche unter das Gestell des Tenderkastens geschraubt ist. Ein
centraler Zapfen verbindet diese beiden Platten.

Der Tenderkasten ruht auf vier 166=™ hohen hélzernen Lang-
triigern, deren mittlere selbst und mit Querverbindungen auf den
Drehplatten der Truckgestelle ruhen. Die Hauptabmessungen
der Tenderkiisten und Gestelle sind in den Holzschnitten ein-
geschrieben.



Figur 185.

Figur 183.
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DerTenderkasten selbst,dessen Gestaltung aus der Zeichnung
deutlich zu erkennen ist, unterscheidet sich kaum von den hier in
Deutschland meist {iblichen Ausfithrungen. Das Plateau tritt
aussen in profilirten kriiftigen Holzleisten vor, welche durch kleine
Gussconsolen gestiitzt werden. In Amerika sind die Tenderseiten
fast immer mit Landschaften oder auch Brustbildern hervorragender
Personen bemalt. Es wird im allgemeinen viel auf die #ussere
Ausstattung gegeben. In Bezug auf die Holzarchitektur ist dies
anzuerkennen, die Malerei geht jedoch oft iiber die Grenzen des
Aesthetischen hinaus.

Eine Bremsspindel steht links an den Wasserkiisten, wie bei
unsern Tendern. Sie rollt unter dem Plateau mit einer Trommel
cine Kette auf, welche mit einer Zugstange an dem lingern Arme
cines Hebels zieht, dessen Stiitzpunkt gelenkig an einer hélzernen
Bremstraverse zieht. Diese Traverse hiingt an Bremsbiindern unter
dem hintern Buffertriiger und driickt zwei an ihr befestigte hslzerne
Bremsschuhe an die Hinterrider. Der andere kurze Arfi des Hebels
zieht mit einer Gelenkstange eine zweite Traverse, welche gleich
gestaltet und symmetrisch angeordnet ist, an die Laufflichen der
vordern Réder des hintern Truckgestelles. Da die Stangen in
dieser Anordnung eine Art Parallelogramm bilden, so bleibt das
Truckgestell bei geschlossener Bremse noch immer beweglich.

No. 64. Personen-Locomotive von David Clark.

Der ,Engineer® bringt im Juliheft 1875 diese Locomotive,
welche er aus: ,The peculiarities of American Locomotives® ent-
nommen hat. Sie ist erbaut von David Clark, Locomotiv-Fa-
brikant in Hazleton, Pennsylvanien, fiir die Lehigh-Valley-
Eisenbahn. Als Anthracit-Brenner ist die Maschine besonders
merkwiirdig durch eine Verlingerung der Feuerbuchse nach riick-
wiirts. Sie liegt vorn aunf einem Truckgestelle und hat zwei ge-
kuppelte Achsen, welche die eigentliche Feuerbuchse zwischen
sich fassen.

Auf Tafel XXXVIII ist in Fig. 1 eine Lingenansicht
mit einpunktirten Schnitten und Conturen der Fithrerhiitte, Fig. 2
ein Querschnitt durch die Rauchkammer, Fig. 3 ein solcher nach
der hintern Achse des Truckgestelles (nach vorwiirts gesehen),
Fig. 4 ein desgl. nach der Hinterachse, Fig. 5 cine hintere An-
sicht gegen den Kessel mit durchschnittenem Rahmen, Fig. 6 ein
Querschnitt vor dem Sanddom mit dem Halter der Geradfithrung,
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Fig. 7 eine obere Ansicht des Kreuzkopfes und Fig. 8 eine Ansicht
der Umsteuerungswelle mit einer Coulisse gezeichnet. Die Haupt-
abmessungen enthiilt Tabelle I1I.

Die Langrahmen sind #hnlich denjenigen der vorstehend
beschriebenen Locomotive aus Flacheisen gebildet, jedoch hier in
je ein Stiick zusammengeschweisst. Ihre Gestaltung ist aus der
Zeichnung noch deutlich zu ersehen, in der auch die detaillirteren
Maassangaben, so weit bekannt, eingeschrieben sind. s bleibt
noch zu erwithnen, dass die untern Verschlusseisen der Achs-
offoungen hier fiir die Triebachsen aus je einem durchgehenden
Flacheisen gebildet sind.

Die Rahmeneisen tragen in Hinden an ihren vordern Enden
einen starken hélzernen Bufferbalken und vor diesem einen Vieh-
finger mit Holzrahmen und eine Kuppelschleife, wie sie deutlicher
bei der Locomotive No. 65 auf derselben Tafel gezeichnet sind
und dort beschrieben werden. Als Querabsteifungen dienen die
Schieberkastengehiiuse, welche gleichzeitig den Stiitzzapfen des:
vordern Truckgestelles aufnehmen. Hinter diesen bildet die An-
schlussplatte der Geradfiihrung, welche nach oben als Kesseltriiger
ausgebildet ist (Fig. 6, Tafel XXXVIII) eine Querabsteifung.
Hinter der Triebachse steht auf den untern Rahmeneisen ein | -for-
miger Unterstiitzungstriiger fiir die vordere Wand der Feuerbuchse.
Eine hintere Brust ist nicht vorhanden, da die Rahmen von der
Verliingerung der Feuerbuchse iiberragt werden. Beide Lang-
rahmen laufen an ihrem hintern Ende in je ein massives Stiick
aus, welches durch eine Gussfiillung der Ecke versteift wird. Zwei
horizontale Flacheisen von grosser Breite verbinden diese Enden,
indem sie durch den Aschkasten gehen, Je eine Platte bildet vor
diesen Flacheisen und den Rahmeneisen den Stiitzpunkt der #hnlich
geformten Tenderrahmen.

Die gekuppelten Achsen sind aus Gussstahl gefertigt. Sie
fithren sich mit gewdhnlichen schmiedeeisernen Achslagern genau
so in den Rahmen wie diejenigen bei der Locomotive No. 63.
Die Gestalt und die Maasse dieser Achsen sieche Fig. 4 und 5,
Tafel XXXVIIIL

Die gekuppelten Riider haben gegossene Radsterne mit
cinem hohlen Unterreifen und 14 hohlen Speichen. Die Wand-
stiirke betriigt 16™. Die Gegengewichte sind angegossen. Guss-
stahlbandagen von 64" Stirke im Laufkreise vertheilen die Stisse
itber den Unterreifen.
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Die Federn dieser Achsen stehen iiber den Rahmen, mit ihren
gabelfsrmigen Stiitzen diese umfassend direct auf den Achs-
buchsen. Je zwei Federn einer Seite sind durch einen massiven
Balancier von 1™118 Liinge gegen einander abgewogen. Dabei
sind alle Anschliisse, sowohl der Federenden an die Rahmen- oder
Balancierenden, als auch derjenigen der letztern an die Rahmen,
der Art hergestellt, dass Flacheisen durch lingliche Spalten in
allen diesen Theilen hindurchgehn und auf gussgtihlernen, abge-
rundeten Querkeilen die Last tragen. Eine fast gleiche Einrichtung,
welche die Zeichnung deutlich erkennen lisst, hat die nachfolgende
Locomotive No. 65.

Das Truckgestell ist sehr einfach gegeniiber anderen ame-
rikanischen. Die Laufachsen haben 1%,651 Radstand. Sie fithren
sich mit gewohnlichen Lagerbuchsen, welthe innerhalb der Rider
sitzen, in [ formig gebogenen Coulissen aus Flacheisen, welche
oben und unten durch angeschraubte Lingeneisen von beziehungs-
weise 102 >< 38™@ und 102 >< 25" Querschnitt zu je einer Wange
des Truckgestelles verbunden sind. Die obern Flacheisen bilden
mit Quereisen an den Wangenenden einen horizontalen rechteckigen
Rahmen. Die Rahmeneisen werden von aufwiirts stehenden Flan-
schen der Radlager umfasst, welche oben iiber denselben je einen
Stahlzapfen tragen. Auf zwei solchen Zapfen liegt eine massive
Traverse von 114™® mittlerer Hohe und 51== Stiirke. Sie triigt
an |J-formigen Gelenkeisen die 914" lange Feder, welche sich
in diese Biigel mit ihren Enden hinein legt und durch Leisten
des untern Federblattes gehalten ist. Die Federbuchse stellt sich
in die Vertiefung eines Sattels unter je das obere Rahmeneisen.

Unter den letztern liegen ausserhalb der Federsiittel zwei
Querflacheisen von 76 >< 25" Querschnitt und je iiber diese setzt
sich ein trapezformig gebogenes Flacheisen derselben Art, welches
mit dem ersteren ein Strebewerk von 260" mittlerer Hohe bildet.

Ziwei Strebeisen derselben Form, 102 >< 25™® stark, stehen der
Locomotivenlinge nach mit ihren Fiissen auf den Querverbindun-
gen an den Enden der Gestellwangen. Sie liegen in der Mitte
unter den Querstreben, bilden mit diesen einen horizontalen, er-
hohten Flacheisenrahmen, welcher 406®™ im Aeussern lang und
533" breit ist, und tragen eine Gussplatte von entsprechender
Grosse. Auf diese Gussplatte setzt sich ein hohler Gusskasten,
dessen Durchmesser in seiner Arbeitsleiste gemessen 457™™ betriigt.
Er fiihrt sich in einem angegossenen Rande der untern Platte und



ist mit seiner obern Fliche unter die Dampfwege der Schieber-
kiisten geschraubt. Ein Zapfen von 64™" Durchmesser verbindet
in der Drehaxe des Truckgestells die beiden Gussplatten vertical
mit einander. In der Hohlung des Oberkastens liegt ein Gummi-
ring, fhnlich wie bei der Locomotive No. 57 d. W. Die Guss-
platten tibertragen die Last durch das Strebewerk auf die Wangen
des Truckgestelles, welche je mit ihrer Mitte auf der Feder ruhen.
Die Dampfeylinder mit den Schieberkiisten und den Dampf-
wegen, sind fast genau so gestaltet und befestigt, wie dies bei der
vorstehend beschricbenen Locomotive ausgefithrt ist. Die ab-
weichenden Maasse enthiilt die Zeichnung. Es sind jedoch hier
die Dampfwege beider Cylinder nicht allein als Quertriiger benutzt;
sie liegen vielmehr zwischen zwei Kesseltriigern aus Schmiedeeisen,
welche sich an die Rahmeneisen anschliessen und auch an den
obern Deckelschrauben die Cylinder tragen. Hierin ist ein Fort-
schritt zu erkennen. Auch die Construction der Dampfkolben
nithert sich schon mehr der europiischen Bauart. Von diesen
Figar 186. hohlen gusseisemen. Damp.ﬂ(olben
; ist in den Holzschnitten Fig. 186
ein Querschnitt, Fig. 188 ein Ho-
rizontalschnitt, Flig. 187 eine Seiten-
und Fig. 189 eine obere Ansicht
der Verbindung an den Stossstellen,
der federnden gusseisernen Dich-
tungsringe gezeichnet.

Die Geradfiihrung ist fast genau
so ausgefiithrt wie dies bei der nach-
stehenden Locomotive an grésserer
Zeichnung eingehender beschrieben
werden soll. Auch das Triebwerk
und die Steuerung sind éhnlich wie
bei der vorstehenden wund nach-
folgenden Locomotive ausgefithrt.
Abweichende Maasse enthalten die
Zeichnung und Tabelle 111

Die Abwiigung der Stenerung wird hier durch eine Feder
bewirkt, welche hinter der Triebachse an den Rahmen befestigt ist,
und welche mit einer Zugstange auf einen kleinen Hebel der Um-
steuerungswelle wirkt. Die Zeichnung lisst diese Einrichtung noch
deutlich erkennen.

Schaltenbrand, Locomotiven, 27

Figar 189,

Figur 188.
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Der Kessel, dessen Hauptabmessungen die Tabelle 111 ent-
hiilt, hat eine Feuerbuchse aus Stahlplatten von 8" Stirke. Die-
selbe ist behufs Verbrennung des Anthracites aussergewdhnlich
gross mit einem Réhrenroste ausgefiihrt, welcher letztere der
Construction nach demjenigen der vorstehend beschriebenen Lo-
comotive gleicht, nur bedeutend linger ist.

Die Feuerbuchse besteht aus zwei Theilen: Der vordere, die
cigentliche Feuerkiste, ist in den Kessel hinein verlingert, wie bei der
Locomotive No. 63. Oben ist dieser Theil 1",529 lang. Die wenig
cewilbte Decke liegt mit ihrem Scheitel 306 iiber der Axe des Lang-
kessels. Sie wird durch Quertraversen abgefangen, dhnlich denjenigen
der Locomotiven No. 63 und 65. Die Traversen stiitzen sich nur
auf die Blechstirken der ausserhalb angenicteten Seitenwiinde. So-
wohl die Traversen als auch die Bolzen derselben stehen in Entfer-
nungen von 102 bis 114" von der Mitte nach den Enden zunehmend.

Die Traversen haben je 102 >< 19"» Querschnitt. Die Bolzen
haben 25" Durchmesser. Die Ringe zwischen den<lraversen und
der Decke sind als einseitig offene und elastische Klemmen aus
Stahl 12,7%® im Quadrat aufgesetzt. Die Rohrplatten haben 12,77
starkes Eisen und umgekrempte Riinder.

Die dussere Feuerbuchse ist aus 9,5"® starkem Eisenbleche
tonnenformigc hergestellt. Sie iiberhdht den cylindrischen Kessel
um 165" und trigt auf ihrer Mitte einen Dampfdom von 780==
lichtem Durchmesser und 660™» Hohe.

An diese eigentliche Feuerbuchse schliesst sich riickwiirts eine
schnabelartige Verliingerung, deren Form aus der Zeichnung noch
deutlich zu erkennen ist. Die #ussere Verlingerung betriigt 1™,7ss.
Die Blechstiirken sind genau so wie bei der Feuerbuchse. Die
innern und Hussern Wandungen des Schnabels sind im Allgemeinen
T0m= oben beim Anschlusse an die Feuerbuchse 152™™ yon ein-
ander entfernt und in Abstinden von 114%® durch Stehbolzen
gegen einander abgefangen. Alle Kopfenden sind mit umgebogenen
Flanschen verbunden. Unten setzen sich die auswiirts gebogenen
Flanschen der #ussern auf diejenigen der innern Schnabelwiinde
und machen so die Rahmen entbehrlich. An den Seitenwiinden
der Feuerbuchse ist je die innere Wand unten LI-formig umge-
bogen und an der dussern angeschlossen. Jeder Theil der Feuer-
buchse hat seinen eignen trichterformigen Aschenfang mit je einem
Schieber unter dem Boden. Beide Schieber sind vom Fiihrer
gleichzeitig zu hantiven.
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Es ist bei dieser Construction der Feuerbuchse eine grosse
Rostfliche von 2.83: O™ und ecine grosse directe Heizfliche von
16,07 0" erlangt. Die Totalheizfliche betriigt nur das 5,79 fache
der Rostfliche und das 32,86 fache der directen Heizfliche,

Die Verhiltnisse sind fast noch giinstiger als bei der Last-
locomotive No. 70 dieses Werkes, welche mit ihrer grossen Feuer-
buchse nur 2,502 O" Rost, jedoch 23,42 O" directe Heizfliche er-
langt. Unzweifelhaft verdient die Construction bei der Locomotive
No. 70 den Vorzug, da sie weit einfacher ist und einen grésseren
Dampfraum bietet, welcher in seiner Anwendung bei der Loco-
motive No. 64 die Ueberhhung der iiussern Feuerbuchse entbehr-
lich gemacht hiitte. Nur die handlichere Befestigung der Armatur-
stiicke kann als ein Grand fiir diese gesuchte Construction angefiihrt
werden.

Der Langkessel besteht aus drei Schiissen, von denen der
erste den Uebergang von der Feuerbuchse auf den eylindrischen
Kessel bildet. Alle sind in Eisen 9m75 stark. Die Rauchkammer
bildet die Verlingerung des cylindrischen Kessels. Thre Wan-
dungen sind 8™" stark. Unten setzt sie sich offen auf die ent-
sprechend geformten Flanschen der Dampfwege. Das Blasrohr
sitzt dicht am Boden. Ein Schieber in demselben kann mit Hebeln
an einer verticalen Welle sitzend durch eine Zugstange vom Fiihrer
bewegt werden. Der Fihrer steht rechts neben dem Schnabel
der Feuerbuchse wund der Heizer hinter demselben auf dem
Tender.

Die Dampfentnahme erfolgt durch ein Doppelventil, wie
bei der Locomotive No. 63. Dasselbe wird jedoch hier, wie die
Zeichnung zeigt, durch eine Querwelle mit einem kleinen horizon-
talen Hebel fiir die Ventilstange und einem hiingenden Hebel
rechts ausserhalb des Domes mit einer Zugstange und einem Hand-
hebel bewegt, welcher letztere mit einer Federklinke am Zahn-
bogen arretirt wird. Zwei Sicherheitsventile von 63"%5 lichter
Weite sitzen auf dem Dome und sind mit Hebel und Federwage
belastet, deren Gehiiuse sich an den Manometerstinder anschliesst.
Gespeist wird der Kessel mit einer Pumpe, welche wie diejenige
der Locomotive No. 63 construirt ist, und durch einen saugenden
Injector, welcher an der linken Seite des Feuerbuchsschnabels steht.
Auf dem mittlern Kesselringe sitzt ein Sandkasten, welcher vor
das Triebrad streut, und auf dem vordern eine Glocke, sowie
eine Riesenpfeife auf dem Dampfdome.

27*
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No. 65. Personen-Locomotive von Danforth.

Eine Personen-Locomotive der Danforth-Locomotiv- und
Maschinenfabrik ist auf Tafel XXXVIII im Maassstabe 3:100
gezeichnet und zwar in Fig. 9 ein Liingenschnitt, Fig. 10 ein
Querschnitt durch die Rauchkammer und Fig. 11 ein solcher durch
die Fenerbuchse. Tafel XXXVII giebt im Maassstabe 1:25
in Fig. 5 noch eine Ansicht des Triebwerkes mit durchschnittenem
Cylinder und in Fig. 6 einen Grundriss des rechtsseitigen Trieb-
werkes. Die Hauptabmessungen enthiilt Tabelle III.

Die Locomotive hat zwei gekuppelte Achsen, welche die
Feuerbuchse zwischen sich fassen. Sie liegt mit ihrer Rauchkammer
iiber einem Truckgestelle.

Die Rahmen liegen innerhalb der Riider 1,076 von einander
entfernt und sind als Gittertriger aus Flacheisen von 102" Breite
zusammengeschweisst.  Ueber den beiden Hinterachsen liegt ein
Flacheisen von 102 >< 89== Querschnitt, mit der Oberkante 1™,114
itber Schienenoberkante. -

Die Achsbuchsen hiilt dasselbe in je zwei vertical angeschweiss-
ten Flacheisen gleicher Breite, welche mit den Aussenkanten 419
von einander abstehen, withrend sich die Oeffnung firr den Lager-
sitz von oben 248™™ auf unten 320™" erweitert. Von unten sind
diese Oeffnungen durch gefederte und angeschraubte Flacheisen
geschlossen.  Die untern Enden dieser Halter werden zwischen
den Achsen unter sich, und die hintern anch schrig gegen das
obere Flacheisen, welches hier noch 102 >< 40™® stark ist, durch
angeschweisste Eisen von 102 >< 45™® Querschnitt abgesteift. Nach
vorwiirts ziehen sich das obere, 102 >< 51™" gtarke und das untere
Flacheisen in der letztgenannten Stirke zusammen und fassen
zwischen sich ein einzelnes mit Schrauben befestigtes Eisen von
102 >< 85™» Querschnitt. Letzteres ist hinter dieser Verbindung
auf 51== Hohe abgeschwiicht und wird mit Flanschen an den
vordern Halter der Triebachse befestigt.

Nach vorwiirts ist dies einfache Stiick, welches mit seiner
Mitte wenig iiber Achshohe liegt, bis an den vordern Holm durch-
gefithrt. Es dient sowohl den Cylindern als auch der Geradfithrung
zum Abschlusse.

Die vordere Verbindung bildet ein liegender holzerner Buffer-
holm, welcher an seiner Vorderseite mit einem 51™® und an der
hintern Seite mit einem 16™® starken Flacheisen bekleidet ist, mit
denen er zusammen 381™® Linge und 165" Hohe hat. Er legt
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sich je flach auf eine Hand des Rahmeneisens, welches ihn mit
einem verticalen Daumen riickwiirts stiitzt. Oben bildet ein 787m=
langes ausgeschweiftes Blech die obere Abdeckung, welches an
den freistehenden Kanten umgebirdelt ist.

Der Viehfinger ist eine aus Flacheisen gebildete Pyramide
deren Grundfliche ein Dreieck von 1",892 Breite und 1,524 Liinge
bildet, bei 940®= Héohe. Die Spitze liegt an der Oberkante des
Holmes, und die untere Fliche steht noch 76™» iiber Sch. O.
Sowohl das liegende als auch das vor dem Holm stehende
Dreieck sind aus Holzlatten von 152 >< 512" Querschnitt gebildet
und an den schmalen Aussenseiten mit Flacheisen bekleidet.
Die geneigten Flichen bilden parallele Flacheisen von 51™* Breite
bei 389 Abstand in der Horizontalprojection. Sowohl gegen den
Holm als auch gegen die Quertraverse iiber dem Truckgestelle
stiitzt sich der Viehfiimger mit Strebestangen. Auch nach oben
wird der Holm durch Strebestangen gegen die Rauchkammer ab-
gefangen. Eine vertical gelenkige Kuppelstange am vordern Holme
befestigt, findet auf dem Viehfinger, den sie in horizontaler Lage
iiberragt, ihren Stiitzpunkt. Eine kriiftigere Querverbindung bildet
die Anschlussplatte der Geradfiilhrung von 508™" Hohe und 32"
Stiirke, welche sich an die Langrahmen mit Flanschen anschliesst
und in 125™° Hohe von ihrer Oberkante abwiirts gemessen zwischen
den Rahmen durchgeht. Sie bleibt 1”524 von der Triebachse ent-
fernt. Zwischen ihr und den Cylindern, 2”837 von der Trichachse
entfernt, setzt sich auf die Langrahmeneisen ein Kesseltriger,
welcher aus 102™" breitem, 25"" starkem Flacheisen und breitern
Spreizen gebildet ist.

Eine zweite Kesselabstiitzung liegt iiber der erwithnten Rahmen-
verbindung vor der Triebachse in Form von zwei hochkantigen
Flacheisen als Spreizen gegen den Kessel gestellt.

305™ von der Triebachse entfernt, bildet ein Flacheisen von
102 ><25™™ Querschnitt, welches sich mit Winkeln auf die ge-
neigte Rahmenoberkante " stiitzt und mit Blechhiinden den Kessel
triigt, einen dritten Kesseltriiger. Je die hintere Befestigungsschraube
des Verschlusses an der Lagerdffnung dient bei der Triebachse und
der Kuppelachse einem auf der untern Gurturg sitzenden Quer-
flacheisen von 833<38™" Querschnitte zum Amnschlusse. Hinter
der Feuerbuchse bildet an der Oberkante der Rahmenenden ein
Flacheisen von 152" Breite, 32™" Hghe mit dem gleich starken
Gussbelage des Fiihrerstandes die Querverbindung.
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Unter der Gussplatte des Fiihrerstandes ist, wie der Lingen-
schnitt Fig. 9, Taf. XXXVIII zeigt, der Sitz fiir die Kuppelschleife
und den Hauptkuppelbolzen angegossen, wiithrend die hintere Brust
der Schleife nur in angegossenen Knaggen Fithrung giebt. Zu
beiden Seiten, 265™" von der Achse entfernt, sitzen angegossene
Hiilsen fiir die Nothkuppelbolzen, welche durch Rippen gegen den
Sitz des Hauptbolzens abgesteift werden und so einen unten offenen
Trichter bilden. Die Gussplatte ist lings der Rahmen am Rande
und diagonal durch angegossene Rippen verstiirkt. Sie triigt vor
den Ausgiingen erhohte und gerippte Trittstufen aufgegossen.

Dieser Belag ist sehr praktisch, da er gleichzeitig eine ge-
wiinschte Mehrbelastung der Hinterachse ergiebt.

Die Triebachse hat durchweg 165™® Durchmesser. Den
seitlichen Schluss bilden die Radnaben. Die Hinterachse hat im
Schafte 179" Durchmesser, ist nach der Mitte auf 162™™ verjiingt
und mit Bunden gegen die Lagersitze von 165™® Durchmesser
bei 2167 Sitzlinge gefiihrt. &

Die Achslager der gekuppelten Achse sind 229™ in der
Fithrung breit und 344™® in den Flanschen, bei 311»» Hohe. Sie
werden von vorn durch unbeweglich eingesetzte, [T formige Stahl-
keile und nach riickwiirts durch gleichgeformte, verstellbare Schrau-
benkeile geschlossen, welche gleichzeitig die Lagercoulissen bilden.
Siehe Fig. 5 Taf. XXXVII.

Die Federn der beiden Hinterachsen stehen mit ihren Stiitzen
direct auf den Achsbuchsen. Die Stiitzen umfassen das obere
Rahmeneisen gabelformig, und es theilt sich jede Seite nochmals
in zwei Theile, so dass je die Stiitze mit vier eingelassenen Enden
auf dem Lager steht. Die Federn sind 914"™ in den Stiitzpunkten
lang und gebildet aus je 14 Stahllamellen von 76 >< 8==,5 Quer-
schnitt. Das Federband ist je gebildet aus einem ()formig gebo-
senen Flacheisen, welches sowohl das Federende, als auch den
Rahmen umfasst. Unten triigt es mit einem Bolzen ein Lager-
stiick, welches unter dem obern, respective dem mittlern horizon-
talen Rahmeneisen mit Keilen regulirbar anliegt.

Je die beiden hintern Federn einer Locomotivseite gleichen
ihre Spannung durch einen Balancier gegen einander aus, welcher
1"52¢ lang und aus Flacheisen von 41™% Stirke an der Mitte
140" und bei den Enden 64™" hoch hergestellt ist. In der
Mitte geht durch eine Verstirkung desselben ein verticales Flach-
eisen von 98 >< 25" Querschnitt mit Lingenspielraum hindurch,
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welches mit einem 441" langen Flansche und 4 Schrauben die
Rahmen trigt, withrend oben ein gleich starker, unten abgerunde-
ter Querkeil sich aunf den Balancier stiitzt. Siehe Fig. 5 und 6,
Taf. XXXVII.

Der Balancier ist an den Enden flach ausgeschmiedet mit je
einer linglichen Oeffnung. Von unten geht durch jede dieger
Oeffnungen ein Flacheisen mit einem oben abgerundeten Kreuz-
stiicke, welches oben durch einen Schlitz in den beiden obern
Federblittern hindurch geht und ebenfalls mit unten abgerundetem
Querkeile sich auf diese Federblitter stiitzt. Das Ganze erinnert
an einen umgekehrten Wagebalken. Diese Federbewegung ist sehr
vollkommen und macht auch einen gefilligen, leichten Eindruck.

Das Truckgestell trigt den Rahmen und die Rauchkammer
mit einer gusseisernen Quertraverse, auf der eine Art Spurlager
angegossen ist. Iin hohler Spurzapfen setzt sich in das Lager
von 305™® Bohrung und 51™" Tiefe hinein. Ebenfalls aus Guss-
eisen hergestellt, sitzt er mit einer Platte unter den verbundenen
Dampfwegen der Schieberkiisten. Gusseiserne Traversen, welche
von unten gegen die Rahmen und die Dampfwege angeschraubt
sind, umfassen die Platte des Zapfens und geben ihr ecinen seit-
lichen Halt. Siehe Fig. 9 und 10, Taf. XXXVIIIL

In der Arbeitsleiste hat der Spurzapfen 287 =m Durchmesser,
bei 165" Totalhthe des Stiickes. Die Hohlung im Zapfen hat
152mm Weite und 127%= Tiefe. In ihr sitzt e¢in angegossener
hohler Zapfen des Spurlagers von 140™® Durchmesser und 114w
Hohe. Die Fithrung ist eine doppelte mit innerbalb 6™® und
ausserhalb 9== Spielraum.

Die Quertraverse des Spurlagers ist unter der Sitzbahn als
229"= hoher, 317™® breiter und 254™™ weiter ) -Triger ausgebil-
det, welcher durch Verbindungsstege versteift ist. Die zwei Quer-
wiinde tragen, je 368™™ von der Locomotivaxe entfernt, an den
Unterkanten ihrer Enden in angegossenen Verstirkungen nach
auswiirts vorstehende Zapfen. Die Befestigungsmuttern von je zwei
Zapfen eines Endes der Traverse stehen sich in der Aussparung
gegeniiber. Mit diesen vier Zapfen hiingt die Traverse mit vier
Gelenkbiindern von je 152" Linge an der obern gusseisernen Ab-
deckung des Truckgestelles.

Diese Gussabdeckung besteht aus zwei ausgesparten horizon-
talen Platten, welche sich flach auf die Oberkante des Rahmen-
baues legen, den sie mit einem abwiirts gerichteten Rande winfas-
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sen. Sie nehmen die vorstehend beschriebene Quertraverse mit
einem aufstehenden Rande von 102" Héhe, bei 394™= Abstand im
Lichten, zwischen sich. In den Spielriumen liegen die vorerwithn-
ten Gelenkbiinder, welche nach oben convergiren und an Zapfen
aufgehiingt sind, deren Sitz je an der Rippe der Deckplatte ange-
gossen ist. Diese Aufhiingung, siche Querschnitt Fig. 10, erinnert
an Stradal’s Gelenkkuppelung. Sie lisst die Locomotive um
den Durchschnittspunkt der Gelenkaxen schwingen. Die Decke
iibertriigt die Last nur bis auf die nahe den Gelenken stehenden
Federhiilsen, nicht etwa auf die Achsen, dazu wiire sie wohl zu
schwach. Da die Quertraverse die Deckrippen mit einem Flansche
iiberragt, bedingt das Reissen eines Gelenkbandes oder Bolzens
noch kein Durchfallen derselben.

Der Rahmen des Truckgestelles hat nur die Aufgabe der
Lagerfiihrung, nicht der Lastiibertragung.

Die Seitenwange besteht aus einem obern Flacheisen von
102 >< 38=m Querschnitt, welches an seinen fusserstén Enden auf
angeschmiedeten Hiinden zwei Querverbindungseisen gleicher Stirke
hiilt. Die Achslager werden je von zwei vertical angeschweissten
Eisen gehalten, welche im Aeussern 248™® messen und 181™" Ab-
stand haben. An Flanschen halten dieselben ein unteres verbin-
dendes Gurtungseisen von 102 >< 25™" Querschnitt.

Die Laufachsen des Truckgestelles haben in der Mitte 102w,
an den Enden 127" und im Lagersitze 115™ Durchmesser bei
203mm Sitzlinge. Die Lagerschaale ist in das Lager als halbes
Achteck eingesetzt, und der untere Abschluss mit Verzahnung unten
eingeschoben.

Die Laufrider sind Schaalgussrider ohne besondere Ban-
dagen.

Die Feder legt sich an jeder Seite mit Flanschen ihrer Feder-
hiilse unter das obere Rahmeneisen. Sie ist in den Tragepunkten
794 lang und gebildet aus 14 Stahlblittern von 6,5™ Stiirke.
Ihre Enden stiitzen sich mit je drei durchgefithrten Lamellen in ein
Uférmig gebogenes Flacheisen, welches mit Gelenkbolzen zwischen
zwei gebogenen Langtriigern hiingt. Diese letztern, welche die Feder
zwischen sich fassen, haben 83 >< 25%» Querschnitt. Sie erheben
sich gegen die Enden hin schwanenhalsformig und legen sich, die
Rahmeneisen berithrend, flach auf die vorstehenden Theile der
Lager. Diese Flacheisen-Traversen iibertragen die Last von der
Feder auf die Radlager.
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Die Dampfeylinder sitzen ausserhalb horizontal mit oben
angegossenen Schieberflichen und legen sich mit je einem ange-
gossenen Flansche auf das Rahmeneisen zwischen Knaggen hinein.
Sie sind nach der Liocomotivaxe hin durch eine horizontale durch-
brochene Gusswand als Verlingerung der Flanschen und durch
verticale Seitenwiinde in Form eines oben offenen Kastens verliin-
gert. Die beiden Kasten legen sich mit ihren durchbrochenen
Kopfwiinden gegen einander, und es sind so beide Cylinder-Guss-
stiicke zu einem festen Ganzen zusammengeschraubt.

Unter diese Verbindung legt sich die beim Truckgestelle er-
wiihnte Querplatte, welche durch Rippen verstirkt ist und mit je
einem angegossenen Winkel das Rahmeneisen von unten umfasst.
Das Dampfausstromerohr geht von dem Schieberkasten nach der
Locomotivaxe hin und biegt sich hier kurz aufwiirts an den
Boden der Rauchkammer. Beide Ausstrimerohre stehen dicht
bei der Mitte zusammen mit Flanschen fir den Anschluss der
Diisen. Je auswiirts liegt der Flansch zum Anschlusse des
Einstromerohres, welches sich iiber dem Ausstromerohre theilt und
in zwei Canile ausserhalb der Schieberfliche im Schieberkasten
ausmiindet.

An den Boden der Rauchkammer schliessen die vier Dampf-
wege mit einem gemeinsamen, gebogenen Gussflansche an.

Der Dampfkolben ist der Construction nach demjenigen der
Locomotive von Grant, No. 63 d. W. ihnlich. Der Kolbenkarper
sitzt auf einem 51™™ starken Sitze der 67™™ starken Kolbenstange.
Er wird mit Mutter und Vernietung gehalten, ist am Umfange
102== und bei der Mitte 127=m stark. Die Cylinderdeckel sind
entsprechend gewdlbt.

Die Kolbenstangen gehen nur nach riickwirts durch
Stopfbuchsen in den Cylinderdeckeln. Sie werden mit Conus und
Keil in einen Kreuzkopf von 124™» Hghe und 127™" Breite
eingesetzt und fithren sich mit seitlichen Gleitbacken von 413™™
Linge und 51™" Stirke zwischen je zwei, also pro Kreuzkopf
vier Gleitlinealen. Letztere sind 1"270 lang, 73™" breit, an den
Enden 38™" und in der Mitte 44™" stark. Sie schliessen sich
vorwiirts an den Flansch der Stopfbuchse und riickwiirts an die
erwiithnte Anschlussplatte mit je einem zwischengeschraubten Stiicke
an. Von aussen ist gegen die Gleithacken je eine Platte von 108™"
Héhe in ganzer Linge angeschlossen. Der Stahlzapfen im Kreuz-
kopfe hat 76™" Durchmesser bei gleicher Sitzlinge.
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Die Triebstange hat 2%130 Linge und arbeitet auf je
einen Zapfen der Triebrider von 102"" Durchmesser bei gleicher
Sitzlinge. Die Stange ist massiv, beim Kreuzkopfe 70><44™"
und bei dem Triebzapfen 102><44™" stark.

Die Kuppelstangen sind 2"438 lang und haben durchweg
82 < 44™" Querschnitt. Sie arbeiten auf Zapfen von 76" Durch-
messer bei gleicher Sitzlinge. Die Stangenkdpfe sind construirt
wie diejenigen der Locomotive No. 63 von Grant.

Die Schieberflichen sind, wie erwihnt, auf den Cylinder-
mitten oben angegossen. Der Ausstromecanal ist 57", jeder an-
schliessende Steg 25.5™ und der Einstrémecanal 318" hoch, bei
394 Canalbreite. Die Schieberflichen sind 279" lang uud 445"
breit. y

Der Schieber hat 111"m Muschelweite bei 203m" Totallinge,
also 1,5™ innere und 158" dussere Deckung. Die Schieber-
stange geht oben als Vlerk.mt durch den 140 langen Schieber
hmdurch den sie beiderseits mit 381™™ langen Krelustﬁ(,keu hiilt,
wie dies die Zeichnung zeigt. Das Schieberkastengehiuse ist mit
16 Schrauben, welche gleichzeitig den Deckel halten aufgeschraubt.

Die Steuerung ist, wie bei fast allen amerikanischen Loco-
motiven nach Stephenson mit eingelegter Zwischenwelle und
offenen Stangen construirt. 17372 von der Triebachsenmitte ent-
fernt und 152™" iiber der Cylinderaxe liegt je auf dem Rahmen-
eisen eine kurze Welle von 83™™ Durchmesser gelagert, mit an-
geschmiedeten Hebeln von 32" Dicke, zwischen denen sie 291™"
lang ist.

Das Gusslager ist vertical getheilt und umfasst sie in ganzer
Linge. Der ausserhalb der Rahmen aufwiirts gerichtete Arm von
228w Linge fihrt die bewegliche Schieberstange, welche 17346
lang, 41™" in der Mitte und 32" an den Enden stark ist und
dicht bei der Stopfbuchse die feste Schieberstange mit Muffe und
Keil anfasst. Es muss sich demnach die Stange um den Hebel-
ausschlag biegen. Der innerhalb hingende Hebel der Zwischen-
welle ist 341™= lang und trigt den Coulissenstein von 70™™ Stiirke,
57" Breite in der Gleitfliche und 73™ in den Flanschen bei 165™™
Liinge, an einem eingesetzten einseitigen Zapfen von 32@* Durch-
messer. Die offene Coulisse selbst hat 51™ Stirke bei 140™™
finsserer Breite. Ein Zapfen, welcher an der innern Seite der
Coulisse angeschraubt ist, hiingt mit einer 305™™ langen Gelenk-
stange, an welcher oben ein Zapfen angeschmiedet ist, an einem
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457" langen, gebogenen Hebel der 76 starken Umsteuerungs-
welle, welche 83" vor der Triebachse und 340" iiber der Cy-
linderachse auf den Rahmen gelagert liegt. Der vertical stehende
Umsteuerungshebel hat 546™» Linge. Beide Hebel sitzen auf den
verschiedenen Enden derselben Naben. Zwei kurze Hebel der
Umsteuerungswelle stiitzen sich durch zwei gebogene, elastische
Federbiinder gegen den vordern Kesseltriiger. Sie balanciren das
Gewicht der Steuerung und ersetzen das Gegengewicht.

Die Excentrikstangen fassen je in einer Entfernung von 165w
von der mittlern Achse an der Coulisse an. Sie sind 1™,208 lang,
wihrend der Radius der Coulissenbiegung 19325 betriigt. Die
Excentricitiit ist 63,™, der Voreilungswinkel (20°). Die Um-
steuerung erfolgt mit Handhebel am Zahnbogen.

Der Kessel, dessen Hauptabmessungen die Tabelle 111 ent-
hilt, hat eine hohe, iiber den Rahmen erbreiterte Feuerbuchse
mit horizontalem Roste fiir bitumindse Kohlen. Die Eisenblech-
stirke betrigt nur 12,7" und an der Rohrwand 16"=. Der Rost
lisst sich auf 381™" seiner hintern Liinge senken. Die Decke der
innern Feunerbuchse ist mit 11 Quertraversen aus je zwei 102 ><16mm
starken Flacheisen abgefangen, welche durch acht Stiick mit Kreuz-
stiicken iibergekrempten Bolzen die Decke tragen. Die #ussere
Feuerbuchse iberhoht den Kessel um 267*. Sie zieht sich auf
560™™ Linge conisch in den Kesselkreis zusammen. Auf der
Decke steht der Dampfdom von 654™" lichtem Durchmesser und
787™" lichter Hohe mit einer gewdlbten Gussdecke von 203™"
Hohe. Je zwischen zwei Deckbarren sind die Seitenwiinde der
iussern Feuerbuchse horizontal verankert mit Anschliissen an je
ein in der Liingenrichtung angenietetes T-Eisen. An jede Deck-
barre setzt sich zwischen den ersten und zweiten Hingebolzen ein
Deckanker, welcher mit einem T-Stiick an die ifusserste Decke
und bei den mittlern mit einer Hand an die Cylinderwand des
Dampfdomes greift. :

Zwischen dem zweiten und dritten Bolzen von der Mitte greift
bei jeder zweiten und vierten Deckbarre, von aussen gerechnet,
ein Deckanker unter 45" liegend an die #ussere Decke. Es
ergiebt dies in Summa 28 Deck- und 10 Queranker. Ausserdem
sind noch 4 Anker von der vordern Kopfwand in schriig stei-
gender Richtung gegen den Conus der Decke zwischen Kessel
und Feuerbuchse gefithrt, welcher nur 9,5™" stark ist. Richtiger
wiire ein Anschluss an das Ende dieses Ueberganges. Der Lang-
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kessel besteht aus drei Blechsiitzen von 9"™"5 Stiirke. Die Rohr-
wand an der Raunchkammer ist wie die andere 16™" stark. Der
Kessel, welcher am Vordertheile auf den Verbindungsstiicken der
Dampfeylinder befestigt ist, liegt mit angeschraubten Winkeln bei
der Feuerbuchse verschiebbar anf den Rahmen. Diese Winkel
sitzen zu beiden Seiten des Balancierlagers an der Feuerbuchse.
Mehr auswiirts ist je ein Biigel itber die Rahmen geschraubt. Auch
auf die untern Rahmeneisen fassen Winkel. Die Strebstangen, welche
von der hintern Brust gegen die Kopfwand der Feuerbuchse ge-
stellt sind, spannen sich bei der Verlingerung des Kessels gegen
diese Wand und entlasten die Liingenanker derselben. Damit je-
doch diese Anspannung nicht zu gross wird, sind dieselben wohl
im halb oder ganz erhitzten Zustande festgestellt worden.

Der Kamin sitzt mit einem gusseisernen Aufsatze auf der
Rauchkammer und trigt einen Funkenfinger fast genau so ge-
staltet, wie dies bei der Locomotive No. 63 d. W. von Grant
beschrieben wurde. Er ist hier einfach ohne Maitel ausgefithrt,
die Maasse enthilt die Zeichnung. Es muss jedoch der Cylinder
noch etwas in den untern Kegel hineinragen, wo bleibt sonst
die Asche?

Die beiden getrennten Blasrohre der Cylinder von je 127""
lichter Weite blasen durch zwei am Boden der Rauchkammer auf-
gesetzte, oben 89™" weite und dicht an einander liegende Diisen
in eine Blechrohre von 229™" innerm Durchmesser, welche sich
unten iiber den Diisen conisch auf 432™" #ussern Durchmesser
erweitert.

Auf diese Weise wird die Zugwirkung zum grossern Theile
nach unten verlegt, so dass die untern Rohren mehr in Mitwir-
kung treten.

Die Dampfentnahme erfolgt aus dem Dome iiber der
Feuerdecke mit einem entlasteten Ventilschieber, wie bei den Lo-
comotiven No. 63 und 64. Der Regulatorkopf sitzt mit einer
mittlern Schraube auf dem Einstromerohre von 108™" lichter Weite
behufs schneller Lésung. Ein anderer Weg in den Kessel als
derjenige durch den Dom ist nicht vorhanden. Die Dampfrohr-
leitung geht lang durch den Kessel, wodurch iibermissig lange
Dampfwege entstehen.

Die Kessel-Armatur besteht in zwei Hebelventilen von 70™"
lichter Weite, welche auf der Decke des Dampfdomes sitzen und
je durch eine Federwage gespannt werden.
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Ein Federmanometer sitzt auf der hintern Kesseloberkante nund
eine riesige Dampfpfeife ist wie bei allen amerikanischen Loco-
motiven auf dem Dom angebracht, mit einem Hebelzug zu Hinden
des Fiihrers.

Auf dem Kessel sitzen ein Sandkasten mit Stossvorrichtung
und eine Signalglocke. Vor dem Kamine steht auf Consolen ein
grosser Reflector mit Petroleumlampe.

Figur 191.

Figur192.

Figur 193.

Figur 194,

Figur 190.

Figor 195.

Figur 196.

Die Kesselspeisung erfolgt durch eine Pumpe, deren Plun-
gerstange direct am rechtsseitigen Kreuzkopfe sitzt, und durch einen
Injector, welcher links auf dem Fihrerstande zu Hiinden des
Fiihrers angebracht ist.
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Pumpen mit so grosser Kolbengeschwindigkeit sind in Europa
wenig angewendet. An iltern Walzwerkmaschinen bis max. 40
Touren pro Minute finden sich &dhnliche ausgefithrt, niemals bis
300 Touren. Es miissen deshalb dieselben mit besonderer Sorgfalt
construirt sein, damit sie nicht des Oeftern den Dienst versagen.

Der Lingenschnitt dieser Pumpe ist in Fig. 190 beigefiigt
und in Fig. 191 und 192 das Kesselventil. Das Ventil, den Sitz
und das Gehiuse siche Fig. 193, 194 und 195 in doppelter Grosse.
Bemerkenswerth ist an diesen Theilen besonders die leicht aus-
zuwechselnde Ventil-Construction. . Der Injector ist ein verbesserter
Giffard ilterer Construction, dessen Luftkammer durch ein Ventil
mit einer Spiralfeder gegen die ifussere Luft abgeschlossen ist.
Aehnliche Constructionen sind auch in Europa angewendet.

Die in Fig. 196 im Durchschnitt skizzirten Probirhiihne, deren
vier Stiick an der Locomotive angebracht sind, lassen sich jeder-
zeit leicht controliren und reinigen. Dabei ist die Construction
sehr einfach. R

Im Anschlusse an diese Locomotive sollen nun zwei andere
nicht besonders gezeichnete Liocomotiven nur insoweit sie wesent-
lich abweichen, beschrieben werden.

No. 66. Personen-Locomotive von James M. Boon.

Eine von James M. Boon erbaute Personen-Locomotive fiir
Holzfeuerung ist bestimmt fiir die Pittsburg Fort Wayne & Chi-
cago Bahn in Indiana. Die Hauptabmessungen dieser Loocomotive
enthiilt die Tabelle III.

Der Rahmenbau unterscheidet sich, Detailabmessungen ab-
gerechnet, kaum von demjenigen der vorstehend beschriebenen Lo-
comotive. Der Viehfiinger hat eine #hnliche Construction. Der
vordre Holm ist etwas hoher, genan so befestigt und mit Blech
gedeckt. Die Querverbindung der Rahmen ist noch weniger kriftig
als dort, denn sowohl die Querverbindung in Fortsetzung der
Geradfiithrungshalter, als auch der kleine Kesseltriiger dicht vor
der Triebachse fehlen, so dass die beiden Kesselspreizen an der
Rahmenverbindung vor der Triebachse ohne jede untere Gurtung
bleiben, sie wiirden die Rahmen auseinanderdriicken, wenn der
Kessel jemals Last auf sie abgiibe. Die Federabwiigung der beiden

Hinterachsen und der Kuppelung mit dem Tender ist dhnlich der
vorstehend beschricbenen.



— 431 —

Das Truckgestell ist etwas anders construirt. Die Cylinder
schliessen sich unter der Rauchkammer durch eine einfache, mit
Rippen verstiirkte Gussplatte von 102™" Hohe aneinander. An
dieser Platte sitzt angegossen ein Zapfen von 305™® Durchmesser,
welcher sich flach auf eine geschmiedete Platte des Truckgestelles
legt und durch einen 36™" hohen Rand umschlossen wird.

An die Spurplatte sind zwei starke spreizenartige Eisenstiicke
senkrecht zur Kesselaxe angeschmiedet, welche die Last direct auf
die Hiilsen von je zwei, also in Summa vier Federn itbertragen.
Von diesen Federn liegt je eine innerhalb der Seitenwangen, welche
wie bei der vorstehend beschriebenen Locomotive construirt sind
und innerhalb der Rider stehen. Die innern Federn sind mit
U Biigel, wie frither beschrieben, zwischen zwei geschwungene Flach-
eisen gehingt, welche sich mit ihren aneinander liegenden Enden
je auf den innern vorstehenden Rand des Achslagers stiitzen. Die
beiden andern Federn liegen ausserhalb, der Neigung der Halter
entsprechend, etwas tiefer mit ihren Federhaltern unter deren Enden
und stiitzen sich wie die innern Federn, jedoch hier auf kleine
Lagerstiicke, welche auf die verlingerten Achsschenkel von aussen
aufgesetzt sind. Das mittlere Spurlagerstiick ist noch durch diago-
nale Flacheisen spreizenartig auf die vier Ecken der Seitenwangen
abgestiitzt. Diese Flacheisen sind geniigend elastisch um dem ver-
ticalen Spiel des Truckgestelles nachzugeben. Horizontal dreht
sich das letztere um den 305™" starken Zapfen. Bei verticalen
Verdrehungen muss die ganze Wirkung auf die Federn kommen.
Aus diesem Grunde sind wohl Doppelfedern angewendet. Die
Construction ist unvollkommener als die vorstehend beschriebene.

Das Triebwerk, dessen Hauptabmessungen die Tabelle ent-
hilt, unterscheidet sich kaum von demjenigen der Danforth-Loco-
motive. Es wird jedoch hier das Gewicht der Steuerung durch
cine Spiralfeder abgewogen, welche unten an dem Umsteuerungs-
hebel angreift und beim Vorwiirts- oder Niederlegen der Steuerung
sich anspannt. Beschreibung und Skizze folgen bei der Locomotive
No. 71 dieses Werkes.

Der Kessel zeigt in seiner Gesammt-Construction, abgesehen
von den gegebenen Hauptabmessungen, wenig Unterschiede, sogar
die Armatur ist dieselbe wie bei der Locomotive No. 65. Er-
withnenswerth bleibt die Einrichtung des Rostes fiir Holzfeuerung.
Holzschnitt Fig. 197 giebt einen halben Grundriss und Fig. 198
einen Liingenschnitt desselben. Die freie Rostoffnung ist durch
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seitliche Randplatten auf weniger als die Hilfte des Feuerraumes
eingeschriinkt. Wenn ein gewdhnlicher Rost eingelegt wird, kann
die Locomotive mit Steinkohlen gefeuert werden.

Dicht an der Rauchkammer sitzt unter dem Kessel ein cylin-
drischer 406™" weiter, 292™™ hoher Schlammsack, welchen unten
ein Gussdeckel schliesst. Die hintere Rohrwand ist schrig gegen
die Langwiinde des cylindrischen Kessels verankert, ebenso wie
die hintere Kopfwand.

Figur 197.

1437 -
©

Figur 198.

Der Funkenfiinger itber dem 400™" weiten Kamin, in den ein
102" weites, festes Blasrohr, vor den untern Rohren stehend,
Figur 199. direct hineinblist, ist seiner
. Construction nach voll-
e e S kommener als derjenige der
Danforth-Liocomotive, und
§f \%“' deshalb in Fig. 199 als
e Liingenschnitt  beigefiigt.
: Der Dampf wird durch
einen umgekehrten Kegel
und daran anschliessende

1:25. abgerundete Flanschen
noch mehr nach abwiirts ge-
wirbelt. Er muss nach
erfolgtem Dampfstosse voll-
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stindig umkehren, um in der kugelformigen Decke den mittlern
Ausgang zu gewinnen. Ein Aufsatz auf dem eigentlichen Ka-
minrohre schafft Raum zur Lagerung der abfallenden Kohlen-
stiicke und ein abwiirts geneigter Flansch desselben fiingt etwa auf-
gewirbelte Asche wieder ab.

Ein Injector ist nicht vorhanden, dagegen zwei Pumpen, iihn-
lich derjenigen der Danforth-Locomotive. Diese Locomotive macht
~den Eindruck einer iltern Construction.

No. 67. Personen-Locomotive von Hinkley.

Auch die Personen-Locomotiven der Locomotivfabrik von
Hinkley in Boston sind der allgemeinen Anordnung nach wenig
verschieden von den beiden vorstehend beschriebenen.

Die Langrahmen sind wie dort aus Rahmeneisen in fast den-
selben Querschnitten fiir die gekuppelten Achsen doppelt und fiir
die vordere Partie einfach ausgebildet. Sie tragen mit angeschmie-
deten T-Flanschen den vordern Holm, welchem sich ein Vieh-
finger, dhnlich demjenigen der Danforth-Locomotive No. 65, an-
schliesst. Wie dort ist auch hier die Trageplatte der Geradfiithrun
als durchgehende Querverbindung ausgebildet, in deren Nihe sich
spreizenartige Stiitzen gegen den Kessel setzen. Zwei schwiichere
Spreizen sitzen dicht vor der Triebachse. Am hintern Locomotiv-
ende sind die Rahmen durch ein hochkant stehendes Rahmeneisen
verbunden, welches auf die Breite des Fiihrerstandes verlingert
die Fusseisen an seinen Enden hiillt. Der Belag ist wie bei der
Danforth-Personen - Locomotive als schweres Gussstiick mit Kup-
pelungssitzen ausgebildet.

Die Achsen sind hier 159™" stark und fiir den Lager-,
Rad- und Excenter-Sitz auf 184™" verstirkt.

Die Federn sind nur 813®" in den Tragepunkten lang und
gebildet aus 10 Blittern von 83 >< 9™"5 Querschnitt. Sie stehen mit
Kugelzapfen auf kleinen Bécken, welche, die obern Rahmeneisen um-
fassend, auf den vorstehenden Theilen der Radlager sitzen. Je zwei
Federn einer Locomotivseite tragen einen Balancier in |J-formigen
Biigeln, auf dessen Mitte sich ein kleines Lagerstiick legt. Kin
Biigel, an den Kessel angeschraubt, stiitzt sich auf dieses Lagerstiick,
umfasst und triigt gleichzeitiz das obere Rahmeneisen, wobei er
an beiden Stellen sich mit dem Kessel der Linge nach verschieben
kann. Zwei andere Biigel, mehr auswiirts, umfassen nocl]mals das
Rahmeneisen und fithren den Balancier.

Schaltenbrand, Locomotiven, 28
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Das Truckgestell, von welchem in den Holzschnitien
Fig. 200 bis 202 Skizzen gezeichnet sind, ist sorgfiltiger construirt
als dasjenige der Danforth-Locomotive.

Unter den Gussboden der Rauchkammer setzt sich ein Guss-
stiick, welches mit einem Cylinder und verticalen Rippen dem
Gusszapfen des Truckgestelles als Fithrung dient. Dieser Guss-
zapfen ist mit einer Quertraverse aus einem Stiicke gegossen.
Auch hier setzt sich der Rand des Spurtopfes, jedoch mit einem

Figur 200.

Figur 201. Figur 202.

Rothmetallringe auf eine Bahn der Traverse und wird von einem
Ringe der letztern umschlossen. Spurtopf und Traverse werden
durch einen centralen schmiedeeisernen Bolzen und Splint mit
geniigendem Spielraum vertical aneinander gehalten.

Die Gusstraverse hiingt wie bei der Danforth-Locomotive
mittelst vier Gelenkbindern von 178™" Liinge an zwei schmiede-
eisernen Traversen in Form hochkantiger Flacheisen.
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Je zwei Gelenkbiinder einer Locomotivseite sind sowohl an
der gusseisernen als an der schmiedeeisernen Doppeltraverse mit
durchgehenden, gemeinschaftlichen Bolzen befestigt, von denen die
beiden obern je 343™" und die beiden untern je 381™ von der
Drehachse des Truckgestelles entfernt stehen. Die beiden schmiede-
eisernen Traversen fassen auf jeder Locomotivseite ein flaches
Rahmeneisen zwischen ihre Enden, mit dem sie sich durch
Je eine entsprechend geformte Gussplatte auf die Federhiilse stiitzen.
Die Federn liegen zwischen je einem obern und untern Gur-
tungsflacheisen der Seitenwangen, von denen die beiden obern an
den Enden durch Querstiicke zu einem geschlossenen rechteckigen
Rahmen verbunden sind. Gegen diese Querstiicke stiitzen sich
die schmiedeeisernen Traversen noch mit je zwei angeschraubten
Flacheisen, von denen je zwei gegeniiberstehende, unter der
Gusstraverse trapezformig ausgeknickte Flachbiinder gleicher Stirke
tragen. Zwischen die Rahmeneisen der Seitenwangen sind guss-
eiserne Lagercoulissen mit Schranben eingesetzt, in denen sich
gewdhnliche Gusslager fithren. Die Achsen tragen als innere
Bunde aufgesetzte, gusseiserne Klemmringe. Auf jedem Lager
sitzt, das Rahmeneisen umschliessend, ein [férmig gebogener Stiitz-
bock, und auf je zwei solcher Stiitzbicke einer Seitenwange legt
sich iiber diesen eine Liingentraverse von 102 >< 51™" Querschnitt,
an welche die Feder dieser Seite durch U formige Gelenkbinder,
aufgehiingt ist. Jede Feder ist 990" lang und gebildet aus
15 Stahlblittern von 83 >< 16™" Querschnitt.

Beim Uebergange in die Curve dreht sich das Truckgestell anf
dem Metallringe der Spurtopfbahn. Die néthige Neigung erlangt
es durch ein Schwingen der Gelenkbiinder zwischen der Guss- und
der schmiedeeisernen Traverse oder Drehung um einen ideellen Punkt,

:8811 . 179 = 1"™,79 iiber der Ebene der untern Gelenkbolzen

in der Schornsteinaxe liegt. Beim Uebergange in die Steigung
muss die Drehung in dén Federenden ausgeglichen werden.

Das Triebwerk zeigt auch hier gegeniiber demjenigen der
Danforth - Locomotive nicht wesentlich Neues Nur die Ab-
messungen sind andere, wie die Tabelle zeigt. Eine Abweichung
ist nochmals in der Abwiigung des Gewichtes der Steuerung zu
erwihnen. Ein excentrischer Zapfen, unter der Umsteuerungswelle
in der Locomotivaxe angebracht, zieht mit Gelenkstange an einer
horizontal hinter dem Geradfiihrungstriiger gelagerten, schwachen

28*

welcher
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Blattfeder. Diese Feder, 762" in den Stiitzpunkten lang und
gebildet aus 5 Lamellen von 64 > 8"" Querschnitt, unterstiitzt
den Locomotivfithrer, wenn er mit dem einfachen Umsteuerungs-
hebel die Coulissen hebt.

Der Kessel, dessen Hauptabmessungen die Tabelle enthiilt,
unterscheidet sich mit Einschluss der Armaturen von demjenigen
der Danforth-Locomotive nur durch den Schiittelrost, von dem in
den Holzschnitten Fig. 203 und 204 bezichungsweise ein Lingen-
schnitt und eine halbe obere Ansicht beigefiigt ist.

Figur 203.
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Figur 204.

Die Endflichen in je 146™" Liinge sind durch ein Gussstiick
abgeschlossen. Zwischen diesen liegen vier Gussroste als je ein Stiick
von 330™" Linge, mit 12™";7 Spielraum, excentrisch auf } der
Liinge, in Zapfen gelagert, wie die Skizze zeigt. An jedem Rost-
stiicke ist abwiirts gerichtet ein Arm an der linken Locomotiv-
seite angegossen. Der Heizer bewegt die Enden dieser Arme
durch einen Doppelhebel mit Uebersetzung 2 : 1 und einer gemein-
samen Schubstange. Die Differenz der Hohenlage wird je beim
zweiten Spielraume von aussen, doppelt so gross als in der Mitte
und an den Enden.

Diese Lotomotive ist weniger reich decorirt Das Hebel-
verhiiltniss ist bei den fiinf amerikanischen Personen-Locomotiven
fast dasselbe; das Maass der Zugkraft wenig abweichend, nur
bei der Locomotive No. 63 kleiner.
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No. 68. @iiterlocomotive des Balduin-Locomotiv-Werkes.

Die Giiterlocomotive des Balduin- Locomotiv-Werkes, Firma
Burnham, Parry, Williams & Comp. in Philadelphia Pa.,
von der auf Taf. XI. Uebersichtsskizzen im Maassstabe 1:100
gegeben sind und deren Hauptabmessungen die Tabelle I1T enthilt,
ist mit drei gekuppelten Achsen und einer Laufachse in einem
drehbaren Vordergestelle erbaut. Die beiden Hinterachsen fassen
die Feuerbuchse zwischen sich. Die Triebachse hat Rider ohne
Flanschen.

Der Rahmenbau unterscheidet sich wenig von demjenigen
der vorstehend beschricbenen Personen-Locomotiven. Das obere
Rahmeneisen, welches von dem vordern Holm bis zur hintern Brust
durchgeht, trigt die Achsgabeln aller drei gekuppelten Achsen
angeschweisst. Diese Gabeln sind von unten durch je ein einzelnes,
umfassendes Flacheisen an jedem Lager verbunden. Das untere
Rahmeneisen fehlt, dagegen sind sowohl zwischen den einzelnen
Lagerhaltern als auch von diesen gegen die hintere Brust und den
Dampfeylinder, Distanzflacheisen mit T-férmigen Flanschen an-
geschlossen. Dieselben liegen mit Ausnahme der letztgenannten
wenig unter der Achshthe, so dass die #ussere Entfernung resp.
Trigerhthe zwischen den Achsen nur 457™ betrigt. Das Ein-
schweissen der untern Rahmeneisen, wie dies bei den vorstehend
beschriebenen Loocomotiven ausgefithrt war, ist weit solider. Die
Achslagerung, Federaufhiingung, sowie die Abwigung der Federn
bei den Hinterachsen, gleicht den bei der Danforth-Locomotive
(No. 65 d. W.) beschriebenen und gezeichneten.

Die Laufachse ist in einem besondern Vordergestelle ge-
lagert und gegen die Federn der ersten Kuppelachse abbalancirt.
Da diese Vorrichtung von Interesse sein diirfte, ist dieselbe in den
Holzschnitten Fig. 205 und 206 besonders skizzirt.

Der vordere Theil der Locomotive stiitzt sich mit den zusammen-
stossenden Befestigungstheilen der Cylinder und einem unter die-
selben geschraubten Gussstiicke auf eine Traverse, welche in der
Lingenaxe der Locomotive liegt und mit ihrem hintern Arme
an einem Querbalancier hiingt. Letzterer wirkt mit Gelenkbiindern
auf die vordern Enden des vordersten Federpaares der gekuppelten
Achsen.

Der vordere Arm der Lingentraverse hiingt mit einem Gelenk-
bolzen durch Gummischeibe elastisch auf einem cylindrischen
Gussstiicke, welches sich vertical in einem Gusslager verschieben
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kann. Das Gusslager sitzt zwischen zwei Querflacheisen der
Hauptrahmen festgeschraubt. Sein gusseiserner cylindrischer Kern
setzt sich mit einer Kreishahn auf ein entsprechend geformtes
gusseisernes Spurlager drehbar auf. Das letztere sitzt zwischen
zwei schmiedeeisernen Quertraversen, welche in dhnlicher Weise
mit vier convergirenden Gelenkbindern an zwei hoher liegende
Traversen gehiingt sind, wie dies bei den vorstehend beschrie-
benen Locomotiven ausgefithrt ist. Die letzt genannten Tra-
versen stittzen sich auf die obern Wangenstiicke des Gestelles,
welche mit Lagerfithrungen die Achslager hiillt. Die Federn, welche

Figur 205.

87, L
{ ;

13
baelE 200

Figur 206.
mit ihren Stiitzen direct auf den Achsbuchsen stehen, tragen mit
N formigen Biindern auf durchgesteckten Keilen die obern Wangen-
stiicke. An die letztern ist, gebildet aus horizontalen Flacheisen
und Strebestangen, eine riickwiirts gerichtete, dreieckige Deichsel
angeschlossen, deren Drehzapfen a an einer Querverbindung der
Hauptrahmen gelagert ist.

In Curven dreht sich das Vordergestell um seinen Deichsel-
zapfen @, wobei der Zapfen b sich in seinem Lager ebenfalls dreht.
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Die seitliche Verschiebung erfolgt in den Gelenkbiindern um
einen mathematischen Drehpunkt, welcher hoch in der Kaminaxe
liegt.

Das Triebwerk ist mit Ausnahme der in der Tabelle III
angegebenen Hauptabmessungen kaum verschieden von denjenigen
der vorstehend beschriehenen Locomotiven. Hier ist jedoch die
Stephenson’sche Coulisse mit einer Spiralfeder balancirt, welche
in einem cylindrischen Gehiiuse auf der Umstenerungswelle links
dicht am Rahmen sitzt.

Am Kessel bleibt zu erwithnen, dass der Rost, wie die Holz-
schnitte Fig. 207 und 208 im Liingen- und Horizontalschnitte der

Figur 207.
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Figur 208,

Feuerbuchse zeigen, ebenfalls als Schiittelrost ausgefiihrt wurde.
Der vordere Theil des Rostes ist auf 368™" seiner Linge als eine
durchlscherte Platte hergestellt, welche sich durch eine besondere
Hebelvorrichtung an ihrer vordern Kante behufs Entfernung
der Schlacken senken lisst. Der andere Theil des Rostes ist
aus sechs, an je einer Achse sitzenden, rechenfsrmigen Rost-
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stiicken und zwei festliegenden Endrechen gebildet, der Art, dass
je die Zinken des einen Stiickes die Liicken des andern fiillen.
Alle sechs Achsen, welche seitlich an den Feuerbuchswiinden ge-
lagert sind, werden, wie bei dem vorstehend beschriebenen Roste,
durch Hebel und gemeinsame Zugstange bewegt. Es ist jedoch hier
die Schiittelung eine weit griindlichere. Wiihrend bei dem vor-
stehend beschriebenen Roste nur ganze Querwellen gehoben und
gesenkt werden, steigen hier unzihlige Spitzwellen, um gleich
nachher zu sinken und durch alle tiefliegenden Punkte iiberhoht
zu werden.

Neben dem Dom iiber der Feuerdecke, welcher auch hier
dieselben Armaturstiicke trigt wie derjenige der Danforth-Loco-
motive, sitzt noch ein zweiter, nahe dem Kamine. Aus dem
letztern erfolgt die Dampfentnahme auf kiirzerm Wege in ganz
derselben Weise wie dort. Auch der Sandkasten, das Blasrohr,
der Funkenfiinger und die Speisevorrichtungen sind den dort
Beschriebenen ihnlich ausgefiihrt. 3

No. 69. Giiterlocomotive von Danforth.

Eine Giiterlocomotive der Danforth-Liocomotiv- und Maschinen-
Compagnie, deren Hauptabmessungen die Tabelle 11T enthilt, ist
nicht besonders gezeichnet, weil ihre Detailconstructionen im grossen
Ganzen derjenigen der Personen-Locomotive No. 65 dieser Fabrik
ihnlich sehen. Es sollen jedoch in Nachstehendem einzelne be-
sonders interessante Details beschrieben und in Holzschnitten bei-
gefiigt werden.

Der Rahmenbaun ist hier fiir drei gekuppelte Achsen fast
genan so ausgefithrt wie bei der Locomotive No. 65. Es geht
jedoch vor der vordersten dieser Achsen das obere Rahmeneisen
je in gerader Richtung durch, wird an den Cylindern durch ein
aufgeblattetes Eisen verlingert und triigt den Holm und Viehfiinger
wie dort. Gegen je die vordere Gabel dieser Achse ist ein
= - Stiick angeschraubt, welches sich andererseits an die Dampf-
cylinder anschliesst. Diese Partie ist bei dem Drehgestelle in dem
Holzschnitte Fig. 209 bis 212 nachstehend mit skizzirt.

Die Triebachse hat auch hier Rider ohne Spurkriinze. Alle
Rider sind sehr stark mit je 16 Speichen geschmiedet. Die Gegen-
gewichte sind eingeschraubt.

Das Drehgestell hat Rider von Schaalenguss. Auch hier
stiitzen sich die Befestigungstheile der Cylinder, dhnlich wie bei
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der vorstehend beschriebenen Locomotive, auf einen Liingenbalancier,
der Art, dass dieser Balancier durch einen Canal zwischen beiden
Gussstiicken hindurch geht und sich nach Art der Wagebalken
mit einem Stahlschuh unter ein Stahllager stellt.

Das hintere Ende des Balanciers greift in die Oeffoung eines
Querbalanciers hinein, welcher tiber die Rahmen hinauf geschwungen
sich an die vordern Federenden der ersten Kuppelachse mit Ge-
lenkbiindern aufhingt. Der vordere Arm des Lingenbalanciers
greift in ein hohles cylindrisches Gussstiick hinein und hiingt sich
mit einem rahmenférmigen Schmiedestiicke gelenkig auf dessen
obere Seitenfliche.

Figur 209, \ Figur 210.

Figur 211. Figur 212.

Der hohle Gusscylinder ist wie bei der vorstehenden Loco-
motive in einem Gusslager vertical verschieblich und drehbar
zwischen zwei Flacheisentraversen der Hauptrahmen in einem
Lagerstiicke festgehalten. Er setzt sich mit Kautschukeinlage in
ganzer Fliche auf eine Spurtopfbahn des Drehgestelles. Die Bahn
ist an eine gusseiserne Quertraverse angegossen, welche dhnlich wie
bei den frither beschriebenen Locomotiven, besonders der Personen-
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Locomotive derselben Firma, sich mit convergirenden Gelenkbiin-
dern an zwei Flacheisentraversen und mit diesen auf die Wangen
des Drehgestelles hingt. Die Wangen, je gebildet aus gusseiser-
nen Achsgabeln und einem obern und untern Rahmeneisen,
hiingen sich mit ()formigen Biigeln auf die Federenden. Die
Federhiilse umfasst mit ihrer Stiitze das obere Rahmeneisen und
steht direct auf dem Achslager.

An das hintere Traversstiick der Wangen schliesst sich als
liegendes spitzes Flacheisen-Dreieck die Deichsel an, welche unter
den Gussverbindungen der Cylinder durchgebogen, sich an eine
Querverbindung der Hauptrahmen hinter den Cylindern mit Zapfen
anhiingt. Das Spiel des Drehgestelles erfolgt ganz so wie bei der
vorstehend beschriebenen Liocomotive. s ist jedoch dasselbe in sich
sorgfiltiger durchconstruirt, auch liegt der Deichselzapfen wenig
iiber seiner Achshohe, so dass die Leitung eine sicherere wird.

Das Triebwerk ist in seinen Detailconstructionen uhnh(,h
demjenigen der Personen-Locomotive No. 65 d. W

Einen Unterschied zeigt die Geradfithrung. Ueber der Kol-
benstange liegt ein Gleitlineal von 115®" Hohe und 89™" Breite.
" Dasselbe wird von dem Kreuzkopf umfasst, welcher an der obern
und untern Fliche mit Metall gefuttert ist. Die Pumpe hiingt
mit dem Plunger am rechtseitigen Kreuzkopfe.

Der Kessel, dessen Hauptabmessungen die Tabelle enthiilt,
hat eine Feuerung fiir bitumdse Kohlen. Ein Lingenschnitt und
eine hintere Ansicht der Feuerbuchse sind in Fig. 213 und 214
gezeichnet. Der Rost ist auf 305™® seiner vordern Linge zum
Herabklappen eingerichtet. Die Roststiibe des tibrigen Theiles liegen
mit Nuthen in Federn der Rosttriiger. Eine links an der Feuer-
buchse angebrachte Welle erlaubt, mit einem Schliissel und einem
Hebel unter der Feuerbuchse eine Querverbindung und je den
zweiten Roststab, welcher mit einem Arme seines hintern Endes
angeschlossen ist, in der Nuthe des Rosttriigers hin und her zu
schieben. Auf § seiner Liinge ist der Raum vor den Rohren durch
eine Schutzkappe abgeschlossen, welche nach vorwiirts durch eine
Blechkappe verlingert wird. Diese letztere ist in ihrer tiefsten
abschliessenden Stellung gezeichnet. Sie hiingt an einem Zapfen
und kann mit einem Hebel, durch die Spalte der zweifliigligen
Schiebethiir hindurch, gehoben und gesenkt werden. In der ge-
zeichneten Stellung hemmt sie den Zug und verhindert beim Be-
schicken das Eintreten kalter Luft in die Rohren.
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Der Funkenfinger gleicht in seiner #ussern Form dem-
jenigen der Locomotive , Tauern“ und der russischen Maschinen,
hat jedoch in der Erweiterung 17,230 Durchmesser, bei 2714
Héhe. Der Ablenker hat die Form eines chinesischen Hutes wie
bei den andern Amerikanern.

Figur 213. Figar 214.

No. 70. Last-Locomotive des Balduin-Locomotiv-Werkes.

Eine Last-Liocomotive des Balduin-Locomotiv-Werkes, Firma
Burnham, Parry, Williams & Comp. hat vier gekuppelte
Achsen und eine Laufachse in einem Drehgestelle. Auf Taf. XXXIX
des Atlas ist in Fig. 1 ein Liingenschnitt, Fig. 2 ein halber Horizon-
talschnitt, Fig. 3 eine Ansicht, Fig. 4 ein Querschnitt, halb durch
die Rauchkammer, Fig. 5 ein solcher durch die Feuerbuchse und
Fig. 6 eine hintere Ansicht gezeichnet. Die Hauptabmessungen
enthilt die Tabelle III.

Der Rahmenbau weicht wenig von den frither beschriebenen
Constructionen ab. Ein oberes Rahmeneisen, 70™ hoch, 102™™ breit,
ist von der hintern Brust bis gegen die Dampfcylinderanschliisse
aus einem Stiicke gefertigt und wird von dort ab durch ecin auf-
geblattetes und durch Diibel gesichertes, gleich starkes Stiick bis
an den vordern Holm verlingert. Die Gabeln fiir die Achslager
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sind | formig aus einem Stiicke geschmiedet und mit je zwei
Schrauben und einem Keile an jedem iiberstehenden Flansche,
unter das obere Rahmeneisen geschraubt. Zwischen je zwei dieser
Achsgabeln der gekuppelten Achsen, setzt sich ein unteres Rahmen-
eisen, 64" hoch, |—| formig gestaltet und mit Schrauben befestigt,
welches 327" von dem obern im Lichten entfernt bleibt. Hinter
der Hinterachse setzt sich je eine nur 38™" hohe Verlingerung
—i-formig an die Achshalter, welche durch ein 381™" langes und
330m= hohes, rechteckiges Gussstiick mit Flanschen in 711" Ent-
fernung von der hintern Brust mit dem obern Rahmeneisen verbun-
den wird. Von dort steigt das untere Rahmeneisen aufwiirts. Auf
305" geiner Liinge vom Ende ist das obere Rahmeneisen auf 114™",
das untere auf 89™" verstiirkt -und mit einem 102™" starken Fiull-
stiicke durch Diibel und Schrauben zu einem 305" hohen Gan-
zen verbunden, welches der hintern Brust als Anschluss dient.
Nach vorwiirts setzt sich je vor den vordern Achshalter ein 89"
hohes, b= -formiges Rahmenstiick, welches mit der 76™" hohen
Verlingerung des obern Rahmeneisens je das 255™ hohe Cylinder-
anschlussstiick hiillt und hinter den Cylindern endet. Je das obere
Stitck ist weiter gefithrt und hilt mit einer abwiirts gerichteten
Hand, unter sich, den 305™" breiten und gleich hohen hélzernen
Holm. Vor dem Holme hiingen ein Viehfiinger, éhnlich demjenigen
der Danforth-Locomotive No. 65, und eine aufliegende Kuppel-
stange. Auch hier gehen vom Holme zwei Strebestangen gegen
die Rauchkammer, und es sind zwei Flacheisen, welche dicht neben
dem Kuppelbolzen an der hintern Seite des Holmes befestigt sind,
convergirend dicht bei dem Langrahmeneisen an die Cylindercaniile
angeschlossen, welche letztere als starke Verbindungsstiicke aus-
gebildet, die vordere Querabsteifung bilden.

Eine weitere Querabsteifung aus einem 102™" starken O Eisen
liegt zwischen den untern Rahmeneisen dicht hinter den Cylindern
und dient dem Deichselzapfen des Truckgestelles zum Anschlusse.
Die Halter der Geradfithrung sind iiber den obern Rahmeneisen
hinweg als Querverbindung und Kesseltriger ausgebildet. Ein
zweiter Kesseltriiger liegt dicht vor den Triebridern auf den obern
Rahmeneisen. Hinter der Feuerbuchse bleibt nur 391™" Stand-
linge. Ein Flacheisen von 190 >< 51"" Querschnitt liegt hier 51™
vom Rahmenende entfernt als Querverbindung oben eingelassen.
An zwei nur 152" breiten Verlingerungen triigt es die Fusseisen
des Fithrerstandes und dient diesem als Unterstiitzung. Ein glei-
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ches Flacheisen ist von unten in die Rahmenverstirkung eingelas-
sen und bildet in seinen aufsteigenden Verlingerungen die Streben
fir die dussersten Enden des obern. Der Kuppelzapfen geht durch
beide Flacheisen und einen Gusstrichter als Einlanf hindurch,
wie dies die Zeichnung zeigt. Der Belag des Fithrerstandes
liegt nur an den Seiten der Feuerbuchse.

Die gekuppelten Achsen sind durchweg 152"" stark mit
Bunden gegen die Achslager geschlossen. Die Achslager sind im
Sitze 203™" lang. Sie werden in den Achsgabeln durch 7] for-
mige Stahlcoulissen geschlossen, von denen je die vordere unten
und oben fest ansteht, wiihrend die hintere, keilférmig eingesetzt,
mit einer Schraube von unten regulirt werden kann.

Die Rider haben 1™245 Durchmesser im Laufkreise und
1%145 im Unterreifen bei 134™" breiten Bandagen. Die Bandagen
der vordern Kuppelrider sind 178™" breit ohne Spurkriinze. Die
vorletzte Achse st Triebachse. Die Radsterne sind mit je zwalf
starken Speichen, einem T{6rmigen, im Flansche 25"® starkem
Unterreifen, den kurbelférmigen Naben und den Gegengewichten
aus einem Stiicke gefertigt.

Die Federn der gekuppelten Achsen sitzen mit je einer, das
obere Rahmeneisen umfassenden, viermal getheilten Stiitze auf dem
Radlager. Sie sind in den Tragepunkten 864™" lang und je ge-
bildet aus 12 Stahllamellen von 89 >< 12,7 Querschnitt. Zwi-
schen den beiden Hinterachsen sind die Federenden durch Balan-
ciers in Form von Wagebalken, wie bei der Danforth-Locomotive,
von 864™" Liinge und zwischen der zweit- und drittletzten Achse
durch solche von nur 559™" Liinge gegen einander abgewogen.
Die Locomotive ruht demnach nur in zwei Punkten auf den drei
hintern Achsen. Die fdussern Federenden tragen mit Gelenkbiindern
und Querkeilen regulirbar unter Lagerstiicken die obern Rahmen-
eisen, wie dies die Zeichnung noch deutlich erkennen lisst.

Die Federn der vordern Kuppelachsen tragen mit &hnlichen
Gelenkbiindern ihrer hintern Enden das obere Rahmeneisen an je
einem aufgeschraubten Oesenstiicke. Ihre vordern Enden tragen
einen Querbalancier, und dieser hiilt an seiner Mitte einen Liingen-
balancier, dessen vorderes Ende sich auf das Drehgestell stiitzt.
Diese ganzen Einrichtungen mit dem Drehgestelle sind in grésse-
ren Dimensionen fast genau so ausgefithrt, wie dies bei der
Giiter-Locomotive No. 68 dieses Werkes von derselben Firma aus-
gefithrt und dort ‘beschrieben wurde.
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Dieser schwere Achtkuppler mit Drehgestell triigt thatsiichlich
auf drei Punkten, und es ist die Abwigung eine so vollstindige,
wie sie in Europa selten zur Ausfiihrung kommt, wenn auch ein-
zelne der Detailconstructionen allgemeinen Beifall nicht finden diirften.

Die Dampfeylinder liegen ausserhalb horizontal und sind,
wie bereits erwiihnt, mit ihren kriftig ausgebildeten Dampfwegen
zwischen die Rahmeneisen geschraubt und in der Locomotivaxe
zu einem festen Ganzen verbunden. Die Verbindungsstiicke tra-
gen in ihren aufsteigenden Theilen den Boden der Rauchkammer
angegossen und bilden so die vordere Unterstittzung des Kessels.

Die Kolbenstangen, nur nach riickwiirts durch die Kolben-
deckel gefithrt, werden wie bei europiiischen Locomotiven in zwei
Gleitlinealen von 102™™ Breite gefithrt, welche mit je 152™ Ab-
stand iiber resp. unter der Cylinderaxe einerseits an die Stopf-
buchse und andererseits an die Geradfithrungshalter befestigt sind.
Die 559" langen Kreuzkopfe laufen mit Metailfutter in der Fiih-
rung und sind durch seitlich angeschraubte Leisten an diesen ge-
filhrt, so dass sie leicht ausgewechselt werden kénnen.

Die Triébstangen von 2".870 Linge arbeiten auf die zweit-
letzte Achse. Sie sind massiv, am Kreuzkopfe 89™" und am Trieb-
zapfen 114™™ hoch bei 51 Stiirke. Die Kuppelgestiinge, ebenfalls
massiv, bestehen je aus einem mittlern, iiber die Zapfen hinaus ver-
lingerten Stiicke und zwei fussern, welche je als Gabel ausgebil-
det, mit einem Zapfen vertical gelenkig an das mittlere Stiick an-
geschlossen sind. Diese Zapfen stehen 203™ (Mitte auf Mitte) der
Kuppelzapfen. Die Stangenkdpfe sind rechteckig wie die Zeich-
nung zeigt.

Die Steuerung ist nach Stephenson construirt mit offenen
Stangen. Die Excenter und Excenterringe, letztere getheilt, sind
aus Gusseisen hergestellt. Die Excentricitiit betrigt 51™". Die
angeschraubten Excenterstangen haben eine mathematische Liinge
von 2"134. Sie sind fiir den Ausschlag um die zweite Kuppel-
achse ausgekropft und fassen die offene, 432™" im Lichten hohe
Coulisse in 279™" Abstand ihrer Bolzenaxen an. Es ist unerklir-
lich, aus welchem Grunde der Constructeur nicht besser die Stan-
gen an das Ende der Coulisse anhiingte, die Excentricitit ent-
sprechend vergrosserte und so die sehr starke, unvortheilhafte
Kropfung der Stangen vermieden hat.

Die Coulisse hiingt durch ein nach der Locomotivaxe hin an-
genietetes Zapfenstiick mit einem Gelenkbande an einem 406™"
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langen Hebel der Umsteuerungswelle. Auf der Umsteunerungswelle
sitzt auch hier links dicht am Rahmen eine Spiralfeder in einer
cylindrischen Hiille. Je der Stein in der Coulisse wird wie bei
der Danforth-Locomotive von dem hiingenden Hebel einer kurzen
Welle gefithrt, welche auf dem obern Rahmeneisen in einer langen
Buchse gelagert ist und ausserhalb mit einem stehenden Hebel die
Schieberstange fithrt. Der héingende Hebel ist 229"™ und der
stehende 254" lang. Die Schieberstange ist auch hier ungelenkig,
dicht vor der Stopfbuchse mit Muffe und Keil gekuppelt, so dass
sie dem Ausschlage des Hebels entsprechend sich biegen muss.
Die Schieberflichen liegen oben auf den Cylindern an diese an-
gegossen. Der Ausstromecanal hat 63"".5, jeder anschliessende
Steg 28™"5 und die Dampfeintrittscanile je 32" Hohe. Die
ganze Schieberfliche ist 267™* lang. Die Canalbreite betrigt
406™, Der einfache Muschelschieber hat 2285 Linge und dem-
nach 22" Deckung. Die Dampfwege, von dem Kessel kommend,
liegen ausserbalb der Schicberfliche und haben einen Querschnitt
gleich den Ausstromecanillen. Die Ausstrémecanile gehen durch die
Rahmen hindurch und enden je in kreisabschnittformigen Oeffnun-
gen von 102™" Bogenhdhe, welche sich einschliesslich ihrer Scheide-
wiinde zu einem Kreise von 229" Durchmesser ergiinzen.

Diese beiden Oeffnungen werden durch einen kurzen kegel-
formigen Aufsatz in eine rechteckige Oeffnung von 102™* Linge
und 152™" Breite zusammengezogen, auf welche sich eine kurze
Klappdiise so aufsetzt, dass ihre Klappen gegen die Locomotiv-
axe hin zusammenschlagen. Das Ganze erreicht eine Hohe von
nur 254™ iiber dem Boden der Ranchkammer. Die beiden Dampf-
zutrittscaniile des Schieberkastens vereinigen sich iiber dem Dampf-
austrittscanale und miinden mit einer Oeffoung von 114™™ Durch-
messer, je 356™" von der Locomotivaxe entfernt, in den Boden
der Rauchkammer.

Der Kessel hat eine eiserne Feuerbuchse fiir Anthracit-
Kohlenheizuug. Die aussergewihnlich grossen Abmessungen sind
in der Zeichnung und in.der Tabelle III. angegeben. Der lange
und schmale Rost ist gebildet aus Rihren von 51" fusserm Durch-
messer, welche mit 76" Abstand von Mitte zu Mitte gelegt sind.
Es bilden im Ganzen 11 Stiick Rundeisen den 838™® breiten Rost.
Von diesen ist das je dritte von aussen eine massive Eisenstange.
Von dieser Stange aus je nach der Mitte und nach der Seite steigen
die Rohre etwas hoher, so dass im Querschnitte die Stangen je
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die tiefsten Stellen einer Wellenlinie berithren. In 17219 Ent-
fernung von der Hinterwand sind die Rohre durch einen Quer-
triiger nochmals unterstiitzt und die Stangen in den so gebildeten
Abschnitten getheilt. Die Stangenenden kropfen sich je 2032
winklig abwiirts und liegen unter dem Feuerbuchsrahmen in Oes-
lagern. Im Quertriiger ist je die vordere Stange gelagert, und die
hintere mit einer Muffe fest auf das Ende der vordern aufgekeilt.
Auf den riickwiirts unter der Feuerbuchse hervortretenden Stangen-
enden sitzen Hebel aufgekeilt, welche nach der linken Locomotiv-
seite hin liegen und vom Fiihrerstande durch verticale Schubstangen
zu handhaben sind.

Der Fiithrer kann auf diese Weise sowohl die Stangen in
ihrer ganzen Liinge hin und her schiitteln, als auch soviel zur
Seite drehen, dass sich die Schlacken entfernen lassen. Die Rost-
stabrohren sind in die Kopfwiinde der Feuerbuchse eingesetzt wie
Siederohre. Das Wasser circulirt in ihnen. Die #iussere Feuer-
buchse ist, gegeniiber dem Rostrohre durchbohrt ynd mit einer
Kopfschraube geschlossen, um so die Rohren reinigen und aus-
wechseln zu kénnen. Diese schmiedeeisernen Rohren sollen sich
unter der Anthracitfeuerung, wo alle Roststibe verbrennen, sehr
gut bewiihren. Sie vergrossern die directe Heizfliche. Der Aschfang
ist fiir die hintere Achse, welche unter der Feuerbuchse liegt ausgespart
und bildet in jedem Abschnitte eine Mulde, deren tiefste Partie durch
einen Gussschieber abgeschlossen ist. Die innere Feuerbuchse,
oben erweitert, hat eine flache Decke, 12,7"" stark, welche durch
27 doppelte Quertraversen mit je 8 Bolzen abgefangen wird.

Die #ussere Feuerbuchse, welche um die erbreiterte innere
fast elliptisch geformt ist, triigt auf ihrem hintern Theile einen
Dampfdom von 712=® lichter Weite mit gewdlbter Gussdecke. Sie
ist je an die zweite Deckbarre mit Doppelbandern durch zwischen-
genietete T-Stiicke gekuppelt. Beim Dome schliesst sich diese
Deckankerung an die Seitenwiinde desselben an. Zwischen je zwei
Decktraversen geht ein Queranker der #ussern Seitenwiinde durch,
also 26 Stiick im Ganzen. Die Feuerdecke fillt riickwiirts ab, so
dass trotz der grossen Liinge ein Blosliegen der hintern Kante in
Steigungen unmdoglich wird.

Die Blechstirken sind auch hier durchweg 9™ und nur in
der Feuerdecke und den Rohrwiinden 12wm7,

Die Hinterwand der Feuerbuchse ist durch drei Reihen Anker
abgefangen, welche mit Doppelwinkeln an dieselbe angeschlossen sind.
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Einige dieser Anker gehen schriig an die Langwiinde der fiussern
Feuerbuchse hinan und stéren hier das Gleichgewicht der gewdlbten
Decke, andere reichen bis in die Mitte des Langkessels hinein.
Die untere Reihe hiingt sogar an der hintersten Decktraverse der
Feuerdecke und beansprucht deren Bolzen auf Abbrechen.

Die Feuerbuchse iiberhdht den cylindrischen Kessel um 279%™
und geht flach conisch in denselben iiber. Die seitlich flachen Partien
dieses elliptischen Ueberganges sind durch je drei vertical angenietete
T-Eisen versteift. Es hiitten jedoch Verankerungen iiber die
Rohren weg hier von grosserm Nutzen sein konnen.

Die Feuerbuchse ist in den cylindrischen Kessel soviel ver-
lingert, dass die Rohrwand mit der iussern Feuerbuchswand in
eine Ehene fillt,

Die ecisernen Rohre sind 3,962, also aussergewdhnlich lang.
Der cylindrische Kessel mit Einschluss der Rauchkammer ist aus
vier Blechschiissen gebildet, von denen die hintern je auf die vor-
dern geblattet sind.

Mit der Rauchkammer ruht die Locomotive auf den Cylinder-
verbindungen. Die Feuerbuchse steht hinter der letzten Achse mit
angeschraubten Winkeln auf den obern Rahmeneisen, welche von
unten durch kiirzere peed Eisen umfasst werden.

Der Kamin ist eylindrisch 457™" weit und 1™,372 hoch. Ueber
demselben steht ein Funkenfinger, gebildet ans einem curvenfor-
migen Abweiser, wie er frither beschrieben wurde, und einem
sphiirisch dariiber gespannten Drahtgitier.

Die Construction und Stellung der Blasdiise ist bei den Dampf-
caniilen angegeben. Ihre Bewegung wird durch eine rechts in der
Rauchkammer stehende Welle bewirkt, welche durch Hebel und
Zugstange die linke und von dieser aus mit einem Gegenhebel die
rechte Klappe stellt. Ueber dem Kessel trigt diese Welle einen
auswiirts gerichteten Hebel, welcher durch Zugstange mit einem
Handhebel am Zahnbogen bewegt wird.

Die Diise bliist in einen unten conisch erweiterten Cylinder
von 385"" lichter Weite. Derselbe ist im ecylindrischen Theile
578™" und im Conus 270™" lang. Der unten 610™" weite Rand
liegt mit der Oberkante der Blasdiise auf gleicher Hohe. Der Zweck
dieser Einrichtung ist bereits bei der Locomotive No. 65 be-
sprochen worden.

Die Dampfentnahme erfolgt aus dem Dome itber der Feuer-
decke durch ein stehendes Rohr und einen Regulatorkopf mit

Behaltenbrand, Locomotiven 29
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Differentialventilen. Die anfangs schmalen Oeffnungen im Fithrungs-
kerne erleichtern das Reguliven. Die Bewegung des Regulators
erfolgt mit einem Winkelhebel und einer Zugstange, welche von
dem rechts neben der Feuerbuchse stehenden Fithrer durch einen
liegenden Regulatorhebel bewegt wird.

An Armaturstiicken sitzen anf dem Dome zwei Sicherheits-
ventile mit directer Schneckenfederbelastung und eine Riesenpfeife.
Auf dem Kessel nahe dem Regulatorhebel steht ein Manometer,
auf der Kesselmitte eine Glocke und weiter vorwiirts ein Sanddom,
welcher vor die ersten gekuppelten Rider streut, wenn der Fihrer
zwei Fliigel in dessen unterm Theile in oscillirende Bewegung setzt.
Ein grosser Reflector vor dem Schornstein fehlt auch hier nicht.
Bemerkenswerth erscheint noch, dass auch an dieser Liocomotive die
Schieber und die darunter liegenden Cylinder, sowie andere wichtige
Theile wiithrend der Fahrt vom Fithrerstande aus gt.‘schmivrt werden
kénnen. 1In einem Dampfbehiilter am hintern Theile der Feuer-
buchse steht geschmolzenes Fett fortwiihrend unter Dampfdrock.
Réhren, welche unter dem Kesselmantel durchgehen, fiilhren dieses
Fett nach den zu schmierenden Theilen, wenn der Fiithrer den
betreffenden Hahn oder auch Ventil dffnet.) ;

Der etwas heschrinkte Fiithrerstand ist auch hier in der bei
amerikanischen Locomotiven iiblichen Weise reich mit Gliedernngen
in Holz ausgetiihrt.

Die eigentliche Platform liegt mit ihrer Oberkante 560™"
hiher als die Rahmenoberkante und noch 457™" iiber dem Stande
des Heizers. Sie ruht am Hintertheile auf gusseisernen Unter-
siitzen und geht vorn iiber die Kesseltriger weg, indem sie
Rider und Federn iiberdeckt. Der Fiithrer und der Heizer
stehen, sobald sie sich zur Seite der Feuerbuchse befinden,
auf dieser erhobten Platform und koénnen wihrend der Fahrt
durch kleine Thiiren direct auf den freiliegenden Theil der-
selben gelangen.

Die Speisung des Kessels erfolgt anch hier durch einen In-
jector, links an der Feuerbuchse angebracht, und eine Pumpe, deren
Plunger am rechtsseitigen Kreuzkopfe hingt. ‘

*) An der Locomotive von Grant's Loe. Werk, welche 1867 in Paris ausge-
stallt war, wurde diese Vorrichtung in sehr ansgedehntem Maasse zur Anwendung
gebracht.
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Die Constructionsverhiltnisse der Tabelle stellen diese
Locomotive mit dem Hebelverhiiltniss an die Spitze und mit dem
Maass der Zugkraft hinter die Semmering-Locomotive in der
Uebersichtstabelle Seite 227 dieses Werkes. Die Adhision und
Totalheizfliche ist kleiner als bei diesen Locomotiven. Sehr gross
ist dagegen die Rost- und die directe Heizfliche.

No. 71. Tender-Locomotive des Baldnin-Locomotiv-Werkes,

Eine Tender-Locomotive, fiir gemischten Dienst und die Eisen-
bahnlinie Baltimore-Potomae erbaut von dem Balduin-Loco-
motiv-Werke in Philadelphia Pa., ist auf Taf. XL, des Atlas als
Skizze im Maassstabe 1: 100 unter No. 71 in der Seitenansicht ge-
zeichnet, Im Maassstab 3:100 zeigt Fig. 1 einen Lingenschnitt, Fig. 2
halb einen Horizontalschnitt, Fig. 3 einen halben Quersehnitt durch
die Ranchkammer und Fig. 4 einen solchen durch die Fenerbuchse.

Die Hauptabmessungen enthilt Tabelle IIT.

Die Liangrahmen sind ihnlich construirt, wie bei den frither
beschriebenen Locomotiven. An ein oberes Rahmeneisen von
102 >< 57 Querschnitt sind die Achsgabeln angeschweisst. Zwi-
schen den Achsgabeln und nach riickwiirts schliessen sich untere
Rahmeneisen von gleichem Querschnitte, in 305" Abstand von
den obern, mit T-Stiicken an. Nach vorwiirts bildet ein einfaches
stirkeres Stiick die Verlingerung, auf welche sich das herab-
gebogene obere Rahmeneisen auflegt.

Die Detail-Construction des Rahmens diirfte nach den frither
gegebenen Beschreibungen ohne weitere Erklirung aus der Zeich-
nung zu ersehen sein. Beachtenswerth ist besonders die einfache
Kuppelvorrichtung fiir zwei Hohen mit einem Standbrette fiir den
Rangirer.

Die Federn stehen mit ihren vierfach getheilten Federstiitzen
direct auf den Achslagern, wie dies bei der Danforth- Personen-
Locomotive No. 65 eingehend beschrieben wurde. Die beiden
hintern Federn jeder Locomotivseite gleichen ihre Spannung durch
Balanciers fast genau wie dort gegen einander aus. Die Auf-
hiingung der Rahmen erfolgt durch gabelformig erweiterte Flach-
eisen, welche an den Federenden wie die Flacheisen am Balancier
und an den Rahmen genau so wie bei der genannten Locomotive
angeschlossen sind.

Die vordern Federenden tragen mit #hnlichen Gelenkbiindern
einen massiven Querbalancier, dessen mittlerer Zapfen in einer

1
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U formigen Flacheisenschleife eine Quertraverse hilt, welche sich
mit Hinden an ihren Enden unter die vordern Rahmeneisen stiitzt.

Die Achsen sind aus Gussstahl und die Radsterne aus Guss-
eisen mit angegossenen Gegengewichten gefertigt und mit starken
Bandagen aus Gussstahl armirt, von denen dltq{lmcwn d(‘r mittlern
Achse keine Spurkriinze haben.

Das Triebwerk unterscheidet sich fast nur in den Abmes-
sungen von demjenigen der Personen- Locomotive von Grant
No. 63 dieses Werkes.

Die Dampfeylinder sind wie dort gelagert und mit ihren
Dampfwegen unter sich und mit der Rauchkammer verbunden.
Die beiden Blaséffnungen in der letztern stehen jedoch hoher. Der
Dampfkolben ist kaum von dem dort beschriebenen zu unterschei-
den. Die 57™" starke stihlerne Kolbenstange wird in derseiben
Weise befestigt. Der Kreuzkopf ist sehr unformlich als hohler
Gusskdrper von 457™" Liinge, 355™" Hohe in dén Laufstellen und
89™" Breite derselben hergestellt. Er ist mit je seiner an den
Enden versetzten Gleitbahn aus Compositionsmetall ausgeriistet,
welche nach Liosung der angeschraubten, fiussern Flanschen aus-
gewechselt werden kann. Die mittlere Achse ist Triebachse.

Die Steuerung unterscheidet sich von derjenigen der Loco-
motive No. 63 kaum, nur die Abwiigung des Gewichtes der Cou-
lissen ist hier durch eine Spiralfeder bewirkt, welche in einem
Gehiiuse links auf der Umsteuerungswelle dicht am Rahmen sitzt.
Diese Einrichtung zeigen die Holzschnitte Fig. 215 in der Ansicht
und Fig. 216 im Querschnitte. Die Feder sitzt mit ihrem innern

Figur 215, Figur 2186.

Ende unbeweglich auf einem Vierkant der Welle. Das dussere
Ende ist als Oese ausgebildet. Eine grossere Zahl von Oeffnungen,
welche am Umfange der Seitenflichen des Cylindergehiiuses ange-
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bracht sind, erlauben die Feder mit beliebiger Spannung durch
einen Bolzen am Fusse des Wellenlagers zu befestigen. Die in-
nere Seitenfliche des Gehiinses ist als Deckel vorgelegt und mit
Gussschrauben befestigt.

Nachstehend folgen die Hauptabmessungen der Steuerung.
Die Excentricitit ist 51™", der Voreilungswinkel 30°; die mathe-
matische Liinge der Excenterstangen 813™"; der Abstand der An-
griffspunkte je vom mittlern Drehpunkte der Coulisse, gleichzeitig
die iusserste Steinstellung, betrigt 128™". Der Stein ist von unten
in die offene Coulisse eingeschoben und diese wird durch ein Fiill-
stitck mit einem durchgezogenen Bolzen geschlossen. Der Stein
ist 178" lang, 63"" in der Gleitbahn breit und 70™™ stark. Er
ist von einem 216™" langen Arm der Zwischenwelle gehalten,
withrend ein 267™" langer Hebel die Schieberstange fithrt.

Der Schieber hat 110™" Muschelweite und 216™ Linge. Der
Ausstromecanal ist 63,5™", jeder Steg 25,5™", jeder Einstromecanal
31,75™ und die ganze Schieberfliche 267™™ hoch. Die Canal-
breite betrigt 280™™. Die iussere Deckung ist 19" und die in-
nere 2{"". Die Umsteuerung erfolgt durch Hebel mit Federklinke
am Zahnhogen.

Der Kessel hat eine innere Feuerbuchse ans St.l,h]blech SR
stark, mit einem Réhrenroste fiir Anthracit-Kohlen eingerichtet,
ibnlich demjenigen der vorstehend beschriehenen Locomotive. Die
Decke ist mit 16 Stiick Quertraversen durch je 8 Deckbolzen ab-
gefangen, und noch, wie die Zeichnung zeigt, gegen die cylindri-
sche Decke der #dussern Feuerbuchse verankert, welche letztere
hier ausnahmsweise den Kessel nicht iiberhoht. Die Feuerbuchse
ist auch hier in den cylindrischen Kessel verlingert. Letzterer
besteht aus drei Schiissen, auf dem hintern sitzt ein geriumiger
Dampfdom mit gusseiserner Haube. Die Rauchkammer ist sehr
lang und mit einer zweiten Blasdiise ausgeriistet, wie dies frither
beschrieben wurde.

Der Kamin ist cylindrisch und mit einem Funkenfiinger
ausgeriistet, wie er bei der Locomotive No. 63 von Grant bereits
beschrieben wurde.

Die Dampfentnahme erfolgt aus dem Dome mit einem stehen-
den Regulatorkopfe durch ein Differentialventil.

Diese Einrichtung ist in dem Holzschnitte Fig. 217 in grisse-
rem Maassstabe gezeichnet. Die Stege des Ventiles lassen beim
Heben desselben anfangs nur sehr schmale Oeffnungen zum Durch-
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stromen des Dampfes frei, welche sich allmilig erweitern. Aehn-
liche Ventile mit ganz demselben Bewegungsmechanismus sind
schon mehrfach, besonders bei der Locomotive No. 63 beschrieben
worden. Auch der Regulator-
hebel ist wie dort construirt.
Es sind jedoch die am Hebel
i i gelagerten Zahnriider als
Zahnbogensegmente aus einem
Stiicke hergestellt.

Die Speisung des Kessels
erfolgt durch einen Injector,
welcher rechts unter dem er-
hihten Fiihrerstande neben der
Feuerbuchse befestigt ist, und
eine Pumpe, deren Stangen-
kolben, wie frither mehrfach
beschrieben ist,eum rechtsseiti-
gen Kreuzkopfe hiingt. Die
Hebel zum Ansetzen beider

Speisevorrichtungen liegen

~  rechts zu Hinden des Fiihrers
(Fig. 4, Taf. XL).

Die Sicherheitsventile sitzen
auf der gusseisernen Decke
des Dampfdomes. Das eine
hat directe ‘Belastung durch
eine Schneckenfeder, das an-
dere mittelst Ventilhebel durch
eine Federwage. Diese Ein-

- richtung ist in den Holz-
schnitten Fig. 218 bis 220
gezeichnet. Hinter den Ventilen steht eine grosse Dampfpfeife.
Der Wasserbehilter hiingt, wie die Zeichnung Taf. XL
zeigt, sattelartig auf dem Kessel, wie dies schon frither an andern
Locomotiven besprochen wurde. Der Raum fiir den Dampfdom
ist aus dem Wasserbehiilter ausgespart. Auf demselben sitzt ein
Sanddom, welcher vor die Triebriider strent. Das Fahrloch liegt
ganz vorn auf dem Reservoir.
Der Kohlenbehiilter steht links neben der Feuerbuchse, dem
erhdhten Fithrerstande entsprechend, auf der Platform.

Figur 217,
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Die Kraftverhiiltnisse dieser Tenderlocomotive entsprechen der
Angabe gemiiss dem gemischten Dienst. Das Hebelverhiltniss 0,512
ist grosser als 0,45, jedoch das Maass der Zugkraft 67 kleiner als
80. Die specifische Heizfliche ist ebenfalls klein.

Figur 218.

Figur 220.

Figm!:?lt-l.

Fiir den Zugdienst werden in Amerika auch dreifnch gekuppelte Tender-
Locomotiven mit Viehfiinger und beweglicher vorderer Laufachse gebaut, bei
denen die Wasser- und Kohlenbehilter znr Seite des Langkessels auf der Plat-
form stehen, Die Fihrerhitten sind dabei aus Holz, ganz geschlossen mit
seitlichen Eingingen, hergestellt. Auch zweiachsige Tenderlocomotiven wurden
von Grant in Paterson bereits vor 1867 gebaut. Skizzen solcher Locomotiven
sind in meinen Berichten fiber die Pariser Ausstellung (,Pract. Masch, Constr.®,
1869) verdffentlicht.

XII. Diverse.

Es sollen hier noch Locomotiven neuerer Art und Details kurz
beschrieben werden, welche an den vorstehend behandelten Loco-
motiven nicht ausgefithrt waren und doch an und fiir sich inter-
essant sind.
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No. 72. Schnell-Locomotive der Wiener Locomotiv-Fabrik, Actien-Gesellsehaft.

Eine neuere Schnell-Locomotive der Wiener Locomotiv-Fabrik,
Actien-Gesellschaft in Floridsdorf ist auf Taf. X1, des Atlas unter
No. 72 im Maassstabe 1:100 in einer Seitenansicht mit durch-
schnittenen Theilen, einer halben vordern Ansicht, einem halben
Querschnitte durch die Rauchkammer, einem solchen durch die
Cylinder und einem desgl. durch die Feunerbuchse sklm_rt Die
Hauptabmessungen enthiilt die Tabelle 111.

Die Locomotive hat der allgemeinen Anordnung nach Aehn-
lichkeit mit der Locomotive , Rittinger* No. 30 dieses Werkes,
ist jedoch bedeutend linger, auch das Truckgestell hat einen
weit grossern Radstand. In den Detailconstructionen des Trieb-
werkes und der Steuerung unterscheidet sie sich, abgesehen von
den Abmessungen, der Einrichtung und Form nach wenig von
den entsprechenden Theilen der frither beschriebenen Locomotive
pRafael Donner“ derselben Fabrik, No. 32 dieses Werkes. Ein
wesentlicher Unterschied der neuen Locomotivg gegeniiber den
genannten 30 und 32 ist in der Lage der Cylinder zu finden,
welche hinter dem Truckgestelle an die Rahmen geschlossen sind.
Sie arbeiten mit bekannter Geradfilhrung und langen Triebstangen
auf die hintere Achse. Ein weiterer Unterschied -ist in der
Lage der excentrischen Scheiben zu finden, welche nicht je wie
dort auf der Kurbelnabe, sondern an einer Gegenkurbel vor dem
Triebwerke befestigt sind.

Die deutlichen Skizzen, welche nach einer bildartigen Dar-
stellung im ,Engineer® (1875, Mai 14) ausgefithrt sind, lassen die
ganze Anordnung und das gefilllice Aeussere dieser kriiftigen Lo-
comotive noch deutlich erkennen. Es ist besonders die Bauart,
welche zur Aufnahme dieser Locomotive Veranlassung gab, da
dieselbe vieles enthiilt, was sich znr Nachahmung empfiehlt:

Die Lagerung der Cylinder, niiher der Mitte, wird sowohl in
Bezug auf das Nicken als auch auf das Schleudern der Maschine
sich vortheilhaft zeigen.

Laut ,Engineer* durchlinft diese Locomotive 88 bis 90 km.
pro Stuude oder 24,5 bis 25™ pro Secunde mit aussergewdhnlicher
Stabilitiit. Sie zieht einen Zug von 100 Tonnen, ohne das Eigen-
gewicht auf einer Steigung von 1:100 mit 45 km. pro Stunde
oder 12™5 pro Secunde, Geschwindigkeit und die doppelte Last auf
derselben Steigung mit halb so grosser Geschwindigkeit. Die
kleinsten Curven, welche sie durchfiihrt, haben 582" Radius.



— 457 —

No. 73. Giiteriocomotive ,Luckau.*

Eine von der sichsisechen Maschinenfabrik, frither Rich.
Hartmann in Chemnitz, fiir die sichsische Staatshahn ausgefiihrte,
dreifach gekuppelte Giiterlocomotive ist mit einer eigenthiimlich
construirten Dampfbremse ausgeriistet und deshalb hier noch nach-
triglich beigefiigt worden. Die Hauptabmessungen dieser Loco-
motive enthiilt die Tabelle III.

Der Bauart und dem Aussehen nach steht sie zuniichst der
Locomotive ,Hessen*, No.18 d. W., ebenso der Locomotive ,, Linden,
No. 19 d. W., mit welcher letztern besonders die erhohte rechteckige
Feuerbuchse und die Ausstattung iibereinstimmt. Der Kamin ist
jedoch hier nicht nach Priismann gestaltet. Die Detailconstruetion
des Triebwerkes gleicht, mit Ausschluss der hier massiven Trieb-
stange, derjenigen an der Locomotive ,Tauern®, No.20 d. W.,
welche aus derselben Fabrik hervorging.

Die Federn aller drei Achsen hiingen unter den Achslagern,
welche mit den Oelbehiltern aus einem Stiicke geschmiedet
sind. Die Federn der beiden hintern Achsen gleichen durch
je einen Balancier ihre Belastungen gegen einander aus. Der
Balancier ist innerhalb der Rahmen in Aussparungen hoher ge-
lagert. Die in den Holzschnitten Fig. 221 bis 222 in der Seiten-
ansicht, einem Querschnitte durch den Dampfeylinder der Bremse
und einem solchen durch die Triebachse gezeichnete Bremsvor-
richtung ldsst die Einrichtung der Federabwiigung noch deutlich
erkennen,

Die Dampfbremse wirkt mit je einem Bremsschuhe durch
Holzeinlage auf die oberen Laufflichen der vier Hinterridder. Die
beiden Schuhe einer Locomotivseite werden von einem gemeinsamen
Doppel-Balancier gehalten. Eine kleine Blattfeder hilt je den
Bremsschuh in horizontaler Liage. Der mittlere Drehzapfen des
Balanciers fithrt sich mit einem Steine in der rechteckigen und
vertical linglichen Oeffnung eines Flacheisens, welches sich § formig
an je das Rahmenblech hinab schwingt und an diesem befestigt
ist. Der Stein bildet die- Mitte einer einfachen Blattfeder, welche,
wie Fig. 221 zeigt, der Liinge nach zwischen den Wangen des
Doppel-Balanciers liegt. Ihre Enden sitzen je in einer Oeffnung
eines hochkantigen Distanzflacheisens, welches mit Schrauben und
Muitern die Wangen verbindet. Die Feder hindert ein einseitiges
Aufschleifen eines Bremsklotzes bei geloster Bremse, indem sie die
horizontale Lage des Balanciers sichert.
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Je zwischen dem Steine und den Balancierwangen sitzen auf
dem mittlern Bolzen Gelenkbinder, welche vertical abwiirts hiingen,
und von denen das innere durch eine.Oeffnung in der Kropfung
des mittlern Flacheisens hindurch geht. Weiter unten sind die
Gelenkbiinder durch eine mit Federn in Nuthen versetzte und ein-
geschraubte Rundstange verlingert, welche der Bremse als Zugstange
dient. Es ist noch zu erwihnen, dass an dem Fiihrungseisen zu
beiden Seiten des Steines Fiihrungsleisten aufgenietet sind, welche
etwas stirker sind, als die Gelenkbinder. Die vorerwiihnte Zug-
stange sitzt unfen gelenkic an dem kurzen, 165™" langen Arme
eines Querhebels, den sie mit einer Gabel umfasst. Durch Ver-
setzen des Bolzens in drei verschieden hohe Bohrungen der Gabel
kann die Stellung der Bremsklstze der Abnutzung entsprechend
regulirt ‘werden. '

Figur 221. Figur 222.

e ua_.,.........;_f._._..,.....-;50_____“.....,.%
: } i 1:25.

Der Querhebel ist mit seinem Stiitzpunkte in einem Lager-
stiicke unter jedem Liangrahmen der Locomotive gehalten. Genau
in der Locomotivaxe hingt auf der Mitte zwischen den beiden
hintern Kuppelachsen ein verticaler Dampfeylinder von 200™"
Durchmesser, zwischen zwei Kesseltriigern befestigt, wie die Zeich-
nung zeigt. Der massive Dampfkolben ist mit Messingringen ge-
dichtet. Er sitzt auf einem Conus der Kolbenstange durch eine
Mutter gehalten, fiir welche die obere zugegossene Decke des
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Dampfeylinders sich ausformt. Letztere hat in ihrer Mitte eine Oefi-
nung, so dass der Raum iiber dem Kolben mit der dussern Luft
communicirt. Die Kolbenstange ist nach abwiirts in einer Stopfbuchse
geleitet und triigt an ihrem untern Ende, auf einem Gewinde mit
Muttern verstellbar, einen kleinen Kreuzkopf. An diesen schliessen
sich die 540™" langen Arme der oben erwithnten Querhebel mit
Gelenkbiindern von je 70™" Bolzenabstand an. Jeder Querhebel
triigt dicht bei diesem Anschlusse ein Gewicht, welches geniigt
die Bremse selbstthitic zu lésen. Der Dampf tritt durch ein
Kupferrohr vom Fiihrerstande her unter den Dampfkolben, hebt
denselben und zieht die Bremse an, wenn der Fiihrer den betref-
fenden Hahn des Rohres offnet. Eine andere Hahnstellung lisst
den Dampf aus dem Bremscylinder in die Luft entweichen, wo-
nach die Bremse sich selbstthiitig 15st.

Die Bremse entlastet beim Anspannen die Achslager, welche
bei Bremsen anderer Art durch den meist einseitigen Druck und
die Vibrationen sehr beschiidigt werden, auch erlaubt sie die
_ Bremslast so zu reguliren, dass die Belastung auf der Schiene,
welche schon immer um das Gewicht des Radsatzes und der Lager
grosser bleiben muss, die Riider nie zum Schleifen kommen lisst.
Hierin liegt ein grosser Vortheil.

Dieser darf nicht in der Moglichkeit gesucht werden, die
vier Rider sofort zum Stillstand zu bringen, wie dies in
einem andern Werke irrthiimlich gesagt wird. Das Maximum der
Bremswirkung ist erfahrungsmiissig dann vorhanden, wenn die
Riider noch eben nicht schleifen, und es muss dem entsprechend
die Grosse des Dampfeylinders bemessen werden. Die Bremse
hat sich in fiinfjibrigem Gebrauche sehr gut bewiihrt. Es geniigt
ein einziger Handgriff um momentan die hochste Bremswirkung
zu erzielen. :

Eine Schienen- oder Schleifbremse, wie solche an fran-
zbsischen Locomotiven ausgefithrt sind, erhilt man aus der vor-
stehend beschriebenen, wenn je an Stelle des Bremsbalanciers und
der Zugstange unten am kurzen Arme der Bremshebel ein Schleif-
schuh mit Stahlfutter angebracht wird, wie ein solcher in den
Holzschnitten Fig. 221 bis 222 unten punktirt ist.

Es kann jedoch eine solche Schleifbremse nie so stark wirken,
wie die vorstehend beschrichene Radbremse, weil dann die Riider
fast entlastet werden miissten, wodurch die Sicherheit gegen Ent-
gleisen sehr verringert wiirde.
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No. 74. Schnell-Tender- Locomotive, W. Bridges-Adams Patent.

Eine Schnell - Tender-Locomotive fiiv den Personendienst auf
der St. Helens- Canalbahn, erbaut in den Werkstitten der Gesell-
schaft von dem Resident-Engineer James Cros, soll hier in
Kiirze beigefiigt werden.

Die Locomotive hat innere und #ussere Rahmen, idhnlich wie
No. 58 d. W. und innere Cylinder wie dort, jedoch mit je iiber
denselben liegenden Schieberkiisten. Die Steuerung ist nach
Stephenson construirt und nur dadurch eigenthiimlich, dass eine
lange Spindel mit einer Schraube auf eine Mutter wirkt, welche
in einer Gabel an dem stehenden Hebel der Umsteuerungswelle
gehalten ist.

Die gekuppelten Achsen mit Ridern von 1”524 Durchmesser
fassen die Feuerbuchse in einem Radstande von 2%,438 zwischen
sich. Sie sind an den innern Rahmen gelagert. Die vordere ist
Kurbelachse. Am Vorder- und am Hintertheile der Locomotive
je 2™134 von diesen Achsen entfernt liegt eine Laufachse mit
Adams Patent-Radial-Achslagern in den #dussern Rahmen

ﬁ geleitet. Der Totalradstand ist 6",67. Alle Federn stehen ohne

Figur 223,

Figur 226.

Figur 224.

Figur 227,
Figur 225,

Abwiigung iiber der Platform mit ihren Stiitzen auf den Achs-
buchsen. Die Federstiitzen der Laufachsen halten in einer Gabel
jhres untern Endes eine Rolle mit radialer Axe, welche sich auf
eine Kreisbahn des Radiallagers stellt. Diese Einrichtung ist in
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den Holzschnitten Fig. 226 und 227 gezeichnet. Die Vorrichtung
diirfte nach der bei der Locomotive ,Nord“ No. 21 d. W. gegebenen
Beschreibung ohne Weiteres verstindlich sein.  An Stelle der
Rolle wird auch wohl ein Pendel angewendet. (Siehe Fig. 225.)

Die Locomotive durchfihrt mit dieser Einrichtung S-Curven
von 40" Radius. Interessant ist noch die Einrichtung der Rider,
deren Bandagen mit einer elastischen Unterlage aufgesetzt sind.
Die Bandage (siche Fig. 227) umfasst den Unterreifen ausserhall,
mit einem Hakenringe, wihrend sie innerhalb auf eine Blech-
scheibe aufgezogen ist, welche sich mit Spielraum um die Nabe
an den Speichen fithrt. Die Bandage ist concav und der Unter-
reifen convex abgedreht. Zwischen beiden liegt ein Stahlband von
der Breite des Unterreifens, welches sich durch die Belastung in
der Breite ausbiegt und also federt. Diese Einrichtung, wenn sie
sich bewiihrt, diirfte auf dem eisernen Oberban sehr geeignet sein,
die Vibrationen von dem Mechanismus fern zu halten.

Beachtenswerth ist auch noch die radial gefithrte Kuppel-
schleife Fig. 223 und 224, welche ohne Beschreibung sofort ver-
stiindlich ist.

No. 75. Schnell-Tender-Locomotive der London-Brighton and South-Coast Bahn.
Das Januarheft des ,Engineering® bringt eine Schnell - Tender-
Locomotive, erbaut in den Werkstiitten der London-Brighton and
South-Coast Bahn nach einem Plane des Obermaschinenmeister
W. Stroudley. '

Diese Locomotive, deren Detail - Constructionen fast genau
denjenigen der Locomotive ,Grosvenor“ No. 53 d. W. gleichen, hat
die gekuppelten Achsen vor der Feuerbuchse und eine Laufachse
hinter derselben liegen. Der Radstand betriigt 2,511 - 2,261 = 4™ 572
Die gekuppelten Ritder haben 1,676 Durchmesser. Die Abmessun-
gen des Triebwerkes und der Steuerung stimmen in der Haupt-
sache mit denjenigen des ,, Grosvenor iiberein; diejenigen des Kessels
sind dagegen wenig kleiner. Die Heizfliche betriigt 79,11 + 8,36
= 88,000". Die Rostfliche 1,420". Der Dampfdruck ist der-
selbe wie dort. Die Belastung stellt sich zusammen 12,3 4+ 12,3 + 9,86
= 32,46 Tonnen.

Die Wasserkiisten stehen zur Seite des Langkessels auf den
Rahmen und die Einrichtung der Fiihrerhiitte und der Kohlenkiisten
erinnert an diejenige der Emmenthal-Locomotive No. 49 d. W,
Die Locomotive bietet gegeniiber den bereits beschriebenen be-
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sonders der ,Grosvenor® nichts bemerkenswerthes Neues, jedoch sind
bei ihr einige interessante Details deutlicher gegeben, welche zu
der Locomotive ,,Grosvenor® passen und hier folgen. Beim Rahmen-
bau sind es besonders die bereits dort beschriebenen Schnecken-

Figur 228. Figur 230, Figur 231.
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Figur 220,
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Fignr 232,
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Figur 234.

Figur 233.
federn unter den Achslagern der Triebachse, welche in den Fig. 230
bis 231 vorstehend gezeichnet sind. Auch das Achslager, dessen
Binrichtung aus den Figuren ohne Weiteres zu entnehmen ist,
verdient Beachtung. In den Holzschnitten Fig. 228 und 229 ist
der sehr einfache Kopf der Kuppelstange gezeichnet.
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Den Kreisregulator nach Stroudley’s System zeigen die
Holzschnitte Fig. 232 bis 234. Die kreisformige Schieberbahn
ist in acht Kreisausschnitte getheilt, vier derselben enthalten Dampf-
einstromedfinungen, welche an ihrem Umfange einen Dichtungs-
ring lassen. Auf einem gusseisernen Zapfen der Schieberfliche
“dreht sich der Hauptschieber, welcher genau so wie die Schieber-
fliche getheilt und durchlichert ist. In der gezeichneten Stellung
schliesst der Schieber den Dampf ab, nach einer Drehung von
ein Achtel des Kreises ist der Regulator ganz offen. Zwei gegen-
tiberliegende geschlossene Achtel des Schiebers sind zur Hilfte
nochmals durchlochert. Auf diesen Oeffnungen liegt ein entspre-
chend geformter Schieber, welcher mit einem Ringe an der Peri-
pherie des erstern und einer Nabe gefiihrt wird. An zwei Oes-
lappen des obern Entlastungsschiebers fassen die beiden Zugstangen
der Regulatorwelle an, deren Bolzen sich in linglichen Kreisosen
am Umfange des Hauptschiebers fiihren. Die beiden Zugstangen
werden von einem Doppelhebel der Regulatorwelle geleitet. Auch
der Handhebel, welcher oben an der Hinterwand der Feuerbuchs-
mitte liegt, ist als doppelte Kurbel ausgebildet.

Wenn der Entlastungsschieber, wie gezeichnet, nach ; Kreis-
wendung die kleinen Oeffnungen im Hauptschieber ganz gedffnet
hat, nehmen seine Oesholzen den Hauptschieber, welcher bereits
entlastet ist, mit. Auf dem Entlastungsschieber sitzt eine glocken-
artige Haube angegossen, welche von oben dem Dampfe den Ein-
tritt gestattet. Sie wird durch eine central im Zapfen der Schieber-
fliche sitzende Schraube mit einer Spiralfedereinlage angespannt.
Diese sinnreiche Einrichtung soll gegeniiber den gewdhnlichen
Schleppschiebern einen sebr ruhigen und gleichmissigen Gang
ergeben.

No. 76. Schnell-Locomotive fiir die franziisische Westbahn.

Diese Locomotive ist construirt nach einer Zeichnung von
Ernest Mayer, Obermaschmenmmstm der franzosischen West-
bahn.

Es sind 12 Stiick solcher Locomotiven seit 1857 bei der
Gesellschaft eingefithrt und weitere 20 Stiick seit 1860. Die eigen-
thiimliche Anordnung der Kurbelachse veranlasste hier eine Mit-
theilung.

Die Maschine hat drei Achsen vor der Feuerbuchse liegen,
mit 2150 + 2,070 = 4" 220 Radstand. Die hinterste der beiden
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Kuppelachsen liegt 125m® vor der Feuerbuchse. Die Rahmen
stehen ausserhalb der Riider in 1™,800 lichtem Abstand. Die Cylin-
der sitzen noch ganz vor der Rauchkammer innerhalb der Rahmen
mit ihren Axen 967" von einander entfernt. Sie sind mit Ansiitzen
an einander geschraubt. Ihre Schieberkiisten stehen durch Oeffnun-
gen in den Rahmen nach aussen durch. Die Steuerung nach
Stephenson liegt ausserhalb.

Die Kurbelachse
ist in einem mittlern,
dritten Rahmenstiicke
gelagert, welches an
dem vordern Buffer-
holme und an einem
Quertriiger der Haupt-
rahmen zwischen den

Kuppelachsen be-
festlot ist. Das Achs-
lager in den mittlern

Rahmen wird von
einer Gabel regulirbar
geleitet und triigt den

Rahmen mit einer

unten hiingenden
Blattfeder.

Die Einrichtung
= : der Kurbelachse mit
g der Triebstange und
gn:: & dem Kreuzkopfe zei-
gen die Holzschnitte
Fig.235, 236 und 237.
Die Achse ist nach
jeder Seite einfach ge-
kropft. Der Kurbel-
zapfen liegt je dicht
bei der schmiedeeiser-
nen Radnabe, in wel-

che die Achse mit
ihrem Ende excen-
trisch eingesetzt und
Figur 236. festgekeilt ist. Der

Figur 235.

Ill‘
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Laufzapfen sitzt je im Mittel der Nabe festgekeilt. Er triigt ausserhalb
die excentrischen Scheiben und an einer Gegenkurbel den Kuppel-
zapfen. Die Nabe ersetzt demnach je den iussern Arm der Kurbel.
Die Einrichtung soll sich seit beinahe zwanzig Jahren gut bewihren.
Sie wurde zuerst bei Matthias W. Balduin in Amerika im
Jahre 1834 angewendet und bietet den Vortheil, die Cylinder
dicht an die #dussern Rahmen und die Steuerung nach aussen
verlegen zu kénnen.
No. 77. Locomotive Steierdorf.

Die Locomotive ,Steierdorf¥ war bereits 1862 in Liondon von
der Oesterreichischen Staats-Eisenbahn ausgestellt. Durch einen
Mechanismus nach dem Systeme Pius Fink, Maschinen-Ingenieur
der Gesellschaft, wird die Bewegung von dem vorn liegenden
Motor auf das, nach dem Systeme Engerth drehbare Hintergestell,
iibertragen, wie dies nachstehend kurz beschrieben werden soll.

Die Locomotive lost diese Aufgabe scheinbar in sehr gliick-
licher Weise, und nur der Umstand, dass die Hinterachse zu stark
belastet war, brachte dieselbe in London um die erste Auszeich-
nung. In Paris 1867 war die Locomotive zum zweitenmale in
Concurrenz gestellt und zwar mit einem Gepickwagen, welcher
die Wasserkiisten aufnahm, so dass die Belastung der Hinterachse
das vorgeschriebene Maass nicht mehr iiberschritt. Es liegt mir
von dort eine Broschiire der Aussteller vor (Wien 1867, Ueber-
reuter’sche Buchdruckerei), welche durch Zeichnungen, Beschrei-
bungen und Betriebsresultate, die Vortheile des Systemes erschépfend
behandelte. Die grossere Zahl der Berichterstatter erging sich
auch in Lab besonders der theoretischen Liosung. Ich glaubte
dem gegeniiber schon damals eine reservirte Stellung einnehmen zu
miissen. Es sind noch zwei Maschinen ,Krussova® und ,Gerliste“
mit einem unwesentlichen Unterschiede in der Lagerung der Blind-
achse zur Ausfithrung gelangt. Ob die damals in jener Broschiire
verdffentlichten Projecte ausgefiithrt wurden, ist mir unbekannt, jedoch
scheint dies nicht der Fall zu sein, denn die Ausstellung in
Wien, welche doch auch mit dltern Locomotiven beschickt war,
enthielt nichts derartiges. Es diirfte dies mehr als alles andere
beweisen, dass sich das System Pius Fink praktisch nicht so
bewiihrte, als man 1867 noch annahm. Abgesehen von den vielen
kurzen universalgelenkigen Triebstangen und der bedeutenden
Abnutzung dieser Theile, hat auch das System einen mehr theore-
tischen Fehler.

Schaltenbrand, Locomotiven. 30
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In Fig. 238 und 239 ist die Uebertragung der Bewegung
nach dem Systeme Pius Fink in Holzschnitten beigefiigt.

Ueber der Vorderachse b des Hintergestelles nach dem System
Engerth liegt eine Blindachse ¢ gelagert, welche sich mit Kugel-
gelenkstiitzen cb je ausserhalb der Rider und innerhalb der Rahmen
des Hintergestelles auf die Vorderachse & stiitzt. Die Lager der
Blindachse sind an diejenigen der Hinterachse des Vordergestelles
mit universalgelenkigen Stangen gekuppelt, so dass die Lager ihre
Entfernung ac anniithernd beibehalten miissen. Die Hinterachse a

Figur 238. Figur 239,

des Vordergestelles ist Triebachse. Sie ist mit den andern Achsen
des Vordergestelles gekuppelt, und je ganz ausserhalb am Trieb-
zapfen greift eine universalgelenkige Kuppelstange b ¢ an, welche die
Bewegung auf die Kurbel der Blindachse iibertrigt. Die mathe-
matische Liinge dieser Kuppelstangen b¢ stimmt mit der Lagerent-
fernung a ¢ iiberein. Zwei kleinere ebenfalls universalgelenkige Kup-
pelstangen ef, welche innerhalb der letzgenannten liegen, tibertragen
die Bewegung von der Blindachse auf die Vorderachse des Hinter-
gestelles. Diese kleineren Kuppelstangen haben gleiche mathe-
matische Linge mit den Gelenkstiitzen ¢b der betreffenden Achsen.
Die Achsen des Hintergestelles werden auf gewohnliche Art ausser-
halb gekuppelt. Die Lage der verschiedenen Constructionstheile
zu einander lisst die Zeichnung erkennen. So lange die Blindachse
einerseits parallel zur Triebachse und andererseits parallel zur Vor-
derachse des Hintergestelles bleibt, ist dieser Mechanismus mathe-
matisch richtig. Bei der Einfahrt in eine Curve stellt sich jedoch
die Blindachse windschief zu den beiden mit ihr gekuppelten Ach-
sen. Der Abstand windschiefer Achsen wiichst mit der Entfernung
vom Durchschnitte. Dies bedingt kleine Verliingerungen resp.
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Verkiirzungen der Kuppelstangen, und da diese nicht moglich sind,
ein gewaltsames Zwiingen.

Ausserdem kommt jede Kurbel der Blindachse vier Mal auf
den todten Punkt zu stehen, zwei Mal in Bezug auf die Triebachse
und zwei Mal bei senkrechter Stellung. Wiihrend die gezeichnete
Kurbel der Blindachse vertical steht, ist das Triebwerk derselben
Locomotivseite in voller Wirkung, welche Wirkung durch die
Blindachse nach der andern Locomotivseite iibertragen werden
muss. Um die Torsion der Achsen liuft das Triebwerk der vor-
dern Seite vor, wilhrend die kleine verticale Stange iiber den todten
Punkt geht, so dass diese Stange nie ganz ausser Wirkung tritt
und deshalb mit der Kurbel an der Blindachse einen Kniehebel
cef bildet, bei fast voller Dampfwirkung. Tritt die oben nach-
gew:esene Verkiirzung resp. Verlingerung der verticalen Kuppel-
stangen in Addition, so wird hlerdur(,h die grosse Abnutzung und
auch das Warmlaufen geniigende Erklirung finden

No. 78. Locomotive mit Tender moteur.

Eine Locomotive, erbaut von der Compagnie des chemins de fer
de I'Est, nach dem System Sturrock mit Tender moteur fiir
die Linie Forbach Niederbronn, war in Paris 1867 ausgestellt und
wurde von mir in meinen Berichten (,Pract. Masch.-Constr.“ 1868,
Seite 186) unter Beifiigung von Skizzen und genauen Maassangaben
veriffentlicht. Die Gesellschaft hatte schon frither dhnliche
Maschinen nach dem System Verpilleux auf der Linie Lyon-
St. Etienne in Betrieb, welche jedoch spiter ausrangirt wurden,
Sturrock, Director des Materials der Great-Northern Bahn, nahm
die Idee wieder auf und baute in England Maschinen der Art um,
dass sie auf Strecken mit geringen Steigungen grossere Lasten
ziehen konnten. Der Ingenicur en chef Vuillemin der Comp. de
I'Est baute zuerst Locomotiven dieser Art fiir Steigungen bis 15,
Demnach sind auch bei der Comp. ,Grand central Belge* nach
dem Plane ihres Directors Maurice Urban solche Locomotiven aus-
gefithrt worden, deren horizontale Cylinder mit dem Triebwerke
zwischen der ersten und zweiten Tenderachse liegen. .

In Fig. 240 ist ein Lingenschnitt eines Tender moteur der
Comp. de 'Est gezeichnet.

Die Dampfeylinder von 380 Durchmesser liegen geneigt
iiber der Vorderachse in 750®" Abstand zwischen den ifussern
Rahmen, welche 1%,76s von einander entfernt stehen. Die Schieber-

30*
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kiisten sind zusammengeschraubt zu einem gemeinsamen Dampf-
raume. Der Hub betriigt 420™™ und der Raddurchmesser 1™,2i0.
Alle drei Achsen sind gekuppelt. Die Kuppelung zwischen
Maschine und Tender ist die gewohnliche. Es tritt nur das kup-
ferne Dampfrohr zwischen Kessel und Tender hinzu, welches
bei 80 Durchmesser und 3™™ Stirke, in sich geniigend elastisch ist.
Die Dampfspannung ist 8,5 Atmosphiren. Das Tendergewicht
betriigt im Dienste 10310 + 9460 4 8400 = 28170 kg. und unbe-
laden 17280 kg. Die Zugkraft des Tenders ist angegeben zu 2790kg.
Sie berechnet sich zu 75. 0,314, 3,82. 8,5 = 2790kg.

Figur 240.

Sl 7 s oY

st : : :
e 505 S A% 1,550 - 1,600 - e —

o "I“i if i
N -,Ttﬂlu]um!
=0

1€

Der Kessel liefert bei einer Heizfliche von 132,350™ gentigend
Dampf fir beide Motoren, so dass eine Gesammtzugkraft von 7523 kg.
erreicht werden kann.

Der Tender moteur hat einen Regulator fiir sich, dessen Hebel
jedoch mit dem Regulatorhebel der Maschine so verbunden werden
kann, dass beide gleichzeitiz bewegt werden.

Das System bietet besonders Vortheile bei Strecken mit einzelnen kurzen
Steigungen, bei denen sonst zwei Locomotiven erforderlich sind, oder eine Berg-
maschine vorgelegt werden miisste. Sind die Steigungen nur auf einer sehr kurzen
Linge vorhanden, so diirfte sich der Dienst so regeln lassen, dass die Locomotive
vor der Steignng einen gewdhnlichen Tender gegen den fertig ausgeriisteten Tender
moteur auswechselt und wit diesem die schwierige Strecke durchfihrt. Demnach legt
sie den Tender motenr wieder ab und setzt sich vor einen gewdhnlichen Tender.
Wenn die Anschlusstheile des ganzen Locomotivparkes einheitlich ausgefihrt werden
und die Kuppelung leicht zn lésen und zu befestigen ist, wird dies Auswechseln
weniger Zeit erfordern als das Wassernehmen. Vertheilen sich jedoch die kurzen Stei-
gungen iiber eine ganze Strecke wie bei der Linie Forbach-Niederbronn, so miisste
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man schon auf ein Mittel sinnen das Triebwerk des Tenders beim todten Gange still zu
stellen, da dieser den Launf der Locomotive hemmt. Die Constructionstheile lanfen
sich leicht warm, weshalb sehr viel Schmiermaterial unniitz verloren geht.

No. 79. Sysiem Vaessen.

An belgischen Locomotiven sind zweiachsige Truckgestelle
in Anwendung, deren Gelenkigkeit durch die in den Holzschnitten
Fig. 241 bis 243 skizzirte Vorrichtung vermittelt wird.

Zwischen zwei Quertriigern des Truckgestelles sitzt ein Guss-
lager befestigt, welches sich an einem birnférmigen Zapfen fithrt.
Oben auf einen Schenkel des Universalzapfens setzt sich drehbar

: ein Arm, welcher mit
sk seinem vordern Ende

gelenkig, an einen
Quertriiger der Haupt-
rahmen befestigt ist.
Zwei an der Nabe des
Armes seitlich ange-
schmiedete Lappen

tragen doppelt ge-
neigite Ebenen, welche
mit kurzen Spurzapfen
horizontal drehbar auf-
gesetztsind. Ein Quer-
triiger der Hauptrah-
men stiitzt sich mit
entsprechend geform-

Figur 242,

@ﬁ_

1:20 ten, geneigten Ebenen
: auf die erstgenannten,
Figur 243,

wobei Leisten der
obern die Seitenverschiebung begrenzen.

Die Liocomotive schleppt das Truckgestell an dem Gelenkarme
nach, welcher in Curven nach einer Seite pendelt, wobei die ge-
neigten Ebenen sich unter der Last seitlich verschieben und die
Federn hoher anspannen.

Diese Vorrichtung verwandelt die gleitende Reibung, welche
bei Truckgestellen mit supportartiger Seitenverschiehung wirksam
wird, in Zapfenreibung, sonst unterscheiden sie sich wenig. Wer
jedoch das System Vaessen mit Bissel’s einachsigem Vorder-
gestelle vergleicht und den Gelenkarm einen Bisselarm nennt, der
hat das Wesen beider Einrichtungen zweifelsohne nicht erkaunt.
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No. 80. System Nowotny.

Nowotny wendet eine vordere Laufachse in einem besondern
Gestelle an, dessen Wangen die Loocomotive mit doppelt geneigten
Ebenen unterstiitzen, welche senkrecht zur Locomotivaxe stehen.
Ein Quertriger der Hauptrahmen hilt die obern Theile der ge-
neigten Ebenen an seinen Endanschliissen, wiihrend er sich mit
einem Zapfen in seiner Mitte universalgelenkig an der Decke des
Vordergestells fithrt. Diese universale Gelenkigkeit ist entweder
durch einen vertical verschiebbaren Kugelzapfen, wie bei der
Locomotive , Rittinger%, No. 30 d. W. ausgefithrt oder auch mit
einem vertical verschiebbaren Ringe, welcher mit zwei Zapfen
in dem Truckgestelle gelagert ist, so dass dieses um eine Achse
parallel zur Liocomotivaxe schwingen kann. Beides ist der Wir-
kung nach dasselbe. Seitenverschiebung hat die Achse nicht.
Es ist dies unzweifelhaft ein Mangel gegeniiber der Bisselachse.
Von dem Truckgestelle der vorstehend genannten Locomotive
unterscheidet sich das Nowotny’sche Gestell nuw dadurch, dass
der dort bei iltern Locomotiven zu klein befundene Radstand auf
Null reducirt ist, so dass in der That gar keine Fithrung in dem
Gleis vorhanden bleibt. Wenn Herr Nowotny den einfachen Rad-
flansch als geniigende Fithrung ansieht, so rathe ich demselben
sich einmal horizontale Schnitte in verschiedenen Hhen durch
einen solchen Flanseh zn legen und er wird finden, dass kein
Schnitt eine gerade Linie zur Anlage an die Schiene bietet. Die
Tangente, welche die concave und eonvexe Rundung an der Lauf-
seite eines Spurkranzes verbindet, steht unter einem Winkel zur
Verticalen, dessen trign. Tangente nie weniger als 0,2 betrigt.
Nimmt man den Radius des Rades in halber Hohe eines Spur-
kranzes zu 0,5™ an, so entfernt sich die mittlere horizontale Be-
rithrungslinie der Schiene auf 50™® von der Verticalen durch die
Radaxe, schon um @ = V500 4 50 — 500 rot 2,5™" vertical von
dem mittlern Kreise des Spurkranzes, so dass der horizontale Ab-
stand der Bandage in dieser Entfernung schon mindestens 0,2. 2,5
= 0,5"" betriigt. Die Schiene miisste nach einem Radius R ge-
kriimmt sein, welcher sich nach der Gleichung
R? = (R — 0,5)* + 50° oder R = 50* 4 0,25 = zu rot 2500™™
bestimmt, nm auf 2. 50 = 100" Liinge den Radflansch zu beriithren.
Es kann demnach von einer Leitung des richtig eingestellten Rad-
satzes in der erweiterten Curve nicht wohl gesprochen werden.
Unzweifelhaft wird man cine Achse ganz bedeutend schriig stellen
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kénnen, bis das Gleise dies verhindert. Lediglich die geneigten
Ebenen erhalten die Achse in ihrer mittlern Stellung, und es fehlt
dem Gestelle in der Curve ein Hebelarm, an dem dieses die Achse
einstellen konnte. Der grossere Widerstand an der dussern Schiene
ist fortwihrend bestrebt, die Achse umgekehrt noch unrichtiger
zu stellen, und ein zufilliger heftiger Stoss gegen das Rad an dieser
Seite wird dies auch zweifellos thun. Bei sehr grosser Conizitiit
der Lauffliche kann das #ussere Rad das Bestreben erlangen, dem
innern Rade mehr vorzueilen als der Curve entspricht, und auf
diese Weise wird es vielleicht méglich sein, sowohl den Wider-
stand der geneigten Ebenen, als auch der Flanschenreibung zu
itberwinden und die Achse zeitweise zum Einstellen zu zwingen,
jedoch wird diese Wirkung nach einiger Abnutzung der Bandagen
aufhoren. Nach der oben gegebenen Berechnung bezweifle ich,
dass die Achse nach dem System Nowotny sich durch die am
Spurkranze wirkende Tangentialkraft einstellt, ich behaupte
vielmehr, dass sie sich unter normalen Verhiltnissen gar nicht
oder falsch einstellt und deshalb sehr bedenklich ist.

Die Versuchsresultate, nach denen auf der siichsischen Staats-
bahn sich der Widerstand der Nowotny-Achse um 15 pCt. geringer
als derjenige der Bissel-Achse und um 36 pCt. niedriger als bei
der festen Achse ergeben hat, sind mit sehr grosser Vorsicht auf-
zunehmen. Es ist tiber das Alter, den Zustand und die Con-
struction der Vergleichmaschinen nichts angegeben und vor allem
nicht abzusehen, wie man sich iiberzeugen soll, dass ein leichteres
Laufen der Locomotive gerade auf das Vordergestell zurtickzufiihren
ist, und nicht von einer Unzahl anderer Einfliisse bedingt sein
sollte. Das Einstellen der Achse muss sich doch auf irgend eine
Weise theoretisch begriinden lassen, und diesen Beweis erwarte
ich. Wenn der Deichselzapfen der Bisselachse bedeutend héher
liegt als die Achsmitte, so sind die dem System Nowotny gegen-
iiber geriigten Miingel derselben sehr erklirlich (s. Loe. ,Vulkan®
No. 16 d. W.). Bei amerikanischen Locomotiven mit tiefliegendem
Zapfen haben sich gleiche Uebelstinde nicht gezeigt.

No. 81. Kuppelvorrichtung nach Emil Tilp’s Patent.

Der Tender ist an die Locomotive mit einer gewdhnlichen
Gelenkstange gekuppelt, welche eine Lingenverschiebung nicht
zuliisst. Sowohl unter der Locomotive, als auch unter der Tender-
brust ist ein Gussstiick angeschraubt, von denen das letztere einer
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mittlern Bufferstange und in je 400™" Abstand von der Locomo-
tivaxe zwei desgleichen kleinern zur Fithrung dient. Die mittlere
Bufferstange ist durch eine Schneckenfeder elastisch, welche unter
der Platform am Tender befestigt liegt. Sie kann mit einer rad-
formigen Mutter beliebig angespannt werden. Die Mutter trigt
am Rande Oeffnungen, in welche ein Haken behufs Arretirung
eingesetzt wird.

An das Gussstiick der Locomotive sind zwei Vorspriinge an-
gegossen, welche zwischen sich eine Zahnliicke lassen. In diese
letztere tritt die mittlere Bufferstange mit einer Zahnform hinein und
hindert in der geraden Strecke eine seitliche Verschiebung zwischen
Maschine und Tender. Zwei liegende Doppelhebel von 860™"
Liinge finden je ihren Stiitzpunkt
an den Langrahmen des Tenders.
Sie umfassen sich gabelférmig und
zusammen die Bufferstange, und
sind durch einen verticalen Bolzen
an diese gekuppelt. Die erwihnten
seitlichen Bufferstangen stiitzen sich
gegen Gussfilllungen dieser Hebel.
Sie lassen an der Locomotive wenig
Spielraum. In den Curven tritt je
einer dieser seitlichen Buffer in Wir-
kung und hebt durch die liegenden
Hebel den Zahn des mittlern Buffers
aus der Liicke und dies um so
mehr, je kleiner der Curvenradius
ist. Es wird dann eine Seiten-
verschiebung méoglich. In der Curve
ist eine solche kaum néthig, mehr
bei der Einfahrt in dieselbe, im
hochsten Maasse aber in einer S-
Curve, und zwar bei dieser auch,
in der mittlern Stellung, wenn die Locomotivaxe parallel zur
Tenderaxe steht. In dem letztern Falle wird der Zahn nicht
ausgeriickt sein und deshalb sehr schidlich wirken. Es setzt
deshalb diese Construction grossere gerade Linien zwischen den
Weichencurven voraus. Die Versuchsresultate miissen noch fest-
stellen, ob es im Allgemeinen vortheilhaft ist, die Verschiebung
zwischen Tender und Maschine zu hindern.

Figur 244,

Figur 243,

Figur 246.
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No. 82. Conlisse mit Kernaul's verstellbaren Gleitbacken,

Eine neuere Construction der Dampfstenerungs-Coulissen nach
Angabe von Kernaul (frither Werkstittenvorstand der Locomotiv-
fabrik von Krauss in Miinchen) ist in den Holzschnitten Fig. 244
bis 246 gezeichnet. Die Coulisse, hier einer Allan’schen Steue-
rung, ist ein massives und gerades Flacheisen, umgeben von
einem Bande, welches den Stein ersetzt und mit seitlichen Zapfen
die Schieberstange fithrt. An den Gleitflichen ist das Band mit
stihlernen Schliessfuttern versehen, von denen dasjenige an der
Schieberstangenseite sich durch einen schmilern Schraubenkeil an-
spannen lisst, dessen Muttern an einer Schliesstse ihren Sitz finden.
Diese sinnreiche Einrichtung ist gegeniiber den gewdhnlichen Con-

structionen einfach und solide, da der Stein in einer offenen
- Coulisse stets nur die eine Seite derselben beansprucht, auch die
Moglichkeit einer Regulirung entsprechend der Abnutzung ist nicht
zu unterschiitzen.

No. 83. FEinige nene Feuerbuchs-Constructionen.

Lindner’s Locomotivfeuerbuchse mit unverbohrter Decke
ist in den Fig. 247 und 248 der Hauptsache nach gezeichnet.

Die Decke der innern Feuerbuchse bildet eine abwiirts ge-
bogene Blechplatte, welche mit angenieteten T-Stiiben als Hinge-
bogen an die Zussere Feuerbuchse angeschraubt ist. Die Seiten-
winde der innern Feuerbuchse schliessen sich wie Fig. 247 zeigt,
gebogen an die Decke an. In dem Raume zwischen der innern
und #ussern Decke sind je das T-Eisen und der anschliessende
Theil der innern Decke mit zwei Reihen Licher versehen, welche
sowohl dem Dampfe, wie auch dem Wasser den Durchgang gestatten.

Diese Construction beruht wohl auf einer T#iuschung. Die
dussere halbkreisfsrmige Decke befindet sich vollkommen im Gleich-
gewichte. In den Anschlusspunkten der innern Decke wirkt die
ganze Bogenspannung derselben einwiirts ziehend radial an dem
dussern Bogen. Eine so grosse Spannung an nur zwei Linien
der dussern Decke wirkend, muss diese zweifelsohne deformiren.
Wenn jeder T-Stab, welcher den Anschluss vermittelt, stark genug
ist, so kann er einen Theil dieser Wirkung auf die vordern Kopf-
wiinde ibertragen; wo aber an dem hintern hier gezeichneten
Ende diese Kraft bleiben soll, ist nicht recht abzusehen. Bei ge-
Dauerer Berechnung der Kraftwirkungen in den Anschlusslinien
wird man die Construction als mindestens bedenklich erkennen,
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Eine Feuerdecken-Construction nach Pius Fink ist
skizzenhaft in Fig. 249 gezeichnet. Es ist dies eine ausgekiimpelte
Platte, welche sich auf die kurz umgebogenen Seitenwinde der
Feuerkiste stiitzt und an die Flanschen derselben angenietet ist.
Um den einwiirts wirkenden Horizontalschub der Bogenspannung
besser aufzuheben, ist der aufstehende Rand noch mehrfach durch
Streben abgestiitzt. Diese Construction ist bei solider Aus-
fahrung ungleich practischer als die Lindner’sche. Sie bietet
noch den Vortheil, dass bei Wassermangel die Decke nicht sofort
blosgelegt wird.

Figur 247. 5 : Figur 249.

Figur 250. Figur 251.

Locomotivkessel der Pennsylvania-Bahn haben Feuer-
buchsen mit Rohrenrosten fiir Anthracit- Kohlen, wie deren ihn-
liche mehrfach an amerikanische Locomotiven beschrieben sind-
Es bleibt jedoch eine andere eigenthiimliche Construction zu er-
withnen. Auf ungefihr ein Drittheil der Linge von der Hinter-
wand gemessen, sind in die Feuerdecke von unten Siederohre ein-
gesetzt und mit Schlussschrauben befestigt und gedichtet. Die
Siederohre fallen bis auf Hohe der Kesselaxe senkrecht ab, sind
dann um einen Winkel von 60° nach vorwiirts gebogen, gehen
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so bis dicht unter die ecylindrische Verlingerung der Rohrwand

hinab und sitzen nach nochmaliger Biegung, um 30° horizontal in
dieser, wie in der Decke, befestigt. Es sind vier solche Réohren
vorhanden, von denen im Querschnitte der Feuerbuchse zwei nahe
der Kesselaxe 102™" von einander liegen, wihrend die zwei andern
je eines 102™® von jeder Seitenwand entfernt stehen. Die Rohren
haben 48" fiussern Durchmesser und sind bestimmt, eine Schutz-
kappe, wie solche bei englischen Locomotiven beschrieben wurden,
zZu tragen.

Die Feuerbuchse, Patent Kaselowsky, (technischer
Director der Berliner Maschinenbau-Act.-Ges.) ist in den Holz-
schnitten Fig. 250 und 251 gezeichnet.

Die innern und die iussern Feuerbuchsen sind cylindrisch
gestaltet, unten offen und schliessen sich mit einem Rahmen
an einander an. Der Dampfraum ergiebt so im Querschnitte eine
Sichelform, deren ideelle Spitze in @ liegt. Der untere Feuer-
buchsrahmen ist an der hintern Kopfwand um den Querschnitt
der innern Feuerbuchse herumgefithrt, so dass der Feuerraum nach
dieser Seite ganz offen bleibt.

Die Riickwand des Feuerranmes ist als Gusswand eingesetzt,
mit Heizthiir und Rosttriiger armirt und an der innern Seite durch
Chamott gegen Abbrennen geschiitzt. Der Verlust an directer
Heizfliiche ist nicht bedeutend, da die Hinterfliche der Feuerbuchse
wenig von der Flamme beriihrt wird. Um die innern gedriickten
Feuerbuchswandungen gegen Ausknicken zu sichern, sind die
Cylinderwiinde entweder aus Wellblech hergestellt, wie die hintere
Hiilfte, oder nach belgischer Art durch J-Stibe versteift, welche
in einigem Abstande mit Stehnieten angeschlossen sind. Da die
cylindrische Wandung der #ussern Feuerbuchse an dem untern
Verbindungsringe einen weit grossern Horizontalschub ausiibt als
die kleinere, innere, so muss dieser Ring in seinen Seitentheilen
mehrfach, besonders an den hintern Ecken kriiftig gegen einander
verankert werden. Diese Verankerung ersetzen, wie die Zeichnung
zeigt, theils die Rosttriger. Der untere Ring hat, wie stets bei
Feuerbuchsen, auch hier eine verdrehende Wirkung auszuhalten,
und zwar ganz allein, wiihrend bei gewdhnlichen Feuerbuchsen
die vielen Stehbolzen mit den Wiinden einen steifen hohen Triiger
bilden.

Am einfachsten ergiebt sich die Kraftwirkung an diesem
Ringe, wenn man an der ideellen, im Durchschnitte der tangen-
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tialen Verlingerungen liegenden Sichelspitze a, aus der Bogen-
spannung der &ussern Feuerbuchse und derjenigen der innern die
Resultirende sucht. Diese auswiirts ziehende Kraft ergiebt um
jeden Angriffspunkt der Queranker ein Drehmoment, dessen Wir-
kung wohl zu beachten und aufzuheben ist, wenn die Construction

vollstindig sicher sein soll. Die Construction soll der Haupt-
idee nach nicht neu sein.

No. 84. Neuere Locomotiv-Injectoren,

Die Injectoren dienen nur kleinern Theiles als Armatur der
Locomotivkessel und werden in den meisten Fillen von Fabriken
fertig bezogen, welche ihre Herstellung als Specialitiit betreiben.
Es giebt eine so grosse Zahl von Systemen und Spielarten der-
selben, dass hier die theoretische und ausfiihrliche Behandlung
dieses Gegenstandes {iber den Zweck des Werkes hinaus gehen
wiirde. Sie muss einem gesonderten Werke iiherlassen bleiben.
Hier folgen nach kurzer Angabe der Theorie nur einzelne beson-
ders zum Gebrauche bei Locomotiven construirte Arten, welche,
wie der Riickblick nachweist, an den beschriebenen Liocomotiven

des Oeftern angewendet sind, und zwar zuerst saugende und dann
nicht saugende Injectoren.

Theorie. Ein aus einem schwachen Rohre mit hoher Spannung aussird-
mender Dampfstrahl dehnt sich erst anf eine wechselnde Linge allmilig aus und
erlangt einen immer grossern Durchmesser. Je nach Linge und Form des Rohres
wird diese Ausdehnung sich gestalten und bei besonders giinstiger, sich curven-
formig verjiingender (micht conischer) Form dieses Rohres wird es gelingen, den
Dampf auf eine lingere Strecke zusammen zu halten, oder dem Dampfstrahle
eine bestimmte gewiinschte Gestalt zu geben. Ein Ausstromerohr, welches eine
der Art bestimmte Form hat, heisst Dampfdiise.

Wiihrend der Dampfstrahl seine Kraft -verliert, treibt er das umgebende
Medium vor sich her und zieht dasselbe durch Mischung theils am Umfange mit
sich fort. In weit stirkerem Maasse ist dies der Fall, wenn man den Dampfstrahl
durch eine weitere Rohre leitet und dadurch das umgebende Medinm hindert auns-
zuweichen. In noch héherem Maasse firdert ein solches Rohr die Usbertragung
einer grossern Geschwindigkeit, wenn es sich nach einer Curve allmilig verjungt
und so das umgebende Medium an den Dampfstrahl herandringt nnd zwingt,
sich mit diesem zun mischen, ohne jedoch den Strahl in seiner Geschwindigkeit
der Art zo hemmen, dass die Resultirende aus der Expansion und der Kraft des
Strahles diesen zwingt, das umgebende Medium nach riickwirts zu vertreiben
so dass der Dampf dem weitern Raum des Rohres fillt und theilweise riickwirts
ausstrimt. Eine Rohrform. welche geeignet ist, eine mdglichst grosse Menge des
umgebenden Mediums mit dem Dampfe gemischt durchzulassen oder auch mit
bestimmter Geschwindigkeit durchzulassen, ist eine Mischdase.
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Fingt man den so gemischten Strahl durch eine réhrenférmige Oeffnung in
einem Behillter auf, so wird sich derselbe fiillen, die Pressung wird zunehmen
und bald wird die Mischung vor der Oeffnung iiberfliessen. Eine curvenformig
verengte Rohre presst den aufgenommenen Strahl zusammen und erhoht seine
Spannung auf lingerem Wege, so dass er im Stande ist eine hohere Pressung
in dem Sammelbehilter zu erzeugen. Eine Rohrform, welche geeignet ist, bei
moglichst hoher Gegenspannung ein Ueberfliessen der Mischung zu verhiten,
heisst Fangdiise.

Der Injector setzt sich zusammen aus einer Dampf-, einer Misch- und einer
Fangdiise. Das umgebende Medium ist beim Beginn der Wirkung Luft, welche
in einem abgeschlossenen Raume, den Dampfstrahl umgiebt; dieser Raum steht
durch Saugerdhren mit einem Wasserbehilter in Verbindung. Indem der strd-
mende Dampf die Luft durch die Mischdiise treibt, verdiinnt sich dieselbe in dem
Wasserraum und sangt das Wasser an. In dem Augenblicke, wo das Wasser
mit dem Dampfstrahle in Beriihrung tritt, éndert sich der Vorgang, das Wasser
ist bedeutend schwerer und bedarf deshalb einer weit grésseren Dampfmenge, um
mit grisserer Geschwindigkeit durch die Mischdiisen zu gelangen. Bei einem
verstirkten Dampfstrahle wird jedoch die Mischdiise zu enge, um Wasser und
Dampf gleichmissig durchzulassen. Der Dampf wird scine Geschwindigkeit ver-
lieren, iiberfliessen und das Wasser zuriickdringen, wie dies bei heissem Wasser
in der That geschicht, so dass der Injector absetzt. Bei kaltem Wasser tritt der
sehr giinstige Umstand hinzu, dass sich der Dampf im Wasser condensirt, wodurch
der Dampfstrahl nicht nur seine Geschwindigkeit nicht einbiissi. sondern dieselbe
noch erhoht, so dass das umgebende Wasser, welches anfangs nur langsam aus
der Mischdiise ausstrémt und vor der Fangdiise in den sogenannten Schlabber-
raum iberfliesst, mit accelerirter Geschwindigkeit mitgerissen wird. In Folge
seines grossen Gowichtes erlangt der Wasserstrahl ecine so grosse lebendige Kraft,
dass er in der Fangdise und dem Sammelraume eine Pressung erzeugt, welche
die Kesselspannung ibersteigt. Der Sammelraum steht durch ein Speiseventil mit
dem Kessel direct oder durch Réhren in Verbindung, dieses Ventil hebt sich und
das Wasser tritt in den Kessel ein.

Lediglich und allein das Condensiren des Dampfes in dewm kilteren Wasser
ermbglicht die Wirkung des Injectors, indem eine grissere Dampfmenge ihre
Strahlkraft an das schwerere Wasser abgeben kann, so dass dies mit grésserer
Geschwindigkeit fortgetrieben wird, als dem Gewichtsverhiltnisse entspricht.
Wenn das Condensiren aufhdrt, tritt der Injector ansser Wirkung. Bei beson-
ders gut gewihlten Verhiltnissen gelingt es noch, mit Wasser bis 45° Celsius zu
speisen, jedoch ist hierbei die Condensation nicht anfgehoben, da das Wasser
im Druckrohre mnoch immer nahezu doppelt so warm ist als im Sangerchre.
Eine Wirkung in diesem Fille zeugt ganz besonders fiir richtige Wahl der
Durchmesser und Formen der Dampf-, Misch- und Fangdiise.

Die giinstigsten Verhiltnisse dieser Constructionstheile sind in erster Linie
durch Versuche ermittelt worden. Die Theorie ist dann der Praxis gefolgt, und
so anerkennenswerth die miihevollen Leistungen derselben auf diesem schwierigen
Gebiete sind, so diirften die werthvollen Resultate doch bis heute nur dazu dienen,
die erste Ausfihrung schon der Wahrheit niher zn bringen.

Die saugenden Injectoren ziehen wie bereits erwithnt anfangs Luft. Es ist ein
miissiger Dampfstrahl, welcher die Mischdiise nicht vollstindig fillt, erforderlich,
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so dass die Dampfmenge je nach dem Kesseldracke zu reguliren ist. Der Raum
fiilr den Zutritt der Luft muss zuerst moglichst gross sein, sich jedoch mit zuneh-
mender Geschwindigkeit verengen, damit die Mischung nicht in der Mischdiise
iiberfliesst. Es wird deshalb gewdhnlich die Dampfdise méglichst weit aus der
Mischdiise herausgezogen, dann der Dampf zugelassen und demnach mit einer
~ durch Uebung hestimmten Geschwindigkeit die Dampfdise an die Mischdise heran-
geschoben., Es ist so moglich, das giinstigste Maass der Dampf- und Luftmenge
beinahe stetigz zu erhalten und das Wasser mit einem Zuge anzusangen.

Gelingt dies nicht, so tritt der Dampf in die Saugerbhren zuriick, diese
erhitzen sich und miissen abgekiihlt werden, ehe ein zweiter Saugeversuch mog-
lich ist. Es erforderten deshalb die ersten Giffard’schen Injectoren einen seh:
geiibten Maschinisten, besonders zum Ansetzen. Wenn das Wasser in die Misch-
dise tritt, reicht die Dampfmenge nicht mehr aus. Das Wasser stromt nur
langsam nach und liuft vor der Mischdiise iiber. Es wird demnach nithig, rasch
mehr Dampf zuzusetzen , wenn nicht die Strahlgeschwindigkeit sich mindern und
das Saugewasser abreissen soll, andererseits darf die Dampfmenge nicht grosser
werden, als der Condensation im Wasser entspricht, wenn nicht abermals der
Injector absetzen und der Dampf in die Saugerihren treten soll. Um die mog-
lichst grosse Leistung eines Injectors iilterer Construetion zp erreichen, war es
ndthig, successive die Wasser- und Dampfmenge zu vergrissern. ' Alle Verbesse-
rungen an saugenden Injectoren zielen dahin, die Handhabung zu erleichtern, und
es haben einzelne Constructionen eine solche Vollkommenheit erlangt, dass wenn
die Stellong der Dampf- zur Mischdise nur annihernd nach dem Kesseldrucke
regulirt ist, eine geschickte Handhabung des Dampfhahnes geniigt, um mit einem
Zuge die hichste Leistung des Injectors zu erlangen.

Die nicht saugenden Injectoren, bei denen das Wasser dem Misch-
raume von selbst zufiillt, sind weit einfacher, da bei ihnen die Manipulation des
Ansangens wegfiillt. Der Dampf stosst direct anf das Wasser und nur eine zu
grosse Dampfmenge kann noch ein Absetzen erzeugen. Es ist deshalb die Dampf-
menge bei voller Kesselspannung in den meisten Fiilllen fiir die hochste Leistung
ansreichend bemessen. Da die Wassereinstromungsofinung zwischen der Dampf-
und Mischdiise bei dieser Art meistens constant ist, so reicht bei niederer Kessel-
spannung die Dampfmenge nicht aus, nm die ganze Wassermenge in den Kessel
zu schlendern und es linft fortwihrend Wasser vor der Fangdiise fiber.

Es sind deshalb Vorrichtungen angebracht, welche dieses Anstliessen wihrend
des Speisens verhindern. Es geniigt meist ein sehr leichter Druck im Schlabber-
raume, um den Durchgang einer itberflissizen Wassermenge dureh die Misch-
diise zu hindern, so dass ein gleicher Gegendruck auch beim Ansetzen mnichts
schadet. Eine hohe Spannung im Schlabberraum wird dagegen das Ansetzen hin-
dern, indem sie sowohl die Bewegnng des Dampfes als auch des Wassers unmig-
lich macht und dadurch ein Erhitzen des Apparates erzeugt, Beim Ansetzen
muss deshalb der Schlabberraum mindestens bei schwachem Drucke mit der
dussern Luft communiciren,

Schiffer & Buddenberg’'s saugender Injector ist in
Fig. 252 im Lingenschnitte gezeichnet: An einem [Cférmigen
gusseisernen Befestigungsbiigel ist oben der Dampf, unten der
‘Wasserraum je in cylindrischer Gestalt mit gemeinsamer Axe an-
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gegossen. Ein schwiicherer Messingeylinder verbindet den Dampf-
und den Wasserraum. Er ist in eine Mutter des Dampfraumes
mit stark steigendem, mehrgingigen Gewinde von unten einge-
schraubt und je beim Eintritt in die Gusscylinder mit Stopfbuchsen
gedichtet. Er trigt an seinem untern Ende die Dampfdiise ein-
geschraubt, welche in der gezeichneten hochsten Stellung eben in
den Wasserraum hinein reicht. Sie ist durch die conische Spitze
Fig. 252.  Fig. 253.  Fig 254 Fig: 273,

Fig. 261. Fig. 259.
einer Rundstange von innen geschlossen. Die Rundstange liegt
im Dampfraum mit einem Ventilsitze auf dem Messingeylinder
und hiingt mit einer Mutter oben auf einem Stege, gegen den sich
das Ventil mit einer Schraubenfeder anspannt. Ueber dem Ven-
tile sitzt auf dem Dampfraume das Einstromerohr. In dem untern
Theile des Wasserraumes hiingt unbeweglich die Mischdiise mit
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ihrer Spitze in den angeschraubten Schlabberraum hinein. Die
Fangdiise ist von unten in den letztern eingesetzt und wird von
dem Flansche des Druckrohres festgehalten.

Auf dem Messingeylinder zwischen den Stopfbuchsen sitzt
eine Handhabe, mit der er bei ungefiihr drei Viertel einer Kreis-
drehung aus der hdchsten in die tiefste Stellung geschraubt wird.

Es offnet sich dabei gleichzeitig unten die Dampfdiise und
oben das Dampfventil bis zum hochsten Maasse, wihrend sich
die Wassertffnung verengt. Mit einer einzigen Drehung ist der
Injector angesetzt.

Delpéche’s saugender Injector ist in Fig.254 gezeichnet. Ein
gebogenes Druckrohr mit dem Druckventile und einem Trichter
fiir das Schlabberwasser ist auf einem Gussfusse aufgegossen, wie
die Zeichnung zeigt. Ueber demselben steht auf einem Gussauf-
satze der cylindrische Wasserraum und iiber diesem der gleichfalls
cylindrische Dampfraum. Zwischen letztere ist die Dampfdiise unbe-
weglich eingesetzt. Sie wird von oben durch die Spitze einer
Stange geschlossen, welche mit Gewinde in einer obern Verschluss-
schraube des Dampfcylinders sitzt. Die Misch- und die Saugdiise
sind aus einem Stiicke aus Messing, von aussen als. cylindrisches
Rohr hergestellt. An Stelle der Trennung sind seitlich Oeffnungen
in der Wandung angebracht, welche in den aufgeschraubten Schlabber-
raum fithren. Die beiden Diisen mit dem Schlabberraume und
dem Ausgussrohre hiingen an zwei Stangen, welche an dem Dampf-
raume in angegossenen Buchsen gefithrt sind und auf ihren obern
Enden eine Quertraverse tragen. In dieser Quertraverse sitzt dreh-
bar ein Handrad, welches sich auf einem Gewinde des obern
Dampfraumhalses auf und nieder schraubt und so die Mischdiise
gegen die Dampfdiise verstellt. Die Stangen mit der Traverse
sind in dem Holzschnitte um 90° gedreht und punktirt.

Hunt erweitert an seinem Injector die Wasserkammer und
fithrt das Saugrohr bis an den héchsten Punkt derselben. Die
Kammer enthilt immer so viel Wasser im Vorrath, dass beim An-
setzen der Injector direct mit Wasser saugt, welches der Misch-
diise zufillt.

Schau’s nicht saugender Injector ist in Fig. 257 bis
259 im Liingen- und Querschnitte gezeichnet. Fig. 260 zeigt den
Wasserhahn. Dieser von dem Director Schau der Sigl'schen
Locomotivbauanstalt 1866 construirte Injector ist fiir Oesterreich
patentirt.
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Die Misch- und die Fangdiise sind in einem Stiicke gefertigt
und in der Verbindung mit dem sie umgebenden Schlabberraume
durch Oeffnungen in Communication gesetzt. Ein conischer Messing-
ring sitzt um die Mischdiise und theilt das Gehiiuse in einen
Schlabber- und einen Saugeraum, die Dampfdiise steht fest, wie
die Zeichnung zeigt. Der erstere Raum steht durch ein kleines
Ventil mit der d#ussern Luft in Verbindung. Das Eigengewicht
des Ventiles hindert vor Allem das Ueberfliessen des Wassers vor
dem Speisen. Der Wassereinstromehahn ermoglicht durch eine
von der Kernbohrung um den Kern laufenden Nuth und eine
Oeffnung im Hahngehiiuse das Ablaufen des Wassers aus dem
Injector bei geschlossenem Eintritt, um so einem Einfrieren vorzu-
beugen. In Bezug auf die Leistungsfihigkeit etc. verweise ich
auf die illustrirten Preisverzeichnisse der Lieferanten.

Krauss’ Injector ist in Holzschnitt Fig. 253 als Lingenschnitt
gezeichnet. Er ist fast noch einfacher als der Schau’sche, jedoch
weniger compendiés. Dampf-, Misch- und Fangdiise stehen, wie
die Zeichnung zeigt, fest. Der Dampfzutritt wird mit dem Kessel-
hahn regulirt, auch der Zutritt des Wassers ist abzusperren.

Friedmann’s Injector ist besonders bei #sterreichischen Loco-
motiven viel angewendet. Er ist seit 1868 fiir Oesterreich paten-
tirt. Fig. 255 bis 257 zeigen einen Horizontalschnitt, eine Seiten-
ansicht mit durchschnittenem Ventil und einen Querschnitt desselben.

Die Dampfdiise steht fest, vor derselben sitzt eine feste aber
leicht ausznwechselnde Mischdiise, vor der das Gehiiuse selbst eine
zweite Mischdiise bildet, welche ebenfalls dem Wasser direct zu-
ginglich bleibt. Die Fangdiise ist mit in das Gehiiuse eingegossen
und communicirt mit einem Druckventile. Der Schlabberraum
besteht in einer kleinen Erweiterung, welche durch einen Ventil-
hahn mit der #ussern Luft in Verbindung steht. Durch Wasser-
ablasshihne ist allerwirts die Moglichkeit gegeben, ein Einfrieren
zu verhiiten.

Es ist eine, neuerer Zeit vielfach nachgewiesene Thatsache,
dass es sich empfiehlt, das angesaugte Medium mehrfach zu thei-
len, um es so mit dem Dampfstrahle mehr in Berithrung zu brin-
gen und inniger zu mischen. Diese Einrichtung, welche beson-
ders die Korting’ sche Fabrik in Hannover in der ergiebigsten
Weise bei den verschiedensten Apparaten dieser Art anwendet,
hat auch dem Friedmann’schen Injector einen erhthten Wir-
kungsgrad verliehen.

Bchaltenbrand, Locomotiven. 31
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Webb’s nicht saugender Injector ist bereits auf S. 21
d. W. besprochen und auf Taf. X des Atlas in seiner Zusammen-
stellung mit dem Kessel, sowie in Fig. 10 und 11 im Lingen- und
Querschnitte gezeichnet. Er speist, indem er den Wasserstrahl
aufwiirts wirft. Die feste Dampfdiise sitzt aufwiirts gerichtet in
dem erweiterten Wasserraum ganz unten an der Feuerbuchse. Auf
dem Wasserraume steht ein rahmenartiges offenes Gehiuse, an
welches oben ein aufsteigendes Rohr befestigt ist. Das letztere
miindet in das am obern Theile der Feuerbuchse befestigte Speise-
ventil. Die Misch- und Fangdiise sind aus einem Stiick gefertigt,
welches sich unten in dem Wasserbehilter und oben in dem auf-
steigenden Druckrohre fithrt. Auf den freiliegenden Theil ist
mantelformig der Schlabberraum aufgeschraubt, in dem die Diisen-
verbindung durchbrochen ist. Seitwiirts am Schlabberraume sitzt
ein sogenannter Kopfhahn zum Absperren. Die aufsteigende Hahn-
stange ist oben am Speiseventilgehiuse mit Gewinde in ein Hand-
rad geschraubt, durch welches sie mit dem Schlabberraum und
den vereinigten Misch- und Fangdiisen gehoben und gesenkt wer-
den kann. Ein Griff an der Stange erlaubt dabei dem Fiihrer
den Schlabberhahn je nach Bediirfniss zu 6ffnen oder zu schliessen.
An diesem Injector ist besonders die Art der Aufstellung be-
achtenswerth.

Haswell’s Injector, ebenfalls nicht saugend, ist in Fig. 261
gezeichnet. Er hat eine feste Dampf- und desgleichen zusammen-
hingende Misch- und Fangdiisen. Die Mischdiise ist durch vor-
springende Zihne an den Wandungen mehrfach getheilt. Es soll
hierdurch eine innigere Mischung angestrebt werden,

No. 85. Gegendampfbremsen.

Das Bremsen mit Gegendampf ist so lange bekannt als Loco-
motiven fahren. Es wurde jedoch nur in den #ussersten Noth-
fillen angewendet, da einmal das Umlegen der Steuerung withrend
der Fahrt fiir den Fiithrer mit Gefahr verbunden war, dann die
durch die Blasdiise angesaugte Luft Asche und heisse Gase mit
sich fithrte, so dass die Wandungen der Dampfeylinder beschidigt
und auch bei der Compression in solchem Maasse erhitzt wurden,
dass ein Anbrennen, ja auch wohl Platzen der Cylinder zu be-
fiirchten war.

Bei umgelegter Steuerung verwandelt sich die Periode der
Ausstromung in Ansaugen der Luft, der Compression in Expan-
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sion, der Einstrdmung in Pressung nach dem Kessel und diejenige
der Expansion in Compression. Es war schon frither bekannt,
dass man mit Gegendampf die Triebriider zum Schleifen bringen
und also das vortheilhafteste Maass der Hemmung tiberschreiten
konnte, so dass das Maximum der Bremswirkung in der Adhiision
der Triebrider gegeben ist.

Um die oben angefiihrten Uebelstinde zu umgehen, versuchte
Le Chatelier, Director der Eisenbahn du Nord de I'Espagne
1865, durch Einftlhrung eines Dampfstrahles in den Ausstrome-
canal den Eintritt der Luft und der Flugasche in die Cylinder
zu verhindern und durch eine Sittigung dieses Dampfes mit Wasser,
welches in der Periode der Expansion verdunstet, eine Abkiihlung
der erhitzten Cylinder herbeizufithren. Der erste Apparat wurde
dadurch hergestellt, dass einer der Wirmehihne durch Abnehmen
des innern Kriimmers in einen Dampfhahn verwandelt und mit
einer getheilten Scala versehen wurde. Ein Dampfrohr fiihrte
den Dampf nach den Ausstrémecanilen der Cylinder, und es miin-
dete ein kleines Wasserrohr mit Hahn bei einer Kritmmung lang
in das Dampfrohr. Diese erste einfache Einrichtung wird mit
einiger Abinderung auch in jiingster Zeit wieder angewendet, ist
jedoch keine neuere Vereinfachung wie einzelne Berichterstatter
glauben. Gleichzeitig mit dieser Einrichtung kam die Umsteue-
rungsschraube zur Anwendung, welche die Gefahr des Umsteuerns
beseitigt. Die Handhabung der Bremse erfordert einen aufmerk-
samen Fithrer. Der Dampf ist so zu reguliren, dass etwas tiber-
fliissiger aus dem Kamin blist, schwieriger stellt sich die Reguli-
rung beim Wasser. Zu wenig zeigt ein Erhitzen der Cylinder
und zu viel ein Schlagen der Kolben an.

Erst spiter ersetzte e Chatelier die Hiihne durch die in
Fig. 266, 267 und 268 in dem Querschnitte, der Ansicht und dem
Grundrisse, mit theils durchschnittenen Theilen gezeichneten Schie-
ber. An einer Platte sind zwei Schiebergehiiuse angegossen, deren
Canille in einen gemeinsamen Dampfweg nach den Cylindern aus-
miinden. Die Zuleitungsrohre steigen von unten nach den Schie-
berriumen, die Schieberspindeln sind unten in je einem Stege der
Riohre gefithrt und oben mit Gewinde in kleine Kurbeln einge-
schraubt, deren Naben in Haltern gelagert sind, so dass die
Schieber durch Drehen der Kurbeln bewegt werden. Die Halter
sind mit einer Scala aus einem Stiicke gegossen, welches oben zwi-
schen den Gehdusen auf der Befestigungsplatte steht. Zeiger an den

g1*



Tig. 264.

— 484 —

Schieberspindeln geben auf der Scala die jedesmalige Stellung an.

Die Hauptabmessungen des Apparates sind folgende:
Dampf.  Wasser.
Schieberhub . . . . . . 30" 30™"

Deckungisirv - nikt 4ol wnis 5 5
CanalhShes Si iy i = a2 25
Canalbreite: foonlal e w0020 4
Gewindesteigang . . . 5 2,6

M. Ricour, Chef-Ingenieur des Materials und des Betriebs
der oben genannten Bahn hat die Gegendampfbremse ausgefiihrt
und eingehende Versuche iiber deren Wirkung angestellt, welche
mit theoretischen Ermittlungen verdffentlicht sind. Aus diesem
Grunde wird die Bremse auch irrthiimlich mit dem Namen Ricour
bezeichnet.

Fig. 262. Fig. 266.

100>

Fig. 265. Fig. 268.

Borrie’s Bremshahn ist im Holzschnitt Fig. 262 und 263 gezeich-
net. Ein Kriimmer aus dem Dampfraum abwiirts durch das Kessel-
wasser gefithrt schliesst sich an das Hahngehiiuse an, welches mit
einem Stutzen bis in den Kessel hinein tritt und durch seitliche
Oeffnungen den Wasserzutritt vermittelt. Ein Ventil, dessen cylin-
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drisch hohle Fithrung sich dicht in den Stutzen setzt, schliesst mit
diesem Cylinder die Wasserdffnungen und auf seinem Sitze auch
den Dampf ab. Wird das Ventil gehoben, so stromt der letztere
durch lingliche Oeffnungen der Ventilfihrung, welche dicht unter
dem Sitze angebracht sind und mischt sich innig mit dem seitlich
unter der Ventilfithrung einspritzendem Wasser.

Die Repressionsbremse System Landsee ist an Zwei-
kupplern der franzéschen Westbahn angewendet. An jedem Cylinder
ist noch ein zweiter selbststindiger Schieber nur fir Einstrémung
angebracht, welcher von einem Excenter ohne Voreilung durch
eine Coulisse bewegt wird, welche um einen Endpunkt schwingt.
Der Stein kann durch eine besondere Steuerschraube (auch durch
ein Schaltrad mit der Hauptschraube gleichzeitig) bewegt werden,
wodurch der Schieber vom Stillstand bis zum gréssten Hube iiber-
geht. Vorher wird durch einen dritten Schieber das Blasrohr ab-
geschlossen. An Stelle des Ansaugens der Luft in die Cylinder
tritt hier Einstromung durch je den zweiten Schieber, wihrend
der Hauptschieber je nach seiner Stellung die Dampfausstromung
mehr oder weniger hemmt und demnach die Bremswirkung regelt.

Die Repressionsbremse System Krauss erreicht dasselbe
auf andere Art. Der Regulatorschieber sitzt in der Rauchkammer
und ist als Hahnschieber mit nur circa ein Drittel Deckung
und zwei Drittel Oeffnung des Kernumfanges construirt. Dicht
neben dem Dampfwege zn den Schiebern liegt ein kleinerer Dampf-
weg nach dem Blasrohr. Letzterer ist fiir gewdhnlich immer ge-
schlossen und nur der erstere gedffnet. Ein zweiter Hahnschieber
gleicher Art ist in das Blasrohr eingeschaltet. Beide Hahnschieber
sind so verbunden, dass gleichzeitig das Blasrohr geschlossen und
die Verbindung mit dem Einstromrohr hergestellt wird. Die Dampf-
steuerung bleibt beim Bremsen stehen. Es wird jedoch der aus-
strdbmende Dampf nach dem Kessel zuriickgepresst durch die enge
Verbindungséffnung im Einstrémeregulator, welche noch beliebig
verengt werden kann.

Beide Repressionsbremsen sind sehr complicirt. Bei der letzt-
genannten ist es besonders misslich, dass zuerst die hochste und
dann die miissigere Bremswirkung eintritt. Sie werden beide leicht
Betriebsstorungen erzeugen und haben deshalb wenig Aussicht auf
ausgedehnte Anwendung.

Die vielfach verdffentlichten Berechnungen iiber die Wirkung
einer Gegendampfbremse gehoren nicht in dieses Werk, und dies
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um so weniger, da sie fiir die Praxis keinen Werth haben. Die
Maximalwirkung hiingt wie bereits gesagt allein von der Adhision
der Triebrider ab und die Regulirung geringerer Wirkungsgrade
wird der Fihrer doch stets ausprobiren miissen.

No. 86. Zahnradbetrieb System Riggenbach.

In den Holzschnitten Fig. 264 und 265, Seite 484 gebe ich
noch nachtriglich eine genane Zeichnung des leiterartigen Gestinges
fir den Zahnradbetrieb des Systemes Riggenbach, wie es bei
der Locomotive No. 52 der Kahlenbergbahn bereits beschrieben
wurde. Die Zeichnung wird mit Riicksicht auf das dort Gesagte
ohne Weiteres verstindlich sein.

No. 87. Normalien der Eisenhahnbetriebsmittel.

Die vom Konigl. preuss. Handelsministerium hberufene Com-
mission zur Beschlussfassung iiber Normalien fiir Locomotiven,
Personenwagen u. s. w. trat im Juni 1875 zusammen. Einem
Vortrage des Herrn Ober-Maschinenmeister Stambke entnehme
ich folgende Hauptdaten der Beschliisse tber Locomotiven fiir
neue Staatsbahnen:

Fiir Schnell- und Personenziige wird nur eine Gattung Loco-
motiven construirt, eine andere fiir Giiterziige, beide mit innern
Rahmen, horizontalen #ussern Cylindern und innerer oder #usserer
Steuerung nach Allan.

Die Personen-Liocomotiven haben 4™,4 Radstand. Die hintere
Kuppelachse liegt unter der Feuerbuchse. Bei Gebirgsbahnen
wird die Vorderachse beweglich. Der Cylinderdurchmesser ist
420™", der Hub 560™" und der Triebraddurchmesser 1™,600.

Bei Giiterlocomotiven liegen drei gekuppelte Achsen vor der
Feuerbuchse bei 3™,4 Radstand. Der Cylinderdurchmesser ist 450™™,
der Hub 630™" und der Raddurchmesser 1",200. Ausserdem
wurden noch iiber 245 Detailmaasse vereinbart, welche jedoch,
um nicht hinter dem Fortschritte zuriick zu bleiben, von Zeit zu
Zeit einer Revision unterworfen und dann jedesmal verdffentlicht
werden sollen.

—————————



Riuckblick.

In dem Nachstehenden soll ein systematisch geordneter Ueber-
blick iiber den Locomotivbau der Gegenwart gegeben werden, in
der Ordnung, welche bei den Tabellen der Hauptabmessungen und
Constructionsverhiiltnisse zur Anwendung gelangte. Durch Bezug-
nahme auf die bei den einzelnen Locomotiven gegebenen Beschrei-

bungen und Erdrterungen wird dieser Riickblick sich kurz fassen.

Damit das Durchlesen nicht durch viele Einschaltungen gestirt werde, sollen
die Angaben der betreffenden Textstellen durch eine Zahl in Form eines Expo-
nenten markirt und demnichst fir jede Seite fortlaufend die Zahlen mit den Be-
merkungen unten beigefiigt werden, wobei die Worte ., Locomotive® in ,Loe.%,
»Seite“ in ,S.%, ,Holzschnitt“ in ,H.* und ,Tafel* in T.* abgekiirzt werden.

A. Bauart.

1. Gattungen. Ueber die Eintheilung der Locomotiven nach
Gattungen ist in der Einleitung!) das Nothige gesagt worden.
Eine Einsprache gegen die dort und in meinen Berichten iiber
die Wiener Welt-Ausstelung vorgeschlagene, einheitliche Theilung
der Gattungen nach den Werthen i und ¢ ist bis heute nicht
laut geworden, es hat vielmehr die Aufstellung?) in Zeitschriften
umgeiindert Abdruck gefunden.

2. Spurweite. Die Spurweite ist fiir Bahnen I. Ranges fast
allgemein zu 17,435 eingefithrt. Eine Ausnahme macht Russ-
land, dessen Hauptbahnen 1%,524 (5’ engl.) in der Spur messen.
Die grossere Spurweite: bietet mehr Sicherheit gegen das Wanken
der Locomotiven und gestattet die Anwendung einer grdsseren
Breite im Feuerraume. Bei kleinerer Spurweite sind die Wider-
stinde in den Curven kleiner, und die Kosten des Unterbaues ver-
mindern sich in solchem Maasse, dass bei Gebirgsbahnen und
Bahnen II. Ranges weit kleinere Spurweiten bis 0™6 angewendet

1) S.7 bis 12. — 9) 8. 10 und 11.
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wurden. Fiir Bahnen II. Ranges mit Personenverkehr wird es
sich kaum empfehlen, Spurweiten unter 1",0 einzufiihren, welches
Maass fiir ein einheitliches System vortheilhaft ist. Bahnen
mit noch kleinerer Spurweite fiir Material - Transporte bestimmt,
miissten als Bahnen III. Ranges bezeichnet werden.

3. Achszahl uud Achsstellung. Bei den Schnell- und
Personen-Locomotiven sind mit nur einer Ausnahme') zwei
gekuppelte Achsen angewendet, welche bei der grossern Zahl dieser
Locomotiven die Fenerbuchse zwischen sich fassen oder von denen
die hintere unter derselben liegt, wiihrend eine Laufachse vorn
unter der Ranchkammer steht. Bei drei ésterreichischen?) und zwei
englischen *) Locomotiven tritt an die Stelle der Laufachse je ein
Truckgestell. In der letztgenannten Art sind auch bei amerika-
nischen Personenlocomotiven*) die Achsen angeordnet. Die Loco-
motive von Grant®) hat beide gekuppelten Achsen vor der Feuer-
buchse und je eine Laufachse nach Bissel vorn und hinten.
Bei den #ltern Locomotiven der Oesterreichischen Nordwestbahn
stehen die gekuppelten Achsen vor der Feuerbuchse und ein Truck-
gestell unter der Rauchkammer, was sich fiir die Lastvertheilung
unvortheilhaft ergiebt. Als Ausnahme istdie Locomotive , Dniepr“®)
zu mennen, welche die gekuppelten Achsen vorn und die Lauf-
achse unter der Feuerbuchse liegen hat, bei sehr richtiger Last-
vertheilung. In constructiver Hinsicht ist dies die gliicklichste Liosung
der Achsvertheilung. Ein grosses gekuppeltes Rad setzt jedoch leichter
iiber ein Hinderniss weg und deshalb auch leichter aus den Schienen.
Dies ist wohl die Ursache, welche die europiiischen Constructeure
bestimmt, eine Laufachse vorn zu legen. In Amerika laufen sogar
Bissel-Achsen mit kleinen Ridern, welche nicht selten fiir die
Lastvertheilung entbehrlich sind, vor den gekuppelten Achsen. In
wie weit die Bedenken amerikanischer Constructeure auch bei uns
gerechtfertigt erscheinen, muss die Erfahrung lehren. Der Schnell-
tender, System Engerth?), welcher die Achsen nach Art der Loco-
motive , Dniepr“ angeordnet hat, diirfte durch seine Betriebs-
resultate diese Bedenken beseitigen. Auch englische Giiterloco-
motiven zeigen eine dhnliche Achsvertheilung?).

Die Giiterlocomotiven und die Maschinen fir ge-

1) Loc. 58, 8. 344, T. XI. — 3) Loc. 80, 82 und 72, S. 169, 181 und 456. —
3) Loc. 55, S. 359 und Loe. 57, 8. 370. — 4) Loc. 64, 8. 414 und Loc. 67, S. 433.
— 5) Loc. 68, 8. 402 bis 407. — ) Loc. 15, 8. 92, T. VIL — 7) Loc. 40, 8. 231,
— 8) Loc, 9, S, 879.
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mischten Dienst sind mit Ausnahme der letztgenannten alle mit
drei Achsen vor der Feuerbuchse erbaut, zu denen bei den Ame-
rikanern noch eine vordere Bissel-Achse hinzutritt'). Die Loco-
motive , Valkan“ hat zwei gekuppelte und vorn eine Bissel-Achse.

Die Lastlocomotiven mit Einschluss derjenigen II. Ranges
»Orient“?) und der amerikanischen ,Consolidation“®), sind als
Achtkuppler construirt, mit allen Achsen vor der Feuerbuchse.
Bei der letztgenannten Locomotive tritt auch hier vorn noch eine
Bissel-Achse hinzu.

Die Tenderlocomotiven I. Ranges sind des Oefteren als
dreifach gekuppelte ausgefiihrt, entweder mit allen Achsen vor der
Feuerbuchse wie bei Krauss & Co.*) oder mit einer Achse unter
derselben, wie bei Wihlert®) und andern. Da wo eine Seiten-
verschiebung der Hinterachse néthig wird, ist diese auch noch bei
Zugtendern als Laufachse ausgefilhrt, wie bei der Locomotive
sNord“f). Auch bei amerikanischen Tendern ist die vordere
Bisselachse angewendet. Die zweiachsigen Tenderlocomotiven er-
langen fiir den leichteren Dienst und fiir Bahnen II. Ranges immer
mehr Anwendung?).

Die Berglocomotiven sind in diesem Werke durch die
Systeme Mayer®) und Fairlie?) vertreten, welche jede sechs
Achsen, je drei in einem Motorschemel liegen haben. Andere
Systeme z. B. Pius Fink!?), Sturrock!"), werden noch in der
Folge beim Triebwerke angefiihrt.

4. Der Radstand muss mit Riicksicht auf das Nicken und
Schleudern méglichst gross, dagegen zum leichten Durchfahren von
Curven klein bemessen werden. Es steigen deshalb die unbeweg-
lichen Radstinde in den Tabellen von 17100 bis 4",95.

Das Nicken oder Schwingen der Locomotive um eine hori-
zontale Axe, senkrecht zur Kesselaxe, kann durch geniigend starke
und steife Federn, besonders ohne Abwiigung auch bei kleinem
Radstande vermieden werden. Weniger gut ist das Schleudern
oder Schwingen der Maschine um eine vertikale Axe bei kleinem
Radstande zu beseitigen, besonders wenn eine grosse Entfernung
der Cylinderaxen hinzutritt. Es muss bei der Wahl des Radstandes
sowohl der Widerstand in den Curven, die nothige Elasticitit und

') Loc. 68, 8. 487 und Loc. 69, S. 440, — ?) Loc. 89, S. 228. — 3) Loc. 70,
§.448. — 4) Loc. 28, S. 140, — %) Loc, 22, 8,129, — %) Loc. 21, 8. 128, —
7} Loc. 26, 8. 154. — %) Loec. 11, 8. 70, T. IX. — 9 Loc. 60, S. 887, T. XXXIIL
— 10) Loc. 77, 8. 466. — 11) Loc. 78, 8. 467.
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Sicherheit der Federn als auch das Nicken und Schleudern beachtet
werden. Wer bei theoretischen Abhandlungen iiber die schidlichen
Bewegungen die beiden erstgenannten Bedingungen mit Absicht

vernachliissigt, kann nie zu praktischen brauchbaren Resultaten
gelangen.

B. Das Gestell.

5. Die Rahmen der Gestelle theilen sich in Bezug auf die
Lage der Langrahmen zu den Ridern in @) innere, &) dussere,
¢) innere und #ussere Rahmen.

Bei der Anordnung der Rahmen ist besonders auf das Wan-
ken oder Schwingen der Locomotive um eine Axe parallel und
unter der Kesselaxe Riicksicht zu nehmen. Je weiter die Loco-
motivfedern von der Schwingungsaxe entfernt stehn, desto geringer
ist die Beanspruchung derselben durch das Wanken. Die Federn
diirfen deshalb bei dussern Rahmen elastischer seia als bei innern,
so dass dussere Rahmen den Vorzug verdienen. Von den in den
Tabellen des Atlas 1. bis III. angefiithrten 73 Locomotiven haben
noch 56 nur innere Rahmen, welche die Lagerung des Kessels er-
leichtern, sich weit leichter in der Herstellung ergeben und bei
richtiger Construction als vollkommen sicher bewiihrt haben. Bei
den theoretischen Ermittelungen iiber das Wanken miissen ebenso
wie bei dem Nicken und Schlingern alle fordernden und hemmenden
Einfliisse in Berechnung gestellt werden.

Wiihrend die grossere Zahl der Locomotiven mit einfachen
innern, weniger mit einfachen #ussern Rahmen aus Eisen- oder
auch Stahlplatten') erbaut ist, finden sich osterreichische, beson-
ders Sigl’sche®) Locomotiven fast nur mit Doppelrahmen ausge-
fithrt, welche dann meist ausserhalb der Riider liegen. Bei einigen
Locomotiven mit doppelten innern Rahmen sind diese lings der
Feuerbuchse®) oder auch bei den Cylinderanschliissen *) durch einge-
setzte einfache Rahmenbleche verlingert.

Die Rahmenconstructionen sind bei den einzelnen Locomotiven
durch Zeichnungen und eingehende Beschreibungen veranschaulicht.

Die Querabsteifungen der Langrahmen sind sehr ver-
schieden angeordnet. Die grésste Anwendung fanden vorn hohle
eiserne®) oder holzerne, mit Eisen bekleidete ®) Bufferbalken, kasten-

1) Loc. 56, S§.867, T. XXXVL. — ?) Loc. 31, 34, 85, 86, 88, T.IIL —
3) Loc. 20, 8. 115, Loc. 86, S. 207, T. XXVI — 4) Loc. 18, 8. 107. — $) Loc. 11,
18, 18, 22, 24, 86, 38, 49, 50. — ©) Loc. 20, 38, 87, 89, 56, 57, 64, 65, 70, 71.
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formige Querabsteifungen zwischen den fussern Cylindern'), oder
bei innern Cylindern und amerikanischen fnssern, diese selbst zu
einem Ganzen verbunden ?), Kesseltriiger oben und Distanzflacheisen®)
unten, vor und doppelter Fiihrerstand mit einer hintern Brust*)
hinter der Feuerbuchse. Bei Tenderlocomotiven auch wohl noch
eine kastenformige Querverbindung®) unter dem Fiihrerstande und
ein hinterer Buffertriger. Schwere Gussstiicke unter dem Fiihrer-
stande als Ballast und Querabsteifungen kommen auch noch vor®).

Die Wasserkidsten als Querabsteifung der Rahmen vor der
Feuerbuchse sind von Krauss & Comp. in Deutschland wieder
eingefithrt”) und finden immer mehr Anwendung. Auch die ein-
zelnen dussern Langrahmen werden in England in Kastenform als
Wasserbehiilter benutzt.

Bei innern und dussern Langrahmen ist eine grosse Sta-
bilitit auch in horizontaler Richtung zu erreichen. Bei einzelnen
Ausfithrungen dieser Art dienen nur die innern Langrahmen der
Achslagerung ), oder es ist nur die Lautachse in den fiussern Rahmen-
blechen gelagert”). Bei einer englischen Locomotive lagern die
Triebachse in- beiden'") und die Kuppelachsen nur in den idussern
Rahmen. Bei franzosischen Locomotiven ist ein dritter mittlerer
Langrahmen vor der Feuerbuchse, zwischen Quertrigern der
Hauptrahmen'') angewendet, bei dreifacher Lagerung der Trieb-
achse.

Die amerikanischen Gestelle sind alle mit Langrahmen
aus Flacheisen construirt, welche innerhalh der Riider stehen. Die
meist iiber 100™™ breiten, verschieden hohen Eisen nehmen viel
Raum an der Fenerbuchse weg. s sind jedoch diese Rahmen
sehr solide und leicht im Ansehen, auch erleichtern sie ein Revi-
diren der innern Theile des Triebwerkes. Dieselben sind mehr-
fach besonders bei der Personenlocomotive von Danforth') aus-
fithrlich beschrieben und durch Zeichnungen veranschaulicht.

6. Die Achslager sind meist aus Schmiedeeisen, auch wohl aus
Gusstahl, Stahlguss und bei Locomotiven II. Ranges aus Gusseisen '*)
gefertigt. Sie haben gewdhnlich M) -formige Gestalt'®), nur bei
hingenden Federn bilden sie einen geschlossenen Rahmen mit an-

') Loc. 8, 11 bis 22. — ?) Loe. b4, b6, 64, 65, 70, 71. — ¥) Loc. 15, 20,

86, 87, 88. — %) Loc. 12 bis 20, 86, 87, 88. — %) Loe. 21, 22, 48. — 6) Loec. 16,
45, 54, 56, 68, 65. — T7) Loc. 28, 24, 25, 26, 28, 49, 50, 1. — #) Loc. 56,
8. 867, Loc. 57, 8. 870. — 9) Loc. 54, 8. 852. — 19) Loc. 58, 8. 880.

'1) Loc. 76, 8. 468. — 12) Loc. 68, 8. 403, T. XXXVII, Loe. 65, 8. 420, T. XXXVII
und XXXVIII. — '3) Loc. 85, 8. 201, T. XXV. — 14) Loc. 12, T. XI.
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geschmiedeten ') oder angesetzten *) Befestigungstheilen. Die Me-
thode des Pressens von Achsbuchsen nach Haswell ist in
diesem Werke besonders behandelt.?).

Bei einfachen Rahmen fithren sich die Lager an T-for-
migen Conlissen, welche mit ihrem Steg die innere Seite der Achs-
gabel siumen und bei vielen Ausfithrungen ()-formig um diese
gefithrt sind*). An der vordern, auch wohl an der hintern Cou-
lisse werden die Lager durch Schraubenkeile geschlosssen, welche
entweder mit rechteckigem Querschnitte die ganze Breite der
Coulisse decken und von den Flanschen der Lager umfasst werden®),
oder welche T -formig mit Federn in Nuthen der Coulissen einge-
lassen sind®), auch wohl durch solche, die [C-formig die Coulisse
umfassen 7).

Bei den amerikanischen Gestellen sind Counlissen von
L formigem Querschnitte an beiden Lagerseiten um die Rahmen-
eisen gelegt®) und in den oftern Fillen ist die .eine hintere als
Schraubenkeil ausgebildet?).

Bei Doppelrahmen sind die Lagercoulissen zwischen die
Bleche geschraubt und entweder mit Keilen nach einer der vor-
stehend beschriebenen Arten armirt, oder es sind die Keile hinter
den Steg der Coulisse zwischen die Rahmenbleche gelegt '), welche
Art den Vorzug verdient.

Die Metallfutter der Achslager sind nur in seltenen Fillen
durch direktes Eingiessen von Lagermetall hergestellt. Gewdhnlich
werden dieselben als Schaalen, rechteckig, oder achteckig, oder auch
halbkreisformig gestaltet, aus Schmiedeeisen ') oder Messing gefer-
tigt und fast immer in Aussparungen mit einer Legirung ausge-
gossen'?). In Belgien werden Lagerfutter aus Phosphorbronze
hergestellt nach einer Methode des Director Kiinzel'?).

Zum Lagerausgiessen sind nachstehende Mischungen und viele
Spielarten derselben angewendet:

1) Loe. 18, T. XII, Loc. 75, H. 229 und 230, Loc. 56, S, 868, T. XXXVI, H. 164

und 165. — ?) Loe. 18, T.XII, Loc. 14, T. XIII, XV. — 3) Lit. 0%, 8. 272 und
278, H. 97, 98 und 99. — 4) Loc. 57, 8. 871, T. XXXV, Loc. 58, S.3882, H. 152
und 153, — 8) Loc, 12, T. XI, Loe. 18, T.XIL — 5) und &) Loc. 57, 5. 871,

T. XXXV. — 6) Loe. 19, T. XVIII, Loc, 20, T. XIX. — ) Loc. 14, T. XIII, Loc. 17,
T. XVI, Loc. 18, 8. 108, T. XVII, Loe. 37, 8. 210, T. XVII, Loc. 38, 8,221, T. XXVIII,
Loc. 43, 8. 277, T. XXIX, Loc. 45, 8. 285, T. XXX, Loc. 47, 8. 290, T. XXXL —
8) Loc. 71, S. 451, T. XL — °) Loc. 68, S. 404, T. XXXVII, Loc. 64, 8. 415,
T. XXXVIII, Loc. 65, 8. 422, T. XXXVII und XXXVIII, Loc. 70, 8. 444, T. XXXIX.
10y Loc. 85, 8.201, H.70, T. XXV, Loec. 86, 8.207, T. XXVI. — 1) Loc. 47,
S. 291, Loc. 49, 8. 207, T. XXXII. — 1%) Loc. 88, 8. 221, T. XXVIIT. — !3) Loec. 11,
8. 7%,
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Kupfer. Zinn. Antimon. Blei. Zink.
Bronze: 80,0 16,0 2,75 1,25 —
83,0 17,0 - - —
82,0 10,0 - — 8 } franzdsische
Weissmetall: 220 33,2 44,4 — —) Nordbahn.
— 44,0 3,0 43,0 hinterpommer. Bahn.
—_ 25,0 25,0 50,0 osterreich. Staatsbahn.
11,2 66.6 22,2 in 15 starken Platten mit 100

Theilen Zinn zusammengegossen.
Mecklenb. und braunschw. Bahnen.

10,0 80,0 10,0 Krauss & Com p., Minchen.
16,7 50,0 33,3 in 13™ starken Platten mit 125
Theilen Zinn gemischt. Preussische
; Ostbahn.
2,0 80,0 18,0

Bei der grossen Verschiedenheit der Mischungen ist zu hoffen,
dass iiber diesen Gegenstand bald eingehende Versuche angestellt
werden, deren Resultat die beste Mischung nachweist.

Die Lagerbuchsen sind fast immer aus Gusseisen von unten
in die Achslager eingesetzt. Sie werden entweder durch Quer-
schrauben') oder durch eingeschobene angeschraubte Leisten ge-
halten?).

Die Schmierbehiilter sind meist oben in die Achslager,
da wo die Federstiitze Platz lisst, versenkt”) und durch aufgesetzte
vortragende Behilter zuginglich gemacht. Bei andern Lagern sitzt
der Schmierbehiilter an der d#ussern Lagerfliche mit schrig ab-
fallenden Schmierléchern®). Einzelne Lager haben neben der Oelung
von oben noch eine Schmiervorrichtung nach Art der Wagenlager.
Es ist entweder ein breiter Lampendocht, dessen Enden in Oel
hiingen, oder an dessen Stelle ein mehrfach um Flacheisen gewun-
denes Schiemansgarn mit abhiingenden Enden, durch Federn oder
Gewichte lang unter den Achsschenkel gepresst.

Das System Hall, bei dem die Achslager auf der Kurbel-
nabe sitzen, ist mehrfach?®) besonders bei Sigl’schen®) Locomotiven
zur Anwendung gelangt: Die Personen-Locomotive von Borsig?)
hat nur die Triebachse nach dem Systeme , Hall¢ gelagert.

1) Loe. 11, T.1X, Loe. 12, T. XI, Loc. 16, T. XV, Loc. 39, T. XXVI, Loc. 56,
T. XXXVI. — ?) Loc. 49, T. XXXII, Loc. 60, T. XXXIII. — 3) Loc. 4, 8. 27, T. VI,
Loc. 14, T. XXIII, Loc. 64, 8. 415, T.XXXVIlI, Loe. 50, 8. 306, T. XXXIV, —
4) Loc. 62, 8. 899, H. 161, — %) Loc. 19, T. XVIII. — #) Loc. 34, 8. 197, T. XXV,
Loc. 85, 8. 200, T. XXV, Loc. 88, 8. 220, T. XXVIII, Loc. 61, 8. 395. — 7) Loc. 12,
8. 20, T. XI.
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Die Haswell’sche Achslagerung!) bezweckt ein unge-
hindertes Wanken der Locomotive um eine Lingenaxe in Hohe
der Radaxe, welches nur durch die Locomotivfedern begrenzt wird.
Dasselbe ist einfacher an den schweizerischen Locomotiven®) aus-
fithrt und diicfte wohl noch einfacher durch die von mir in Vor-
schlag gebrachte Construction®) erreicht werden.

7. Die Achsen. Bei den Achsen kommt Gussstahl immer mehr
zur Anwendung, jedoch meist in denselben Stirken wie bei schmiede-
eisernen Achsen, welche letztere an Zahl noch auf gleicher Hohe
bleiben. Als besonders interessant sind noch hervorzuheben die
gekropften Triebachsen englischer Locomotiven') und die eigen-
thitimliche Anordnung der letztern mit einfachen Krdpfungen an
franzdsischen Maschinen ).

8. Die Riider. Die Radsterne sind in Europa fast ausschliess-
lich aus Schmiedeeisen gefertigt. Die Naben werden nach dem i
System Sharp®) und die Krinze nach dem Systgm Biquet?) ge-
schweisst. Haswell stellt die Radsterne ganz in derselben Art
durch Pressen fertig®).

Bei einem Theil der Rider sind die Gegengewichte mit dem
Kranze aus einem Stiicke geschmiedet®), bei andern- sind Guss-
filllungen der Speichen mit schmiedeeisernen Laschen und Schrauben
befestigt ).  Die ungarischen Locomotiven haben gusseiserne
Naben mit eingegossenen Speichen''). Nur Locomotiven II. Ranges
sind in Europa mit Schaalgussriidern ausgefiihrt'¥).

Die Riider der amerikanischen Locomotiven haben
auch bei den Speichenriidern stahlgusseiserne Radsterne'?) zum
Theile mit hohlen Speichen und Unterreifen'¥). Erst in neuerer
Zeit ist das vorziigliche Gusseisen auch dort in einzelnen Fillen
durch Schmiedeeisen ersetzt worden. Die Laufrider sind zum

1) Loc. 83, 8. 192, T. XXVI, Loc. 89, 8. 228, T. XXVI, Loc. 48, 8. 265,
T, XXVI. — 2) Loc. 49, 8. 207, T XXXII, Loe. 51, 8. 811, T. XXXIII. — #) Loc. 33,
8. 194, H. 66 und 67. — 4) Loc. 63, S. 846, H. 127 und 128, Loc. 54, S. 854,
T. XXXVI, Loc. 55, S. 861, H. 182 und 1838. — &) Loc. 76, S. 464, H. 235 und 236.
— 6) und 7) Loe. 17, Lit.c, 8. 105 bis 107, H. 19 bis 26. — #) Lit. O', 8. 269
bis 270, H.92 und 98. — 9) Loc. 4, S.28, T.VI, Loe. 3, T. V, Loc. 5, T. ¥,
Loec. 9, T. VIII, Loe. 11, 8. 71, Loc. 12, T. XI, Loc. 18. T. XII. — '19) Loc. 87, 8. 211,
. 74, T. XXVII, Loc. 88, 8. 221, T. XXVIII, Loc. 49, 8. 207, T. XXXII, — ') Loc. 35,
,.201, H. 70, T. XXV, Loc. 48, 8. 277, T. XXIX. — 12) Loe. 27, T. XXII, Loe, 51,
.318, T.XXXIII. — '3) Loc. 68, S.404, H. 168, T.XXXVII, Loc. 65, S. 422,
. XXXVII, Loc. 70, 8.445, T.XXXIX, Loc. 71, 8. 451, T. XI. — 14) Loc. 64,
. 415, T. XXXVIIL

<l Rl
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grossern Theile als Scheibenriider aus Gusseisen hergestellt, sogar
ohne Bandagen') bei Schnell-Locomotiven,

Die Bandagen sind immer aus Guss- oder Bessemerstahl
gefertigt und an einigen Locomotiven mit Brust gegen den Unter-
reifen von aussen angelegt?), welche Brust bei englischen Loco-
motiven sich nuthenférmig um eine Feder des Unterreifens legt®).
Eine elastische Einlage zwischen Bandage und Radstern zeigt
die Locomotive der Helens-Canalbahnt). Die Spurkriinze sind
bei der Locomotive von Claparéde an den iussern Riidern hoher
als an der mittlern®). Bei andern Locomotiven fehlen dieselben,
an der mittlern Achse®) oder auch abwechselnd an einem Rade
der Achse ganz. Bei der Locomotive , Consolidation® haben die
vordern gekuppelten Rider keine Spurkriinze?).

Die Schmiervorrichtung fir den Spurkranz an der
Locomotive ,, Hall“*®) ist besonders zu beachten.

9. Die Federn sind mit wenigen Ausnahmen auf gewdhnliche
Art als Blattfedern hergestellt. Es sind dazu verwendet Schmiede-
stahl, Cementstahl und vor allem Gussstahl. Je nachdem die Federn
mehr oder weniger elastisch sein sollen, haben die Federblitter
einen schwichern oder stirkern Querschnitt, vor allem eine geringere
oder grossere Stirke, und es sind die Federn bezichungsweise aus
einer abnehmenden Zahl Lamellen zusammengestellt. Der Quer-
schnitt einer Lamelle ist fast ansschliesslich ein Rechteck mit ge-
bogenen Seitenlinien, welches auf der einen flachen Seite eine scharf-
kantige Nuth und auf der andern Seite eine in diese passende
Feder aufgewalzt hat. Feder und Nuth von je zwei aufeinander
liegenden Bliittern treten in einander und hindern ein Verschieben.
Bei einigen Federn ist das obere Blatt stirker als die andern?®)
und an seinem Ende behufs Befestigung der Federbolzen ent-
sprechend ausgebildet.

Nur selten sind auch Spiralfedern!®) oder Schnecken-
federn') nach Bailie angewendet. Erstere sind aus Stahldraht
und letztere aus Stahlflacheisen gewunden. Die Locomotive
»Grosvenor“') und éine englische Tenderlocomotive'®) haben

1) Loc. 64, 8. 415, T. XXXVIH, Loc. 65, S. 424, T. XXXVIL. — ?) Loc. 38,
8. 221, T. XXVIII, Loc. 68, S. 404, H. 163. — %) Loc. 53, S. 846, H. 128, Loc. b4,
T. XXXVI, Loc. 57, 8. 372, H. 145, T. XXXV. — 4) Loc. 74, 8. 460, H. 222
bis 224, — ) Loc. 8, 8.24, T.V. — 6) Loc. 5, 8. 82, T.V, Loc. 71, 8. 451,
T.XL. — 7) Loe. 70, S. 446, T.XXXIX. — 8) Loc. 85, S.202. — 9) Loc. 55,
8. 861, Loc. b4, 8. 855, T. XXXVL. — 19) Loc. 51, 8. 818, T. XXXIL

1) Loc. 41, S.286, T. XXV, Loc. 75, 8. 462, H. 230 und 231. — 13) Loc. 53,
8.846, H. 127. — '3) Loc. 75, 5. 462, H. 280 und 281.
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Schneckenfedern unter den Triebachsen hiingen. Da, wo besonders
kurze Vibrationen zu vermeiden sind, z. B. bei Zahnradbahnen,
kommen Gummibuffer an Stelle der Federn zur Verwendung?).

Die Federhiilsen oder -binder sind fir Blattfedern als
rechteckige Prismen ausgefithrt. Das Pressen solcher Hiilsen nach
dem System Haswell ist besonders beschrieben *).

Die Federstiitzen stehen als riegelartig gefiihrte Flacheisen
bei einfachen Rahmen meist innerhalb®) oder auch ausserhalb*) direet
auf den Achslagern. Sie sind in diesen Fiillen direct an der
Federhiilse angeschmiedet oder eingesetzt. Andere umfassen die
Rahmen, indem sie sich entweder iiber demselben spalten®), direct
als doppelte Flacheisen aus der Hiilse kommen®) oder auch als
U -Schleifen selbststindig gebildet sind?).

Bei amerikanischen Locomotiven ist die Gabel sogar vierfach
getheilt®), wohl um ein Ecken des Lagers in der Fihrung zun
verhindern. Die Abstiitzung bei seitlich verschiebbaren Achsbuchsen
wird bei den Vorrichtungen zum Durchfahren von Curven be-
sprochen werden.

Die Federbolzen oder Trageisen sind theils Schraubenbolzen
welche an den Rahmen gelenkig angeschlossen sind. Sie gehen
durch die verlingerten obern Federblitter hindurch und setzen
sich je mit Mutter und Scheibe, letztere mit einer Hohlkehle auf
einen Rundstab des obern Federblattes®). Bei andern sitzt dieser
Rundstab an einer besonderen Platte'®). Die Federbolzen einzelner
Locomotiven greifen hakenformig tiber einen Rundstab des obern
Federblattes und tragen die Rahmen an steifen'') oder gelen-
kigen'?) Haltern.

Bei amerikanischen Locomotiven sind die Trageisen als Flacheisen
durch die Federblitter gefithrt und werden oben und unten durch
Querkeile gelenkig gehalten ') oder aber sie umfassen als Flacheisen-

1y Loc. 52, 8. 824, T. XXXV. — ?) Lit. 04, 8. 278 und 274, H. 100 und 101.
— 3) Loe. 14, T. XIII, Loc. 24, T. XXII, Loc. 87, 8. 211, H. 74, T. XXVII, Loc. 47,
T. XXXI, Loec. 50, 8. 806, T. XXXIV, Loc. 56, 8. 368, T. XXXVI. — 4) Loe, 49,
8. 297, T. XXXII. — %) Loc. 19, T. XVIII. — €) Loc. 85, T. XXV, Loc. 88, T. XXVIII,
Loc. 64, 8. 416, T. XXXVIII. — 7) Loc. 12, 8. 80, T. XI. — &) Loc. 68, 8. 404,
H. 165, T. XXXVII, Loc. 65, S. 422, T.XXXVII, Loc. 70, S. 445, T. XXXIX,
Loc. 71, 8. 451, T. XL. — %) Loc. 12, 8. 80, T. XI, Loc. 13, T. XII, Loe. 87, B. 211,
H. 74, Loc. 47, T. XXXI, Loc. 49, T. XXXI1. — 19) Loc. 3, 8. 28, T. V, Loc. 19, T.XVIII,
Loc. 82, 8. 185, T. XXXIV, Loec. 856, T. XXV, Loc. 88, S. 221, T. XXVIIl. —
1) Loc. 4, 8. 28, T. VI. — '2) Loc. b4, 8. 8656, T. XXXVI, Loc. 60, S. 888,
T. XXXIII. — '3) Loe. 64, 8. 416, T. XXXVIII. — '5) und 8. 497 1) Loc. 65,
8. 422, T. XXXVIII, Loc. 69, 8. 445, T. XXXIX, Loc. 71, 8. 451, T. XL.
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biigel die Federnenden [ -férmig und tragen die Rahmeneisen unten
auf durchgezogenen Keilen und verstellbaren Platteneinlagen?).

Hingende Federn schliessen sich mit Oesen ihrer Feder-
hillsen direct*) oder mit Gelenkbindern®) an das Achslager an
und tragen die Rahmen auf Schraubenbolzen?), auch auf riegel-
artig gehaltenen verstellbaren Flacheisen®) oder an Gelenkbiindern ).

Querfedern stehen entweder aufrecht mit ihren Federhiilsen
gelenkig7) oder steif *) auf Querverbindungen der Lager und tragen
die Rahmen an Federbolzen®) oder sie stehen umgekehrt mit
Zapfen ihrer Hilsen unter Quertriigern der Rahmen %), anch wohl
direct unter dem Belage des Fiihrerstandes'') und stiitzen sich mit
Rundstiben ihres untern Blattes') oder mit Stiitzgelenken auf die
Achslager selbst oder in einem {J-férmigen Biigel '*) unter denselben.
Beachtung verdienen mnoch die Querfedern, die andern Draht-
Spiralfedern an einer schweizerischen 30pferdigen Baumaschine)
und die doppelte Querfeder an der Locomotive fiir die St. Gott-
hardbahn '%).

10. Die Federabwiigung. Mit Ausnahme der zweiachsigen
Locomotiven zeigen nur wenige keine Vorrichtung zur Aus-
gleichung der Federspannung. Selbst zweiachsige Gestelle
z. B. von Krauss & Comp. haben iiber einer, meist der hintern
Achse eine Querfeder'®) liegen, so dass die Locomotive ideell auf
drei Punkten ruht. Besonders beachtenswerth ist die Einrichtung
an schweizerischen Locomotiven fiir die St. Gotthardbahn'?),

Bei den dreiachsigen Maschinen ist in den &fteren Fiillen
je nur die Last eines Achspaares abgewogen. An Schnell- und
Personen-Locomotiven sind dies die gekuppelten Achsen'®). Eine
Ausnahme hiervon machen die Locomotive , Bismark “') und eine
russische aus Kolomna®?), bei denen die Triebachse gegen die vor-
dere Laufachse abgewogen ist, so dass sie bei einer Querfeder
tiber der hintern Kuppelachse ideell auf drei Punkten tragen. Die

1) Loc. 63, S. 404, T. XXXVII. — ?) Loc. 18, T.XII, Loc. 15, T. XIV, Loc. 18,

T.'XV, Loc. 22, T. XXI. — 3) und 4) Loc, '8, 8,57, T:VII, Loe.21, T.XX,
Loc. 54, S.855, T.XXXVL — 4) Loc. 22, T. XXI. — 4) und %) Loc. 56, 8. 868,
TOXXXVI, Loc, 57, 8..871, T.XXXV. — 6) Loc. 54, 8. 855, T. XXXVI. —
™) und ?) Loc. 21, T.XX, Loc. 50, S. 306, T. XXXIV. — 8) Loc. 68, S. 405,
T.XXXVI[. — !0) und %) Loc. 25, T.XXI, Loec, 26, T.XXIL. — 11) Loc. 58,
8. 867, T. XXXVI — 19) und !3) Loc, 14, S. 89, T. XIII und XV. — '4) Loc. 51,
8, 818, T. XXXIIl. — 18) Loc. 650, 8, 806, T. XXXIV. — 16) Loe. 25, S.150,
T. XXI, Loc. 50, S. 806, T. XXXIV, — '7) Lac. 50, 8. 865, T. XXXIV. — 18) Loc. 6,
S.86, T.VIl, Loc. 12, 8. 80, T. XI, Loc. 18, T. XIl. — 19) Loec. 14, T. XIIT, —

20y Lioe, 45,.8. 282, T. XXXL
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Balanciers liegen iiber den Rahmen'), innerhalb an Aussparungen®)
oder unter denselben?).

Die belgischen Constructeure von Tubize*) und Carels?)
verwenden an Stelle der Balanciers kleine gekuppelte Winkel,
welche ihrer Einfachheit wegen sehr zu empfehlen sind. Bei der
letztgenannten Firma ist in dieser Art auch die Querabwiigung
der vordern Federenden ausgefithrt und je eine zweite kleinere
Feder iiber der Hinterachsbuchse angebracht. Gleiche Querabwii-
gung der Hinterachse hat die schweizerische Locomotive der
Emmenthalbahn®). Beachtenswerth ist noch die Abwigung
der beiden Kuppelachsen an den amerikanischen Loocomotiven®).
Bei der Personenlocomotive von Grant ruht die Locomotive
scheinbar ideal nur auf zwei Punkten?®).

Von den dreifach gekuppelten Giiter- und Tender-
Locomotiven haben einzelne Abwiigungen der Hinterachsen durch
gemeinschaftliche Federn, z. B. die , iinden“*), ,Hessen“'%) mit
einem Querbalancier zwischen den vordersten Federenden, so dass
sie ideell auf drei Punkten ruhen. Balanciers zwischen den hintern
Achsen kommen mehrfach vor''), solche zwischen den vordern ge-
kuppelten Achsen hat eine deutsche, eine Osterreichische, eine
russische'®) und die Locomotive , Nord“'?), letztere bei einer be-
weglichen hintern Laufachse mit einer Querfeder.

Die Locomotive der Emmenthalbahn'*) hat Lingenabwii-
gung vorn und Querabwiigung durch Winkelhebel an der Hinterachse.

Quertraversen'?), welche lediglich den Zweck haben, die
Federn in grossere Entfernung von der Locomotivachse zu legen,
sind als Querabwiigung nicht aufzufassen.

Es scheint anerkannt zweckmiissiger zu sein, da wo sich eine
absolut richtige Liingen-Abwigung der Belastungen nicht er-
zielen lisst oder wo dieselbe ans Riicksicht auf das Nicken nicht
ausgefithrt werden soll, die Belastung der Hinterachsen und nicht
die der vordern auszugleichen, dagegen wird die Querabwiigung
der Belastung auf der Vorderachse sehr vortheilhaft wirken, da

1) Loc. 64, S. 416, T. XXXVIIl. — %) Loc. 12, T. XI, Loe. 15, S. 98, T. XIX,

Loc. 16, T:-XV. — 3) Loc. 6, 8.88, T.VH, Loc. 13, T.XII, Loc. 56, B/ 871,
T. XXXVI. — %) Loe. 7, 8.568, H. 10, T. VIII. — %) Loc. 8, 8,567, T. VIL. —
6) Loc. 49, 8. 297, T. XXXII. — 7) Loc. 64, 8. 416, T. XXXVIII, Loc. 65, 8. 425,

T, XXXVIL. — ¥) Loc. 68, S. 405, T. XXXVIL — 9) Loc. 17, 8. 100, H. 18, T. XVI.
— '") Loc. 16, S. 108, T. XVIL. — 1) Loe, 19, 8. 112, T. XVIII, Loe. 85, S. 200,
T. XXV, Loc. 44,-8. 278, T. XXIX, Loc. 48, S. 285, T. XXX, Loc. 71, §. 451, T. XL.
— 13) Loc. 47, S.291, T. XXXI. — 13) Loc. 21, 8. 124, T. XX. — '4) Loc. 49,
S. 207, T. XXXIL. — 15) Loc. 4, S. 28, T. VI, Loc. 47, 8. 291, T. XXXI.
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sie den Anschluss der Vorderrider an die Unregelmiissigkeiten des
Gleises erleichtert. Dies ist bei deutschen, englischen und be-
sonders amerikanischen') Locomotiven durch viele Ausfithrungen
anerkannt. Es kommen jedoch hier die Querfedern nur in wenigen,
schon frither angefiihrten Fillen, ohne Verbindung mit Seiten-
verschiebung der Achsen oder mit Drehgestellen vor, so dass
diese Einrichtungen noch spiiter besprochen werden.

Bei den Achtkupplern findet in grosserer Zahl eine Liin-
genabwigung der beiden Hinterachsen Anwendung. Durch
eine gemeinschafiliche Feder geschieht dies bei den Liocomotiven
» Tauern“?) und ,Kaiser Franz Josef“*), bei je einem Quer-
balancier an den Federenden. Die Locomotiven von Creuzot')
und ,Orient“?®) haben kleine Balanciers zwischen den beiden
Hinterachsen, ausserdem hat die erstere eine Quertraverse und
die letztere einen Querbalancier zwischen den Federenden.
Nur die letztere ruht genau auf drei Punkten.

Die Semmering-Locomotive®) hat ebenfalls einen Quer-
balancier iiber der Hinterachse und sonst keinerlei Ausgleichung.
Die an sich schon construirten, gemeinschaftlichen Federn der beiden
mittlern Achsen an der Locomotive ,Osztaly “?) sind an dieser
Maschine als wenig zweckmiissig besprochen worden. Interessant
ist noch die Abwiigung an der amerikanischen Locomotive ,Con-
solidation “®) und deren Verbindung mit dem drehbaren Vorder-
gestelle.

Die dreifach gekuppelten Motorschemel des Systems
Mayer®) haben je die #ussern Achsen und diejenigen des Systems
Fairlie!?) alle Achsen in der Liingenrichtung abgewogen.

In Bezug auf die Lingenabwigung bleibt noch allgemein
zu erwihnen, dass frither einfache gemeinschaftliche Federn mit
ihren Enden direct auf zwei Achsbuchsen gestellt wurden. Diese
bedenkliche Construction gelangt mnicht mehr zur Ausfithrung.
Auch die iiltere gemeinschaftliche Feder der franzosischen Orleans-
bahn ist, wie bei der Locomotive , Liinden“'") angefiihrt ist, durch
einfachere neuere Constructionen verdringt.

Bei der Baltimore-Ohio-Bahn ist bei dreifach gekuppelten
Locomotiven eine Abwiigung durch je zwei Federn an einem Lang-

1) Loe. 71, S. 451, T. XL. — ?) Loc. 20, S. 116, H. 29, T: XIX. — 3) Loe. 36,
8.207, T.XXVL — ¢) Loc. 4, S.28, T.V. — 5) Loc. 89, S.229, T. XXVL. —
%) Loc. 87, 8. 211, H. 74, T. XXVII. — 7) Loc. 88, 8. 221, T. XXVIIL — 8) Loc. 70,

B. 445, T. XXXIX. — 9)iLoc. 11, 8 71, T. IX, — 10) Lae. 60, 8. 888. T.XXXIIT,
— 11) Loe. 17, 8. 100.
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rahmen ausgefithrt, welche sich je mit einem kurzen Federende auf
die Stiitze eines fussern Achslagers stellen, wiihrend die doppelt
lingern Federenden mit einem kleinen gemeinsamen Balancier
das mittlere Lager belasten.

Es giebt noch eine Unzahl Spielarten der besprochenen Abwigungen, und es
lisst sich nicht verkennen, dass die bewiihrtesten Constructeure in ihren Ansichten
ober diesen fiir die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes wichtigen Gegenstand weit
auseinander gehen. Die Ldsung der hier schwebenden Frage in gleichzeitiyz
theoretisch und praktischer Behandlung diirfte den Gegenstand eines selbststindigen
Werkes bilden.

11. Die Kuppelvorrichtungen. Als Kuppelschleife zwischen
Tender und Locomotive ist neben dem gewdhnlichen Oesholzen®)
eine universal gelenkige Kuppelung?®) an den beschriebenen
Locomotiven mehrfach ausgefithrt; auch Stradal’s Kuppelung®)
welche die Liocomotive um eine ideelle Drehachse nahe hinter dem
Schwerpunkte schwingen lisst, findet des Oeftern Anwendung.
Schraubenkuppelungen finden sich in verschiedegen Ausfithrungen®).
Die Befestigung der Kuppelschleife an der Maschine erfolgt fast
ohne Ausnahme durch einen von oben eingesetzten Bolzen. Die
Lagerung dieses Bolzens ist interessant bei englischen®) und ame-
rikanischen ILiocomotiven. Beachtenswerth ist die . Kuppelung an
der Locomotive von Claparéde®), welche, wenn die seitlichen
Gelenkstangen direct an den Rahmen befestigt sind, sich in die
iltere Art von Polonceau verwandelt.

Die Nothschleifen sind sehr einfach als Oesebolzen ™), offene
Schleifen®), oder auch Ketten zum Einhaken®) ausgefiihrt.

Die kleinen Buffer zwischen Maschine und Tender sind in
den seltensten Fillen an der Maschine angebracht. Sie sind dann
entweder gewdohnliche kleine Buffer mit Hiilsen und Federn'’) oder
Gummieinlagen ). Die directe elastische Verbindung zwischen der
Zugschleife und den Bufferstangen durch eine liegende Blattfeder
ist besonders deutlich an der Locomotive , Bismark “'?) zu erkennen,
An den Tendern sind diese Buffer entweder in der letztgenannten
Art oder durch Spiralfedern’®), auch durch Gummiringe elastisch.

1y Loe, 12, T.XI. — ?) Loe 20, S.117, H.20, T.XIX, Loc. 32, B.184,
T. XXIV. — 1) Loe. 11, 8. 72, T. IX, Loc. 22, 8. 180, T. XXI. — +) Loc. 13, T.XII,
Loc. 35, S.200, T.XXV, Loc. 88, S.220, T.XXVIH, Loc. 44, 8. 277, T. XXIX,
Loc; 54, 8.854, T. XXXVL. — &) Loe, 14, T. XTI, Loe. 57, 8. 871, T. XXXV. —
6) Loc. 8, 8. 28, H. 5, T. V. —7) Loe. 12, T. XTI, Loe. 18, T. XII, Loc. 88, T. XXVIII,
Loc, 44, 8. 277, T.XXIX. — %) Loc: 20, T, XIX. — 9) Loc..50, T. XXXIV. —
10) Loe. 7, T. VIII, Loc. 55, 8. 360. — 11) Loc, 8, T. VIL. — 12, Loc. 14, S. 89,
T, XIII. — 13) Loc. 54, 8. 354, T. XXXVI.
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Letzteres ist sehr vollkommen an dem Tender der englischen
Locomotive ,The Ducke“!) ausgefiihrt.

Um die seitliche Verschiebung zwischen Tender und
Maschine zu begrenzen, hat man frither seitliche Buffer des Ten-
ders gegen einen Vorsprung der Locomotive gestellt.

Emil Tilp’s Patent- Kuppelvorrichtung bezweckt dasselbe.
Sie wurde besonders beschrieben 2).

Die Zughaken am vordern Bufferbalken oder bei Tender-
Locomotiven, auch an der hintern Brust sind theils durch Gummi-
unterlagen®), theils durch Schneckenfedern*) elastisch hergestellt,
auch wohl mit seitlicher Verstellung®) durch mehrere Federn. Eine
eigenthiimliche Befestigung zeigt eine Kuppelkette der St. Helens-

Canalbahn®). Wichtig ist noch die Lage der Verkuppelung auf
oder unter der Achshéhe?).

Die Buffer sind nach Art der Wagenbuffer entweder mit
Gummi-Einlagen®), oder mit Bailie’schen Schneckenfedern?) elas-
tisch. Besonders interessant sind die Buffervorrichtungen. welche
die in der Hilse eingeschlossene Luft comprimiren und dadurch
bei heftigen Stiéssen die Federn schonen'?).

Centralbuffer werden fast nur in Amerika angewendet,
in auch directer Verbindung mit der Zugvorrichtung'). Die Kah-
lenberg-'?) und die Fairlie'®)- Locomotiven zeigen ebenfalls
Centralbuffer. Beachtenswerth ist noch das Standblech fiir den
Rangirer an Sigl'schen'") und amerikanischen'”) Maschinen.

12. Vorrichtungen zum Durchfahren von Curvem. Achsen
mit Seitenverschiebung ohne jede Sicherung der mittlern
Stellung sind noch mehrfach bei kleinem Spielraum angewen-
det '), Bei grosserer Beweglichkeit sind geneigte Ebenen nach
Art der franzdsischen Orleansbahn mit einfacher'”) und dop-

1) Loc. 57, S.877, H. 148 und 149. — ?) No. 81, S. 471. — 3) Loc. 4,
T. VII, Loec. 12, T. XI, Loc. 15, T. XIV, Loe 17, T. XVI, Loc. 19, T. XVIII, Loc. 22,
T. XXI, Loc. 24, T. XXII, Loc. 25, T.XXI, Loc. 49, 8 296, T. XXXII, Loc. 590,
8. 804, T. XXXIV, Loc. 57, 8. 871, T. XXXV. — 4) Loc, 20, T. XIX, Loc. 21, T. XX,
— %) Loc. 82, S.184, Loc. 88, 8. 220, T.XXVII, Loc. 48, 8. 277, T. XXIX. —
&) Loec. 74, S. 460, H. 228. — 7) Loe. 26, T, XXII. — 8) Loc. 21, T. XX, Loc. 51,
S, 312, T. XXXIL — 9) und '9) Loe. 35, §.200, H. 69, Loc. 82, T. XXIV. —
11) Loc. 60, 8. 887, T. XXXIIL. — 12) Loc. 52, S. 824, T. XXXV. — 13) Loc. 61,
8. 895, H. 158 und 169. — 14) Loe. 88, T. XXVIII, Loc. 84, T. XXV. — %) Loc. 71,
8. 461, T. XL. — ') Loc. 20, 8. 116, Loc. 37, 8. 211, T. XXVII, Loc. 88, 8. 229,
Loc. 43, 8. 227, T. XXIX, Loc. 54, 8. 854, T. XXXVI, Loc. 56, 8. 368, T. XXXV. —
17) Loc. 8, 8. 24, T. V. Loc. 4, 8.27, T. VI, Loc. 27, T.XXIL
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pelter!) Neigung eingeschaltet. Entweder sind diese direct zwischen
der Federstiitze und dem Achslager?) angebracht, oder es liegt auf
den Achslagern eine besondere in den Coulissen gefiihrie Platte?),
welche auch wohl die Schmierbehiilter trigt.

Seitenverschiebung mit einer herzformigen Pendelstiitze auf
den Radlagern zeigt die Tender-Locomotive No. 62%).

Adam’s radial verschiebbare Achslager in Verbindung
mit geneigten Ebenen sind an den vorstehend beschriebenen Lioco-
motiven nicht ausgefithrt. Mit Rollen in Verbindung mit einer
Querfeder zeigt die Locomotive , Nord“?) eine solche Einrichtung.
Eine andere Art an der St. Helens-Canalbahn-Locomotive®) an-
gewendet, auch eine Pendelstiitze an Stelle der Rolle ist dort ge-
zeichnet ™).

Bissel’s drehbares Achsgestell war in Wien an der
Locomotive ,Vulkan“ ausgestellt, mit sehr hoher Lagerung des
Deichselzapfens in Verbindung mit einer Querfedgr und geneigten
Ebenen®). Mit Rollen auf den Tragepunkten und ebenfalls mit
einer Querfeder, jedoch richtiger Lage des Deichselzapfens ist das-
selbe bei der Personen-Locomotive von Grant an der vordern und
der hintern Achse angewendet”) wobei noch die Abbalancirung gegen
die Kuppelachse Beachtung verdient. Eine andere Art dieses
Gestelles mit Schwing-Vorrichtung, welche um einen Deichsel-
zapfen in horizontalem Sinne schwingt und sich um einen vordern
festen Lastzapfen dreht, den sie an divergirenden Gelenkbiindern
triigt, zeigen die Giiter-Locomotiven von Danforth'?) und des
Balduin-Werkes'!).

Nowotny's Drehgestell, welches die Achse um ihre Mitte
schwingen liisst, in Verbindung mit geneigten Ebnen, ohne Seiten-
verschiebung und irgend welchen Hebelarm zum Einstellen wurde
besonders behandelt!?).

Truckgestelle, welche nur ein Einstellen der vordern Lauf-
achse in die Gleisaxe zulassen, indem sie sich um einen verticalen
Zapfen ohne Seitenverschiebung drehen, sind mehrfach an &ster-
reichischen'?), englischen'*) und amerikanischen'®) Locomotiven

1) und %) Loc. 1, §. 14, H. 1. — 2) Loe. 56, T. XXXVI. — 4) Loc. 62, 8. 899,
H. 161. — 5)'Loc. 21, S.124 und 125, T. XX. — 6) Loc. 74, S. 460, H. 226 und
297, — 7) Loc. 74, S. 460, H. 224 und 225. — ) Loc. 16, 8. 97, T.XV. —
9) Loc. 63, S. 405, T. XXXVIL. — '0) Loc. 69, 8. 441, H. 209 bis 212. —
11) Loc. 68, 8, 438, H, 205 und 206, Loc, 70, 8. 445, T. XXXIX. — !?) Loe. 80,
S.470. — 13) Loc. 30, 8. 171, T.XXII, Loc. 82, 8. 185, T. XXXIV. — 14) Loc. 5,
S. 860, H. 182, — 13) Loc. 65, S. 428, T. XXXVIII, Loc. 66, S. 431.
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angewendet. Vollkommener mit Seitenbeweglichkeit durch eine
Schwing-Vorrichtung ist das Truckgestell der Hinkley®)-Loco-
motive. Eine sehr vollkommene Einrichtung, welche durch einen
Gummilagerring universalgelenkig ist, jedoch die mittlere Stelluug
sichert, auch die Seitenverschiebung durch Gummibuffer begrenzt
und aufhebt, hat das Truckgestell der Locomotive , The Ducke “2).

Vaessen’s Vorrichtung an Truckgestellen ist an belgi-
schen Locomotiven ausgefiihrt und besonders beschrieben worden®).

Kampen’s und Ebel’s Drehgestell und ein von mir ge-
machter Vorschlag sind im Anschluss andie Locomotive , Rittinger«
beschrieben*).

Das System Engerth war an dem Schnelltender ,Austria®
in Wien ausgestellt®). Ueber seine Verbindung mit dem Motor-
System Pius Fink ist bei der Locomotive ,Steierdorf das
Nothige gesagt®).

Dreiachsige Truckgestelle sind als Motorschemel bei
dem System Mayer™) und Fairlie®) zu finden. Sie schliessen
sich einer der vorstehend beschriebenen Constructionen an und
sollen als Motorschemel beim Triebwerke beachtet werden. An-
dere idltere Systeme, z. B. die unférmlichen Colosse nach dem
Systeme Petiet und Thouvenot, welche in Paris 1867 ausge-
stellt waren, sind durch die neueren Constructionen iiberfligelt.

13. Bahnriumer sind gewdhnlich als flache Blechstreifen
mit einem vorwiirts gerichteten Fanghaken, in wechselnder Ent-
fernung, fiber die Schienen gestellt”), je nachdem das Spiel der
Federn, oder das Nicken und Wanken ein Aufstossen befiirchten
lisst. Sie tragen feste!®) oder verstellbare Biirstenhiilsen. Eine
directe Befestigung der Bahnriumer an den Achslagern wiirde
dieselben in stetiger Hohe zur Schienen-Oberkante erhalten. Kin-
zelne Bahnriiumer sind breit als Schneeriumer ausgebildet'?).

Die Viehfinger der amerikanischen Locomotiven '*), bestimmt
wie ihr Name sagt, gefallenes oder lebendes Vieh, auch Baum-
stimme vom Gleis aufzufangen, haben nur fiir amerikanische

Verhiltnisse einen Werth.

1) Loe."67, S. 484, H. 200 bis 202. — ?) Loc. 57, S. 872, T.XXXV. —
8) Loc. 79, 8.469, H. 241 bis 248, — 4) Loc. 80, S. 171 bis 176, T. XXIIl. —
5) Loc. 40, 8. 231, T, XXX, — ©) Loe. 77, S. 465, H. 288 und 289. — 7) Loe. 11,
8.70, T.IX. — %) Loc, 60, 8. 888, T. XXXIII. — 9) Loe. 7, T. VIII, Loc. 12,
T. XI, Loc. 30, T. XXIII, Loe. 87, T. XXVII, Loc. 47, T. XXXI, Loc. 57, S. 871,
T. XXXV. — 10) Loc. 85, T.XXV, Loc. 88, T.XXVII, Loc. 43, T. XXIX. —
11) Loc. 46, S. 285, T. XXX. — 1?) Loc. 63, S. 408, T. XXXVII, Loc. 64, S. 415,

T. XXXVII, Loc. 65, S. 421, T. XXXVII, Loc. 70, S. 444, T. XXXIX,
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C. Das Triebwerk.

Ueber das Hebelverhiltniss und das Maass der Zugkraft bei
den verschiedenen Gattungen sprach bereits die Einleitung.

14. Der Lage mach theilen sich die Locomotiven in solche
mit innerm und solche mit dusserm Triebwerk.

Das innere Triebwerk scheint auf dem Continent fast ganz
auszusterben. ~Die Wiener Ausstellung 1873 zeigte nur eine Lo-
comotive, den Schnelltender ,Austria“!) mit innern Cylindern. Bei
englischen Locomotiven sind dieselben dagegen fast ansschliesslich
angewendet. Die letztern sehen sehr einfach und gefillig aus, auch
der geringere Windfang diirfte besonders bei Schuell-Locomotiven
deren Anwendung wiinschen lassen. Die Cylinder liegen unter
der Rauchkammer mehr gegen Abkiihlung geschiitzt, aber auch
wenig zuginglich. Die Verminderung des Schleuderns, welches
mit dem Abstande der Cylinderaxen von der Locomotivaxe zu-
nimmt, hat in England wohl die Beibehaltung des innern Trieb-
werkes in erster Linie veranlasst, wiithrend wieder die theuren
und leicht schadhaften, gekropften Triebachsen, so wie die meist
nothige geneigte Lage®) der Cylinderaxen fiir dusseres Trieb-
werk spricht.

Die Locomotiven des Continents und Amerikas, auch schon
einige englische®) haben #ussere Cylinder meist horizontal und nur
bel wenigen geneigt liegen®).

Die innern Cylinder sind an den Langrahmen befestigt
und entweder direct oder durch die Schieberkiisten®) mit dem ge-
meinsamen Dampfraume zusammengeschraubt. Im erstern Falle sind
die Schieberkiisten oben auf die Cylinder gelegt oder sie ragen auch
wohl darch Aussparungen in den Langrahmen nach aussen durch
diese hindurch®).

Die dussern Cylinder sind fast ausschliesslich vorn, die
Rauchkammern deckend an die Langrahmen befestigt, entweder
mit oben horizontal ) oder geneigt *)liegenden angegossenen Schieber-
kiisten. Bei andern stehen die Schieberkiisten nach innen durch

1) Loc. 40, S, 288, T. XXX. — ?) Loc. 57, 8. 878, T. XXXV, Loc. 58, S. 880,
H. 162 und 153. — 3) Loc. 63, 8. 406, T.XXXVII, Loc. 66, S. 425, T. XXXVII.
— 4) Loc. 2, T.V, Loc. 62, S8.3899, H. 160 bis 162. — 3) Loc. 54, 8. 855,
T. XXXVI, Loc. 55. 8. 362, H. 182 und 188. — 6) Loc. 12, T.XI, Loc. 14, T. XIII,
— 7) Leoe. 7, T. VIII, Loc. 11, T.1X, Loc. 30, S. 172, T, XXIII, Loc. 82, 8. 185,
T. XXIV, Loc. 88, T. XXVI, Loe. 87, 8. 211, T. XXVII, Loc. 60, 8. 807, T. XXXII,
Loc. 51, 8. 814, T. XXXIII, Loc. 65, 8. 426, T. XXXVII. — %) Loc. 8, T.V, Loc. 5,
T. ¥V, Loe. 18, T. XII, Loe, 82, 8. 185, T. XXI1V.
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und sind dann meist unter sich verbunden!). Eine Ausnahme
macht die Locomotive von Carels?), welche die Dampfeylinder
oben auf dem Plateau zur Seite der Feuerbuchse triigt, und deren
Triebwerk mit Balanciers auf die Achsen arbeitet. Eine zweite
Ausnahme bildet eine neuere Schnell-Locomotive von Marcinelle
& Couillet?) und eine solche der Fabrik in Floridsdorf bei
Wien, bei welcher die Cylinder hinter dem Truckgestell horizontal
an die Rahmen geschraubt sind*). Die Vortheile dieser Einrich-
tung sind dort beschrieben.

15. Die Detailconstruction des Triebwerkes bei europiiischen
Locomotiven ist eine sehr verschiedene. Die amerikanischen Ma-
schinen zeigen hierbei mehr Einheit.

Die Cylinderdurchmesser variiren bei Schnell-Locomotiven
zwischen 410™" und 440™", bei Personen-Locomotiven 406™" und
457"" mit einer Ausnahme, Giiter-Locomotiven 434™" und 486™"
und bei Last-Locomotiven zwischen 440™" und 540™". Bei
Tender-Locomotiven und solchen II. Ranges ist ein Vergleich nicht
méglich, da hier dic Leistungsfihigkeit zu stark wechselt.

Die Dampfkolben sind fast ausschliesslich mit selbstspan-
nenden Gussringen, am meisten als sogenannte schwedische Kolben
ausgefiihrt®) und nur selten noch mit einer bandartigen Stahlfeder
hinterlegt. Camozzi und Schlésser’s Dichtung kam einmal
vor®). Nur amerikanische Maschinen zeigen noch kleine Spann-
federn mit Stellschrauben?), auch Ringe, welche hohl und mit einer
Legirung ausgegossen sind®). Ein Theil der Kolben ist aus
Schmiedeeisen, beiderseits?) oder einseitig!”) ausgedreht und in den
Endstellungen durch die Cylinderdeckel gefiillt oder mit Deckel
abgeschlossen''). Massive gusseiserne Kolben zeigen nur noch
amerikanische Maschinen '), dagegen finden die Becker’schen
hohlen Gusskolben'®) immer mehr Anwendung, da sie sich sehr
gut bewiihren.

1) Loe, 9, T. VII, Loc. 12, 7. XI, Loc. 14, T. XIII, Loe. 15, T. XIV, Loc. 17,
T. XVI, Loc. 18, T. XVII, Loc. 20, T. XIX, Loc. 21, T. XX, Loc. 22, T. XXI, Loc. 24,
T. XXII, Loc. 25, T. XXI, Loc. 85, T. XXV, Loc. 88, T. XXVIII, Loc. 48, S. 276,

T. XXIX, Loc. 45, T. XXXI, Loc. 47, T. XXXI. — %) Loc. 8, 8.57, T. VIL —
8) Lec. 6, 8. 37, T. VII. — %) Loc. 72, 8. 456, T. XL. — *) Loe. 17, 8. 101, T. XVIL
— 6) Loc. 6, 8.87. — 7) und ®) Loc. 638, S. 408, H. 170 und 171, Loc. 65, S. 425,
T. XXXVII. — 9) Loc. 87, 8. 212, H. 74, T. XXVII, Loc. 40, 8. 807, T. XXXIV,
Loc. 58, S. 847, H. 128, Loc. 53, 8. 862, H. 183. — 10) Loc. 14, T, XIII, Loc. 21,
T.XX, Loc. 24, T.XXIL — !!) Loc. 4,-8. 28, T. VI, Loc. 12, T. XI, Loc. 17,
T. XV, Loe. 20, 8. 118, T. XIX, Loec. 85, T. XXV. — 17) Loc. 63, 5. 406, H. 170 und
171. — 18) Lit, k, 8. 250 und 251, H. 84 und 85, Loc. 84, 8. 197, T. XXV, Loc. 38,

S. 223, T. XXVIII, Loc. 54, 8. 855, T. XXXVI, Loc. 64, 8. 417, H. 186 bis 188,
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Die Kolbenstangen sitzen bei einer grossen Zahl von Loco-
motiven mit Conus, Schraube und Stift') oder Keil?) in dem
Kolbenkérper. Bei den Schneider’schen Last-Liocomotiven sind
sie eingeschraubt und durch den Kolbendeckel gehalten®). Bei dem
Becker’schen Kolben ist die Stange conisch eingesetzt und kalt
vernietet*). Die Locomotive ,Arioste* hat den Kolbenkorper mit
der Stange aus einem Stiicke geschmiedet®). Die Kolbenstangen
sind noch aus Schmiedeeisen, jedoch auch ebenso oft aus Guss-
stahl gefertigt. Bei 15 Stiick der grossern in Wien ausgestellten
Locomotiven war die Kolbenstange beiderseits durch die Deckel
gefithrt. Wenn man die Locomotiven II. Ranges abrechnet, ist
dies nahezu die Hilfte. Fiir die gute Dichtung der Kolben und
die Erbaltung der Cylinderbahn ist dies von grossem Vortheile.
Die riickwiirts durchtretenden Stangenenden sind durch Réhren
verdeckt, welche an den Stopfbuchsen befestigt sind®).

Die Kreuzkopfe sind in sehr verschi¢dener Art construirt,
jedoch tritt meist das Bestreben hervor, die Auswechselung der
Gleithahnen ohne Demontage zu ermdglichen. Die einfachsten
Kreuzkdpfe sind mit den Gleitbacken aus einem Stiick geschmiedet,
und es tritt der Triebstangenkopf in die Hohlung derselben hinein 7).
Behufs Auswechselung miissen hier die Gleitlineale entfernt werden.
Haswell stellt diese Art durch Pressen her®). Die hohlen guss-
eisernen Kreuzkdopfe nach Lud. Becker verdienen besondere Be-
achtung, da sie sehr billig sind?). Schmiedeeiserne Kreuzkopfe
mit angesetzten, leicht zu losenden schmiedeeisernen ') oder guss-
eisernen ') Gleitbacken finden sich besonders bei &sterreichischen
Locomotiven mehrfach angewendet und beschrieben. Bei einer
Maschine umfasst die Triebstange den Kreuzkopf als Gabel'*).
Die amerikanischen Locomotiven zeigen grosse massive gusseiserne
Kreuzkopfe, an denen die Gleitbacken entweder mit seitlich an-
geschraubten durchgehenden Platten'®) oder einzelnen Laschen'*)

') Loc. 88, 8. 208, T.XXVIII, Loec. 49, 8, 223, T. XXXII, Loc. 50, 8. 807,
T. XXXIV, Loc. 55, S. 368, T.XXXVI, Loc. 64, 8.417, H. 186, — 2) Loec. 12,
T.XI, Loe. 20, T.XIX, Loc. 68, 8. 406, H.170.und 171. — %) Loc. 4, 8. 28,
T. V1, Loc. 14, T.XIIl, Loc. 87, 8. 212, H.74. — %) Lit. k, 5. 250 ond 251,
H. 84 und 85. — %) Loc. 18, 5. 86.. — 6) Loc. 83, 8. 182, T.XXVI, Loc. 85,
8. 207, T. XXVI, Loc. 87, S. 214, T. XXVII, Loc. 88, 8. 228, T. XXVIII, Loc. 48,
T.XXIX. — 7) Loec. 4, 8. 28, T. VI, Loc, 19, T. XVIII, Loec. 20, S. 118, H, 21,
T. XIX. — 5) Lit. o2, 8 270 bis 272, H. 94 bis 96. — ?) Lit. k, 8. 250, H. 85
und 86. — '9) Loc. 7, S. 654, H. 11, T.VIII. — ') Loc. 82, S. 186, H. 81,
T. XXXIV, Loec. 36, T. XXV, Loc. 88, 8. 228, T. XXVIII. — 13) Loc. 56, 8. 368,
T. XXXVI. — '3) Loc. 68, 8. 407, H. 166 und 168. —- 14) Loc. 64, B. 417,
T. XXXVIII, Loc. 70, S. 446, T. XXXIX.
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aus Schmiedeeisen festgehalten werden; auch ein franzdsischer
Kreuzkopf ist zu beachten ).

Die Gleitlineale liegen bei allen vorstehend genannten
Kreuzképfen je zwei, eins fiber und eins unter der Kolbenstange.
Bei der Locomotive ,Dniepr® sind die langen stihlernen Gleit-
lineale mit Stehbolzen gegen einander abgesteift?). Nur ein Gleit-
lineal, iiber der Kolbenstange, mit passendem Kreuzkopfe haben
einzelne amerikanische und schweizer Locomotiven, besonders die-
jenige der Emmenthalbahn?).. Zwei [C-formige*) oder vier Gleit-
lineale, je zwei zur Fiithrung eines kleinen Gleitstiickes, welches
seitlich auf dem verlingerten Kreuzzapfen sitzt, hat die englische
Liocomotive No. 54 d. W.*) Die Personen-Locomotiven von Clark®)
und Danforth™) haben vier Gleitlineale der Kolbenstange liegen,
welche zwei feste Balken der Kreuzkopfe fiihren.

Die Triebstangen erhalten moglichst grosse Liingen, auch
sind dieselben behufs Verminderung der schwingenden Massen
[C*) und I*)-formig ausgebildet, auch wohl hohlkehlartig ausgefrist.
Ueber die Vortheile beider Formen ist bei der Locomotive von
Tubize'’) eingehend gesprochen worden. Auch massive, flache,
seitlich abgedrehte und kantige 1) Stangen sind noch in Anwendung,
jedoch dann meist aus Gussstahl. Der kreifsrmige Querschnitt!?)
ist nur bei englischen und kleinen Locomotiven ausgefiihrt.

Die Trieb- und Kuppelstangenkapfe sind zum grossern
Theile geschlossene, deren Messingfutter entweder mit durch-
gehenden Schraubenkeilen, wie bei Wéhlert'®) oder mit einge-
setzten Keilstiicken, welche nicht durch die Stangenleibung gehen,
jedoch mit Schrauben verstellbar sind '*), geschlossen. Eine interes-
sante Construetion der letztern Art ist bei Gotthard-Locomotive ')
gezeichnet. Hier ist der gabelférmige Stangenkopf durch ein ver-
setztes Querstiick mit durchgezogener Schraube geschlossen'®). Es
finden sich jedoch auch offene Kopfe, welche mit versetzten Schliessen

1) Loc. 76, S. 464, H. 285. — ?) Loc. 15, & 93, T. XIV. — 3) Loc. 49, 8. 298,
T. XXXII, Loc. b1, 8. 814, T. XXXIII, Loc. 52, S.326, H.115, T.XXXV. —
4) Loc. 63, S.847, H. 128. — 5) Loc. 54, S. 856, T.XXXVI, Loc. 55, S.862,
H. 182 und 183. — ©) Loc. 64, S. 417, T. XXXVIIL. — 7) Loe. 65, 8. 425, T. XXXVII.
— 8) Loc. 12, T.XL — 9) Loc. 20, 8.118, H.31, T. XIX, Loc. 28, 8. 145. —
10) Loc. 7, S. 54, T. VI. — 11) Loc. 4, 8. 28, T. VI, Loc. 15, 8. 93, T. XIV,
Loc. 17, 8. 101, T. XVI, Loc. 37, S. 218, H. 74, T XXVII, Loc. 88, S. 223, T. XXVIII,
Loc. 63, 8. 407, H. 172 bis 179. — 1%) Loc. 57, S. 574, T. XXXV. — 13) Loc. 14,
T. XIII, Loc. 15, T. XIV, Loc. 17, T: XV, Loc. 19, T. XVIII, Loc. 22, 8. 81, T. XXI,
H. 86 und 87, Loc. 46, T. XXX, Loc. 50, 8. 807, T. XXXIV. — 14) Loc. 12, T. XI,
Loc. 20, S. 118, H. 81, Loc. 49, 8. 229, T, XXXIT, — 15) Loc. 50, §. 807, T. XXXIV,
— 16) Loc. 55, 8. 362, H. 182 und 138.



— 508 —

und Keilen') armirt sind, sowie massive Stangenképfe mit Kappen,
Keilen und doppelten Schliessen in verschiedenen Constructionen
besonders bei dsterreichischen Locomotiven?). Die Kuppelstangen
haben meistens dieselben Kopfe wie die Triebstangen. Bei eng-
lischen Locomotiven finden sich jedoch aussergewdhulich einfache,
kreisformige Kuppelstangenkdpfe, welche besonders beschrieben
wurden?®), auch lagerartige Triebstangenkopfe!) gelangen zur Aus-
fithrung. Beachtenswerth sind auch die sehr einfachen amerika-
nischen Stangenkdpfe bei den Kuppelstangen mit Lagerfutter,
welche die Zapfen verdecken?®).

Die durchgehenden Kuppelgestinge sind fast gleich-
artig, bei Sechskupplern vor®) oder hinter”) der mittlern Achse
vertical gelenkig verbunden. Bei Achtkupplern liegt die einfache
Verbindung vor der zweiten und eine doppelt begrenzte hinter der
dritten Achse®). Nur selten sind die Stangen einzeln auf die
Zapfen gesetzt). Beachtenswerth ist der Stafigenkopf der Kuppel-
stange am Triebzapfen bei Claparéde, welcher oben offen ist'?).
Creuzot liefert unten offene Kopfe'!).

Der Balancier an der Locomotive von €arels in Gent ist
eine wesentliche Neuerung an dem Triebwerke. Ueber Zweck-
miissigkeit dieser Construction wurde bei der betreffenden Maschine
gesprochen'?).

D. Die Dampfsteuerung.

16. Die Theorie der iltern Systeme Gooch, Stephenson,
Allan und Walschaert setzt dieses Werk voraus, da nicht beab-
sichtigt wird, eine Wiederholung anderer anerkannt brauchbarer
Werke zu verdffentlichen. Es folgen nur ganz neue Systeme.

Die Stenerung nach Guinotte mit Doppelschieber erzielt
eine ganz besonders gute Dampfvertheilung. Sie ist deshalb bei

1) Loc. 4, S.28, T.VI, Loc. 18, S. 20, T. XII, Loc. 24, S. 147, T. XXIL. —
?) Loc. 832, T. XXIV, Loc. 85, 8.202, T. XXV, Loc, 37, S. 218, H. 74, T. XXVII,
Loc. 38, S. 228, T. XXVIII, Loc. 48, 8. 277, T. XXIX, Loc. b4, 8. 856, T. XXXVI,
Loc. 5%, 8. 876, H. 145. — a) Loe. Bf, 8. 875, H. 145, Loc. 58, 8. 380, H. 162 und
158, Loc. 76, S. 462, H. 227 und 228. — 4) Loc. 53, 8. 847, H. 127 und 128, —
5) Loc. 1, S. 15, Loc. 68, S. 407, H. 172 bis 179, Loc. 85, 8. 426, T.XXXVIIL
Loe. 70, S. 446, T. Xh}d}t — &) Loe. 17, T, XVI, LO(. 19, T. XVIIL. — 7) Loc. 22,

S, 182, H. 88 und 89, T.XXIl, Loc. 48, T. XXIX — §) Loc. 20, 8. 119, H. 82,
Loe. 36. T. XXV, Lu&‘. 87, 8. 213, H. 74, T. XXV, Loc. 88, 8. 224, 'I'. X'X.'VIII
und T. XXVI, Loc. 48, 8. 2984, H. 110, — 9) Loc. 48, 8, 299, T.XXXIl, —

10) Loc. 8, 8.6, T. VI. — '!) Loc. 4, 8. 28, T. VI. — 1) Loc. 8, 5. 59 bis 64.
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der Locomotive von Marcinelle & Couillet eingehend beschrieben
worden?). ”

Belpaire hat eine Modification der Stewart’schen Steue-
rung ganz ohne Excenter an der Locomotive von Carels?) in
Wien zur Ausstellung gebracht, welche jedoch nicht als Ver-
besserung aufzufassen ist.

Eine Steuerung mit einem Conchoidenlenker zeigt die
kleine Baumaschine der schweizerischen Locomotivenbau- Anstalt.
Auch diese Steuerung ist eingehend beschrieben worden?®). Es ist
nicht zu bezweifeln, dass bei einiger Verbesserung auf diesem
Wege ecine sehr vollkommene Dampfvertheilung zu erzielen ist.

Das System Walschaert auch nach Heusinger von Wal-
degg benannt?) findet immer mehr Anwendung, theils in einzelnen
Abarten, von denen besonders diejenigen der Emmenthal- Loco-
motive zu erwiihnen bleibt®). In Wien waren die Systeme Stephen-
son 23 Mal, Allan 13 Mal und Gooch 5 Mal ausgefiihrt.

Beachtenswerth ist die an fast allen amerikanischen Locomo-
tiven ausgefithrte Abart der Stephenson’schen Steuernng,
(Shifting link), welche mehrfach, jedoch ausfithrlicher bei der
Danforth-Locomotive®) beschrieben wurde Eine kleine Loco-
motive von Zorge verwechselt die Dampfwege, wie dies bei Forder-
maschinen und Gichtaufziigen iiblich ist?.)

17. Der Lage nach unterscheidet man innere, iussere und
verlegte Steuerungen.

Die innere Steuerung liegt mehr gegen Beschidigungen
geschiitzt, jedoch wenig gut fiir die Beobachtung und die Reparatur.
Die Wiener Ausstellung zeigte noch 26 Locomotiven, mehr als
die Hilfte, mit innerer Steuerung. Die Excenter sitzen immer auf
der Triebachse. Die Schieberstange geht entweder iiber die Vorder-
achse hinweg®), oder umfasst sie mit einem Biigel”) oder mit einem
Rahmen. Solche Rahmen sind in verschiedenen Constructionen'®)
an den Locomotiven dieses Werkes beschrieben. Bei andern Typen
besonders bei Achtkupp]em, sind die Excenterstangen um die
erste oder zweite Achse gekropft'!).

') Loe. 6, 8. 87, T. VII und 8. 41 bis 52, T. X. — ?) Loc. 8, 8. 56, T. Vil.
— #) Loc. 51, 8. 815 bis 321. — ¢) Loe. 7, B. 65, T. VIII, Loe. 11, B. 78, T. IX.
— 5) Loc. 49, 8. 299, T. XXXII. — ) Loc. 65, S, 426, T. XXXVII. — 7) Loc. 29,
8. 167, T. XXII. — &) Loc. 12, T. XI, Loc. 14, T. XIII, Loc. 57, 8. 370, T. XXXV.
— %) Loe. 60, S. 889, T. XXXIII. — 10) Loc. 15, T. XIV, Loc. 17, 8. 101, T. XVI,
Loc. 20, 8. 119, T. XIX, Loc. 21, T. XX, Loc. 22, 8. 183, H. 40 und 41, T. XXI,
Loc. 85, 8. 204, H.72, T. XXV, Loc. 88, S, 224, T.XXVIII, Loc. 43, S.278,
T. XXIX. — 1) Loc. 70, T. XXXIX. .
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Die dussern Steuerungen bieten den Vortheil leichter
Ueberwachung und Auswechselung der Constructionstheile. Die
Excenter sitzen beim iussern Triebwerke meist an einer Gegen-
kurbel '), bei ostereichischen Locomotiven auch auf der Kurbelnabe.
Nur wenige Steuerungen nach Walschaert haben keine Scheiben,
sondern nur je einen excentrischen Zapfen an einer Gegenkurbel®).

Die versetzten Steuerungen sind nur bei amerikanischen
Maschinen ausgefithrt. Sie haben die Excenterscheiben und Cou-
lissen innerhalb und die Schieberkisten ausserhalb der Rahmen
liegen. Diese Einrichtung wurde mehrfach beschrieben®).

18. Die Detailconstruction der Stenerungen ist bei europiiischen
Locomotiven sehr verschieden, bei amerikanischen fast die gleiche.

Die Excenterscheiben sind bei innern Steuerungen aus
Gusseisen gefertigt und getheilt, mit Schrauben*) oder Keilbolzen?)
zusammengehalten und auf die Triebachse aufgekeilt. Eine neuere
Art der Befestigung, von Ludwig Becker angegeben, ist bei
den Locomotiven der dsterreichischen Kaiser Ferdinands Nord-
bahn beschrieben®). Schmiedeeiserne Excenterscheiben kommen
nur selten vor. RBei iiussern Steuerungen sitzen die excentrischen
Scheiben wie berveits bemerkt entweder auf Gegenkurbeln aufge-
keilt?) oder aufgenuthet und mit einer Mutter gehalten®), oder
auch auf einen runden Zapfen aufgeschoben und mit einer excen-
trischen Schraube befestigt?). Die Gegenkurbeln sind entweder
mit Nabe auf eine Verlingerung des Triebzapfens aufgesetzt, oder
mit demselben aus einem Stiicke gebildet!?). Bei 8stereichischen
Locomotiven sind die excentrischen Scheiben auf die Nabe der
Triebkurbel aufgekeilt oder an diese angeschmiedet'").

Die Excenterbiigel sind meist aus Schmiedeeisen'®) oder auch
aus Gusseisen'®) in zwei Hiilften gebildet und entweder mit Messing-
futter ausgelegt oder mit Compositionen vergossen. Ganz aus

1) Loc. 18, T. XII. — %) Loc. 6, T. VII, Loe. 11, T. I1X, Loé. 49, S. 299,
T. XXXII, Loc. 50, S. 308, T. XXXIV. — 3) Loe. 68, S. 408, T. XXXVII, Loc. 64,
8. 417, T. XXXVIII, Loc. 65, S. 428, T. XXXVII, Loc. 70, S. 446, T. XXXIX,
Loc. 71, 8. 562, T. XL. — 4) Loe. 15, T.XIV, Loc. 20, T.XIX. — %) Loe. 21,
T. XX, Loe. 85, 5. 204, H. 72, Loc. 88, S. 224, T. XXVIII, Loc. 48, 8. 278,

T. XXIX, Loc. 67; 8.875, T. XXXV, Loc. 68, S. 408; T. XXXVIL. — 6) Lit 1,
S. 251, H.87 und 88 — T) Loc. 8, S.25, T. VI, Loc. 4, S. 28, T. VI, Loc. 18,
T, XII. — 8) Loc. 24, T. XXII, Loc. 88, T.XXVI. — 9) Loc. 8, S.25, T.V,
Loc. 87, S.214, H. 74, T. XXVII, — 19) Loc. 88, T. XXVI. — '1) Loe. 80, S. 178,
T, XXII1, Loec. 82, 8. 186, T. XXIV. — 12) Loc. 8, T. V, Loc. 18, T. XII, Loc. 21,
T, XX. — 13) Loc. 4, T. VI, Loc. 85, 8. 204, H. 72, Loc. 57, S. 875, T. XXXV,

Loc. 68, S. 408, T. XXXVII; Loec. 65, S. 426, T. XXXVIIL.
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Bronze sind zum Beispiel diejenigen der Locomotive , Hessen “1).
Sie haben einen [férmigen Querschnitt, umfassen einen Ring der
Scheiben und tragen immer ein angeschmiedetes oder angegossenes
Schmiergefiiss.

Die Excenterstangen werden entweder mit den Biigeln ans
einem Stiicke geschmiedet”) oder auch an die schmiedeeisernen?®)
oder gusseisernen?) Biigel mit Flanschen®) oder seitlich®) ange-
schraubt, und bei einigen Maschinen fiir den Ausschlag um eine Achse
gekrdpft”). Die Stangen sind bei europiiischen Locomotiven maglichst
lang®), bei den amerikanischen oft sehr kurz®) ausgefiihrt.

Die Coulissen sind entweder offene!”), in denen die Schieber-
stange den Stein mit einer Gabel hiilt, oder geschlossene!'!), welche
den Stein mit zwei [ ] Formen umfassen und an einer Seite eine
Oeffnung fiir die Schieberstange lassen. Die offnen Stangen sind
des Oeftern angewendet, entweder nach dem Ausschlagebogen
gekriimmt '), oder auch gerade. Die Aufhiingezapfen sitzen meist
der mittlern Steinstellung gegeniiber, bei offenen Coulissen an
einem angeschraubten [ Biigel, welcher Spielraum fiir die Gabel
der Schieberstange liisst'*), und bei geschlossenen Coulissen direct
an diese angeschraubt oder angeschmiedet'). Nur wenige Coulissen
sind in ihrem untern Endpunkte aufgehiingt, welcher dann gleich-
zeitig als Angriff einer Excenterstange dient. Bemerkenswerth ist
die massive Coulisse von Kernaul'®), welche bei einfacher Con-
struction ein Reguliren der Gleitfliche entsprechend der Abnutzung
gestattet. Die Excenterstangen sind meistens bei der iussersten
Steinstellung an die Coulisse angeschlossen, seltner weiter ausserhalb
an den Enden’®), oder gar in einzelnen Fiillen an lingern Hebeln 7).
Die Aufhiingung der Coulissen und die Fithrung der Steine bei
den amerikanischen Steuerungen wurde eingehend besprochen?®),

1) Loc. 18, 8. 108. — #) Loc. 38, S. 224, T. XXVIII, Loc. 48, 8. 278, T. XXIX,
— 3) Loc. 8, T. ¥V, Lo¢. 18, T. XII, Loc. 87, S. 214, H. 74, T. XXVII. — 1) Loc 4,
T. VI, Loc. 57, 8. 875, T.XXXV. — 5) Loe. 20, T. XIX, Loc. 21, T. XX, Loc. 65,
8. 426, T. XXXVIII, — %) Loc. 63, S. 408, T, XXXVII, Loc. 71, S. 464, T. XL. —
Ty Loc. 70, 8447, T. XXXIX. "— 8) Loc. 4, T. VL — 9)Toc 78, T- XL, —
10) Loc. 4, T. VI, Loc. 85, 8. 204, H. 72, T. XXV, Loc. 38, S. 224, T.XXVIII,
Loe. 49, 8. 856, T. XXXII, Lec. 54, 8. 866, T. XXXVI, Loc, 55, 8. 862, H. 182 und
188, Loc. 56, S.868, T.XXXVI, Loc. 64, 8.418, T.XXXVIIL — '') Loe. 3,
T. 'V, Loc.' 7, T..VIII, Loc. 13, T.XII, Loc. 15, T. XIV, Loc. 20, T. XIX, Loc. 24,
T. XXII, Loc. 87, 8. 218, H. 74, T. XXVIL. — 1%) Loc. 70, T. XXXIX. — '4) Loe. 50,
8. 808, T. XXXIV, Loc. 49, T. XXXII. — 14) Loc. 88, T. XXVIII. — '*) No. 82,
8.473, H. 244 bis 246. — !6) Loc. 88, T, XXVIII. — '7) Loc. 49, T. XXXII. —
18 und S. 512 1) Loc. 63, 8. 408, T. XXXVII, Loc. 64, 8. 417, T. XXXVIII, Loc. 65,
8. 426, T. XXXVII, Loc. 70, S. 446, T. XXXIX, Loc. 71, 8. 423, T. XL.
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Die Schieberstangen zerfallen meist in einen beweglichen
und einen der Linge nach gefithrten Theil. Nur die Steuerungen
amerikanischer Locomotiven haben eine steife, jedoch biegsame
Schieberstange aus Stahl?).

Die bewegliche Schieberstangen, welche bei der Gooch’schen
und Allan’schen Steuerung von der Umstenerungswelle in der
Nithe des Coulissensteines gefithrt werden, und bei der Steuerung
nach Stephenson und Walschaert entweder unbeweglich ge-
leitet?) oder auch an einem Gelenkbande gehalten®) sind, fassen
meist die eigentliche Schieberstange direct an. Da wo jedoch eine
Verlegung der Stenerungsebene aus dem Schiebermittel zweck-
dienlich erschien, ist eine zweite Nebenstange, auch todte Schieber-
stange genannt, in Geradfihrungen geleitet und von der Bx-
centerstange bewegt. Sie treibt dann mit einem Arme ausserhalb?)
oder auch im Schieberkasten die eigentliche Schieberstange. Diese
letztere ist fast immer an beiden Seiten des Schieberkastens in
Stopfbuchsen oder auch an der hintern Seite in einer geschlossenen
Buchse gefiihrt®). Sie umfasst des Oeftern die Schiebermuschel mit
einem eingeschmiedeten Rahmen®), oder sie geht durch eine Ver-
tiefung hindurch, auch wohl daritber hinweg, und legt sich mit
zwei angeschmiedeten Kreuzstiicken™), welche auch in einzelnen
Fiillen lose mit Schrauben oder Keilen verstellbar®) aufgesetzt sind,
vor die Kopfflichen der Schieber. Bei einigen Locomotiven geht
auch ein Biigel iiber die Schiebermuschel hinweg?). Zu beachten
ist der Uebersetzungshebel nach Gouin an der Locomotive von
Carlsruhe '%).

19. Die Schieber sind zum Theile einfache Muschelschieber
und beinahe zur Hilfte mit einem Umstrémecanale behufs Doppel-
einstromung nach dem Systeme Trick versehen!!).

Doppelschieber nach Polonceau sind nur an der neuen
Steuerung nach Guinotte angewendet!?).

1) 8. 511. — ?) Loc. 49,8, 209, T. XXXII. — 3) Loe. 85, §.204, H. 72,
Loc, 88, 8. 224, T. XXVIII, Loc. 48, 8. 278, T. XXIX, Loc, 57, S. 875, T. XXXV.
— 4) Loc, 8, 8. 24, T.V, Loc. 4, 8. 27, T. VI, Loc. 87, 8.214, T.XXVII, Loc. 46,
S. 298, — %) Loe. 21, T.XX. — 6) Loc. 48, 8. 278, T.XXIX, Loc: 49, S. 800,
T. XXXII, Loc. 57, S. 875, T. XXXV, Loc, 68, 5. 408, H. 167, Loc. 64, T. XXXVIII,
Loc. 65, S. 426, T. XXXVII, Loc. 70. S. 446, T, XXXIX. — 7) Loc. 51, T. XXXIII,
Loc. 60, T. XXXIIL — %) Loc. 85, S.208, H. 71. — 9) Loc. 20, S. 119, H. 83,
T. XIX. — 19) Loe. 27, T. XXII. — '1) Loc, 18, T. XII, Loe. 14, T. X{II, Loec. 15,
S. 94, H, 14, T. XIV, Loe. 17, 8. 101, T.XVI, Loc. 19, T. XVIII, Loc. 21, T. XX,
Loc. 88, 8, 238, T. XXVIII, Loc. 48, 8. 278, H. 102, Loc. 49, 8. 3800, T. XXXIL
— 1) Loc. 6, 8. 87, T. VIL
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Entlastete Schieber nach Turner, eine Verbesserung der
Adams und Parson’schen Schieber, sind an der Borsig’schen
Schnell- Locomotive ausgefithrt’) und solche nach dem System
Grimmer an einer Locomotive von Wohlert?), wo diese Kin-
richtungen eingehend beschrieben wurden.

Diagramme®) und Steuerungstabellen*) verschiedener
Art sind bei den Locomotiven zu finden.

20. Die Umsteuerung erfolgt mittelst einer fiber, zwischen oder
auf den Rahmen gelagerten Umsteuerungswelle durch Hebel und
eine Zugstange vom Fiihrerstande aus. Bei der Locomotive No. 6 d.W.
liegt die Welle auf dem Kessel. Bei einer gréssern Zahl von
Locomotiven sind noch die einfachen Umsteuerungsbicke mit einer
am Zahnbogen verstellbaren Federklinke in Anwendung®). Immer
mehr gelangen jedoch die Umstenerungsschrauben zur Ausfithrung.
Dieselben sind in einem Bocke an der Feuerbuchse gelagert und
wirken direct®) oder auf den Umsteuerungshebel?), welcher sich
in einzelnen Fillen auch von Hand verstellen lisst und durch eine
Federklinke mit der Schraube verbunden oder von derselben geldst
werden kann®). Andere Schrauben liegen neben dem Handhebel
auf einem Radgehiuse®) und bewegen auch wohl den Hebel durch
einen Mitnehmer, der ausriickbar ist'®), noch andere liegen mit
ihren Muttern gelenkig an der Feuerbuchse gelagert und wirken
mit einer Zugstange an einem Hebel der Umsteuerungswelle), oder
auch eine lange Spindel liegt in derselben Art an der Feuerbuchse
gehalten, wihrend eine Schraube an ihrem andern Ende auf
eine Mutter wirkt, welche gelenkig in einer Gabel von einem
Hebel der Umsteuerungswelle gehalten wird'*). Die kleine Loco-
motive von Zorge verwechselt die Dampf-Ein- und Aus-
stromung'*). Gegengewichte an der Umstenerungswelle sind
bei amerikanischen Locomotiven durch Stiitz-'*), Blatt-'") und

1) Loc. 12, 8. 81, T. XL, — 2) Loc. 22, S. 133, H. 42 bis 46, T.XXI. —
1) Loc. 92, S. 1386, H. 47 bis 52. — 4) Loc. 8, 8.40, Loe. 20, S. 120, Loc. 49,
8. 801, Loc 51, S.821. — 3) Loc. 15, 8. 98, T. XIV, Loc. 18, T. XVII, Loc. 19,

T.XVIII, Loc.?20, T.XIX, Loc. 82, T. XXIV, Loc. 86, T. XXV, Loc. 49, 8. 800,
T. XXXII, Loc. 50, 8. 808, T. XXXIV, Loc. 51, T. XXXIII, Loc. 57, 8. 375, T. XXXV,
Loc. 64, T. XXXVIII, Loe. 70, 8. 447, T. XXXIX. — %) Loe. 17, T. XVI, Loe. 87,
8. 214, T. XXVII, Loc. 88, S. 224, T. XXVIII, Loc. 47, 5. 291, T. XXXI.
7) Loc. 4, T. VI, Loc. 8, T. VII, Loc. 88, T. XXVL. — #) Loc. 7, T. VII,
Loc. 9, T. VIII. — 9) Loc. 12, T. XI, Loe¢. 18, T. XII, Loe. 14, T. XIII. — 19) Loc. 54,
8. 857, T. XXXVI. — 11) Loec. 56, 8. 869, T. XXXVI. — !2) Loc. 56, 8. 368,
T. XXXVI, — '3) Loc. 20, 8. 168, T. XXII. — 14) Loec. 65, 8, 427, T. XXXVIII.
— 15) Loc, 64, T. XXXVIII.
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Spiralfedern®) ersetzt und mit Luftkatrakten®) in Verbindung
gebracht.

Die Stephenson’sche Umsteuerungsschraube, welche
1867 an einer Locomotive in Paris ausgestellt war und in meinen
Berichten (,Pract. Maschinen-Constr.%, 1870, S. 348) gezeichnet
und beschrieben ist, hat einen von der Mitte nach den Enden
hin abnehmenden Durchmesser, so dass der Umsteuerungshebel
mit seinem Zahn beim Hin- und Herlegen genau iiber die obere
Fliiche des Gewindes von gleicher Steigung hinweg geht. Die
schwierige Ausfithrung einer solchen Schraube hat wohl deren
ausgedehntere Anwendung behindert.

Die selbstthitige Dampf-Umsteuerung, System Stir-
ling, wurde bei der Locomotive der South-Western Bahn ein-
gehend beschrieben®).

E. Triebwerke an Berglocomotiven.

21. Vorrichtungen zum Uebertragen der Triebkraft vom
Motorschemel auf ein zweites Drehgestell kommen nur noch wenig
zur Anwendung, obschon in Paris 1867, gestiitzt auf den Grund-
satz: ,Die Theilung der Dampfkraft bringt Verlust“ eine grosse
Zahl sehr complicirter Constructionen ausgestellt war. Eine
frither als durchaus vollkommen gelobte Uebertragung nach dem
Systeme Pius Fink ist in diesem Werke als nicht absolut richtig
nachgewiesen*).

22. Doppel-Motoren kommen dagegen immer mehr zur Anwen-
dung, da man den kleinen Verlust an Dampf gern verschmerzt,
wenn dadurch die vorstehend erwiihnten Constructionen entbehrlich
werden, welche viel Reibungsverluste ergeben.

Das System Mayer?), bei dem ein einfacher Dampfkessel mit
seinen Vorrathskiisten und dem Fiihrerstande vorn universalgelenkig
auf einem Motorschemel liegt, withrend sich die Feuerbuchse in
zwei Punkten auf einen zweiten Motorschemel stiitzt, den der
erstere nachschleppt, wurde eingehend beschricben. Besonders
interessant ist die Kuppelung beider Gestelle, die Leitung der
Dampfwege und die Umsteuerung mit gelenkigen Spindeln und
Zahnridern.

1) Loc. 66, S. 481, Loc. 88, 8. 499, Loc. 71, 8.453, H. 215 und 218. —
1) und ?) Loc. 63, 8. 408, T. XXXVII. — 3) Loc. 55, 8. 863 bis 865, H. 184 bis
142, — %) Loc. 77, S, 465, H. 288 und 289, — 5) Loe. 11, 8. 70 bis 79, T. IX.
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Das System Fairlie'), bei dem der ganze vorstehend ge-
nannte Oberbau auf zwei unabhiingigen Motorschemeln ruht, wird
meist mit Doppel- oder Zwillingskesseln ausgefithrt. Auch bei
ihm verdienen die Detailconstructionen Beachtung.

Das System Sturrock?), bestehend aus einer Locomotive
mit einem Tender-Moteur ist unter Diversa in der Hauptsache
skizzirt und beschrieben, auch sind dessen Vortheile besprochen.

23. Triebwerke fiir sehr starke Steigungen. Um die
aussergewdhnlich schweren« Maschinen zu vermeiden, welche bei
Steigungen fiber 1:30 nur unvortheilhaften Betrieb ergeben wiir-
den, hat man kiinstliche Mittel behufs Erhdhung der Adhision
zur Anwendung gebracht.

Das System Fell, welches 1867 von Gouin & Co. in
Paris ausgestellt wurde, erreichte dies durch eine erhdht flach
liegende, doppelkipfige und mittlere Schiene, an welche vier hori-
zontale Rider durch Federeinlagen elastisch, zu zwei auf jeder
Seite mit Hebelwerk und einer Schraube vom Fiihrer angespannt
und gelést werden konnten. Die innen unter der Rauchkammer
liegenden Cylinder arbeiteten mit Kolbenstangen, Geradfiihrungen
und horizontal gelenkigen Triebstangen direct riickwiirts auf die
vier genannten gekuppelten Réder, wiihrend sie nach vorwirts
eine Blindachse in oscillirende Bewegung setzten und von dieser
aus die gekuppelten, verticalen Rider bewegten. -

Das System Riggenbach, bei der Rigi- und Kahlen-
bergbahn angewendet, diirfte jedoch das Fell’sche und noch einige
andere weniger practische Systeme verdriingen. Die Kahlenberg-
Locomotive wurde mit der Zahnradbahn beschrieben®) und unter
» Diverse“ noch Zeichnung einer verbesserten Art der Zahnstange
als Sprossenleiter beigefiigt®).

Das Patent Handyside?), bei dem die Locomotive dem Zuge
vorauf, die geneigte Ebene hinauffihrt und dann den Zug an einem
Drahtseile mit einer Dampfwinde nachholt, gehort ebenfalls hier-
her. Es wurde in der englischen Abtheilung durch Holzschnitt
und Beschreibung veranschaulicht.

24. Schmiervorrichtungen sind in der manigfachsten Aus-
filhrung sowohl fiir die Kolben, Schicher und die Geradfithrung
angewendet. Ich nenne nur die hervorragendsten, von denen ein-

1) Loc. 60, 8. 887 bis 894, T.XXXIN. — ?) Loc. 78, 8. 467, H. 240. —
3) Loe, 52, S. 826 bis 829, H. 115, 118 und 119, T. XXXV. — 4) No. 86, 8. 486,
H. 264 und 265. — ®) Loe, 50, S. 883, H. 154.

33*
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zelne neuern besonders gezeichnet und beschrieben sind'). Camozzi
& Schloesser, Schauwecker?), Kessler, Kernaul?),
Schiffer und Buddenberg, Anschiitz*) und Jones®) Patent.
Auch Ramsbottom’s®) verbesserter Schmierapparat ist an einer
englischen Locomotive zum Schmieren des Regulators und aunf
diesem Wege auch der Schieber und Cylinder angewendet.

Das Anfetten der Bandagenkehle nach dem System
Fischer ist bei der Locomotive , Hall“ beschrieben 7).

F. Der Kessel.

25. Allgemeines. Bei den Kesseln tritt das Streben der Con-
structeure hervor, die directe Heizfliche in ihrem Verhiiltnisse zur
Total - Heizfliche zu vergréssern. Dieselbe betriigt fir die ver-
schiedenen Gattungen in Tabelle I bis IIT bei europiischen Loco-
motiven:

¥ Q" Heizfliche pro
T v O« direete | O™ Rostfliche
; - = divec | o
Gattung Tonne Zugkraft I Heizfliche |
Schnell-Loe. . 30 bis 41\ 11,5 bis 13,6 47 bis 67
Personen-Loc. | (25) 29 bis 39 | (5,8) 10 bis 17 |(33) 36 bis 75
Giiter-Loe. . . 17,5 bis 25 ‘ (5y7) 13 bis 17| 51 bis 103
Last-Loc. . . |(20) 23,5 bis 29 | (7,6) 16 bis 19 | (51) 79 bis 103.

Die eingeklammerten fiir directe Heizfliche und Rostfliche
sehr giinstigen Zahlen sind diejenigen vom amerikanischen An-
thracitbrenner - System Millholland ¥). Die grosse Verschie-
denheit dieser Verhiiltnisse zeigt, dass denselben im Allgemeinen
zu wenig Werth beigelegt wird. Das giinstigste Verhiltniss
zwischen der Zugkraft und der Heizfliche wechselt nur nach
der Fahrgeschwindigkeit. Es muss bei zunehmender Geschwin-
digkeit die specifische Heizfliche eine grossere werden. Auch
die directe Heizfliche in ihrem Verhiiltnisse zur totalen muss
grosser sein bei grosser Fahrgeschwindigkeit, wie dies auch der
Fall ist. Die Grosse der Rostfliche in ibhrem Verhiiltnisse zur

1) Loc. 6, 8. 87. — *2) Loc. 86, T. XXV. — %) Loe, 88, T. XXV —
1) Lit. h, 8. 247 bis 249, T. XXIV, Loc. 80, 8. 174, Loc. 34, 8. 198, T. XXIV. —
5) Loc. 57, S. 374, H. 144. — ) Loc. 62, 8. 400, H. 160. — 7) Loc. 35, 8. 202.

— ) Loe. 63, 8.409, T, XXXVII, Loe. 70, 8. 447, T. XXXIX.
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Heizfliche ist nur von der Geschwindigkeit des Luftstromes ab-
hiingig und miisste deshalb mit der Fahrgeschwindigkeit eher ab-
als zunehmen. Dass in der That die specifische Rostfliche bei den
Schnelllocomotiven grosser ist als bei den Lastlocomotiven, liegt
lediglich an dem Umstande, dass der begrenzte Raum fiir die ab-
solute Rostfliche eine ausreichende Vergrosserung bei Lastlocomotiven
behindert. Es erklirt dies zur Geniige das Bestreben der Construc-
teure, besonders bei starken und langsam fahrenden Maschinen die
Rostfliche und die directe Heizfliche zu vergrdssern.

26. Die Fenerbuchsen sind in grésserer Zahl aus geschmiedeten
Kupferplatten gefertigt, welche nur fiir den Rohrsitz eine grissere
Stiirke erhalten, jedoch auch noch von Schmiedeeisen und Stahl,
letzteres in schwachen Blechen bis 9™ Stirke, bei amerikanischen
Maschinen. Die Abmessungen der Constructionen sind bei den
einzelnen Exemplaren angegeben. Diejenigen, welche dem Streben
nach Vergrosserung des Feuerraumes Rechnung tragen, sind vor
allem die Belpaire'sche Feuerbuchse mit flacher Decke, nach
allen Richtungen gerfiumig hergestellt. An Stelle der Decktraversen
wurden bei ihr zuerst Deckanker zam Abfangen gegen die eben-
falls flache #ussere Decke verwendet. ' Es sind mehrere solcher
Feuerbuchsen bei den Liocomotiven verschiedener Nationen detaillirt
gezeichnet und beschrieben?).

Die Becker’sche Feuerdecke hat besonders in Oesterreich
grossere Verwendung gefunden. Bei ihr ist die tonnenférmige
innere Decke in der mittlern Breite fiir den Sitz der Deckanker
abgeflacht und mit Schraubenankern gegen die nicht abgeflachte
iussere Decke abgefangen. Diese patentirte Deckenform ist bei
den Locomotiven der Kaiser Ferdinands-Nordbahn be-
schrieben ?).

Vollstindig tonnenférmige Decken ohne jede Ver-
ankerung sind dort und bei andern Locomotiven zu finden?).

Die Haswell’'sche Feuerbuchse mit gewelltem Kupfer-
blech fand bei den Locomotiven der K. K. &sterr. Staatsbahnen
Anwendung®). Diese Art der Feuerkisten, welche gleichzeitig
eine grossere Heizfliche erzielen, hat unzweifelhaft eine Zukunft,

1) Loc. 6, S.86, Loc. 8, 8. 56, T. VII, Loc. 11, 8. 78, T. IX, Loc. 12, 8. 82,
T. X¥, Loc, 13, 8. 90, T. XII, Loc. 17, 8. 105, T. XVI, Loe. 20, 8. 120, T. XIX,
Loc. 21, S. 126, T. XX, Loc. 87, S. 214, Loc. 52, S. 881, T. XXXV. — 2) Lit. o,
8. 244 bis 247, H. 78, 79 und 80, Loc. 34, S. 199, H. 63, Loc. 87, 8. 215, T. XXVII,
Loc. 42, 8. 241, T, XXIV. — 3) Loc. 41, §. 238, H. 76 und 76. — ¥) Loc. 83, §. 195,
T.XXVI, Loc. 89, 8. 230, T. XXVI, Loc. 48, 8. 265, T. XXVI, Loc. 44. 8. 279, T. XXIX_
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Feuerdecken mit Lingen-') und Quertraversen®) sind in
diesem Werke mehrfach vertreten, auch combinirt mit einzelnen
Verankerungen gegen die tonnenférmige fussere Decke®). Von
diesen Constructionen ist besonders beachtenswerth diejenige nach
Webb an den Kesseln der London- und Nordwestbahn?).

Flache Decken mit stark gerundeten Seitenkanten
und directer Verankerung gegen die tonnenférmig®) oder dhnlich
geformte ®) dussere Decke sind die meist vorherrschenden. Ueber
die theoretischen Miingel dieser und anderer Deckenconstructionen
wurde bei den schweizerischen Constructionen das Néthige gesagt©).
Bei diesen Feuerbuchsen verdient noch die besondere Ankerplatte
auf dem Scheitel der #ussern Decke Beachtung, welche seit der
Wiener Ausstellung®), wohl ohne Recht, als Henschel'sche Decke
bezeichnet wird.

Lindner’s Feuerdecke, welche als Hingebogen gegen die
fiussere tonnenférmige Decke abgefangen ist, wurde unter ,Diverse®
als ein theoretischer Irrthum nachgewiesen?). =

Nach Pius Fink ist eine weit richtigere Decke in Form
einer umgekehrten und abgespreizten Buckelplatte ebendaselbst
gezeichnet und beschrieben'”).

Kaselowsky's Patent-Feuerkiste ohne jede Veranke-
rung besteht aus zwei cylindrischen unten abgeschnittenen Feuer-
buchsen mit liegender Axe, deren untere Kanten mit einem Rahmen
zusammengenietet sind. Diese Construction, welche der Grundidee
nach nicht neu sein soll, wurde an einem Holzschnitte der Haupt-
sache nach erklirt').

Die Quer- und Lings-Verankerung der verschiedenen
Feuerbuchsen ist eine so mannigfach verschiedene, dass in diesem
Riickblicke unmoglich alle die angewendeten Detailconstructionen
angefithrt werden kénnen. Ich verweise hier auf die eingehenden
Beschreibungen der Typen, wo auch iiber die Zweckmissigkeit
einzelner Constructionen') das Nothige gesagt und allgemein der
Grundsatz vertreten wurde: ,Es ist fehlerhaft, eine flache Kessel-

1) Loc. 15, S. 94, T. XTIV, Loc. 80, 8. 174, T. XXI1I, Loe. 88, S. 295, T. XXVIIJ,
Loc. 47, S. 202, H. 108 und 109, T, XXXI. — 2) und %) Loc. 18, T. XIL —
4) Lit. a, 8.18, T.X, Loc. 46, S. 288, T. XXX, Loc. 66, S. 869, T. XXXVI. —
5) Loc. 28, 8. 142, Loe. 24, T. XXII, Loc. 25, T. XXI, Loc. 49, 8. 802, T. XXXIL —
6) Loe. 82, S. 187, T.XXIV. — 7) Loe. 50, 8. 309. — §) Loc. 18, T. XVII, Loc. 19,
T. XVIIL. — 9) No. 83, S. 478, H. 247 und 248, — 19) No. 88, 8 474, H. 249, —
11) No. 88, S8.475, H. 250 und 251. — 12) Loc. 4, S.80, T. VI, H. 7, Loc. 44,
S.279, H.103.



— 519 —

wandung gegen eine gewdlbte, sich im Gleichgewicht befindende
Wand senkrecht oder schrig abzufangen, es ist einzig richtig,
so zu disponiren, dass Fliche gegen Fliche senkrecht verankert
wird und als Tangente an eine cylindrisch gebogene Wandung
anschliesst.“

Die Stehbolzen sind jetzt bei besseren Constructionen als
kupferne, anch eiserne Schrauhenbolzen von aussen eingeschraubt
und von innen vernietet. Sie sind von aussen der Axe nach bis
an die Wandung der innern Feuerbuchse angebohrt, um ein
Reissen an dem Ausfliessen von Wasser erkemnen zu konnen.
Sie sind auch wohl ganz durchbohrt und von innen zugenietet.
Bei einigen Locomotiven sind die Rahmen gegeniiber den Steh-
bolzen durchlichert.

Die Verlingerung der innern Feuerbuchse in den
cylindrischen Kessel (System Smith) und die conische Ver-
jingung der Hussern tonnenformigen Decke in die Kreisform des
cylindrischen Kessels sind bei amerikanischen Locomotiven be-
achtenswerth?), besonders ist diejenige der Lastlocomotive ,Con-
solidation“ als geriiumig gross?) zu beachten, auch die Clark’sche
Feuerbuchse mit einer schnabelartigen Verlingerung, deren Zweck-
missigkeit an der betreffenden Stelle des Textes angegriffen wird?®).

27. Die Roste, welche bei der Ausstellung in Paris 1867
fast ausschliesslich geneigt waren, kommen jetzt dort, wo die
Achslage eine Neigung nicht bedingt, auch wieder horizontal vor.
Bei einer grossern Zahl der Roste lisst sich der hintere Theil
herabklappen, um durch die entstandene Oeffnung entweder
Schlacken zu entfernen oder das Feuer auszuziehent).

Die Belpaire’schen Roste®) mit diinnen Stiben und schma-
len Zwischenriiumen (bis 10™* beide) finden fiir Kleinkohlen immer
mehr Anwendung.

Die Becker’schen Roste®) mit Stiiben ohne angeschmiedete
Képfe, in rechenformigen Rosttriigern gelagert, sind als eine grosse
Vereinfachung zu empfehlen und finden auch bereits ausgedehntere
Anwendung.

Maffei’s verzahnter Rost™) wird nur fir nichtbackende
Kohlen verwendbar sein.

1) Loc. 683, 8.410, T. XXXVII, Loc. 65, 8,427, T. XXXVIIL. — 2) Loe. 70,
8. 447, T. XXXIX. — !) und 3) Loc. 64, 8,418, T. XXXVII. — 4) Loc. 18,
S. 87, T.XII, Loc. 47, S.202, H. 108 und 109, T.XXXIL. — %) Loc. 50, 8. 808,
T. XXXIV, Loc. 57, 8. 876. T. XXXV. — 6) Lit. m, 8. 251 und 2562, H. 90 nnd 91.
— 7) Loc. 19, 8. 118, H. 27, T. XVIIL
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Die Rohrenroste, nach dem Systeme Millholland, mit
ausziehbaren') oder excentrisch drehbaren?®) Stiben, sind bis jetzt
nur an amerikanischen Locomotiven fiir Anthracit angewendet.
Ob dieselben nicht auch fiir bessere europiiische, schwefelreine
Kohlen sich bewihren, diirfte eines Versuches werth sein,

Schiittelroste fiir wellenformige Bewegung einzelner Rost-
partien®), sowie zum Querriitteln*), sind an amerikanischen Loco-
motiven d. W. mehrfach angewendet und beschrieben. Auch sie
sind wohl bestimmt, die schiidlichen Einfliisse von stark backen-
den Kohlen maglichst aufzuheben. Roste fiir Holzfenerungen
sind bei amerikanischen Locomotiven skizzirt®).

Eine Vorrichtung zum Rauchverzehren nach Stoss-
ger ist an der Locomotive von Wéhlert®) ausgefithrt. Die in
Paris ausgestellten Rauchverzehrer, mit feinen Dampfstrahlen auf
das Feuer geleitet, sind nicht mehr beachtet.

28. Die Heizthiiren sind theils kreisrund?) oder elliptisch®)
geformt und wohl mit einem Holzgriffe an eisem Schliissel des
Scharniers zu handhaben®). Einzelne sind mit Vorrichtungen fiir
den Eintritt frischer Luft in den Gasstrom versehen, so diejenige
der Locomotive No. 57 mit einer grossen Drehrosette').

Andere Heizthiiren sind als rechteckige Oeffnungen mit ge-
rundeten Kanten ausgefithrt und durch doppelfliglige Schiebe-
thilren geschlossen, welche sich durch ein einfaches Hebelwerk
gleichzeitig 6ffnen lassen'?)

Bei der Locomotive , Grand central Belge“*?) ist der Rah-
men der Feuerbuchse bis auf Hohe der Kesselaxe |Jformig hinauf-
gefiihrt, ebenso geht bei der Feuerbuchse nach Kaselowsky'?) der
Rahmen um die cylindrische innere Feuerbuchse herum, und die
Oefinung wird durch eine gusseiserne Wand mit Chamottbekleidung
geschlossen. Bei englischen Liocomotiven sind Schiittrinnen in

1) Loc. 68, 8, 409, T.XXXVIL — ?) Loc. 70, 8.447, T. XXXIX, Loc. 71,
8.458, T. XL. — 3) Loc. 41, S. 288, H.75 und 76, T. XXV, Loc. 64, S. 418,
T. XXXVIII, Loc. 67, S. 436, H. 203 und 204, Loc. 68, S. 489, H. 207 und 208,
Loe. 70, 8. 448, T. XXXIX. — 4) Loc. 65, S. 427, T. XXXVIII, Loc. 69, 8. 443,
H. 218 und 214. — 5) Loc. 66, 8. 482, H. 197 und 198. — 6©) Loc. 22, 8. 137,
H. 58 und 54, T. XXI. — 7) Loe. 54, 8. 857, T.XXXVI. — 7) und ?) Lit. m,
8. 251 und 252, H. 90 und 91, Loc. 44, 8. 279, T. XXIX, Loc. 49, S. 302, T. XXXIIL
— 5) und ?) Loe. 18, T. XII, Loec. 15, T. XXIV, Loc. 85, T. XXV, Loc. 63, 8. 409,
T. XXXVII, Loc. 70, S.447, T.XXXIX, Loc. 71, S. 483, T. XL. — %) Loc. 57,
S. 876, T. XXXV. — 10) Loc. 57, 8. 376, T. XXXV, Loc. 68, 8. 409, T. XXXVII.
— 11y Loe. 14, B, 91, T. XlH, Loc. 19, T.XVIII, Loc. 66, 8. 369, T.XXXVI,
Loc. 62, 8. 399, H. 162. Loc. 69, S. 443, H. 218 und 214. — 1%) Loc. 11, 8. 74,

T.IX. — 13) No. 83, 8,475, H. 250 und 251. .
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der Heizthiir angebracht, zum Einfiillen der Kohlen und Ableiten
der kalten Luft. Aehnliche Einrichtungen sind bei uns fiir Torf-
feuerungen angewendet ).

29. Schutzkappen bestimmt, die Verbrennungsprodukte mehr
gegen die hintere Feuerbuchswand zu dringen und einerseits
die Stichflamme, andererseits die beim Oeffnen der Heizthiir
einstromende kalte Luft von den Heizrohren abzuleiten, finden
sich in einfacher Form?®) bei der Schnell-Locomotive der engli-
schen Nord-Ostbahn?®), mit einer Kappe iiber der Heizthiir com-
binirt an der Locomotive ,Precursor®*) und endlich mit einer
verstellbaren Blechkappe itber der Heizthiir®) an der Giiter-Loco-
motive von Danforth,

30. Der Langkessel. Das Material der iiussern Feuer-
buchse und des Langkessels ist fast ausschliesslich gutes Schmiede-
eisen, Lowmoor etc., und nur noch in wenigen Fillen Schmiede-*)
oder Gussstahl™). Es ist unzweckmiissig, Stahl und Eisen zu
einem Constructionstheile zusammen zu nieten®). Die einzelnen
Schiisse sind theils abwechselnd auf oder in einander genietet,
theils nehmen die Ringe stufenweise gegen die Rauchkammer
hin an Durchmesser ab. Bemerkenswerth ist hier noch beson-
ders ein osterreichischer Kessel mit nur einer Lingennaht?®), bei
dem die Kreisnihte nach belgischer Art stumpf gestossen und
mit aufgenieteten Liaschen doppelt vernietet sind. Auch einzelne
englische, sterreichische und amerikanische Kessel haben doppelte
Nietreihen an allen Nithten, wodurch unzweifelhaft eine solidere,
continuirlicher wirkende Verbindung erzielt wird!?). Die Locomo-
tiven der Osterreichischen Staatsbahn haben unter dem Langkessel
je einen Schlammsack!') mit einem Abblasechahn am tiefsten
Punkte.

Filltrichter auf dem Kessel haben nur osterreichische Ma-
schinen '?).

Reinigungséffnungen am Kessel und ihre Verschliisse
sind mehrfach gezeichnet!?).

1) Loc. 54, S. 851 T. XXXVI, Loc. 55, S. 366, H. 143. — 2) Loc. 53, §. 849,
— 3) Loc. b4, 8. 857, T. XXXVL. — 4) Loc. 56, 8. 869, T. XXXVI. — %) Loc. 58,
8. 869, T. XXXVI, Loc. 60, S. 448, H. 218 und 214, — %) Lit. a. 8. 19, Loc. 58,

8.869. — 7) Loc. 22, 8.139, T.XXI. — ®) Lit.a, 8. 19. — 9) Lit. g, . 245,
H. 78 bis 60. — 10) Loc. 54, 8.858, T.XXXVI, Loc. 57, 8. 876, T.XXXV. —
11) Loe. 83, §. 196, T.XXVI, Loc. 89, 8. 280, T. XXVIL. — !?) Loc. 88, 8. 196,

T. XXVI, Loc. 88, T.XXVIII, Loc. 89, 8,228, T.XXVI, Loc. 44, T. XXIX, —
13) Loc. 22, 8. 188, H. 65 bis 58,
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31. Die Siederohre sind meist aus Eisen') oder Stahl?) ge-
zogen. KEs kommen jedoch auch noch Rohre ganz aus Messing?®)
oder Kupfer*) vor, und sind die Fachleute noch nicht -einig,
ob sich deren Anwendung, bei Beachtung aller Faktoren, nicht
doch noch billiger stellt, wenn auch nicht bei der Beschaffung.
Die bsterreichische Kaiser Ferdinands-Nordhbahn giebt inter-
essante statistische Daten iiber die Verwendung solcher Messing-
rohre ®).

Das Anschuhen der Rohre aller Arten mit aufgeschobenen®)
oder auch eingesetzten™) Stutzen aus Kupfer oder seltener Messing
hat es erméglicht, die eisernen und stihlernen Rohre in den kupfernen .
Wiinden eben so dauerhaft zu verdichten wie die Messingrohren:
auch sind beim Abbremnen nur die Stutzen auszuwechseln. Sie
werden meist nur an der Feuerseite®), jedoch auch und besonders
nachdem es nothig wurde, die Rohre selbst vorn abzuschneiden,
auch am andern Ende angewendet. In der Central-Werkstiitte
der Rheinischen Eisenbahngesellschaft wurden solche Schuhe
bei Reparaturen auf Vorschlag des Maschinen - Werkmeisters
Herrn Reichmann schon angewendet, ehe verschiedene Loco-
motivfabriken fast gleichzeitig dieselben bei neuen Maschinen
einfithrten.

Die Verdichtung der Rohren an der Feuerseite geschieht
meist, indem die Rohre durch Einstauchen in Gussbiichsen conisch
verjiingt, dann in die 2,5"" enger gebohrten Lécher eingetrieben
und von aussen umgebdrdelt und verstemmt werden®). An der
Rauchkammer sind die Rohréffnungen 1,5 bis 2%" weiter gebohrt
und es werden die Rohren durch Auftreiben oder Aufweiten
verdichtet. Mit den sogenannten Rohrdichtmaschinen sind sie
auch wohl vor der Feuerwand aufgeweitet'’), jedoch erschwert
dies die Auswechselung.

Brandringe, welche, konisch aus- und abgedreht, in die
Rohrenden getrieben werden, kommen im Allgemeinen selten
noch an der Feuerseite vor, nur an belgischen!!) und einzelnen
franzosischen Locomotiven'?) sind sie beiderseits angewendet, auch

1) Loc. 15, S. 94, Loc. 24, S.149, — 2) Loc. 49, S. 302, T. XXXIL. —
3) Lit. n, S. 958, Loc. 8, 8. 26, Loc. 4, S.80, Loc. 62, S.400. — %) Loc. 47,
S. 208. — 5) Lit. n, 8. 258 bis 256. — €) Loc. 19, 8.118, Loc. 49, 8. 302,
T. XXXI. — ") Loe. 18, T.XVII, — &) Loc. 14, T:XIII. — *#) Loe. 18, T. XII,
Loe. 17, 8, 102, Loc. 21, T. XX, — 10) Loc. 58, 8. 849. — !!) Loc. 9, 8. 65. —
12) Loc. 8, 8. 25.
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mit innern Ringen. Eine Querwand zur mittlern Lagerung der
Rohre bei der Locomotive von Claparéde verdient Beachtung ).

32. Die Dampfentnahme erfolgt in den meisten Fillen aus
einem geriiumigen Dampfdome. Nur die Locomotiven von
Krauss & Co. und einige andere?) entnehmen den Dampf mit
einem durchlécherten Admissionsrohre dem Kessel und fiithren ihn
dem in der Rauchkammer?®) oder auch auf dem Kessel sitzenden*)
Regulator zu.

Der Dampfdom sitzt fast immer auf dem cylindrischen
Kessel, bald vorn dicht beim Kamin, um den Dampfweg abzu-
kiirzen, oder niher der Feuerbuchse, und nur in wenigen Fillen
auf dieser selbst®). Er ist geriumig, oft aus einem Stiicke ge-
fertigt®) und direct auf den Kessel genietet, jedoch meist zum Ab-
nehmen auf einen kurzen Untersatz geschraubt?), oder auch mit
einer losbaren Decke versehen®). Der Kessel von F. W. Webb?)
hat einen besondern Krahnbalken zum Abheben der letztern.
Bemerkenswerth sind noch die Domdecken mit umgebordelten
Kanten an den Haswell’schen Kesseln!'?). Gusseiserne Dom-
decken mit angegossenen Ventilsitzen ete. zeigen schweizerische )
und amerikanische '*) Locomotiven.

Ein wesentlicher Fortschritt an dem Dampfdom ist die oft
angewendete Abschlussplatte zwischen Kesselstutzen und Dom,
und die Anwendung von einem oder zwei Admissionsrohren'*) mit
Oeffnungen an ibrer obern Fliche und theils mit besondern Vor-
richtungen zum Entwiissern des Dampfes').

Die Regulatorschieber sind noch oft ganz einfache Ab-
schlussplatten, stehend!®) oder liegend '%). Sehr oft ist der soge-
nannte Schleppschieber angewendet, bei dem ein kleiner Schicber
zuerst dffnet und den Hauptschieber entlastet!”). In anderer Form
kommt diese Einrichtung bei einem Drehschieber von W. Stroud-

1) Loc. 8, 8. 25. — %) Loec. 28, 8. 142, Loc. 25, T. XXI. — 3) Loe. 50, 8. 510,
T. XXXIV, Loc. 55, 8. 865, Loc. 62, 8. 400, H. 160 bis 162, — %) Loc. 26, T. XXI.
— 5)Loc. 18, T. XIL —, 8) Loe, 57, T. XXXV. — 1) Loe 11, 8.74, T.IX,
Loc. 17, 8.102, T.XVI, Loc. b7, 8. 876, T. XXXV. — 8) Loc. 27, T. XXII. —
%) Lit. a, 8. 20, T.X. — 10) Loc. 88, 86 und 89, T. XXVI, — 11) Loe. 49,
T. XXXIT, Loe. 80, T. XXXTJIL. — !*) Loe. 63, T. XXXVII, Loc. 84, 8. 419,
T. XXXVIIT, Loe. 85, S.428, T.XXXVII, Loc. 70, T.XXXIX, Loc. 71, 8. 458,
T. XL, — 13) Loc, 11, T.1X, Loc. 16, T. XV, Loc. 17; 8. 105, T. XVI, Loc. 18,
8. 110, T. XVII. — '4) Loc. 18, 8. 110, T. XVIII, Loc. 51, S. 320, T. XXXIIL. —
15) Loe. 15, T.XIV, Loc. 388, T. XXVI, Loc. 45, T.XXXI. — '6) Loc. 8, 8. 28,
T.V, Lee. 9, T. VIII, Loe. 80, T. XXIII, Loc. 32, S. 189, T. XXIV. — !7) Loc. 4,
S.:20, T.VI, Loc. 11, 8. 74, T.1X, Loc. 18, T.XH, Loc. 14, T.XIII, Loe. 17,
S. 108, T.XVI, Loc. 18, T. XVII, Loc. 21, T.XX, Loc. 54, S. 858, T.XXXVIL
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ley') zur Ausfihrung. Entlastete Regulatoren sind als
Schieber nicht ausgefithrt, nur in Form von Doppelventilen finden
sich dieselben bei schweizerischen?®), englischen®) und amerikani-
schen Maschinen*). Ein Hahnschieber bleibt zu .erwiihnen®).

Die Regulatorsteuerung erfolgt meist durch eine Welle
lang durch den Kessel®) mit einer Drehkurbel?). Dieselbe liegt
bei dsterreichischen Liocomotiven nach der Fiihrerseite aus der
Kesselaxe verschoben ®), und bei einzelnen deutschen Locomotiven
steht die Kurbel in handlicher Hohe an einer Blindachse, welche
mit Hebel und Schubstange auf die Regulatorwelle wirkt?). Einige
Constructeure wenden Querwellen an und legen so den Mechanis-
mus an die rechte Seite neben den Kessel und die Regulatorhebel
liegen auf dem letztern!?), an der Seite der Feuerbuchse ') oder an
dem Umsteuerungsbock'®). Englische Fabriken wenden Doppel-
kurbeln an'®). Zugstangen lang durch den Kessel findet man be-
sonders bei amerikanischen Maschinen, mit besonderen Apparaten
zum sorgfiltigen Reguliren der Ventile!*). Auch Zugstangen iiber
dem Kessel mit liegendem Hebel sind vorhanden'®). Besonders
interessant ist die Umsteuerung an den Doppelmotoren, Mayer'®)
und Fairlie!'”) System.

33. Die Raunchkammer ist als directe Verlingerung des
Kessels hergestellt'®), oder gerfiumiger mit grosserem Durchmesser
vorgesetzt'”) und dann gewdhnlich nach unten erweitert und auf
die Rahmen gestellt?’). Ein ganz besonderer Fortschritt ist der
vielfach in verschiedenen Formen angewendete Aschen-, auch
Wassersack?), in dem sich der Boden meist conisch zusammen-
zieht, und aus dem die angesammelte Asche durch einen liegenden

1) Loc. 58, S. 849, Loc. 75, S. 461, H. 282 und 284. — ?) Loc. 49, 8. 302,
T. XXXII. — %) Lit. a, 8. 21, T.X. — %) Loc. 57, S. 879, T. XXXV, Loc. 68,
8. 410, T. XXXVII, Loc. 64, S.419, T.XXXVIII, Loc. 65, S. 428, T. XXXVIII,
Loe. 70, S. 450, T. XXXIX, Loe: 71, S. 468, H. 217. — 5) Loc, 56, S. 869,
T. XXXVL. — 6) Lit.a, 8.21, T.X, Loc. 11, T.IX, Loc. 15, T. XIV, Loc. 80,
T. XXHII. — 7) Loc. 45, T. XXXI. — #) Loc. 86, T. XXV, Loc. 88, T. XXVIHI,

Loec 44, T. XXIX. — 9) Loc. 18, T, XII, Loc. 14, T. XIII, Loc. 17, S. 102, T. XVI.
— 19) Loc. 8, T.V. — 11) Loc. 19, T. XVIII, Loc, 20, T. XIX, S. 122, Loc. 88,

8. 196, T. XXVI, Loc. 64, S. 419, T. XXXVIII. — 13) Loc. 832, 8. 189, T. XXIV,
— 13) Loc. 57, T. XXXV. — !4) Loe. 50, T. XXXIV, Loc. 63, S. 411, H. 180 und
181. — 18) Loc. 8, '8:26, T-V, Loe.b; T-V, Loc. 9, T. VIII. — 18) Loe. 11,
8.78, T.IX, — '7) Loc. 60, 8. 390, T. XXXIII. — !#) Loc. 8, 5, 6, 7, 8, 9, 11,
15, 256, 87, 46, 49 and 50. — *9) Loee. 12, T.XI, Loc. 17, T.XVI, Loec. 18,
T. XVII, Loe. 21, T. XX, Loc. 88, T. XXVIII, Loc. 57, 8. 876, T. XXXI, —
40) Loc. 14, T.XHI. — 21) Loc. 12, T. XI, Loc. 15, T. X1V, Loc. 19, T. XVIII,

Loc. 20, S. 121, T.XIX, Loc. 32, 8, 187, T.XXIV, Loe. 38, S.226, T. XXVIII,
Loc. 89, T. XXVI, Loc. 43, T. XXVI, Loc. 44, T. XXIX, Loc, 50, S. 810, T. XXXIV.
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Schieber entfernt wird. Wer jemals bei Sommer und Sonnenhitze
die Flugasche aus der Rauchkammer ausgeriumt hat, wird diese
Neuerung, welche auch das Spucken behindert, nicht unter-
schiitzen.

Die Verschlussthiiren der Rauchkammer sind zum Theil
als zweifliiglige, oben abgeschnittene Thiren hergestellt, welche
durch verticale Schieberriegel!) auch wohl mit Vorreibern?) ver-
schlossen werden. Bei andern Kesseln ist die Verschlussthiir der
Rauchkammer einfliigelig,” kreisrund ausgefiihrt und mit 4 radialen
Riegeln geschlossen, welche excentrisch an eine centrale Dreh-
scheibe angeschlossen und mit dieser durch einen Drehschliissel
beweglich sind®). An andern dieser Art liegt ein Querbaum*) oder
steht eine verticale Stange®) mit einer linglichen Oeffnung in der
Mitte an der Rauchkammer-Wandung befestigt. Ein centraler
Bolzen der Thiir geht mit einem T-Stiicke durch diese Oeffnung,
wird mit einem Drehschliissel um 90° gedreht und dann mit einem
Schraubenrade angespannt®). Die reich profilirten und gusseisernen
Thiiren der amerikanischen Maschinen sind mit Riegeln, Vor-
reibern oder Schrauben am Rande befestigt?).

34. Der Kamin nach dem Systeme Pritsmann findet bei
deutschen und belgischen Locomotiven immer mehr Anwendung®).
Seine Construction mit der Blasdiise und der vielfach angewende-
ten amerikanischen Mischdiise in Form conischer Rohre in der
Rauchkammer®) beruht auf der beim Injector entwickelten Theorie,
nur ist das umgebende Medium hier Luft oder Rauch. Es kom-
men jedoch auch cylindrische Kamine mit oder ohne!?) solche
Zwischenrohre noch immer zur Ausfithrung. Bemerkenswerth ist
der Mantel am Schornsteine der Locomotive ,The Ducke“1t),
derselbe fingt mit jalousieartigen Oefinungen die anprallende Luft
auf und erzeugt einen aufwiirts gerichteten Luftzug vor der
Kaminmiindung, wodurch der directe Luftstoss abgelenkt wird.

1) Loe. 8, T. V, Loe, 7 und 9, T. VIlI, Loe. 11, T. 1X, Loe. 15, T XIV, Loc. 19,
T: XVIII, Loc. 88, T. XXIV, Loc. 87, T. XXVII, Loc¢. 46, T. XXX. — ?) Loc. 88,
T. XXVIII. — 3) Loe. 14 T: XIII, Loe. 17, T. XVI. — 4) Loc. 21, T. XX, Loec. 50,
T. XXXIV, Loc. 56, T. XXXVI, Loc.57, T. XXXV, Loc.60, T. XXXITL. —
3) Loe. 49, T. XXXII. — 6) Loe. 45, T. XXXI. — 7) Loc. 68, T. XXXVII, Loc. 64,
T. XXXVIII, Loec, 656, T.XXXVIIl, Loc. 70, T. XXXIX. — ©) Loe. 14, T, XIIH,
Loc. 16, T. XV, Loc. 18, T. XVII, Loc. 80, T.XXVI, Loc. 47, 8. 293, T. XXXI,
Loc. 49, 8. 808, T.XXXII, Loc. 67, 8. 876, T. XXXV, — 2) Loc. 49, 8. 803,
T. XXXH, Loc. 60, 8. 891, H. 155 und 156, Loc, 65, 8. 428, T. XXXVIII, Loe. 70,
8. 449, T. XXXIX, Loc. 71, S. 458, T. XL. — '9) Loe. 15, T. XIV, Loe. 86, T. XXV.
— 11 Loc. 57, 8. 876, T. XXXV.
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Blasrohre mit unverinderlicher Diise') sind die meist iib-
lichen, dann finden Klappdiisen die griosste Anwendung. Die
Klappen stehen meist senkrecht®), auch parallel®) zur Kesselaxe,
und werden von einer liegenden Querwelle!) oder von einer ste-
henden Spindel*) mit entsprechendem Hebelwerke bewegt. Einmal
ist eine Schnecke zur Uebersetzung benutzt®). Der weit richti-
gere kreisformige Querschnitt mit einem verstellbaren birnformigen
Kerne ist nur selten angewendet?).

Vorrichtungen zum Absperren der Blasrohre bei der
Verwendung des Gegendampfes in Form von Schiebern®) sind
ebenfalls an einzeln Maschinen angewendet. Drehhithne zur gleich-
zeitigen Einfiihrung von Luft hat die Kahlenberg-Locomotive?),
und zur Verbindung mit dem Kesseldampf sind sie bei der Re-
pressionsbremse von Krauss'?) vorhanden. Auch eine Vorrich-
tung zum Wasverablassen aus den Ausstromrdhren bei der Loco-
motive , Nord“ ist zu beachten!!).

Die Funkenfinger bezwecken alle eine Reinigung der aus-
stromenden Gase durch Ablenken des Dampf‘stosses oder zeitweises
Abfangen desselben. Nach Ressig ist der Funkenfiinger der Loco-
motive 5 Dniepr“!?) construirt. Die Locomotive ,,Tauern%'?)
zeigt eine beliebte amerikanische Form, andere, theils sehr voll-
kommene Funkenfiinger sind bei amerikanischen Locomotiven ge-
zeichnet und beschrieben*).

Funkengitter, liegend'?) oder stehend, in Korbform ),
kommen an Maschinen aller Nationen in verschiedener Aus-
fithrung vor.

35. Speisevorrichtungen. Zum Speisen dienen nur bei fran-
zosischen'”) und selten bei englischen?®) Maschinen Plunger-
pumpen, von einem Excenter betrieben. Direct am Kreuzkopfe

1) Loe. 11, T.IX, Loc. 17, T. XVI, Loc. 18, T. XVII, Loc. 54, S. 859, T. XXXVI,
Loc. 56, 8. 869, T. XXXVI. — 2) Loc. 80, T. XXIIl. — 3) Loc. 8, T. V, Loc. 33,
T. XXVI. — &) Loc. 4, T. VI, Loe. 9, T. VIII, Loc. 82, T. XXIV, Loc. 87, 8. 217,
T. XXVII, Loc. 88, S. 226, T. XXVIII, Loc. 44, S. 279, T. XXIX, Loc. 46, S. 287,
T. XXX, Loc. 47, 8. 298, T, XXXL. — %) Loe. 16, T. XIV. — §) Loc. 85, 8. 205,
H.73. — 7) Loc. 14, T. XIII. — 8) Loc. 68, S, 419, T. XXXVIII. — 9) Loe, 52,
S. 883, H. 120 und 121. — 19) No. 85, S, 485. — 11) Loc. 21, 8. 126, T.XX.
— 13) Loc. 15, 8. 95, H. 15, T. XIV. — 13) Loc. 20, S. 121, H. 35, T.XIX,
Loc. 46, 8. 287, T. XXX, Loc, 47, S. 298, Loc. 69, 8. 443. — 14) Loc. 63; 8. 410,
T. XXXVII, Loc. 65, S. 428, T.XXXVII, Loc. 66, S. 482, H, 199, Loc. 70, S. 449,
T. XXXIX, Eoe. 71, S.458, T.XL. — 15) Loe. 4, 8.29, T.VI, Loc. 11, 8. 74,
T. IX, Loc. 18, T. XII, Loc. 14, T. XIII, Loc. 17, T. XVI, Loec. 19, T. XVII, Loc. 21,
T. XX, Loc. 82, 8. 188, T. XXIV, Loec. 87, T. XXVII, Loc. 88, 8. 226, T. XXVIIL —
16) Loc. 52; S. 388, H. 120 und 121, Loc. 57, 8. 816, T. XXXV, — 17) Loo. 8,
8. 25, Loc. 4, S.80, T. VL. — 18) Loc. 58, S. 350, H. 128.
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angehiingte Pumpen mit ganzem Kolbenhube haben in sorgfiltiger
Ausfithrung die amerikanischen Locomotiven'). In Deutschland
sind dieselben, auch die Dampfpumpen, sogenannte Esel, durch
die Injectoren vollstindig verdringt. An die Stelle treten je zwei
Injectoren oft von wverschiedener Construction und Strahlweite,
welche zwischen 6 bis 10™" wechselt. Auch die Locomotiven
mit Pumpen haben deren mindestens einen. Von den saugenden
Injectoren kommen der Reihenfolge nach mehr zur Anwendung:
Schiffer & Buddenberg?®), Delpeche?), verbesserter Giffard*)
und Turk?®); von den nicht saugenden Friedmann®), Schau?),
Krauss®), Haswell?) und Pius Fink'®), von denen besondere
Skizzen und Beschreibungen unter Diverse gegeben sind!'). Ausser-
dem ist der Injector und die Anordnung desselben von Webh1?)
zu beachten. Besondere Speise-Reservoirs unter dem Fithrerstande
finden sich an englischen Locomotiven !¥).

36. Kessel - Armaturen sind nicht lediglich fiir Locomotiv-
kessel construirt und so mannigfacher Art, dass sie hier un-
moglich alle Platz finden kénnen. Sie werden auch meist von
den Erbauern fertig bezogen und bilden eine selbstindige Specia-
litit. Hier folgen nur einzelne neuere, besonders fiir Locomotiven
construirte Armaturen. Ich verweise auf die vielen illustrirten
Preisverzeichnisse der Fabrikanten.

Die Sicherheitsventile mit Hebelbelastung und Spann-
federwaagen, besonders mit solchen von Salter') und Meggen-
hofen'®) sind noch mehrfach angewendet. Vor allen haben jedoch
die Doppelventile mit Spiralfederspannung auf einer Traverse nach
Ramsbottom'®)sich bei allen Nationen Anwendung verschafit. Die-
selben kommen auch als einzelne Ventile und mit einigen Abiin-

1) Loc. 656, 8. 429, H. 190 bis 195, T. XXXVIII. — 1) 8. 478, H.252. —
3) 8. 480, H. 254, Loc. 9, 8. 66, T. VIII. — *) Loc. 51, 8, 877, T. XXXV, — 5) Loc. 8,
S. 26, Loc. 49, S. 808, T. XXXII. — §) 8. 481, H. 255 bis 257, Loc. 4, 8. 80, T. Vi,
Loc. 5, 8. 82, Loc. 6, 8. 87, Loc. 9, 8. 66, Loc. 11, 8. 74, T. IX, Loc. 80, 8. 176,
T. XXIII. — 7) 8. 480, H. 258 bis 261, Loec. 13, T. XII, Loc. 14, T. XIII, Loc. 15,
T. X1V, Loe. 16, 8. 99, Loe. 17, T. XVI, Loc. 18, T. XVII, Loc. 88, S. 226, T. XXVIIL.

— ¢) 8. 481, H. 268. — 9y 8. 482, H. 261, Loc. 48, S. 266. — '9) Loc. 88, 8. 196,
Loc. 85, T. XXV, Loc. 89, S. 231, Loc. 47, S. 208, — 11) No. 84, 8. 476. —
13) 8. 482, 1. X, Lit.a, 8. 21, T. X, Loc. 56, T. XXXVI. — 13) Loe. 67, 8. 871,
T. XXXV. — 14) Loe. 4, T. VI, Loc. 6, T. VII, Loec. 11, T.IX, Loc. 18, T. XI11,
Loc. 82; T. XXIV, Loc. 856, T. XXV, Loc. 87, 8. 215, T. XXVII. — 15) Loc. 8,
T. VII, Loc. 45, T. XXXI; Loc. 47, T. XXXIV. 16) Lit. a, 8. 21, T. X, Loc. 145

T. XIlI, Loec, 18, T. XVII, Loe. 19, T. XVIII, Loec. 21, T. XX, Loc. 22, T. XXI,
Loc. 24, 8. 149, T. XXII, Loc. 256, T. XXI, Loc. 49, S. 803, T. XXXII, Loc. 50,
8. 811, T. XXXIV.
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derungen vor'). Directe Spiral-*) und Schneckenfederbelastung®)
ist selten angewendet. Fast alle Locomotiven haben zwei Ventile
und einzelne Belastung nach Meggenhofen an dem einen und
Ramsbottom an dem andern.!) Gewichtsbelastung kommt allein®)
und in Verbindung mit der Spannwaage®) der Art vor, dass die
Belastung nie grosser als dem Gewichte entspricht, und der Hebel
durch den Riickschlag nicht verbogen werden kann.

Die Manometer sind alle mit Schinz’schen oder Bour-
don’schen Rohren construirt, und diejenigen von Schiiffer und
Buddenberg haben die meiste Anwendung gefunden. KEine
wesentliche Verbesserung ist von Rau”) zur Ausfilhrung gelangt.
Das Zifferblatt ist transparent und so weit von dem eigentlichen -
Manometer abgeriickt, dass durch eine seitliche Oeffnung bei Nacht
eine Petroleumlampe eingesetzt werden kann.

Probirhihne sind wenigstens drei und bei amerikanischen
Kesseln vier vorhanden. Die bei uns eingefithrte Neuerung nur
zwei Hihne, den untersten auf dem Norpalwasserstande zu ver-
wenden diirfte bei den Locomotiven wenig geeignet erscheinen
Bei Wassermangel ist es zu wichtig zu wissen, wie weit das
Woasser noch steht um danach die nothigen Maassregeln zu treffen.
Die Construction bezweckt meist ein leichtes Reinigen der Oeff-
nung im Kessel und es ist hier besonders ein englischer®) von
T. Webb und ein amerikanischer?) Wasserstandshahn zu beachten.
Dasselbe gilt von den Wasserstandsglisern.

Ein Geschwindigkeitsmesser nach W. Stroudley’s
Patent wurde bei einer Schnell - Locomotive der Nordostbahn be-
schrieben?).

Kleinere Armaturen als da sind Hiilfsbliser, Dampfpfeifen,
Glocken, Laternen u. s. w. und ihre Befestigungen diirften direct
aus der Zeichnung zu ersehen sein, zun erwiihnen bleibt nur, dass
an einzelnen Fiihrerstinden auch Laternen im Dache angebracht
sind, um denselben bei Nacht hell zu erlenchten?).

37. Die Kessellagerung. Fast alle Kessel sind mit der Rauch-
kammer fest auf die Rahmen geschraubt und ruhen in den Kessel-
triigern auf gusseisernen, auch wohl rothmetallnen Futtern der
Linge nach beweglich. An der Feuerbiichse ruhen sie meist mit

1) Loc. 54, T. XXXVI. — ?) Loc. 70, S. 450, T. XXXIX. — 3) Loe, 71,

S. 455, H. 218 bis 220, T. XL. — ¢) Loe. 16, T. XV, Loc. 17, T. XVL. —
5) Loc. 28, T. XVIL. — €) Loc. 15, T. XIV. — 7) Loc. 6, 8. 87, Loc. 11, 8. 74, —
8) Lit.a, 8. 21, T. X. — 9) Loc. 65, 8. 429, H. 195. — 10) Loc. 58, S.857. —

11) Loe. 87, T. XXVIL
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angeschraubten Winkeln auf den Rahmen ebenfalls mit Metall ge-
futtert. Sie werden dabei mit Gegenhaken®) oder Biigel?) beweglich
an die Langrahmen angeschlossen. Bei dsterreichischen Locomo-
tiven sind besonders interessante Compensationsvorrichtungen an-
gewendet?), deren mannigfache Construction bei den betreffenden
Locomotiven beschrieben wurde. .

38, Comprimirte Luft in ihrer Anwendung zum Locomotiv-
Betriebe mit den zugehorenden Reservoirs und deren Ausriistung
sind unter Lit. p nach den Erfahrungen beim St. Gotthard-
Tunnel eingehend beschrieben *).

G. Bremsvorrichtungen.

In neuerer Zeit werden nicht nur bei Tender - Locomotiven,
sondern auch bei Liocomotiven mit nachgeschleppten Tendern Brem-
sen -angewendet, welche auf die Locomotivriider selbst wirken.

39. Die Handschraubenbremse gewohnlicher Construction
kommt in verschiedenen Ausfithrungen vor. Besonders beobach-
tenswerth sind dieselben an der Locomotive ,Grand central
Belge“ mit verticaler Beweglichkeit der Bremsbiinder®) und
denjenigen von Schueider®), Wohlert?), der,, Michalkowitz“¥),
fiir die Em menthalbahn®), den Schnell-Locomotiven der London
Brighton'’) und der North-Eastern-Bahn'') sowie der Loco-
motiven-Systeme Fairlie'?) und Handyside'). Als eigenthiim-
lich ist hervorzuheben die Bremse der Locomotive , A ustria“ (I1)!).

Die Bremsvorrichtung nach Exter ist in ilterer Form an
der zweiachsigen Locomotive von Krauss') und in verbesserter
Form an der Locomotive , Nord“!®) ausgefiihrt.

Die Heberlein’sche Frictionsbremse ist an der Loco-
motive von Maffei’”), dem dreiachsigen Tender von Krauss!®)
und in Verbindung mit der Tenderbremse und einer Vorrichtung
zum Ansetzen der Bremse mit der Zugleine auch an der Loco-

') Loc. 15, 8. 95, T. XIV, Loc. 20, 8. 116, H. 28 und 8. 121, Loc. 25, T. XXI.
— ) Loc. 22, 8. 188, Loe, 47, 8. 298, T. XXXI, Loe. 70, 8. 449, T. XXXIV. —
*) Loe. 12, 8. 82, T. XI, Loc. 32, B. 188, H, 62 bis 65, Loc. 85, S. 205, T. XXV,
Loc. 86, S. 208, T. XXVI, Loc. 88, T. XXVIII, Loc. 44, S. 280, T. XXIX, Loc. 49,

8. 302, T. XXXII. — 4) Lit. p, S. 886 bis 841, H.122 bhis 126. — 5) Loc. 11,
8. 76, T. IX. — &) Loc. 4, 8. 30, T.1V. — 7) Loec. 22, 8.189, T.XXL —
8) Loc. 42, 8. 241, T. XXIV. — 9) Loe. 40, 8.808, T.XXXIL — '9) Lac. 58,
8..850, H.129. — 11) Loc. 54, 8. 859, T. XXXVI, Loe. 58, 8. 88, H. 162 und 153.
— '¥) Loc. 60, 8. 394, T. XXXHI. — '13) Loc. 59, 8. 348, H. 154,
14) Loc. 41, 8. 289, H. 77, T. XXV, — 13) Loc. 25, 8. 152, T. XXI. —
16) Loe, 21,.8.128, T.XX. — 17) Loe. 17, T.XVI, Loc. 19, 8. 114, T. VIIL. —

18) Loc. 28, S. 144.

Schaltenbrand, Locomotiven. 54
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motive der Petersburg-Warschauer')-Eisenbahn angewendet,
und es sind die betreffenden Einrichtungen dort eingehend be-
schrieben und erdrtert,

Die Zahradbremsen der Kahlenberg-Locomotive®) ver-
dienen noch Beachtung, ebenso die dort verwendete Luftbremse.

40. Dampfbremsen sind mehrfach an den beschriebenen Loco-
nfotiven ausgefithrt®). Beachtenswerth sind besonders diejenigen
der Locomotiven ,Grand Central Belge“*), ,Grosvenor“?)
und ,Lukau“®),

Die Schleifbremse, welche bei franzésischen Liocomotiven
Verwendung findet, schliesst sich der letztern an.

41. Die Gegendampfbremse nach Lie Chatelier’s System ist
so oft angewendet, dass es nicht mdglich ist, alle hier vorkom-
menden Spielarten aufzuzihlen. Neben der iltern Art der spani-
schen Nordbahn) mit zwei Hihnen ist eine andere, Ricour-
Le Chatelier®) genannt, mit Zwillingsschiebern, unter ,Diverse¥
skizzirt und beschrieben; daselbst findet sich auch eine neuere
wieder vereinfachte Vorrichtung nach Borries?). Noch eine
andere Art hat einen Hahn am Dampfraume liegen, dessen Kern
mit einer grossen und einer kleinen, im Sinne der Drehung ling-
lichen Bohrung versehen ist. Die letztere communicirt durch ein
kleines Lioch am Gehiiuse und ein Rohr mit dem Wasser, welches
wie beim Injector angesaugt wird und gleich starken Strahl
behilt, withrend die Dampfmenge sich reguliren ldsst.

Die Repressionsbremsen, System Landsee'!”) und
Krauss!), welche ihrer grossen Complikation wegen schwerlich
die vorgenannte Bremse verdringen werden, sind unter ,Di-
verse“ kurz behandelt.

H. Tender.

Fiir den Betrieb einer Bahn ist es vortheilhaft, Tender von
moglichst gleicher Construction zu haben, auch die Locomotiv-
Fabriken pflegen meist nur zwei bis drei Tenderarten zu erbauen,
wenn nicht auf Bestellung eine andere Art gewiinscht wird. Ks
ist deshalb die Zahl der Tender-Typen verschwindend gegeniiber
derjenigen der Locomotiv-Typen.

1) Loc. 46, S.288 bis 289, H. 106 und 107, T. XXX. — ) Loc. 52, 8. 330,
M. 115 bis 118, T. XXXV. — 3) Loc. 42, 8. 241, T. XXIV. — 4) Loc. 11, 8. 75,
T.1X. — #) Loe. 53, 8. 850, H. 129. — 6) Loc. 78, 8. 458, H. 220 und 221. —
7) Loc. 88, S. 226, T. XXVIII. — §) No. 85, S. 483, H. 266 bis 268. — ¥) No, 85,
S. 484, H. 262 und 263. — '9) No. 85, S. 485. — 11) No. 85, 8. 485.
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42. Das Untergestell der Tender ist mit zwei!) und drei?)
Achsen erbaut, sowie mit innern®) und #ussern®) Rahmen, wie
solche an den betreffenden Stellen mit genauen Maassangaben ge-
zeichnet und beschrieben sind. Die Federn stehen meist itber den
Achsen®), und werden auch wohl durch Balanciers gegen einander
abgewogen®). Die amerikanischen Tender werden mit einer festen
Achse nnd einem Truckgestelle, oder einer Bisselachse und zwei
festen Achsen, oder auch mit Bisselachse und Truckgestell aus-
gefithrt. Ein Tender mit zwei Truckgestellen von Grant’s Loc.-W.
ist in Holzschnitt beigefiigt und eingehend beschrieben 7). Besonders
interessant ist die Lagerung der Federn an diesem Tender,

Die Kuppelvorrichtungen an der Locomotivseite sind bei
dieser beschrieben. An dem hintern Ende entspricht dieselbe meist
derjenigen des vordern Locomotivkopfes. Besonders interessant
sind die Buffer an dem Tender der Highlandbahn?®).

43. Die Wasserkiisten stehen bei der gréssern Zahl in Huf-
eisenform auf dem Plateau, so bei einzelnen deutschen, englischen,
franzsischen *) und amerikanischen'’) Tendern. Die Kohlen liegen
dann in dem Hufeisenraume. Bei anderen nehmen die Wasserkiisten
den ganzen Raum der Tenderbreite ein, und es liegen die Kohlen
auf der obern horizontalen'') oder geneigten'*) Fliche, auch sind
die Kisten- bei der Locomotive ,Dniepr ') zwischen die Achsen
versenkt. -

Bei dem Tender der Locomotive ,The Ducke“') ist der
Wasserkasten vorn abgerundet, und theils auf dieser Rundung,
theils vor derselben hildet sich der Kohlenraum.

Bei den russischen Tendern sind noch Gitteraufsiitze zur Ver-
grosserung des Holzraumes vorhanden '?).

44. Die Tenderbremse ist fast immer eine Schraubenbremse
welche mit einer Bremswelle vorn unter dem Tender durch Hebel
und Zugbiinder je einen Bremsschuh mit Holzeinlage an die hintere
Radfliche '*) zieht, oder sie zieht durch eine zweite Bremswelle am
hintern Ende auch noch je einen solchen Schuh an die vordere

1) Loe.'7, 8B.b7, T. VIII, Loc. 85, S. 206, — 3) und 3) Loc. 63, 8. 851, —
4) Loe. 7, 8.57, T. VIII. — 2) und 4) Loc. 31, S. 179, H. 60, Loc. 54, 8. 359,

H. 181, Loe. 57, 8. 877, H, 148 bis 151. — %) Loe. 7, 8. 57, T. VIII. — &) Loc. 4,
5. 287, H. 104 bis 105. — 7) Loc. 68, S.412, H. 182 bis 186. — ) Loe. 57,
8. 877, H. 148 und 149. — %) Loc. 7, 8. 57, T. VIIL. — '9) Loc. 68, 8. 412,
H. 182 bis 185. — 11) Loc. 81, §. 180, H. 60, — 1?) und 13) Loc, 15, S. 36,
H. 16 und 17. — 4) Loc. 57, ‘8. 877, H. 148 bis 151. — 1%) Loc. 46, 8. 267,
H. 104 und 1056. — 16) Loc, 54, 8. 859, H. 181.

34%
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Fliiche'). Die Verbindung der Tenderbremse mit der Heberlein’-
schen Frictionsbremse an einem russischen Tender ist besonders
gezeichnet und beschrieben?). Interessant sind noch die Bremsen
des Tenders aus der Werkstiitte von Tubize") und diejeniges des
Grant’schen Tenders, welche die Riider des hintern Truckgestelles
bremst, ohne dessen Beweglichkeit zu hemmen*).

J. Tender-Locomotiven.

Als Locomotiven sind dieselben schon vorstehend angefiihrt.
Es bleibt iibrig diejenigen Punkte kurz anzufithren, durch welche
sie sich von gewbhnlichen Locomotiven unterscheiden. Bei eng-
lischen Rangirtendern sind Bolder angebracht, an denen Schlepp-
taue zum Rangiren auf Nebengeleisen befestigt werden®).

45. Die Wasserkisten als Bestandtheile des Rahmenbaues®)
sind bei diesem besprochen, und es ist besonders bei den Loco-
motiven von Krauss®) hieriiber das Nosliige gesagt. Bei den
meisten Tender - Locomotiven stehen diese Kiisten zur Seite des
Langkessels®) auf der Platform, oder es hiingt ein Reservoir sattel-
artig auf dem Kessel”). Bei einzelnen Locomotiven sind auch die
Wasserkiisten unter dem Fithrerstande angebracht.'”) Bei der
Locomotive No. 43 steht ein Wasserkasten auf dem Rahmen unter
dem cylindrischen Kessell!).

46. Die Kohlenkiisten schliessen sich Ll]t.WCdEl‘ an die seitlichen
Wasserkiisten an, indem sie dicht beim Fithrerstande neben der
Feuerbuchse Platz finden'?), oder sie stehen an der Hinterwand der
Fiihrerhiitte '*) und ragen bei schweizerischen!*) und englischen'®
Tendern riickwiirts iiber die letztere hinaus, behufs Einfiillen der
Kohlen von aussen. Interessant ist die Stellung der Vorrathkiisten
an Locomotiven nach dem Systeme Mayer!'®) und Fairlie'7).

1y Loe. 57, S.877, H. 148 bis 151. — ?) Loc. 46, 8. 287, H. 106 und 107,
— 3) Loc. 7, 8. 58, H. 12, T. VIII. — +) Loc. 63, S.414, H. 182 bis 185. —
%) Loc. 85, S.882, H. 152 und 153. — ©) Loc. 49, 8. 203, T.XXXII, Loe¢. 50,
S.811, T. XXXIV. — ) Loc. 28, S. 140. — #) Loc. 1, 8. 13, Loc. 5, S. 82, T.V,
Loe: 21, 8. 127, T. XX, Loec. 22, 8. 139, T. XXI, Loc. 24, T. XXII, Loe. 27, T. XXII,
Loe. 42, 8. 241, T.XXIV. — 9) Loe. 2, 8. 15, T. VI, Loc. 41, 'S.. 289, T. XXV,
Loc. 58, 8. 882, H. 152 und 158, Loc. 59, S. 385, H. 154, Loc. 62, 8. 401, H, 160,
his 162, Loe, 71, S. 455, T. XL. — 19) Loc. 41, S. 289, T. XXV. — 11) Loc. 48,
S. 266, T. XXVI. — 12) Loc, 28, 8. 143, Loe. 27, T. XXII, Loc. 42, 8. 241, T. XXIV,
Loc. 62, 8. 401, H. 160 bis 162, Loe. 71, 8, 455, T. XL, — 13) Loe. 22, 8. 184,
T. XXI, Loc. 24, 8. 149, T. XXIIL. — 14) Loc. 49, S. 308, T. XXXII, Loc. 50, 8. 811,
T. XXXIV. — 15) Loc. 58, 8. 382, H. 162 und 153. — 16) Loc. 11, 8. 75, T. IX.
— 17) Loe. 60, 8. 394, T. XXXII,
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47. Die Fiihrerhiitten wurden anfangs in Deutschland mit einem
Vorurtheil aufgenommen, indem man befiirchtete, der Fithrer kénne
nicht mit gleicher Sicherheit die Fahrt iiberwachen. Die Erfah-
rung hat das Gegentheil bewiesen, und sie sind jetzt allgemein bei
Tenderlocomotiven auch riickwirts geschlossen angewendet. Ich
verweise auf die deutlichen Zeichnungen. Als neu ist eine Laterne
im Dache nach Art der Coupéelampen zu erwiihnen'). Ganz be-
sonders luxurids sind die Fiihrerstinde der amerikanischen Loco-
motiven ausgestattet. Bei den Locomotiven mit Schlepptendern
sind sie erhoht, von dem Heizraume vollstindig abgeschlossen und
durch Thiiren von riickwiirts zugiinglich?). Bei diesen und bei
einzelnen europiiischen Locomotiven fithren auch Thiiren auf die
vordere Platform?®).

48. Sandstreubiichsen sind meist in Form eines Domes auf
dem Kessel placirt!), oder stehen auf der Platform?), einzeln zum
Streuen von Hand eingerichtet®), andere sind in die Rahmen ein-
gebaut”™). Die Vorrichtungen zum Streuen sind mannigfacher Art.
Entweder steht ein kleines Winkelstiick dachférmig iiber der
Oeffnung und wird beim Streuen hin und her gependelt®), oder
ein liegender Doppelfliigel occillirt tiber der Oeffnung?), oder
endlich eine Stossvorrichtung trommelt auf einen Zwischenboden ).

K. Lastvertheilung.

Das von dem Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen an-
genommene Maximalgewicht auf einer Achse zu 13 deutsche
Tonnen ist bei den in den Tabellen 1. bis III. angefithrten Dienst-
gewichten bei deutschen Locomotiven nie, bei franzosischen, bel-
gischen und &sterreichischen je einmal wenig, bei englischen
dagegen des Oefteren bis 16,866 T. und bei der schweizerischen
St. Gotthard-Locomotive bis 15,2 T. iiberschritten. Es diirfte
jedoch bei 13 T. das durchaus néthige Gewicht erreicht sein. Ueber
die Frage, ob schon mit diesem das néthige und niitzliche Maass

') Loe. 87, T. XXVII. — ?) Loc. 64, 8,419, T.XXXVIIL — #) Loc. 47,
T. XXXI, Lo¢. 68, T.XXXVII, Loc. 70, S.450, T.XXXIX. — 4) Loc. 8 und 5,
T.V, Loe.4, T.VI, Loc. 8, T. VII, Loc. 9, T. VIII, Loc. 14, T.XIII, Loc. 46,
T. XXX, Loe. 50, 8. 811, T. XXXIV. — 5) Loe. 12, T. XI, Loc. 32, T.XXIV,

Loc. 38, T.XXVIIL, Loc. 48, T. XXIX, Loe. 57, T.XXXV. — &) Loec. 6, T. VII,
Loc. 62, S.401, H. 160 bis 162, — 7) Loc. 15, T.XIV, Loc. 35, T.XXV. —
*) Loc. 18, T. XII, Loc. 17, T.XVL. — ¢) und %) Loc. 70, T.XXXIX, Loc. 71,
T.XL. — 4) und 19) Loc. 49, 8. 808, T. XXXII, Loc. 60, S.849, T.XXXIII,

Loc. 66, T. XXXVIII.
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iiberschritten wurde, ist bei den Normal-Liocomotiven der Kaiser
Ferdinands-Nordbahn eingehend gesprochen worden?).

49. Die Ausnutzung der Totallast als Adhisionsgewicht in
moglichst hohem Maasse scheint um so mehr geboten, als der
Coefficient der Adhiision unter ungiinstigen Verhiltnissen (als nasse
Schienen, ‘Glatteis etc.) bis 3y ermittelt wurde. Es diirfte jedoch
bei uns mit Riicksicht auf eine Nachhiilfe durch Sandstreuen i
oder 0,15 als ausreichend gross geniigen. Ein grosserer Theil der
Locomotiven in Tabelle I. bis III. ergeben noch unter } oder 0,2
Mehrfach gekuppelte Locomotiven bediirfen ein hoheres Adhiisions-
verhiiltniss bis ! oder 0,125

Eine irrige Ansicht ist wohl die, das bei grosser Fahrge-
schwindigkeit die Adhiision kleiner wird. Das Schlieren der Rider
bei grosser Geschwindigkeit und kleinerer Zugkraft ist auf eine
zeitweise Entlastung einzelner Achsen bei hohl liegender Bahn
zuriickzufithren. Da, wo noch Laufrideg -angewendet werden, ist
es richtiger, dass diese die Vorrathskiisten tragen; damit die ge-
kuppelten Achsen méglichst gleichmiissig belastet bleiben.

L. Die Leistung der Locomotiven.

50. Die Triebkraft der Locomotive, in den Beriihrungstellen
zwischen den Schienen und den Radbandagen wirkend, ist unab-
hiingiz von den Balinverhiiltnissen und kann mit Abzug der Wider-
stiinde in dem Triebwerke selbst, aus den Constructionsverhiiltnissen
sicher bestimmt werden. .

51. Die Zugkraft am Zughaken wirkend, ergiebt sich aus der
- Triebkraft durch Abzug des Widerstandes, den die Locomotive
als Fahrzeug der Fortbewegung entgegensetzt. Da dieser Wider-
stand von den Bahnverhiiltnissen und sonstigen Einfliissen abhiingig
ist, so muss er wie der Zugwiderstand fiir jeden ecinzelnen Fall
ermittelt werden. Die Zugkraft lisst sich demnach nicht allgemein
berechnen.

Aus diesem Grunde ist die in der Einleitung als Zugkraft
bezeichnete Zahl in Spalte 57 der Tabelle I bis IIT des Atlas dort
als Triebkraft bezeichnet und auch im Werke mehrfach als mittlere
Triebkraft angezogen worden. Sie entspricht fast genau einer
mittlern Fahrgeschwindigkeit von 30 bis 35 km. pro Stunde.

1) Loec. 42, 8. 242.
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Diese Triebkraft ist zu 75 A¢p ermittelt und dabei 4 als Hebel-
verhiltniss zwischen Hub und Triebraddurchmesser, ¢ als Cylinder-
querschnitt in 0% und p als Dampfdruck in Atmosphiren ein-
gesetzt. Beim Anziehen stellt sich die Triebkraft hoher und
schwankt je nach der Construction zwischen 95 bis 100 Zgp bei
angespannten Kuppelungen. Der letztere Werth ist von dem
»Technischen Inspectorat der schweizerischen Eisenbahnen® als
normal aufgenommen worden. Es ist dies das 1,27 bis 1,8 fache
der in den Tabellen angegebenen mittlern Triebkraft.

Zieht man von der so ermittelten Antriebkraft das Gewicht
von Maschine und Tender multiplicirt mit dem Widerstandscoeffi-
cienten der Ruhe bei angezogenen Kuppelketten gleich 0,02 (als
mittlerer Werth) ab, so erhilt man die Anzugskraft, welche mit
der in den Tabellen angegebenen mittlern Triebkraft fast iiberein-
stimmt. Durch ruckweises Anziehen der Maschine kann bei von
Hand gespannten Kuppelungen die Anzugskraft um 1 pCt., bei
schlaffen Kuppelschleifen um mindestens 2 pCt. des Maschinen-
gewichts grosser, also beinahe gleich der Antriebkraft werden.

52. Bei znnehmender Fahrgeschwindigkeit nimmt die Trieb-
kraft proportional der mittlern Cylinderspannung ab.

Bei der englischen Nord-Westhahn sind unter Leitung des
Obermaschinenmeisters der Gesellschaft F. Webb mit der Loco-
motive No. 56 d. W. ,Precursore® Leistungsversuche angestellt,
und dabei die mittlern Cylinderspannungen fiir verschiedene
Geschwindigkeiten und bei einem verkleinerten Fillungsgrad, wie
er zur Erhaltung der Kesselspannung eben ausreichte, durch In-
dicator-Diagramme ermittelt worden. Die Diagramme und die
Resultate sind umstehend beigefiigt, und habe ich sowohl den
Procentsatz der mittleren Cylinderspannung in Bezug auf die
Kesselspannung, als auch auf die mittlere Cylinderspannung
beim Anzuge (= 100) beigefiigt. Die zweitfolgende Zahlenreihe
giebt die Totalverminderung y des letztgenannten Procentsatzes
pro km. Geschwindigkeit.

Bei dem Versuche No. 2 wurde die Kraft der Locomotive mit
48,2 pCt. Dampfdruck im Cylinder und 490 indic. Pfdk. nicht
ausgenutzt. s hat dies jedoch auf die wirklich verwendete
Kraft und die daraus ermittelten Reibungswiderstinde keinen
Einfluss.

Bei dem Versuche No. 3 scheint ein aussergewdhnlicher
Widerstand, z. B. widriger Wind, vorhanden zu sein.
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Figur 269 und 270.

”'_h

‘;ﬂ (-] i‘-l ]ﬂ ¥ Iqi.'

Ut

Diagramm des Versuchs No. 1 ;mfz | No. 8 | No. 4 1 No. 5
| |
= Wagenzahl von 10 T. mittlerer Last . 15 ‘ 14 11
P Totallast incl. Locomotive und Tender |
L YO R . T | 200 ‘ 160 | 200 | 190 | 160
Steigung (2 und 3 auf- u. 4 abwﬁrts) t.ga 75|1:125[1:106] —
v Fahrgeschwindigkeit in km. pro Stunde — | 45,08 | 53,11 | 78,85 | 93,34
v, desgl.. . . . . m. pro Secunde el 13,51 14,75 | 21,90 25,91
¢ Abtrieb der Last aof der Steigung kg. — 4913341600 1702l
Stenerungs-Schraubengiinge v. der Mitte 5 | 34 4 i v 2
p Kesselspannung kg.proO™ | 909 | 900 | 900| S8 867
p, Mittlere Cylinderspannung. kg. pro [Jem 686 | 4,3¢ | 450| 271 l97
desgl. als Procent der Kesselspannung
pCt. | 76,25 | 48,20 | 50,00 | 30,63 @ 25,90
desgl. als Procent der Anzugsspannung . i
pCt. | 1000 | 63,22 | 65,57 | 40,17 | 38,97
K Triebkraft in . . .« . kg | 4650 2940| 3050 1847 1560
¢ Verminderung der Tne‘bkmft pro km. |
Geschwindigkeit - seEgiE, phE 2 0,82 065 0,78 | 0,71
Z Triebkraft nach Abzug der Abtrieb- | : i
| 5 s LR R kg. | 4650| 807 1450 3639 13560
= Reibungs- und Luftmderstanda kg pro i '
Tonne | 23,25 | 5,05 | 7,28 19,02 9,75
1. Luftwiderstiinde zu (0,04 + 0,001 2) -% |
kg. pro Tonne — 0,65 0,83 1gs| 2,71
4 Reibungswiderstinde . 2395 | 4,41 642 16,14 ! 7,04

kg. pro Tonne
Pfdk. Indicirte Pferdekraft 2

-

490 | 600 543 | 560
1
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Bei dem Versuche No. 4 bergabwiirts endlich, miissen die
hintern Wagenbremsen angezogen sein, auch kann wohl die Ge-
schwindigkeit zugenommen haben, weil der Abtrieb bereits grosser
ist, als in No. 5 die Zugkraft, und doch bei kleinerer Geschwindig-
keit noch eine hohere Zugkraft in Wirkung ist.

Die Abweichungen bei 3 und 4 haben wenig Einfluss auf
die Abnahme der Triebkraft, also den Werth », welcher nur von
der Kolbengeschwindigkeit und dem Fiillungsgrade abhiingig ist.
Der Letztere ist voraussichtlich so angewendet, dass bei mdglichst
grosser Leistung die Kesselspannung wenig variirt.

Es lassen sich aus den Versuchen folgende Schliisse ziehen.

1) Die Triebkraft nahm pro km. Geschwindigkeit zwischen
rot 0,65 bis 0,75 pCt. der Antriebkraft ab, wobei der Versuch No. 2
als nicht der vollen Kraft entsprechend unberiicksichtigt bleibt.
Auf der Horizontalen kann als Mittelwerth 0,7 pCt. gerechnet
werden. Fir die gleiche Kolbengeschwindigkeit ergiebt dies auf
das Hebelverhiltniss 2 (Spalte 55 der Tabellen) reducirt rot 1,8 4
bis 2,06 4 und im Mittel 1,03 2 pCt. Kraftverlust pro km. Ge-
schwindigkeit.

2) Die Widerstinde der Bewegung, bestehend aus der Zapfen-
und der rollenden Rejbung, betrugen fiir die Ruhe 23,25 kg., bei
45 km. Geschwindigkeit 4,40 kg., bei 53 km. 6,42 kg. und bei 93 km.
7,04 kg. Der Versuch No. 4 bleibt hier ausser Beachtung.

Der erste und der letzte Werth passen auf die allgemeine
Gleichung (1,925 4 0,055 v) P pro Tonne. Der mittlere Werth o
geht noch iiber die Gleichung (1,8 +- 0,08 v) P pro Tonne, welcher
von dem Chef-Ingenieur Vuillemin bei der franzosischen
Ostbahn ermittelt wurde. Dort ist fiir grosse Geschwindigkeit
sogar (1,8 + 0,14 v) P angegeben, bei welcher Formel fiir den
letzten Versuch der vorstehenden Tabelle mehr als das Doppelte
an Widerstand berechnet wiirde, als der Triebkraft entspricht. Die
verschiedenen Angaben widersprechen sich sehr und weichen oft um
das Doppelte von einarder ab, so dass man zweifellos annehmen muss,
die aussergewthnlichen Widerstinde, welche man sich in Stirn-
oder Seitenwind vereinigt denken kann, sind nicht beachtet worden.

Ich habe mich deshalb bemiiht, Mittelwerthe zu suchen, welche
auf die grossere Zahl der Versuchsresultate z. B. die bei der Koln-
Mindener Bahn angestellten Versuche passen, und fiir ausserge-
wohnliche Widerstiinde dabei einen ausreichend grossen Summand

beizufiigen.
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Danach bemisst sich der Widerstand eines Zuges pro Tonne
wie folgt.

53. Die Widerstinde.

a. Widerstinde der Ruhe in kg pro Tonne:

Bei angezogenen Kuppelungen o, = 20,0 bis 25,0 kg.
Bei ganz losen Kuppelungen . 4, = 8,0 bis 15,0 kg.
Mittelwerth . . . . . . .d = 14,0 bis 20,0 kg.

Der kleine Werth gilt je fiir vollbeladene Wagen auf fester
Fahrbahn und der grosse bei ungeladenen Wagen und loser Fahrbahn.

b. Widerstiinde der Bewegung:

Bei Giiterziigen von 15 bis 35 km. Geschwindigkeit

vollbeladen (1,8 -+ 0,04 v) P —+ (0,08 -+ 0,001 2) (v + w)*

unbeladen (1,8 + 0,06 ) P+ (0,04 -+ 0,001 2) (v + w)*

im Mittel (1,8 4 0,05 ») P — (0,04 =+ 0,001 2) (v —-w)?

z ist die Wagenzahl, v die Fa.hrgesghmndlgkelt in km. und
w die Stirnwindgeschwindigkeit in km. pro Stunde. . Kommt der
Wind diagonal und ist die Seitenfliiche des Zuges S(J™, so addirt
sich noch je 0,0025 S . w®.

Fiir Personenziige und Schnellziige ist die allgemeine Gleichung
bis 90 km. Geschwindigkeit

(1,8 4+ 0,06 v) P —+ (0,04 + 0,001 2) (v 42w)* + 0,008 Sw?.

Der letzte Summand fillt bei Stirnwind fort, und bei Wind hinter
dem Zuge muss es beim zweiten Summand heissen (v — w)*.

c. Auf Steigungen von dem Neigungswinkel «, ist fiir
kleine Winkel sin « —tg « und cos @ = 1 der Abtrieb einer
Last P = zu rechnen: C — Ptge und die Reibungslast bleibt P,
Der Abtrieb C addirt sich bei der Berg- und subthrahirt sich bei
der Thalfahrt.

d. In Curven vom Radius R™ ist der Widerstand an-
nithernd P. 0}:5 :

. 0, 75
é. )

8+ 0,06v) P+
(0,04 4 0,001 2) (v = w)* + 0,003.8%?, als Maxlmum.

7. Der Widerstand der Locomotiven im Triebwerke
selbst richtet sich nur nach dessen Construction und der Grosse
der Triebkraft. Er wurde schon bei dieser in Abzug gestellt.
Der Widerstand der Locomotive als Fahrzeug, also bei abge-
nommener Triebstange, ist nicht hoher ermittelt als derjenige von
Wagen, selbst bei dreifach gekuppelten Giiterlocomotiven. Es
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kann deshalb das Dienstgewicht zum Gewicht des Zuges addirt
werden. Bei vierfuch gekuppelten Last - Locomotiven ist das
Dienstgewicht der Locomotive selbst 1} fach und bei ungekuppelten
Schnell-Locomotiven nur mit  zu rechnen.

b4. Als Beispiele folgen die vorstehenden Versuchsresultate
durch Berechnung ermittelt.

Versuch No. 1. Antriebkraft als Mittelwerth 97.5¢%p —
4682 kg. (4650), Antriebwiderstand bei angespannten Kuppelungen
200.22,5 = 4500 k.

Versuch No. 3. Triebkraft 4682 (1 — 53 . 0,0065) = 3069 kg.
(3050), Widerstand bei 10" Stirnwind - Geschwindigkeit (37 km.)
W= (8 + 1,8 + 0,06.. 53) 200 + 0,055 . (53 +- 37)* = 3041 kg.

- Versuch No. 5. Triebkraft 4682 (1 — 3. 0,007) = 1634 kg.
(1560), Widerstand bei Windstille auf der Ebene (1,8 + 0,06 . 93) 160
~+ 0,051 . 93* = 1621 kg.

Locomotive No. 23 von Krauss und Comp. (S. 156
und 157 d. W.). Nach den in der Tabelle enthaltenen Werthen
und der vorstehenden allgemeinen Gleichung berechnen sich bei
10,5" (38 km.) Windgeschwindigkeit eines Diagonalwindes folgende
Werthe.

Die Antriebkraft ist 1004¢p = 6967 kg.

Dies giebt bei 22 km. Fahrgeschwindigkeit eine Triebkraft
von 6967 . (1 — 0,0206 2 . 22) = rot 0,75 . 6967 = 5225 kg. wie die
Tabelle I dieses Werkes angiebt. Rechnet man hiervon den
Widerstand der geheizten Locomotive als Fahrzeng in Bewegung
auf der Ebene zu P. (15 -+ 0,6.22) P+ 0,05. (22 + 88) =
rot. 300 kg. ab, so bleiben 4925 kg. Fiir die verschiedenen
Steigungen ermitteln sich, wenn der Widerstand des Seitenwindes
pro Wagen zu rot 25 kg. gerechnet wird und die Fahrgeschwindig-
keit fiir alle Fiille 22 km. bleibt, nachstehende Werthe:

. Tonnen-Last™ |Wagen-| Kkg. Trieb- kg, Zug- Plerdekraft
Steigung | | = 3 : = - & :
Zug | Total | Zahl | Kraft I\V iderst.| Kraft !Wldurst. indic. | effectiv
. : |
0 850 888 60 5225 ‘ 4630 4925 | 4330 425 | 400
1:200 2 5| 4762 | 4735 4272 | 425 | 385

J
425 | 463 | 30 | 322
1:100 | 265 | 303 | 20 | 5225 | 4694 | 4545| 4014 | 425 | 371
1:40 130 | 168 10 | 59225 | 5154 | 3975| 3004 | 425 | 338
| I(gars.ntirt 3700)

(:mgugebe;l 370)
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Man ersicht hieraus, welchen Vortheil die Triebkraft, der
Triebwiderstand und die indicirte Pferdekraft in der Berechnung
beziehungsweise gegeniiber der Zugkraft, dem Zugwiderstande und
der effectiven Pferdekraft bieten. Dass die vorstehend berechneten
Werthe nicht zu hoch sind, beweist der Anzugswiderstand auf
der Horizontalen zum niedrigsten Werthe mit 888 .8 =7104 kg.
gerechnet. Die Antriebkraft mit 1 pCt. Zuschlag des Maschinen-
gewichtes fiir den Anstoss ergiebt 6867 4 380 = 7347 kg. Hiermit
diirfte die Grenze der Moglichkeit erreicht sein.

Die Leitungsfiihigkeit wurde bei einzelnen Locomotiven ein-
gehend besprochen') oder durch Tabellen gegeben?®).

55. Das Material ist bei den einzelnen Locomotiven so voll-
stiindig als moglich angegeben.

Die Phosphorbronze nach Kiinzel ist eine Legirung
von Phosphorzinn mit reinem Kupfer oder mit Phosphorkupfer.
Die besten Legirungen enthalten 4 bis 9 pCt. Zinn und 0,5 bis
0,75 pCt. Phosphor. Phosphorzinn wird aus Zinnfolie mit Phosphor-
dampf, bis 20 pCt. Gehalt, hergestellt oder 6 Theile Phosphor
iiberdeckt mit 94 Theilen feuchtem Zinnschwamme (welcher aus
Zinnchloriir mit Zink ausgefillt ist), werden in einem Tiegel vor-
sichtig erhitzt. Auf letztere Art sind 5,6 pCt. Gehalt zu erreichen.
Phosphorkupfer bis 14 pCt. Phosphorgehalt wird aus 4 Theilen
saurem phosphorsaurem Kalk, 2 Theilen granulirtem Kupfer
und 1 Theil Kohle bei missiger Temperatur gewonnen. Es
darf jedoch der Phosphorgehalt der fertizen Phosphorbronze 2 pCt.
nicht iibersteigen und das Kupfer muss chemisch rein sein.

Eines Umstandes fiber Material- Proben, welcher mich selbst zu einem be-
reéits berichtigten Irrthume verfithrte, méchte ich hier noch erwithnen. Nach sehr
vielen Zerreissproben, welche ich anstellte, verlingerte sich das Material nur zeit-
weise iiber seine ganze Liinge. Spiter, kurz vor dem Bruche tritt eine stirkere
Querschnittsabnahme und Verlingerung an einer einzelnen Stelle ein, auf eine
genau, kaum zu bestimmende Linge. Bei homogenem Material erfolgt dies spiiter,
ist jedoch noch immer von solchem Einflusse, dass bei wechselnder Totallinge
des Stickes die Verlingerung pro Lingeneinheit, bei demselben Material ganz
bedeutend abweicht. Daher kommen die oft um das Zehnfache variirenden An-

gaben. Bei Zerreissproben muss eine Lingeneinheit eingefihrt werden. Fir
Stangen ist 1™ und fir Bleche 0,5™ oder 0,1™ zweckmiissig.

1) Loc. 6, 8.84, Loc. 26, 8. 174, loc. 87, Lit. 1, 8. 216 bis 219, Loc. 49
S. 804, Loc. 52, S. 884, Loc. 53, 8. 3852, Loc. 58, 8. 883, Loc. 61, S. 897. —
1) Loe. 2, 8. 17, Loc. 4, 8. 83, Loc. 25, B. 156 und 157, Loc. 27, T. XXII, Loe. 29,
8. 169, Loc. 80, 8. 175, Loc. 81, 8. 175, Loe. 81, 8. 179, Loc. 38, S. 227.



Philadelphia- Ausstellung 1876.
(Nachtrag.)

Der Abschnitt ,X1. Amerika® enthiilt Locomotiven hervorra-
gender Fabriken, welche in sich méglichst viele der interessante-
sten Detailconstructionen vereinigen, so dass derselbe bereits alle
amerikanischen Locomotivtypen und Detailconstructionen der Phi-
ladelphia-Ausstellung umfasst, welche nur in den Abmessungen und
der Combination einzelner Constructionen von den dort beschrie-
benen abweichen. Alle nach amerikanischen Verhiltnissen neue
Constructionen lassen sich auf europiische Vorbilder und aunf die
Wiener Weltausstellung 1873 zuriickfithren. Sie nehmen dem ame-
rikanischen Liocomotivbaue seine Originalitit oft ohne Zweck.

Die bedeutendste Verbesserung ist in der Lastvertheilung durch
Aenderung der Radstinde durchgefiithrt worden.

Die Ausstellung ist mit 20 Locomotiven, darunter 2 iiltern,
beschickt. Eine ist ein schwedischer Tender II. Ranges, sonst ist
das Ausland nicht vertreten. Die sogenannten Classen bezeichnen
in Amerika mehr die Bauart als den Zweck. In sich sind sie und
auch die Detailconstructionen, wie bereits frither angegeben wurde,
weit weniger verschieden als in Europa. Von den 20 Locomotiven
gehoren acht zur American Class. Es sind zweifach gekuppelte
Personen-Loocomotiven mit einem Truckgestelle unter der Rauch-
kammer, wie No. 64 und No. 65 des Werkes. Drei davon sind
IT. Ranges. Eine Personen-Locomotive IT. Ranges gehort der Pony
Class an, wie No. 63 des Werkes, jedoch ohne hintere Laufachse.
Zwei Giiter-Locomotiven I. Ranges und eine II. Ranges gehoren
zur Mogul Class. Es sind dreifach gekuppelte Maschinen mit ei-
ner beweglichen Laufachse unter der Rauchkammer, wie No. 68 des
Werkes. Eine vierte Giiter-Locomotive hat vorn ein Truckgestell
mit zwei Laufachsen. Zwei vierfach gekuppelte Last-Locomotiven
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mit einer beweglichen Achse unter der Rauchkammer gehdren zur
Consolidation Class, wie No. 70 des Werkes. Eine Tender-Maschine
ist fiir Personendienst nach dem Systeme Fairlie erbaut. Die an-
dern gehéren zur Tank Class, alle II. Ranges. Zwei sind dreifach
gekuppelt und drei mit nur zwei Achsen gebaut.

Die amerikanischen Locomotiven haben nur eine Anordnung
fir das Triebwerk und nur eine Steuerung. Es wiirde eine
cingehende Beschreibung aller Ausstellungsnummern stetiz zu
Wiederholungen fiihren.

Auf den drei letzten Seiten dieses Werkes ist eine vollstindige
Tabelle IV. der Hauptabmessungen und Constructions-Verhiiltnisse
von den 18 neueren Locomotiven der Philadelphia-Ausstellung bei-
gegeben. In der Folge sollen die Nummern dieser Tabelle der
Philadelphia- Ausstellung mit No. 2 d. Ph. A. bezeichnet werden
zum Unterschiede von den Nummern dieses Werkes No.y d. W.*).

Sehr wichtige Constructionsglieder an amerikanischen Loco-
motiven sind die beweglichen Radgestelle,* welche deshalb in die-
sem Werke besonders eingehend beschrieben wurden. Die Cen-
tral - Pacifichahn z. B. hat Steigungen won 1 : 120 bis 1: 80 und
Curven von 200™ bis 160" Radius in ununterbrochener Reihen-
folge, welche nach Tansenden ziihlen, und doch ist dieselbe am
7. Juni d. J. zum ersten Male mit 72" pro Stunde oder 20™ pro
Secunde mittlerer Geschwindigkeit durchfahren worden. Es ist

*) Um die Uebersichtlichkeit durch die Theilung der Tabelle nicht zu stéren,
enthilt die erste Seite die Namen der Erbauer, der Eisenbahn-Gesellschaften mit
der allgemeinen Anordnung des Gestelles und der Lastvertheilung in deutschen
Tonnen. Die zweite Seite umfasst das Triebwerk und die Dampfstenernng, deren
Hauptabmessungen bei gleichem Systeme Aufnahme finden konnten, aunch sind
hier die Constructions-Verhiltnisse und der Tender untergebracht. Die dritte
Seite umfasst den Kessel mit Beifignng des Brennmateriales, des Materiales der
Wandungen und ihre Stirke. Die Tabelle ist demnach noch vollstindiger als frii-
her. Es sei hier noch bemerkt, dass in amerikanischen Tabellen, z. B. denjeni-
gon des .Engineering®, welche mir bei dieser Arbeit vorliegen, noch Constructions-
Verhiiltnissen der einzelnen Vergleichswerthe unter sich gegeben sind.

Um lange Decimalbriiche zn vermeiden, habe ich in meinen Tabellen den
grossern und wichtigsten Werth, die Heizfliche, auf alle andern bezogen. Es ge-
bhen die reciproken Werthe der so ermittelten Zallen alle Grossen, ausgedriickt
durch die Heizfliche als Einheit, 8o dass der Vergleich von zwei dieser recipro-
ken Werthe bei einiger Usbung direct das Zwischenverhiltniss ersehen lisst.
Z. B. fiir die Locomotive No. 1 der Philadelphia-Ausstellung ergiebt sich das Ver-

hiltniss des Kaminquerschnittes zum Cylinderquerschuitto wie % : -51—5 oder (5—}—':.
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dies auf den schlecht unterhaltenen und bewachten Bahnen Ame-
rikas etwas unerhortes *).

An zehn ausgestellten Locomotiven sind Swing-Vorrichtungen,
siche Holzschnitt Fig. 201 u. 202 Seite 434 d. W. angebracht. Die
Last hiingt an Gelenkbiindern, welche nach oben convergiren. Wird
das Truckgestell (oder die Bisselachse) mit den Aufhiingepunkten
der Gelenkbinder in der Curve seitlich verschoben, so wird die
Spannung in dem Gelenkbande und der Feder an der iussern
Schiene der Curve grosser, und an der innern kleiner, so dass die
Horizontalcomponente am Aufhingepunkte, welche nach “der #us-
sern Schiene hinzieht, wiichst, und eine zunehmende Kraft das
Truckgestell in die mittlere Lage zuriickziehen will. Da das Truck-
gestell bei Einlauf in die Curve auch in Bezug auf die Ueberho-
hung den gekuppelten Achsen vorliuft, so resultirt hieraus eine zu-
siitzliche Erhdhung der Spannung an der #ussern Curvenseite,
welche das Truckgestell stetig noch itiber die mittlere Stellung hin-
aus ziehen will. Ganz in der Curve fillt diese Erhthung fort; die
zuriickzichende Kraft entspricht nur der Verschiebung durch die
Curve. Bei der Ausfahrt aus der letztern wird dagegen die wind-
schiefe Stellung der Laufachsen des Truckgestelles zu den gekup-
pelten Achsen die umgekehrte, so dass die Kraft, welche das
Truckgestell in die mittlere Lage zuriickfithren soll, kleiner wird,
ja bei kurzen und schlechten Uebergangscurven sogar ganz anfge-
hoben werden kann.

Da die Reibung ohnehin schon immer hemmend wirkt, so
miisste dies umgekehrt sein. Bei der Einfahrt in die Carve sollte
der Widerstand, der sich der Verschiebung des Truckgestelles
entgegen stellt, vermindert sein und bei der Ausfabrt miisste die
zuriickziehende Kraft grosser werden. Lisst man die Gelenkbin-
der der Swing-Vorrichtung nach oben um gleich viel divergiren,
so bleibt die Wirkung in der Geraden und ganz in der Curve die-
selbe wie jetzt. Bei der Ein- und Ausfahrt dagegen kehren sich

*) Nach Eréffnung der Central-Pacifichahn brauchten die Schnellziige
von New-York nach San-Francisco bei 5340km Linge noch immer 7 Tage. Um
einer Theater-Gesellschaft Jarrett & Palmer eine Vorstellung in San-Francisco
zu ermdglichen, wurde auf deren Kosten versnchsweise ein Expresszug eingerich-
tet. Die Hin- und Herfahrt ist fiir jede Person mit 500 Dollars (2100 M. d. W.)
berechnet. Der Zug fuhr am 1. Juni 1876 Nachts 1 Uhr unter stetiger Fithrung
der hervorragendsten Locomotiv-Ingenienre von New-York und lief, nach bereits
erfolgter Begriissung durch die stiidtischen Behérden, am 4. Juni Morgens kurz
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die Verhiiltnisse um, so dass man die gewiinschte Wirkung erhilt.
Nach dieser fir alle Swing - Vorrichtungen richtigen Bemerkung
gehe ich zu den einzelnen Gattungen itber.

I. Personen-Locomotiven. — American (lass.

Zu diesen Locomotiven dienen die No. 64 und 65 dieses Wer-
kes Tafel XXX VIIL des Atlas als Vorlage.

No. 1 d. Ph.-A. ,Vulkan*, Personen-Liocomotive vom
Danforth Locomotiv- und Maschinenwerk, unterscheidet sich
von derjenigen No. 65 d. W. derselben Fabrik dadurch, dass
ihre Feuerung fiir Anthracit mit einem Rohrenroste nach dem
Systeme Millholand eingerichtet ist, in der Art, wie die Loco-
motive No. 63 d. W. Tafel XXXVIIL. des Atlas dies zeigt, jedoch
ohne Wellenlinie der Rohren im Querschnitte der Feuerbuchse. Die
grossere Linge des Rostes bedingt ecine veriinderte Achsstellung.
Die hintere Kuppelachse, welche bei der Liocomotive No. 65 d. W.
hinter der Feuerbuchse liegt, ist hier untef diese verlegt, und es
indern sich die Maasse des Radstandes wie die Tabelle zeigt. Ei-
nen weitern Unterschied zeigt das Truckgestell, welches nicht mit
Swing-Vorrichtung wie bei der Locomotive No. 65 d. W., sondern
mit Centre baring seitlich unbeweglich construirt ist. Dieselben
Seitenwangen mit derselben Federabwiigung tragen genau densel-
ben Zapfen unter der Cylinderverbindung, wie bei No. 65 d. W.,
jedoch in der Art durch ein Flacheisen-Strebewerk auf einer Spur-
topfplatte, wie dies bei der Locomotive No. 64 d. W. hoher oben
auf der Tafel XXXVIIL. des Atlas gezeichnet ist. Das Truckge-
stell hat Hartgussscheibenriider, und die Radsterne der Kuppelachsen
sind in Hohlguss ausgefithrt, genau so wie bei der letztgenannten
Locomotive. Alles andere ist wie bei der Locomotive No. 65 aus-
gefiihrt.

No. 2 d. Ph.-A. cine Personen-Locomotive des Bal-
duin Locomotiv-Werkes, Burnham, Parry, Williams &
Co. in Philadelphia, fur die Pennsylvania- Bahn mit einer Feue-

vor 10 Uhr in den Bahuhof von San-Francisco. Er brauchte weniger als 84 Stun-
den, Die mittlere Fahrgeschwindigkeit betrug 20™ pro Secunde und als Maxi-
mum auf den Ebenen 30, Die letzto Strecke der Pacifichahn von Ogden nach
San-Franciseo, 1415%m, wurde von einer Locomotive der American Class, jedoch
mit einem aussergewshnlich grossen Tender fiir 16 800 k. Wassergehalt, in 29 Stun-
den durchfahren.
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Leistung der Locomotive No. 2 d. Ph.-A. des Balduin Loc.-W.
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rung fiir bitumindse Kohlen gleicht der Locomotive No. 65 d. 'W.
mehr als die vorstehend beschriebene derselben Fabrik.

Die Hinterachse liegt wie dort hinter der Feuerbuchse. Die
Kuppelstangen haben einen I férmigen Querschnitt. Die Maschine
hat eine Luftbremse nach dem System Westinghouse, wie sie
am Schlusse beschrieben werden soll.

No.3 d. Ph-A,, ¢ine Personen-Locomotive derselben Fabrik
fitr die Centralbahn in New-Jersey, unterscheidet sich, wie schon
die Tabelle der Hauptabmessungen erkennen lisst, von der vor-
stehenden durch eine Feuerung fiir Anthracit mit einem Roste nach
dem Systeme Millholand in der Art, wie er bei den Locomo-
tiven dieser Fabrik No. 70 und 71 d. W. gezeichnet und beschrieben
wurde. Eine Abweichung zeigt auch die Blasdiise. Ein Rohr
von 200™" Durchmesser vereinigt die Blaskanile der Cylinder und
geht bis 75" unter die Lingenaxe des cylindrischen Kessels hinauf.
Hier trigt es eine conische Blasdiise von 375"" Hohe und 115"
Blasoffnung, und hilt den untern Ring eines feuerkorbartigen
Funkengittees, welches sich oben an das Kaminrohr anschliesst.
Der Kamin ist cylindrisch nach europiischer ilterer Art gestaltet.

Der Rahmenbau beider Locomotiven No. 2 und 3 gleicht dem-
jenigen der Danforth-Locomotive No. 65 d. W. Beide haben ein
Truckgestell mit Swing-Vorrichtung wie diese. Auch die Gerad-
fithrung der Kolbenstange gleicht der dort beschriebenen. Alle an-
dern Detailconstructionen sind in derselben Ausfithrung an einer
der frither beschriebenen Liocomotiven d. W. No. 68, 70 und 71 zu
finden, weshalb eine eingehende Beschreibung entbehrlich wird.

No. 6 d. Ph.-A., eine schmalspurige Personen-Loco-
motive 1I. Ranges dieser Fabrik ist eine Verkleinerung von der
Locomotive No. 2 d. Ph.-A., so dass ein Hinweis auf die Haupt-
abmessungen geniigt.

An allen auch den noch folgenden fiinf Locomotiven dieser
Fabrik sind die Gussstahl-Bandagen mit Brust und conisch in der.
Sitzfliche um iy des Raddurchmessers auf die gusseisernen Rad-
sterne aufgezogen. Bei einigen sind sie auch durch Gussschrauben
gesichert, welche von innen in den Unterreifen eingeschraubt
wurden und mit einem Nocken von 16™” Durchmesser und 10™"
Hohe in die Bandage hineintreten. Die Laufriider sind Hartguss-
scheibenriider. Nur die Locomotive No. 3 d. Ph.-A. hat Ban-
dagen, welche nach dem Systeme Wasburn mit einer Feder an
der innern Fliche gewalzt sind. Die Gussscheibe wird in die
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heisse Bandage eingegossen, wodurch eine innige solide Verbindung
beider Theile im Contacte erzielt werden soll.

Ich will hier Gelegenheit nehmen, eine andere ganz neue Art der
Bandagen - Befestigung anzufithren, Es ist dabei ein Stahldraht
ringformig um den Unterreifen gefithrt und halb in diesen, halb in
die Bandage eingelassen, welche von aussen aufgezogen und an
der innern Seite von einem Hakenringe des Unterreifens gehalten
wird, wiihrend sie ausserhalb mit einer hakenférmigen Brust in
diese hineinfasst. Da der Stahlring das Verschieben auch ein-
zelner Bandagenstiicke verhindert, konnen selbst diese sich nicht
aus der doppelten Vernuthung mit dem Unterreifen lsen. Der
Stahldraht wird eingebracht, nachdem die Bandage anfgezogen ist.
Entweder wird er in einer Linge bis 10" stark von der innern
Seite des Unterreifens durch einen schneckenférmigen Kanal in den
Ringkanal eingetrieben, oder in gréssern Stirken und Stiicken von
80 bis 100™" Liinge, von innen, durch eine oder mehrere lingliche
Oeffnungen, direct in den Ringkanal eingebracht und abwechselnd
nach rechts oder links weiter getrieben. In letzterm Falle werden
die Oeffnungen spiter geschlossen. Es ist nur nicht abzusehen, wie
man eine gelockerte oder sonst aus einem Grunde eine noch brauch-
bare Bandage abnehmen will, ohne sie zu zerstéren.

No.4und 5 d. Ph.-A., Personen-Locomotiven der Dickson
Manufacturing Comp. in Seranton Pa., eine gréssere und eine
kleinere Il. Ranges, unterscheiden sich von den andern Loco-
motiven der American Class durch den Rahmenbau. Derselbe
ist fir die gekuppelten Achsen nach europiiischem Vorbilde als
doppelter Blechrahmen ausgefiihrt, in den sich vor der Trieb-
achse das einfache amerikanische Rahmeneisen hinein setzt. Die
iussere (Gestalt des Rahmens in der Seitenansicht bleibt die-
selbe, es sind jedoch die Aussparungen geschlossen. Hierdurch
biisst der Rahmen sein leichtes Aussehen und seine Originalitit ein
ohne Nutzen. Bei der sehr guten Federabwigung der Hinterachse
an den Locomotiven der American Class hat der Rahmen zwischen
diesen von der Last kaum etwas zu tragen, da die Feuerbuchse
sich fast direct an den Balancier hiingt. Eine verticale Versteifung
scheint eher zwischen der Geradfiihrung der Kolbenstangen und
der Triebachse nithig, um die Verticalcomponenten des Triebstan-
genschubes und Zuges besser unschidlich zu machen. Es wird die-
selbe sich ebenso gut in Fachwerkform, wie auch als Blechtriger
ausfithren lassen. Eine Ersparniss an Breitenverlust bei der Feuer-

35*
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buchse wurde nicht erreicht. Die Locomotiven No. 3 und 4 d.
Ph.-A. haben bei normaler Spurweite gleich breite Feuerbuchsen.
Die amerikanischen Rahmen sehen entschieden besser aus als
Blechrahmen, und die nutzlose Combination beider Arten macht
einen unangenehmen Eindruck. Entweder ganz Blech- oder ganz
Fachwerktriiger. Beide Locomotiven haben ein Truckgestell mit
Swing -Vorrichtung, wie sie in diesem Werke ihnlich mehrfach
beschrieben sind. Erwithnt sei noch, dass bei diesen T.ocomotiven
die Feuerung fiir Anthracit eingerichtet ist und die Hinterachse
unter der Feuerbuchse liegt. Die schmiedeeisernen Rohre sind mit
Kupferstutzen in die stihlerne Rohrwand eingesetzt. Die fussere
Feuerbuchsdecke bildet bei dem kleinern Kessel die Verlingerung
des cylindrischen Theiles.

No. 7 d. Ph.-A,, eine schmalspurige Personen-Loco-
motive II. Ranges von Porter Bell & Co. in Pittsburg ist eine
Pony-Maschine ungefihr von der Grosse derjenlgon No. 63 d. W.
Sie hat jedoch eine Feuerung fiir bituminése Kohlen. Die Feuerbuchse
ist kurz und wird von den beiden gekuppelten Achsen umfasst.
Noch vor der Rauchkammer liegt eine Laufachse in einem Bissel-
gestelle mit einer Swing-Vorrichtung, wie sie fihnlich bei den Loco-
motiven No. 68, 69 und 70 d. W. gezeichnet und beschrieben sind.

Das Hebelverhiltniss der amerikanischen Personen-Loco-
motiven, 0,358 bis 0,188, passt sehr gut zu den, in der Einleitung ge-
stellten, Bedingungen fiir die Gattungen; dagegen geht das Maass der
Triebkraft bei englischen und amerikanischen Maschinen bis 67, und
in je einem Falle bis 74 hinauf. Is liegt dies an den Verkehrs-
verhiiltnissen, welche von denjenigen des europiiischen Continents
wesentlich abweichen. Das Maass der Triebkraft ist fiir die Locomo-
tiven beider Nationen bei Personen-Locomotiven auf 75 zu erho-
hen. In Amerika entscheidet das Hebelverhiltniss, in England nur
die Ausstattung innerhalb dieser Grenze iiber die Gattung.

II. Locomotiven fiir gemischten Dienst.

No. 8 d. Ph.-A. Eine Locomotive von Roger’s Locomotiv-
und Maschinen-Werk in Paterson, New-Jersey, beweist das vor-
stehend Gesagte. Thr Hebelverhiltniss ist 0426 und das Maass
der Triebkraft noch nicht 60, und doch ist sie fiir gemischien
Dienst bestimmt. Sie gehort zur American Class und unter-
scheidet sich von der Locomotive No. 65 d. W. durch andere
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Hauptabmessungen und Constructions-Verhiiltnisse, sowie durch eine
Feuerung fiir Holz. Eine solche ist auf Seite 432 d. W. gezeich-
net und beschrieben. Sie hat ferner einen Funkenfiinger-Kamin
nach Art der Locomotive , Tauern®, jedoch mit einem grossten
Durchmesser im Mantel von 1™,676 und mit einem amerikanischen
geschwungenen Ablenker, wie er mehrfach beschrieben wurde. Das
Truckgestell mit Swing-Vorrichtung gleicht demjenigen der Loco-
motive No. 65 d. W.

III. Giiter-Locomotiven. — Mogul Class.

Die Mogul Class ist in diesem Werke durch die Locomotive
No. 68 Tafel XI.. vertreten. Die Bisselgestelle mit Swing-Vorrich-
tung sind auf Seite 483 in den Holzschnitten 205 und 206, bei der
Locomotive No. 69 Seite 441 in Holzschnitt 209 bis 212 und bei
. der Locomotive 70 d. W. gezeichnet und beschrieben.

No. 9 d. Ph-A,, Giiter-Liocomotive der Philadelphia &
Reading- Eisenbahn- Gesellschaft in ihren eigenen Werkstitten
erbaut, hat ausnahmsweise vorn ein Truckgestell mit Centre
baring, wie No. 1 der Ph.-A. und No. 64 d. W. Die gekup-
pelten Achsen stehen, wie die Tabelle erkennen lisst, dicht
zusammen, die hintere unter dem Roste. Der Feuerraum fiir
Anthracit eingerichtet, hat ungefihr die Gestalt desjenigen der
Locomotive No. 70 d. W. Taf. XXXIX. d. A. Die éiussere Feuer-
buchse zieht sich jedoch iiher der ganzen Liinge der innern, von
dem cylindrischen Kessel ausgehend bis auf Stehbolzenentfernung
bei der Riickwand an die innere heran. Es entsteht hierdurch eine
Schnabelform, wie bei der Locomotive No. 64 Tafel XXX VIII.
d. W., welche jedoch nach vorwiirts fiber die ganze gleichmissig
steigende Feuerdecke hinweggeht und in die Kreisform des cylin-
derischen Kessels einliiuft. Es ist dies eine Verbesserung gegeniiber
der gezeichneten Construction, Locomotive No. 64 d. W., da neben
dem Vortheile einer oben, villig freien Fiihrerhiitte, welche den
Verkehr iiber die Feuerbuchse hinweg und die Bedienung erleich-
tert, auch eine Verankerung der hintern Kopfwand nicht mehr néthig
‘ist. Es bleiben jedoch die geriigten Mingel einer Verkleinerung
des Dampfraumes und schwieriger Reinigung bestehen. Auch ist
zu befiirchten, dass die Dampfblasen das Wasser so stark nach
vorwiirts treiben, dass die hintere obere Kcke des Feuerraumes
ganz bloss gelegt wird. Da das Wasserstandsglas und die Probir-
hiihne nahe der Rohrwand, wo der Dampfraum geniigende Hohe
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erlangt hat, angebracht sind, ist dies nicht zu sehen. Ein Probir-
hahn an der betreffenden Ecke wiirde sehr niitzlich sein.

No. 10 d. Ph-A,, Giiter-Locomotive des Balduin Locomo-
tiv-Werkes, hat wenig gréssern Radstand und Cylinderdurchmesser,
auch etwas andere Abmessungen der Feuerung fiir bituminése
Kohlen als diejenige No. 68 d. W. aus derselben Fabrik, sonst ist
sie derselben gleich. Sie hat jedoch nur einen Dampfdom iiber
der Triebachse und einen Sanddom iiber der Vorderachse sitzen.
Die Glocke sitzt am Fiihrerstande. Der Funkenfinger ist klein
wie bei No. 71 d. W., auch triigt der vordere Holm kleine Buffer.

No. 11 d. Ph.-A. desselben Werkes ist eine Verkleinerung der
vorstehenden und derjenigen No. 68 d. W., Tafel XT.. d. Atlas.
Die Feuerung ist jedoch fiir Anthracit wie bei der Locomotive
No. 71 Seite 451 d. W., Tafel XL.. d. Atlas eingerichtet. Mit Be-
achtung der genauen Maassangaben in den Tabellen wird man sich
von diesen kurz behandelten Locomotiven ein vollstindiges Bild
machen konnen, da die Detailconstructionen den frither beschrie-
benen gleichen.

IV. Last-Locomotiven. — Consolidation Class.

No. 12 d. Ph.-A., Last-Locomotive des Balduin Locomotiv-
Werkes ist mit wenig verinderten Hauptabmessungen dieselbe,
welche unter No. 70 d. W. auf Seite 433 beschrieben und auf
Tafel XXXIX. gezeichnet wurde. Der Radstand ist wenig ver-
indert, so dass hier zwei Achsen unter der. Feuerbuchse liegen.
Die drei hintern Achsen sind mehr riickwiirts geschoben, um eine
Ueberlastung der Hinterachse aufzuheben. Ein kleiner saugender
Injector (Little Grant) sitzt oben hoch an dem Hintertheile der
Feuerbuchse. Das Blasrohr als Klappdiise wie bei der Locomotive
No. 70 d. W, ist so hoch hinauf gefiihrt, dass die Klappdiise iiber
der Achse des cylinderischen Kessels sitzt. Die Sammeldiise ist
seitlich offen und mit einem feuerkorbartigen Funkengitter uimngeben.
Auch hat diese Liocomotive einen eylindrischen Kamin ohne Funken-
finger. Der Sanddom und die Glocke wechseln ihre Stellung.
Alles andere bleibt.

No. 13 d. Ph.-A. ist eine fast gleiche Locomotive derselben
Fabrik. Sie sieht der vorstehenden und mehr noch derjenigen
No. 70 d. W. ihnlich, bis auf die Feuerbuchse, welche in Schnabel-
form ausgefithrt ist und zwischen derjenigen der Locomotive No. 64

d. W. Tafel XXXVIII. und der Locomotive No. 9 d. Ph.-A. die
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Mitte hilt. Die dussere Decke steigt zwar iiber der ganzen Feuer-
decke weg gleichmiissig an und schliesst sich erst bei der Rohr-
wand an den cylindrischen Kessel, sie geht jedoch nicht in diesen
iiber, hiilt vielmehr ihre flache Wélbung bis an den Anschluss bei,
und dieser erfolgt mit derselben Sehne. Der cylindrische Kessel
iiberh6ht die Feuerbuchse in der Mitte noch um 250"". Die fiussere
Decke der Feuerbuchse sehliesst sich mit Lingenankern, welche in
ihrer Neigung liegen, an den cylindrischen Kessel oben an. Die
Verankerung ist demnach nicht vermieden, und es verdient die Ein-
richtung bei der Locomotive No. 9 der Philadephia-Ausstellung den
Vorzug, wenn eine solche Schnabelform Anwendung finden soll.
Die Glocke und der Sanddom stehen hier wie bei der Loco-

motive No. 70 d. W. Der Funkenfiinger ist wie dort aunsgefiihrt.

Umstehende Tabelle giebt Betriebsresultate einer Locomotive No. 12 der Phi-
ladelphia-Ausstellang der ,Consolidation Class® im Vergleich mit einer dltern Lo-
comotive mit 10 gekuppelten Achsen. Die Versuche sind auf der Lehigh Valley-
Bahn, und zwar auf der Mahanoy - Steigung bis Maximum 1 : 40 angestellt, fiir
welche Linie die ,Consolidation Class® von dem Obermaschinenmeister der Gesell-
schaft Alexander Mitchell construirt wurde. Fiir den Zehukuppler passen
die Triebwerksmaasse der Locomotive No. 10 der Ausstellungs-Tabelle, denen cine
mittlere Zugkraff von 4,93 T. entspricht. Es lanfen jedoch auch Locomotiven
dieser Art mit nor 1,22 Triebraddurchmesser anf der Linie, deren mittlere Trieb-
kraft bei geniigender Heizkraft bis 5,54 T. betrdgt. Die Antriebkraft wird za
100 qAp oder dem 14fachen der mittlern Triebkraft gerechnet. Triebkrifte und
Widerstinde sind nach Maassgabe der Berechnungen im Riickblicke nnter Ab-
schoitt X, Zugkraft, ermittelt, Der Zehnkuppler wiegt 61 deutsche Tonnen, und
es sind fir den Tender bei ihm 29 T., bei der .Consolidation-Locomotive* von
45 T. dugegen 30 T. zugesetzt.

Die sogenannte gewdhnliche Leistung passt sehr schén, bei der Maximallei-
stung sind dagegen beide Maschinen bis aufs Aeusserste forcirt worden, denn die
hoch berechnete Antriebkraft entspricht noch nicht dem Abtriebe auf der Steigung
ohne Reibung und zufillige Widerstinde.

Anf der Linie Sugar-Notch bis Fairview kommen Steigongen von 1:55 auf
19,3%m Linge mit Curven von 200™ bis 160™ Radins gleichzeitig vor, deren eine
1,6km Tangentenlinge hat. Hier zieht die .Consolidation Class® 40 geladene
Kohlenwagen von 3,45 T. Eigengewicht und 6,1 T. Ladung als Maximum, zu-
sammen 382 T. und gewdhnlich nur 835 T. Der Curvenwiderstand entspricht

0,75

; g ! 1 : . : >
einer Steigung von S rot. T und mit dem Antriebe zusammen einem Wi-
1] F 4

derstande im Maximom (—1- g 251
55 213

) (382 + 75) = 1046 T.. und gewohnlich

(;l; 4= 2—:?: = (835 + 75) = 9,39 T. Hier gilt das vorstehend zu der Tabelle

Gesagte. Entweder liegt die stirkste Curve nicht mit der Steigung zusammen,
oder die Locomotive und der Zug sammeln vorher lebendige Kraft, vielleicht so-
gar im Gefille, welche sie auf der Steigung aufnutzen.



Leistung der Consolidation-Class. (No. 12).

Wagenzabl, Zuglast PR Fahr- Zug- Triebkraft Kohlen-
: AR | AL N geschwindig-| widerstand | (beim Anzug verbrauch
{15 =0 Maximum anf dear -
ocomoflive . i keit pro bei zu (Anthracit)
und der it Steigung
gewdhnlich Wagen Maschine ' Stunde Windstille | 100 qAp) pro Tag
T. T. T, km T, T. T
Steigung 1:41 geladen Durchschnitt |
Consolidation No. 12. 35 335 410 10,00 (1,0) 10,75% E bidi &a0
25 240 315 7.68 )So]u' s 8,26 g ; g
!/ ot
Zehnkuppler . . . .. 25 240 330 8,05 \ ohne 8,66 |1 I
18 172 262 o )/ Findu Gopude 5 %30 I
derselbe mit kleinen 25 240 330 8,05 \Triel)kraft 8.66* - 3
12d7a g (s R 21 203 293 To9 - 1/ 7,63 o il
: |
Steigung 1:70 leer
Consolidation No. 12, 140 484 554 7,91 . 9,29°% E
100 345 430 614 129 71 S ik
Zehnkuppler beide . . 100 345 435 6,21 19:0 T,30* I 5,85 .20
(1] 225 315 4,50 % 5,29 6,48 A

"J. Die hohe Maximal-Leistung erklart sich theils durch die grosse Heizkraft der Anthracite, theils durch die lebendige Kraft des
schweren Zuges,
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V. Tender-Locomotiven. — Tank Class.

No. 14 d. Ph-A. ist ein Schnell-Tender, erbaut von W. Mas-
son in Taunton Mass. nach dem Systeme Fairlie mit zwei drehbaren
Truckgestellen, von denen nur das vordere ein Motorschemel ist.
Sie hat nur einen Kessel, wie die Locomotive No. 13 der Fairlie-
Tabelle auf S. 392 d. W., ist jedoch in kleinern Dimensionen und
fiir eine schmalspurige Bahn erbaut. An der genannten Stelle ist
die angefithrte Locomotive dieser Art im Anschlusse an eine grossere
sechsachsige Liocomotive dieses Systemes, mit zwei Motorschemeln
und einem Doppelkessel, eingehend besprochen worden, Da auch
die Detailconstructionen, z B. die Steuerung nach Walschaert
wie dort ausgefithrt sind, so darf ich mir eine Beschreibung dieser
einfachern Art ersparen.

No. 15 d. Ph.-A. Ein dreifach gekuppelter Giiter- oder
Rangir-Tender des Danforth Locomotiv-Werkes hat unge-
fiihr die Gestaltung des Tenders No. 71, Tafel X1.. des Atlas,
ist jedoch kleiner und fiir eine schmalspurige Bahn erbaut, wie ein
Vergleich der Hanptabmessungen ergiebt. Auch sonst unterschei-
det er sich noch in Hauptsachen.

Die Feuerung ist fitr bituminiése Kohlen eingerichtet, und die
Feuerbuchse hiingt zwischen den beiden Hinterachsen. Die Feder-
abwiigung der beiden Hinterachsen zur Seite der Feuerbuchse gleicht
derjenigen der Danforth Locomotive No. 65 d. W., Taf. XXX VIII,
mit der sich auch sonst die Detailconstructionen, besonders die Steue-
rung, dhnlich sehen. Die Geradfithrung der Kolbenstange ist je-
doch mit je einem iiber derselben liegenden Gleitlineale ausgefiihrt,
wie dies an schweizerischen und englischen Locomotiven mehrfach
beschrieben wurde. Der Rahmenbau ist nach vorwirts ebenso mit
doppelten Rahmeneisen his gegen die Bufferbalken gefiihrt, wie dies
bei der Locomotive No. 71 d. W. Taf. XL. des Atlas an der Riick-
seite zu sehen ist.

Die Feuerbuchsform, die Abfangung der Feuerdecke, die Dampf-
entnahme und der Funkenfiinger sind denjenigen der letztgenannten
Locomotive #hnlich, es hat jedoch der letztere einen kegelférmi-
gen, abgestumpften Ablenker. Der Sanddom sitzt wie dort, jedoch
direct auf dem Kessel. Die Wasserkiisten hiingen hier nicht sat-
telfirmig auf diesem, sondern stehen zur Seite des Kessels mit ih-
rer Unterkante wenig iiber der Achshohe. Der Fiihrerstand schnei-
det unten mit den Wasserkiisten ab, welche jedoch mit wenig ho-
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hen Versenkungen unter diesem fortlaufen, je ausserhalb der Lang-
rahmen. Sie sind an dieser Stelle unter den Rahmen weg durch
ein {JRohr mit einander verbunden.

Die Bremse ist eine Handschraubenbremse. Die Bremswelle
liegt unter den Kohlenkisten an der Riickwand des Fiihrerstandes
unter den Rahmen gelagert. Unter der Feuerbuchsmitte liegt eine
zweite Querwelle, von der erstern durch Hebel und Zugstange be-
wegt. Die letztere triigt auf ihren Enden ausserhalb der Lang-
rahmen Doppelhebel, mit denen sie vier Bremsschuhe mit Holz-
cinlage, je einen gegen die hintere Lauffliiche eines Triebrades und
je einen gegen die vordere Lauffliche eines Hinterrades driickt.
Der Fithrerstand sieht demjenigen der Carlsruher Tender-Liocomo-
tive No. 25 d. W. iihnlich.

Die Fabrik hat neben ihren bekannten frither beschriebenen
Detailconstructionen nach der Wiener Ausstellung einige uns be-
kannte, europiiische Constructionen als dort neu angewendet.

No. 16 d. Ph.-A. Eine zweiachsige Tender-Locomotive
fiir Bergwerke des Balduin Locomotiv-Werkes ist in ihrer Anord-
nung dadurch interessant, dass das Wasserreservoir wie bei der
Locomotive No. 71 d. W., jedoch in ganzer Liinge des Kessels und
der Feuerbuchse, sattelartic auf diesem hiingt, und bei mangelnder
Hohe der Kamin nur durch dieses hindurchtritt, ohne dasselbe im
geringsten zu iiberragen. Das Dach des Fihrerstandes schliesst
sich an die Decke des Reservoirs an, so dass die Verbrennungs-
produkte, welche in dem kleinen Spielraume zwischen der Stollen-
decke und Reservoirdecke fortzichen, den Fiihrer nicht belistigen
und mehr gegen die Luftschiichte gedriingt werden. Die Kohlen-
kiisten stehen neben der Feuerbuchse und zu beiden Seiten des
Fithrerstandes. Der Eingang liegt riickwiirts, um Ungliick im Innern
der Giinge zu verhiiten. Die Detailconstruction mit Einschluss der
Feuerung fiir Anthracit sind denjenigen der Lecomotive No. 71
d. W. des Balduin Werkes iihnlich. Die Hauptabmessungen ent-
hiillt Tabelle No. IV ausfiihrlich.

No. 17 d. Ph.-A. Eine zweiachsige Tender-Loco-
motive der Dickson Manufacturing Comp. in Seranton hat
die beiden Achsen vor der Feuerbuchse liegen, welche fiir
bitumindse Kohlenheizung. eingerichtet ist. Die einschliesslich der
Bufferbalken 5" langen Rahmen iiberragen bei 17872 Radstand
diesen besonders nach riickwiirts um ein gutes Stiick. Sie ist
noch weniger europiisirt, hat einen amerikanischen geschlossenen
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Fiihrerstand und ist bestimmt fiir Bergwerke mit geniigend weiten
Tagesstollen.

No. 18 d. Ph.-A. ist die schwedische Tender-Locomotive von
Dannemora Hary’s, Jernviig mit drei gekuppelten Achsen vor
und einer Laufachse hinter der Feuerbuchse. Die gewdshnlichen
Blechrahmen liegen fiir die gekuppelten Achsen innerhalb der Rider.
Vor der Feuerbuchse sind sie mit #ussern Rahmen durch einen
starken Quertriiger gekuppelt. Diese #ussern Rahmen gehen an
der Feuerbuchse vorbei und halten die Hinterachse. Die letztere
ist mit Adam’s drehbaren Achsbuchsen versehen. Es ist hier die
Art in Ausfithrang gebracht, welche ich in meinen Berichten bei
der Locomotive ,Nord* No. 21 d. W. in Vorschlag brachte. Auf
der Decke jedes Achslagers sind in angegossenen Halblagern zwei
kleine Rollen mit ihren Zapfen gelagert. Sie liegen mit ihren Axen
radial und sind abgestumpfte Kegel, deren Spitze in dem mathe-
matischen Deichselzapfen liegt. Der Bogen hat 1,45™ Radius. Aut
den Rollen ruht mit gebogener Bahn eine in den Lagercoulissen
gefithrte Platte, auf deren Mitte sich die Federstiitze stellt. Die
Einrichtung ist richtig, jedoch der Rollendurchmesser zu klein.
Eine einzelne conische und grossere Rolle iiber der Lagermitte
halte ich fiir besser, da sie gleichzeitiz die Haswell'sche Vor-
richtung ersetzt. Die beiden mittlern Achsen haben an jeder Seite
eine gemeinsame Feder. Die Cylinder, mit oben geneigt ange-
gossenen Schicberkiisten, das Triebwerk und die Steuerung liegen
ausserhalb. Der Fiihrerstand ist ein geschlossener, wie bei den
Krauss’schen Tender - Locomotiven. Die Kohlenkiisten stehen
an der Riickwand und die Wasserkiisten auf den Rahmen zur
Seite des Kessels. Eine Handschraubenbremse zieht vier Brems-
schuhe mit Holzeinlagen an die fiussern Flichen der gekuppelten
Rider.

No. 19 d. Ph.-A. Interessanter als diese Tender - Locomotive
1I. Ranges ist eine iltere Locomotive No. 6 der Baltimore- und
Ohio - Bahn, welche. 1835 bei Gillingham & Winans in
Baltimore erbaut wurde und noch bis jetzt ununterbrochen im
Dienste stand.

Sie hat zwei gekuppelte Achsen mit 1,200 Radstand und 914™"
Raddurchmesser, die dussern Rahmen sind aus hohen Blechtafeln
mit viel Materialverluste so ausgeschnitten, dass oben mit der Ober-
kante iiber den Rédern ein schmaler Streifen das Platean triigt,
von dem aus schlanke Achsgabeln die Radlager fithren.
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Oben auf dem Plateau steht, von zwei innern Lingentriigern
nochmals unterstiitzt, ein stehender Kessel von 1"320 Durchmes-
ser mit seiner Axe gegen den Radstand mehr nach vorn. Er
hat eine cylindrische, zum Kessel nach der Feuerthiir hin excen-
trisch stehende Feuerbuchse, auf deren Decke 400 Siederohre von
0™965 Liinge stehen. Diese sitzen oben in einer Rohrplatte der
Rauchkammer, welche am Umfange einen Wasserraum von 63™"
lisst. Der Kesseldruck ist 5 Atmosphiiren. Die Dampfeylinder
sitzen iiber der hintern Laufachse zu beiden Seiten an dem Kes-
sel und sind auf dem Plateau befestigt. Sie haben 255™" Durch-
messer und 610™" Hub. Thre Kolbenstangen treten nach oben
durch die Deckel, werden an Rundstangen gefithrt und arbeiten
mit kurzen Gelenkstangen an einarmigen, winkelformigen Guss-
balanciers, welche oben auf der Kesseldecke an beiden Enden ei-
nes Querdurchmessers ihre Stiitzpunkte finden. Die wenig lingern
Balanciers arbeiten mit ihren Enden und langen Triebstangen auf die
Kurbeln einer Blindachse, welche unter ‘den innern Rahmen hin-
ter den Hinterriidern gelagert ist. Von dieser. Blindachse iiber-
triigt sich die Bewegung durch eine umgekehrte Zahuradiibersetzung
auf grossere Geschwindigkeit im Verhiltniss 1:2 auf eine zweite
Blindachse, welche wie die Radachsen mit diesen in gleicher Hohe
in den #dussern Rahmen gelagert ist. Diese Blindachse und die
Radachsen sind an aussen aufgesteckten Kurbeln durch Kuppel-
stangen verbunden. Das Spiel der Federn gleicht sich durch die
Kuppelstangen aus. Die innerhalb der Cylinder vertical stehenden
Schieber werden durch je ein loses Excenter von der ersten Blind-
achse aus bewegt. Die Umsteuerung erfolgt durch seitliches Ver-
schieben der Excentermitnehmer auf der Achse, wie dies iihnlich an
alten Schiffsmaschinen ausgefithrt wurde. Vor dem Kessel steht das
Woasserreservoir und auf diesem liegt ein cylindrischer Vorwirmer,
aus dem seitlich vertical auf dem Rahmen stehende Plungerpumpen
das Speisewasser entnehmen. Die Bewegung erhalten diese Pum-
pen von den Balanciers. Diese Locomotiven sind, obschon alt,
deshalb interessant, weil bei ihnen, wenn auch in roher Construc-
tion, das Schlingern und diagonale Galoppiren fast ganz vermie-
den ist, und dies durch eine weit gliicklichere Verwendung von
Balancier und Zahnrad und Uebersetzung der verticalen in hori-
zontale Bewegung, als diese bei spiitern Versuchen erreicht wurde.

No. 20 d. Ph.-A. Eine iltere Locomotive der Mogul Class,
No. 600 derselben Gesellschaft, hat 483™" Cylinderdurchmesser,
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660™" Hub und 1";270 Raddurchmesser. Thr Dienstgewicht betriigt
41 T. Sie hat wenig Abweichendes von den beschriebenen Loco-
motiven der Mogul Class.

g) Die selbstthiitige Luft-Bremse
nach Westinghouse

wirkt wie die Dampf-Bremse auf die Locomotiv-Rider durch
stehende Bremscylinder mit Bremswellen oder Knichebeln und auf
die Tender oder Wagen - Bremsen mit liegenden Cylindern, an
Hebelwerken, ihnlich denjenigen des Tenders von Grant, Seite 413
d. W. Die Wirkung erfolgt, wenn die Pressung der Luft in der
Hauptleitung vermindert wird. Reisst die Kuppelung, so wirkt
die Bremse selbstthiitig.

Eine kleine Dampfpumpe mit Kolbensteuerung am Dampf-
eylinder und mit gewdhnlichen Ventilen an dem darunter stehenden
Lufteylinder, liefert die comprimirte Luft in ein, unter dem Kessel
in die Locomotivrahmen eingebautes Reservoir. Die Dampfkolben-
steuerung dieser Pumpe, mit einem grissern Vertheilungskolben
oben, geht selbstthiitig auf die hochste Stellung. Sie triigt oben
einen dritten Steuerungskolben, in einem besondern Cylinderraum.
Ein vertical tiber dem Dampfeylinder der Pumpe sitzender kleiner
Schieber giebt diesem letztern Steuerungskolben rechtzeitiz Ober-
dampf, wodurch die Kolbenstenerung sinkt. Er lisst denselben
eben so rechtzeitig wieder entweichen, wodurch die Kolbensteuerung
steigt. Die Schieberstange sitzt central im Dampfeylinder und in
einer Bohrung der Kolben und Pumpenstange, von der sie an
Bunden je kurz vor dem Kolbenwechsel auf- oder abwiirts ge-
stossen wird.

Von dem Haupt-Luftreservoir aus fithrt eine Leitung
durch Gassrohren mit Schlauchanschliissen, nach den einzelnen
Bremsvorrichtungen. Interessant ist die Kuppelung zweier Schlauch-
stiicke zwischen den Wagen. Jedes Schlauchstiick hilt ein An-
schlussstiick und an diesem ein stehendes cylindrisches Ventilge-
hiiuse, dessen Axe senkrecht zur Leitung und dessen eine Kopf-
wand in der Rohraxe steht. An dieser Kopfwand liegt der Ventil-
sitz. Die Stege des Ventiles, welches durch eine Spiralfeder und
den Luftdruck stets geschlossen ist, stehen um die Hubhohe nach
aussen vor.

Werden zwei solcher Ventilgehiuse mit den vorstehenden
Ventilstegen so gegeneinander gesetzt, dass ihre Schlauchanschliisse
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nach einem rechten Winkel stehen und dreht man diese dann in die
gerade Linie, so schiebt sich je eine Viertheil-Kreisfeder des einen,
in eine Nuthe an dem Schlauchstiicke des andern, wobei sich die
Theile schraubenartig fest und dicht an einander ziehen. Die Ven-
tile miissen sich je um ihre Hubhéhe offnen. Zwei Stiftschrauben
hindern die Riickdrehung. Der Verschluss lisst sich eben so schnell
losen, wobei sich die Ventile selbstthitig schliessen.

Jede Bremsvorrichtung hat ein Hiilfsreservoir und einen
Bremscylinder, welche durch eine Schiebervorrichtung unter sich
und mit der Hauptdruckleitung in Verbindung stehen.

Ein cylindrisches Schiebergehiiuse sitzt auf einem doppelt so
weiten cylindrischen Kolbengehiiuse, ohne Abschlusswand. Der
Schieber und der Kolben haben eine gemeinsame Stange. Fiir
gewdhnlich tritt die comprimirte Luft aus der Hauptleitung unter
den Kolben und hillt diesen in héchster Stellung, mit einem Ven-
tilsitze dicht gegen das Schiebergehiuse, Die Schiebermuschel
ebenfalls in hochster Stellung, verbindet zwei Caniile mit einander,
von denen der obere in den Bremscylinder und der untere in die
freie Luft fithrt.

Die gemeinsame Stange hat von der untern Kolbenseite aus
eine centrale weitere, und diese verliingernd, eine ganz feine Bohrung,
welche in eine weitere Querbohrung der Stange und auf diesem
Wege die comprimirte Luft in das Schiebergehiuse fiihrt. Letzteres
communicirt stets direct mit dem Hiilfsreservoir. Wird die Pres-
sung in der Hauptleitung vermindert, so driickt die hohere Spannung
im Hiilfsreservoir den Kolben und mit demselben den Schieber
nieder. Ein ruhig stehender Bolzen tritt dabei von unten in die
centrale Bohrung der Kolbenstange und mit einem kleinen Stift
auch in die feinere Bohrung behufs Reinigung derselben. Ein
Bund an dem Bolzen bildet einen luftdichten Abschluss unter dem
Kolben. Ehe dieser erfolgt, lisst die feine Bohrung nur wenig
Luft durch. Der Bolzen, von einer Spiralfeder hoch gehalten, giebt
einem weitern Sinken nach, so dass der obere Schiebercanal frei
wird. Die comprimirte Luft des Schiebergehiuse und des Hiilfs-
reservoirs tritt in den Bremscylinder und die Bremsen werden
angezogen. Je nach der Druckverminderung in der Hauptleitung,
richtet sich die Bremswirkung, Bei Ueberdruck in derselben
hebt sich der Kolben mit dem Schieber, der Bremscylinder tritt
wie frither mit der idussern Luft und das Hiilfsreservoir mit dem
Cylinderraum und der Hauptleitung in Verbindung. Federn be-
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wirken das Losen der Bremsen, welche auch durch je eine Hand-
kurbel mit Kettentrommel an jedem Wagen zu handhaben sind.
Ein Vierweghahn am Schiebergehiiuse jeder Bremsvorrichtung dient
dem Canal von dem Hauptdruckrohre nach dem Cylinderraume
und gleichzeitig demjenigen vom Schiebergehiiuse zum Brems-
cylinder als Durchgang. Eine Viertel - Drehung des Hahnkernes
schliesst die Bremsvorrichtung vollstindig ab.

Die Bremse soll sich gut bewihren, ist jedoch complicirt, wes-
halb sie schwerlich allgemeine Anwendung findet.

Schlussbemerkung. Bei Schneider & Co. in Creuzot
sind zur Zeit Locomotiven fiir die Bayonne-Biarritz-Eisenbahn in
Ausfithrung, bei denen eine Neuerung zur Ausfithrung gebracht
wird, welche bei geniigender praktischen Entwickelung wohl einen
Umschwung in den Locomotivbau bringen kann.

Die Locomotive hat einen Cylinder von 0240 und einen
zweiten von 0%,400 Durchmesser bei 040 Kolbenhub. Der Dampf
arbeitet beim Anziehen in beiden Cylindern mit vollem Kesseldruck,
wird jedoch bei zunehmender Fahrgeschwindigkeit allmiihlich nur
dem kleinern Cylinder zugefithrt, aus dem er nach Woolf’schem
Systeme in den grossern ibertritt und sich expandirt. Auch kann
der kleine Cylinder bei voller Fahrt noch mit beschriinkter Ex-
pansion arbeiten. Auf diese Weise sind nicht nur grosse Erspar-
nisse mdglich, sondern auch wirklich allen Zwecken entsprechende
Locomotiven fiir gemischten Dienst herzustellen, wie dies im
Werke bereits angedeutet wurde®). Ob die Construction in ihrer
jetzigen Form sich praktisch bewiihrt, ist abzuwarten.

*) Seite 35 d. W. bei der Locomotive von Marcinelle & Couillet.



Locomotiven der Philadelphia-Ausstellung 1876. — Tabelle der Haupt-Abmessungen und
Constructions-Verhiiltnisse.

Tabelle 1V.

g A]Igammm Anordnung des Gostelles.
E : Namen, Fabrik Erbaut i o W s =S
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| | 1
1 | Danforth L. W. Paterson N. J. . .| Pennsylvania . . . . . Personen !1,435 2|2]|l,753 2,359}‘2,433 6,560 | |
2 | Balduin L. W, Philadelphia Pa. .| Dieselbe. do. (144812 | 211,727(2,581(2,591| . (6,840 5,78/5,78/10,3910,29/32.,34
3| Dasselbe. Central of New Jersey do. 1,435(2 | 212,082 2,515(2,591 5 IT188 5,88(5,33/11,68/11,68|34,02
4 | The Dickson M. C. Seranton Pa. do. do, |2 (211,676 2,540!2,439 5 6,655130,6215,44(5,44 _lﬂ',ss 10,66]32,20
5| Dieselbe. do. IT, Rang | do. |2 : 2 [1,422/2,082/1,880| % [5,334]16,51[2,84(2,84| 6,01] 6,01]17,70
6 | Balduin L. W. Philadelphia Pa. .| West End. Centennial | do. do.  [0,014/2 | 21,524 1,854 2,288 : 5,664 3,1u|3 18] ﬁ 35 ﬁ 35119,06
7 | Porter Bell & C. Pittsburg Pa, . do. do. do. |2|1[3,599 Iis29] N 14,928[12,25]3,73/5, 44 0,44 14,61
8 | Rogers L. & M. W. Paterson N. J. | Mobile & Montgomery | Gemischt |1,524/2 2| ¥ I ? 12,368 |l5,l§64 25,7 2L4.99 4 9'1' 9,07] 9,07]|28,12
9 | Werkstiitte der Bahn . . . . . . . Philadelphia & Réiding Giter 1,435 3 | 2 (1,829 1,498/1,448|1,448 6,223|31,71]5,74|5,74| 124,28(35,76
10 | Balduin L. W. Philadelphia Pa. .| Dom Pedro IL. . . . . do. 1,600/ 3 | 1[2,3372,184/2,438 % 6,909 5,44 3Ach|sen x. 80,85]36,209
11| Dasselbe. West End. Centennial | do. I Rang 0,9u 3| 11,8208 1,473/2,083 53‘ 5,385 2,27 3Ach[sen = {13,61]15,88
12| Dasselbe, Lehigh-Valley . . . . Last 1,43-;!4 1 {2,616 1,600 1,872{1,372 6,960 5,44 [4Achsen 2. [39,92(45,36
13| Dasselbe. Pennsylvania . . ... do. laas|4 | 12,378 1,422/1,821(1,422 6,543 |5,55|4Ach['sun z. 36,02[41,57
14 | W. Masson Taunton Mass . . . .| West End. Centennial Fairlie 0,014 -i!{) 7 ? ? 8 '[G,l‘\‘l. I |
15 | Danforth L. W. Paterson N. J. . .| Giiterdienst . . . . . Tender :0,914 310(|1L,321[1,981 S [8,302 \
16 | Balduin L. W. Philadelphia Pa. . |Bergwerke . . . .. IT. 1,067/2 (01,168 4 {15168 13,40 3,w| fi.a
17| The Dickson M. C. Seranton Pa. | Desgleichen . . . . . Ranges 0,014/ 2| 01,372 = [1,372] 6,80(d,20/4,20] 8,58
18 | Dannemora Hary's Jernviig . . . |Schweden . . . . . .. do. |1 uuu]d| 1 O,saa(}‘saagl,snul & 13,708 :

09¢



Tabelle 1V,

.| Triebwerk (Aeusseres) Dampfsteuerung Zugkraft Constructions - Verhaltmsse Tender
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